Unbenanntes Dokument

Hessischer Landtag

Anhorungen zum Flughafen Frankfurt

. Hearing zum Frankfurter Flughafen vom 10. - 12. Mai 2000 in der Rhein-Main-
Halle Wiesbaden
. Anhorung der Gebietskorperschaften zum Frankfurter Flughafen im Plenarsaal des

Hessischen Landtags am 5. Juni 2000
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Unbenanntes Dokument

Hessischer Landtag

Hearing zum Frankfurter Flughafen vom 10. - 12. Mai 2000
in der Rhein-Main-Halle Wiesbaden

Hinweais!

Aufgrund der zeitnahen Realisierung konnen Grafiken in den nachfolgenden Stellungnahmen
fehlen.

Wir bitten um Ihr Verstandnis.

Sobald eine Stellungnahme vorliegt, wird die entsprechende Stelle als Link dargestellt.

@ Programm

& Strukturvorschlag der Fraktionen

Stellungnahmen der schriftlich und mindlich anzuhdrenden Sachver standigen
Stellungnahmen der nur schriftlich anzuh6renden Sachver standigen
Stellungnahmen der Mitglieder der M ediationsgruppe

Stellungnahmen der schriftlich anzuhorenden Landkreise, Stadte, Gemeinden und
kommunalen Spitzenver bande

Stellungnahmen (sonstige)

@ Protokoll

21«

ey N
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Programm

Programm

zur Anhorung des Hessischen L andtags
zum Frankfurter Flughafen

vom 10. bis12. Mai 2000

1. Tag 10. Mai 2000

Beginn 8. 30 Uhr

Begr Gf3ung durch den Landtagspr asidenten
Klaus Peter Moller

ca. 9. 00 Uhr

Einfihrung in das M ediationspaket

Vorstellung des M ediationspaketes Herr Prof. Dr. Klaus Hansch
durch Mediatoren
Herr Dr. Frank Niethammer

Herr Prof. Dr. Kurt Oeser

Offen gebliebene Punkte aus dem Dr. Christoph Ewen, |FOK
M ediationsverfahren
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Programm

Bedeutung des M ediationsverfahrens
fur die Burgerinitiativen und
Natur schutzver bande

Weiteres Vorgehen

Fragestunde der Abgeordneten

ca. 12. 00 Uhr

Herr Martin Kessd,
Bldndnisder Blrgerinitiativen

Herr Thomas Norgall, BUND

Hessische L andesregierung

Dr. Wilhelm Bender,
Vorstandsvor sitzender der Flughafen
Frankfurt am Main AG

Optimierung des bestehenden Systems

Welche Kapazitatspotentiale des

bestehenden Bahnensystems gibt esund

wieweit sind diese ausreizbar ?

Optimierungschancen im Luftraum
(Anflug- bzw. Abflugkontrolle)
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Herr Peter Gebauer,
Deutsche Flugsicherung,
Leiter Betrieb Frankfurt

Herr Captain Georg Fongern,
Vereinigung Cockpit

Herr Peter Gebauer,
Deutsche Flugsicherung,
Leiter Betrieb Frankfurt



Programm

I ntermodale K ooper ation
(Verkehrstrager)

I ntramodale K ooper ation (Flughafen)

Fragestunde der Abgeordneten

ca. 15. 00 Uhr

Gesundheit / Okologie

Herr Dr. Schubert,
Intraplan Consult GmbH

Dr. Rudolf Gébertshahn, Deutsche Bahn
AG,

Beauftragter der Konzernleitung der
DB fir dasLand Hessen

Herr Wolfgang Weinert,
Hauptabteilungseiter
Deutsche Lufthansa AG

Herr Helfer,
Flughafen Hahn GmbH

Auswirkungen des Flugbetriebs auf den M enschen

Fluglarm
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Herr Dr.-1Ing
Christian M aschke,
Robert-K och-Institut Berlin

Herr Joachim Hans Beckers,
Bundesvereinigung gegen Fluglarm eV,
Bereich Larm und Technik

Herr Prof. Dr. med.
Thomas Eikmann, L andesar ztekammer



Programm

Herr Dr. Joachim Kastka,
I nstitut fur Arbeit- und Sozialmedizin
Heinrich-Heine-Univer sitat Dusseldor f

Herr Dr. Ullrich I sermann,

Deutsches Zentrum fur L uft- und
Raumfahrt e. V.

Toxikologische und umweltmedizinische Frau Dr. Irene Tesseraux
Betrachtung von L uftschadstoffen

Auswirkungen auf den Wald und seine Herr Koster,
Funktion Schutzgemeinschaft Deutscher Wald,
L andesver band Hessen

Fragestunde der Abgeordneten

2. Tag 11. Mai 2000

Beginn 8. 30 Uhr

Ausbau des Bahnensystems

Begr iindung fur Kapazitatszahl 120 Herr Dr.
Karl-Friedrich Rausch, Deutsche
Lufthansa AG, Vorsitzender des
Bereichsvor standes Passage

Herr Dipl. Ing.
Mathias G. Kothe MBA

Herr Dr. Philipp Goedeking, Roland

Berger & Partner GmbH - International
Management Consults
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Programm

Aspekte der Wettbewer bsfahigkeit

I nter nationaler Wirtschafts- und
Finanzstandort

Arbeitsplatze - Wachstum durch
Flughafenausbau

Fragestunde der Abgeordneten

ca. 13. 00 Uhr

Herr Dr. Wenddlin Gretz,
HLT Gesdllschaft fur Forschung,
Planung und Entwicklung mbH

Herr Hans Walter Jakobi,
Siemens

Herr JOrg Schiele,
Arthur D. Little- International Inc.

Herr Prof. Dr.-Ing.
Heinrich Beder,
Beder Consult

Herr Dr.Karl Otto Schallabock,
Wuppertal-Institut fur Klima, Umwelt,
Energie,

Herr Thomas Schulz,
Vereinigung hessischer
Unternehmerverbande

Herr Bernd Vorlaeufer-Germer,
Deutscher Gewer kschaftsbund

Herr Dr. Wendelin Gretz,
HLT Gesellschaft fur Forschung,
Planung und Entwicklung mbH

Unterthema Variantendiskussion
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Vorstellung der Varianten,
Belastbarkeit der Annahmen, FAA-
K apazitatsgutachten

Optimierung der drei Varianten
(Flugrouten, Bahnlage, L &rm etc.)
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Dipl. - Ing. Christian Hafner L eiter des
Ausbauprogramms Flughafen
Frankfurt, Flughafen Frankfurt

am Main AG

Herr Dr. Carl Oliva,
Biro fur Soziologische
Grundlagenfor schung und
Entwicklungsplanung

Herr Peter Gebauer,
Deutsche Flugsicherung,
Leiter Betrieb Frankfurt

Herr Kurt Muller,
Hessisches L andesamt fur Umwelt und
Geologie

Herr Dr. Carl Oliva,
Biro fur Soziologische
Grundlagenfor schung und
Entwicklungsplanung

Herr H.A.J.M. Offermann,
National Aerospace Laboratory

Herr Dr. Johannes Reichmuth,
Deutsches Zentrum fur Luft und
Raumfahrt e.V.

