16. Wahlperiode

HESSISCHER LANDTAG

Stenografischer Bericht — Offentliche Anhorung —
— ohne Beschlussprotokoll —

51. Sitzung des Ausschusses fur Wirtschaft und Verkehr
55. Sitzung des Ausschusses fur Umwelt, landlichen Raum und Verbraucherschutz

16. Marz 2007, 9.05 bis 13.10 Uhr
Anwesend:
WVA ULA

Vorsitzender Abg. Clemens Reif (CDU)

CDhuU

Abg. Michael Boddenberg Abg. Judith Lannert

Abg. Hartmut Honka Abg. Roger Lenhart

Abg. Judith Lannert Abg. Petra Mller-Klepper
Abg. Gunter Schork Abg. Frank Williges

Abg. Frank Williges

SPD

Abg. Uwe Frankenberger Abg. Bernhard Bender
Abg. Lothar Klemm Abg. Gernot Grumbach
Abg. Bernd Riege Abg. Christel Hoffmann
Abg. Thorsten Schafer-Gumbel Abg. Heike Hofmann

Abg. Silke Tesch

BUNDNIS 90/DIE GRUNEN
Abg. Mathias Wagner (Taunus) Abg. Frank-Peter Kaufmann

FDP
Abg. Dieter Posch



Sn/wt

WVA/16/51 u. ULA/16/55

16.03.2007

FraktAss Jodicke
FraktAssin Dr. Everts
FraktAss Martin
FraktAss Dr. Dapp

FraktAssin Franz-Stocker

(Fraktion der CDU)
(Fraktion der SPD)
(Fraktion der SPD)
(Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN)
(Fraktion der FDP)

Landesregierung, Rechnungshof, etc.:

Name

Amtsbezeichnung | Ministerium, | Unterschrift
Behdrde 7
eona o e | MD i // Y/
2emer Del.. Milwvl |/ adosds ()
(puw %) L 1
CEtey BR RoR It /(- 0})(
(bl TN %h ‘ ; -
(2(7 E?M 2 % 7 - P
Ane. Zak RR q. 4 1 .o
s N i
BATETED UR iy | Pl eesft L
+V°""(""f . NR HNWVL T\/“’"‘U
&W /@J{ﬁﬁ RO RAOU | {5 qa)s
& el T ] i AL
At " SR /ﬁfﬂaéﬁ% i — //// et
M FJuny MR SEH let [t :
f«'z@@)wa/l\r K&@(\thaﬁmt (%‘ (% % ; %
No Juol Olel | tsadbot | ftodt fuiber p .
Wi lo iy e e At pratn | Ly
Pt Lol cd L/e,A Hosttons ot Cf e Y
S Devo \\n\\«\o%\'\ Ny L&i\bcﬁ&'ﬁ%::\x& “—%F&g‘ \\‘h\\-ﬁ-‘"’“"“A
@r“—ol%«u g(,l,,rﬂ“lt:__f LR SEK Q(—U*m\(—,
\bwnesaa L"’l\ge_c_\f\\- S I8 %ﬁ@@%



Sn/wt

WVA/16/51 u. ULA/16/55
16.03.2007

Anwesenheitsliste Anzuhorende
zu der miindlichen Anhérung
zu Prucks. 16/6057

Herr Bernd Petri

Herr Prof. Dr. Bernhard Stiier

Vorstandsvorsitzender \/
Dr. Wilhelm Bender

Fraport
Frankfurt am Main Herr Amann

Herr Vitzthum -
Hochtaunuskreis Herr Kiuge

Landkreis Darmstadt-Dieburg

Kreisbeigeordnete Doris Hofmann




Sn/wt

WVA/16/51 u. ULA/16/55
16.03.2007

Landkreis Grof3-Gerau

Landrat Enno Sichr
Herr Christiansen

Frau von Schwanenflug
Herr Kaht

Herr Oschinski

Frau Strafler

Biirgermeister Horst
Golzenleuchter (Biittelborn)

Kreisbeigeordneter Herr Kavai

) I
Main-Kinzig-Kreis Amitsleiter Wolfgang Eckhardt (w
Herr RA Méller-Meinecke O/\JL/\ Q/b‘&_/\f*—
. . Kreisbeigeordneter
Main-Taunus-Kreis Michael Cyriax \
!
Rheingau-Taunus-Kreis Landrat Burkhard Albers —_—

Stadt Flérsheim am Main

Biirgermeister Michael Antenbrink




Sn/wt

WVA/16/51 u. ULA/16/55
16.03.2007

Stadt Hattersheim am Main

Biirgermeister Hans Franssen

Stadtratin Karin Schnick

Frau Milas-Quirin

Herr Alexander Schwarz

Stadt Hochheim am Main

Biirgermeisterin Angelika Munck

Biirgermeister Erhard Engisch
Stadt Kelsterbach
Erster Stadtrat Manfred Ockel
S |FFER
Stadt Mainz Oberbiirgermeister Jens Beutel /

?M\,_\,a ol

Stadt Morfelden-Walldorf

Biirgermeister Bernhard Brehl

Hans-Heinrich Viebrock

Inge Auer

2
79

Stadt Nauheim

Biirgermeister Ingo Waltz




Sn/wt -6- WVA/16/51 u. ULA/16/55
16.03.2007

Biirgermeister
Stadt Neu-Isenburg Dirk-Oliver Quilling
Oberbiirgermeister
Horst Schneider
Stadtrat Paul-Gerhard Weif 7
Stadt Offenbach am Main
Herr Faulenbach da Costa
Herr Seibel (4 X,
Stadt Raunheim Biirgermeister Thomas Jiihe
TOV Pfalz <
Anlagen und Betricbstechnik GmbH | e Dr- Helmut Spangenberger
Weer Bauw aartd
Wetteraukreis Landrat Rolf Gnadl
Protokollierung: RDirin Heike Schnier

Karl Stettner



Ste -7 - WVA/16/49 u. ULA/16/52
16.03.2007

Offentliche Anhérung
zu dem

Antrag

der Landesregierung betreffend Verordnung tber die Ande-
rung des Landesentwicklungsplans Hessen 2000 — Erweite-
rung Flughafen Frankfurt/Main

hier: Zustimmung durch den Hessischen Landtag

— Drucks. 16/6057 —

WVA, ULA
hierzu:

Stellungnahmen der Anzuhérenden
— Ausschussvorlage WVA/16/75 —
— Ausschussvorlage ULA/16/50 —

(Teil 1 bis 9 verteilt von Januar bis April an alle Abgeordnete, RH,
StK, MWVL, MULV und Fraktionen)

Stellungnahmen der Anzuhérenden
— Ausschussvorlage WVA/16/82 —
— Ausschussvorlage ULA/16/55 —

(Teil 1 verteilt 14. Marz 2007 an Abgeordnete WVA, ULA, StK,
MWVL, MULV und Fraktionen)

Vorsitzender: Meine sehr verehrten Damen und Herren, ich darf Sie recht herzlich zur
offentlichen Anhérung im Rahmen der 51. Sitzung des Ausschusses fur Wirtschaft und
Verkehr und der 55.Sitzung des Ausschusses fur Umwelt, l&ndlichen Raum und
Verbraucherschutz begrif3en. Diese offentliche Anhdrung findet statt zum Antrag der
Landesregierung betr. Verordnung Uber die Anderung des Landesentwicklungsplanes
Hessen 2000, hier die Erweiterung des Flughafens Frankfurt am Main, und zwar im
Rahmen der Drucks. 16/6057. Wir haben die Anzuhérenden mit Schreiben vom 21. Und
22. Februar 2007 eingeladen. Die Anhorung findet in vier Teilbereichen statt. Der erste,
zweite und dritte Anhorungstag fanden am 13., 14. und 15. Februar statt. Wegen der
Fulle der gesamten Anhorung haben sich der Ausschuss fur Wirtschaft und Verkehr
sowie der Ausschuss fur Umwelt, landlichen Raum und Verbraucherschutz entschie-
den, die Vertreter der Kommunen aus der Ubrigen Anhérung herauszulésen und ihnen
einen einzelnen, separaten Tag der Anhorung zu geben, um hier konzentriert die Stel-
lungnahmen der Kommunen entgegenzunehmen. Wir haben uns bemiht, lhnen genu-
gend Raum zu geben.

Wir mdchten die heutige Anhérung durchfiihren von 9 bis 14 Uhr.

(Zuruf: Bis 13 Uhr!)
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— Bis 13 Uhr. Wir gingen intern davon aus, dass wir unter Umstanden, wenn wir in Zeit-
note geraten, noch eine Stunde zugeben kdnnten. Dies zu lhrer Information.

Ich denke, Sie wissen, dass in den Raumlichkeiten hier nicht geraucht werden darf und
auch nicht gegessen werden soll. Die Kantine steht Ihnen hier ab 11.30 Uhr zur Verfi-

gung.

Meine sehr verehrten Damen und Herren, wir hatten in dem ersten Anhdrungsblock
vom 13. bis 15. Februar den Anzuhodrenden die Gelegenheit gegeben, den Vorha-
bentrager zu héren. Wir haben uns in der letzten Sitzung am 14. Februar dazu ent-
schlossen, den Vorhabentrager noch einmal seine Stellungnahme auch vor den Kom-
munalvertretern abgeben zu lassen, weil wir der Auffassung sind, dass gerade auch die
kommunalen Vertreter das Recht haben, noch einmal eine Zusammenfassung des
Vorhabentréagers aus seinem Munde zu erfahren.

Ich hatte das letzte Mal den stellvertretenden Vorstandsvorsitzenden Prof. Schdélch ein-
geladen. Heute Morgen ist Herr Vorstandsvorsitzender Dr. Wilhelm Bender zu uns ge-
kommen. Das war der erste Grund.

Der zweite Grund: Es hat sich in der letzten Runde der Anhdrung ergeben, dass vonsei-
ten der Fraktionen, insbesondere der Fraktion der Grinen, noch Fragebedarf gegen-
Uber der Fraport AG bestand. Dem mdchten wir selbstverstandlich im Rahmen der An-
horung Rechnung tragen. Deshalb hat sich Herr Dr. Bender bereit erklart, zu uns zu
kommen und eine Auslandsreise abzusagen.

Gestatten Sie mir eine weitere Vorbemerkung zum Ablauf. Wir haben uns entschlossen,
den Ablauf so zu gestalten, dass wir zunachst einmal die Landkreise, die zugesagt ha-
ben, horen. Dabei handelt es sich um den Landkreis Gro3-Gerau mit Herrn Landrat En-
no Siehr, den Main-Kinzig-Kreis — hier hat der Kreisbeigeordnete Kavai zugesagt — und
den Main-Taunus-Kreis, vertreten durch Herrn Kreisbeigeordneten Michael Cyriax. Da-
nach moéchte ich Herrn Oberbirgermeister Beutel aus Mainz die Gelegenheit zur Stel-
lungnahme geben. Er hat mich darum gebeten, zumal er um 11 Uhr unbedingt zu einer
Beisetzungsfeierlichkeit muss. Ich denke, dem sollten wir Rechnung tragen. Danach
wollten wir den Stadten und Gemeinden die Moéglichkeit geben, ihre Stellungnahmen zu
prasentieren. Dies als Vorbemerkung.

Wir halten es in diesem Raum so, dass die Stellungnahmen von den Platzen aus abge-
geben und auch die Fragerunden durchgefihrt werden. Sie haben in lhrer Nahe ein
Mikrofon, dessen Sie sich bedienen kdnnen.

Ich wirde sagen, wir fangen ztgig an, und ich darf Ihnen, Herr Dr. Bender, als Vorha-
bentrager das Wort geben.

Herr Dr. Bender: Herr Vorsitzender, meine Damen und Herren Abgeordneten, meine
sehr verehrten Damen und Herren! Ich bedanke mich fur die Gelegenheit, hier als Vor-
standsvorsitzender der Fraport noch mal aus meiner Sicht die Notwendigkeit des Aus-
baus erlautern zu kénnen. Ich bedanke mich auch dafur, dass der Hessische Landtag
vorhat, den Ausbau des Frankfurter Flughafens im Landesentwicklungsplan zu veran-
kern. Wir haben ja auch schon sehr viele sehr positive Beschlisse der Mehrheit des
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Hessischen Landtags zum Ausbau des Frankfurter Flughafens erfahren, und ich hoffe,
dass das eben auch bei diesem Landesentwicklungsplan gelingt.

Gestatten Sie mir aus meiner Sicht, Ihnen noch einmal ganz deutlich zu machen, dass
ich in meiner betriebswirtschaftlichen Verantwortung als Vorstandsvorsitzender dieser
grof3en Aktiengesellschaft den Ausbau fir notwendig und unverzichtbar halte, Aber ich
sage das hier auch als engagierter Birger der Region Frankfurt/Rhein-Main und unse-
res Bundeslandes Hessen.

Aus meiner Sicht gibt es keine Alternative, meine Damen und Herren, weil wir genau
wie andere Wirtschaftsunternehmen eben vor der Frage stehen, wie wir in einem sehr
schnell wachsenden Markt als AG darauf reagieren. Ich sage das auch noch mal als
jemand, der sein Leben hier in dieser Region verbracht hat und der wirtschaftliche Ver-
anderungen erlebt hat, und ich meine, dass es auch aus diesem Grunde notwendig ist.

Ich denke, dass niemand bei der Fraport — und das wird ja nachher auch ein Schwer-
punkt lhrer Stellungnahmen sein — die Belastungen klein redet, die mit dem Flugbetrieb
verbunden sind. Wir stellen uns dem und sehen es in unserer Abwagung — ich weif3,
dass Sie das sehr unterschiedlich sehen — als notwendig an, diese Belastungen hinzu-
nehmen, um das gemeinsame Ziel, namlich eine Prosperitat fir den Raum, auch in Zu-
kunft gewéhrleisten zu kdnnen, das erreichen zu kénnen.

Die, wie ich meine, wirklich beeindruckenden Zahlen zum Flughafen, meine Damen und
Herren, sind lhnen im Zweifel gegenwaértig. Ich will sie deswegen nur streifen. Wir ha-
ben sicher schon deutlich mehr als 70.000 Beschéaftigte am Frankfurter Flughafen. Es
ist relativ teuer, diese Arbeitsplatzerhebungen jeweils durchzufiihren. Die letzte offizielle
lag bei 68.000. Allein die Fraport AG am Platz Frankfurt hat im letzten Jahr wieder deut-
lich mehr als 1.100 neue Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter eingestellt — weltweit noch
sehr viel mehr. Die Lohn- und Gehaltssumme betragt 3 Milliarden €, eine Kaufkraft, die
vorwiegend der Region zugute kommt. Wir haben hier Deutschland- und Europa-
Zentralen von grof3en, internationalen Unternehmen. Wir alle wissen: Sie waren nicht
hier, gabe es den Frankfurter Flughafen nicht. Wir wollen etwa 4 Milliarden € in den
Ausbau investieren. Bei dieser Zahl ist noch nicht einmal berticksichtigt, dass wir im
Moment schon in die nérdlichen Terminals auch deutliche Milliardensummen investie-
ren. Auch hier ist klar — wir haben das neulich in einer Presseerklarung sehr ausfihrlich
aufgefachert —, wie stark gerade mittelstandische Betriebe der Region von diesen Milli-
onen- und Milliardenauftragen der Fraport AG profitieren. Wenn hier haufig die Stadt
Frankfurt oder auch die Region sich mit Metropolen wie London und Paris messen,
meine Damen und Herren, dann ist das, glaube ich, Gberhaupt nur dann erfolgverspre-
chend, wenn man den Flughafen einbezieht.

Lassen Sie mich auch sagen: Wir haben wahrlich kein schlechtes Gewissen, dass wir
diesen Ausbau beantragen. Wir tun das mit grofiem Selbstbewusstsein, auch vor der
Frage, wie wir Verantwortung fir die Region tragen. Und ich denke, bei allen politischen
Debatten, die Sie fuhren, missen Sie auch mal die betriebswirtschaftliche Situation se-
hen. Ich habe zu verantworten, ob dieses Unternehmen diese Milliardeninvestitionen
betriebswirtschaftlich rentabel durchfihren kann. Trotz der weiterhin bestehenden
Mehrheit der 6ffentlichen Hand — der Bund ist ja, wie Sie vielleicht wissen, inzwischen
nicht mehr Aktionar der Fraport AG, aber das Land Hessen und die Stadt Frankfurt sind
Mehrheitsaktionare — haben wir eben auch gut tber 48 % private Aktionare. Wenn ich
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auf einer Roadshow in Amerika bin, meine Damen und Herren, und mich jemand fragt,
wie wir die Zukunft der Fraport AG gestalten, dann ist es ihnen relativ egal, ob ich in
Hangzhou oder in den Ausbau in Frankfurt investiere, sie wollen den Return, wollen die
Rendite sehen. Deswegen, denke ich, Sie sollten eben auch sehen, dass dieser private
Antragsteller Fraport AG, wie ich meine, auch ein Recht darauf hat, dass der Antrag
entsprechend den Gesetzen und in angemessener Zeit positiv beschieden wird.

Wir haben inzwischen — eine Zahl, die vielleicht gar nicht so bekannt ist — deutlich tber
400 Millionen €, 400 Millionen €, meine Damen und Herren, als Vorinvestition. Ich will
nicht alles auffiihren, was wir allein eben in die Rechtsberatung gesteckt haben, was wir
durch Berater, Begleiter und ich weil3 nicht was alles an Kosten haben, um dieses Vor-
haben durchsetzen zu kdnnen. Ich denke, auch das sollte jeder bericksichtigen, wenn
er die Situation in Deutschland und auch in Hessen betrachtet. Was uns hier in
Deutschland im Vergleich zu anderen Landern fehlt, sind Investitionen, weil durch diese
Investitionen Arbeitsplatze geschaffen werden.

Meine Damen und Herren, es schmerzt uns, weil es jeden schmerzt, wenn seine Wabhr-
heitsliebe bezweifelt wird, wenn die Prognosen, die die Fraport AG und unabhangige
Gutachter abgeben, immer wieder bezweifelt werden. Ich will einfach noch mal daran
erinnern, dass selbst wir mit interessengebundenen Aussagen zu 18 West oder zu
Prognosen in der Vergangenheit jeweils falsch lagen, und zwar immer in der Richtung,
dass die Wahrheit die war, dass die Prognosen eben zu niedrig waren. Das ist immer
hoher. Ich will daran erinnern: Wir haben 1985 flir einen Generalausbauplan — ich bin
jetzt im 15. Jahr Vorstandsvorsitzender, das war wenige Jahre vor meiner Zeit — eine
Prognose abgegeben auf der Grundlage des Jahres 1984. Da hatten wir 19 Millionen
Passagiere und haben fur 1999 einen Anstieg auf knapp 27 Millionen Passagiere ge-
schatzt. Wissen Sie, wie das Ist war? — 46 Millionen. Wir haben 1984 48.200 Beschéf-
tigte am Flughafen gehabt und rechneten fir 1999 mit knapp 50.000 Beschaftigten.
Wissen Sie, wie das Ist war? — 61.000. Wer Prognosen bezweifelt, die dieses Unter-
nehmen abgibt, kann sich mindestens nicht darauf berufen, dass die empirischen Zah-
len niedriger waren. Er kann das von mir aus sagen. Dann muss er aber belegen, wa-
rum er das meint. Der Markt ist so eindeutig im Wachstum — das hat das letzte Jahr in
Deutschland gezeigt, das zeigt der Weltmarkt —, dass wir Uberhaupt keinen Zweifel ha-
ben, dass dieser Ausbau benétigt wird. Und wer das letzte Jahr genommen hat — da
gab es ja auch wieder schone Stellungnahmen: nur 1,1 % Wachstum —, dann soll er
sich, wenn er nur die kurze Zeit betrachtet, gerade mal mit den letzten Monaten be-
schaftigen; da haben wir 3 % Plus im Januar und 3,8 % Plus im Februar.

Meine Damen und Herren, die Beschéftigung ist doch ein ganz wesentlicher Punkt. Je-
der von uns tragt Verantwortung. Ich sage das auch in meiner unternehmerischen Ta-
tigkeit und walze das nicht auf die Politik ab. Ich bin stolz darauf, dass dieses Unter-
nehmen in seiner jetzt Uber 80-jahrigen Geschichte noch nie betriebsbedingte Kindi-
gungen hat aussprechen mussen, und ich bin stolz darauf, dass wir ganzen Generatio-
nen von Familien Beschaftigung am Flughafen sichern. Ich habe Sprechstunden, in die
jeder Mitarbeiter hineinkommen kann. Ganz viele kommen, fragen mich: Haben wir
nicht eine Chance, dass mein Sohn anfangen kann? Haben wir nicht eine Chance, dass
ich weifl3 nicht wer in der Umgebung bei uns beschaftigt wird? Von 1992 bis 2006, 14
Jahre, hat die Beschaftigung in Deutschland und in Hessen um 2,8 % zugenommen —
bei uns um 31,3 %.
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Meine Damen und Herren, viele von lhnen wissen, dass eines meiner Ehrendmter der
Vorsitz des Vorstandes der Wirtschaftsinitiative Frankfurt/Rhein-Main ist. Ich beschafti-
ge mich dort stark mit Benchmarkstudien, die vergleichen, wie sich die Region Frank-
furt/Rhein-Main im Vergleich zu anderen Regionen entwickelt. Wenn Sie sich angucken,
wie Munchen vorangeht, dann ist ein wichtiger — und ich denke, der entscheidende —
Grund, dass dieser Flughafen ohne Ende wachst und dass eben dies eine Lokomotive
fur den Raum ist und wir das einfach auch wieder mal als Beispiel sehen muissen, was
in dieser Region passieren wirde, gabe es die Zugmaschine Fraport und den Flughafen
nicht.

Meine Damen und Herren, diese Region ist zu Recht auch stolz darauf, dass sie in ihrer
Geschichte von der Messe bis zu vielen anderen Ereignissen Toleranz, Internationalitat
und auch Vielfalt im Kulturellen gelebt hat. Heute ist es der Flughafen, der das gewahr-
leistet, und wenn die Globalisierung fur uns eben keine Gefahr ist, dann liegt das, denke
ich, auch daran, dass wir zum Beispiel eben auch im Giteraustausch eine der fuhren-
den Drehscheiben in der Welt sind und hier auch der deutschen Exportindustrie helfen
konnen.

Ich reklamiere auch, dass wir gute Nachbarn sind, meine Damen und Herren. Ein Um-
weltfonds, der inzwischen weit Giber 20 Millionen € in die Region gegeben hat. Gucken
Sie doch mal, wo irgendein Unternehmen in Hessen — damit gehe ich noch Uber die
Region hinaus — sich in dieser Grél3enordnung den Aufgaben stellt, die gerade dadurch
entstehen, dass die 6ffentliche Hand eben angesichts der Schwéache der 6ffentlichen
Kassen nicht mehr in der Lage ist, das zu leisten. 20 Millionen € allein der Umweltfonds.
Wir sind — ich will das nicht alles aufzahlen — in der Wissenschaft tatig. Wir férdern nicht
nur die Eintracht sehr sichtbar, sondern eben wahnsinnig viele Sportvereine. Es gibt
kaum eine Jugendmannschaft in der Region Frankfurt/Rhein-Main, die nicht ein von der
Fraport gesponsertes Trikot hat. Der Regionalpark ware ohne die Fraport nicht da. Es
gibt tausend andere Punkte. Ich weil3 nicht, wie Sie gute Nachbarschaft eines Unter-
nehmens definieren oder, wie das heute so schon heil3t, Corporate Citizenship. Ich
meine, wer das definiert, kommt an dem, was die Fraport tut, nicht vorbei, und wir sind
da fur Anregungen auch immer offen.

Meine Damen und Herren, das Unternehmen und auch ich persénlich héren zu, wenn
es um Belastungen geht, und wir nehmen das ernst. Nehmen Sie die Schallschutzpro-
gramme, die wir zum Teil weit Uber die gesetzlichen Auflagen hinaus auch in der Histo-
rie aufgelegt haben. Lassen Sie mich das Wort wiederholen: Wir sind stolz darauf, dass
wir das wirtschaftlich schaffen. Nehmen Sie das Casa-Programm. Wenn da immer ir-
gendwelche Vokabeln kommen, die gleich wieder polemisch ein solches Programm be-
rihren, dann sage ich lhnen: Sprechen Sie doch mal mit den Betroffenen, die zu uns
kommen, die sich freuen, dass es eine Losung gibt, weil sie Angst haben, dass ihre
Immobilie durch einen wachsenden Flughafen an Wert verliert und jetzt von der Fraport
erfahren, dass wir ihnen das Haus abkaufen, und zwar zu einem Preis, der eben die
Belastung nicht enthalt. Das sind Einzelne in der Region, die dann zu uns kommen und
einfach aus ihrem Schicksal heraus sagen: Verdammt noch mal, dieses Unternehmen
stellt sich den Aufgaben und tut das, was ich von ihm erwarte, ndmlich mich vor Vermo-
gensverlusten zu schiitzen. Das ist ein freiwilliges Programm, meine Damen und Her-
ren. Es gibt kein Beispiel in Deutschland und in Europa. Ich sitze im Worldboard der
Flughafenvereinigung, ich kenne auch kein Beispiel in der Welt, dass ein Unternehmen
sich dem stellt und insofern hier auch noch mal eine besondere Verantwortung zeigt.
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Oder nehmen Sie die larmabhangigen Gebihren. Wir hatten gerade eine Pressekonfe-
renz, Wolfgang Mayrhuber, der Chef der Lufthansa, und ich, mit Herrn Minister Tiefen-
see in Berlin und uns der Aufgabe gestellt, dass wir eventuell auch emissionsabhangige
Landeentgelte beflirworten kdnnen, wenn sie fur die Airlines aufkommensneutral sind.

(Lachen des Abg. Frank-Peter Kaufmann)

—Ja, Moment. — Dies ist gar keine Einschrankung, sondern ist dann eben dann nur eine
Verteilung dessen, weil wir am Ende eben auch bei den larmabhéngigen Entgelten na-
turlich dafur gesorgt haben, dass diejenigen, die mehr L&rm machen, Uberproportional
zahlen. Das ist ja genau der Sinn der Sache, dass es namlich wirtschatftlich ist, in neue
Maschinen zu investieren — und das gilt auch fur die Emissionen.

Meine Damen und Herren, wir lassen uns auch nicht Gbertreffen in unserem Bemuhen,
das Paket der Mediation einzuhalten. Ich bin so argerlich, wenn ich immer wieder gera-
de von denjenigen bestritten wird, die die Pickerei begonnen haben und sich das her-
aussuchen, was ihnen gerade passt: Da kommt das Nachtflugverbot von 22 bis 6 Uhr,
und zwar maoglichst sofort, kein Ausbau und ich weif3 nicht was alles. Als ob wir diese
Mediation nicht gehabt hatten. Ich weild noch, wie wir hier damals in diesem Landtag mit
den verschiedensten Gruppen gesessen und uns tberlegt haben: Wie kann ein Burger-
krieg a la 18 West verhindert werden? Dann haben alle dafir pladiert, die Mediation zu
machen. Das ist ein Asset, ein wirklich zu pflegender Punkt. Insofern haben wir das ge-
tan, was seinen starksten Ausdruck bei dem Punkt findet, der uns natirlich ganz schwer
fiel, namlich dem Nachtflugverbot. Wir haben es beantragt, meine Damen und Herren.
Es gab tausend Alternativen. Wir haben gesagt: Wir nehmen eine Auflage hin und kla-
gen dann nicht gegen diese Auflage. Was weil3 ich, was wir alles diskutiert haben. Dann
haben wir gesagt: Nein, das muss so sein, dass dieses Unternehmen glaubwrdig ist.

Ich sage Ihnen: Das hat mir am Flughafen keine Freunde eingebracht. ,Verrater* haben
sie zu mir gesagt, weil namlich die Airlines genauso wie die Beschéftigten zum Tell
furchten, dass durch das Nachtflugverbot Arbeitsplatze verloren gehen. Und dass aus-
gerechnet der Flughafenbetreiber ein Nachtflugverbot beantragt, war wahrlich keine
leichte Entscheidung in dem wirtschaftlichen Umfeld, in dem wir uns bewegen, und
wurde auch international natirlich als ganz schwerwiegend betrachtet, weil man darin
ein Prajudiz sieht.

Meine Damen und Herren, wir liegen mit dem, was wir im Moment im Verkehr erreichen
konnen, weit hinter dem Wachstum des Marktes. Wenn ich dann immer wieder hore,
welche Tipps wir da kriegen, dann sage ich mal, weil das ja im Moment eine bekannte
Vokabel ist: Es ist schlicht eine Lebenslige zu behaupten, der Flughafen kdnne da, wo
er heute ist, stehen bleiben. Es gibt kein Beispiel in der Wirtschaftsgeschichte, dass ein
Unternehmen dann, wenn es gesagt hat, ich koppele mich vom Wachstum des Marktes
ab und bleibe einfach stehen, am Ende erfolgreich ist. Und wenn diese Region be-
schliel3t stehen zu bleiben, dann, denke ich, gibt es Uberhaupt keinen Hinweis darauf,
dass das im Vergleich zu anderen ein Erfolgsfaktor ist. Ich glaube, das muss ich nicht
weiter ausfuhren.

Ich will damit schliel3en. Ich will aber noch mal deutlich machen, weil das Nachtflugver-
bot ja auch in den Beratungen bisher — das habe ich nachgelesen — eine grofRe Rolle
gespielt hat: Wir sind Gberzeugt davon, dass wir alles getan haben, was ein Antragstel-
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ler tun kann, damit das Nachtflugverbot am Ende nach Er6ffnung der neuen Bahn fir
den gesamten Flughafen eingefuhrt werden kann. Aber ich kann hier nicht der Schieds-
richter flr unterschiedliche juristische Auffassungen sein. Wir haben Gutachten, die be-
legen, dass das Nachtflugverbot juristisch sauber, sage ich mal salopp, eingefuhrt wer-
den kann. Ich glaube — ich habe ja auch mal Jura studiert, aber das ist nun schon lan-
ger her —, dass diese Gutachten richtig sind. Aber am Ende wundere ich mich auch
dartber, dass Abgeordnete und andere meinen, dass ausgerechnet dieser Teil einer
staatlichen Entscheidung nicht justiziabel ist. Das sage ich jetzt auch mal so als Burger:
Jeder halt es fir ganz normal, dass vielleicht am Ende der Ausbau scheitert, weil Ge-
richte anders entscheiden, aber er findet es ganz merkwirdig, dass die Gerichte dann
auch Uber ein dann vielleicht erlassenes Nachtflugverbot zu urteilen haben. Wir werden
uns dem zu stellen haben. Ich denke, wir haben alles getan; am Ende muss die Behor-
de entscheiden.

Ich bedanke mich, dass ich hier heute Gelegenheit habe, auch mit Ihnen zu diskutieren.
Ich freue mich auf den Dialog und werde gern auch lhre Argumente zur Kenntnis neh-
men.

Vorsitzender: Herzlichen Dank, Herr Dr. Bender, fiir dieses einleitende Statement des
Vorhabentragers. — Gibt es Fragen der Anhdrenden an Herrn Vorstandsvorsitzenden
Bender? Herr Abg. Kaufmann, bitte.

Abg. Frank-Peter Kaufmann: Herr Dr. Bender, Sie haben ja leider schon gesagt, dass
Sie uber die Frage, die an dem Mittwoch der dreitagigen Anhorung hier eine grof3e Rol-
le gespielt hat und wo ich versucht hatte, auch Fraport zu einer AuBerung zu bewegen,
was dann am Ende nicht zustande kam, hier nicht sprechen. Sie nannten das ,juristi-
sche Feinheiten®. Es geht letztendlich um die Frage der Durchsetzbarkeit oder der Sta-
bilitat einer nachtlichen Flugbeschrankung. Denn von Nachtflugverbot kann man ja nicht
ernsthaft reden, auch nicht angesichts lhrer Beantragung. Denn dort sind ja jede Menge
Ausnahmen. Und unter Nachtflugverbot versteht man ja immer noch, zumindest nach
meinem Sprachgebrauch, dass in bestimmten Zeiten tatséchlich keine Flugbewegun-
gen stattfinden, dass es dann also ruhig ist. Trotzdem versuche ich es noch mal.

Sie sagten, Sie wollten sich nicht in juristische Spitzfindigkeiten hinein begeben, well
dann mdoglicherweise Gutachten gegen Gutachten stiinde. Aber wir hatten die Frage
erortert — und das ist ja bei uns hier im Zusammenhang mit dem Landesentwicklungs-
plan auch ganz wichtig —: Muss das Nachtflugverbot nicht eigentlich als Ziel, damit als
juristisch bindende Vorgabe in den Plan hinein? Es gibt Juristen, die sagen Ja, es gibt
Juristen, die sagen, es ist nicht nétig, und es gibt sogar Juristen, die sagen, es dirfe gar
nicht sein. Es gibt also das volle Spektrum der unterschiedlichen Meinungen. Aber dann
ist doch die Frage zu erortern: Was geschieht, wenn am Ende ein Nachtflugverbot auf-
grund von Rechtsstreit und Gerichtsentscheidungen nicht greift? Was ist dann? Denn
wir wissen ja: Die konstitutive Voraussetzung fir den Ausbau, also fur die Erweiterung
des Flughafens, ist das gleichzeitige Nachtflugverbot. Ich ware doch dankbar, wenn Sie
noch mal die Sicht von Fraport zu diesem Punkt darstellen kénnten, weil wir, denke ich,
in der Politik ja unter dem Eindruck auch der mehrfach unterstrichenen und wiederhol-
ten Zusage des Ministerprasidenten und auch eines einstimmigen Beschlusses des
Landtags stehen, dass wir das Nachtflugverbot fur unverzichtbar halten. Damit meinen
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wir ja nicht nur, dass es auf dem Papier steht, sondern dass es tatsachlich, wenn der
Ausbau stattfande und die Landebahn in Betrieb ginge, dann nachts, zumindest in der
genannten Zeit, keine Flugbewegungen gibt. Das wéare meine erste Frage.

Ich hatte dann noch ein paar Fragen. Vielleicht kann ich sie danach noch stellen, damit
es jetzt nicht zu viel auf einmal wird.

Herr Dr. Bender: Das Nachtflugverbot ist in der Mediation definiert — das wissen Sie ja
auch, Herr Abg. Kaufmann — als Verbot geplanter Flige in der Zeit zwischen 23 und
5 Uhr. Genau das haben wir beantragt. Insofern, denke ich, kénnen Sie uns nicht eine
andere Definition vorhalten, sondern die Mediation hat sich ja hier Gedanken gemacht
und ist ja ganz bewusst von der sogenannten gesetzlichen Nacht zwischen 22 und
6 Uhr abgewichen. Das wissen Sie auch.

Ich denke, es ist nicht ein Ausweichen, wenn ich sage, dass wir als Antragsteller — ich
bin doch hier nicht der juristische Obergutachter — mit diesem Antrag alles getan haben,
was zu tun ist. Ich bin doch nicht derjenige, der am Ende noch entscheidet. Wir gehen
wie jeder Blrger oder wie jedes andere Unternehmen zu einer Behorde, stellen einen
Antrag und erwarten, dass dieser Antrag eben beschieden werden kann, weil wir vorher
Gutachten eingeholt haben, die bestéatigen, dass dieser Antrag von der Behdrde so ge-
nehmigt werden kann. Das ist doch wirklich das, was ein Birger und was ein Unter-
nehmen maximal tun kann. Am Ende muissen Sie sich hier vielleicht mit kontroversen
juristischen Meinungen beschatftigen, wie das die Behdrde auch zu tun hat. Ich entsinne
mich noch, dass Herr Minister a. D. Posch, der hier hinter mir sitzt, wie ich eben gese-
hen habe, gesagt hat: Wenn die Fraport AG den Antrag auf Nachtflugverbot stellt, dann
werden wir das prufen, so wie wir den Ausbau prifen. Und das wird jetzt sicher ge-
schehen. Ich betone noch einmal, dass ich erwarte, dass das auch rechtssicher ange-
ordnet werden kann.

Wenn Sie sagen, das Nachtflugverbot ist unverzichtbar, und den Landtag zitieren, dann
fande ich es schon, wenn Sie dann eben auch einmal den Zusammenhang darstellten.
Denn es wurde, wenn ich die Beschlisse noch richtig in Erinnerung habe, Herr Abg.
Kaufmann, halt auch der Ausbau mit erwdhnt. Denn ein Nachtflugverbot ohne Ausbau
hat niemand verlangt und wird es nach meiner Kenntnis auch nicht geben. Aber daftr
sind Sie ja nicht.

Herr Abg. Kaufmann ist einer der grof3ten privaten Einzelaktionare, die ich kenne.

(Abg. Frank-Peter Kaufmann: Ja, der grof3te wohl nicht! — Heiterkeit)

Er tritt auch jeweils auf der Hauptversammlung der Fraport auf.

Vorsitzender: Das war uns bisher unbekannt, Herr Bender.
(Grol3e Heiterkeit)

Aber das zur Kenntnis zu nehmen und im Protokoll zu haben, darauf wird Herr Kauf-
mann sicherlich groRen Wert legen.
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(Erneute Heiterkeit)

Herr Abg. Boddenberg, bitte.