Herr Johann Brunier,
Fluglérmbeauftragter der
HessischenL andesr egier ung

Herr Harm Heldmaier,
Flugkapitan a. D.

Prof. Dr. Hans-Reiner Bohm,
Prof. Bohm & Partner Infrastruktur
und Umwelt



Programm

Start- und Landeverfahren

Technische I nnovationen

L armbelastung der einzelnen Varianten
bei einem Nachtflugverbot

L armbelastung der Stid-Variante bel
Erhalt der 18 West (Schiphol-L 6sung)

Fragestunde der Abgeordneten

3. Tag 12. Mai 2000

Beginn 8. 30 Uhr

Nachtflugver bot
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Herr JUrgen Raps,
Chefpilot,
Deutsche Lufthansa AG

Herr Dr. Volker Hell,
Deutsche Flugsicherung,
Leiter Forschung und Entwicklung

Herr Kurt Mller,
Hessisches L andesamt fur Umwelt und
Geologie

Herr Dr. Ullrich Isermann,
Deutsches Zentrum fur L uft- und
Raumfahrt e. V.
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Juristische Aspekte

Auswirkungen ausder Sicht der Nutzer

Transportunternehmen

Charterfluggesellschaften

Verbande

Fragestunde der Abgeordneten

ca. 11. 00 Uhr

Anti-L ar m-Pakt
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Herr Edwin Grabherr, Geschaftsfuhrer
der Sicherheitsgesellschaft am
Flughafen M Ginchen

Herr Rechtsanwalt
Winfried Seibert

Herr Rechtsanwalt
Wolfgang Baumann

Jean-Peter Jansen,
Vorstandsvorsitzender Lufthansa Cargo
AG

Herr Weith und Herr Buckentin,
Deutsche Post AG

Wolfgang John,
Geschéaftsfuhrer Aero Lloyd

Herr Korf und Herr Vietz,
L andesver band Spedition und L ager e



Programm

Aktive fiskalische L & mbeeinflussung, Herr Riediger,
Moglichkeiten der Larmminderung Bundesministerium fir Verkehr, Bauen
und Wohnungswesen

Herr Herman Vreeburg, Schiphol

Passive M alsnhahmen

Baulicher Schallschutz Herr Herman Vreeburg, Schiphol
(Erfahrungsbericht)

Regionales | mmobilienmanagement, Herr Udo Wolffram,

Regionaler Vor- und Nachteilsausgleich Arbetsgemeindschaft Deutscher

Arbetsgemeinschaft der Verkehrsflughafen eV.

Verkehrsflughafen
Herr Dr. Uwe Wullkopf,
Institut fir Wohnen und Umwelt

Larmverteilung

Kontingentierung Herr Karl-Bernd Hinermann,
Leitender Ministerialrat Ministerium
fur Wirtschaft und Mittelstand,
Technologie und Verkehr desLandes
Nordrhein-Westfalen

Herr Herman Vreeburg, Schiphol
(Erfahrungsbericht)

Bundelung/ Streuung der Flugrouten Herr Herman Vreeburg, Schiphol
Herr Johann Brunier,

Fluglarmbeauftragter der
HessischenL andesr egierung
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Programm

L & méarmere Flugverfahren (CDA) in Herr Herman Vreeburg, Schiphol
der Praxis

Fragestunde der Abgeordneten

ca. 15. 30 Uhr

Regionales Dialog-Forum

M ediationsverfahren aus Dr. Christoph Ewen, IFOK
wissenschaftlicher Sicht

Dialogforen aus Sicht der Flughafen Herr Herman Vreeburg, Schiphol
Dr. Wilhelm Bender,

Vorstandsvor sitzender der Flughafen
Frankfurt am Main AG

Konzeption und Planung des L andesregierung
Dialogforums

Fragestunde der Abgeordneten
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Strukturvorschlag der Fraktionen

Hessischer L andtag

Hearing des Hessischen Landtags
betreffend Frankfurter Flughafen
vom 10. bis 12. Mai 2000

Strukturvorschlag

der Fraktionen der CDU, der SPD,
BUNDNIS 90/DIE GRUNEN und
der F.D.P.

Wiesbaden, 5. April 2000

An den

Prasidenten des

Hessischen Landtages

Herrn Klaus Peter Moller, MdL

im Hause

Wiesbaden, den 11. April 2000

Strukturvorschlag zum Hearing vom 10. — 12. Mai 2000

Sehr geehrter Herr Landtagsprasident,

anbei mochten wir Ihnen einen Strukturvorschlag fur das Hearing zum Flughafenausbau Frankfurt Gberreichen,
verbunden mit der Bitte, diesen an die Anzuhdrenden weiter zu versenden.

Mit freundlichen Grif3en

Stefan Grittner, MdL
Parlamentarischer Geschaftsfihrer
der CDU-Landtagsfraktionder

Manfred Schaub, MdL
Parlamentarischer Geschéaftsfihrer
der SPD-Landtagsfraktion
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Strukturvorschlag der Fraktionen

Frank-Peter Kaufmann, MdL
Parlamentarischer Geschaftsfilhrer

der Fraktion Bindnis 90/Die Griinen

Dorothea Henzler, MdL

Parlamentarische Geschaftsfiihrerin

Strukturvorschlag der Fraktionen von CDU, SPD, F.D.P. und Griinen:

1. Tag:

der F.D.P.-Landtagsfraktion

Komponenten

Referenten

Einfuhrung in das Mediationspaket

BegrifRung durch Landtagsprasident

LP Moller

Vorstellung des Mediationspaketes durch Mediatoren

Prof. Hansch, Dr. Niethammer,

Prof. Oeser

offen gebliebene Punkte aus dem Mediationsverfahren

wissenschatftlich Begleitung,

Benennung durch Landesregierung

und Naturschutzverbé&nde

Bedeutung des Mediationsverfahrens fir die Blrgerinitiativen

Vertreter der Vereinigung der
Birgerinitiativen (z.B. Herr Kessel)

Nabu oder BUND

Weiteres Vorgehen

Landesregierung oder FAG

Fragen / Diskussion

Optimierung des bestehenden Systems

Welche Kapazitatspotentiale des bestehenden
—| Bahnensystems gibt es und wie weit sind diese ausreizbar?

Herr Waldinger (DFS)
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Strukturvorschlag der Fraktionen

ein Vertreter der Vereinigung
Cockpit

Optimierungschancen im Luftraum (Anflug- bzw.
Abflugkontrolle)

DFS

Vertreter Schiphol

Intermodale Kooperation (Verkehrstrager)

(jeweils 10 Minuten pro Vortragenden)

RWTH Aachen, Herr Prof. Wolf

Intraplan, Dr. Schubert

Unternehmen 1: DB

Unternehmen 2: LH,

Herr Weinert

Intramodale Kooperation (Flughéafen)

Flughafen Kéln

Fragestunde

Flughafen Hahn, Herr Schumacher

1

-

Gesundheit / Okologie

Auswirkungen von Flugbetrieb auf den Menschen

Fluglarm

Herr Dr. Maschke, Robert-Koch-
Institut Berlin

Bundesvereinigung gegen
Fluglarm, Herr Beckers

Landesarztekammer

Herr Dr. Kastka

Herr Isermann (DLR)

Toxikologische und umweltmedizinische Betrachtung von
Luftschadstoffen

Frau Dr. Tesseraux

Auswirkungen auf den Wald und sein Funktion

Herr Prof. Kirschbaum

Schutzgemeinschaft Deutscher
Wald

Fragestunde
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Strukturvorschlag der Fraktionen

2. Tag:

Ausbau des Bahnensystems

Begriindung fur Kapazitatszahl 120

Lufthansa, Dr. Rausch,

Herr Kothe

Roland Berger, Minchen

’7 Aspekte der Wettbewerbsfahigkeit

HLT, Dr. Gretz

Internationaler Wirtschafts- und Finanzstandort

FIAT

Arthur D. Little, J6rg Schiele

Arbeitsplatze — Wachstum durch Flughafenausbau

Qualitatsgutsachter, Prof. Beder

Dr. Schallabdck, Ffm

Herr Babe

(empirica Wirtschaftsforderung)

Vhu

DGB, Herr Schwarz

Fragestunde

TU Darmstadt, Prof. Rirup

| Unterthema Variantendiskussion

Vorstellung der Varianten, Belastbarkeit der Annahmen, FAA-
Kapazitatsgutachten

Herrn Bender (FAG-Vertreter)

Herr Oliva

Optimierung der drei Varianten (Flugrouten, Bahnlage, Larm etc.)

DFS, Herr Gebauer

HLUG, Herr Miller

Herr Oliva, QS

Herr Offermann, QS

Herr Reichmuth, QS
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Strukturvorschlag der Fraktionen

Fluglarmkommission:

Herr Brunier

Herr Heldmaier

Prof. Bohm, Darmstadt

F Start- und Landeverfahren

Chefpilot Lufthansa

Technische Innovationen

BMBV

DFS — Leiter F&E / Planung

Larmbelastung der einzelnen Varianten bei einem Nachtflugverbot

HLUG, Herr Miller

Larmbelastung der Stid-Variante bei Erhalt der 18 West (Schiphol-
Ldsung)

Fragestunde

Herr Isermann (DLR)

Nachtflugverbot

Durchfihrbarkeit

In der Praxis: Zurich

Herr Fleuti, Zirich

Juristische Aspekte

Herr Grabherr (ehemals
zustandiger Referatsleiter im
Bayerischen Verkehrsministerium)

Seibert (KoIn)

Herr Baumann, Wirzburg

’7 Auswirkungen aus der Sicht der Nutzer

Transportunternehmen

LH-Cargo

Deutsche Post/

UlIf-Birger Hirschberg

’7 Charterfluggesellschaften

Aero Lloyd

| Verbande

Herr Korff (Landesverband
Spedition und Lagerei)
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Strukturvorschlag der Fraktionen

H Fragestunde

’ Anti-Larm-Pakt

-

]

Aktive fiskalische Larmbeeinflussung,

Moglichkeiten der Larmminderung

BMBYV, Herr Riediger

Vertreter Schiphol

Herr Fleuthi (Zirich)

Passive MalRhahmen

Baulicher Schallschutz

UBA, Herr Kotz

Vertreter Schiphol
(Erfahrungsbericht)

Regionales Immobilienmanagement,

Regionaler Vor- und Nachteilsausgleich

Arbeitsgemeinschaft der
Verkehrsflughafen

Herr Stich (Kaiserslautern)

Herr Speer (Frankfurt)

Larmverteilung

Kontingentierung

Herr HUnermann
(Verkehrsministerium NRW)

Vertreter Schiphol
(Erfahrungsbericht)

Bindelung / Streuung der Flugrouten,

Vertreter Schiphol

Larmschutzbeauftragter, Herr
Brunier

Larméarmere Flugverfahren (CDA) in der Praxis

Vertreter brit. Flugsicherung, (evtl.
Vertreter Schiphol)

Fragestunde

Regionales Dialog-Forum
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Strukturvorschlag der Fraktionen

Mediationsverfahren aus wissenschatftlicher Sicht

IFOK, Herr Dr. Ewen

Dialogforen aus Sicht der Flughafen

Schiphol / FAG

Konzeption und Planung des Dialogforums

Landesregierung

Prof. Steinberg

Fragestunde

Fragenkatalog schriftliche Anhdérung

(Anm.: Alle nachfolgend aufgefiihrten Personen und Institutionen sollen die nachstehenden, auf sie
zutreffenden Fragen erhalten und um schriftliche Antwort gebeten werden. Zur Anhdrung eingeladen
werden aus Grunden der Durchfihrbarkeit ausschlief3lich die im Strukturvorschlag von CDU, FDP und

SPD und Biindnis 90 / DIE GRUNEN Genannten)

Fa. Mkmetric, Herr Mendel, Durchbacher Allee 49, 76131 Karlsruhe; Tel. 0721/96160-0, Fax.
0721/96160-99

Dieter Wilken, Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt (DLR), Linder Hohe, 51147 Kdln; Tel.
02203/601-0, Fax. 02203/67310

Herr Dr. Wullkopf, Institut Wohnen und Umwelt (IWU), AnnastralRe 15, 64285 Darmstadt; Tel.
06151/2904-0, Fax. 06151/2904-97

Rechtsanwalt Matthias Mdller-Meinecke, Bechsteinstr. 27, 99423 Weimar

Deutsche Angestellten-Gewerkschaft, Landesverband Hessen, Herrn Karl-Eugen Becker,
Bockenheimer Landstr. 72-74, 60323 Frankfurt, Tel. 069/719116-0

Vertreter des Bankenplatzes Frankfurt, Dr. Dott (Adresse Uber Staatskanzlei erfragen)

Betriebsrat der Flughafen Frankfurt Main AG, 60547 Frankfurt am Main

Herr Hausmann, Frankfurt (Adresse Uber Staatskanzlei erfragen)

Bundesvereinigung gegen Fluglarm e.V.