Abg. Michael Boddenberg: Ich will vorwegschicken: Ich spreche und frage hier nicht
als Eigentimer, sondern als Abgeordneter.

Herr Bender, Sie haben die Frage der Larmbelastung angesprochen. Sie haben ganz
zu Anfang — wie ich finde, naturlich zu Recht — darauf hingewiesen, dass auch dem Un-
ternehmen Fraport wie uns allen sehr bewusst ist, dass mit einem Ausbau neue Belas-
tungen verbunden sind. Mir wére es lieb, wenn Sie noch mal Gber den aktuellen Stand
der Beratungen berichteten zum einen hinsichtlich der im Regionalen Dialogforum statt-
findenden Diskussion Uber Larmminderungspotenziale oder -mdglichkeiten. Ich meine
damit aktive und passive Schallschutzmafl3nahmen.

Zum Zweiten ware ich dankbar, wenn Sie vielleicht noch mal ein wenig darauf eingin-
gen, wie denn diese Gesprache im Programm Casa stattfinden. Ist es eher so, dass
dort die Fraport aktiv auf Blrgerinnen und Blrger zugeht, oder ist es eher umgekehrt?
Haben Sie das Gefuhl, dass Anwohnerinnen und Anwohner, die mdglicherweise in ein
solches Programm fallen kénnten, gentigend informiert sind dariber, dass es dieses
Programm gibt?

Aber im Wesentlichen héatte ich von lhnen gern noch mal gewusst, weil wir dartiber
auch in der letzten Anhérung im Landtag schon haufiger diskutiert haben: Welche
Larmminderungspotenziale sehen Sie denn als derjenige, der am Ende mit der Struktur
des Unternehmens und des Betriebs natlrlich als Einziger zu hundert Prozent zu tun
hat? Die Airlines sind ja, auch wenn es grof3e Nutzer und Kunden gibt, wie die Lufthan-
sa, immer nur mit Teilaspekten beschatftigt.

Herr Dr. Bender: Ich denke, es gibt unwahrscheinlich viele Larmminderungspotenziale.
Wir haben ja in der Vergangenheit erlebt, dass von der produzierenden Industrie, den
Triebwerkherstellern bis hin eben auch zu dem, was ich vorhin mit der Entgeltpolitik der
Fraport AG schon beschrieben habe, sehr viel erreicht wurde. Es gibt eine, wie ich fin-
de, sehr spektakulare Zahl: Am Frankfurter Flughafen ist der erste Dusenjet im Jahre
1957 gelandet, und ein solcher Jet ist 125-mal so laut wie ein Airbus neuer Generation,
125-mal so laut. Das zeigt, was in der Vergangenheit geschehen ist. Es gibt eben sehr
viel 6konomischen Druck, hier auch voranzugehen, weil eben — man kann sagen: Gott
sei Dank — die leiseren Triebwerke auch diejenigen sind, die weniger Kerosin verbrau-
chen. Das heil3t, es gibt aus der Eigendynamik der Airlines sehr viel Anreiz, das leisere
Gerat einzusetzen, weil man hier Geld spart Wir haben ja in Frankfurt erreicht, dass die
sogenannte Chapter-3-Flugzeuge, also die relativ larmarmen — es gibt ja eben Kapitel-
einteilungen fur jedes Flugzeug, und das ist auch in den Papieren des Flugzeugs zertifi-
Ziert —, eben mit mehr als 99 % den tberwiegenden Teil der Flugzeuge bei uns darstel-
len, weil es eben durch die Entgeltpolitik einfach lohnend ist, nur diese Maschinen zu
fliegen. Und das kann man noch fortsetzen.

Es gibt viele Forschungsergebnisse, gerade auch im Hinblick darauf, dass man den
Larm Uber Luftwiderstand vermindert. Insofern bin ich hier sehr optimistisch, dass das
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weitergeht, auch wenn Sie die Werte nehmen. Wir werden ja ab Samstag wieder den
A 380 bei uns begrufRen kénnen. Dann ist das halt nicht nur das gréf3te Flugzeug, das
im Moment gebaut wird, sondern eben auch eines der larmarmsten — tbrigens auch
eines, das mit am wenigsten Kerosin verbraucht.

Das Casa-Programm, Herr Abg. Boddenberg, ist von uns sehr offensiv vertreten wor-
den. Wir haben nicht allein, jetzt flachendeckend sozusagen, verkindet, dass wir hier
bereit sind, sehr larmbelastete Grundstiicke und Hauser aufzukaufen, sondern sind
ganz gezielt in die Gebiete gegangen, die dann eben auch einen Anspruch haben. Sie
wissen, dass wir Infomobile haben. Wir sind also wirklich mit den Fachleuten vor Ort
gewesen. Wir haben Beratungsstellen am Flughafen eingerichtet, haben von Flyern
uber elektronische Informationsmedien alles genutzt. Ich denke, es ist ja auch ein Er-
folg. Denn die Burgerinnen und Birger nehmen das wahr, kommen zu uns, lassen sich
beraten. Es ist dann sicher keine einfache Entscheidung, wenn man lange irgendwo
gewohnt hat, das im Hinblick auf das Wachstum eines Verkehrsdrehkreuzes auf-
zugeben, aber das ist, denke ich, auf jeden Fall immer noch besser, als keine Alternati-
ve zu haben und hier leben zu missen.

Das Gleiche qilt ja fur die Entschadigungsprogramme, die wir fahren. Hier machen wir
auch die Erfahrung, dass viele das Geld nehmen und dass dann uber eine dingliche
Belastung im Grundbuch auch sichergestellt wird, dass kiinftig eben nicht noch einmal
kassiert wird, aber die Leute dort wohnen bleiben, weil sie eben in ihrer Region so ver-
ankert sind. Das muss halt jeder fur sich entscheiden. Ich bin also optimistisch, dass
das, was wir gezeigt haben, dass eben nicht der Larm und andere Belastungen parallel
zum Verkehr wachsen, sondern eine Entkoppelung stattfindet, in der Zukunft doch in
einem grofReren Umfang maglich sein wird als in der Vergangenheit.

Abg. Frank-Peter Kaufmann: Herr Dr. Bender, weil Sie mich zuletzt so nett angespro-
chen haben, mdchte ich doch auch fir das Protokoll festhalten, dass mein Aktienbesitz
an der Fraport genau 20 Stick umfasst, was die damalige Mindestquote war bei dem
Vorabprogramm, und dass ich in meiner Eigenschaft als der Vorsitzende des Vereins
KrAFt e. V., namlich der kritischen Umweltaktionare der Fraport, insgesamt auch — ich
sage: bedauerlicherweise — nicht mehr, sondern weniger als tausend Aktien vertrete.
Bei tGber 90 Millionen Stiick ist das leider nur ein noch nicht mal erkennbarer Tropfen
auf den heil3en Stein.

Zweite Bemerkung vorab, Herr Dr. Bender: Ein Teil Ihrer Ausfihrungen heute klang ein
bisschen so, als wenn diejenigen, die gegen den Ausbau antreten, gleich den Flughafen
schlieBen wollten. Nur damit da kein Irrtum entsteht: Das will keiner. Auch von unserer
Seite will keiner den Flughafen schlie3en, um es noch einmal deutlich zu sagen; Herr
Boddenberg glaubt mir nicht so ganz. Das haben wir aber immer wieder betont. Das
liegt qualitativ auf der gleichen Ebene wie die Feststellung, dass der erste Jet, die erste
707, in Frankfurt gelandet ist, 125-mal so laut war wie heutzutage eine A 320. Das mag
physikalisch richtig sein. Nur, ich kann nachts nur einmal von einem Flugzeug aufwa-
chen. Auch die A 320, modernste Bauart, ist immer noch laut genug, um mich zu we-
cken. Und einmal wecken ist gleich bedeutend mit 125-mal wecken im gleichen Augen-
blick; denn man ist anschliel3end wach. Deswegen geht es darum, die Bevdlkerung ins-
gesamt vor Larm zu schitzen, und nicht um kleinliche Rechnereien, was auf der physi-
kalischen Skala in Dezibel mehr oder weniger Larm ist. Es gibt eine Schwelle, die Auf-
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weckschwelle, mindestens diese, und wenn sie Uiberschritten ist, dann ist die Nachtruhe
dahin.

Letzte Bemerkung oder Frage, Herr Dr. Bender — das geht so ein bisschen ineinander
Uber — Wir hatten hier das letzte Mal — und heute wieder — auch den Vogelflugexperten
Herrn Bernd Petri geladen. Er hat uns leider abgesagt; ich bedauere das sehr. Er steht
doch jetzt in Ihren Diensten. Von daher wére es vielleicht hilfreich, wenn man noch mal
versuchen konnte, ihn zu motivieren oder anzuregen, weil doch gerade der Vogelflug
und die Sicherheit in diesem Zusammenhang ein ganz wichtiger Punkt sind, damit wir
uns dazu vielleicht auch schlau machen kdnnen.

Jetzt will ich noch vier Fragen stellen. Erstens: Sie, Herr Dr. Bender, haben das Media-
tionsergebnis hoch gehalten. Ich frage mich, was im Zusammenhang mit dem Anti-
Larm-Pakt denn praktisch geschehen ist, seitdem das Mediationsergebnis vorliegt. So-
wohl beim CDA, um nur Beispiele zu nennen, als auch in der Frage der Verschiebung
der Aufsetzschwelle sind wir, wenn ich das recht sehe, fiir den Betrieb zumindest noch
keinen Schritt weitergekommen. Das heif3t, hier gabe es sicher Mdglichkeiten, die noch
immer nicht umgesetzt sind. Warum ist das so, und wann kann man damit rechnen,
dass da etwas geschieht?

Zweite Frage: Das in Berlin gerade beschlossene Larmschutzgesetz wird ja von nicht
wenigen Leuten auch als Lex Fraport bezeichnet im Hinblick auf die Verschiebung der
scharferen Werte auf einen spateren Zeitpunkt. Aber insgesamt war festzustellen, auch
durch offentliche Erklarungen von lhnen, dass Sie sich dafir eingesetzt haben, dass
schlechtere, das heif3t, die Bevolkerung weniger schitzende Werte in diesem Gesetz
verankert werden, als es das Mediationsergebnis vorsah. Deswegen frage ich vor die-
sem Hintergrund: Wie halten Sie es mit dem Mediationsergebnis? Hatte man das nicht
auch mit groRem Engagement dann in die bundesgesetzliche Regelung einbeziehen
mussen?

Néachster Punkt: Wir reden immer davon, den Ausbau des Flughafens auch wegen der
Arbeitsplatze fur wichtig zu halten. Nun gab es in den Unterlagen — das ist jetzt aus dem
Planfeststellungsverfahren, aber ich denke, es geht ja um dasselbe Verfahren — einmal
eine Prognose mit dem Zeithorizont 2015. Sie wissen das alle, meine Damen und Her-
ren. Jetzt gibt es eine neue mit dem Zielhorizont 2020. Was man beobachten kann, ist,
dass man in beiden Fallen, im Planungsfall, also dann, wenn der Ausbau realisiert wur-
de, fur das Endjahr, also einmal 2015, einmal 2020, eine gleiche Zahl von am Flughafen
Beschéftigten, namlich jeweils 95.000, prognostiziert. Daraus ist zu folgern, dass zwi-
schen 2015 und 2020, obwohl die Passagierzahl in diesem Zeitraum um Uber den
Daumen rund 7 Millionen steigen soll, keine weiteren Arbeitsplatze prognostiziert wer-
den. Das macht einen doch stutzig. Vielleicht kbnnen Sie auch dazu noch etwas sagen.

Und meine letzte Frage, Herr Dr. Bender. Sie sagten mit Verve und deutlich: Prognosen
waren in der Vergangenheit immer zu niedrig; es ist immer mehr passiert, als man ur-
sprunglich prognostiziert hatte. Richtig, es gab einmal eine Prognose der FAA, wenn ich
das recht sehe, in einer Anhoérung des Hessischen Landtags, ich meine, 1981 auch
vorgetragen. Damals ging man davon aus, dass die jetzt — sie war ja damals in Planung
bzw. stand noch vor der Realisierung — bestehende Rahmenkonfiguration in Frankfurt
nicht mehr als 323.000 — meine Zahl, andere sagen 330.000, dariiber missen wir jetzt
nicht streiten — Flugbewegungen zuliel3e. Wie wir wissen, ist die Ist-Zahl im letzten Jahr
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rund 490.000. Sie sagen jetzt im Soll: Urspriinglich waren es 657.000, jetzt sind es
701.000, was die jetzt zur Realisierung beantragte Planung, die auch Gegenstand des
Landesentwicklungsplanverfahrens ist, beinhaltet, im Soll: 701.000. Das maximale Ist
werden wir in der Zukunft erleben. Aber Sie kdnnen doch vielleicht nachvollziehen, dass
wir Ihnen die 701.000 nicht glauben. Es gibt Gutachten — das wird heute wahrscheinlich
auch noch mal angesprochen werden, es ist in der letzten Runde hier angesprochen
worden — mit einer planbaren Kapazitat von mindestens deutlich tiber 900.000.

Wenn das so ist, dann ist das Problem, dass alle Bewertungen der Folgen dieses Aus-
baus, wenn er denn kdme, ja auf diese maximal technisch machbare Zahl und nicht auf
die jetzt beantragte Zahl bezogen sind, weil wir ja wissen, dass das Bundesverwal-
tungsgericht beschlossen hat, dass, wenn ein Bauwerk oder eine Planung genehmigt
und realisiert ist, man dies auch ausnutzen kann. Und genau an dieser Stelle ist, denke
ich, auch zu Recht aus der Politik ein sehr kritischer Blick gefragt. Wir miussen ent-
scheiden in voller Kenntnis der Folgen, die es haben kann, und nicht unter dem Aspekt:
Da wird so einiges, na ja, verwischt, indem man sagt: wir haben ja nicht mehr beantragt,
und Uber alles Weitere sollen kinftige Generationen entscheiden. Nein, beim letzten
Mal war es auch so. Die Prognose, die hier verkiindet wurde, mehr ginge nicht, ist deut-
lich, namlich rund 50 % niedriger als das, was zwischenzeitlich schon realisiert worden
ist. Und wenn man Ihre Planungsunterlagen anschaut, ware ja — Stichwort Planungs-
nullfall — far das jetzige Verfahren, Beibehaltung der bisherigen Konfiguration, noch
einmal eine Steigerung auf plus/minus rund 530.000 mindestens drin. Das ist doch
deutlich anders als das, was damals vorgetragen wurde.

Vor dieser Frage stehen wir jetzt: Wie sieht das fur den gegenwartigen Planungszu-
stand und dessen zukunftige Entwicklung aus?

Herr Dr. Bender: Anti-Larm-Pakt, Herr Abg. Kaufmann: Ich hatte ja einige Elemente
genannt. Das ist ja nichts, was die Mediation ganz im Detail festgelegt hat, sondern es
ist ja der Punkt, dass verstandlicherweise gesagt wurde: Wir haben ja im Moment im
Gegensatz zu der Diskussion um die 18 West eben den Schwerpunkt auf einer Larmbe-
troffenheit der Bevdlkerung. Sie wissen, dass damals vor allem der Flachenverbrauch
diskutiert wurde. Heute steht der Larm im Mittelpunkt. Ich darf daran erinnern, dass ich
bei der Anhdrung des Landtages zur Mediation damals ein 10-Punkte-Programm der
Fraport AG, ein freiwilliges 10-Punkte-Programm, vorgetragen habe, das wir ganz ge-
nau abgearbeitet haben, in dem sich der Anti-Larm-Pakt, denke ich, wieder findet.

Zu den Punkten, die Sie genannt haben, ist eben umstritten, ob sie geeignet sind, unter
dem Label Anti-Larm-Pakt zu agieren. Es gibt eben die Experten von der Flugsiche-
rung, auch die Piloten, die all die Themen, die Sie angesprochen haben, abgelehnt ha-
ben, weil entweder die Wirkung nicht erzielt wird oder weil eben die negativen Dinge
Uberwogen.

Zu dem Fluglarmschutzgesetz, das Sie angesprochen und mit der Mediation verglichen
haben: Wir haben jetzt, glaube ich, die zehnte Auflage unserer bilateralen Diskussion
Uber das Thema, aber ich wiederhole es gern, Herr Kaufmann; das kénnen Sie auch in
der Hauptversammlung dann — wie jedes Jahr wieder — fragen. Wir haben eben in der
Mediation dieses Ergebnis, das Sie reklamieren, nicht, sondern es gibt dort eine Aussa-
ge, und es gibt dort auch eine Ful3note, die belegt, dass wir diese Werte eben flr falsch
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halten. Insofern gibt es kein Abweichen von unserer Stellungnahme in Berlin zu den
Larmschutzgesetzen und dem, was in der Mediation diskutiert wurde.

Die Arbeitsplatze — auch das wissen Sie — Wir haben ja im Einvernehmen mit der Ge-
nehmigungsbehoérde urspringlich einen Prognosezeitraum 2015 gehabt. Ich habe mal
sarkastisch gesagt: Wenn die Genehmigungsverfahren in Deutschland noch langer
brauchen als bisher, dann wird auch 2020, namlich das neue Prognosedatum, nicht
reichen, und wir werden dann noch eine neue Prognose abgeben muissen. Wir haben
uns dann also der Prognose 2020 gestellt, haben aber, um das Verfahren zu beschleu-
nigen, nicht mehr die volle Erhebung fur die Arbeitsplatze gemacht, wie damals bei der
Prognose fir 2015. Dies ist schlicht der Grund, Herr Kaufmann, und nicht etwa das,
was Sie vermuten, dass wir dann in der Zahl der Arbeitsplatze nicht mehr wachsen. Wir
haben dann eine Sensibilitatsanalyse vorgenommen und keine richtige wissenschatftli-
che Untersuchung.

Wenn Sie in lhrer letzten Frage zu den Flugbewegungen das vergleichen, missen wir,
glaube ich, semantisch etwas genauer sein. Es gibt Kapazitatsaussagen, es gibt Pro-
gnoseaussagen. Sie haben einmal von der FAA — ich kann das nicht bestétigen, well
ich das jetzt nicht mehr weil3 — von 1981 etwas genannt, und das war offensichtlich eine
Kapazitatsaussage. Das war sicherlich nach dem damaligen Stand des Wissens. Ich
sage lhnen ein Beispiel: Wenn am Samstag die A 380 in der Lufthansa-Version mit 550
Passagieren gen New York schwebt — sie fliegt, glaube ich, am Wochenende —, dann
haben wir natirlich eine sehr viel hohere Produktivitat im Start- und Landebahnsystem,
als wenn eine Cessna mit funf Business Passengers irgendwohin fliegt. Das ist sehr
schnell nachvollziehbar. Das heif3t, es gibt heute auch in der Flugsicherung, in den gan-
zen Air Traffic Control-Verfahren ganz andere Mdglichkeiten der Staffelung und von da
aus eben auch andere Bahnbenutzungsstrategien, sodass die damaligen Kapazitats-
aussagen vielleicht deswegen Uberholt sind.

Das, was Sie mit den 701.000 Bewegungen zitiert haben, Herr Abg. Kaufmann, ist eine
Prognose, und zwar eben, was fir Bewegungen bei einem unterstellten Mix an Maschi-
nen dann in diesem Jahr in Frankfurt stattfinden werden, und es ist keine Kapazitats-
aussage. Insofern gibt es auch keinen Anlass, an der Richtigkeit zu zweifeln.

Abg. Heike Hofmann: Herr Bender, Sie haben sich eingangs lhres Statements selbst
als guten Nachbarn der Region dargestellt. Ich frage Sie konkret zum Schallschutzpro-
gramm der Fraport: Warum haben Sie sich denn unabh&angig von den gesetzlichen
Verpflichtungen, die Sie haben, in der Frage der zeitlichen, aber auch der raumlichen
Ausweitung des Schallschutzprogramms in der Vergangenheit nicht gerade kooperativ
gezeigt?

Zum Zweiten wird ja auch in diesem Programm zum einen die Abwicklung des Pro-
gramms kritisiert, was die Vertragsausgestaltung anbelangt, die namlich dahin geht,
dass die Ausfihrung sozusagen bei den Betroffenen liegt, und zum Zweiten auch die
technische Ausgestaltung des Programms natirlich hinterfragungsbedurftig ist. Ich
maochte bitten, dass Sie dazu noch mal Stellung nehmen.
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Herr Dr. Bender: Frau Abg. Hofmann, das Schallschutzprogramm in seiner rdumlichen
Ausdehnung ist uns ja aufgegeben worden. Ich kann Ihnen aus meiner Erfahrung in den
vielen Jahren nur sagen: Es ist natirlich immer so, dass am Ende irgendwo eine Gren-
ze ist und dann jemand fragt: ,Warum ist die Grenze hier? Ich lebe 20 m weiter. Das ist
doch willkarlich.* Aber nehmen Sie den mit hinein, haben Sie wieder einen anderen
Nachbarn, der das als willkirlich empfindet. Sie missen rationale, nachvollziehbare
Kriterien haben, und die hat die Behoérde gehabt, namlich die Larmbetroffenheit. Dann
gibt es eben abgeschwachte Larmbetroffenheiten und damit eine Grenze. Insofern halte
ich das fur sehr nachvollziehbar. Wir haben da sehr viele Diskussionen, die zitieren Sie
zu Recht, weil die betroffenen Birgerinnen und Birger, wenn da jetzt in einem Stral3en-
zug die eine StralRenseite betroffen ist, die andere nicht, sagen: ,Das kann doch nicht
wabhr sein; ihr seid verrickt, ihr seid Kkleinlich® und ich weif3 nicht, was alles. Aber am
Ende ist es halt so, wie ich es beschrieben habe. Und wenn wir diese Grenze nicht ein-
halten, dann gibt es im Grunde genommen eine neue Willkur.

Die Abwicklung kann man unterschiedlich sehen. Ich habe das eher so erfahren, dass
die Burgerinnen und Birger sagen: Ich will das selbst in der Hand behalten, ich habe
dann auch einen Handwerker, der vielleicht mein Vertrauen hat oder schon in dem
Haus oder in der Wohnung gearbeitet hat; der soll das machen. Wir wollen den Burger
ja auch nicht damit belasten. Es gibt eine Ingenieurgesellschaft, die in unserem Auftrag
das aufnimmt und auch begleitet. — So ist das doch, denke ich; ich frage mal hier die
Experten. So kenne ich das. Und insofern habe ich da, ehrlich gesagt, noch gar keine
Kritik gehort. Aber wenn im Einzelfall jetzt eine dltere Person oder so sagt, das ist mir
alles zuviel, dann will ich hier gern zusagen, dass wir da eine Losung finden. Dann
muss halt einer von der Firma ran und wird das begleiten, damit da nicht irgendeine
Last entsteht.

Vorsitzender: Herzlichen Dank, Herr Dr. Bender. Ich sehe jetzt keine Wortmeldungen
mehr. — Ach, Herr Kaufmann? Ich bin etwas in Sorge, dass Sie sich bei den Kommunal-
vertretern jetzt unbeliebt machen, indem Sie standig fragen. Aber bitte sehr.

Abg. Frank-Peter Kaufmann: Herr Vorsitzender, das ist mein Schicksal, dass ich mich
immer mal unbeliebt mache. Jetzt kann ich mir aussuchen, ob bei Herrn Dr. Bender
oder bei den Kommunalvertretern.

Ich wollte nur noch ein paar kurze Anmerkungen machen, Herr Dr. Bender. Sie haben
die Begriffe Kapazitat und Prognose gegeneinander gestellt. Am Ende ist fur die Men-
schen in der Rhein-Main-Region das relevant, was tatsachlich passiert. Insoweit, denke
ich, haben Sie mir auch ein Stiick weit zugestanden, dass es richtig ware, die maximal
erreichbare Kapazitat mit dieser Planung auch tatsachlich zu bewerten und nicht Pro-
gnosen, die sich, wie Sie selber vorhin schon sagten, sich in der Vergangenheit eher als
immer zu niedrig erwiesen haben. Und das haben wir bisher nicht. Denn alle Untersu-
chungen sind friiher auf die 657.000, jetzt auf die 701.000 Flugbewegungen gestellt
worden, was Larmauswirkungen — um nur ein Beispiel zu nennen — angeht. Von daher
ist das offensichtlich wohl ein falscher Weg, der nicht die richtige zukiinftige Belastung
tatsachlich beschreiben kann.
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Aber mein Hinweis geht noch dahin: Ich sprach von Flugbewegungen, und Sie spra-
chen von Produktivitat. Sowohl eine Cessna mit finf Business-Personen an Bord als
auch eine A 380 mit 550 Passagieren an Bord bedeuten, wenn sie in Frankfurt starten,
jeweils eine Flugbewegung. Es ist vdllig richtig, dass es sehr viel produktiver ist, bezo-
gen auf die Passagierzahlen, wenn man mit den groRen Flugzeugen operiert. Aber
wenn es um die Zahl der Flugbewegungen geht, denke ich, ist das nach wie vor das-
selbe. Darauf wollte ich hinweisen.

Letzte Frage: Sie hatten gesagt, die Zahl 95.000 Beschaftigten im Planungsfall sei in
beiden Fallen gewissermalien der Tatsache geschuldet, dass man nicht noch mal ge-
nauer hat untersuchen und mehr Aufwand hat hineinstecken wollen. Darf ich Sie darauf
hinweisen, dass diese Zahl in dem Gutachten Uber die Auswirkunken des landseitigen
Verkehrs steht. Wir missen also davon ausgehen, dass der landseitige Verkehr in der
Prognose 2020 als falschlicherweise zu niedrig eingestuft worden ist. Denn ich habe Sie
so verstanden, dass man, wenn man es genau untersuchen wirde, im Jahr 2020 wahr-
scheinlich zu einer hoheren Beschatftigtenzahl kdme, als man im Augenblick die fortge-
schriebene Zahl aus 2015 verwendet hat.

Herr Dr. Bender: Das, was ich zur Produktivitdt gesagt habe, Herr Kaufmann, ist vollig
richtig. Denn die Bewegungszahlen sind eine abgeleitete Gréf3e. Die Prognose bezieht
sich selbstverstandlich nicht auf Bewegungen, sondern auf Verkehr, und dann reden wir
Uber Passagierzahlen und tber Cargovolumen, und dann wird eben in einem Flottenmix
unterstellt, wie das abgeflogen wird. Das heil3t, wenn wir grél3ere Maschinen einsetzen
und zum Beispiel den Anteil der Heavy Planes, wie wir das nennen, der Grol3maschi-
nen so anheben kénnen, wie das in Heathrow der Fall ist — das ist ja eine unserer Stra-
tegien, damit wir mehr Intercontinentalverkehr haben und Domesticverkehr starker auf
die Schiene bekommen — mit Investitionen ins Air/Rail-Terminal und was wir da alles
tun, um das durchzusetzen, dann wird sich eben die Zahl der Bewegungen verandern.
Ich denke, das ist auch dkologisch sehr sinnvoll, weil zum Beispiel der Sitzladefaktor im
Interkontinentalverkehr sehr, sehr viel héher ist als im Domesticverkehr. Das heif3t, wir
haben hier dann wirklich auch niedrigere Werte pro Passagier.

Ihre Sorge, dass der landseitige Verkehr hier nicht richtig betrachtet wurde, ist nicht be-
rechtigt. Wir haben die Auswirkungen des landseitigen Verkehrs voll erhoben, aber
eben gemeint, es ist relativ egal, ob wir jetzt Gber 95.000 oder tber 110.000 Beschéftig-
te am Flughafen sprechen. In den funf Jahren haben wir eben diese Zahl so, wie ich es
vorhin beschrieben habe, nur in einer Sensibilitdtsanalyse betrachtet und nicht veran-
dert. Aber das gilt nicht fur die Verkehrsbetrachtung. Hier ist genau geguckt worden.

Vorsitzender: Vielen herzlichen Dank. — Ich sehe keine weiteren Wortmeldungen mehr.
Dann darf ich den Teil des Vortrags des Vorhabentragers verlassen und mich bei Ihnen,
Herr Dr. Bender, sehr herzlich bedanken.

Ich habe mittlerweile erfahren, dass wir finf Landkreise hier haben. Das wirde bedeu-
ten, dass wir bis 11 Uhr mit dem, was ich vorhin angekindigt habe, nicht ganz fertig
wurden. Ich méchte Ihr Einverstandnis voraussetzen, dass wir jetzt Herrn Oberbirger-
meister Jens Beutel von unserer Nachbarstadt Mainz aus dem Land Rheinland-Pfalz
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vorziehen und lhnen, Herr Oberbirgermeister, die Gelegenheit geben, Ihre Stellung-
nahme abzugeben.

Herr Beutel: Meine sehr verehrten Damen und Herren! Es ist nattrlich sehr erfreulich
fur einen Mainzer, in Wiesbaden im schénen Hessischen Landtag das Wort zu erhalten
fur ein wichtiges Vorhaben, das sehr vorpragend ist fur das, was heute im Mittelpunkt
der Erdrterung steht: die Erweiterung des Flughafens Rhein-Main. Ich bedanke mich
ausdrucklich dafur, dass hier auch Uber die Rheingrenze hinweg die Mdglichkeit be-
steht, Gedanken, Anregungen, auch Bedenken vorzutragen. Denn der Rhein ist im
Rhein-Main-Gebiet nicht die Grenze, und der LEP wird sich auch Gber den Rhein hin-
weg bemerkbar machen — im wahrsten Sinne des Wortes. Ich will zu den wesentlichs-
ten Punkten hier kurz die Stellungnahme der Stadt Mainz abgeben.

Erster Punkt: Auch die Stadt Mainz — und das ist eine Feststellung, die nicht Uberrascht
— sieht im Flughafen Frankfurt Rhein-Main einen wichtigen Wirtschaftsfaktor. Daran
kann kein Zweifel sein. Aber genauso wenig Zweifel besteht daran, dass er in seiner
Ausdehnung seine Grenzen erreicht hat. Bei einem weiteren Ausbau wandelt sich der
wirtschaftliche Segen zum Fluch flr eine ganze Region.

Wir haben in der Stadt heute schon die Situation, dass wir Ansiedlungswillige wieder
abwandern sehen. Das gilt sowohl fur Gewerbe wie fir Wohnen. Sie sagen, der Larm,
der heute schon besteht, ist ein Anti-Incentive, und dies wird sich beim Ausbau des
Flughafens sehr verstéarken. Deshalb setzt sich die Landeshauptstadt Mainz fur eine
Optimierung ohne Ausbau und fur die Nutzung von Alternativmoglichkeiten und Kapazi-
tatsreserven ein.

Die LEP-Anderung nimmt in unzulassiger Weise und quasi unter Ausschluss der Offent-
lichkeit einen wesentlichen Teil der Genehmigung des geplanten Flughafenausbaus
dadurch vorweg, dass letztverbindlich Gber den Standort einer neuen Bahn entschieden
wird. Dies geschieht, ohne dass nahe liegende und vorzugswirdige Alternativen zum
Ausbau geprift werden. Als solche ist etwa zu nennen eine verstarkte Zusammenarbeit
der Flughéfen Frankfurt und Minchen als Hub-Flughafen der Star Alliance. Diese un-
vollstandige Alternativenprifung fuhrt, zumindest nach der jingsten Rechtsprechung
des Bundesverwaltungsgerichts, zu einem Abwagungsfehler, der nach der dieser
Rechtsprechung dann auch auf die vorgesehene Planfeststellung durchschlagt. Also ein
rechtliches Bedenken, dass Sie in Ihr Kalkil auch wirklich einbeziehen sollten. Wir for-
dern als Stadt Mainz aus diesem Grunde, dass das LEP-Anderungsverfahren mit voll-
standiger Alternativenprifung wiederholt wird.

Der zweite Punkt: Die geanderte Fassung des LEP widerspricht der Mediation: Der
Ausbau des Flughafens in der Nordwestvariante ist Ziel der Raumordnung nach der
beabsichtigten LEP-Anderung, ein Nachtflugverbot aber vermissen wir. Das ist heute ja
auch schon angesprochen und durchgangig thematisiert worden. Ich mdchte darauf
hinweisen: Damit droht das Szenario ,Ausbau ohne jegliche Beschrankungen des Flug-
verkehrs". Dies gilt umso mehr, als ich wiederholt so etwas von dem Vorstandsvorsit-
zenden der Fraport erfahren habe, aber auch von dem Vorstandsvorsitzenden der
Deutschen Lufthansa, der nicht mude wird zu sagen: Nachtflugbeschrankungen mit uns
nicht! Die Landeshauptstadt Mainz fordert aus diesem Grund, ein Nachtflugverbot als
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Ziel in den LEP aufzunehmen — ein Nachtflugverbot natlrlich, das diesen Namen ver-
dient, also von 22 bis 6 Uhr.

Dritter Punkt: Unsere Region ist ein wichtiger Wirtschaftsstandort. Aber sie ist auch Le-
bensraum und Lebensmittelpunkt fir mehr als vier Millionen Menschen, die schon jetzt
in einem Mal3e durch Larm gestort und belastet werden, das kaum noch ertraglich ist.
Der zusatzliche Larmteppich, der sich in der Folge des geplanten Flughafenausbaus
uber die Region zu legen droht, wird — ich habe eingangs darauf hingewiesen — auch
weitere Menschen zum Abwandern bewegen. Fraport erwartet immerhin eine weitere
Zunahme des Luftverkehrsaufkommens um nahezu 50 %. Und wenn ich Sie, Herr Dr.
Bender, gerade richtig verstanden habe, sagten Sie, die Prognose von damals habe
nicht so richtig gestimmt, und die heutigen Prognosen werden sicherlich auch nicht so
richtig stimmen.

Die Belange des Larmschutzes werden in der LEP-Anderung viel zu gering gewichtet.
Die Belastung der Bevolkerung durch verkehrsbedingten Larm und insbesondere durch
Fluglarm stellt nach der Entscheidung des OVG Brandenburg vom 10.02.2005 zum
Landesentwicklungsplan Flughafenstandortentwicklung der Lander Berlin und Branden-
burg ,eines der schwerwiegendsten Probleme des Umwelt- und Gesundheitsschutzes"
dar.

Das OVG folgert hieraus, dass es nicht gentgt, durch Festlegung von Siedlungsbe-
schrankungszonen das Entstehen weiterer Wohnbebauung im Umfeld eines bereits
vorhandenen Flughafenstandortes zu vermeiden, sondern dass die zu erwartende
Larmbelastung ein gewichtiger Gesichtspunkt bei der Abwéagungsentscheidung zwi-
schen unterschiedlichen Flughafenstandorten sein muss.

Die vorliegende Planung hat darauf in keiner Weise Bezug genommen, wird dem nicht
gerecht, indem sie namlich lediglich unter Ruckgriff auf die Planfeststellungsunterlagen
der Fraport AG drei Varianten des Flughafenausbaus an — und das Wichtige — ein- und
demselben Standort vergleicht, ohne Alternativstandorte ernsthaft in Erwagung zu zie-
hen. Die sogenannte ,Vorzugsvariante Nordwest* fuhrt auf dem Gebiet des Landes
Rheinland-Pfalz zu den starksten Belastungen. Diese werden dabei methodisch noch
wesentlich unterschatzt, denn die Planung legt 701.000 Flugbewegungen jahrlich zu-
grunde, obwohl seitens der Zukunftsinitiative Rhein-Main gutachtlich nachgewiesen
wurde, dass mindestens 900.000 Flugbewegungen pro Jahr zu erwarten sind. Und was
maglich ist, ist am Ende auch zu erwarten.

DarlUber hinaus werden die neuesten Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung nicht
beriicksichtigt. Insbesondere die jlingst vorgestellte Belastigungsstudie des Regionalen
Dialogforums belegt, dass die bisherigen Zumutbarkeitsgrenzen fur die Fluglarmbelas-
tung deutlich nach unten korrigiert werden mussen. Die Abwagungsgrundlage fur die
LEP-Anderung ist heute schon uberholt, meine Damen und Herren. Das bitte ich bei
dieser Entscheidung mit zu beriicksichtigen.

Wir fordern deshalb, eine vollige Neubewertung der ausbaubedingten Larmbelastung
vorzunehmen und auf dieser Grundlage den Ausbau abzulehnen.

Vierter Punkt: Die LEP-Anderung verstoRt dariiber hinaus gegen die Leitvorstellung der
nachhaltigen Raumentwicklung nach 8§ 1 Abs. 2 des Bundesraumordnungsgesetzes,
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der dann auch in 8 1 des Hessischen Landesplanungsgesetzes verankert ist. Die Ver-
nichtung des Kelsterbacher Waldes sowie eine weitere Zunahme des Luftverkehrsauf-
kommens um nahezu 50 % gegeniuber dem heutigen Zustand wirden die 6kologischen
Funktionen des Teilraums rund um den Flughafen, zu dem auch die Landeshauptstadt
Mainz gehort, so stark beeintrachtigen, dass eine ausgewogene Ordnung zwischen den
sozialen und wirtschaftlichen Ansprichen an den Raum einerseits und den 6kologi-
schen Funktionen des Raumes andererseits nicht mehr gegeben ware. Hier bei uns im
Raum waren dadurch die Schutzgebiete Laubenheimer/Bodenheimer Ried und das Di-
nen- und das Sandgebiet Mainz-Ingelheim erheblich beeintrachtigt.