Kommission zur Abwehr des Fluglarms, Herr Richard Muller

Frankfurter Fluglarmkommission, Herr Heer

Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit, Alexanderplatz 6, 10178 Berlin,
030/28550-0, Fax. 030/28550-4375

Bundesministerium fur Umwelt, Herr Dr. Westheide

Prof. Dr. Denninger, Universitat Frankfurt

Hess. Landesanstalt fir Forsteinrichtung”, Waldforschung und Waldodkologie, Professor-Oelkers-Str. 6,
34346 Hann.-Munden; Tel. 05541/7004-0

Bundesgesundheitsamt

Frau Prof. Dr. Monika Bullinger, Uni-Krankenhaus Hamburg-Eppendorf, Abt. Medizinische Psychologie,
Kollaustral3e 67-69, 22529 Hamburg, Tel. 040/42 80 36 430

Frau Dr. Ursel Heudorf, Stadtgesundheitsamt, Braubacher Str., 60311 Frankfurt

Bund Deutscher Forstleute, Landesverband Hessen

Deutscher Gewerkschaftsbund, Landesverband Hessen, hier: IG BAU,

Prof. Dr. Michael Suda, Univ. Minchen, Lehrstuhl fur Forstpolitik, Am Hochanger 13, 85354 Freising,
Tel. 08161/714620

Hessische Gesellschatft fir Ornithologie und Naturschutz
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Strukturvorschlag der Fraktionen

Vorstellung des Mediationspaketes und der offen gebliebenen Fragen aus dem Mediationsverfahren.

Fragen an die Mediatoren

Welche Vorgaben und Annahmen im Mediationsverfahren unterlagen einer Qualitatskontrolle, welche nicht
und ggfs.: warum nicht ?

Die uberwiegende Zahl der im Mediationsverfahren erstellten Gutachten basierten auf Angaben, die von
seiten der Flugverkehrsbetreiber stammten. Warum konnten diese Angaben nicht kritisch Uberpruft werden ?

Die FAA-Studie bildet die Grundlage des gesamten Mediations-Verfahrens, obwohl sie von der FAG in Auftrag
gegeben und auch die Rahmenbedingungen von der FAG vorgegeben wurden. Wie kann ein Verfahren auf
derart einseitiger Grundlage objektiv sein ?

Generelle Fragen und Diskussionspunkte zur Entwicklung des Flughafens (unabhangig von
Optimierung oder Ausbau):

. Die gegenwartige Kapazitat des Flughafens, die Moglichkeiten ihrer Verdnderung durch Optimierung
bzw. Ausbau in den verschiedenen Varianten unter Berilicksichtigung der logistischen Probleme im
Luftraum und am Boden sowie moglicher Loésungen hierfr.

. Die Prognosen der Entwicklung des Luftverkehrs und die Bewertung ihrer mdglichen Folgen fir den
zentralen Hub Flughafen Frankfurt.

. Die Bewertung der bundesdeutschen Neu- bzw. Ausbauprojekte im Flughafenbereich und ihre
moglichen Folgen fir den Flughafen Frankfurt.
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Strukturvorschlag der Fraktionen

. Die Mdglichkeiten der Zusammenarbeit mit bestehenden Flughafen ("Westdeutsche Flughafenallianz)
und ihre Folgen fur die Kapazitatsanforderungen an den Flughafen Frankfurt.

. Die Bewertung der Verlagerung von bisherigem Flugverkehr auf den Verkehrstrager Schiene im Kurz-
und Mittelstreckenbereich unter Bertcksichtigung der im européaischen Schnellbahnsystem
vorgesehenen Verbindungen.

. Die Bewertung der Entwicklungen im Bereich Flugtechnik, Navigationstechnik sowie des Fluggerats und
ihre moglichen Folgen fur den Flughafen Frankfurt.

Fragen zum Themenblock "Optimierung":

Welche Kapazitatspotenziale des bestehenden Bahnensystems gibt es ?

Wie weit sind die Kapazitatspotenziale ausreizbar ?

Welche infrastrukturellen MaRnahmen sind zur Bewéltigung des vermehrten An- und Abreiseverkehrs bei
Steigerung des Flugbewegungs-Eckwertes auf 120 pro Stunde vorgesehen?

a Wie soll die Kapazitat der OPNV-Verbindungen aus dem rheinhessischen Raum,
insbesondere der Verbindung Mainz-FRA, angepasst werden ?

b) Welche MalRnahmen sollen zur Optimierung des Zubringerverkehrs auf der Stral3e aus dem
rheinhessischen Raum ergriffen werden ?

c) Wie sollen die unter a) und b) aufgefihrten Mal3hahmen finanziert werden ?

Inwieweit kdnnen bestehende Prozesse optimiert werden ?

Wieso wurde bei dem Szenario begrenztes Wachstum/volles Wachstum nicht die Variante Binnenoptimierung
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(max.500.000 Flugbewegungen und Verlagerungspotentiale) untersucht?

Welche Kapazitatsreserven gibt es fur das gegenwartige Bahnensystem am Flughafen Frankfurt?

. Betriebstechnische Optimierung des Bahnensystems (z.B. verkehrstechnisch bessere An- und
Abrollwege, optimierte Verkehrsfiihrung am Boden, verbesserte technische Ausstattung am Boden,
Hals/DTOP, neues Radarsystem fur An- und Abflug, optimierte Staffelung, bessere technische und
personelle Ausstattung der Flugsicherung usw.)

. Neue Flachennavigation der Flugsicherung und bessere Ausnutzung des Luftraumes (ehemalige
militarische Bereiche)

. Sonstiges

Wo liegen die Grenzen des Wachstums einer Drehscheibe ?

Wie viele Passagiere und Flugbewegungen sind unter technischem Aspekt in einem Flughafensystem zu
bewaltigen (es gab in der Mediation Hinweise aus den USA. dass z.B. der Flughafen Atlanta mit 800.000
Flugbewegungen an der Grenze der betrieblichen Abwicklung angelangt ware) ?

Welche Kapazitatsgrenzen existieren bei der Bodenabfertigung und wie kdnnen sie beseitigt werden?

Optimierungschancen im Luftraum

Wie wird sich — und mit welchen Konsequenzen insbesondere fiir den mittelbaren Luftraum des Flughafens —
die Luftraumgestaltung auf bundesdeutscher und européischer Ebene entwickeln?

Nach dem Bau der Startbahn 18 West wurde die Bevolkerung durch steigende Flugbewegungen und
Nachfliige kontinuierlich stéarker belastet. Der Flughafen hat innerhalb des Zaunes durch eine verbesserte
Radartechnik und bessere Abstimmung mit der Deutschen Flugsicherung bereits erhebliche
Expansionsmoglichkeiten genutzt, die wiederum mit einer steigenden Belastung auch im Bereich der anderen
Verkehrswege verbunden sind. Ist nicht dann die Grenze der Belastung fur Umwelt, Natur, Gesundheit und die
Verkehrsinfrastruktur schon tberschritten?

Kooperation von Verkehrstragern

Warum ist It. Mediationsverfahren die Bahn AG bei der Beurteilung der Verteilung bzw. Verlagerung von
Kapazitaten auf den Boden nicht als Gesprachspartner bzw. als eigentlicher Sachverstandiger hinzugezogen
worden?
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Wurde die Verlagerung von Kurzstreckenfliigen auf die Schiene geprift ?

Kooperation von Flughafen

Wieso wird die Variante Erbenheim nicht empfohlen, bleibt aber dennoch als Zukunftsoption zusammen mit
der Sudbahn im Rennen ?

Welchen Einfluss haben die sich abzeichnenden Allianzen und Fusionen zwischen den Flughafenbetreibern (z.
B. Frankfurt-Amsterdam), und welche die Allianzen der Fluggesellschaften auf die langfristige Entwicklung des
Luftverkehrs ?

Die meisten europaischen Grofl3flughafen verfolgen einen dezentralen Expansionskurs. Das heif3t, sie
versuchen durch den Ausbau mehrerer Flughéfen in dem Agglomerationsgebiet die Verkehrsbelastung zu
entflechten und die Belastung der Region zu verteilen. Warum verfolgt der Flughafen Frankfurt nicht dieser
Strategie?

Das Argument des wichtigen Drehkreuzes Frankfurt ist immer wieder eine Begrindung fur den Ausbau des
Flughafens. Zum einen gibt es immer mehr Charter-Direktfliige, die auch von einem anderen Flughafen wie z.
Bsp. Hahn erfolgen kdnnen, zum anderen werden in den néchsten Jahren die Direktflige weiter zunehmen, so
dass auch die Drehkreuzfunktion vermindert wird. Dies belegen auch die Prognosen zum weiteren Bedarf an
Gro3raumflugzeugen (s. auch Bericht zum Zukunftsforum Luftverkehr vom August 1999), und dartber hinaus,
dass der Bedarf an Gro3raumflugzeugen stark abnehmen wird.

Treffen diese Erwartungen zu, falls nein, weshalb nicht ?

Werden Ausbauabsichten fur Egelsbach verfolgt ? Welcher Art ?

Welche potentielle Nutzung als Zivilflugplatz mit einer Bahn von 2800 m Lange hatte Wiesbaden-Erbenheim ?

. Wie sicher sind hier die Aussagen der Flugsicherung oder sind es zeitbedingte Gefalligkeitsaussagen ?

. Wird die Meinung geteilt, dass der vorhandene Flugplatz nahezu ohne Beeintrachtigung von Wald und
weiterer Natur genutzt werden kénnte ?

. Trifft es zu, dass Flugbewegungen ohne notwendiges Umsteigen abgewickelt werden kdnnten (point-to-
point-Verkehr) ?
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Verlagerungspotenzial nach Hahn

Kann der Flughafen Hahn die Funktion des Frankfurter Flughafens als Luftpostverteilerkreuz ibernehmen
(Ziel: Reduktion der nachtlichen Flugbewegungen), und wenn ja, welche Investitionen wéaren dazu notwendig ?

In welchem Ausmal3 kdnnte der Flughafen Hahn die derzeit von Frankfurt ausgehenden Frachtfliige
Ubernehmen, ohne dass die Drehscheibenfunktion (Fracht-Hub) gefahrdet wird ?

Entlastung durch Transrapid

Welches Verlagerungspotential ergdbe sich durch eine Transrapidverbindung zum Flughafen Hahn ? Welche
langfristigen Plane (30 Jahre) hat die FAG ?

Fragen zumThemenblock "Kapazitatserweiterung"

Begrindung fur Kapazitatszahl 120

Wann ist ein Hub noch ein wettbewerbsfahiger Hub, wann nicht mehr und weshalb ?

Wie begrindet ist der von der FAG ,gesetzte' Kapazitatswert von 120 Flugbewegungen/Std., und wie haltbar
ist der von der FAG angenommene kinftige Flugzeugmix ? Welche Qualitatskontrolle gibt es zu diesen
Aussagen ?
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Aspekte der Wettbewerbsfahigkeit

Ist an eine steuerliche Gleichbehandlung von Flugbenzin gedacht ?

Welche Bedeutung wird dem Standort Frankfurt von Seiten der FAG fir ihre zukiinftige Wettbewerbsposition
beigemessen ? (vgl. Aussage von Bender: "Unser Unternehmen kdnnte zur Not auch ohne ein weiteres
Wachstum des Frankfurter Flughafens auskommen, die Region aber nicht"; Handelsblatt v. 1.3.00)

Bedeutung fur den Wirtschaftsstandort Hessen

Bedeutung fur den Finanzstandort Hessen

Welche Auswirkungen werden der Bérsengang der FAG haben und die tendenziellen
Privatisierungsabsichten ?

Arbeitsplatzaspekte

. Die wirtschaftliche Bedeutung des Flughafens fir die Region Rhein-Main und das Land Hessen
insbesondere als Arbeitsstétte unter genauerer Betrachtung der jingeren und zukiinftig zu erwartenden
Entwicklungen.

. Die Bewertung der Validitat der vorliegenden Arbeitsplatzuntersuchungen und der entsprechenden
Prognosen.

. Die Bewertung der 6konomischen Folgen durch die Konzentration von Arbeitsplatzen an der
Arbeitsstatte Flughafen Frankfurt.

Uberzeichnen die Prognosen zur Entwicklung des Flugverkehrs das wirkliche Bild? Sind diese Prognosen
realistisch?

Existieren Prognosen oder Studien, die zu der Schlussfolgerung fihren, dass der Flugverkehr stagnieren oder
sich rucklaufig entwickeln kénnte?
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Hinsichtlich der Arbeitsplatzzahlen ist festzuhalten, daf3 lediglich 10% der angeschriebenen Firmen der
Mediation geantwortet haben. Inwieweit sind demzufolge die hieraus abgeleiteten Zahlen und prognostizierten
Entwicklung auf 15 Jahre gerechnet als gesichert anzuerkennen?

Es wurde weder eine detaillierte Aufstellung gemacht, wie viele Arbeitsplatze durch einen Flughafenausbau
verloren gehen, noch wurde eine wissenschaftliche Analyse tGber eventuelle zusatzliche Arbeitsplatze auch
unter Bericksichtigung von Beispielen anderer Flughéfen gemacht. Wie will man diesen erheblichen Mangel
heilen?

Die Einnahmen der Flughafenbetreiber- und der Fluggesellschaften sind von 1992 — 1997 um 30,26 %
gestiegen, die Zahl der Erwerbstéatigen dagegen um 24,14 % gefallen (Tendenz weiter fallend). Geht es
folglich gar nicht um die Frage, wieviel neue Arbeitspléatze geschaffen werden, sondern nur noch darum,
wieviel Arbeitsplatze wo vernichtet werden? (Diese Zahlen wurden der Veroffentlichung des BmV "Verkehr in
Zahlen" entnommen.)

Welche Auffassung haben die Betriebsrate am Flughafen zu dem Wirtschaftsgutachten und den getroffenen
Trendaussagen zu Arbeitsplatzen ? Gibt es eine Mdglichkeit, die Ausbaugenehmigung an Arbeitsplatzzusagen
der FAG zu koppeln und diese auch durchzusetzen ?