Deshalb rligt die Stadt Mainz in diesem Zusammenhang, dass die Auswirkungen des
geplanten Flughafenausbaus auf Rheinland-Pfalz in keiner Weise bertcksichtigt worden
sind.

Der funfte Punkt: Die Landeshauptstadt Mainz kritisiert insgesamt die bislang verfehlte
Planung fir die Erweiterung des Flughafens Rhein-Main, die in weiten Teilen auf Daten
von Fraport basiert, die nicht realistisch sind, seien es die Prognosen zu Flugbewegun-
gen — dazu habe ich ausgefiihrt —, seien es die Prognosen zum Passagieraufkommen
der Zukunft oder die erwartete Larmbelastung. Nahezu all diese Szenarien sind von der
Zukunftsinitiative Rhein-Main langst widerlegt.

Sicherheitsbedenken beziglich Vogelschlag — vorhin schon kurz angesprochen worden
—sind in diesem Zusammenhang stréaflich vernachlassigt worden.

Wir kritisieren zudem, dass immer wieder versucht wurde, Gegner des Flughafenaus-
baus wie die ZRM aus dem Planungsverfahren herauszuhalten. Ich sage in diesem Zu-
sammenhang noch einmal ganz deutlich: Die gravierenden Folgen, die ein Flughafen-
ausbau haben wird, machen nicht an der Rheingrenze Halt. Es kann nicht sein, dass
die Auswirkungen des geplanten Ausbaus auf Rheinland-Pfalz in keiner Weise bertick-
sichtigt werden.

Aus all diesen genannten Griinden, meine Damen und Herren, wird die Landeshaupt-
stadt Mainz gemeinsam mit der ZRM weiterhin auch juristisch gegen die Erweiterung
des Flughafens Frankfurt/Rhein-Main vorgehen und sich gegen eine entsprechende
Anderung des Landesentwicklungsplans Hessen 2000 einsetzen. Fir einen offenen und
fairen Dialog stehen wir selbstverstandlich jederzeit zur Verfigung. Ich komme sehr
gern nach Wiesbaden.

Vorsitzender: Herzlichen Dank, Herr Oberbirgermeister. — Ich habe zwei Wortmeldun-
gen zu Fragen, zunachst Herr Abg. Boddenberg.

Abg. Michael Boddenberg: Herr Oberblirgermeister, wenn ich Sie richtig verstanden
habe, pladieren Sie zum einen fur ein Nachtflugverbot von 22 bis 6 Uhr und sagen
gleichzeitig, dass Sie die Grenzen des Wachstums im Bereich des Flughafens, von dem
wir hier reden, fur erreicht halten. Sie sind also auch gegen einen Ausbau. Sind Sie sich
eigentlich bewusst — das ist meine erste Frage —, was das fur das Unternehmen bedeu-
ten wirde, wenn Sie das, was Sie hier gerade fordern, eins zu eins umsetzen, wie viel
Umsatzverlust und wie viel Verlust an Flugbewegungen das schon bei der, wie gesagt,
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heute aktuell von Ihnen erhobenen Forderung bedeuten wirde, auch wie viel Verlust an
Arbeitsplatzen es bedeuten wirde? Wir reden in diesem Bereich — ich weil3 nicht, ob
Sie das wissen — Uber etwa 60.000 bis 65.000 Beschaftigte. Herr Bender hat heute von
fast 70.000 auf dem Flughafen Beschaftigten gesprochen, und ich glaube mich zu erin-
nern, Herr Dr. Bender, dass es noch einmal das 1,9-Fache im Umland des Flughafens
ist. Das heil3t, wir reden tber roundabout 200.000 Beschaftigte. Wenn ich das, was Sie
hier vortragen, herunterrechne, dann haben Sie gerade eben 20.000 Arbeitsplatze ver-
nichtet. Ist Ihnen das bewusst?

Zweitens. Ist Ihnen und auch der Mainzer Bevdlkerung, fur die Sie ja hier als Oberbur-
germeister sprechen, bewusst, dass es aus rheinland-pfalzischer Sicht einen positiven
Saldo in H6he von 49.000 Arbeitsplatzen gibt? Das heil3t, 49.000 Menschen haben per
Saldo — es ist immer so, dass auch Hessen nach Rheinland-Pfalz gehen, um dort einer
Beschaftigung nachzugehen, aber das ist der positive Saldo aus rheinland-pfalzischer
Sicht — in Hessen Beschaftigung. Ich frage einfach mal, ob Ihnen diese Zahl bewusst
ist.

Zum Dritten frage ich Sie: Was wére denn Ihr Szenario oder Ihre Erwartung, um noch
mal zur Frage 1 zu kommen, was die weitere Entwicklung des Frankfurter Flughafens
anbelangt? Herr Dr. Bender hat ja heute Morgen gesagt, er kennt kein Unternehmen —
ich schliee mich dem an, ich kenne auch kein solches Unternehmen —, das fir sich
beschlossen hat oder beschliel3t, zu wachsen aufzuhoren, und das dies lange durch-
halt. Meine Frage ist: Wie sehen Sie denn die Zukunft des Frankfurter Flughafens ohne
den Ausbau mit dem von lhnen fir die Zeit von 22 bis 6 Uhr gewlnschten Nachtflug-
verbot?

Herr Beutel: Der Oberburgermeister hat genauso wie die Landtagsabgeordneten natir-
lich nicht nur die betriebswirtschaftlichen Dinge, sondern auch die Zukunft ihrer Region
vor Augen zu haben, und die ist nicht nur betriebswirtschaftlich zu definieren. Diese Zu-
kunft, die nicht nur die Stadt Mainz betrifft, ist aufs erheblichste gefahrdet, Herr Abge-
ordneter, denn die Szenarien, die ich eingangs beschrieben habe, sind keine Einzel-
und Drohszenarien, sondern das ist erlebte Realitat fir einen Oberblrgermeister in
seiner Stadt, wie seit vielen Jahren die Burger, die auf ihn zukommen, sagen. Und das
geht quer durch alle Parteien in einer sehr heterogenen Gesellschatft, in der wir naturlich
auch in Mainz leben. Wir haben dort ein Thema, das die Mainzer und Mainzerinnen
eint, und das ist die Klage Uber den zunehmenden Fluglarm, der ja heute schon be-
steht, auch aufgrund der Flugroutenanderung, und in der Zukunft zu entstehen droht.
Diese Zahl heil3t auch, wenn ich Ihrer Argumentation folge und das betriebswirtschaft-
lich herunterzone, dass das Wachstum von Fraport moglicherweise nicht in einem sol-
chen MalRe geschehen kann, wie es Fraport sich vielleicht ertraumt, aber dass die wirt-
schaftliche Entwicklung der Stadt Mainz in einem sehr viel gravierenden Mal3e und nicht
nur betriebswirtschaftlich in Zukunft erheblich beeintrachtigt ist.

Stellen Sie sich vor, die Routen gehen mitten tber den Dom. Ich will jetzt hier gar nicht
sentimental und emotional reagieren. Aber wir kdnnen hier schon feststellen, dass auch
bei den Risiken, die sich daraus ergeben kdnnen und die sich ja dann in einer 100-,
200-jahrigen Risikoberechnung — es kann aber auch néchstes Jahr sein — niederschla-
gen konnen, erhebliche Beeintrachtigungen fur die Stadt Mainz erfolgen. Was die emo-
tionale Lage der Mainzer und Mainzerinnen angeht, wirde ich Ihnen dringend empfeh-



Ste - 26— WVA/16/49 u. ULA/16/52
16.03.2007

len, einmal nach Mainz zu kommen, und zwar nicht nur zur Fastnacht. Sie ist eine auf-
gewdihlte — und dies quer durch alle Bevolkerungsschichten. Ich kann das hier dem
Hessischen Landtag nur so drastisch schildern — ich bin als ruhiger Mensch bekannt —:
Es ist eine Situation, in der die Stadt Mainz wirklich aufgebracht ist.

(Abg. Michael Boddenberg: Die Frage selbst ist nicht beantwortet worden!)

Abg. Dieter Posch: Herr Oberbirgermeister, nur eine kurze Anmerkung: Ein Teil der
Dinge, die Sie vorgetragen haben, ist meines Erachtens nicht Gegenstand des LEP-
Verfahrens, sondern wird im nachfolgenden Planfeststellungsverfahren dann dem Ab-
wagungsprozess zugefihrt werden missen. Mit diesem Problem haben wir es perma-
nent in der Anhdrung zu tun, dass in den unterschiedlichen Verfahren die gleiche The-
matik dargestellt wird. Nur zur Klarstellung, dass wir uns schon bewusst sind, hier diffe-
renzieren zu mussen.

Ich habe aber eine konkrete Frage: Sie haben gleich eingangs davon gesprochen, dass
der Ausbau des Frankfurter Flughafens zu Abwanderung gefiihrt habe und fihren wur-
de. Kénnen Sie dies bitte konkretisieren, und zwar dergestalt, dass es eine Kausalitat
gibt zwischen Abwanderung einerseits und dem Ausbau des Flughafens andererseits?

Herr Beutel: Zu lhrer ersten Frage: Selbstverstandlich weil3 ich, dass dies in dem Plan-
feststellungsverfahren dann endgultig entschieden wird. Aber natirlich hat der LEP vor-
pragende Wirkung, die nicht zu unterschétzen ist und am Ende die Weichen stellt.
Deswegen habe ich diese Bedenken auch hier so benannt.

Die Frage der Nichtansiedlung — so hatte ich es eingangs gesagt — von Unternehmen,
die in Mainz vorgesprochen haben, mdchte ich aus gewissen Griinden jetzt nicht kon-
kretisieren. Aber ich kann lhnen versichern, dass es nicht nur ein oder zwei Unterneh-
men waren und dass, was die Wohnbevélkerung angeht, in einem massiven Mal3e
auch schon Abwanderungen erfolgt sind.

Abg. Michael Boddenberg: Ich will nur noch fiir das Protokoll festhalten, dass ich mei-
ne Fragen als nicht beantwortet ansehe; denn Sie sind mit keinem Wort auf die Frage
der Arbeitsplatze eingegangen. Das war ja der wesentliche Punkt. Das gilt auch fur die
Frage der Entwicklung des Unternehmens Fraport.

Herr Beutel: Ich glaube, es ist jetzt nicht die Aufgabe der Kommunen, die Szenarien fir
die Fraport darzustellen. Wir haben dies in vielfaltiger Weise getan. Fur mich geht es
heute darum, zum LEP Stellung zu nehmen. Das ist die Aufgabe, zu der ich heute hier
geladen bin.

Abg. Dieter Posch: Ich wollte nur feststellen: Sie haben eingangs nicht davon gespro-
chen, dass mdglicherweise ein Unternehmen sich nicht ansiedelt, sondern Sie haben
expressis verbis den Begriff der Abwanderung benutzt. Meine Frage ging darauf hinaus:
Besteht eine Kausalitat zwischen dem Ausbau des Frankfurter Flughafens und der Ab-
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wanderung? Wenn ja, bitte quantifizieren Sie diese! Davon war die Rede und nicht von
der Tatsache, dass moglicherweise irgendein Unternehmen aus irgendwelchen Grin-
den nicht gekommen ist.

Herr Beutel: Ich habe von der Abwanderung der Wohnbevdlkerung gesprochen, insbe-
sondere der alteren Wohnbevdlkerung, die auf mich zugekommen ist, und ich habe von
der Nichtansiedlung von Betrieben gesprochen, die mir in einer Zahl zwischen funf und
zehn bekannt ist. Ich weil3 nicht, ob noch weitere Motivationen, die mir nicht bekannt
sind, dazu gefihrt haben.

Abg. Lothar Klemm: Herr Oberblrgermeister, wie stark war denn der Einwohnerverlust
der Stadt Mainz in den letzten drei Jahren?

Herr Beutel: Die Statistik lasst sich nattrlich immer wunderbar belegen. Wir haben eine
Zweitwohnungsabgabe, die zu einer erheblichen Anmeldung von Leuten, insbesondere
Studenten, gefuhrt hat, die bei uns ihren zweiten Wohnsitz haben. Aber hieraus eine
Kausalitat folgern zu wollen, auch in Bereichen, die sich in den Kausalitaten statistisch
sicherlich nicht nachweisen lassen, halte ich fir verfehlt.

Abg. Lothar Klemm: Ich mdchte fur das Protokoll festhalten, dass meine Frage nicht
beantwortet ist, bzw. Ihnen die Mdglichkeit geben, diese Frage zu beantworten. Die Fra-
ge lautet: Wie grol3 war der Einwohnerverlust Ihrer Stadt in den letzten drei Jahren?

Herr Beutel: Der Einwohnerverlust war statistisch gesehen nicht gegeben, sondern es
gab eine Zunahme um etwa 1.500 durch die von mir geschilderte Einflihrung der Zweit-
wohnungsabgabe.

Vorsitzender: Vielen Dank. — Ich sehe keine weiteren Wortmeldungen.

Ich darf anmerken, Herr Oberbirgermeister: Um das emotionale Momentum lhrer Be-
volkerung etwas abzuschwachen oder umzudrehen, habe ich eben Uber den Tisch
Herrn Vorstandsvorsitzenden Bender empfohlen, Mainz 05 in die Sponsorship aufzu-
nehmen, damit wir da unter Umstanden zu einem guten Ende kommen.

Herr Beutel: Wenn das nicht zum Abstieg fuhrt, bin ich gern bereit.

(Heiterkeit)
Vorsitzender: Herzlichen Dank, Herr Oberbirgermeister. — Ich darf jetzt die Landkreise

aufrufen und beginne mit Frau Kreisbeigeordneter Doris Hofmann vom Landkreis Darm-
stadt-Dieburg.
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Frau Hofmann: Auch ich darf mich bedanken, dass ich Gelegenheit habe, bei der heu-
tigen Anhérung zu dem Antrag der Landesregierung betreffend Verordnung tber die
Anderung des Landesentwicklungsplan Hessen 2000 stellvertretend fir Landrat Alfred
Jakoubek die Stellungnahme des Landkreises Darmstadt-Dieburg darzustellen.

Lassen Sie mich bitte vorab feststellen: Die aktuelle Beschlusslage des Kreistages
Darmstadt-Dieburg wurde mit Schreiben vom 31.03.2005 als Stellungnahme zum Plan-
feststellungsverfahren fir den geplanten Ausbau des Flughafens Frankfurt Main dem
Regierungsprasidium Darmstadt sowie mit Schreiben vom 31.08.2005 als Stellungnah-
me zur Anhoérung der Anderung des Landesentwicklungsplans Hessen 2000 dem Hes-
sischen Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung zur Kenntnis gege-
ben worden. Beide Stellungnahmen unterstreichen die zentrale Bedeutung des Flugha-
fens Frankfurt am Main im Kontext des weltweiten Flugverkehrs und im wirtschaftlichen
Stellenwert fur diese Region. Sie beinhalten jedoch auch die Forderung der Kreisgre-
mien des Landkreises Darmstadt-Dieburg, dass fur den Fall des Flughafenausbaus die
Empfehlungen des Abschlussberichtes der Mediatoren vom 31.01.2000 bezuglich aller
dort formulierten Komponenten und der genannten Einzelpunkte einzuhalten sind.

Der Kreistag des Landkreis Darmstadt-Dieburg widerspricht daher allen Planungen, die
nicht die Ergebnisse der Mediation bertcksichtigen.

In Erganzung hierzu sowie vor dem Hintergrund der Entwicklungen und neueren Er-
kenntnisse in den seitdem vergangenen zwei Jahren bewertet der Landkreis Darmstadt-
Dieburg die vorgelegten Unterlagen zur Anderung des Landesentwicklungsplanes wie
folgt:

Erstens. Die als zwingend erachtete Umsetzung der Ergebnisse der Mediation bzw.
aller dort formulierten Komponenten wird mit der geplanten Anderung des Landesent-
wicklungsplans nicht gewahrleistet. Besonders kritisch ist zu sehen, dass der "Anti-
Larm-Pakt" und das "Nachtflugverbot” als Kompensationen fur eine Erweiterung des
Flughafens nicht als verbindliche Ziele formuliert werden und daher im weiteren plan-
rechtlichen Verfahren nicht bertcksichtigt werden mussen bzw. Gberwunden werden
konnen. Der Schutz der Birgerinnen und Blrger des Landkreises Darmstadt-Dieburg
vor zusatzlichen Belastungen und damit der Schutz der Lebensqualitat und der Ge-
sundheit ist dadurch nicht ausreichend und verlasslich sichergestellt.

Zweitens. Die Aussagen zu den Konsequenzen fir die kiinftige kommunale Entwicklung
der 23 Stadte und Gemeinden im Landkreis Darmstadt-Dieburg sind unzureichend.
Fundierte Abschatzungen zu den konkreten Betroffenheiten und Folgen der Erweite-
rung des Flughafens hinsichtlich der Siedlungsentwicklung (Wohnen und Gewerbe),
aber auch hinsichtlich der Gewahrleistung der Freizeit- und Erholungsfunktionen sind
nur schwer moglich. In einigen Kommunen des Landkreises ist zu befirchten, dass die
Eingriffe in die kommunale Planungshoheit und die Einschréankung deren kinftiger stad-
tebaulicher Entwicklung insbesondere aufgrund von Siedlungsbeschrankungen und
Fluglarm erheblich sein werden. Einen Beitrag zur Konfliktiésung wird aber nicht geleis-
tet. Diese offenen Fragestellungen auf die Regionalplanung zu delegieren, wie dies
vorgenommen wird, entspricht nicht den Anforderungen an eine zukunftsfahige Lan-
desentwicklungsplanung.
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Drittens. Zudem lassen die vorliegenden Unterlagen eine sachgerechte Abschatzung
der Konsequenzen einer Erweiterung des Flughafens fir das Verkehrsnetz im Land-
kreis Darmstadt-Dieburg nicht zu. Aussagen, inwieweit verhindert werden kann, dass
das mit der Erweiterung zusétzlich entstehende Verkehrsaufkommen dazu fihrt, dass
die bereits stark frequentierte Infrastruktur des 6ffentlichen Verkehrs und des Individual-
verkehrs im Landkreis Uberlastet und dadurch die Lebensqualitdt gemindert wird, feh-
len. Ebenso werden keine Aussagen zur Vermeidung daraus resultierender zuséatzlicher
Larm- und Luftschadstoffbelastungen fir die Burgerinnen und Burger des Landkreises
getroffen. Dies entspricht ebenfalls nicht unseren Anforderungen an eine zukunftswei-
sende Landesentwicklungsplanung.

Aus den vorgenannten Griinden lehnt der Landkreis Darmstadt-Dieburg die Anderung
des Landesentwicklungsplanes Hessen 2000 in der vorliegenden Form ab. Der Land-
kreis Darmstadt-Dieburg fordert daher die Mitglieder des Hessischen Landtags auf, der
Anderung des Landesentwicklungsplans in der vorliegenden Form nicht zuzustimmen.

Erganzend zu den vorgenannten Ausfilhrungen sind der Stellungnahme des Kreises die
Stellungnahmen der Stadte Griesheim und Weiterstadt sowie der Gemeinde Rof3dorf
beigefugt, deren zuklnftige stadtebauliche Entwicklung mit dem Bau der geplanten
Landebahn Nordwest drastisch beschnitten und deren Planungshoheit dadurch in Frage
gestellt wirde. — Ich danke lhnen, dass Sie mir zugehdort haben.

Vorsitzender: Herzlichen Dank, Frau Kreisbeigeordnete, fur die Stellungnahme des
Landkreis Darmstadt-Dieburg sowie der von Ihnen erwahnten Stadte und Gemeinden. —
Dazu hat sich Herr Abg. Riege gemeldet.

Abg. Bernd Riege: Frau Hofmann, ich wirde gern wissen, ob Sie die unter Punkt 1
vorgetragene Behauptung, das Nachtflugverbot und tGiberhaupt alles, was in der Media-
tion als Ergebnis damit verbunden ist, wéare in diesem LEP nicht berlcksichtigt, auf-
rechterhalten, wenn es dem Landesgesetzgeber gelingt, den Nachweis zu flhren, dass
wir sowohl das Nachtflugverbot als auch den Anti-Larm-Pakt am Ende des Verfahrens
rechtsverbindlich garantieren? Denn es ist uns von verschiedenen Juristen empfohlen
worden, das nicht alles tber LEP zu machen.

Frau Hofmann: Herr Abg. Riege, wir haben uns als Landkreis Darmstadt-Dieburg nie
gegen den Flughafenausbau gestellt, haben dies allerdings immer tief gekoppelt mit
den Forderungen der Mediation. Wir sehen den Landesentwicklungsplan als Weichen-
stellung zum Planfeststellungsverfahren und haben uns deshalb darauf verstandigt,
dass wir diese Forderungen, die fur uns von grol3er Bedeutung sind, namlich die Um-
setzung des Nachtflugverbotes und auch des Anti-Larm-Pakts, sehr nachdricklich stel-
len, weil die Entwicklung fur die Bevolkerung der Nordgemeinden unseres Landkreises
sonst dazu fuhren wirde, dass wir erhebliche Einschrankungen unserer Siedlungsbe-
reichen bzw. eine noch verstarkte Larmaufnahme in unseren Siedlungsbereichen zu
beflirchten hatten. Wenn es gelange, im Planfeststellungsverfahren die Erfullung dieser
unserer Forderungen zu gewahrleisten, und wir zu der Uberzeugung kamen, dass un-
sere Forderungen erfillt werden, wissen Sie genau, dass der Landkreis Darmstadt-
Dieburg einem Ausbau des Flughafens Frankfurt am Main nicht im Wege stehen wiirde.
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Vorsitzender: Danke schon, Frau Hofmann. Gibt es weitere Fragen oder Anmerkungen
zu dem Beitrag von Frau Kreisbeigeordneter Hofmann? — Das ist nicht der Fall. Dann
darf ich Ihnen, Frau Hofmann, fur den Beitrag des Landkreises Darmstadt-Dieburg dan-
ken.

Ich darf nun Herrn Landrat Siehr bitten, die Stellungnahme fir den Landkreis Grol3-
Gerau abzugeben.

Herr Siehr: Herr Vorsitzender, meine sehr geehrten Damen und Herren! Danke schén,
dass heute auch die Kommunen im Rahmen dieser Anhdérung noch einmal geballt ihre
Stellungnahme abgeben dirfen — auch wenn das sozusagen erst im zweiten Durch-
gang stattfindet. Es ist gut, wie ich meine, dass heute weitere Stadte, Gemeinden und
Kreise zu lhnen sprechen durfen.

Die Position, die ich hier vortrage, ist die gemeinsame Position aller 32 Stadte und Ge-
meinden im Kreis, die in der Initiative Zukunft Rhein-Main zusammenarbeiten, und es ist
die Position der Naturschutzverbande und der Birgerinitiativen; es ist gleichzeitig auch
die Position jener mehr als 120.000 Menschen aus unserem Bereich, die sich mit per-
sonlichen Einwendungen gegen das Planfeststellungsverfahren beteiligt haben. Alle
gemeinsam sagen wir Nein zum geplanten Ausbau in Beton. Aber genauso eindeutig
sagen wir auch Ja zum Flughafen und seiner vertraglichen Entwicklung im Einklang mit
den Interessen der Region.

Herr Dr. Bender, Sie haben vorhin Paris und London genannt. Die haben aber mittler-
weile auch mehr als einen Flughafen und haben auch friher angefangen, wie etwa
Munchen, wie auch wir eigentlich vor 1996 einmal geglaubt haben, dass Sie die Ver-
kehrspolitik in diesem Lande machen, auch einen Flughafen finden, der einen Ausbau
ermdglicht hatte. Frankfurt sté3t ndmlich an seine Grenzen, und diese Grenzen waren
uns eigentlich nach 1980 bekannt. Aber Verkehrspolitik in diesem Lande macht ja wohl
mehr die Vorhabenstragerin und nicht mehr die Landespolitik.

Einige Kommunen hatten ja bereits im Februar wéahrend des ersten Anhérungstermins
die Mdglichkeit, sich zur Aufnahme des geplanten Ausbaus im Landesentwicklungsplan
zu aul3ern. Ich will deshalb nicht mehr auf alle damit zusammenhéngenden Einzelheiten
eingehen. Verdeutlichen mochte ich unsere Position plakativ anhand von funf zentralen
Punkten. Lassen Sie mich nachdricklich anfiigen: Jeder einzelne dieser Punkte ist Ar-
gument genug, den Ausbau insgesamt abzulehnen.

Punkt 1. Nach unserer Auffassung ist der Ausbau Uberhaupt nicht notwendig, denn der
Frankfurter Flughafen kann den Verkehrsbedarf unserer und der angrenzenden Regio-
nen und auch seine Funktion als Umsteigeflughafen auf mittlere Sicht ohne den Ausbau
erfillen. Legt man das durchschnittiche Wachstum seit dem Jahre 2000 zugrunde,
dann reichen die Kapazitdten nach unseren Berechnungen noch gut bis zum Jahre
2020. Aber hier sollen ja nicht nur Kapazitaten fur die Region geschaffen werden, son-
dern man will zusatzliche Transportkapazitaten, zusatzliche Umsteiger, zusatzliches
Transportaufkommen nach Frankfurt holen. Und hier frage ich Sie als Abgeordnete: Ist
das notwendig? Besteht hierflir ein Offentliches Interesse, das Eingriffe in Grundrechte,
wie die korperliche Unversehrtheit und das Eigentumsrecht, rechtfertigen konnte? Ich
sage Nein.
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Ich komme damit zum Punkt 2. Der geplante Ausbau ist flr unsere Region nicht zumut-
bar. Dies betrifft zum einen die steigenden Belastungen durch L&arm und Schadstoffe
und die damit verbundenen gesundheitlichen Gefahren. Wir erleben ja zurzeit eine aus-
gesprochen intensive Diskussion zum Klimaschutz, die uns alle umtreibt. Die Gefahr-
dung unserer Erde durch Treibhausgase war vor wenigen Tagen sogar ein Thema bei
der Oscar-Verleihung. Die grof3e Autoschau in Genf wurde in Presseberichten durchaus
als Salon der Spritsparer bezeichnet. Immer mehr Menschen heizen ihre Hauser mit
Warme aus der Erde oder mit Sonnenenergie. Uberall macht man sich Gedanken (iber
das Einsparen fossiler Brennstoffe. Nur bei Fraport will man halt die Kapazitaten nur
immer ausweiten. Denn wahrend wir allen Ernstes tber ein Verbot von herkdmmlichen
Gluhbirnen diskutieren, will man zuséatzliche Flugverkehre in ungeheurem Ausmald ge-
nerieren und damit einen zusatzlichen CO»-Ausstol3, der alle unsere Einsparbemuhun-
gen aufs nachdricklichste konterkariert.

Auch wegen weiterhin vorhandener massiver Sicherheitsrisiken ist der Ausbau unseres
Erachtens nicht zumutbar. Mit dem Aufkauf von Ticona sind diese noch lange nicht be-
seitigt. Denn nur wenige Kilometer hinter dem Chemiewerk liegen Tanklager in der An-
flugroute, ganz zu schweigen von den Zugvdgeln; diese werden sich auch durch alles
Geld der Welt nicht zur Anderung ihrer Flugrouten bewegen lassen.

Nicht zumutbar sind die Planungen auch wegen der Belastung der Region durch stei-
genden Verkehr am Boden. Fur die dadurch entstehenden Kosten, etwa im 6ffentlichen
Nahverkehr, meine Damen und Herren, hatten dann in der Hauptsache wieder die
Kommunen aufzukommen — genau die gleichen Kommunen udbrigens, die durch den
geplanten Ausbau die weitere Ausweisung von Siedlungen und Gewerbegebieten eben
nicht mehr vornehmen kdnnen.

Schlief3lich ware ein Ausbau auch fur die Natur und Landschatft nicht zumutbar. De fac-
to soll ja der gesamte unter dem Schutz der Europaischen Flora-Fauna-Habitat-
Richtlinie stehende Kelsterbacher Wald geopfert werden. Zur Veranschaulichung — wir
hatten es heute schon mit dem FuRRball —: Es kénnten darauf gut und gern 400 Ful3ball-
felder Platz finden. Ubrigens sprechen wir hier ja von einem Gebiet — das ist vielleicht
auch fur die Abgeordneten wichtig —, das erst auf Antrag der amtierenden Hessischen
Landesregierung als schutzenswert gemeldet wurde — und dies offensichtlich nur des-
halb, um diesen Schutz anschlielend besser wieder aufheben zu kénnen.

Dabei ist dieser geplante Ausbau — und damit komme ich zu Punkt 3 — nicht nur schad-
lich, sondern auch sinnlos. Denn sollten die Prognosen von Fraport stimmen — ich
mochte es mal unterstellen —, ware die Kapazitat des Flughafens nach Er6ffnung der
geplanten Landebahn schon wieder zu gering und eine 5-Milliarden-€-Investition im
wahrsten Sinne des Wortes in den Sand gesetzt. Vielleicht weigert man sich deshalb so
hartnackig, vorliegende Berechnungen zur Wirtschaftlichkeit dieses Projekts vorzule-
gen.

Nicht umsonst haben schon weitergehende Spekulationen begonnen, meine Damen
und Herren. Vor einigen Wochen war ein Beitrag in einer grol3en Frankfurter Zeitung zu
lesen: ,Nach dem Ausbau ist vor dem Ausbau“. Der gegenwartig geplante Ausbau
konnte nicht der letzte gewesen sein, wird dort gefolgert. Das Szenario erinnert mich
verdachtig an den Beginn der gegenwartigen Ausbaudiskussion vor rund zehn Jahren.
Ich frage deshalb: Sind entsprechende Uberlegungen bekannt? Wenn ja, weiR man
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vielleicht auch schon, welche Stadte und Gemeinden sich heute schon einmal auf ihre
kiinftige Evakuierung einstellen kénnen? Gibt es dann vielleicht wieder eine Mediation,
von der Landesregierung und Fraport anschlieBend nicht mehr alles wissen wollen?

Sie, meine Damen und Herren, haben mehrheitlich dem Ausbau nur unter den Bedin-
gungen der Mediation zugestimmt. Sie missen sich jetzt mindestens an diesen Vorga-
ben messen lassen, und wenn Sie zu Ihrem Wort stehen, dann kdnnen Sie diesen Plan
in der vorliegenden Form nicht beschliel3en.

Das gilt insbesondere, und damit komme ich zu meinem vierten Punkt, fur das Thema
Nachtflugverbot. Es ist ja hier schon mehrfach erwahnt worden. Einer der entscheiden-
den Punkte im Mediationsverfahren war die Verknipfung von Ausbau und Nachtflug-
verbot. Auch unser Ministerprasident wird nicht mide zu versichern, dass diese Bedin-
gung fur ihn nach wie vor gelte. Warum dann, meine Damen und Herren, die hartnacki-
ge Weigerung, diese Regelung auch im Landesentwicklungsplan festzuschreiben? Ich
meine, wer A sagt, muss auch B sagen. Wer den Ausbau konkret in den Landesent-
wicklungsplan schreibt, der muss auch das Nachtflugverbot dort verankern, gerade an-
gesichts der gebetsmuihlenhaft vorgetragenen Forderungen der Lufthansa und anderer
Fluggesellschaften nach sogenannten praktikablen Regelungen, gerade angesichts der
kaum verhohlenen Drohungen mit weiterem Arbeitsplatzabbau und gerade angesichts
der immer offeneren Ankiindigungen, sich das Recht auf einen weitgehend unbegrenz-
ten nachtlichen Flugbetrieb dann eben juristisch zu erstreiten. Nur eine Festschreibung
des Nachtflugverbots im Landesentwicklungsplan schitzt die Region im Falle eines
Ausbaus vor noch weitergehenden Belastungen. Deshalb fordere ich Sie auf: Wenn Sie
schon den Ausbau festschreiben wollen, dann folgen Sie zumindest Ihrer eigenen Logik
und setzen Sie das Mediationsergebnis konsequent um! Konkret heil3t das fur uns in
der Region: Machen Sie das Nachtflugverbot gerichtsfest, bevor im Kelsterbacher Wald
auch nur ein einziger Baum fallt.

Schlief3lich mein funfter und letzter Punkt: Dieser geplante Ausbau wére fir uns ein ein-
deutiger Rechtsbruch; denn im Planfeststellungsbeschluss zum Bau der Startbahn 18
West hatte der damalige Hessische Wirtschaftsminister, Heinz Herbert Karry, fur die
Hessische Landesregierung 1971 verbindlich zugesagt: ,Die Beflrchtungen, dass spa-
ter eine weitere Start- und Landebahn errichtet werden kénnte, entbehren jeder Grund-
lage. Die Genehmigung einer solchen MafRnahme wird auf keinen Fall erteilt.“ Darauf
haben die Burgerinnen und Birger, darauf hat eine gesamte Region vertraut. Darauf
haben Ubrigens auch friiher die Vorstandsvorsitzenden Herr Stauber und Herr Bender
bis 1996 noch vertraut. Wir hatten eigentlich auch da noch geglaubt, dass wir irgend-
wann nicht mehr an dieser Stelle, sondern nur an anderer Stelle den Flughafen weiter-
entwickeln konnen. Wirde deshalb der geplante Ausbau Aufnahme in den Landesent-
wicklungsplan finden, dann beginge man damit nicht nur, wie ich meine, einen offen-
kundigen Rechtsbruch, dann enttauscht man auch ein weiteres Mal das Vertrauen in
die Politik im Lande Hessen.

Meine Damen und Herren, dazu darf es meiner Meinung nach nicht kommen. Aus den
genannten Grinden bitten wir Sie deshalb, den Kabinettsbeschluss zum Landesent-
wicklungsplan abzulehnen. — Herzlichen Dank fir Ihre Aufmerksamkeit.
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Vorsitzender: Danke schon, Herr Landrat Siehr. — Es hatte sich Herr Abg. Boddenberg
zu Wort gemeldet.

Abg. Michael Boddenberg: Herr Landrat, da Sie mit dem Terminus Rechtsbruch aus
meiner Sicht ein bisschen sehr inflationar und fahrlassig umgehen, will ich Sie zu dem
ersten Punkt, den Sie angesprochen haben, sehr deutlich davon in Kenntnis setzen,
dass ich zurtckweise, was Sie sagen, namlich dass Verkehrspolitik in diesem Lande
nur aufgrund der Vorgaben der Vorhabenstrager und nicht durch die Landespolitik er-
folgt. Ich weil3 nicht, ob es Ihnen entgangen ist: Der Hessische Landtag hat in einer Ge-
setzesanderung ausdriicklich beschlossen, dass zu diesem Landesentwicklungsplan
die Zustimmung des Landtages erforderlich ist. Das ist ein Mehr und nicht ein Weniger
an demokratischer Teilhabe und aus meiner Sicht auch an rechtsstaatlicher Geboten-
heit, als wir es friher hatten. Ich ware Ihnen sehr dankbar, wenn Sie das zur Kenntnis
nahmen, habe aber den Eindruck, dass Sie an dieser Stelle den Rechtsstaat an man-
chen Stelle etwas mehr bemihen und an anderen Stellen etwas weniger.

Ich wirde Sie auch bitten, zur Kenntnis zu nehmen, oder ich frage Sie, ob Sie bitte zur
Kenntnis nehmen wollen, dass genau diese Frage, die Sie zu dem vorletzten Punkt an-
gesprochen haben, ndmlich die Frage einer verbindlichen Festlegung des Nachtflug-
verbots, Gegenstand intensiver Beratungen in dieser Anhérung war und auch noch ist,
und dass es bei vielen, ich glaube, mehrheitlich die Auffassung gibt: Wenn Sie das ver-
bindlich, apodiktisch in den Landesentwicklungsplan hineinschreiben, verringern Sie
damit den Ermessensspielraum der Planfeststellungsbehdrde und fihren damit zu einer
Rechtswidrigkeit eines spateren Planfeststellungsbeschlusses. Das ist nach meiner
Meinung bisher die mehrheitliche Auffassung unter den Experten gewesen. Ich frage
Sie, ob Sie das bitte zur Kenntnis nehmen und nicht auch hier wiederholt mit der Be-
hauptung auftreten — ich habe das auch in den Zeitungen gelesen —, dass das ein
Bruch mit dem Mediationsergebnis sei.

Dann noch eine konkrete Frage. Sie haben davon gesprochen, andere Gro3rdume hat-
ten mehrere Flugh&fen. Gibt es im Landkreis Grol3-Gerau mdglicherweise entsprechend
Raum und Platz, um einen zweiten Flughafen zu bauen? Ich ware sehr interessiert, das
zu hdren. Bis jetzt kenne ich eine solche Konkretisierung dieser Vorstellung nicht.

Die letzte Frage ist: Kinnen Sie uns hier berichten tber die Meinung eines lhrer grol3e-
ren Arbeitgeber, ndmlich der Adam Opel AG, hinsichtlich der Weiterentwicklung des
Frankfurter Flughafens? Ich kenne allerdings die Meinung des Betriebsratsvorsitzen-
den, die mich personlich manchmal auch zunehmend verwundert, aber ich hatte von
Ihnen gern gewusst, ob Sie die Meinung der Unternehmensleitung kennen, was dieses
Ausbauvorhaben anbelangt.