Ist eine Hochrechnung auf 15 Jahre im Verhéltnis zu der aus dem Ergebnis erwachsenden Belastung von
Mensch und Umwelt einerseits, und der weiter voranschreitenden Entwicklung von Kommunikationsmitteln
andererseits (Stichwort: Videokonferenzen) nicht zu weit gegriffen?

Mit dem Gutachten im Bereich der Okonomie wurde vor allem mit der Studie der Uni KdIn zu den
Standorteffekten von Flughafen methodisches Neuland betreten.

Sind die Angaben zu den Einkommens- und Beschéaftigungswirkungen des Flughafenausbaues kritisch
Uberpruft worden ? Von wem ?

Sind diese Angaben auch bei der Cargo City Sud Uberpruft worden ? Von wem ?

. Die Bewertung moglicher sonstiger 6konomischer Folgen, die aus den zusatzlichen Belastungen eines
Ausbaus des Flughafens resultieren.

Verkehrsinfrastruktur

http://web.archive.org/web/20001118222100/www.landtag.hessen.de/flughaf en/frakti on/strukturvorschlag.html (14 von 31)17.05.2005 18:06:15



Strukturvorschlag der Fraktionen

Schon jetzt steht die Verkehrsinfrastruktur zu bestimmten Zeiten im Rhein-Main- Gebiet vor dem Kollaps. In
den nachsten Jahren ist auch ohne einen Flughafenausbau mit weiteren Zuwéachsen zu rechnen. Wie will man
mit einem Flughafenausbau und einer einhergehenden noch starkeren Erhéhung der Verkehrszahlen dies
bewerkstelligen ?

Wie konnen bisher fehlende Untersuchungen zu den verkehrlichen Konsequenzen eines Ausbaues fir das
nachgeordnete Kfz-Netz und den OPNV eingebracht werden ?

Sonstiges

Welche Maglichkeiten gibt es, die Ubergangszeit bis zur Fertigstellung eines leistungsfahigen Start-/
Landebahnsystems zu tberbriicken, mit dem Ziel, méglichst wenig Attraktivitat fir die in Frankfurt
operierenden Fluggesellschaften zu verlieren?

Variantendiskussion

Belastbarkeit der Annahmen

Viele Auswirkungen lassen sich erst konkret ermitteln, wenn die exakte rdumliche Lage einer méglichen neuen
Bahn bekannt ist (Hindernisfreiheit, Risiko fur Anwohner, Zerstérung von Wald, Larmwirkungen, Wirkungen
auf Siedlungsentwicklung). Die Flugverkehrsbetreiber méchten diese Angaben bis Ende April erarbeiten und
vorstellen. Wer fuhrt fir diese Angaben die Qualitatssicherung durch ?

Nach welchen Gesichtspunkten hat die DFS die Flugrouten fir die verschiedenen Bahnen-Varianten
festgelegt ?

Wer flihrt die Optimierung der fir 2015 zugrunde gelegten Flugrouten durch, und vor allem, wer fihrt die
Qualitatssicherung dieser Untersuchungen durch ?

Wie gesichert sind die ,Abflug- und Anfluglinien* zu einzelnen Bahnen und welcher Qualitatskontrolle wurden
sie unterzogen ?
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Wie gesichert sind die vom Flughafen gelieferten Datenerfassungssysteme (DES) und die
Belegungsstrategien des Bahnensystems als Grundlage zur Berechnung der Isophonenkurven?

Lt. Bericht ist die "Atlanta-Variante" unzumutbar. Wie wird zuverlassig verhindert, dass nach dem Bau der
Sudbahn (erste Halfte der Atlanta-V.) die volle Atlanta-Variante nach 2015 gebaut wird ?

Ist die SchlieBung der Startbahn West beim Bau einer Stidbahn wirklich zwingend ?

Welche Gesamtausbaukosten —im Zeithorizont mindestens mittelfristig- entstehen fur die einzelnen
Bahnenvarianten ?

Start- und Landeverfahren

Welche Larmminderungen sind mit Blick auf larmsensible Tageszeiten mit dem Verfahren des kontinuierlichen
Sinkflugs im Vergleich zu herkdmmlichen Anflugverfahren zu erreichen?

Wirde bei dem Bau einer zusatzlichen Start-/Landebahn Sid die Vorzugslanderichtung vom Osten her
(Drehung erst ab 5 Knoten Riickenwind) beibehalten ?

Technische Innovationen

Im Mediationsverfahren ist Uber die Anleitung zur Berechnung von Fluglarm ein Uberholter Flottenmix
zugrunde gelegt worden, der "zu einer rechnerischen Uberschatzung der Larmbetroffenheit der Bevolkerung...
um 2-3 dB(A)" fuhrt. Wie ist der Verlauf der Larmbelastung an Hand der entsprechenden Isophonen des
Mediationsberichtes, wenn die Larmreduzierungen, die keinen Eingang in den Mediationsbericht gefunden
haben, berilicksichtigt werden?

Maoglichkeiten der Larm-Optimierung der Flugrouten bei den drei Varianten
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Wie wird die im Mediationsverfahren vorgeschlagene Begrenzung besonders lauter Flugereignisse "NAT
70" (groRRer 70 dB(A)) bewertet und welche MalRnahmen zur Umsetzung werden gesehen?

Zu dem von der Meditationsgruppe als geeignet bezeichneten Belastigungsparameter NAT 70 sind weitere
Untersuchungen notwendig. Wie hoch ist die Anzahl der zumutbaren NAT 70 — Ereignisse flr einzelne
Zeitscheiben ?

Wie wird die Larmbelastung in Form der Isophonen errechnet und wie gehen dabei Einzelereignisse,
verschiedene Betriebsrichtungen und Nachtflige ein?

Wie wird die derzeitige Umrechnungsmethode der Summe einzelner Fluglarmereignisse als aquivalente
Dauerschallpegel im Hinblick auf die Belastung der betroffenen Bevdlkerung bewertet?

Welche Mdglichkeiten werden gesehen, durch Optimierung der im Mediationsbericht vorgeschlagenen
Ausbauvarianten die Fluglarmbelastungen so gering wie méglich zu halten?

Was bedeutet es, wenn es bei der Bewertung einzelner Varianten heisst, die Zumutbarkeitsgrenze werde
Uberschritten ?

Larmbelastigung durch die einzelnen Varianten bei einem Nachtflugverbot

Welche technischen Voraussetzungen mussen geschaffen werden, um den von jedem einzelnen Flugzeug
beim Start bzw. Landeanflug verursachten Larm verla3lich und auswertbar zu erfassen?

Bei der Belastung durch die einzelnen Varianten werden immer nur die zusatzlich betroffenen Birger erwahnt.
Warum wird nicht zugegeben, dass die bisher schon Betroffenen kiinftig zum Teil erheblich starker belastet
werden ?

Welche Gewichtung hat die Fluglarmbelastung bei den Ausbauvarianten in Relation zu anderen Eingriffen wie
Waldverluste, Luftqualitat, Wasserhaushalt,...?