Herr Siehr: Das waren ja jetzt mehrere Fragen. Die erste Frage war, ob ich zur Kennt-
nis nehme, dass sich im Bereich der Verkehrspolitik und der demokratischen Gepflo-
genheiten dort etwas verandert. Ich nehme das zur Kenntnis, interpretiere es aber an-
ders als Sie.

Das Zweite war das Nachtflugverbot. — Helfen Sie mir bitte, was die zweite Frage war;
ich hatte die dritte notiert.
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(Abg. Michael Boddenberg: lhre Bemihungen, dies im Landesentwick-
lungsplan festzuschreiben!)

— Genau, Ihre Bemuhungen, dies im Landesentwicklungsplan festzuschreiben. — Das
beobachten wir sehr, aber wir beflrchten in der Region halt sehr, Herr Boddenberg,
dass uns nachher die Flugbewegungen erreichen und die Landebahn gebaut ist, aber
das Nachtflugverbot eben nicht kommt. Deswegen war meine Forderung an Sie ja
auch: Wenn Sie schon den Ausbau wollen, dann bitte das Nachtflugverbot fur die Regi-
on wenigstens gerichtsfest machen, damit klar ist, dass nachher nicht eine Fluggesell-
schaft, wenn die Landebahn in Betrieb ist, klagt und das Nachtflugverbot dann eben
Makulatur ist. Deswegen fordern wir, dass das gleichmafig passiert. Ich nehme aller-
dings zur Kenntnis, dass das offensichtlich der Wille des Hessischen Landtages ist.

Dann zu lhrer polemischen Frage, ob der Kreis Grol3-Gerau — — Ich weil3 nicht ob Sie
den Kreis Gro3-Gerau kennen. Der Kreis Grof3-Gerau hat ein dichtes Besiedlungsge-
biet. Es gibt ja doch in der Region Hessen eine ganze Menge Kreise, die ganz massiv
auch fur den Ausbau des Frankfurter Flughafens eintreten und sich mdglicherweise,
etwa wie in Paris oder in anderen Gegenden, auch fur solche neuen Anlagen interes-
siert zeigen wirden. Es gab jedenfalls 1985/86, Herr Dr. Bender, mehrere Moglichkei-
ten, die wir diskutiert haben, einmal im Raum Alzheim, zum anderen im Bereich der
Wetterau. Es gab damals ganz klare Uberlegungen zu sagen, dass es im Raum Frank-
furt, in dieser Metropolsituation der Stadt Frankfurt, nicht mdglich ist, diesen Flughafen
weiter auszubauen. Das war bis zu diesem schdnen Binding-Stammtisch auch die Mei-
nung des kompletten Flughafenmanagements. Bis dahin waren unsere ohnehin guten
Beziehungen hervorragend. Das also nur dazu.

Dann zu Opel. Die Position des Opel-Betriebsrats kennen Sie. Die Position des Opel-
Managements kenne ich nun zum Teil. Aber auch das Opel-Management, wenigstens
Teile davon, kann sich vorstellen, dass 168 Destinationen zwar schon sind, dass sie
aber maoglicherweise auch mit 120 Destinationen am Frankfurter Flughafen leben kon-
nen.

Ich hoffe, dass ich Ihre Fragen einigermal3en beantworten konnte.

Abg. Gernot Grumbach: Gestatten Sie mir die Vorbemerkung, die ich schon einmal in
dem anderen Teil der Anhérung gemacht habe: Ich fande es gut, wenn wir uns daran
hielten, hier Leute anzuhotren, sie aber nicht zu belehren. Das finde ich nicht okay.

Dann noch eine Frage zum Nachtflugverbot: Wir ringen ja alle mit der Frage: Wie krie-
gen wir das genagelt? Wir missen uns damit auseinandersetzen, dass es in der Tat in
der Anh6rung eine relativ breite Meinung gab, die sagte: Das ist nicht der Ort, den Na-
gel einzuschlagen; das halt nicht. Meine Frage wéare, welche SicherungsmalRnahmen
Sie sich Uber das hinaus, was wir diskutieren — wir haben ja im Vorfeld schon Uber die
Frage auch einer, sage ich mal, vertraglichen Zusatzregelung geredet —, also Uber den
Landesentwicklungsplan hinaus, insgesamt vorstellen konnen, wenn der eine Nagel
nicht halt.
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Herr Siehr: Ich habe ja eine genannt. Ich bin der Uberzeugung, dass das ein Nagel im
Landesentwicklungsplan und eine wichtige Sache ist. Wenn sich im Rahmen des Ver-
fahrens wirklich herausstellen sollte, dass dies nicht zu dem Erfolg fihrt, den Sie sich
winschen, dann gibt es ja auch schon die Anregung von lhnen, dass wir so etwas uber
vertragliche Regelungen lésen, dass wir also bilaterale oder trilaterale Vertrage ma-
chen. Dem wollen wir uns nicht verschliel3en, auch das sind Moglichkeiten, die dann im
Rahmen dieser Anhdrung auch klar werden missen. Aber es muss ganz klar sein, dass
am Schluss in dem Verfahren nicht der Ausbau kommt und das Nachtflugverbot und die
anderen Mediationsergebnisse herunterfallen.

Abg. Dieter Posch: Herr Landrat Siehr, nach meiner personlichen Einschatzung hat es
bislang in Hessen oder in Deutschland noch kein Verfahren gegeben, das in solcher
Intensitat Beteiligungsrechte respektiert, das erstmals in dieser Intensitéat eine Mediation
eingefuhrt hat, womit, glaube ich, deutlich dokumentiert worden ist, dass man tber ein
normales Planfeststellungsverfahren weit hinaus versucht, die Interessen in diesem
Verfahren zu bericksichtigen. Mediation, Raumordnungsverfahren, Landesentwick-
lungsplan — Herr Boddenberg hat darauf hingewiesen —, Einbeziehung des Landtags in
rechtlicher Hinsicht durch Zustimmung zum Landesentwicklungsplan und dann ab-
schlieBend das Planfeststellungsverfahren und die jeweiligen betrieblichen Regelungen,
die einer Genehmigung bedurfen. Halten Sie es angesichts dieses Sachverhaltes in der
Tat fir angemessen, davon zu sprechen, dass die Verkehrspolitik in diesem Lande vom
Vorhabenstrager bestimmt wird und nicht vom Land? Sind Sie nicht bereit, noch einmal
dariber nachzudenken, dass dies eine unglaubliche Unterstellung im Hinblick auf diese
vielfaltigen Verfahrensschritte ist?

Herr Siehr: Gut, ich habe zur Kenntnis genommen, dass Herr Grumbach gesagt hat,
wir sollen nicht belehren. Wenn Sie das als Unterstellung empfinden, dann werde ich
das zuriicknehmen. Ich sehe das so, dass in diesem Land — das gilt nicht nur fir den
Flughafen, fur die Bahn oder so etwas —, dass das Land immer erst als Zweiter kommt,
aber der Mallnahmentrager als Erster die Vorgaben macht. Wenn Sie sagen, das ist
nicht so, dann bin ich moglicherweise nicht gut genug informiert, aber mein Blick ist so.
Vielleicht missen Sie dann mal dartiber nachdenken, ob der Hessische Landtag oder
die Hessische Landesregierung ihre Arbeit auch ein bisschen besser verkaufen kann.
Moglicherweise liegt es daran. Unterstellen wollte ich das also nicht; das ist meine In-
terpretation, Herr Posch.

Vorsitzender: Herr Landrat Siehr, die Abgeordneten des Hessischen Landtages den-
ken standig so wie auch die Landrate des Landes.

Herr Siehr: Wunderbar, hervorragend. — Ich wollte nur noch mal kurz zu der anderen
Sache sagen: Es ist selbstverstandlich so, dass es ein grol3artiges Verfahren ist, was
Sie hier machen. Aber die Kommunen haben von Anfang an gesehen, dass sie in die-
sem Verfahren sehr, sehr schlechte Karten haben. Das muss man auch sehen. Denn
sowohl die Landesregierung als auch der Landtag haben sich schon vor dem Verfahren
immer wieder festgelegt. Das sollten Sie auch sehen. Diese permanenten Festlegungen
machen natirlich auch uns das Geschéft nicht so leicht.



Ste - 36 - WVA/16/49 u. ULA/16/52
16.03.2007

Vorsitzender: Herzlichen Dank. — Ich sehe keine weiteren Wortmeldungen.

Dann darf ich Herrn Kluge vom Hochtaunuskreis bitten, seine Stellungnahme zu pra-
sentieren.

Herr Kluge: Zunachst vielen Dank fir die Einladung. Zunachst entschuldige ich Herrn
Landrat Krebs, der aus terminlichen Grianden nicht die Mdglichkeit hat, hier vorzutra-
gen. Nun liegt der Hochtaunuskreis ja auch am Rande des Geschehens, ist aber keine
Randerscheinung. Sie wissen, dass wir drei Gemeinden haben, Schmitten, Glashutten,
Weilrod, die besonders betroffen sind durch die Stadtrundflugroute, und wir haben ja
den Naturpark, wo ja auch der Main-Taunus-Kreis mit betroffen ist.

Ich mache es ganz kurz: Ich denke, im Hochtaunuskreis ist unbestritten, dass der Wirt-
schaftsfaktor Flughafen eine bedeutsame Angelegenheit ist. Nur macht es natirlich die
Geschichte schwierig, wenn man nicht mit Zahlen arbeiten kann, von denen man weif3,
dass sie exakt sind oder, sagen wir, aus weichen Annahmen herrthren. Die Diskussion
ist ja vor allem, wie am Anfang schon mal angesprochen worden ist, ob 701.000 Flug-
bewegungen oder 900.000. Es wére also einfach gut, damit man sich Uberhaupt eine
Meinung bilden kann, wenn diese Zahlen mal in einem festen Zahlenwerk so dargelegt
wurden, dass wir unseren Blrgern, denen wir ja nun auch klarmachen muissen, dass
der Flughafen wichtig ist und dass Sie dann eben bestimmte Folgen, die Herr Dr. Ben-
der ja auch beschrieben hat, hinnehmen mussen, auch eine handfeste Argumentation
in dieser Angelegenheit vortragen kdnnen. Das ist im Augenblick etwas ungltcklich, und
deshalb bitte ich, schon aus Griinden der Wahrhaftigkeit, dass Zahlen zugrunde gelegt
werden, die das tatsachliche Potential ausfillen, das durch die Planung, die nun an-
steht, tatsachlich méglich gemacht wird.

Zur juristischen Frage des Nachtflugverbots hat das Wirtschaftsministerium ja in der
Internetseite geschrieben, dass das nicht geht. Insoweit ware es naturlich jetzt span-
nend — das soll kein Totschlagargument sein —, wenn man sich tberlegt, wie man das
tatséchlich festlegt. Ich habe das Problem: Selbst bei einem o6ffentlich-rechtlichen Ver-
trag besteht natirlich hinterher immer die Méglichkeit, dass er gekindigt und durch ei-
nen neuen Vertrag ersetzt wird. Aber ich will da jetzt nicht schwarz malen. Es geht mir
einfach darum, mehr Transparenz fur uns zu bekommen, damit wir unseren Blrgern
einfach mit wahrhaftigen Tatsachen eine klare Szene vortragen kdnnen, warum wie was
zusammenhangt.

Vorsitzender: Herzlichen Dank, Herr Kluge. — Gibt es Fragen an Herrn Kluge? — Das
ist nicht der Fall. Dann darf ich mich herzlich fir den Beitrag des Hochtaunuskreises
bedanken.

Ich darf Herrn Kreisbeigeordneten Kavai vom Main-Kinzig-Kreis bitten, seine Stellung-
nahme vorzutragen.

Herr Kavai: Sehr geehrter Herr Ausschussvorsitzender, meine sehr verehrten Damen
und Herren! Die Position des Main-Kinzig-Kreises zur Anderung des Landesentwick-
lungsplans ist relativ eindeutig. Wir haben Ende 2005 in einer kurzen Stellungnahme,



Ste - 37— WVA/16/49 u. ULA/16/52
16.03.2007

die wir dann entsprechend auch dem Kreistag weitergeleitet und dort eine intensive De-
batte erlebt haben, festgestellt, dass der Main-Kinzig-Kreis zunéchst einmal zum Flug-
hafen und auch zum Ausbau des Flughafens steht, dass wir allerdings auch Wert dar-
auf legen, dass die Beflrchtungen, Angste und Sorgen und Menschen, insbesondere
im sudlichen und westlichen Teil des Main-Kinzig-Kreises, ernst genommen werden.
Wir haben diese Forderung mit drei Kernpunkten verbunden, die ich Ihnen vortragen
mdochte, die die Voraussetzung dafiir sind, dass wir als Main-Kinzig-Kreis zu der Ande-
rung des Landesentwicklungsplans unsere Zustimmung geben.

Das sind zunachst einmal das bereits erwahnte und auch zitierte Nachtflugverbot und
die Anordnung eines larmmindernden Anflugverfahrens sowie der Aufbau — und ich
denke, das ist ein wichtiger Kernpunkt — eines systematischen und fur die Burger trans-
parenten Larmmonitoringsystems, das regelmalRig den entstehenden Larm an beson-
ders belasteten Punkten, vor allem im sidlichen und westlichen Main-Kinzig-Kreis,
misst und diese Daten im Internet auch entsprechend zur Verfligung stellt, damit die
Burgerinnen und Birger auch das Gefiihl haben, dass sie von uns, aber selbstverstand-
lich auch vom Flughafen, von der Fraport AG, ernst genommen werden und dass sei-
tens der Fraport AG alles getan wird, dass wir mit neuer Flugzeug- und auch Flugtech-
nik die Larmbelastungen fur unsere Bevoélkerung so niedrig wie méglich halten.

Die Kollegin Kreisbeigeordnete aus dem Kreis Darmstadt-Dieburg hat bereits erwahnt,
dass naturlich der Landesentwicklungsplan und damit auch der Ausbau des Flughafens
fur die kommunale Planungshonheit, fur die Flachennutzung bei uns in der Region natr-
lich eine entscheidende Rolle spielen. Deswegen ist es ganz wichtig, dass wir verlassli-
che Zahlen und Prognosen fir den Zeitraum 2020 und 2025 bekommen, mit welchen
Verkehrsbelastungen wir in unserer Region zu rechnen haben. Das ist insbesondere
deswegen ein wichtiger Faktor auch fur uns vor Ort — ich will das ganz deutlich sagen —:
Der Main-Kinzig-Kreis hat 412.000 Einwohnerinnen und Einwohner, und insbesondere
im sudlichen und im westlichen Teil erwarten wir auch in den nachsten Jahren perspek-
tivisch bis 2020 Zuzug. Deswegen ist das fiur die kommunale Planungshoheit ein wichti-
ger Faktor, den wir berlicksichtigen wollen und den wir auch in diesem Landesentwick-
lungsplan bzw. bei dem Ausbau des Flughafens beriicksichtigt sehen wollen.

Nichtsdestotrotz — das ist, glaube ich, auch die Kernposition des Main-Kinzig-Kreis —:
Grundsatzlich Ja, mit gewissen Auflagen. Denn uns ist vollkommen Klar, dass der Flug-
hafen Frankfurt flr uns eine zentrale Rolle spielt und auch eine zentrale Bedeutung hat.
Ich weise nur darauf hin, dass mehr als 5.000 Menschen aus unserem Main-Kinzig-
Kreis morgen bei der Fraport ihr Geld verdienen und damit auch ein entsprechendes
Potential darstellen. — Herzlichen Dank.

Vorsitzender: Herzlichen Dank, Herr Kreisbeigeordneter. — Gibt es Anmerkungen oder
Fragen an Herrn Kreisbeigeordneten Kavai? — Das ist nicht der Fall. Dann darf ich mich
sehr herzlich bei Ihnen bedanken.

Ich darf nun Herrn Kreisbeigeordneten Cyriax vom Main-Taunus-Kreis um seine Stel-
lungnahme bitten.
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Herr Cyriax: Herr Vorsitzender, meine sehr geehrten Damen und Herren! Vielen Dank
zunéchst fur die Gelegenheit, hier zu Ihnen zu sprechen. Ich mdchte mich &hnlich kurz
fassen, weil angesichts der vielen Vortrdge wesentliche Argumentationslinien hier
schon angesprochen worden sind und zum anderen wir lhnen eine Stellungnahme zu-
geleitet habe, auf die ich vollinhaltlich verweisen darf. Wenn ich gleichwohl noch einige
Ausfuhrungen mache, dann versuche ich mal, das aufzugreifen, was in der Diskussion
oder in der Anhorung hier auch schon zu Tage gefordert worden ist.

Lassen Sie mich da mit einer weiteren Vorbemerkung beginnen: Der Main-Taunus-
Kreis mit seinen zwolf Stadten und Gemeinden ist sich durchaus der wirtschaftlichen
und der 6konomischen Bedeutung des Flughafens im Rhein-Main-Gebiet und im Lande
Hessen bewusst. Wir sind insgesamt keine Flughafengegner. Wir sehen die Bedeutung
hinsichtlich Arbeitsplatze und Wirtschaftswachstum. Man kann es sicherlich auch so
sagen: Ohne den Flughafen ware weder das Rhein-Main-Gebiet noch der Main-
Taunus-Kreis so wohlhabend, wie sie heute sind, und deswegen ist das auch eine wich-
tige Beurteilungsgrundlage fur unsere weitergehenden Stellungnahme an dieser Stelle.

Der zweite Punkt ist: Wir haben drei Stadte und Gemeinden, die lhnen nachher noch
gesondert vortragen werden, die von den Anderungen, die Sie im Landesentwicklungs-
plan vorschreiben, die aber auch jetzt hier das Planfeststellungsverfahren betreffen,
besonders betroffen sind. Und wir haben zwei Drittel des Kreisgebietes, die weniger
betroffen sind, aber auch betroffen sind, insbesondere wenn es um die Frage geht: Wie
werden Abflige und Anfllige Uber das Kreisgebiet organisiert? Das ist die weitere Vor-
bemerkung, die ich zu machen habe.

Meine Damen und Herren, wir im Main-Taunus-Kreis sehen diesen Landesentwick-
lungsplan auch als ein politisches Signal, als ein politisches Signal — und das ist durch-
aus legitim — des Landesgesetzgebers, der Ja sagt zu einem Ausbau in konkreten For-
men, die die Vorhabenstragerin hier heute Morgen auch schon dargestellt hat. Und die-
sem Ziel, das hier auch raumplanerisch angegangen werden soll, meinen wir als Kreis
die Belange der betroffenen Menschen entgegensetzen oder entgegenhalten zu mus-
sen. Und dabei mdchte ich auf das verweisen, was die Vorredner hier schon angespro-
chen haben: Wir erwarten von einem Landesentwicklungsplan, der nicht nur eine Lauf-
zeit von zehn Jahren haben sollte, von einem Jahrzehnt, dass er sich sehr intensiv und
auf realitatsbezogener Basis mit den tatsachlichen Flugbewegungen auseinandersetzt,
nicht den Flugbewegungen, die von der Vorhabenstragerin benannt worden sind. Und
wenn man dann von 900.000 Flugbewegungen im Jahr auszugehen hat, ergeben sich
daraus auch andere Auswirkungen auf den betroffenen Raum, insbesondere entlang
der Mainschiene. Auch hier will ich die Argumentation nicht wiederholen, sondern darf
auf das verweisen, was hier heute Morgen schon mehrfach angesprochen wurde.

Meine Damen und Herren, wenn ein politisches Signal des Landesgesetzgebers, des
Verordnungsgebers ein Ja zum Flughafen ist, dann, meine ich, ist es ebenso legitim,
einzufordern, dass es auch ein deutliches politisches Signal gibt, dass man die Belange
der Menschen unter Larmschutzgesichtspunkten, insbesondere in Stadten und Ge-
meinden der Mainschiene, ernst nimmt und diese Sorgen und Angste aufgreift. Da darf
ich auch wieder auf das verweisen, was mehrfach angesprochen ist: Mich interessiert —
ahnlich wie den Vorstandsvorsitzenden Dr. Bender — wir sind hier nicht Obergutachter,
ich denke, daflur gibt es gewahlte Landtagsabgeordnete —, mit den Ministerien zu
schauen, wie sie das, was Mediationsergebnis ist, umsetzen kdnnen und wie das mog-
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lichst auch in diesen Landesentwicklungsplan einflie@en kann. Ich glaube, wir kbnnen
es uns als Stadte und Gemeinden etwas leichter machen, weil wir da nicht ganz so die
Verantwortung tragen. Aber das ist eine Kernforderung, die wir auch als Main-Taunus-
Kreis an den Landesgesetzgeber zu stellen haben und die ich hier auch ausdrucklich
vortragen mochte.

Das ist politisch auch gar nicht unwichtig, meine Damen und Herren. Denn wenn ich
Ihnen schildern soll, wie wir dieses Problem als Kreis sehen, der nur ganz wenig Betrof-
fenheit hat, weil in der Hauptsache Menschen von steigendem Fluglarm betroffen sind,
betroffen ist, dann darf ich Ihnen berichten, dass wir uns in den vergangenen Jahren
sehr daflr eingesetzt haben, dass Schulen, die insbesondere in Flérsheim belegen
sind, mit Larmschutzfenstern ausgestattet werden. Sie haben mittlerweile auch Larm-
schutzfenster, weil der Main-Taunus-Kreis sie im Zuge einer Neubaumafnahme einge-
baut hat. Es ware gut, wenn bei allen Beteiligten eine hthere Sensibilitat daftr vorhan-
den ware, dass es dort eine hohe Belastung gibt und man nicht auch noch solche Zei-
chen setzt, wie Sie vorhin angesprochen wurden: 20 m. Natirlich muss man irgendwo
eine Grenze setzen. Aber ich sage mal, auch sehr politisch: Wenn die Vorhabenstrage-
rin, unterstitzt durch die Landespolitik, in der Lage ist, Hirden aus dem Weg zu raumen
— Stichwort Ticona —, dann, meine ich, sollte man sich politisch genauso sehr darum
bemuhen, was passiven und aktiven Larmschutz anbelangt, bei den betroffenen Men-
schen aktiv zu werden. Das ist unser Hauptkritikpunkt an dem Landesentwicklungsplan.

Ich will damit schlieBen und herzlich an Sie appellieren, diese Dinge auch bei lhren poli-
tischen Beratungen mit zu beriicksichtigen. — Herzlichen Dank.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Kreisbeigeordneter Cyriax, fur die Stellungnahme. —
Gibt es Anmerkungen und Beitrage zu der Stellungnahme des Herrn Kreisbeigeordne-
ten Cyriax? — Ich sehe, das ist nicht der Fall. Dann herzlichen Dank. Damit kénnen wir
den Teilbereich der Kreise verlassen.

Die eingeladenen Kreise Offenbach, vertreten durch Herrn Landrat Walter, Rhein-
Taunus-Kreis, vertreten durch Herrn Landrat Albers, und Wetteraukreis, vertreten durch
Herrn Landrat Gnadl, haben abgesagt und zum Teil auf ihre schriftlichen Stellungnah-
men verwiesen.

Ich darf nun den Vertreter der Stadt Offenbach, Herrn Stadtrat Weil3, bitten, seine Stel-
lungnahme zu prasentieren.

Herr Weil3: Herzlichen Dank, Herr Vorsitzender! Auch aufgrund der Bedeutung dieses
Themas fir die Stadt Offenbach hatte heute gern Oberburgermeister Horst Schneider
hier die Position vertreten. Aber auch er hat einen Trauerfall in seinem Umfeld, und ich
madchte ihn deshalb heute hier entschuldigen.

Ich mochte vorab noch einmal deutlich machen, dass die Stadt Offenbach sich zu kei-
ner Zeit gegen eine raumvertragliche und bedarfsgerechte Kapazitatserweiterung am
Flughafen ausgesprochen hat. Deshalb haben wir auch den Landesentwicklungsplan
fur die Erweiterung des Flughafens besonders unter der Frage geprift und betrachtet,
ob er die Raumvertraglichkeit nach den Kriterien des Bedarfs und der dauerhaften Kon-
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fliktbewaltigung zu leisten in der Lage ist. Ich mdchte Ihnen aus Sicht der Stadt Offen-
bach noch einmal darlegen — auch wir haben schon eine Stellungnahme eingereicht,
auf die ich hier auch noch einmal verweisen mochte —, dass ja der Landesentwick-
lungsplan dieser Aufgabe in keiner Weise gerecht wird.

Dazu mdchte ich zunachst einmal einen Blick auf den Landesentwicklungsplan 2000
werfen und die Frage stellen, ob dieser Landesentwicklungsplan zur Erweiterung des
Flughafens uberhaupt den Zielen und Grundsatzen dieses Landesentwicklungsplans
gerecht wird. Danach mdchte ich der Frage nachgehen, welche Anforderungen im in-
ternationalen Vergleich an die Entwicklung der Metropolregion Rhein-Main zu stellen
sind und ob man diesen Anforderungen hier gerecht wird. Ich mdchte weiterhin klaren,
ob es hinnehmbar ist, dass mit diesem Landesentwicklungsplan 75 % der Siedlungsfla-
che der GroR3stadt Offenbach mit gesundheitsschadlichem Larm Uberlagert werden und
ob unter diesen Bedingungen Offenbach seine Funktion als Oberzentrum noch wahr-
nehmen kann. Und schlie3lich werde ich der Frage nachgehen, ob in diesem Landes-
entwicklungsplan die kompensatorischen Forderungen der Mediation auch bindend und
dauerhaft durchgesetzt werden.

Zunachst einmal zu den Zielen des Landesentwicklungsplans 2000. Dazu méchte ich
Ihnen einige interessante Zitate hier vortragen. Es heifl3t dort, dass die polyzentral aus-
gebildete Siedlungsstruktur im Verdichtungsraum Rhein-Main gegeniuber anderen eu-
ropaischen Metropolregionen ein gewichtiger Entwicklungsvorteil ist, um die Vielfalt der
Siedlungsstruktur zu erhalten und weiterzuentwickeln. Es wird weiterhin ausgefihrt,
dass die voraussichtlichen Auswirkungen auf die Umwelt bis zum Jahr 2010 unter der
Bedingung der politischen Umorientierung in Richtung auf einen effizienteren und scho-
nenderen Umgang mit den natirlichen Ressourcen die Umwelt gegeniiber dem heuti-
gen Zustand entlasten wirden. Es wird fur die Verdichtungsrdaume das Ziel definiert,
dass bei der Ausweisung neuer Verkehrstrassen Schutz und Erhalt grol3erer Freiraume
besonders zu beriicksichtigen sind. Es wird ferner verlangt, dass die langfristigen Vor-
stellungen des Flughafenbetreibers hinsichtlich der Anzahl der jahrlichen Flugbewegun-
gen zu beachten sind. Und ganz wichtig: Es wird der Grundsatz formuliert, dass in Be-
zug auf L&rm bei Verkehrswegen eine entsprechend der Kapazitat mdgliche volle Aus-
lastung zu berucksichtigen ist.

Meine Damen und Herren, keines dieser Ziele wird hier in den Grundsatzen im Landes-
entwicklungsplan fur die Erweiterung des Flughafens aus unserer Sicht beachtet. Die
Bedeutung der polyzentralen Siedlungsstruktur wird in Bezug auf die oberzentrale
Funktion Offenbachs missachtet. Von einer Entlastung und einem schonenden Umgang
mit natdrlichen Ressourcen im Verdichtungsraum ist nichts zu erkennen. Die langfristi-
gen Planungsvorstellungen des Flughafenbetreibers — im neuen Planfeststellungsan-
trag wird eine Perspektive bis 2025 mit einem Aufkommen von 745.000 Flugbewegun-
gen aufgezeigt — werden mit einem Planungszieljahr 2015 und 660.000 jahrlichen Flug-
bewegungen im Landesentwicklungsplan zum Nachteil des Flughafens und der Region,
konnte man sagen — zu beider Nachteil — weit verfehlt. Und unter Bertcksichtigung der
planbaren technischen Kapazitat verschliel3t der Landesentwicklungsplan die Augen vor
der Tatsache, dass weit mehr als 660.000 Bewegungen ja jetzt schon prognostiziert
werden und auch technisch méglich sind. Im Abwagungsprotokoll behauptet die oberste
Landesplanung sogar, diese moégliche hohere technische Kapazitat, von der jetzt schon
ausgegangen wird, sei nirgendwo nachgewiesen.
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Meine Damen und Herren, wir haben ein Papier fur Sie vorbereitet, in dem wir deutlich
machen, dass aus den Antragsunterlagen der Fraport selbst abgeleitet und nachgewie-
sen werden kann, dass bis zu 900.000 Flugbewegungen pro Jahr als technische Kapa-
zitdt moglich sind und dann hier auch in die Abwégung und Betrachtung eingestellt
werden mussen. Die oberste Landesplanung will diese Werte nicht zur Kenntnis neh-
men, weil sie sonst die Unvertraglichkeit des geplanten Ausbaus mit den eigenen Zielen
und Grundsatzen feststellen musste. Eine dauerhafte und nachhaltige Konfliktbewalti-
gung findet also in diesem Landesentwicklungsplan nicht statt.

Zu der Frage, ob der Landesentwicklungsplan den Anforderungen an eine Metropolre-
gion gerecht wird, mdchten wir deutlich machen, dass im internationalen Vergleich auf-
fallt, dass wir fur einen Grol3flughafen einer Metropolregion eigentlich andere Anforde-
rungen haben. Mit einiger Plausibilitat stellen die Fluggesellschaften ihre Bedurfnisse
dar, und in der Tat kbnnte man von einem 24-Stunden-Betrieb bei einem solchen Grol3-
flughafen, wenn auch mit Einschrankungen, ausgehen und diesen ansetzen. Das ist gar
nicht so absurd. Nur ist die Frage, ob dies hier in diesem Raum raumvertraglich zu leis-
ten ist. Statt eine ergebnisoffene Prufung dieses Zielkonflikts durchzufihren, wird hier
die Mediationsnacht als Giberwindbarer Grundsatz eingestellt.

Wir wollen noch einmal sagen: Fiur den Deutschland- und Europaverkehr wird man die-
sen 24-Stunden-Betrieb sicher nicht brauchen, aber fir den internationalen Verkehr
bringen die Fluggesellschaften einige plausible Argumente vor, und mit diesen ist hier in
der Abwagung gar nicht verntinftig umgegangen worden. Dieser Zielkonflikt muss gelost
werden. Es ging offenbar nur darum, jetzt der Nordwestbahn Raumvertraglichkeit zu
bescheinigen, unter allen Umstanden, um dieses im gegenwartigen Verfahren durchzu-
driicken. Das entspricht nicht einer wirklich verniinftigen und dauerhaften Entwicklungs-
planung.

Meine Damen und Herren, wir wollen deutlich machen, dass die Stadt Offenbach als
Grol3stadt und Oberzentrum in der polyzentrisch organisierten Metropolregion Rhein-
Main nach dem Willen der obersten Landesplanung grof3flachig mit gesundheitsschadli-
chem Fluglarm Uberlagert wird. Schon jetzt sind rund 60 % der Offenbacher Siedlungs-
flachen betroffen, und nach dem Willen der obersten Landesplanung werden es 2015
75 % sein, die entsprechende Belastungen haben werden, und auch 75 % Siedlungs-
beschrankungen. Unter diesen Voraussetzungen kann sich Offenbach als Oberzentrum
nicht angemessen entwickeln. Da helfen uns auch die Siedlungsstrukturkonzepte fir
Wohnsitzgemeinden nicht. Das hilft einem Oberzentrum nicht weiter.

Abenteuerlich, meine Damen und Herren, ist die Behauptung im Landesentwicklungs-
plan, dass Offenbach durch den Ausbau entlastet werde. Diese ,Entlastung“ konnte nur
rechnerisch erreicht werden, weil die oberste Landesplanung in ihren Ausfiihrungen
offensichtlich unkritisch Zahlen der Fraport tbernimmt. Ich will Ihnen das mal darstellen:
Die Zahl der Uberflige wird sich im Ausbaufall fur Offenbach von derzeit 213.000 auf
309.000 erhdhen, im Vergleich mit dem Prognosenulifall von 226.000 auf 309.000, und
es gehort schon viel Rechenkunst dazu, daraus eine Entlastung zu zaubern. Die plan-
bare technische Kapazitat ist dabei noch gar nicht in Ansatz gebracht. Danach hatten
wir eine Zahl der Uberfliige von etwa 400.000 und eine Verdoppelung gegentiber der
bisherigen Situation.
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Zu den kompensatorischen Mal3Bhahmen der Mediation auch ein paar Worte: Die Media-
tionsnacht entpuppt sich mehr und mehr als Fata Morgana. Der Flugverkehr in der ge-
setzlichen Nacht wird sich gegentber dem Status quo etwa verdoppeln, und das entlas-
tet die Anwohner keineswegs. Wir haben in den Schulterstunden und dann auch tber
Verspatungen und Verfriihungen in die Kernzeit hineinstolpernd eine Belastung, die das
Ruhebeddrfnis in keiner Weise befriedigen wird.

Meine Damen und Herren, wir haben gehort, dass hier in der Expertenanhérung die
Frage gestellt wurde, ob das Nachtflugverbot juristisch durchsetzbar sei, diese alte Fra-
ge, weil ein Abgeordneter sagte, er habe das bei seiner Abwagung zugunsten der
Nordwestbahn sozusagen als wichtiges Kriterium hier mit beriicksichtigt. Dazu nur der
Hinweis: Das hat mit der Nordwestbahn per se gar nichts zu tun, sondern ist fur alle
Varianten als Planungsvoraussetzung eingestellt worden und kann deshalb jetzt nicht
als Kriterium bei der Variantenauswahl herangezogen werden.

Wir kritisieren, dass aktiver und passiver Schallschutz in den Betrachtungen hier keine
wesentliche Rolle spielt. Wir vermissen also die Festsetzung zum Anti-Larm-Pakt. Dazu
hatte man Aussagen machen kénnen. Wo bleibt die Forderung der Mediation nach Ent-
lastung in den Randstunden? Dazu ist nichts zu lesen. Und schlie3lich, meine Damen
und Herren, kénnen wir nicht akzeptieren, dass das Raumordnungsverfahren jetzt von
126.000 Flugbewegungen ausgeht, aber noch vor Kurzem 128.000 Flugbewegungen
als nicht raumvertraglich bezeichnet wurden. Das sind also Widerspriche noch und
noch. Und dabei ist hier jetzt nur von 120.000 Flugbewegungen bis 2015 die Rede. Es
ist iberhaupt noch nicht der Horizont bis 2020 eingestellt, und das kritisieren wir nach-
dricklich. 126.000 Flugbewegungen sind weder durch die Mediation noch durch das
Raumordnungsverfahren abgedeckt. Darauf weist auch der Raumordnungsbericht aus-
drtcklich hin. Das fordern wir hier noch ein.

Auch eine neue Variantenbewertung ware erforderlich, wird aber nicht geleistet. Die
Nordwestbahn wird jetzt die teuerste Variante werden. Auch sind unseres Erachtens die
Seveso-lI-Probleme noch nicht abschlieRend geldst. Wir verweisen hier auf das Shell-
Tanklager, das unseres Erachtens ebenfalls noch zu Problemen flihren wird.

Abschlie3end wollen wir feststellen, dass wir der Auffassung sind: Der Landesentwick-
lungsplan Erweiterung Frankfurt erfillt nicht die im Landesentwicklungsplan 2000 for-
mulierten Ziele und Grundsétze, sondern missachtet sie sogar. Die Uberwindung wird
nicht einmal begrindet. Die Konkurrenzfahigkeit der Metropolregion Rhein-Main mit
dem vorliegenden Entwurf des Landesentwicklungsplans wird nicht gestarkt, sondern
unseres Erachtens geschwacht. Das polyzentrische Geflige der Region wird durch
massive Schwachung der oberzentralen Funktion Offenbachs nachhaltig gestort, und
die kompensatorischen MalRnahmen der Mediation sind nur scheinbar teilweise erfillt,
tatsachlich aber aufgegeben worden.

Unter diesen Bedingungen bitten wir Sie, diesem Landesentwicklungsplan nicht zuzu-
stimmen und nach raumvertraglichen und langfristig haltbaren Varianten und Lésungen
gemeinsam zu suchen. — Danke schon.

(siehe auch Anlage 1)
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Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Stadtrat Weil3, fur die Stellungnahme der Stadt Offen-
bach. — Ich sehe keine Wortmeldungen.

Dann darf ich zur nachsten Stellungnahme der Stadt Hattersheim am Main tberleiten.

Herr Franssen: Herr Vorsitzender, meine sehr verehrten Damen und Herren! Aufgrund
der knappen Zeitvorgabe moéchte ich mich bei meinen Ausfihrungen auf das Thema
Roll- und Bodenlarm beschranken. Es steht ja wohl auRer Zweifel, dass Flugzeuge
nicht nur dann Larm verursachen, wenn sie in der Luft sind; auch am Boden machen
Flugzeuge Larm, was gerade fir uns Anwohnergemeinden, die nahe am Flughafen lie-
gen, ein bedeutsames Thema ist.

Dass Hattersheim am Main bei einer Realisierung der Landebahn Nordwest stark be-
troffen ist, wird klar, wenn ich lhnen sage, dass der sldliche Bereich des Stadtteils
Okriftel zum Areal der geplanten Landebahn einen Abstand von lediglich 1.100 m ha-
ben soll. Konsequenterweise missten wir dann nicht mehr Hattersheim am Main, son-
dern Hattersheim an der Landebahn heil3en.

Ich wohne in Okriftel und weil3 sehr wohl, wovon ich rede: dass namlich bereits durch
den Ist-Betrieb des Flughafens die Menschen in ganz erheblichem Mal3e belastet wer-
den. Davon kann auch unser verehrter Herr Ministerprasident ein Lied singen, denn bei
einem runden Geburtstag des Europaabgeordneten Gahler hat er erschittert feststellen
mussen, wie sehr dort die Scheiben klirren.

Unertraglicher Bodenlarm, besonders in den Nachtstunden, geht von der Startbahn 18
West und Triebwerksprobelaufen aus. Umso erstaunlicher ist es, dass sich das Ande-
rungsverfahren des Landesentwicklungsplans dieser Problematik nahezu véllig ver-
schlie3t. Dort finden sich nur an einer einzigen Stelle Ausfihrungen zum Roll- und Bo-
denlarm, namlich im Zusammenhang mit dem Vogelschutzgebiet Ménchbruch und
Walder bei Morfelden-Walldorf und GroR3-Gerau. Obwohl also unzweifelhaft feststeht,
dass Bodenlarm zu lokalen Belastungen fuhren kann, werden diese Belastungen ledig-
lich im Zusammenhang mit einem Vogelschutzgebiet untersucht, eine Untersuchung
der Bodenlarmbelastungen fur Menschen in Anwohnergemeinden des Flughafens findet
nicht in der gebotenen Tiefe statt.

Der Entwurf fur den Umweltbericht zur Anderung des LEP vom Mai 2005 hatte sich an-
satzweise mit den Belastungen durch Roll- und Bodenlarm beschéftigt. Der Umweltbe-
richt selbst kommt jetzt allerdings zu dem Ergebnis, dass — und ich zitiere — ,diesen
Larmquellen fir die Ermittlung der relevanten Larmwirkungen durch die Erweiterung
des Flughafens im Hinblick auf den Umweltaspekt Mensch keine eigenstandige Bedeu-
tung zukommt. Im Rahmen der Prifungen fir diesen Umweltaspekt werden daher nur
die Auswirkungen durch den Fluglarm weiter untersucht und nicht die durch den Boden-
larm.” Per Ful3note wird dann darauf verwiesen, dass dies auch durch die Ergebnisse
im Rahmen der Konfigurationsanalyse im Planfeststellungsverfahren bestétigt wird — ein
eklatanter und wesentlicher Irrtum.

In unserer 100 Seiten umfassenden Stellungnahme zur Anderung des LEP haben wir
sehr ausfuhrlich auf die unzureichende Berticksichtigung der Roll- und Bodenlarmpro-
blematik hingewiesen. In diesem Sinn frage ich Sie, meine Damen und Herren: Ist es
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richtig, dass sich der Umweltbericht zur Anderung des LEP hinsichtlich der Belastungen
von Menschen durch Roll- und Bodenlarm im Wesentlichen auf Planfeststellungsunter-
lagen eines Flughafenbetreibers stiitzt? Ich frage weiter: Ist mein Eindruck korrekt, dass
der Umweltbericht nur ganz grob die Roll- und Bodenlarmproblematik untersucht hat
und wir davon ausgehen muissen, dass keine detaillierte Sachverhaltsermittlung stattge-
funden hat? Ist es zulassig, ublich und moralisch vertretbar, dass aus Gutachten eines
Vorhabenstragers eine Bestatigung dafir herbeifiihrt wird, dass der vom Flughafen
ausgehende Roll- und Bodenlarm im Falle einer massiven Erweiterung auf den Um-
weltaspekt Mensch keinen relevanten Einfluss auf die Betroffenenzahlen haben wird?
Entspricht diese Vorgehensweise dem Art. 3 der Verfassung des Landes Hessen, in
dem es heil3t: ,Leben und Gesundheit, Ehre und Wirde des Menschen sind unantast-
bar.“? Kann der Hessische Landtag, meine Damen und Herren, nach dieser durftigen
Sachverhaltsermittiung im Umweltbericht guten Gewissens eine Entscheidung dartber
treffen, dass Roll- und Bodenlarm tatséchlich keinen Einfluss auf die Betroffenenzahlen
und somit auf die Gesundheit der Menschen haben wird?

Wir sind Uberzeugt davon, dass so etwas nicht geht. Aus unserer Sicht kénnen weder
aus dem Umweltbericht noch aus dem Gutachten der Fraport AG die Auswirkungen und
somit die Betroffenheiten fir Hattersheim und insbesondere fir die Ortsteile Edders-
heim und Okriftel entnommen werden. Ich will dies an einem Beispiel deutlich machen.

Zum Planfeststellungsverfahren werden im Gutachten G10.1 Teil B Ausfuhrungen zur
Rollwegeanbindung der geplanten Landebahn Nordwest gemacht. Es ist dort zu lesen,
dass in Steigungsbereichen eine erhdhte Triebwerksleistung erforderlich sei, wie eine
intensive Recherche bei der Deutschen Lufthansa AG ergeben habe. Sie werden mir
doch sicherlich zustimmen, dass eine erhdhte Triebwerksleistung in Steigungsberei-
chen der Rollwegeanbindung ein klassischer Fall von Roll- und Bodenlarm ist. Ich frage
Sie auch: Kénnen Sie mir zustimmen, dass es voéllig unzureichend ist, dass sich der
Umweltbericht zur Anderung des LEP auf Gutachten der Fraport stiitzt und diese Gut-
achten sich lediglich wieder auf eine intensive Recherche bei der Luftverkehrsgesell-
schaft beziehen. Es ist doch kaum zu glauben, dass so etwas durchgehen soll.

Die Stadt Hattersheim am Main hat diesen Sachverhalt in ihrer schriftlichen Einwen-
dung vorgetragen und auch mindlich im Erorterungstermin in Offenbach dargelegt. Das
hat immerhin dazu gefihrt, dass in der Stellungnahme des RP zum Planfeststellungs-
verfahren fur den geplanten Ausbau des Flughafens vom 29. September 2006 unter
anderem folgender Aufklarungsbedarf gesehen wird — und ich zitiere hier —:

In G10.1 Teil B S. 31 wird zur erhdhten Triebwerksleistung im Steigungsbe-
reich der Rollbriicken auf eine intensive Recherche bei der Deutschen Luft-
hansa verwiesen. Diese Recherche ist naher zu erlautern.

Selbst der RP sieht also noch Aufklarungsbedarf zu der erhdéhten Triebwerksleistung im
Steigungsbereich der Rollbriicken. Es liegt auf der Hand, dass somit die Roll- und Bo-
denlarmbelastungen in den Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren, auf die sich der
Umweltbericht zur Anderung des LEP bezieht, nicht abschlieRend ermittelt worden sind.
Dieser Erkenntnis kénnen Sie sich doch nicht verschliel3en. Es ist vielmehr davon aus-
zugehen, dass die Bodenlarmemissionen, insbesondere in Eddersheim und Okriftel,
unterschatzt worden sind.
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Die Festlegung im Umweltbericht, dass dem Roll- und Bodenlarm fur die Ermittlung der
relevanten Larmwirkungen durch die Erweiterung des Flughafens im Hinblick auf den
Umweltaspekt Mensch keine eigenstandige Bedeutung zukommt, ist somit als grober
Fehler anzusehen.

Unser Fazit daher: Wer seine Stimme diesem geanderten Landesentwicklungsplan gibt,
der stimmt gegen die berechtigten Interessen der Anwohner auf Schutz vor unzumutba-
rem Larm, weil er sich zweifelhafte Gutachten des Vorhabenstragers zu eigen macht
und eine notwendige eigene detaillierte Sachverhaltsermittlung unterlassen hat. Fragen
Sie sich, meine Damen und Herren, bitte selbst, ob der Grundsatz der Unantastbarkeit
von Leben und Gesundheit der Menschen gewahrt bleibt, bevor Sie eine Entscheidung
uber die Anderung des Landesentwicklungsplans treffen.

Meine Damen und Herren, zwei Anmerkungen noch zu dem, was heute gesagt worden
ist. Um der Gefahr vorzubeugen, dass Unwahrheiten zu Wahrheiten werden, méchte
ich zunéchst noch einmal auf das Thema Arbeitsplatze eingehen. Der Herr Abg. Bod-
denberg hat vorhin von dem Verlust von Arbeitsplatzen gesprochen, wenn es nicht zum
Flughafenausbau kommt. Ich bitte daher den Abg. Boddenberg, sich doch noch mal das
Gutachten G19.1 aus den Planfeststellungsunterlagen anzuschauen. Denn hierin hat
der Gutachter von Fraport festgestellt, dass es auch im Nichtausbaufall zu mehr direkter
Beschaftigung am Flughafen Frankfurt kommen wird, als dies heute der Fall ist.

Und zum Abschluss eine zweite Bemerkung zu dem, was Herr Dr. Bender gesagt hat:
Es ist mir selten, meine Damen und Herren, klarer geworden als heute, dass bei der
Diskussion um den Ausbau des Flughafens Frankfurt Rhein-Main das Kapital oder, wie
Sie es gesagt haben, die Rendite der Aktionare eine wichtige, wenn nicht sogar die
wichtigste Rolle spielt. Ich méchte Sie bitten, dass Sie zur Kenntnis nehmen, dass wir,
die Anrainer, nicht Gegner des Flughafens sind. Wir stehen zu dem Flughafen Frankfurt
Rhein-Main. Nur, meine Damen und Herren, berlicksichtigen Sie bitte bei lhren Ent-
scheidungen, dass die Wohltaten und die Lasten in der Region gleichermafen verteilt
werden. — Vielen Dank fir die Aufmerksamkeit.

Vorsitzender: Herzlichen Dank, Herr Blrgermeister Franssen, fur die Stellungnahme
der Stadt Hattersheim. — Ich sehe keine Wortmeldungen.

Ich darf weitergehen zur Stellungnahme der Stadt Fl6rsheim am Main, abzugeben
durch Herrn Burgermeister Antenbrink.

Herr Antenbrink: Sehr geehrter Herr Vorsitzender, meine sehr geehrten Damen und
Herren! Wie kaum eine andere Stadt ist FIorsheim am Main mit fast 20.000 Einwohnern,
westlich des Flughafens gelegen, von dem geplanten Ausbau des Frankfurter Flugha-
fens betroffen. Deswegen mochte ich heute erneut die Chance ergreifen, hier zu lhnen
zu sprechen.

Folgerichtig hat Florsheim, unterstitzt durch die Stadte Hattersheim und Hochheim,
erfolgreich gegen den Landesentwicklungsplan 2000 geklagt und damit die jetzt beab-
sichtigte Anderung des Landesentwicklungsplans 2000 initiiert. Ziel der geplanten An-
derung des Landesentwicklungsplans ist allein die landesplanerische Absicherung der
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Erweiterung des Flughafens Frankfurt am Main — und dies, ohne dass das in der Media-
tion vereinbarte Nachtflugverbot in dem Landesentwicklungsplan oder anderweitig eine
Verbindlichkeit erhalt. Die damit zu erwartenden Belastungen fir die Flérsheimer Blrge-
rinnen und Burger sind unertraglich.

Die Stadt Florsheim am Main ist kein Gegner des Flughafens. Wir wenden uns lediglich
gegen den geplanten Ausbau, weil das Mal3 des unertraglichen Larms fur die Blrgerin-
nen und Birger meiner Stadt in der Tat jetzt schon Uberschritten ist. Wir zweifeln an
den Beteuerungen der Vorhabenstragerin hinsichtlich der Einfihrung eines Nachtflug-
verbots. Hier fehlt weiterhin jede Form der Verlasslichkeit. Das fur den Fall des Ausbaus
versprochene Nachtflugverbot ist bisher nicht mehr als eine jederzeit zu andernde be-
triebliche Regelung — auf welchem Weg auch immer. Dabei entsprechen im Fall des
Ausbaus die zu erwartenden tatsachlichen Belastungen fur die Birgerinnen und Blrger
von Flérsheim am Main bei weitem nicht dem, was in den schon geanderten Unterlagen
des Landesentwicklungsplans oder des Planfeststellungsverfahrens dargestellt wird.
Schon jetzt sind es nicht einmal mehr 15 Jahre bis zum Planungshorizont 2020. Schon
jetzt wird Uber einen Ausbau nach dem Ausbau spekuliert. Die Frage, ob die angege-
benen 700.000 Flugbewegungen pro Jahr wirklich das Ende der Fahnenstange sind, ist
somit mehr als berechtigt.

Was wird sein im Jahr 2020? Werden wir dann, wie jetzt schon in der Presse zu lesen —
und dahinter steckt ja bekanntlich immer ein kluger Kopf; in diesem Fall eine Ironie, die
man auf verschiedenste Art und Weise interpretieren kann —, tlber eine Optimierung des
vorhandenen Vierbahnensystems oder Uber eine neue Start- und Landebahn reden?
Werden damit die nach dem Ausbau mdglichen jahrlichen 900.000 Flugbewegungen
nicht immer wahrscheinlicher? Ich habe bisher auch noch keinen richtigen Widerspruch
zu dieser Zahl von 900.000 Flugbewegungen erfahren.

Der Flugzeugmix, heute auch schon mehrfach angeklungen, also das Verhaltnis von
leichten zu schweren Flugzeugen, und ein Fehlanflugverfahren mit der Vorgabe des
Geradeausflugs sind unrealistische Annahmen, die die im Ausbaufall zu erwartenden
Larmbelastungen niedrig rechnen. Beriicksichtigung misste auch eine mogliche Ande-
rung des Flugbetriebsmodells finden, da durch den Wegzug der Ticona erst recht eine
starkere Belegung der Nordwest-Abflugrouten und damit eine grél3ere Larmbelastung in
Florsheim wahrscheinlich wird.

Die LEP-Anderung schreibt fur die Errichtung einer neuen Landebahn im Nordwesten
und fur die Erweiterung der Flugbetriebsanlagen im Stden die Festlegung von Flachen
als sogenannte Vorranggebiete oder Siedlungsbeschrankungszonen vor, die dann von
konkurrierenden Nutzungen frei zu halten sind. Im Falle des Ausbaus kann sich die
Stadt Florsheim am Main nur noch in ihrem nordlichen Stadtteil Weilbach weiterentwi-
ckeln.

Seit den Funfzigerjahren wurde die Kernstadt halbkreisartig, vom Main ausgehend,
entwickelt. Eine andere Bebauung war uns aufgrund der stadtplanerischen Randbedin-
gungen versagt. Gegen die Siedlungsentwicklung in der Kernstadt hat die Fraport AG
bis in jingster Zeit in den férmlichen Bebauungsplanverfahren nie Einwéande erhoben.
Das Gebiet, in dem viele Burgerinnen und Burger jetzt ihre Heimat gefunden haben, in
dem eine Schule, ein Schulkinderhaus, Kindergarten und Spielplatze gebaut wurden, ist
jetzt von der Einflugschneise der Landebahn Nordwest mit Uberflughtohen von unter
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270 m betroffen. Wie lassen sich die daraus resultierenden negativen Auswirkungen auf
die stadtische Sozialstruktur kompensieren? Sollen die Anrainerkommunen tatséchlich
mit den negativen Auswirkungen des geplanten Flughafenausbaus allein gelassen wer-
den?

Herr Vorsitzender, meine Damen und Herren, das Thema Prognosen ist im Laufe des
heutigen Tages schon hinlanglich diskutiert worden. Die Frage zum jetzigen Zeitpunkt
ist daher, ob Sie den Anwohnerinnen und Anwohnern rund um den Flughafen eine na-
hezu grenzenlose, unkalkulierbare und damit die Gesundheit gefahrdende Larmbelas-
tung fur ewige Zeiten aufbirden wollen. Wenn Sie dies nicht wollen, wenn Sie den An-
rainerkommunen einen fairen Lastenausgleich erméglichen wollen und wenn Sie ver-
hindern wollen, dass auch die wirtschaftlich gesunden Anrainerkommunen nach dem
Ausbau in eine soziale Schieflage kommen, miissen Sie gegen die Verordnung zur An-
derung des Landesentwicklungsplans 2000 stimmen. Es kann nicht sein, dass Sie in 15
Jahren wieder Uber die Kopfe der Betroffenen hinweg, die nachste Ausbaustufe be-
schlieRen durfen, wenn Sie dann Uberhaupt noch gefragt werden missen und noch die
Grenze des Zumutbaren fur die Rhein-Main-Region bestimmen dirfen. — Vielen Dank.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Burgermeister Antenbrink. — Ich sehe auch hier keine
Wortmeldungen.

Ich darf weiterleiten zur BlUrgermeisterin Frau Angelika Munk aus der Stadt Hochheim
am Main.

Frau Munk: Herr Vorsitzender, meine Damen und Herren! Die Stadt Hochheim am
Main hat gemeinsam mit ihren Nachbarn Florsheim und Hattersheim bereits im Sep-
tember 2005 eine umfangreiche Stellungnahme zu der vorliegenden Anderung des
Landesentwicklungsplans Hessen 2000 abgegeben. Das hier zu wiederholen sprengt
die zeitlichen Vorgaben, die ich bekam, und es ist ja auch schon sehr viel dazu gesagt
worden.

Ich erwarte und hoffe, dass Sie, meine Damen und Herren Abgeordneten des Hessi-
schen Landtages, sich mit unseren Argumenten, die wir IThnen ja nicht nur heute mind-
lich, sondern vor allem schriftliche reichen, beschaftigen, bevor die Abstimmung im
Landtag erfolgt. Ich will heute stattdessen die Gelegenheit nutzen und die Beweggriinde
kurz aufzdhlen, die die Stadtverordnetenversammlung der Stadt Hochheim am Main
dazu veranlasst hat, einstimmig und eindeutig den Ausbau des Frankfurter Flughafens
innerhalb der Region abzulehnen.

Die Wein- und Sektstadt Hochheim am Main mit ca. 17.000 Einwohnern gehort nicht zu
den am starksten vom Fluglarm belasteten Kommunen. Trotzdem, seit Beginn der Aus-
baudiskussion, also jetzt immerhin schon seit zehn Jahren, ist dieses eines der beherr-
schenden Themen auch in unserer Kommunalpolitik und in unserem stadtischen Leben.
Meine Stadt bezieht hier klar Position. Der Frankfurter Flughafen gehort zu uns, weil er
Bestandteil unserer Rhein-Main-Region ist. Wir sind keine Flughafengegner. Aber die
Belastigungen durch den Fluglarm sind ftr viele Einwohner schon heute nicht mehr hin-
nehmbar.
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In personlichen Gesprachen wird mir immer wieder die Frage gestellt, warum es flr
Gewerbelarm, Nachbarschaftslarm, Sport- und Spielplatzlarm klare gesetzliche Ober-
grenzen gibt, der Flugverkehr aber von allen Regelwerken ausgenommen wird. Isolierte
Fenster, Leben in der Wohnung — wir haben in einer anderen Situation von Kafighaltung
gesprochen —, ist das unsere Zukunft? Wenn die jahrlichen Flughewegungen von jetzt
480.000 nach einem Ausbau auf 701.000 Flugbewegungen, wie fur 2020 prognostiziert,
steigen sollten, dann ist das fur uns Menschen, die unter den Flugspuren leben und ar-
beiten mussen, eine grausame Zukunftsperspektive. Und, mit Verlaub: Experten haben
nachgewiesen — das ist heute auch schon ein paar Mal erwahnt worden —, dass die
technische Kapazitat nach einem Ausbau sogar bei 900.000 Starts und Landungen im
Jahr liegen wird.

Was wir brauchen, ist eine klare gesetzliche Larmobergrenze, an die der Verkehr — ich
meine damit StralRe, Schiene und Luft — sich halten muss. Eine Grenze, an der jede
noch wirtschaftlich noch so begriindbare Expansion scheitern muss, ist die Grenze, bei
deren Uberschreiten gesundheitliche Beeintrachtigungen zu befiirchten sind. Dass
Larm krank macht, belegen ja sogar die Gutachten, die im Auftrag von Flughafenbetrei-
bern erstellt wurden. Und im Ubrigen gibt es eine wunderschéne Reihe von Broschiiren,
die auch vom Land Hessen verteilt werden, zum Thema Krankheit und Larm.

Und wie ist die Situation in Hochheim? Heute werden Einzelfallereignisse startender
Schwermaschinen tber Wohngebieten mit um die 90 dB(A) gemessen. Und auch nach
dem Ausbau des Flughafens wird die Nordabflugroute, vor allen Dingen die nach Nord-
amerika, uber Hochheim fiihren. Im Anflug auf die geplante Landebahn Nordwest wer-
den viel mehr Flugzeuge als heute sehr viel naher Gber dem Stadtgebiet und in einer
deutlich niedrigeren Flughdhe von dann etwa 550 m die Lebensqualitat und Gesundheit
der Einwohner meiner Stadt beeintrachtigen. Das ist unzumutbar, vor allem fir diejeni-
gen, die in unseren Wohngebieten Sudstadt und Oststadt leben. Es gibt keine Rechtfer-
tigung, bewusst und sehenden Auges flr rein wirtschaftliche Interessen solche Zustan-
de zu produzieren.

Ich appelliere an die Damen und Herren Mitglieder des Hessischen Landtages, die Be-
denken von Tausenden von Menschen, der Kommunen und der hier in der Region tati-
gen Unternehmen und Verb&nde ernst zu nehmen. Der Bau einer weiteren Landebahn
zum Zweck der Kapazitatserhéhung wird, und zwar egal wo in unserer Region die Vor-
zugsvariante liegen sollte, die Wohn- und Lebensqualitat unglaublich vieler Menschen
beeintrachtigen.

Ich wies schon auf die groRe Bedeutung und die negativen Auswirkungen dieser ge-
planten Malinahme hin. Sie zu verhindern kostet uns kleine Kommunen viel von dem,
was wir haben: Uberzeugung, Liebe zu unserer Region, in der wir leben, Zeit. Und dann
kostet es sehr viel von dem, was wir eigentlich nicht haben, und das ist Geld. Wissen-
schaftlicher Beistand und erstklassiger juristische Rat sind teuer. Wir kénnten diese
Steuergelder sinnvoller zur Verbesserung unserer Infrastruktur oder fur soziale und kul-
turelle Zwecke verwenden. Aber wir wissen, dass wir ohne diesen Aufwand die unglei-
che Auseinandersetzung verlieren wirden und die kommenden Generationen das
Nachsehen héatten.

Ein Argument, das auch in der Vergangenheit einem oft, sage ich mal salopp, um die
Ohren gehauen wird, ist: Man fliegt ja auch selbst. Ja, sicher. Ich fahre auch Auto und



Ste - 49 — WVA/16/49 u. ULA/16/52
16.03.2007

kampfe trotzdem fur Larmschutz, UmgehungsstraRen und umweltfreundliche Treibstof-
fe. Ich nehme auch Medikamente und bin trotzdem gegen Tierversuche. Das ist nicht
nur kein Widerspruch, sondern die Legitimation dafir, dass ich kampfen darf und kamp-
fen werde.

Der Ausbau des Frankfurter Flughafens hat zu viele Nachteile. Er darf nicht Realitat
werden. Ich fordere Sie im Namen der kommunalen Gremien der Stadt Hochheim am
Main auf, den Antrag der Landesregierung zur Anderung des Landesentwicklungsplans
Hessen 2000, die Erweiterung des Flughafens Frankfurt Rhein-Main abzulehnen.

Ich méchte noch kurz auf einen Punkt eingehen. Es ist mir heute in den Gesprachen
auch aufgefallen, als ich hierher gekommen bin. Ich war von der Einleitung von Ihnen,
Herr Vorsitzender, ein bisschen Uberrascht; denn es war klar, dass wir als Kommunen
eigentlich nicht so richtig gewiinscht waren. Erst auf unser Dréangen hin sind wir dann
hier zur Anhérung geladen worden. Dies ist jetzt die zweite Anhorung, die ich verfolge.
Was fur mich pragend ist, ist, dass ich immer das Gefuhl habe, man hort sich hoflich an,
was wir zu sagen haben, und das war’s dann. Eine wirkliche Auseinandersetzung findet
nicht statt. Das ist mir auch bei den Argumenten aufgefallen. Es sind immer wieder die
gleichen. Wenn ich dann hdre, dass wir Ihnen oder der Fraport erklaren sollen, was es
fur Alternativen zu dem Flughafenausbau gibt, dann wird das Ganze naturlich schwerer.
Sie verschieben die Verantwortung auf die Kommunen, die die Betroffenen sind.

Die Wirtschaftlichkeit der Fraport wird in den Vordergrund gestellt. Die Wirtschaftlichkeit
meines Unternehmens Stadt Hochheim wird Uberhaupt nicht beachtet. Auch darunter
leiden wir. Sie haben in der Zwischenzeit den Mainzer OB, der sagte, dass die Lebens-
qualitat und die Einwohnerzahl zurtickgehen, einzufangen versucht, indem Sie ihn dann
direkt nach den Zahlen gefragt haben. In Hochheim haben wir in den letzten drei Jahren
runde 200 Einwohner weniger. Fur eine Gemeinde mit knapp 16.000 Einwohnern ist
das viel Zeug.

Die Menschen sind auch nicht mehr so, auch wenn Hochheim nicht in Ganze betroffen
ist, dass sie sagen, das ist mir egal. Wir haben ein Wohngebiet in unserem sogenann-
ten Schanzchen I, da werden die Wohnungen sehr schlecht vermietet, weil dort der
Fluglarm daruber liegt. Das ist also nicht unerheblich und hat bei uns auch etwas mit
Wirtschatftlichkeit zu tun. Ich fande es fair, wenn dieses Ungleichgewicht behoben wr-
de zwischen der Macht und den finanziellen Mdglichkeiten der Fraport und der Macht
der Politiker, per Gesetz einfach etwas zu bestimmen, was dann eben geregelt werden
muss, damit endlich Ruhe ist, und die wenigen Moglichkeiten der Betroffenen, die wir
haben. Wenn da mehr Ausgewogenheit herrschte und wir als kleine Kommunen mehr
das Gefuhl hatten, man nimmt wirklich ernst, was wir sagen, und weist das nicht einfach
ab und setzt immer neue Gutachten drauf, die dann doch immer wieder widerlegt wer-
den kdnnen und in denen sich immer wieder Widerspriche finden lassen.

Mich beunruhigt, dass wir das Gefiihl vermittelt bekommen: Der Flughafenausbau ist
sehr wichtig und muss unbedingt gemacht werden, ich aber keine Antwort auf die Frage
bekommen: Was ist denn nun, wenn wir im Jahr 2020 sein werden? Was macht denn
dann das Wirtschaftsunternehmen Fraport? Ein Wirtschaftsunternehmen muss aus
meiner Sicht ja auch immer Uberlegen: Wenn es an diesem Standort nicht geht, kann
ich mir dann ein zweites Standbein schaffen? Mir ist das Ganze zu kurz gegriffen, und
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am Ende sind die Kommunen die Dummen, und das gefallt mir auch nicht. Ich wollte
das heute mal bei dieser Gelegenheit zum Ausdruck bringen. — Vielen Dank.

Vorsitzender: Herzlichen Dank, Frau Burgermeisterin Munk.

Zu zwei Dingen darf ich als Vorsitzender hier Stellung beziehen. Frau Blrgermeisterin,
dass Sie hier nicht so recht gewtinscht sind, wie Sie anfangs sagten, das mdchte ich so
nicht stehen lassen. Wir haben diesen Block der Kommunalvertreter als hervorstechen-
den Block deshalb gewahlt, um den Kommunalen eine Plattform zu geben, die unab-
hangig von der Plattform anderer anzuhdren ist, weil wir wissen, dass Sie ein berechtig-
tes Interesse haben, hier auch separat Ihre Wiinsche und lhre Anliegen vorzutragen.

Dass man Ihnen nicht so recht zuhort, mdchte ich auch nicht so stehen lassen. Abge-
ordnete bemihen sich ebenso wie Blurgermeister und Landrate. Sie sind aus unserer
Sicht vielfach in kommunalen Gremien neben ihrer Abgeordnetentatigkeit auch ehren-
amtlich tatig. Sie wissen um die Dinge. Ich kann Ihnen bestétigen, dass in allen Fraktio-
nen des Hessischen Landtages um diese wichtige Frage sehr stark gerungen wird, so-
dass also der Eindruck, den Sie hier vermitteln wollen, so nicht stehen bleiben kann. Es
ist ein echtes und ein ehrliches Bemihen um das, was die Bevolkerung betrifft, hier in
Hessen, aber insbesondere was die Bevolkerung im Rhein-Main-Gebiet betrifft.

Ich sehe keine weiteren Wortmeldungen dazu und darf nun die Stadt Kelsterbach aufru-
fen. Hier ist heute Herr Erster Stadtrat Manfred Ockel anwesend. Ich darf auch Sie um
Ihre Stellungnahme bitten.

Herr Ockel: Sehr geehrter Herr Vorsitzender, sehr geehrte Damen und Herren! Zu-
nachst herzlichen Dank, dass die Stadt Kelsterbach eine zweite Gelegenheit bekommt,
zu dem Landesentwicklungsplan mindlich Stellung zu nehmen. Ich mochte diese Stel-
lungnahme auch als Ergdnzung verstanden wissen.

Meine Damen und Herren, der vorliegende Landesentwicklungsplan sieht die Expansi-
on des Flughafens um eine neue Landebahn vor, ohne dabei die Belange der Kommu-
nen, die daraus resultierende Belastung der Bevoélkerung und vor allen Dingen die 6ko-
logischen Folgen auch fur den Klimaschutz angemessen zu bertcksichtigen.

Selbstverstandlich profitiert die Rhein-Main-Region von der Wirtschaftskraft der Unter-
nehmen und natirlich auch der des Flughafens. Aber daneben, meine Damen und Her-
ren, missen doch auch die siedlungsstrukturelle Entwicklung, die Attraktivitat der Regi-
on — siehe weiche Standortfaktoren — oder auch die 6kologischen Belange insoweit ge-
wichtet werden. Diese Bewertung und vor allem ein Zukunftsplan fur die Region, die
mehr ein Miteinander als ein Gegeneinander bendtigt, wird in diesem Plan nicht geleis-
tet. Im Gegenteil, es wird mit diesem Plan eher polarisiert.

Ich will Ihnen ein Beispiel geben, und das ist fir die Kommunen — das hat sich heute
auch gezeigt — das Entscheidende. Da wird ein Siedlungsstrukturkonzept fir die Kom-
munen in Aussicht gestellt, das einen Ausgleich der nicht mehr méglichen Siedlungs-
entwicklungen vorsehen soll. Das Ergebnis dieses Konzeptes kennen wir. Es heif3t:
Keine Entwicklung mehr in den Kommunen rund um den Flughafen. Das heif3t fur diese
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Kommunen absegeln und sich au3erhalb der Region Rhein-Main ansiedeln. Damit wird
im Hinblick die zukiinftige demografische Entwicklung der Kommunen fundamental ein-
geschrankt, ja sogar genommen. Mit dem Ausbau wird die Region mit weiterem Stra-
Ben- und Fluglarm belastet. Das schwacht nachhaltig das Lebensumfeld und damit
auch die wichtigen weichen Standortfaktoren.

Die Region kann, meine Damen und Herren, den kinftigen Aufgaben nur dann ge-
wachsen sein, wenn wirtschaftliche und kommunale Entwicklung mit qualifizierten Frei-
flachen in einem sinnvollen Miteinander stehen. Das beinhaltet der Ihnen vorliegende
Landesentwicklungsplan leider nicht. Das ist fur die Region eher eine verpasste Chan-
ce.

Die Landebahn soll im Kelsterbacher Wald gebaut werden — den die Stadt tbrigens vor
einigen Jahrzehnten vom Land Hessen als Ausgleich fir verlorene Waldflachen inner-
halb des Flughafens erhalten hat. Das Gebiet ist als Europaisches Schutzgebiet gemel-
det und weist einmalige Tier- und Pflanzengesellschaften auf. Die geplante Landebahn
wird mitten in dieses Gebiet implantiert. Das hat natirlich zur Folge, dass das gesamte
FFH-Schutzgebiet unwiederbringlich zerstort wird. Die Restwaldflachen, die es dann
noch geben wird, sind lediglich Galerie- oder Begleitgrin und kénnen weder die
schutzwirdigen Pflanzen oder Tiergesellschaften, aber auch die Menschen, denen die-
ser Wald als Erholung dient, nicht auffangen. Dies steht so eindeutig nicht im Landes-
entwicklungsplan, meine Damen und Herren, ist aber nach Meinung aller Fachleute lei-
der Realitdt. Wie dies, ein Totalverlust eines FFH-Gebietes durch eine Landebahn,
rechtlich zu wirdigen ist, sei noch dahingestellt. Ausgleichsmalinahmen sind aber hier
soweit aul3erhalb der Region nicht mdglich, was den Eingriff deshalb nicht kompensie-
ren kann.

Meine Damen und Herren, zur aktuellen Diskussion um den Klimaschutz: Auch der
Flugverkehr muss einen nachhaltigen Beitrag zum Klimaschutz leisten. Die Antwort auf
die Klimakatastrophe kann doch nicht die Expansion jedes Flughafens und jedes Flug-
platzes sein. Wir missen doch vielmehr die Verkehrstrager sinnvoll miteinander vernet-
zen und intelligente Mobilitatskonzepte entwerfen, statt ungezigelt die Landschaft zu
betonieren. Nehmen Sie das Beispiel der Inlandsfliige. Es ist fuir mich nicht nachvoll-
ziehbar, dass immer noch ein erheblicher Anteil aller Fliige von und nach Frankfurt un-
ter 600 Kilometer stattfinden. Gerade in diesem Bereich steckt meiner Auffassung nach
noch Einsparpotential, wenn die Anstrengungen fir ein europaweit vernetztes Schnell-
bahnsystem endlich adéquat vorangetrieben werden. Gerade heute lesen wir in der Zei-
tung, dass ein wichtiger Meilenstein in Frankreich mit TGV und DB AG letztendlich
schon gesetzt worden ist.

Im Ubrigen liegt — und das belegt der hohe Anteil von Kurzfliigen in Frankfurt — die
Fragwurdigkeit des von der Lufthansa durchgefihrten Hub&Spokes-Systems auch
ebenfalls hier auf dem Tisch.

Meine Damen und Herren, wir sind von dem Landesentwicklungsplan mehr als ent-
tauscht. Er findet fur die Region im Zusammenspiel mit Wirtschaft, Bevilkerung, Kom-
munen keine gemeinsamen Antworten fur die Zukunft. Deshalb lehnt die Stadt Kelster-
bach diesen Landesentwicklungsplan einstimmig ab. — Herzlichen Dank fur lhre Auf-
merksamekeit.
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Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Erster Stadtrat Ockel. — Ich sehe keine Wortmeldun-
gen.

Dann darf ich Ihnen, Herr Burgermeister Brehl, das Wort erteilen, obwohl der Herr
Landrat schon fur Sie mitgesprochen hat. Er hat vorhin fir die 32 Gemeinden des
Landkreises gesprochen. Sie haben eben bei mir protestiert.

(Zurufe)

— Ja, Ironie muss man in Deutschland ankiindigen. — Herr Burgermeister, Sie haben
das Wort.

Herr Brehl: Herr Vorsitzender, meine sehr verehrten Damen und Herren des Landta-
ges, verehrte Zuhorerinnen und Zuhorer! Wissen Sie, Herr Vorsitzender, Sie kennen
wohl schlecht das Selbstbewusstsein der Birgermeister im Verhaltnis zu ihren Landra-
ten, auch wenn sie der gleichen Couleur angehoren.

(Heiterkeit)

Das ist eine andere Welt als die lhrige. Ich bedanke mich jedenfalls fir die nachge-
schobene — so nenne ich sie mal — Anhdrung zu der Anderung des LEP.

Herr Boddenberg und Herr Bosch, naturlich sind es nur zwei Punkte, aber es geht in
den Schwerpunkten im Grunde genommen um den gesamten Flughafenausbau. Das
muss man ja sehen. Deswegen nenne ich unsere Schwerpunkte, moglichst ohne Wie-
derholungen dessen, was andere Kommunen bereits vorgetragen haben — sicherlich
auch der Landrat. Aber fur Mdrfelden-Walldorf mdchte ich schon noch mal deutlich ma-
chen, wie wir als Stadt besonders betroffen sind.

Es ist natlrlich eine neue Landebahn, die ihre Auswirkungen auch auf den gesamten
Flugverkehr hat, nicht nur bezogen auf die Landebahn Nordwest, die hier in Frage
steht. Natdrlich, gilt das automatisch flr das neue Terminal mit einer Kapazitat im End-
ausbau von zumindest mal Gber 30 Millionen Fluggasten. Natirlich ist ein Schwerpunkt
auch — ich komme noch mal darauf zurtick — das Thema Nachtflugverbot, das ja heute
Morgen hier bereits mehrfach angesprochen wurde. Ich sage als Nebenbemerkung: Ich
hatte ganz gern die Landrate des Main-Taunus-Kreises, Herrn Gall und auch Herrn
Krebs des Hochtaunuskreises gehdort, weil ich ja irgendwie die Kontinuitat in den Aus-
sagen kenne. Das ware sicherlich ein bisschen spannend geworden.