Fragen zur Entwicklung der Gemeinden in der Region

. Die Bewertung moglicher negativer Arbeitsmarktfolgen eines Flughafenausbaus durch Verlarmung
geplanter bzw. schon vorhandener Siedlungs- und Gewerbegebiete im Rhein-Main-Gebiet.

. Die Bewertung mdglicher Veranderungen in der Sozialstruktur der von Verlarmung betroffenen Gebiete
in der Umgebung des Flughafens und die daraus resultierenden 6konomischen Folgen.
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Wie wird die Siedlungsentwicklung durch laufende Erh6hung der Flugbewegungszahlen auf bestehendem
Bahnensystem und besonders bei Erweiterung des Bahnensystems beurteilt, und welche Auswirkungen hat
dies auf die Landesentwicklungsplanung und die Raumordnungsplanung ?

Fuhrende Larmwissenschaftler aber auch die Mitglieder der Mediation halten einen Dauerschallpegel von 65
Db/A fir gesundheitsschadlich. Durch die geplanten Ausbauvarianten werden Wohnbereiche tberflogen, in
denen der Dauerschallpegel deutlich hoher sein wird und die Einzelschallpegel noch einmal weit dariber
liegen.

Was wird aus dieser Wohnbevoélkerung und den Liegenschaften sowie den dort befindlichen 6ffentlichen
Einrichtungen?

Es ist unbestritten, dal3 gerade die weichen Standortfaktoren (wie Naherholung, gute Infrastrukur etc.) fur die
Ansiedlung von Wohnbevdlkerung aber auch Gewerbe eine besonders hohe Bedeutung zukommt. Durch
einen Flughafenausbau sind weite Teile des Rhein Main Gebietes nicht mehr bewohnbar und auch fur eine
Naherholung nicht mehr geeignet. Wie vereinbart man dies mit der Entscheidung flr einen weiteren Ausbau?

Wer —nicht zuletzt finanziell- von einem Ausbau profitiert, soll auch zum Ausgleich an andere leidtragende
Kommunen bereit sein: Wie wird dieser Forderung nach Gerechtigkeit entsprochen bzw. wie kann der von der
Mediationsgruppe als notwendig erachtete Ausgleich der Folgen fur die Siedlungsentwicklung zwischen
belasteten und unbelasteten Kommunen aussehen ?

Wie kdnnen Gemeinden in der Umgebung des Flughafens, die bislang nur unterdurchschnittlich von ihm
profitieren aber Uberdurchschnittlich belastet sind, zukiinftig einen hoheren wirtschaftlichen Nutzen vom
Flughafen erhalten ?

Welchen Ausgleich soll es fir mangelnde Siedlungsentwicklungen geben ?

Wurde im Bereich Flugsicherung das flughafenexterne Absturzrisiko fir Wohn- und Gewerbegebiete analysiert
und bewertet ?

Wie kann der Forderung der Mediationsgruppe nach Einrichtung einer "Arbeitsgruppe Risikomanagement"
nachgekommen werden ?
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Welche Auswirkungen wirde eine Erweiterung des Frankfurter Flughafens um eine weitere Lande- bzw.
Startbahn auf die Fluglarmbelastung der Stadt Mainz haben (in Abh&ngigkeit von der Lokalisation der Bahn)?

a) In welchen Bereichen wére die Ausweisung neuer Wohngebiete beeintrachtigt?

b) In welchen Bereichen wirden LaArmschutzmalRnahmen fur bestehende larmempfindliche
Einrichtungen erforderlich ?

Wie wirden die Finanzierung der MaRnahmen unter b) und eine Entschadigung fur Einschrankungen gemaf
a) sichergestellt ?

Wie kann gewahrleistet werden, dass kinftige Konflikte wie z.B. die Bebauung auf dem Caltex-Gelande mit
An- und Abflugrouten auf den Nordbahnen bei einer Entscheidung bericksichtigt werden ?

Dariiber hinausgehende Fragen zu Larm und Larmwirkung:

. Die vom Betrieb des Flughafens gegenwartig ausgehenden Belastungen fur Mensch und Umwelt sowie
ihre Veranderungen bei Realisierung der im Mediationsbericht genannten Varianten sind hoch. Dabei
sind insbes. die Bereiche Larm und Schadstoffemissionen zu betrachten sowohl aufgrund der direkten
Wirkungen des Flugverkehrs als auch aufgrund der induzierten Wirkungen durch den Bodenverkehr.

Wie beabsichtigt man, mit dem steigenden Flugaufkommen bis zur Inbetriebnahme der Erweiterung
umzugehen ? Noch mehr Belastung fur zum Beispiel Offenbach in der Ausbauphase ?

Warum gibt das Mediations-Ergebnis keinen Aufschluss tber eine wissenschaftlich abgesicherte zumutbare
Mindestuberflughdhe fur Wohngebiete ?

Wie hat sich der Fluglarm im Bereich des Frankfurter Flughafens in den zurtickliegenden Jahren entwickelt?

Wie werden in diesem Zusammenhang die Auswirkungen des Anstiegs von Einzelschallereignissen bewertet?
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Bei den sozialen Wirkungen des Fluglarms hat die Mediationsgruppe eine besonders grol3e Wissensliicke
festgestellt.

. Fuhrt Fluglarm zu einer Veranderung der Sozialstruktur ?

. Welche Auswirkungen hat Fluglarm auf das Sozialverhalten der Menschen ?

. Welcher Zusammenhang besteht zwischen der individuellen Entscheidung (Wegzug) und der
Verédnderung der Siedlungs- und Sozialstruktur ?

Die Wirkungen von Larm mussen noch weiter untersucht werden, die Mediationsgruppe hat hierzu den
Hinweis auf den interdisziplinar angelegten Forschungsschwerpunkt "Leiser Verkehr" gegeben. Mit welchen
Mitteln wird dieser Forschungsverbund von der Landesregierung unterstitzt ?

Wie ist die Fluglarmbelastung im Rhein-Main-Gebiet in Relation zum Stral3en- und Schienenverkehr zu
bewerten?

Wie wird die Gesamtlarmentwicklung (Fluglarm, Stral3enverkehr, Schienenverkehr, Bodenlarm) einschlief3lich
der Infrastrukturmal3nahmen im Zusammenhang mit dem Flughafenausbau bewertet?

Ab welchen Belastungen kommt es nach heutigem Kenntnisstand zu Beeintrachtigungen der Gesundheit und
zu Krankheiten?

Wie wird der heutige Forschungsstand zu Fluglarmauswirkungen auf die Gesundheit beurteilt?

Welche weiteren Forschungsarbeiten werden zu La&rmwirkungen auf die Gesundheit der Bevélkerung als
notwendig angesehen?

Werden dabei systematische Studien zu Larmwirkungen auf spezielle Risiko- bzw. Bevolkerungsgruppen fur
notwendig erachtet?