Aber nur wenige Stichworte meinerseits. Mehrfach ist das Thema Mediation angespro-
chen worden. Ich hatte ja das zweifelhafte Vergniigen, daran teilzunehmen. Ich habe
immer noch den Eindruck, dass nur die letzten vier Seiten des lber 200-seitigen Pa-
piers gelesen und wahrgenommen werden. Darin steht ndmlich mehr als die fiinf Punk-
te, und gerade auf diese Punkte mussen wir abheben, auch als Kommunen. Sie werden
zum grof3en Teil eben nicht beachtet, auch nicht im seitherigen Verfahren. Darauf will
ich noch mal besonders Wert legen, weil die Vermutung, die ich hatte, als der Mediati-
onsbericht herauskam und dann auch die Anhdrung im Landtag stattfand, hat sich mehr
als bestatigt: Man liest die letzten drei, vier Seiten — und das war es. Diese letzten vier,
funf Seiten waren eben nicht allein die Mediation. Ich betone das ausdricklich.
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Ich komme auf eine Aussage von Dr. Bender zuriick: keine Alternative. Das kann man
so nicht stehen lassen. Es sind auch echt, bezogen auf den Frankfurter Flughafen, kei-
ne Alternativen republikweit untersucht worden. Ich will jetzt gar nicht Uber Erbenheim
reden, Gandersheim. Nichts ist internationaler als der Flugverkehr. Das ist doch sicher-
lich unbestritten. Und geplant wird im Grunde genommen nach Landeskirchturmspolitik.
Man schaut nicht — ich beziehe mich gerade noch mal auf den Oberbirgermeister von
Mainz — Uber die Landesgrenzen hinweg. Ich sage das ausdricklich auch als ,Dorfbir-
germeister*.

(Zuruf)

— Na ja, das hat ein ehemaliger Oberbirgermeister immer gesagt, dann kann ich das ja
auch.

Mir ist es nicht so wichtig, dass alle Arbeitsplatze sich im Rhein-Main-Gebiet zentrieren.
In KOIn zum Beispiel waren die Arbeitsplatze genauso wichtig. Warum findet man nicht
—ich weil3: EU — ein Flughafensystem, das Uber Hahn/Frankfurt hinausgeht? Es werden
die Bundesstral3en republikweit geplant, sogar die Schifffahrtswege, aber der Flugver-
kehr wird in einem Land geplant. Eine Aussage meinerseits, welche ich im Vorverfahren
zu 18 West bereits getroffen habe. Aber bis heute hat sich daran Gberhaupt nichts ver-
andert. Ich weiR, dass Sie natirlich jetzt zentriert auf die Anderung des Landesentwick-
lungsplans blicken. Aber lhre Entscheidungen, die Sie treffen, wirken in 10 und 20 Jah-
ren. Sie tragen also auch die Verantwortung fir das, was in 10 und 20 Jahren passiert.
Was ist denn dann? Wird dann weiter so geplant, republikweit? Wer kann sich das denn
leisten?

Diese Frage muss sich auch der Landtagsabgeordnete jetzt und hier bei der Entschei-
dung zum Landesentwicklungsplan stellen. Ich habe Sorge, dass diese Frage so echt
gar nicht gestellt wird. Das halte ich personlich fur das grof3e Problem: dass wir im
Grunde genommen denken: Mag doch die nachste Generation das Lamento uber das
anstimmen, was wir heute mit unserer Entscheidung mdglicherweise angerichtet haben
werden; das ist deren Bier. Das halte ich nicht gerade fur besonders verantwortungsvoll
und moéchte es so auch nicht stehen lassen.

Die Verkehrsprognosen wurden angesprochen: heute 490.000, 700.000. Das sind
Prognosen, Herr Dr. Bender, naturlich; die realen Flugbewegungen werden mit hochster
Wahrscheinlichkeit — dazu braucht man kein Prophet zu sein — im Ergebnis wesentlich
hoher sein. Das heil3t, wir haben mit der Entscheidung, die Sie heute treffen, eine ande-
re Szenerie als das, was mit 700.000 Flugbewegungen benannt ist.

Eine Kommune wie Morfelden-Walldorf und andere — Kelsterbach und Risselsheim
genauso — wird dann noch mehr betroffen sein, als man gegenwartig diskutiert. Das
missen Sie wissen bei Ihrer Entscheidung. Von daher ist die Forderung, wie ich meine,
legitim — und das bitte ich in lhre Entscheidung einzubeziehen —, eine Obergrenze der
Flugbewegungen zu setzen. Mir ist es vdllig gleich, ob das im LEP erfolgt oder ob dies
im Planfeststellungsbeschluss verankert wird. Aber genau wegen dieser Diskussion, die
die Bevolkerung in unsere Stadten fuhrt, ist es besonders wichtig, auch mal zu erken-
nen: Irgendwo ist die Grenze des Frankfurter Flughafenausbaus. Und da, meine ich, es
ist das gute Recht von uns, Sie als Landtagsabgeordnete in lhrer Gesamtverantwortung
anzusprechen.
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Weil es den Streit wegen des Nachtflugverbots gab, auch hier: Die gesetzliche Nacht ist
nun mal die Zeit von 22 bis 6 Uhr; da beil3t keine Maus den Faden ab. Das ist so. Die
Mediationsnacht ist eine andere Kiste. Natlrlich steht es im Mediationsbericht so drin,
aber das ist eben auch nur eine Komponente.

Die Befurchtung der Bevolkerung geht in eine andere Richtung: Wenn die Lufthansa
eine Broschire herausbringt, wie voriges Jahr im Mai geschehen, ,Praktikables Nacht-
flugverbot”, dann kann man ganz klar die Richtung erkennen. Ich will der Fraport ja
nicht absprechen, dass sie das Nachtflugverbot beantragt hat — ja, gerade so, will ich
mal sagen. Aber es sind zwei trennbare, auch rechtlich trennbare Antrage in der Plan-
feststellung, namlich der Ausbau an sich und das Nachtflugverbot. Und das lasst sich
im Verfahren voneinander abkoppeln, und deswegen besteht die Befiirchtung, dass das
eine geschieht und das andere anschlieBend unter den Tisch fallt. Da missen Sie die
Bevolkerung verstehen, insbesondere diejenigen, die die Flieger, wie in Morfelden-
Walldorf, nachts von der 18 West her horen und auch den Bodenlarm — auf den komme
ich noch mal kurz zurtick — nachts wahrnehmen muss. Wenn mehr gelandet wird, wird
mehr gestartet — eine Binsenweisheit. Das heif3t fir uns in Mdrfelden-Walldorf: gegen-
wartig etwa 60 % der Starts Uber die 18 West, und demnéchst werden es dann uber
70 % sein. Und das ist der ,Mehrwert".

Es gibt nattrlich mittlerweile leisere Flugzeuge, aber leise Flugzeuge gibt es nicht. Das
Problem liegt darin, dass die Abstdnde zwischen den L&rmereignissen immer enger
werden. Das ist unser Problem auch am Tage, das ist nicht nur eine Frage der Nacht-
betrachtung. Auch das muss ausgesprochen werden, wenn man tber sogenannte leise
Flugzeuge redet, wie das ja sehr oft geschieht. Larm und auch die Larmereignisse ma-
chen nun mal krank, insbesondere junge Menschen, Kinder, altere Menschen, kranke
Menschen. Auch das wurde bereits angesprochen.

Wir haben in Mérfelden-Walldorf ein tolles Naturschutzgebiet, das zweitgrof3te von Hes-
sen. Aber so, wie es sich entwickelt, findet das Naturereignis im Naturschutzgebiet
Monchbruch demnachst nur noch flr Gehorlose statt, weil ansonsten niemand mehr
dorthin gehen wird. Das muss man einfach so sehen.

Fur Walldorf ist der Bodenlarm entscheidend. Der Flughafen rickt immer ndher an
Walldorf heran — mit allen Bauwerken: Cargo City Sud, der ganze Wartungsbereich wird
ja mittlerweile in den Suden verlegt. Ich sage immer so salopp: Die ersten Hausbesitzer
in Walldorf kénnen sich demnachst darauf einrichten, dass sie ein Flughafenrestaurant
betreiben kdnnen, weil sie, ja, am Flughafen sind. Das ist die Realitat, die wir haben.

Und die an- und abrollenden Flugzeuge, also Bodenlarm, rticken nattrlich auch mit ei-
nem Terminal 3 naher. Denn die Flieger fahren ja nicht leise zum Terminal 3 und auch
nicht leise zuriick zur Startposition. Das verursacht Larm. Das gilt fir Zeppelinheim in
ahnlichem Malie.

Ich komme noch mal auf das Terminal 3 zuriick. Man muss sich mal vorstellen — ich
versuche es zumindest ein bisschen ganzheitlich zu betrachten —: Am Terminal 3 tber
30 Millionen Fluggaste und kein Schienenanschluss! Das ist doch undenkbar. Es gibt
eine Stellungnahme des RMV dazu. Sie ist dem Vorhabenstrager bekannt, sie ist der
Landesplanungsbehdrde bekannt. Das kann man sich doch heutzutage nicht mehr vor-
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stellen, dass alles mit Autos oder gar mit Shuttlebussen weggekarrt wird, ob nach Zep-
pelinheim oder nach Walldorf.

Interessanterweise sind wir ja jetzt nach den Nachrichten und Unterlagen jetzt in Wall-
dorf Flughafenbahnhof — nach den Unterlagen! Das ehrt uns sehr. Nur, sagen Sie mal,
verkehrspolitisch kann eine solche Frage doch verninftigerweise nicht wahr sein. Das
kann doch nur und muss doch zumindest an die Schiene gehen. Ich bin nicht Flugha-
fenplaner und habe auch nicht vor, das zu werden. Aber, Herr Staatssekretar, es wird
Ihre Aufgabe sein, diese Frage im Planfeststellungsbeschluss zu l6sen. Lieber ware es
mir naturlich im LEP, das ist richtig, aber ich kenne ja ein bisschen die Szenerie, was
man entscheiden will und was man auf der Ebene nicht entscheiden will. Aber es wird
dann lhre Aufgabe sein, die Frage tatsachlich so zu |6sen, dass man noch von zeitge-
malfer Verkehrspolitik in dem Zusammenhang reden kann.

Meine sehr verehrten Damen und Herren, das waren die wesentlichen Punkte. Natirlich
muss ich der Vollstandigkeit halber Wald und Natur ansprechen. Aber dafir gibt es be-
reits genug Stellungnahmen, die auch qualitativ ausreichend sind, sodass ich es fir
mich dabei belassen kann. Wir hatten lhnen bereits unter dem 1. Februar eine Stel-
lungnahme zugesandt. Ich habe das, was ich hier vortrage, schriftlich abgefasst dem
Vorsitzenden Ubergeben.

Ich will einfach darauf hinweisen: Der Stellungnahme der Fluglarmkommission vom 23.
Januar 2007 schliel3en wir uns vollstdndig an, weil sie sehr umfassend und dezidiert,
aber noch lesbar ist. Ich bin ja — wie andere Vertreter von Kommunen — auch Mitglied
der Fluglarmkommission.

Noch ganz wenige Punkte: Ich kenne natlrlich die Gesamtplanung. Seit 2004 habe ich
die Gesamtubersicht der gelb gefarbten Flughafenszenerie bei mir im Magistratszimmer
hangen, weil man darauf ja des Ofteren zuriickkommen konnen muss und darf. Aber
um Ihnen als Abgeordneten, die ja nicht unbedingt 5 oder 10 km oder 10 Minuten vom
Flughafen weg wohnen, die Dimensionen einfach mal deutlich zu machen: Hier werden
757 ha Flache uberplant. Das ist wesentlich mehr als das bebaute Stadtgebiet von Mor-
felden-Walldorf, einer 34.000 Einwohner-Stadt, einschlie3lich StraRen. Denn wir haben
nur 580 ha bebaut.

Damit wird die Dimension einmal deutlich, GUber die Sie jetzt auch entscheiden. Es sind
nicht nur die zwei Punkte, sondern es sind die mehr als 750 ha Flache, die jetzt im ge-
samten Flughafenausbau beplant werden. Um es noch ein bisschen plastischer zu ma-
chen: Das heil3t zum Beispiel, dass — wir sind ja eine sparsame Stadt — unser Walldor-
fer Rathaus 515-mal in das Terminal 3 hineinpassen wurde. Also Dimensionen, die man
sich im Allgemeinen — ich sage es jetzt mal so — in der kleinen Kommunalpolitik nicht so
recht vorstellen kann. Immerhin: In die A-380-Halle, so sie fertig gebaut wird, geht das
Walldorfer Rathaus auch 15-mal hinein. Auch ganz ordentlich.

(Zuruf)
— Oder 36-mal, ja. Entschuldigung. Ich sage das einfach, um Ihnen als Abgeordneten

deutlich zu machen, tber welche GréRenordnung Sie entscheiden und was auf dem
Flughafen in den nachsten Jahren passiert.
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Fur den Durchschnittsnormalverbraucher ist das gigantisch, ist es unwirklich, weil es
nicht nachvollziehbar ist. Ich meine das in vollem Ernst: Sie missen schon verstehen,
wenn Menschen sagen: Mir macht diese Entwicklung angst. Das ist keine rhetorische
Floskel, sondern das ist die Wahrnehmung nicht weniger Menschen, wenn sie sich in-
tensiv damit befassen. Ich wei3, dass mehr als 4.000 Menschen aus Mdbrfelden-
Walldorf am Flughafen arbeiten. Das ist auch unstrittig ein gewisser Spagat, das sage
ich ganz offen. Es zeigt aber auch die Problemlage auf. Ich kenne ja viele, auch viele
Piloten, die bei uns leben. Wenn sie zu Hause sind, dann wollen sie Ruhe haben.

(Heiterkeit)

Und der Arbeitgeber, Lufthansa und Fraport, verlangt, dass sich die Menschen, wenn
sie zu Hause sind, regenerieren kdnnen. Daflir mdchte ich sorgen.

Deswegen habe ich doch etliche Bedenken in der Gesamtszenerie. Ich meine das nicht
spaldig. Es kann nicht sein, dass wir in 20 Jahren eine Entwicklung haben, die unter das
Stichwort Segregation fallt: dass die Armeren am Flughafen wohnen mussen, dirfen
und konnen, weil sie gar nicht wegziehen kénnen, nicht das Geld dazu haben, nicht die
Moglichkeiten dazu haben — so wie der gegenwartig noch amtierende stellvertretende
Vorstandsvorsitzende von Walldorf in den Odenwald zieht. Das ist die Realitat. Auch
das kénnen Sie bei den Entscheidungen, die Sie jetzt treffen, nicht ganz beiseite las-
sen. Denn das sind Wirkungen, die langfristig eintreten werden.

Ich mochte nicht, auch wenn ich nicht mehr allzu lange im Dienst bleibe, eine Stadtent-
wicklung in Morfelden-Walldorf haben, bei der wir in unserer Stadt nur noch eine soziale
Auslese haben. Auch das meine ich ganz ernsthaft. Das ist lhre Entscheidung, Ihre
Verantwortung und nicht die meinige, weil Sie die Entscheidungen treffen.

Sie missen sich einfach vergegenwartigen — und jetzt rede ich durchaus fur die nachste
Generation — Wir haben in Frankfurt einen Stadtflughafen. Das ist ein Stadtflughafen!
Dieser Flughafen hat irgendwo seine raumlichen Grenzen erreicht. Man kann nicht im
Landtag die Hand heben und sagen: nach mir die Sintflut, die nachste Generation, wie
der Lothar Klemm mir das ab und zu mal sagt: entscheide das. Das ist nattrlich richtig:
Die nachste Generation entscheidet es. Aber Sie legen die Grundlagen fur das, was die
nachste Generation dann noch schwieriger zu entscheiden hat. Deswegen tragen Sie
jetzt Verantwortung, auch fur das, was in 20 Jahren passiert.

AbschlieRend die zwei Punkte des zu andernden Landesentwicklungsplans als lhre
Aufgabe. Man kann ja juristisch hin und her diskutieren. Je mehr Juristen am Tisch sit-
zen, desto mehr Auffassungen gibt es. Das ist auch meine Erfahrung aus vielen Dienst-
jahren. Nur eines: Uberlegen Sie mal: Wenn im geanderten Landesentwicklungsplan
der Ausbau als Ziel feststeht, namlich unabanderlich, das Nachtflugverbot als Grund-
satz, der bekanntermaf3en — ich glaube mich in der Entwicklungsplanung ein bisschen
auszukennen — eben nur als Grundsatz dort steht, namlich abgewertet, veranderbar ist,
der Abwéagung unterliegt, wie das bei der Bevolkerung ankommt. Die Menschen sagen:
Na ja, da kann man die Richtung schon sehen! So kommt es bei der Bevdélkerung an.
Und da helfen viele juristische Meinungen relativ wenig.

Wenn die Juristerei tatsachlich glaubt, dass das nicht als Ziel regelbar ist, dann nehmen
Sie das Nachtflugverbot als Ziel hinein und schliel3en Sie entsprechende Vertrage ab,
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namlich Fraport, das Land und von mir aus die BARIK, zumindest mal die Lufthansa.
Nur mussen Sie auch sicherstellen, dass die Lufthansa nicht einen Vertrag abschlief3t
und Condor anschliel3end klagt. Ein bisschen will ich solche Dinge schon benennen. Mit
politischer Trickserei kommt man hier nicht weiter.

Und wenn zum Schluss tatsachlich — ich habe die 18-West-Zeit miterlebt — herauskame,
dass per Klage das Nachtflugverbot véllig den Bach hinuntergeht, was glauben Sie, wie
der Verlust an politischer Glaubwurdigkeit in der Bevélkerung dann aussieht? Das mei-
ne ich sehr, sehr ernst. Ich habe 18 West miterlebt mit Versprechungen und Aussagen
vieler honoriger Leute auf der politischen Ebene und sonst wo — ein solches Debakel
mochte ich nicht noch mal miterleben missen, auch wenn ich dann im Ruhestand bin.
Ich sage das ausdriicklich. Denn dann braucht unsereiner sich als Politiker in Mdrfel-
den-Walldorf und in der Umgebung des Flughafens nicht mehr auf die Stral3e zu trauen.
Ich weil3, wie ich zur 18-West-Zeit in Moérfelden-Walldorf angespuckt wurde von eigenen
Bargerinnen und Burgern. Solches méchte ich anderen, die dann amtieren, ersparen.
Deswegen sage ich Ihnen dies in solcher Ernsthaftigkeit.

Wenn, dann nehmen Sie beides als Ziel hinein. Dann haben Sie lhre Arbeit gemacht.
Und wenn Sie glauben, Vertrage abschlieRen zu wollen, mit Lufthansa oder mdglichst
der gesamten BARIG — ich weil3, dass das kaum gelingt —, aber ich glaube schon, mit
ziemlich vielen Wassern gewaschen zu sein: Es hilft uns nichts, wenn die Lufthansa
etwas unterschreibt und Condor oder eine andere Gesellschaft, sei sie noch so klein,
dann klagt. Das mussen Sie bei Ihrem Handeln und bei lhren Entscheidungen betrach-
ten.

Wenn Sie glauben, mich fragen zu wollen, Herr Boddenberg, kdnnen Sie das gern tun.
Ansonsten bedanke ich mich.

Vorsitzender: Herzlichen Dank, Herr Burgermeister Brehl. Herr Blurgermeister Brehl,
Sie haben eine schriftliche Stellungnahme fur heute abgegeben. Wir nehmen an, dass
Sie — Sie schreiben dort, es gilt das gesprochene Wort — einverstanden sind, dass wir
beides zu Protokoll nehmen, sowohl die schriftliche Stellungnahme wie auch lhren Vor-
trag. — Na gut, es weicht ja in dem einen oder anderen Fall ab, und es gibt einige zu-
satzliche Erlauterungen von lhrer Seite. Ich glaube, es ist Ihnen auch wichtig, dass wir
beides hineinnehmen.

(siehe Anlage 2)

Herr Abg. Kaufmann, Sie hatten sich zu Wort gemeldet.

Abg. Frank-Peter Kaufmann: Herr Blrgermeister Brehl, das Letzte, was Sie gesagt
haben, kann man nur nachdriicklich unterstreichen. Umso mehr hat mich dann am An-
fang Ihrer AuRerung doch ein bisschen gewundert, dass Sie sagten: Obergrenze fest-
schreiben, egal ob im Landesentwicklungsplan oder im Planfeststellungsbeschluss.
Denn lhnen ist doch sicher auch bekannt, dass in dem Planfeststellungsbeschluss, mit
dem die letzte grof3e Erweiterung genehmigt wurde, am Ende zumindest festgeschrie-
ben war, dass die Beflirchtung, dass spater eine weitere Start- oder Landebahn gebaut
werden konnte, jeder Grundlage entbehrt, weil eine solche Bahn keinesfalls genehmigt
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werden wird. So steht es — ich habe es nicht auswendig gelernt, aber das ist dem Text
sehr nah, wie Sie sicher auch wissen — im letzten Planfeststellungsbeschluss. Von da-
her kdbnnte man ja immer wieder mal die Frage stellen: Was machen wir hier eigentlich?
Da es aber so da steht, wundert es mich, dass Sie erneut fordern, so etwas in einen
Planfeststellungsbeschluss zu schreiben, weil wir ja erleben missen, dass das offen-
sichtlich nichts nitzt.

Herr Brehl: Eine kurze Aussage dazu: Mir ist es lieber im Landesentwicklungsplan, das
ist vOllig klar. Nur, die Festschreibung in dem Planfeststellungsbeschluss zu 18 West
oder zum damaligen Ausbau, auch zur Parallelbahnverschiebung, stand eben nicht im
Beschluss, sondern in der Begriindung. Das ist der Sachverhalt. Ich habe ja Staatsse-
kretar Guttler ganz scharf angeguckt. Wenn er es in den Beschluss hineinbringt, hat es
seinen Wert. Wenn es in der Begrindung steht, konnte man es auch gleich in den Pa-
pierkorb werfen. Das ist richtig.

Vorsitzender: Danke. — Ich sehe jetzt keine weiteren Wortmeldungen dazu.

Ich habe jetzt noch eine letzte Stellungnahme, namlich die der Stadt Hanau. Die Stadt
Hanau war zwar nicht gebeten, aber Magistratsdirektorin Leinweber-Richter hat mich
schriftlich gebeten, Herrn Rechtsanwalt Mdller-Meinecke, der auch den Landkreis Main-
Kinzig mit vertritt, hier zu einer kurzen Stellungnahme zu bitten. Ich denke, dass wir das
angesichts der Tragweite tun sollten. — Herr Rechtsanwalt Méller-Meinecke, ich bitte um
Ihr kurzes Statement.

Herr Moller-Meinecke: Vielen Dank, Herr Vorsitzender! Ich mdchte die Position fur die
Stadt Hanau umreif3en. Im Kern hat sich die Stadt Hanau inhaltlich dahin gehend einge-
lassen, dass sie dem geplanten Ausbau und der Anderung des Landesentwicklungs-
plans Teilvorgaben entgegensetzt, erstens dass eine Zunahme des Fluglarms durch
den Ausbau fur das Gebiet der Stadt Hanau nicht bewirkt werden darf, zweitens dass
ein Nachtflugverbot von 22 bis 6 Uhr verbindlich als Ziel festgeschrieben werden soll,
und zum Dritten, dass larmmindernde Anflugverfahren als MalRnahmen des aktiven
Larmschutzes dem Flughafenunternehmer aufgenommen werden sollen und im Lan-
desentwicklungsplan zu verankern sind.

Ich will das kurz begrinden: Herr Dr. Bender hat heute Morgen einleitend — und das ist
bislang so deutlich noch gar nicht wahrgenommen worden, empfinde ich — das Recht
auf Wachstum ohne Ende fur den Konzern Fraport am Standort Frankfurt postuliert.
Was heildt das? Ein Wachstum ohne Ende bedeutet: Wenn man dem Flughafenunter-
nehmer im Kelsterbacher Wald eine Flache zur Erweiterung seines Unternehmens be-
reitstellt, heil3st Wachstum ohne Ende nicht 710.000 Flugbewegungen, heil3t Wachstum
ohne Ende nicht das, was innerhalb des Prognosezeitraums mdglich ist. Wachstum oh-
ne Ende heil3t, wenn ich mich auf den Standpunkt von 1971 stelle, des letzten Planfest-
stellungsbeschlusses fir eine Erweiterung des Flughafens, dass ich technisch das aus-
schopfe, wo ich heute, im Jahre 2007 stehe, mit diesem Drei-Bahnen-System. Das be-
deutet im Kern eine jahrliche Wachstumsrate, wie der Konkurrent in Minchen sie mit
6,8 % zwischen 1992 und 2002 sie jahrlich hingelegt hat. Fortgeschrieben bedeutet das
faktisch: In zehn Jahren ist die Millionengrenze der Flugbewegungen Uberschritten.
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Der Beitrag am Rande der Tagung der Industrie- und Handelskammer zum Jahres-
wechsel hat das ja schon in der Frankfurter Allgemeinen Zeitung aufgezeigt: Wir wer-
den absehbar in einem sehr engen Zeithorizont den Wunsch des Flughafenunterneh-
mers zur Kenntnis bekommen, dass eine neue Kapazitatserweiterung, auch mit Fl&-
chenverbrauch, zu erwarten ist, um dann dieses Wachstum ohne Ende fortzuschreiben
an diesem Standort, an dem Standort nahe am Kern von Wohnungen, von Arbeitsplat-
zen, die larmsensibel sind.

Fur mich bedeutet diese These Wachstum ohne Ende, dass der Landesentwicklungs-
planer aufgerufen ist, dem Unternehmer eine Grenze zu setzen. Denn es gibt nicht
Wachstum ohne Ende in einer Region, wo der Landesentwicklungsplaner gehalten ist,
im Sinne des Gegenstromprinzips auch die Interessen, die Planungsinteressen der
Stadte und Gemeinden wahrzunehmen, sie in die Abwagung einzustellen und zu sa-
gen, wie stark sie beeintrachtigt werden. Ich weise darauf hin: Die Erkenntnis, welches
Mald an Beeintrachtigung denn denkbar ist, ist bislang Uberhaupt gar nicht abgearbeitet
worden. Sie kennen als Abgeordnete nicht das Mal3 der Beeintrachtigung, das am Ende
eines solchen Wachstums ohne Ende stehen wird. Es fehlt die Prognose, wo die tech-
nisch maximale Belastung oder Auslastung dieses Bahnensystems liegen wird und wel-
che Larmbelastungen damit verbunden sind. Es fehlt schon an einer Prognose, die
mein Kollege Prof. Dolde aus Stuttgart jetzt bei den Speyerer Luftverkehrstagen einge-
fordert hat, dass Planungshorizont fur eine Landesentwicklungsplanung deutlich langer
sein muss als fur eine Planfeststellung. Das heil3t, wir reden nicht Uber einen Progno-
sehorizont bis zum Jahre 2015 oder 2020, dieser Planungshorizont muss deutlich lan-
ger sein. Schon fur Berlin-Schonefeld hat die Firma Intraplan einen Planungshorizont
von 20 Jahren bewaltigt als eine Mdoglichkeit, auch luftverkehrswirtschaftliche Bedin-
gungen langfristig zu taxieren. Das Bundesverwaltungsgericht hat diesen Prognoseho-
rizont fur die Planfeststellung akzeptiert, und ich bin mir mit Dolde einig: Fur die Lan-
desentwicklungsplanung muss ein weit langerer Planungshorizont zugrunde gelegt
werden. Das hei3t im Kern: Die Betonkapazitat ist abzuschatzen: Was hat das fir
Larmwirkungen?

Auch hier der zweite Kritikpunkt der Stadt Hanau: Der Untersuchungszeitraum ist zu
kurz, und die Sensibilitat, die fir die Beeintréachtigung kommunaler Interessen zugrunde
gelegt worden ist, ist zu hoch angesetzt. Die Stadt Hanau fordert hier Isophonen von
53 dB(A) am Tag und 43 dB(A) zur Nacht und sagt, dass das nach den Ergebnissen
des Hollandischen Gesundheitsrates jenes Mall ist, wo wesentliche Beeintrachtigun-
gen, wo wesentliche Stérungen auch fur die Menschen mit dem Betrieb eines Flugha-
fens verknipft sind. Diese Sensibilitat der Bevolkerung ist nicht untersucht worden. Hier
fehlen den Abgeordneten Zahlen, um dies nachvollziehen zu kénnen.

Ein Drittes: Wenn kein Ziel eines Nachtflugverbots im Landesentwicklungsplan veran-
kert werden soll, bitte schén, dann haben Sie als Abgeordnete und dann haben auch
die in ihren Planungsrechten beeintrachtigten Kommunen einen Anspruch darauf, dass
die Wahrheit auf den Tisch kommt: Was bedeutet das Recht auf Wachstum ohne Ende
fur den nachtlichen Flugverkehr? Ich kenne bislang keine Prognose, wo das, in Zahlen
oder auch in Grafiken ausgedriickt, dargestellt wirde, und ich sage lhnen voraus: Diese
Larmisophonen bei 43 dB(A) in der Nacht wirden weit Gber Hanau hinaus, weit Uber
Rodenbach bis nach Bad Orb, weit in den Spessart hinein reichen und auch weit tber
Mainz hinaus nach Westen. Das heil3t, das Mal3 der Betroffenheit wiirde sich wesentlich
virulenter darstellen, als es heute hier unterstellt wird.
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Zum Thema Nachtflugverbot noch zwei kurze Bemerkungen: Ich denke, dass es aus
dem Gebot der Konfliktbewaltigung notwendig ist, im Landesentwicklungsplan nicht ei-
nen Freibrief durch Flachen, die im Kelsterbacher Wald fiir den Betrieb einer neuen
Landebahn zur Verfugung gestellt werden, auszugeben, ohne gleichzeitig Restriktionen
aufzulegen. Diese Restriktionen missen in dem Spannungsfeld auch mit dem Fachpla-
nungsrecht definiert werden. Wie Sie das letztendlich machen, ist der Stadt Hanau egal.
Die Stadt Hanau denkt aber, dass eine Zielvorgabe vorhanden sein muss, die diese
Restriktion vorgibt. Diese Restriktion muss aus aktiven Larmschutzmal3nahmen beste-
hen. Sie kann in dem Nachtflugverbot von 22 bis 6 Uhr bestehen, sie kann aber auch in
der Vorgabe bestehen, dass etwa mit der Vorgabe des Hollandischen Gesundheitsrates
die Bevolkerung durch Larmemissionen, gerade zur Nachtzeit, nicht aufgeweckt werden
darf, dass dort keine Belastungen existieren durfen, die dieses Mal3, diese Schwelle,
die ich angesprochen habe, Uberschreiten.

Aus meiner Sicht spricht vieles dafir, hier das Urteil des Hessischen Verwaltungsge-
richtshofs zu dem gegenwartigen Landesentwicklungsplan ernst zu nehmen, dieses
Abwagungsdefizit aufzugreifen und eine wirklich belastbare Ermittlung der zukinftigen
Wirkungen eines solchen Wachstums ohne Ende vorzunehmen. Ich denke, es ist fir
einen Unternehmenssprecher legitim, als Vorstandsvorsitzender einen solchen An-
spruch zu stellen, aber es ist genauso legitim fur Abgeordnete, bei dem sensiblen In-
strument der Landesentwicklungsplanung, wo ja genau in einer Abwéagung wie bei einer
Waage die kommunalen Interessen mit den Entwicklungszielen und der Landesplanung
in Ubereinstimmung gebracht werden mussen, dass man dort austariert und sagt, wo
man die Grenzen setzen will. Ich denke, hier sind Sie aufgerufen, auch mit juristischem
Rat, auch mit der Bereitschaft, Konflikte einzugehen, eine solche Grenze zu setzen.

Mein Rat ist, in diese Grenzen auch einzubeziehen, dass es larmmindernde Anflug- und
Abflugverfahren geben muss, die es nicht verschliel3en, dass dieser Betrieb des Frank-
furter Flughafens nach dem gegenwartigen Modus fur die nachsten Jahrzehnte festge-
schrieben wird. Der gegenwartige Modus mit dem Verzicht auf eine effektive La&rmmin-
derung sowohl beim Anflug als auch bei Steilstartverfahren ist fir die Menschen in der
Region eine Belastung schon in der gegenwartigen Situation und wirde bei der vom
Landesentwicklungsplan vorgesehenen Ausbauvariante eine unzumutbare Belastung
sein. — Vielen Dank.

Vorsitzender: Herzlichen Dank, Herr Rechtsanwalt Méller-Meinecke. Vorgetragen wur-
de die Stellungnahme der Stadt Hanau.

Herr Rechtsanwalt, eines darf ich korrigieren: Den Begriff ,Wachstum ohne Ende* ha-
ben Sie in die Diskussion gebracht. Er ist durch Herrn Vorstandsvorsitzenden Bender
hier nicht gefallen. Das nur der guten Ordnung halber. Ich mdchte Herrn Vorstandsvor-
sitzenden Bender jetzt nicht das Wort geben, weil eine Anhdrung keine Diskussion zwi-
schen den Anzuhdrenden vorsieht. Es ware allenfalls sicherlich eine interessante Sache
fur Herrn Abg. Kaufmann.

(Abg. Frank-Peter Kaufmann: Auch fur den Kollegen Boddenberg wirde es
sicher spannend!)

— Der Kollege Boddenberg verzichtet.
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Ich stelle fest, dass wir alle Kommunalvertreter angehort haben, stelle aber der guten
Ordnung halber noch mal die Frage, ob wirklich alle Gelegenheit hatten, hier ihre Stel-
lungnahme abzugeben. — Das ist der Fall.

Ich darf dann zu den beiden letzten Stellungnahmen kommen, namlich der Stellung-
nahme des TUV Pfalz in Kaiserslautern, Herrn Dr. Helmut Spangenberger, und an-
schlieBend der Stellungnahme von Herrn Prof. Dr. Bernhard Stler. — Bitte schon, Herr
Spangenberger.

Herr Dr. Spangenberger: Sehr geehrter Herr Vorsitzender, meine Damen und Herren!
Ich habe einen kurzen Beitrag vorbereitet, muss allerdings feststellen, dass das wohl
nicht ganz so einfach ist. Deswegen mdchte ich wegen der fortgeschrittenen Zeit vor-
schlagen, dass wir es erst einmal verbal versuchen.

Vorsitzender: Ich wirde sagen, wir nehmen die Prasentation dann zu Protokoll, und
Sie tragen jetzt verbal vor. Das ist jetzt das Einfachste. Ich glaube, das kann man so
machen.

(siehe Anlage 3)

Herr Dr. Spangenberger: Wir waren als TUV Pfalz — ich als verantwortlicher Gutachter
— bei einer Reihe von sicherheitstechnischen Bewertungen beauftragt, die sich auf den
Zeitraum von Dezember 2003 bis September 2006 erstreckten. Es fing also an mit der
ersten qualitatssichernden Begutachtung des RWTUV und schlieRt heute ab mit der
sozusagen Fortschreibung einer Begutachtung, die wir durchgefihrt haben in dem Pla-
nungszeithorizont 2002 fir den Ist-Fall und 2015 jetzt in Richtung des neuen Zeithori-
zontes 2005 bzw. mit dem Planungsfall 2020.

Die Aufgabenstellung der letzten Begutachtung, fiir die ich heute hier stehe, ist zum
einen eben die Aktualisierung der Absturzareale fur den Ist-Fall 2005 und fir den Pro-
gnosenullfall sowie den Planfall Nordwest 2020. Dementsprechend auch die Aktualisie-
rung der Dominoeffektberechnung und die Aktualisierung der Trefferwahrscheinlichkei-
ten und, darauf aufbauend, dann die Aktualisierung der Storfalleintrittswahrscheinlich-
keiten. Diese Aktualisierung der Risikobetrachtungen erfolgte sowohl flr den Standort
von Ticona-InfraServ als auch fur das Shell-Tanklager unter Bertcksichtigung potenziel-
ler Wechselwirkungen zwischen den beiden Betriebsbereichen.

Die Veranderung des Zeithorizontes hatte einige Aktualisierungen zur Folge, die ich
kurz anfuhren mochte. Zum einen wurden die Flugbewegungszahlen mit entsprechen-
den Wachstumsraten fortgeschrieben. Es wurden die Flugbewertungen aktualisiert —
dazu gleich etwas spater. Dann wurden die Absturzereignisse, die bisher auf dem Zeit-
horizont bis 2003 basierten, fir 2004 und 2005 fortgefuhrt, um eben auch alle aktuellen
bis Ende 2005 verfligbaren Absturzereignisse bewerten zu kénnen. Und auf dieser
Grundlage wurden dann die neuen Absturzraten bestimmt, die neuen Absturzverteilun-
gen und die Auswirkungsareale. Aufbauend auf diesen Ist-Werten fiur das Jahr 2005
wurde dann die Zeitreihenextrapolation in Richtung 2020 neu berechnet.
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Diese verschiedenen Verdnderungen bis in die neuen PlanungsgroRen haben Einwir-
kungen auf die Risikodaten. Zum einen sind durch die Bezugsjahrverdnderung von
2002 auf 2005 nun die hoéheren Flugbewegungszahlen in den Jahren nach dem 11.
September eingeflossen. Weltweit kdnnen wir ein deutliches Wachstum der Flugbewe-
gungszahlen verzeichnen, was in der Berechnung zu einer Minderung der Absturzrate
fuhrt. Auf der anderen Seite konnten wir feststellen, dass trotz der im Durchschnitt etwa
150 bis 200 Absttirze pro Jahr sowohl im Jahr 2004 als auch im Jahr 2005 kein einziger
Absturz zu verzeichnen war, der an einem Flughafen, der mit Frankfurt vergleichbar ist,
stattgefunden hat. Insbesondere hat sich auch eine Risikoverlagerung, was die Abstir-
ze angeht, weiterhin verstarkt. Das heif3t, die unsicheren Gebiete liegen mit steigender
Tendenz in Afrika, wahrend die westlichen Lander, wo eben die Flughafen, die mit
Frankfurt vergleichbar sind, in diesen Jahren, wenn man so will, sicherer geworden
sind.

Die zweite Veranderung, die sich gezeigt hat, ist, dass die Absturzverteilung, also die
Auswertung der Lokalisierung der Absturzereignisse, sich starker um die Anfluggrundli-
nie verdichtet hat. Das heil3t, auch die raumliche Risikoverteilung hat eine geringe Ver-
anderung erfahren. Die Analyse, welche Flachen im Falle eines Absturzes betroffen
sind, hat sich nicht signifikant verandert. In Zahlen ausgedrickt bedeutet dies, dass die
Absturzrate, die wir 2002 aus dem damaligen Datensatz bestimmt haben, um ca. 14 %
fur das Jahr 2005 abgenommen hat. Und die Extrapolation fur das Jahr 2020 zeigt eine
Abnahme um 22 %. Dahinter verbergen sich eine Reihe von Effekten. Zum einen ist zu
beobachten, aus der Fortschreibung des Zeithorizontes 2002 zu 2005, dass es eine
weitere Verdichtung der Anzahl der Flughafen gibt, die bezlglich Flugbhewegungszah-
len, sicherheitstechnischer Ausstattung, Bahnsystem usw. mit Frankfurt vergleichbar
sind. Wahrend wir also noch im Jahr 2002 ca. 80 Flughafen hatten, die vergleichbar
sind, hat sich das jetzt starker verdichtet auf unter 60. Hier ist also festzustellen, dass
es, vermutlich auch durch die Konzentrationswirkung der Drehkreuze, zu einer weiteren
Eindichtung kommt, wahrend auf der anderen Seite die Anzahl der Abstlirze an solchen
Flugh&fen abgenommen hat.

Im Rahmen der Fortschreibung von 2002 nach 2005 — das konnten Sie den Planungs-
unterlagen entnehmen — sind eine Reihe von weiteren Veranderungen anzusprechen,
die die Risikoberechnung betreffen. Zum einen hat es geringfiigige Veranderungen der
Flugrouten gegeben. Ich kann jetzt schon sagen, dass diese Veranderung der Flugrou-
ten im Bereich der hier in Frage stehenden Areale Ticona bzw. Shell-Tanklager sich im
Bereich von wenigen Metern bewegen und somit fur eine Verteilung nicht signifikant
sind. Das, was direkt in die Risikobewertung eingeht, namlich proportional, sind die
Flugbewegungen auf den einzelnen Routen, die entsprechend der erhéhten Flugbewe-
gungszahl fur die Nachtflugroute nattrlich um etwa 10 % zugenommen haben, was di-
rekt in die Absturzhaufigkeiten eingeht.

Eine weitere Verdnderung gegeniber den Planungsdaten 2002 war die Flugmusterbe-
legung der einzelnen Routen. Hier ist festzuhalten — und ich denke, das ist wichtig auch
fur Ihre Bewertung aus dem Zahlenvergleich —: Fir die Berechnungen in 2002 standen
uns als Gutachter noch die Belegung der Routen mit konkreten Flugtypen zur Verfi-
gung. Das heil3t, man konnte erkennen, auf welcher Flugroute in welcher Anzahl von
Flugbewegungen beispielsweise eine Boeing 737 eingesetzt werden soll. Fur die hier
vorliegende Begutachtung standen uns nur die Larmklassen zur Verfigung. Das heif3t,
wir haben nicht mehr eine konkrete Flugmuster-, sondern eine Larmklassenverteilung.
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Da aber fur die Risikobewertung die Spannweite, Anzahl der Triebwerke, Gewicht des
Flugzeuges direkt in die Dominoberechnung und damit in die Schadensgebietsbestim-
mung einflielBen, ergibt sich jetzt durch die Verwendung der Larmklassen eine zusatzli-
che statistische Grol3e, die einfliel3t und die damit nattrlich der Risikoaussage statis-
tisch eine groRere Unsicherheitsbreite zuordnet. Es ist zwingend, dass sich das bei der
vorliegenden Begutachtung nicht vermeiden lief3, sodass man zum Thema Flugmuster-
veranderung hier nur zwei Punkte festhalten kann.

Die statistische Unsicherheit der Aussagen nimmt hierdurch zu. Die Stoérfallhaufigkeit
allerdings erfahrt innerhalb der statistischen Unsicherheit keine signifikante Verande-
rungen, sodass die Aussagen insgesamt statistisch immer noch belastbar sind.

Die Zahlen bezuglich der Storfallhaufigkeiten, die in unserem Gutachten ausgewiesen
sind, mochte ich mir hier vorzulesen ersparen. Vielmehr mdchte ich dann, wenn Sie
erlauben, zur Zusammenfassung kommen:

Trotz der Zunahme der Flugbewegungszahlen fir 2005 bzw. 2020 ergibt sich fur den
aktuellen Ist-Fall wie fur den Planfall gegeniber den fir das Jahr 2002 bzw. 2015 vor-
genommenen Risikoberechnungen insgesamt eine Abnahme. Das ist, wie ausgefihrt,
einmal darauf zurtickzufuhren, dass insgesamt durch das Unfallverhalten an Flughafen,
die mit Frankfurt vergleichbar sind, eine signifikante Abnahme zu verzeichnen ist, dass
zum anderen durch die starkere Konzentration der Absturzverteilungen auf die Flug-
grundlinie insgesamt die Streubreite der Risikoverteilung geringer geworden ist und
somit hier eine Kompensation zwischen Zuwachs an Flugbewegungszahlen auf der ei-
nen Seite, die ja zur Risikoerhéhung fuhrt, durch eine Abnahme der Basisrisikofaktoren
insgesamt zu einer Abnahme des Risikos fuhrt.

Dabei mochte ich es zunéchst einmal bewenden lassen und stehe fur lhre Fragen zur
Verfliigung.

Vorsitzender: Vielen herzlichen Dank, Herr Dr. Spangenberger. — Gemeldet hat sich
Herr Abg. Kaufmann. Bitte.

Abg. Frank-Peter Kaufmann: Herr Dr. Spangenberger, Sie sagen, es sei alles, wenn
ich das so ausdriicken darf, sicherer geworden, wobei ich Sie so verstanden habe: Man
bewegt sich im Prinzip in der gleichen GroRenordnung wie in der Vergangenheit. Denn
20 % weniger ist noch nicht, sagen wir mal, der qualitative Sprung. Aber das ist jetzt gar
nicht meine Frage, sondern das, was Sie gesagt haben, bezog sich ja sowohl auf Tico-
na als auch auf das Tanklager. Das sind ja die beiden Punkte.

Nun haben wir ja erfahren dirfen, dass das Risiko Ticona so grol3 eingeschatzt wurde,
dass seine Beseitigung am Ende 650 Millionen € wert ist. Die Frage ist: Was gilt denn
jetzt fur das Tanklager? Wie sehen denn da die Unfallszenarien aus, die moglicherwei-
se weniger wahrscheinlich sind, als Sie friher vermuten mussten, aber ja nicht auszu-
schlie3en sind? Wie sieht es denn da aus? Werden wir demnéchst auch mit der Besei-
tigung des Tanklagers rechnen missen?
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Herr Dr. Spangenberger: Erlauben Sie mir zunachst einmal einige Vorbemerkungen.

Im Sinne der Storfallverordnung, wenn man bereit ist, auch die auRer Kraft gesetzte
2. Storfallverwaltungsvorschrift heranzuziehen, hat man ja bisher fur das Shell-
Tanklager aufgrund des Abstandes die Frage Risiko Flugzeugabsturz nicht diskutiert.
Wenn wir uns jetzt aber fur einen Moment auf den Standpunkt stellen, dass diese
2. Storfallverwaltungsvorschrift bestenfalls noch als Erkenntnisquelle dient, aber nicht
mehr als verbindlicher Ansatz, missen wir ja in die quantitative Bewertung einsteigen.

Es gibt wesentliche Unterschiede zwischen dem Shell-Tanklager und Ticona.

Der eine Unterschied liegt auf der Hand, das ist der Abstand. Das zeigt sich in den Zah-
len, dass wir im Vergleich zu der Produktionsanlage Ticona beispielsweise fur den Plan-
fall 2020 ein Gesamtstorfallrisiko von, aufgerundet, 78.000 Jahren haben, was eine
GroRRenordnung ist, die in Bezug auf die Anzahl der Beschéftigten seinerzeit von der
Storfallkommission als nicht mehr akzeptabel eingestuft wurde. Beim Shell-Tanklager
haben wir durch den groReren Abstand zunachst einmal insgesamt eine geringere Tref-
ferhaufigkeit, zum anderen aber haben wir dort nach Angaben des Betreibers die Tat-
sache, dass im Rahmen einer Betriebsbegehung, die im Jahr 2003 war, wenn ich mich
recht entsinne, etwa 12 bis 20 Personen betroffen sind.

Der zweite quantitative Unterschied liegt in der Handhabung der Stoffe. Wenn es im
Shell-Tanklager zu einem Unfall kommt, haben wir es dort mit den gleichen Gefahrstof-
fen zu tun, die ja beim Absturz wirksam werden, namlich Treibstoff Luftbenzin. Das
heil3t, die toxische Komponente, die seinerzeit bei Ticona diskutiert wurde und in letzter
Konsequenz ja zur Verbunkerung von Bortrifluorid gefuhrt hat, ist in dieser Form nicht
festzustellen.

Der dritte und letzte fachliche Punkt, der das Shell-Tanklager von Ticona unterscheidet,
ist die Lage. Im Shell-Tanklager haben wir aufgrund der doch engen Anbindung an Ver-
kehrswege im Falle eines GroBbrandes mit anderen Auswirkungen zu rechnen als im
Falle Ticona. Das heil3t, dieser letzte Punkt ist derjenige, der als kritischer Punkt starker
herauszuheben ist, als es bei Ticona der Fall war.

Lassen Sie mich noch eine letzte Bemerkung zu der Frage des generellen Risikos ma-
chen, das von einem Tanklager ausgeht. Wenn wir uns einige Jahre zurtick anschauen,
welche Ungliicke es in Tanklagern gab — das letzte gro3ere war ja in GroR3britannien,
einige Unglucke an Schiffsentladestellen haben wir auch ausgewertet —, dann kann
man feststellen: Prinzipiell ist das Auslésen von grol3eren Branden trotz aller getroffe-
nen SicherheitsmalRnahmen und Abnahmen durch unabhangige Sachverstandige und
grof3ter Sorgfaltspflicht der Betreiber nicht vollstandig auszuschliel3en.

Der Unterschied zum Eintritt eines Flugzeugabsturzes ist: Ein Einzelereignis an einem
Tank, das zum Brand fuhrt, hat am Gelande einen zeitlich sequenziellen Verlauf, wah-
rend beim Absturz eines Flugzeuges in dieses Gelande in der Regel vom Totalversagen
der Anlagen insgesamt auszugehen ist und damit die Abwehrmdglichkeiten im Shell-
Tanklager andere sind als bei einem normalen storfallbedingten Brand im Tanklager. —
Das sind die wesentlichen Unterschiede.
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Abg. Michael Boddenberg: Auch wenn Herr Grumbach das nicht so gern hat, wirde
ich doch gern eine Belehrung machen, diesmal aber in Richtung von Herrn Kaufmann.
— Sie haben gesagt, und ich zitiere das jetzt sinngemalf3: Wir haben die Erkenntnis, dass
das Risiko bei Ticona 650 Millionen € wert gewesen ist. — Ich will an der Stelle noch mal
sagen, dass ich glaube, wie auch in der letzten Anhérung schon darauf verwiesen wor-
den ist, dass zumindest vonseiten der CDU die Vereinbarkeit dort gesehen wurde, dass
aber rechtliche Imponderabilien dazu gefihrt haben, dass man sich zu dem Schritt, den
Sie alle kennen, entschlossen hat. Ich meine mich auch daran zu erinnern, dass der
Vorhabenstrager davon gesprochen hat, dass das ein Bruttobetrag ist, der selbstver-
standlich um die Betrage des Grundstiickswerts zu mindern ist und insbesondere auch
mdogliche Einhausungsmalinahmen, die ohnedies dort erforderlich gewesen ware. Das
aber nur in Richtung von Herrn Kaufmann.

Herr Dr. Spangenberger, ich hatte trotzdem noch mal eine Frage zu diesem Tanklager.
Das konnte der Vertreter des Unternehmens in der letzten Anhdrung so nicht beantwor-
ten oder wollte es nicht beantworten: Wie ist denn dort der Staus quo? Ich fahre sehr oft
— wie viele von uns — die A 3 dort in Richtung in KéIn. Ich meine mich zu erinnern, dass
wir dort schon heute Abflugrouten haben. Wie ist also der Status quo, was das Absturz-
risiko anbelangt? Haben Sie das in Zahlen im Vergleich zu dem, was im Falle des Aus-
baus 2020 zu prognostizieren ware?

Herr Dr. Spangenberger: Zunachst zu den Flugrouten: Das Shell-Tanklager selbst wird
sowohl im Ist-Fall als auch 2002 im Ist-Fall und auch im Planfall im Gegensatz zu Tico-
na nicht von Flugrouten Uberflogen oder gestreift, sondern die Flugrouten verlaufen alle
aullerhalb des Betriebsbereichs. Das gilt insbesondere fir die Landeanfliige.

Jetzt zu den Unterschieden. Diese haben wir ja im Gutachten ausgewiesen. Ich nehme
jetzt nur mal die Gesamtstorfallhaufigkeit. Wir haben fir den Ist-Fall 2002 ein Ereignis
alle 53.000 Jahre. Zum Ist-Fall 2000 hat sich das eben durch die Abnahme der Absturz-
rate auf 80.000 Jahre verandert. Analog beim Prognosenullfall: 2015 waren es 89.000
Jahre, im Prognosenullfall 2020 sind es 114.000 Jahre und im Planfall 2015 waren es
noch 31.000 und jetzt im Planfall 2020 49.000. Wenn man jetzt nur mal vergleicht Ist
2005 zu Plan 2020, dann nimmt die Storfallhdufigkeit nicht ganz um den Faktor 2 zu,
namlich von 80.700 auf 49.100. Diese Zunahme der Storfallhaufigkeit ist eben darauf
zuruckzufiihren, dass jetzt durch die geplante Landebahn Nordwest, die ja quasi paral-
lel am Shell-Tanklager vorbeifiihrt, eben einen ausschliel3lich durch die Landungen ver-
ursachten Beitrag zur Storfallhdufigkeit verursacht. Aber die Grof3enordnungen liegen,
wie Sie sehen, doch um den Faktor 2 und mehr tber denen, die bei Ticona diskutiert
wurden.

Dabei sind wir — wenn ich das noch kurz bemerken darf — seinerzeit bei dieser Begut-
achtung auch zu dem Ergebnis gekommen, dass wir unter Beachtung entsprechender
erganzender technischer Ma3nahmen, die fir den ganz normalen Anlagenbetrieb not-
wendig sind, aus gutachterlicher Sicht der Meinung waren, dass man dort durchaus
weiterhin hatte Chemie betreiben kénnen. Das war unsere Stellungnahme damals als
Gutachter, die die heutige Entscheidung nicht in Frage zu stellen hat. Ich wollte das nur
der Vollstandigkeit halber hier angefiihrt haben.
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Abg. Frank-Peter Kaufmann: Zwei Fragen hétte ich noch, Herr Dr. Spangenberger:
Erste Frage. Habe ich Sie richtig verstanden, dass das immerhin eine Verdoppelung der
Storfallhaufigkeit ist, die Sie gerade genannt haben? Das hétte ich gern noch mal prazi-
se.

Das Zweite: Sie sagten eingangs lhrer Erlauterungen vorhin, dass — ich sage es mal in
meinen Worten — es statistisch sicherer geworden ist, weil in den letzten Jahren auf
vergleichbaren Flughafen weniger Unfalle waren und insoweit auch die Zahl der ver-
gleichbaren Flughafen sich reduziert hat. Habe ich es richtig im Kopf, dass bei dieser
Risikobewertung nur Unfélle mit tddlichem Ausgang, also mit dem zu beklagenden Ver-
lust von Menschenleben, bilanziert werden und nicht andere Unfalle? Ich frage das
deshalb, weil unter dem Aspekt Tanklager ja auch eine andere Art von Unfall, der ja
auch vorkommen kann, dass zum Beispiel ein Triebwerk herunterfallt, was die Maschi-
ne ja moglicherweise gar nicht gefahrdet, sondern sie trotzdem noch sicher kann. Aber
wenn ein gliuhendes Triebwerk, das, sagen wir mal, stundenlang wéahrend des Atlantik-
flugs aus Amerika in Betrieb war, in ein Tanklager hineinfallt, kann ich mir als Laie vor-
stellen, was dann passiert. Sie als Fachmann kénnen sich das wahrscheinlich noch
besser vorstellen. Frage: Ist eine solche Art von Unféllen, die ja dann denkbar sind,
durch die statistischen Grundlagen Uberhaupt erfasst oder misste man sie zusatzlich
betrachten?

Herr Dr. Spangenberger: Im Gegensatz zu der methodischen Vorgehensweise von
DFL bericksichtigen wir auch Unfélle ohne Todesfolge. Das haben wir auch in dem
Gutachten explizit ausgefiihrt. Wir haben allerdings auch darauf hingewiesen, dass es
sich hier um Unfélle handelt, die in der Regel bei Overruns, also bei Uberschreiten der
Bahnschwelle, passieren. Dort gibt es ja haufiger Unfélle, wo zwar die Maschine be-
schadigt wird, wo es aber zum Gliick keine Toten an Bord gibt. Auch diese Unfélle ha-
ben wir bericksichtigt, und zwar aus einem zwingenden Grund: nicht wegen des Shell-
Tanklagers — das ist bei Overruns auf3erhalb der Reichweite —, sondern wegen Ticona,
weil dort eben diese Moglichkeit bestanden hat. Der eine Punkt ist also ganz klar ent-
halten.

Was den Verlust von Triebwerken oder anderer Teile, Ladeluken oder sonst etwas, an-
geht: Zum einen zeigt die Unfallauswertung: Diese Ereignisse passieren fast aus-
schlie8lich im Startprozess und nicht nach einem langeren Flug, etwa einem Trans-
atlantikflug. Das hangt auch mit der Belastung usw. zusammen. Das heil3t, dieses Risi-
ko haben wir heute schon im gleichen Umfang durch die vorhandenen Starts. Sie wer-
den durch die neue Landebahn nicht verandert, weil, wie gesagt, der Beitrag zu diesen
Unglicken vernachlassigbar ist. Aber um auch das ganz klar zu sagen: Solche Verluste
von Flugzeugteilen, die noch ansonsten noch zu einer normalen Landung fuhren, sind
in dieser Unfallstatistik nicht erfasst, weil diese Flugzeuge ja, solange sie normal auf
dem Flughafen landen und dort zu stehen kommen, sich innerhalb des Flughafenzauns
bewegen, selbst wenn sie dort unter Umstanden einen Unfall haben sollten. Die sind
ausgeschlossen. Wir betrachten also nur Unfélle au3erhalb des Flughafenzauns, aber
unter Berlcksichtigung auch der Unfélle, bei denen es keine Toten gibt.

Abg. Frank-Peter Kaufmann: Ist denn nun der Fall, wo das Triebwerk herunterfallt,
bertcksichtigt oder nicht?
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Herr Dr. Spangenberger: Wir haben dazu nicht in diesem Gutachten, aber in einem
friheren Gutachten Stellung bezogen, in dem wir gesagt haben: Der Verlust einzelner
Komponenten kann zu einem lokalisierten Schaden fuhren. In dem konkreten Fall kdn-
nen wir unterstellen, dass ein Tank getroffen wird, der in jedem Falle Feuer fangen wird.
Die Sekundarbrande durch mitgefihrtes Kerosin entfallen, weil das Triebwerk von Hau-
se aus nur vernachlassigbare Mengen enthalt. Vielmehr haben wir es hier dann mit ei-
nem Primarereignis zu tun, das einen Grof3brand im Tanklager ausldsen kann. Aber
wenn man sich jetzt konkret beim Shell-Tanklager die Léscheinrichtungen und die Ge-
fahrenabwehrinfrastruktur anschaut, muss man in diesem Falle, wo es sich ja um ein
lokalisiertes Ereignis handelt, nicht unterstellen, dass die Gefahrenabwehrmal3nahmen
in dem Umfang versagen, wie wir das beim Absturz eines Flugzeuges unterstellt haben.
Denn da haben wir ganz klar gesagt: Wenn ein Flugzeug in das Tanklager stirzt, dann
missen wir davon ausgehen, dass die eigenen vorhandenen Gefahrenabwehrinfra-
strukturmaflinahmen ebenfalls so zerstort sind, dass die Gefahrenabwehr nur noch und
ausschliefRlich von auf3en erfolgt und aus diesem Grunde eben, bis sie wirksam wird,
ein Totalverlust der Tankanlage zu unterstellen ist, was im Falle von Einzelkomponen-
ten in dieser Form nicht zu unterstellen ware.

Auch das vielleicht noch zur Erlauterung: Das ist eine Quelle auch der statistischen Un-
sicherheit, die ich vorhin erwdhnt habe, weil man ja genau weil3, wie viele Flugzeuge
mit welchen Triebwerken und Gewichten dort arbeiten. Dann bekommt man eine kon-
kretere Aussage zur Schadenspropagation, die wir hier durch die Larmklassen statis-
tisch anders ausgewertet haben.

Vorsitzender: Danke schon. — Ich sehe keine weiteren Wortmeldungen. Dann darf ich
mich sehr herzlich bedanken, Herr Dr. Spangenberger.

Zum Schluss darf ich zum Schluss Herrn Prof. Dr. Bernhard Stier noch mal aufrufen. —
Bitte sehr, Herr Professor.

Herr Prof. Dr. Stuer: Herr Vorsitzender, meine sehr geehrten Damen und Herren! Ich
bin ja schon an zwei Tagen Gast bei Ihnen gewesen und wirde mich eigentlich auf die
Beantwortung von Fragen beschranken, vielleicht meine bisherigen Ausfiihrungen noch
in ganz kurzen Thesen zusammenfassen.

Der erste plakative These ware: Der Landesentwicklungsplan, wie er vorliegt, scheint
mir jedenfalls den rechtlichen Anforderungen zu geniigen, sodass er hier ohne Ande-
rung verabschiedet werden kdnnte. Ob Sie das tun, ist eine auch politische Frage.

Der zweite Punkt bezieht sich — und das war ja die Hauptdiskussion — auf das Nacht-
flugverbot. Ich habe rechtliche Bedenken angemeldet, dies bereits im Landesentwick-
lungsplan festzulegen, und zwar unter Berufung auf die Rechtsprechung des Bundes-
verwaltungsgerichts, die ja von einer arbeitsteiligen Aufgabenstruktur zwischen der
Landesentwicklung und der Fachplanung spricht. Von daher gehoren die Einzelheiten
dieser Fragestellung in die Planfeststellung.

Allerdings hat das Bundesverwaltungsgericht ja in mehreren Entscheidungen den be-
sonderen Belang der Nachtruhe betont und die Planfeststellung verpflichtet, diesen Be-
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lang qualifiziert in die Abwéagung einzubringen. Fir die Abwagung spielt daher auch ei-
ne Rolle, welchen Inhalt der Landesentwicklungsplan hat, welcher Antrag gestellt wird,
welche politischen Erklarungen abgegeben werden, welche Konsensmdglichkeiten sich
in der Mediation dargestellt haben. Hierdurch wird der Abwagungsspielraum mehr oder
weniger erheblich eingeschrankt.

Sollte in der Planfeststellung wesentlich von der These abgewichen werden, ein Nacht-
flugverbot anzuordnen, dann stellen sich hier eine Reihe von Fragen. Moéglicherweise
muss die Standortentscheidung neu aufgegriffen werden, moglicherweise muss eine
erneute Offenlage erfolgen, und moglicherweise muss auch der Antrag entsprechend
modifiziert werden. Dazu habe ich ja in der vorigen Runde schon eine Aussage ge-
macht, die ich vielleicht noch mal prazisieren darf.

Eine Auflage nachtraglicher Art kann natirlich durchaus getroffen werden. Nicht immer,
wenn Auflagen erfolgen, muss schon ein neuer oder geanderter Antrag gestellt werden.
Aber dann, wenn in die Grundlagen der Planung des Vorhabens eingegriffen wirde,
misste dem auch der Antrag Rechnung tragen. Das heil3t, meine Ausfiihrungen, die ich
beim vorigen Mal hier vorgetragen habe und die sich auf die Antragstellung bezogen,
setzen natirlich voraus, dass erheblich von dem Antrag abgewichen wird.

In welchem Umfang das bei dem Nachtflugverbot der Fall ist, dazu hat sich das Bun-
desverwaltungsgericht, soweit ich es sehe, nicht abschlieRend ge&ul3ert. Allerdings hat
es in der Entscheidung Minchen Il im 87. Band, 332 die Auffassung vertreten, dass das
Nachtflugverbot mdglicherweise ein Gepréage des Vorhabens darstelle, sodass sich bei
einer Anderung dieser Grundlage vielleicht die Frage neu stelle. Nur ist das von der
Rechtsprechung sozusagen noch nicht entschieden. Insofern bin ich lhnen, Herr Vorsit-
zender, dankbar, dass Sie mir noch mal Gelegenheit gegeben haben, dies noch mal
etwas praziser darzustellen. Ich habe lhnen ja auch einen Text dazu geliefert, der auch
die Diskussion vom vorigen Mal einzufangen versucht.

Vorsitzender: Sehr herzlichen Dank, Herr Professor. — Es hat sich jetzt Herr Abg.
Grumbach gemeldet.

Abg. Gernot Grumbach: Es ist ganz praktisch, dass Sie noch einmal da sind. Denn
heute Morgen hat Landrat Siehr die Frage noch ein bisschen unter einem anderen As-
pekt behandelt. Er hat sie einfach gedreht, indem er gesagt hat — ich glaube, es war
Enno Siehr — gesagt hat: Wenn das Nachtflugverbot nicht im Plan festgehalten werden
kann, misse man noch einmal dartber nachdenken, ob die gleiche Ebene gewahrt
wird, indem dann die Bahnvariante festgehalten wird, oder ob dann nicht eine der mog-
lichen Konsequenzen theoretisch die ware zu sagen: Tut uns leid, Nachtflugverbot und
Bahnvariante missen moglicherweise auf der gleichen Ebene behandelt werden, also
entweder beides LEP oder beides in der ndchsten Runde.

Herr Prof. Dr. Stuer: Ich habe ja in meiner schriftlichen Stellungnahme die Zusammen-
hange so gesehen: Kommt ein Nachtflugverbot in dem Sinne, wie man sich das vor-
stellt, also mit den beantragten Ausnahmen, wirde ja ein Gleichklang auch zur Landes-
entwicklungsplanung bestehen. Wenn dieses Nachtflugverbot aber sehr stark durchlo-



Ste - 69 — WVA/16/49 u. ULA/16/52
16.03.2007

chert wirde, und zwar mehr als die Annahmen, von denen ja der Landesentwicklungs-
plan ausgegangen ist, dann stellt sich unter anderem fir die Planfeststellung die Frage:
Muss ich noch mal wieder diese Standortentscheidung im Sinne der Alternativenpri-
fung aufgreifen und ergeben sich dadurch Ruckwirkungen fir den LEP, sodass — so
habe ich das geschrieben — dann sozusagen eine erneute Ehrenrunde erst auf der
Landesentwicklungsplanebene gemacht werden muisste. Das Bundesverwaltungsge-
richt hat ganz klar gesagt: Es kann im Rahmen der Planfeststellung noch Hindernisse
geben, die die Gesamtentscheidung auf der landesplanerischen Ebene in Frage stellen;
dann muss das halt noch mal nachgeholt werden. Das heil3t also: Wenn sich wesentli-
che Punkte in der Planfeststellung anders darstellen, als sie etwa Grundlage fur den
Landesentwicklungsplan wéren, dann muss das da noch mal abgearbeitet werden.

Die eigentliche Frage ist dann aber: Was sind diese wesentlichen Grundlagen? Und da,
meine ich, sollten wir uns auch heute nicht den Kopf der Planfeststellung zerbrechen,
sondern das muss die Planfeststellung schon leisten. Sie hat es jedenfalls einfacher, so
will ich einmal vorsichtig sagen, wenn sie dem folgt, was auch hier in der Landesent-
wicklungsplanung abgewogen ist. Wenn sie das anders macht, aus welchen Grinden
auch immer, kommt sie natirlich in einen hohen Erklarungsaufwand. Den habe ich Ih-
nen in meinem Papier dargestellt.

Abg. Frank-Peter Kaufmann: Herr Prof. Stier, ich will es von der anderen Seite be-
trachten. Sie wissen — wir haben es ja auch schon ausgiebig in der letzten Runde disku-
tiert — Das sogenannte Nachtflugverbot, das heil3t: Betriebsbeschrankungen zur Nacht-
zeit, ist ja derzeit in der Vorlage als Grundsatz formuliert, zur besonderen Beachtung.
Jetzt frage ich Sie noch mal ganz spitz: Zu diesem Grundsatz — das haben wir ja schon
mehrfach gehort — kann man Abwagungen treffen. Und dass es auch Aussagen von
wichtigen Partnern aus der Luftverkehrswirtschaft gibt, die dieses sogenannte Nacht-
flugverbot so nicht haben wollen, wissen wir. Ist es rechtlich mdglich, dass auf der
Grundlage dieses nur Grundsatzes, sage ich mal, eine Planfeststellungsbehérde beim
Abwagen am Ende zu dem Ergebnis kommt: Dem Antrag auf nachtliche Betriebsbe-
schrankungen stimmen wir in der vorgelegten Form nicht zu, sondern nur in geringerem
Umfang — oder wir lehnen ihn gar ab? Ware dieses jetzt angesichts der Tatsache, dass
im LEP diese Nachtflugbeschrankung nur als Grundsatz und nicht als Ziel steht, recht-
lich moglich? Ob es politisch oder inhaltlich mdglich wére, ist eine andere Frage. Aber
ware es rechtlich moglich?

Herr Prof. Dr. Stier: Herr Abg. Kaufmann, das wirde ich zunéchst einmal mit einem
eingeschréankten Ja beantworten. Es ist also moglich, dass die Planfeststellung zu ei-
nem anderen Ergebnis kommt. Allerdings unterliegt sie da relativ hohen Abwagungser-
fordernissen und teilweise sogar formlichen Sperren. Die férmlichen Sperren kdnnten
sich daraus entwickeln, dass dann die Standortauswahl noch einmal in die Diskussion
kommt, weil in der Standortauswahl dieses Nachtflugverbot als Grundlage der Ent-
scheidung steht. Also musste zunachst einmal geprift werden: Kann jetzt in der Plan-
feststellung dieser Standort gewahlt werden mit einer Durchlécherung des Nachtflug-
verbots, obwohl das die Grundlage war, die sich zunachst einmal in der Landesentwick-
lungsplanung ergab?
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Der zweite Punkt ist naturlich, dass die gesamten Fragestellungen, die Sie ja hier im
Landtag mit entsprechenden Grundsatzerklarungen benannt haben und die in der Of-
fentlichkeit auch von den Politikern aufgeworfen worden sind und die im Mediationsver-
fahren herausgekommen sind, Abwagungsgesichtspunkte sind, die man nicht einfach
so beiseite wischen kann.

Der letzte Punkt, Uber den wir uns ja voriges Mal auch intensiv unterhalten haben:
Wenn jetzt sozusagen das Grundkonzept wirklich in Frage steht und diese Abweichung,
will ich mal sagen, in die Richtung geht: nachts fliegen die so, wie sie wollen, dann ist
meines Erachtens auch der Antragsteller zunéchst einmal verpflichtet, das zu andern,
weil sich das Grundkonzept andert. Also das ist jetzt sozusagen ein Punkt, wo man sa-
gen kann: Je mehr davon abgewichen wird, desto schwieriger wird es. Und wenn voll
abgewichen werden soll, dann geht es moglicherweise von vorne los. Aber das ist nun
eine Frage, die der Planfeststeller hinterher beantworten muss.

Sie kdnnen im Grunde auch — das habe ich beim vorigen Mal ja auch gesagt — die Fra-
ge der Abwagung heute gar nicht vorwegnehmen. Denn man muss ja die Abwagung
dann auf der Grundlage dessen machen, was an Material dann da ist. Und da sagt das
Bundesverwaltungsgericht: Diese Fragen gehdéren eigentlich nicht in die obere Region
einer Landesplanung oder auch Regionalplanung, sondern sie gehéren dann in die
konkrete Abarbeitung. Nur missen Sie eben auch sehen: Es kann in der Tat der Fall
eintreten, dass Sie zwar davon ausgehen, es gibt ein Nachtflugverbot, aber im Ergebnis
wird das mehr oder weniger durchléchert. Ich habe aber auch gesagt: Dann missen die
Gemeinden und auch die Offentlichkeit mindestens noch einmal wieder beteiligt wer-
den, und dann musste man sehen, was dabei herauskommt.

Abg. Frank-Peter Kaufmann: Also im Planfeststellungsverfahren, unterstelle ich. Aber
ich habe Sie so verstanden, rein rechtlich gesehen ein bedingtes Ja, es ware denkbar.
Dazu habe ich aber jetzt die umgekehrte Frage: Wenn das, was wir Nachtflugverbot
nennen, als Ziel im Landesentwicklungsplan stiinde — tber die Risiken juristischer Art
haben wir ja auch das letzte Mal gesprochen, diesen Punkt will ich jetzt nicht betrach-
ten —, gehe ich dann recht in der Annahme, dass dann ein Planfeststellungsbeschluss
daran gebunden wére, das auch durchzusetzen? Wahrend in dem anderen Fall — um
das gegeneinander zu stellen —, wenn es nur als Grundsatz da ist, ware rechtlich zu-
mindest theoretisch die Moglichkeit zu sagen: Aus vielerlei Grinden der Abwagungser-
gebnisse mache ich das nicht?

Herr Prof. Dr. StUer: Ich wirde das in der Tat so bejahen, wie Sie das hier sagen.
Wenn ein Ziel festgelegt ware, ware die Bindung da. Das Problem bei der Zielfestle-
gung ist nur, ob das geht. Und dazu sagt das Bundesverwaltungsgericht: Wir haben hier
Probleme, weil es eben kein Uber/Unterordnungsverhéltnis ist wie etwa jetzt die obere
Fachbehdrde gegeniber der unteren oder wie die Fachverwaltung gegentber der Ge-
meinde, sondern sie haben das ausgedriickt mit dem Bild einer arbeitsteiligen Ent-
scheidung mit jeweils eigenen Entscheidungsschwerpunkten und auch mit Respekter-
fordernissen. Das heil3t also, es stellt sich die Frage — und so haben wir es ja beim letz-
ten Mal erortert —: Ist die Landesplanung Uberhaupt in der Lage, so konkrete, detaillierte
Vorgaben fur das Fachplanungsverfahren zu machen? Und da bestehen die Bedenken.
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Wenn sich herausstellen sollte, dass das so nicht geht — wofiir eben Uberwiegendes
spricht —, dann ware dieses Ziel zwar in Ihrem Plan drin, kdnnte dann aber mdéglicher-
weise in der Planfeststellung sogar zu einem Fehler in der Abwéagung fuhren, weil man
namlich sagt: Wir haben uns daran gebunden gefiihlt, und eine solche Bindung ist
rechtlich nicht zulassig. Deswegen ja auch der Vorschlag, dieses dann in die Planfest-
stellung hineinzugeben.

Den Eindruck, der ja vielleicht beim vorigen Mal entstanden ist, méchte ich noch einmal
unterstitzen: Wenn hinterher in der Planfeststellung etwas anderes herauskommt, kann
man nicht einfach zur Tagesordnung tbergehen. Das war ja im Grunde das Erschre-
cken des einen oder anderen, der beim vorigen Mal dabei war. Das ist auch nach mei-
ner festen Uberzeugung so: Wenn in der Planfeststellung davon abgewichen wird, dann
hat die Planfeststellung Probleme, die nicht einfach so weggeschoben werden kénnen,
selbst wenn das sozusagen juristisch méglich und machbar ware. Das geht dann jeden-
falls nicht ohne eine entsprechend grindliche Abwagung, und es geht nicht, ohne dass
Fragezeichen an der Wirksamkeit als solchen Plans gesetzt werden.

Ich darf vielleicht nur noch kurz sagen: Ich habe mir das einmal durch den Kopf gehen
lassen. Ob es Uberhaupt einen Anspruch darauf gibt, dass in der Nacht geflogen wird,
da bin ich sehr im Zweifel. Denn es handelt sich ja um Belange, die in der Abwagung
Uberwindbar sind. Das geht ja bis zur Enteignung. Sie haben als Einzelner nicht einmal
einen Anspruch, dass Ihr Grundstiick nicht in Anspruch genommen wird. Sie haben ei-
gentlich nur einen Anspruch, dass dieser wichtige Belang in die Abwagung eingeht. Al-
so ein Ergebnis, zu sagen, der klagt das jetzt sofort durch, halte ich, will ich mal sagen,
fur unwahrscheinlich, weil die Belange sicherlich GUberwunden werden kdnnen, und
dann wére es nur noch die Frage: Gibt es Entschadigung, ja oder nein?

Das heil3t also: Wenn ich einer Stral3e weichen muss, dann habe ich moéglicherweise
einen Anspruch auf Entschadigung, aber ich habe jedenfalls nicht so ohne Weiteres
einen Anspruch darauf, dass der Verkehr um mein Haus herumgefihrt wird. Dasselbe
durfte wohl auch in einem etwas ahnlichen Verhaltnis fir die Frage gelten: Welcher An-
spruch besteht Uberhaupt, Nachtflugverbot von Dritten durchzusetzen? Wir haben ja
auch die Frage erortert: Was ware denn die Folge eines solchen Urteils? Dann ginge es
sehr wahrscheinlich noch mal wieder an die Planfeststellungsbehérde zurtick, die unter
Beachtung der Rechtsauffassung des Gerichts noch mal frei entscheiden musste.

Abg. Michael Boddenberg: Ich will noch mal kurz nachfragen, bevor hier am Ende viel-
leicht ein falscher Eindruck entsteht. Ich meine mich zu erinnern — ich finde es jetzt lei-
der nicht in den Unterlagen der Anhorung, bei der Sie ja zu diesem Punkt schon mal
ausfuihrlich Stellung genommen haben; ich weil3 auch nicht ob Sie es gewesen sind —,
dass Sie oder jemand anders gesagt hat: Es ist im Grunde genommen aber auch nicht
maoglich, materiell in groBerem Umfang von dem abzuweichen, was der Antragsteller
beantragt hat, also im Sinne von: wir kdnnen nicht Gber den Antragsteller und dessen
Wunsch, den er hier formuliert hat, mit Ausbau, mit Nachtflugbeschrankung hinausge-
hen. Habe ich das so richtig in Erinnerung, oder waren das nicht Sie? Das weil} ich jetzt
nicht mehr genau, wer es war.
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Herr Prof. Dr. Stuer: Die Frage haben Sie schon gut formuliert; das war ja auch der
Punkt, den Sie beim vorigen Mal angesprochen hatten. Ich bin eigentlich bei meiner
Antwort, dass hier eine Anderung des Planantrags erfolgen muss, von der Konstellation
ausgegangen, dass es sich um wesentliche, die Grundlagen des Vorhabens betreffen-
de Umstande handelt. Ich will noch mal ganz klar sagen: Wenn es sich um einzelne
Modifikationen eines solchen Antrags handelt, indem man sagt, wir erweitern dieses
Nachtflugverbot von mir aus jetzt noch um den Fall, dass ein bestimmter Notfall an dem
und dem Tage eintritt, ist keine Anderung des Antrags erforderlich. Wenn sich aber so-
zusagen die Grundlagen des Vorhabens andern, und dazu kénnte nattrlich auch — und
das ist dann die vom Bundesverwaltungsgericht noch nicht entschiedene Frage — der
Nachtflugbetrieb gehéren, wenn Sie den jetzt vollig 6ffnen — das war mein Beispiel: Sie
bauen ein anderes Haus, das hat auf einmal eine Etage mehr oder weniger —, dann ist
das eben ein Aliud.

Ich bin IThnen dankbar, dass Sie diese Frage noch einmal stellen. Ich wirde sie so be-
antworten: Nicht jede Anderung oder Auflage in der Planfeststellung muss eine ent-
sprechende Anderung des Antrags des Antragstellers voraussetzen, sondern nur in den
Fallen, in denen die Grundlagen der Planung sich verandern und das Vorhaben sich
wesentlich &ndert. Das sollte ich noch einmal klarstellen. Ich bitte auch um Nachsicht:
Sie haben mich ja damals zu Punkten gefragt, die eigentlich gar nicht auf der Tages-
ordnung standen, und ich habe da auch ohne Kenntnis von irgendwelchen Hintergrin-
den eine Antwort gegeben. Ich wollte das also noch mal klarstellen. Aber der Landtag
muss damit rechnen, dass im Falle einer wesentlichen Anderung dann auch der An-
tragsteller zustimmen muss durch eine Anderung des Antrags. Sind es Dinge, die nicht
wesentlich sind, ist also die Abweichung geringfligig, kann das auch gegen den Willen
des Antragstellers geschehen. Deswegen war die Note, die wir fur Ihre Redebeitrage
diskutiert hatten, doch eher im Bereich von ,sehr gut* als schlechter.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Prof. Stier. Es ist immer eine helle Freude, Ihnen hier
zuzuhoren. Vielen herzlichen Dank.

Ich sehe keine weiteren Wortmeldungen. Wir sind am Ende der Anhérung. Ich darf mich
sehr herzlich bei den Anzuhdrenden und bei den Anhérenden bedanken, insbesondere
bei denen, die bis zum Schluss ausgeharrt haben. Das Protokoll wird im Internet verof-
fentlicht. Es wird allen Anzuhdrenden und Anhérenden zugesandt, und Sie kdnnen alles
nachlesen unter ,www.hessischer-landtag.de”. Ich winsche Ihnen ein gutes Wochen-
ende.

Wiesbaden, 10. April 2007

Fur die Protokollierung: Vorsitzender:

Heike Schnier Clemens Reif
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Anlage zur Rede von Stadtrat Wei}, Offenbach

Landtagsanhdrung der kommunalen Gebietskérperschaften zum LEP
EFFM am 16.03.2007 in Wiesbaden.

Abb.1  Auszug aus dem Gutachten B11.3 der Antragsunterlagen der
Fraport AG vom 03.08.2006.

Tab. 3-3:  Eckwerte fur die betrachteten Falie

Fall Starts | Landungen I Bewegungen
60 Min. Eckwert

Ist-Situation (2005) 48 43 82
Flanungstail 72 72 126
Prognosenullfall 30 47 86
10 Min. Eckwert

Ist-Situation 9 9 i5
Planungsfall 16 16 27
Prognosenullfall 10 10 i6

1 Inder Tab. 3-3 des Antragsgutachtens B11.3 wird eine Relation zwi-
schen 10-Minuten und Koordinationseckwerte hergestellt (siehe Abb. 1).
Dabei zeigt eine niedrige Relation (18,3%) eine weitestgehende Gleich-
verteilung (Hochplateau) der Tagesganglinie (An- und Abfllige} auf, wie
dies derzeit am Flughafen Frankfurt Main der Fall ist. Eine hdhere Rela-
tion, wie fiir den Planungsfall (21,4%) weist darauf hin, dass in der Ta-
gesganglinie noch ,Luft® fir planbare Flige vorhanden ist und das
Hachplateau” noch nicht erreicht wurde. Aber erst dieses ,Hochpiateau®
weist auf die Anndherung an die planbare technische Kapazitit hin. Die
Verdnderung der Relation auf 18,6% im Planungsnullfall (gegeniber der
IST-Sitaution) weist auf einen veranderten Flugzeugmix hin.

2 Da der Flugzeugmix des Planungsnulifalls und der des Planfalls
identisch sind, kann auch fur den Planfall, zur Ermittiung der planbaren
technischen Kapazitit, die Relation von 18,6% angenommen werden;
sie berlicksichtigt den zukiinftigen Flugzeugmix.

3 Fur die Ist-Situation (2005) wird bei dem heutigen Flugzeugmix eine
Relation von 15 Fbw pro 10 Minuten zu 82 koordinierten stiindlichen
Flugbewegungen erreicht (18,3%). Bei einer angenommenen Betriebs-
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zeit von 16 Stunden, zuziiglich 150 néchtlicher Flugbewegungen' und
350 Betriebstagen®, einer Ungleichverteilung zwischen den verkehrs-
reichsten sechs Monaten und dem restlichen Jabr, lassen sich daraus
498.908 planbare jahrliche Flugbewegungen errechnen (Tab. 1, Fali1).

4  Fiir den Prognosenulifall wird in der vorstehenden Tabelle mit dem
kinftigen Flugzeugmix (héherer Anteil schwerer Flugzeuge) eine Relati-
on von 16 Fbw pro 10 Minuten zu 86 koordinierten stiindlichen Flugbe-
wegungen erreicht (18,6%). Bei siner angenommenen Betriebszeit von
16 Stunden, zuziiglich 150 nachtlicher Flugbewegungen und 350 Be-
triebstagen (Zeile 7, Tab. 1), einer Ungleichverteilung (Tab. 1, Zeile 11)
zwischen den verkehrsreichsten sechs Monaten und dem restlichen
Jahr, lassen sich daraus 520.748 planbare jahrliche Flughewegungen
errechnen (Tab. 1, Fall 2).

5 Fir den Planungsfall wird in der vorstehenden Tabelle mit dem kinf-
tigen Flugzeugmix (h&herer Anteil schwerer Flugzeuge) eine Relation
von 27 Fbw pro 10 Minuten zu 126 koordinierten stiindlichen Flugbewe-
gungen angegeben (21,4%). Bei einer angenommenen Betriebszeit von
16 Stunden, zuziglich 150 n&chtlicher Flugbewegungen und 350 Be-
triebstagen (Zeile 7, Tab. 1), einer Ungleichverteilung (Zeile 11, Tab. 1)
zwischen den verkehrsreichsten sechs Monaten und dem restlichen
Jahr, lassen sich daraus 739.148° planbare jihriiche Flugbewegungen
errechnen {Tab. 1, Fall 3).

6 Wird unterstellt, dass die Relation 10-Minutenwert zum Koordinati-
onseckwert im Planungsfall, bei gleichem Flugzeugmix wie im Progno-
senullfall, 18,6% (Tab. 1, Fall 4) erreichen kann, errechnet sich daraus
fiir den Planungsfall ein planbarer Koordinationseckwert von 145 stiind-
lichen Flughewegungen (Tab. 1, Zeile 1). Bei einer angenommenen Be-

! Entspricht dem derzeit durchschnittlich néchtlichen Bewegungsaufkommen.

2 Unter Beriicksichtigung von schlechtem Wetter (Sturm, Eis, Schnee, etc.) und CAT lIl-Bedingungen
stellen 350 Betriebstage eine reale Berechnungsgrundlage dar. Damit wird eine Betriebssicherheit des
Flughafens Frankfurt (FRA) van 95,9% fir die Kapazitdtsberechnungen angenommen. Tatséchlich
dirfte diese Betriebssicherheit in FRA {iber 99% liegen (ICAC Annex 14 fordert mindestens 85%).

* Bei den Auswirkungsbetrachtungen werden aber nur 701.000 jahriiche Flugbewegungen beriicksich-
tigt.
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triebszeit von 16 Stunden, zuziiglich 204* nachtlicher Flugbewegungen
und 350 Betriebstagen (Tab. 1, Zeile 7), einer Ungleichverteilung (Tab.
1, Zeile 11) zwischen den verkehrsreichsten sechs Monaten und dem
restlichen Jahr, lassen sich daraus 861.315 planbare jdhrliche Flugbe-
wegungen errechnen (Tab. 1, Fall 4)°.
7 Wird angenommen, dass sich der Flugzeugmix gegeniber der Ist-
Situation 2005 nicht andern wird (die langfristigen Trends am Flughafen
Frankfurt weisen darauf hin), kénnen mit einer Relation von 18,3% (Tab.
1, Fall 5) folgende Bewegungszahlen erreicht werden: planbarer Koordi-
nationseckwert 148 stindliche Flugbewegungen (Tab. 1, Fall 5, Zeile 1),
zuziglich 204 n3chtliche Flugbewegungen (Zeile 4) in 2020 und eben-
falls 350 Betriebstagen (Tab. 1, Zeile 7), einer Ungleichverteilung (Tab.
1, Zeile 11) zwischen den verkehrsreichsten sechs Monaten und dem
restlichen Jahr, kénnen daraus — mit dem heutigen Flugzeugmix —
877.695 jahrliche Flugbewegungen errechnet werden (Tab. 1, Fall 5).
Tab.1 Nachweis madglicher Flugbewegungen {Fbw) am Flughafen
Frankfurt Main, bei einer Betriebssicherheit von 95,9%
Belriebssicherheit 95.9%
Kapatzitatsnachwers IST-Situation Prognosanuﬁall Planungsfail Planungsfall Pranungsfall
Fiughafen FRA jetziger Flz-Mix | zukinfliger Flz-Mix | zukiinftiger Flz-Mix § zukiinftigar Fl2-Mix |  jetziger Flz-Mix
Nr.Jgem. Gutachien 811.3 Einhait Falt 1 Fall 2 Fall3 Faild Falls
1fkoordniationseckwert F bweih a2 B 126 148
2l10-Minulenwert Fbw Fbw 15 8 27 7
3JRel. Anterl (J-Minutenwert % 18.3% 18.6% 21.4% 16.6% 18.3%
dfBetrisbssiunden h i6 16 18 16
SNachtlughwegungen {22-65 Uhr) Fbw 150 150 150 204 204
Bghicgliche Fhw pro Tag Fbw 1.462 1.526 2,166 2.627 2565
T{Betrebstage (Belriehssicherhait) Tage K& 330 350 35D 350
8éhriche Fbw am Tag Fbw 458200 481.600 705.600 £12.000 828.800
OfJahricha Fbw in der Nacht Fhw 52.500 h2.500 52.500 71.400 71.400
10]Gasamt Fbhw bei Gleichvertailung Fbw 511700 334 10G 758.100 883400 9¢0.200
11]Beriicksichtigung Jahrasversilun %o H7.5% 97 5% O7 5% 7 5% 97.5%
anbare pro Jahr Tow 755508 o074 139, f

8 Bei der in Frankfurt vorhandenen Betriebssicherheit von 99% (bein-
haltet CAT lll Anflugregein) kénnen in den einzelnen Szenarien, bei Be-
ricksichtigung der Ungleichverteilung, folgende planbare Flugbewegun-
gen pro Jahr abgewickelt werden (siehe Tab. 2, Falle 6 bis 10). Auller

* 204 n4chtliche Flugbewegungen lassen sich aus den von der Fraport AG angebegbenen 150 Flug-
bewegungen in der zeit von 22 bis 23 und 5 bis 6 Uhr, zuzliglich beantragter Ausnahmegenehmigun-

?en fur Verfrihungen und Verspatungen, errechnen.

Dieser Fall 3 weist damit auch nach Auffassung der Fraport AG darauf hin, dass mit dem beantrag-
ten Pistensystem mindestens 739.149 jahrliche Flugbewegungen ais planbare technische Kapazitat
abgewickelt werden kénnen. Die hohe Relation von 21,4% (Tab. 1, Fall 4, Zeile 3) weist allerdings auf

deutliche Kapazitdtsreserven hin!
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bei der Betriebssicherheit {Tab 2, Zeile 7), wurden die Berechnungsgro-
Ren in Tab. 2 gegeniber Tab. 1 nicht verdndert.
Tab.2 Nachweis mdglicher Flugbewegungen (Fbw) am Flughafen
Frankfurt Main, bei einer Betriebssicherheit von 98,9%
Betriebssicherheit 98 8%
Kapatzitatsnachweis IST-Situation Prognosentifalf Planungsfail Planungsfall Flanungstall
Flughafen FRA jetzigar Flz-Mix | zukunftiger Fiz-Mix | zukonftiger Flz-Mix | zukunftiger Flz-Mix |  jetziger Flz-Mix
Nrfgem. Gutachten B11.3 Einhait Fall & Eall 7 Fall 8 Fail9 FEE 10
1[Koardmationseckwert Fhwih 82 86 126 145 148
2[10-Minutenwert Fbw Fbw 15 16 27 Fii 27
JRel_Anteil 10-Minutenwert % 18,3% 18 6% 214% 18.8% 18.3%
4 Belriehsstundgn h 15 18 16 16 16
SiNachtflughwequngen {22-6 Uhi) Fhw 150 150 150 204 204
6lMogliche Fbw pro Tag Fow 1.452 1.526 2.168 2.527 2.565
7IBeiriebstage {Betnebssicherhail) Tage 341 361 361 361 361
8ahrliche Fbw am Tag Fhw 473.832 496736 727776 837.520 B54.848
Sljshriiche Fbw in der Nacht 54.150 54.150 54.150 73.644 [ELTE]
527.782 550 868 781.9206 §11.164 928 492
97.5% 97 5% 97 5% a7 5% 87 5%
S12.587 Tar.114 ; 348,385 905280

Zusammenfassung

Aus den beiden Tabellen kann entnommen werden, dass unter Berlick-
sichtigung der von Fraport AG im Planfeststellungsantrag gelieferten
Zahlen und Nachweisen, eine planbare technische Kapazitdt von rund
860.000 bis 900.000 jshrlichen Flugbewegungen mit den zur Planfest-
stellung beantragten Ausbaumafinahmen am Flughafen Frankfurt Main

analytisch moglich ist.

Offenbach, den 11.03.2007

. P o bl e e

(Dieter Faulenbach da Costa)
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Rathaus Mérfeiden  WestendstiaBle 8 64546 Madelden-Walldord MORFELDEN - WALLDORT
info@moerdelden-wolldod.de www.moerlelden-walldodf.de STADY DER ViLLFALL
Der Birgermeister  Postfach 1455 64529 Modelden-Walldod Rathaus Marelden - Zimmer 205
Telefon-Zenirole: 06105 / 938-0
Durchwah: 04105 / Q38-811/-812
Telefax: 06105 / 938 - 967

. bernhard brehi@moedeldenwalldor.
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Datum: 16. Marz 2007

Flughafenausbau — Anderung des Landesentwicklungsplans Hessen 2000
- Anhérung Landtagsausschiisse am 16. Miéirz 2007 -

Sehr geehrte Herren Ausschussvorsitzende,
werte Abgeordnete des Hessischen Landtages,
werte Zuhérerinnen und Zuhdbrer,

ich bedanke mich fir die nachgeschobene Anhérung zum Flughafenausbau mit den Schwer-
punkten neue Landebahn und neues Terminal 3. Mérfelden-Walldorf — meine Stadt — ist wie
andere Kommunen im Flughafenumfeld natirlich stark betroffen von diesen Planvorhaben.
Meine Position, die der Stadtverordnetenversammlung und des Magistrats ist auch im Hessi-
schen Landtag bekannt.

Wegen der Kirze der Zeit nur wenige Stichworte:

1. Nach den jingsten Verkehrsprognosen werden die jahrlichen Flugbewegungen auf unserem
benachbarten Flughafen von derzeit rund 490.000 auf mindestens 700.000 ansteigen. Soli-
de Berechnungen und Prognosen kommen durchaus zu Jahres-Flugbewegungszahlen von
800.000 oder gar 900.000. Von daher, wie ich meine, ist es eine legitime Forderung — ohne
den Ausbau zu beflirworten — eine Obergrenze fur die jahrlichen Flugbewegungszahlen
schon im Landesentwicklungsplan festzulegen.

Es ist Ihre Aufgabe als Landtagsabgeordnete, es ist lhre Verantwortung festzustellen, wo
die Zumutbarkeitsgrenze fir die Menschen in der Umgebung des Flughafens — bezogen auf
L&rm und sonstige Beeintrachtigungen liegt. Sie konnen aber auch die Menschen unserer
Stadt selbst befragen. In jedem Fall ist es erforderlich, dass ein Nachtflugverbot in der ge-
setzlichen Nacht (22 - 06 Uhr) als Ziel der Raumordnung im LEP verbindlich verankert wird.

2. Durch die geplante neue Landebahn wird nach einfacher Logik auch mehr gestartet. Ein
Grofiteil der Starts wickelt sich Gber die Startbahn 18 West ab. Der Prozentsatz der Starts
auf dieser Startbahn bezogen auf die Gesamtanzahl steigt von gegenwidrtig rund 60 % auf
(iber 70 %. Das bedeutet insbesondere fir den Stadtteil Mérfelden zusétzlichen und immer
dichter werdender L&rm und zusétzliche Uberfluge.

Ghnungszeiten Rethéuser (cder nach Yersinbarung)
Morlag, Diensiog, Mitwoch, Frellog ~ 8.30 - 12.00 Uhs

Donnerstag 14.00- 18.00 Uhe
Ofinungazeiten Stadtbiros {oder nach Versinbarung)
Montag 6.30-17.00 U
Diensiag, Mittwach 8.00- 17.00 Uhr
Donnerstag 12.00 - 20.00 Uhr
frellog 8.00- 13.00 Uhr
OPNVY-Anschluss:

@B Riedbahn 57 /70 B lnlen LS, 77, 663, 5514
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Larm macht bekanntermafen krank, beeintréchtigt in starkem Male die Lebensqualitst und
besaonders Kinder, ltere Menschen und kranke Menschen sind davon betroffen.

Es gibt keine leisen Flugzeuge. Die technischen Verbesserungen am Flieger machen die
immer dichter werdenden Larmereignisse nicht wett.

Das zweitgroBRte Hessische Naturschutzgebiet Ménchbruch generiert immer mehr nur noch
zu einem Naturerlebnis fUr Gehdrlose.

3. Die standige Erweiterung von Cargo City Std und die sukzessive Verlagerung aller techni-
scher Wartungseinrichtungen far Flugzeuge in den Siuden, 14sst den Flughafen nach Wald-
einschlag immer néher an den Stadtteil Walldorf heranricken. Wenn diese bedrohliche
Entwicklung so weiter geht in Zukunft, kénnen in den ersten Hausern von Walldorf bald
Flughafenrestaurants eingerichtet werden.

Sie mégen dies als eine sarkastische Bemerkung abtun, abtun soliten Sie allerdings nicht,
dass der Bodenlarm durch an- und abrollende Flugzeuge und Triebwerksprobeidufe for
Walldorf stark ansteigt. LArmschutzmaRnahmen sind dringend erforderlich, wie auch immer
diese im Siiden baulich und technisch ausgestaltet werden kénnen. Es kann nicht angehen,
dass die Gebaude und der Flughafenbetrieb immer n&her an die Wohnbebauung heranriickt
und die Auswirkungen fir die Bevélkerung niemanden interessieren.

Sie als Landtagsabgeordnete tragen hier entscheidende Mitverantwortung.

4. Ein weiteres Terminal fir mehr als 30 Millionen Passagiere soll auf der ehemaligen Air-Base
- nahe Walldorf und Zeppelinheim — gebaut werden. Bekanntermafen rollen Flugzeuge an
und rollen vom Terminal weg zu ihren Startpositionen. Auch ein Terminal 3 wird bezogen
auf die Auswirkungen fur die Nachbarschaft keine QOase der Ruhe sein.

Was allerdings als gravierende Fehlplanung bezeichnet werden muss, ist die Tatsache,
dass dieses neue Terminal keinerlei Schienenanschluss im &ffentlichen Personennahver-
kehr hat. In diesem Zusammenhang verweise ich auf die Stellungnahme des RMV zur An-
hérung am vom 25. Januar 2007 (Nutzen-Kosten-Analyse erbringt einen extrem guten Fak-
tor - 2,0 -). Es kann doch nicht ernsthaft in unserer Zeit — wie geplant — dabei bleiben, dass
verkehrsmaBig dies alles per Shuttle-Busse zum né&chstgelegenen Bahnhof in Zeppelinheim
— oder wie in den neuen Offenlegungsunterlagen zum Planfeststellungsverfahren unabge-
stimmt nachgeschoben jetzt auch zum Walldorfer Bahnhof — gekarrt wird und ansonsten al-
les per PKW abgewickelt wird. Welche Verkehrsauswirkungen dies zum Beispiel auf die
Stadtstrafien in Mérfelden-Walldorf oder auch in anderen Stadten und Gemeinden hat, ist
nicht untersucht und damit auch nicht planungsrelevant. Auch diese Frage ist eine Aufgabe
des Landtags und steht in Ihrer Veraniwortung als Landtagsabgeordnete.

Natiirlich darf und kann ich den Natur- und Landschaftsverbrauch nicht unerwahnt lassen.
Stellungnahmen dazu liegen thnen vor.

Mit Schreiben vom 01. Februar 2007 habe ich lhnen fir diese Anhérung bereits eine schrift-
liche Stellungnahme zugesandt. Insbesondere der Stellungnahme der Kommission zur Ab-
wehr des Fluglédrms vom 23. Januar 2007 — ich bin Mitglied der Fluglarmkommission —
schlieRe ich mich in allen Punkten voll inhaltlich an und bitte um unbedingte Berucksichti-

gung.
Einige abschlieBende Bemerkungen zur Gesamtausbauplanung darf ich ihnen noch vortragen:

In unserem Magistratszimmer hangt seit dem Neubeginn der Flughafenausbauphase ein Plan
von Fraport zu allen AusbaumaBnahmen in dieser Planfeststellung. Die gesamten neuen Aus-
baumaRnahmen umfassen eine Fldche von 757 Hektar. Um die gewaltige Dimension deutlich
zu machen: Morfelden-Walldorf mit 34.000 Einwohnern hat eine bebaute Gesamtflache von nur
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580 Hektar. Die Flughafen-Ausbau-Vorhaben entsprechen damit 130% der bebauten Gesamt-
flachen einschliellich Stralen in Mérfelden-Walldorf,

Noch zwei anschauliche Zahlen: In das neue Terminal 3 wilrde unser Walldorfer Rathaus 515
mal hineinpassen, in der neuen Werft A380 hitte das Walldorfer Rathaus 36 mal Platz. Viel-
leicht kénnen Sie ob dieser Dimensionen erahnen, dass diese Entwicklung fir und in der Zu-
kunft Menschen auch Angst machen kann.

Sie als Abgeordnete tragen auch Verantwortung mit lhren jetzigen Entscheidungen fir die
nichste Generation, ndmlich unsere Kinder und Kindeskinder.

Arbeitspldtze sind unstreitig wichtig, (iber 4.000 Menschen aus Mdrfelden-Walldorf arbeiten auf
dem Flughafen. Es gibt flughafenaffine Betriebe mit Arbeitsplitzen in Mérfelden-Walldorf, aber
eines haben alle Menschen gemeinsam: Sie wollen in unserer Stadt, in unserer Region auch
noch leben kdnnen, veriangen und wollen Lebensqualitét neben dem Beruf haben, gesund blei-
ben und sich zum Beispiel nach der Arbeit auf dem Flugplatz regenerieren kénnen.

Der Flughafen Frankfurt Rhein-Main ist ein Stadtflughafen, der lingst auch an seine rdumlichen
Grenzen gestoRen ist. Sie tragen als Abgeordnete die Verantwortung auch dafir abzuwégen,
wo eine wirtschaftliche Entwicklung ihre Grenzen hat, im Verhéltnis zur notwendigen Lebens-
qualitat der Menschen rund um den Flughafen.

Wenn Sie es als Abgeordnete zulassen, dass der Landesentwicklungsplan das unabénderliche
Ziel des Ausbaus beinhaltet und das Nachtflugverbot lediglich ein jederzeit veranderbarer
Grundsatz bleibt, tragen Sie mit dazu bei, dass das politische Versprechen ,Ausbau nur mit
Nachtflugverbot” wie ein Kartenhaus einstirzt.

Vielen Dank.



Gutachten
Nr. TPA/O6/GF 1.4/2320/08 (Rev. A)

Uber die
Untersuchung von flugbetrieblichen Auswirkungen auf
die Sicherheit von Betriebsanlagen
der Firmen TICONA und InfraServ in Kelsterbach
sowie das SHELL-Tanklager in Raunheim
unter Berucksichtigung von
moglichen Wechselwirkungen zwischen den
Betriebsgelanden
fir den
Ist-Fall (2005), den Prognose-Nullfall (2020) und den
Plan-Fall Nord-West (2020)

Erstellt im Auftrag des
Hessischen Ministeriums
far

Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung
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Bisherige Begutachtungen:

Qualitatssichernde Bewertung des Gutachtens des RWTUV zur
Untersuchung von flugbetrieblichen Auswirkungen auf die Sicherheit von
Betriebsanlagen und den Arbeitsschutz der Firmen TICONA und InfraServ
in Kelsterbach (Dezember 2003).

Methodenvergleich zur Ermittlung von Absturzrisiken und Auswirkungen
auf Industrieareale im Nahbereich von Flughafen (Januar 2004).

Untersuchung von flugbetrieblichen Auswirkungen am Flughafen
Frankfurt/Main auf das SHELL-Tanklager in Raunheim sowie moéglicher
Wechselwirkungen mit dem Betriebsgeléande der Fa. TICONA/InfraServ in
Kelsterbach fir den Ist-, Prognosenull- und Planfall (2002 bzw. 2015)
(April 2005).

Untersuchung von flugbetrieblichen Auswirkungen auf die Sicherheit von
Betriebsanlagen und den Arbeitsschutz der Firmen TICONA und InfraServ
in Kelsterbach fur den , Plan-Fall Nord-West 2015 (Mai 2005).
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Bisherige Begutachtungen:

Untersuchung von flugbetrieblichen Auswirkungen auf die Sicherheit von
Betriebsanlagen und den Arbeitsschutz der Firmen TICONA und InfraServ
in Kelsterbach fur den , Ist-Fall 2002 sowie ausgewahlte Szenarien (Marz
2006).

Qualitatssichernde Uberprifung des Gutachtens G 16.1 , Externes Risiko
fur den Flughafen Frankfurt Main“ der Gesellschaft fur
Luftverkehrsforschung (GfL), vorgelegt durch den Antragsteller
FRAPORT AG im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens zum Ausbau
des Flughafens Frankfurt/Main (April 2006).

Untersuchung von flugbetrieblichen Auswirkungen auf die Sicherheit von
Betriebsanlagen der Firmen TICONA und InfraServ in Kelsterbach sowie
das SHELL-Tanklager in Raunheim unter Bericksichtigung von
maoglichen Wechselwirkungen zwischen den Betriebsgelanden flr den
Ist-Fall (2005), den Prognose-Nullfall (2020) und den Plan-Fall Nord-West
(2020) (September 2006).
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Aufgabenstellung:

1. Aktualisierung der Absturzareale fur den Ist-Fall (2005), vormals 2000, den
neuen Prognose-Nullfall (2020), vormals 2015 und den neuen Plan-Fall
Nord-West (2020), vormals 2015.

2. Aktualisierung der Dominoeffektberechnung fir den Ist-Fall (2005), vormals
2000, den neuen Prognose-Nullfall (2020), vormals 2015 und den neuen
Plan-Fall Nord-West (2020), vormals 2015.

3. Aktualisierung der Trefferwahrscheinlichkeit ftr den Ist-Fall (2005), vormals
2000, den neuen Prognose-Nullfall (2020), vormals 2015 und den neuen
Plan-Fall Nord-West (2020), vormals 2015.

4. Aktualisierung der Storfall-Eintrittswahrscheinlichkeit far den Ist-Fall (2005),
vormals 2000, den neuen Prognose-Nullfall (2020), vormals 2015 und den
neuen Plan-Fall Nord-West (2020), vormals 2015.

Die Aktualisierung erfolgte sowohl flr das Gelande der Fa. TICONA/InfraServ
als auch fur das SHELL-Tanklager unter Bericksichtigung potenzieller
Wechselwirkungen.
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Veranderungen: 2002 = 2005; 2015 - 2020
Bezugsjahr-Veranderung: 2002 - 2005:

Flugbewegungszahl fur 2003, 2004, 2005 bertcksichtigen.
Flughafenbewertung aktualisieren.
Absturzereignisse fur 2003, 2004, 2005 auswerten
Neue Absturzrate (AR) bestimmen.
Absturzverteilung (AL) aktualisieren.
Auswirkungsareal (AC) aktualisieren.
Zeitreihenextrapolation von 2002 nach 2015
auf 2005 nach 2020 berechnen.
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Veranderungen: 2002 = 2005; 2015 - 2020
Bezugsjahr-Veranderung: 2002 - 2005:
Ergebnis:

Absturzrate nimmt flr 2005 gegeniber 2002 um ca. 14% ab.
Absturzrate nimmt fr 2020 gegentber 2015 um ca. 22% ab.

Absturzverteilung verdichtet sich starker um die
Grundfluglinie fur 2005 gegentber der Analyse fir 2002.

Auswirkungsflache verandert sich nicht statistisch signifikant.
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Veranderungen: 2002 = 2005; 2015 - 2020

Flugrouten-/ Flugbewegungs-Veranderung: 2002 - 2005:

Da die Flugrouten im DES im Bereich der Betriebsbereiche von
TICONA/InfraServ sowie dem SHELL-Tanklager geringfligig verandert wurden,
erfolgte, neben der Anpassung der Flugbewegungszahlen an den neuen
Zeithorizont 2005 (Ist-Fall) und 2020 (Prognose-Nullfall und Plan-Fall Nord-
West), auch die neue Abbildung der Flugrouten

Ergebnis:

Die Flugrouten liegen im Bereich TICONA/InfraServ bzw.
SHELL-Tanklager + einige Meter zu den Routen 2002.
Die Flugroutenbelegung hat um ca. 10 % zugenommen.
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Veranderungen: 2002 - 2005; 2015 - 2020

Flugmuster-Veranderung: 2002 - 2005:

Durch die flr den Zeithorizont 2005 bis 2020 veranderte Belegung der
Flugrouten mit Flugmustern ergeben sich gegeniber den bisherigen
Berechnungen veranderte Gewichtsklassen-Verteilungen, sowie andere
Rumpflangen- und Flugel-Spannweiten-Verteilungen. Dies beeinflusst die
Berechnung der Schadensflachen sowie die Domino-Berechnungen.

Da fur 2005, 2020 keine konkrete Flugtypenbelegung vorlag, sondern nur
Larmklassen, kann keine Verteilung von Flugzeuggenerationen sowie keine
exakte Verteilung der Flugzeugdaten verwendet werden.

Ergebnis:

Zunahme der statistischen Unsicherheit.
Storfall-Haufigkeit erfahrt innerhalb der statistischen
Unsicherheit keine signifikanten Veranderung.
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Storfallhaufigkeit in Ereignisse pro Jahr und in 1 Ereignis in Jahren
Bereich Anteil Ist-2000 Ist-2005 PN-2015 PN-2020 Plan- Plan-
2015 2020
1,629 10° | 1,421 10° 7,485 10 9,374 10° | 3,328 10° | 1,284 10°
Gesamt
61.400 70.386 133.600 106.678 30.049 77.891
9,954 107 | 8,432 10 9,205 10/ 7,645 107 | 3,207 10° | 1,213 10°
Produkt-
fnls- Landung
niage 1.004.600 | 1.185.992 1.086.413 1.308.076 31,178 82.438
TICONA
1,530 10° | 1.336 10 6.565 10 8.610 10° | 1,209 10° | 7.082 10/
Start
65.359 74.826 152.330 116.151 826.967 | 1.412.037
-.t""'wv“'oa
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Storfallhdufigkeit in Ereignisse pro Jahr und in 1 Ereignis in Jahren
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Bereich Anteil Ist-2000 Ist-2005 PN-2015 PN-2020 Plan- Plan-
2015 2020
4,635 10° | 3.259 10 1,924 10 1,968 10° | 6,327 10° | 7,222 10°
Gesamt
215.750 306.847 519.750 508.030 15.806 13.847
3,251 1012 | 6.048 107 3.007 1012 5,487 10° | 6,308 10° | 7,205 10°
Ethylen-
Verdichter | Landung
-station 3,076 101! | 165,3 108 3,326 1011 182,2 108 15.853 13.880
4,635 10° | 3,253 10° 1,924 10 1,963 10° | 1,866 107 | 1,708 107
Start
215.750 307.418 519.750 509.450 | 5.359.189 | 5.853.683
-.t""'wv“'oa
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Storfallhaufigkeit in Ereignisse pro Jahr und in 1 Ereignis in Jahren
Bereich Anteil Ist-2000 Ist-2005 PN-2015 PN-2020 Plan- Plan-
2015 2020
1,883 10° | 1,239 10° 1,120 10° 8,731 10° | 3,148 10° | 2,036 10°®
Gesamt
53.107 80.679 89.286 114.531 31.764 49.119
4,590 10 | 1,376 10°® 4,903 10°© 1,244 10° | 3,064 10° | 1,977 10°
SHELL- Landung
Tank- 217.843 728.548 203.948 803.601 32.635 50.578
lager
1,424 10° | 1,102 10° 6,292 10 7,487 10° | 8,423 107 | 5,870 10”7
Start
70.231 90.725 158.936 133.567 | 1.187.197 | 1.703.642
-.t""'wv“'oa
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Fazit:

Trotz Zunahme der Flugbhewegungszahlen fir 2005 bzw.
2020 ergibt sich fur den Ist-Fall 2005 sowie den Planfall
2020 eine Abnahme der Trefferhaufigkeiten sowie eine
Abnahme der Storfall-Haufigkeit.
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