Wie wird die Notwendigkeit vergleichender Reihenuntersuchungen bestimmter Bevoélkerungsgruppen in
larmbelasteten und unbelasteten Gebieten (z.B. Auswirkungen auf die Entwicklung von Kindern und
bestimmten gesundheitlichen Risikogruppen) beurteilt?

Welche Erkenntnisse liegen zu Belastigungen und zu gesundheitlichen Auswirkungen der Stérung der
Nachtruhe durch Fluglarm vor?

Welche Erkenntnisse liegen uber Fluglarmauswirkungen auf die menschliche Gesundheit bezogen auf
Dauerschallpegel sowie auf Anzahl und Intensitat von Einzelschallbelastungen vor?

Welche Belastungen sollen auf der Grundlage der Wirkungsforschung tagsiiber und nachts nicht Giberschritten
werden?

Welche Erkenntnisse liegen tiber die Auswirkungen geringer Uberflughohen vor,
welche Uberflugh6hen sollten im Hinblick auf unzumutbare Angst und StreRreaktionen nicht unterschritten
werden und wie wird der Forschungsbedarf zu diesem Thema beurteilt?

Teilen die Experten die Auffassung, dass auch bei Belastung der Bevolkerung durch Fluglarm fur die
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Schadensminderung zunéchst das Verursacherprinzip gilt sowie der allgemeine immissionsschutzrechtliche
Grundsatz, dass alle Belastigungen durch Auflagen vermieden werden mussen, die nach dem Stand der
Technik vermeidbar sind ?

Wieso bezeichnen die Mediatoren den zumutbaren Dauerschallpegel von 32 dB(A) (Nacht) am Ohr des
Schlafers als Erfolg, obwohl der Flughafen Amsterdam-Schiphol schon seit Jahren mit 26 dB(A) auskommt?
Sind in die Berechnungen auch die sonstigen Larmereignisse (Stral3e, Schiene usw.) eingeflossen ?

Wie kann sichergestellt werden, dass die Problematik der Hindernisfreiheit nicht nur nach bestehenden
flugbetrieblichen Parametern bewertet wird, sondern auch die sozialpsychologischen Wirkungen tberpruft
werden ?

Wie werden in denkbaren Planverfahren, z.B. schon im Raumordnungsverfahren, die gesundheitlichen
Auswirkungen eines Ausbaues begutachtet und beurteilt, und von wem ?

Wer kommt fir den zu erwartenden Wertverlust der Immobilien in den betroffenen Wohngebieten auf ?

Fluglarmgesetz

Welche Anforderungen zur Begrenzung von Fluglarm werden nach heutigem Kenntnisstand durch die
Novellierung des Fluglarmgesetzes gestellt?

Welche Konsequenzen ergeben sich voraussichtlich aus der Novellierung des Fluglarmgesetzes fur den
Betrieb des Flughafens Frankfurt und im Hinblick auf die Belastung der Region Rhein-Main?

Wann ist mit dem Inkrafttreten des novellierten Fluglarmgesetzes zu rechnen?

Wann wird voraussichtlich die Anleitung zur Berechnung von Fluglarm (AzB) dem heutigen Flottenmix
angepaldt und entsprechend dem Vorschlag des Umweltschutzamtes angepal3t?

Sind die Experten der Auffassung, dass fiur die Aufstellung des Anti-Larm-Pakts die neue
Berechnungsmethode angewandt werden sollte ?

Wie kann gewahrleistet werden, dass die von der Mediationsgruppe im Schutzkonzept festgelegten Larmwerte
(Alarm-, Schwellen- und Vorsorgewert) bei einer gesetzlichen Neudefinition des Berechnungsverfahrens von
Fluglarm (AZB) angepasst werden ?
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Inwiefern kann sichergestellt werden, dass die von der Mediationsgruppe entwickelten Parameter —
Beriicksichtigung von Einzelschallereignissen, Haufigkeit von Uberfliigen, Uberflugh6he, Lange und Anzahl
von Erholungspausen, Beriicksichtigung von Zeitscheiben- Eingang in die Novellierung des Fluglarmgesetzes
finden ?

Fragen zumThemenblock "Nachflugverbot"

Machbarkeit am Beispiel Zirich

Machbarkeit aus juristischer Sicht

Wie wird ein Nachtflugverbot zwischen 22.00 Uhr und 5.00 Uhr am Flughafen Frankfurt hinsichtlich der
Lebensqualitat in der Region und der wirtschaftlichen Konsequenzen bewertet?

Was ist erforderlich, um ein Nachtflugverbot auf Dauer verbindlich durch Festlegungen im
Genehmigungsverfahren und durch privatrechtliche Vereinbarungen durchzusetzen?

Welche Teilschritte missen zur Vermeidung bzw. Verlagerung des Nachtflugverkehrs ergriffen werden?

Auswirkungen aus der Sicht der Nutzer: Cargo-Unternehmen, Charterflugunternehmen, Deutsche Post AG
(Nachtpoststern)

In welchem Umfang ist mit flughafenbezogenem Bodenlarm zu rechnen?

Wie wird die Gesamtlarmbelastung aus den verschiedenen Larmquellen — Fluglarm, Bodenlarm, Stral3enlarm,
Schienenverkehrslarm,...im Rhein-Main-Gebiet bewertet?

Welche Auflagen erhalt der Flughafenbetreiber bzgl. Nachtfliige ?

Kann ein Nachtflugverbot verbindlich abgesichert werden ?

Wie werden die Mdéglichkeiten bewertet, ein weitreichendes Larmschutzkonzept, wie es im Mediationsbericht
mit den Stufen Alarmwert 65 dB(A), Schwellwert 62 dB(A), Vorsorgewert 60 dB(A) gefordert wird, rechtlich und
tatsachlich durchzusetzen?

Wie wird die Wirksamkeit von Larmminderungsplanungen nach § 47a Bundesimmissionsschutzgesetz
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beurteilt?

Fragen zum Themenblock "Anti-Larm-Pakt"

Larmgebihren und ihre Steuerungs- und Finanzierungswirkung

Welche Chancen bestehen durch wirtschaftliche Anreize, den von den einzelnen Flugzeugen tatsachlich
verursachten Larm zu bertcksichtigen und eine konsequente Larmminderung zu erreichen?

Wie werden wirtschaftliche Anreize zur Einhaltung der Minimum-La&rm-Routen durch die Piloten und zur
haufigeren Anwendung bzw. Weiterentwicklung larmarmer An- und Abflugverfahren bewertet?

Baulicher Schallschutz

Wie wird ein Programm zum kiinftigen passiven Schallschutz an Gebauden bewertet, das jeweils das gesamte
Gebaude betrifft und das durch eine entsprechende Erhéhung der Landegebihren finanziert wird ?

Wie wird der von der Mediationsgruppe vorgeschlagene zusatzliche Betrag von 5,- DM je Passagier bewertet?

Wie werden die Moéglichkeiten bewertet, mit einem Programm zum passiven Schallschutz im Gebaudebestand
unmittelbar Malinahmen zur Warmeisolation der Geb&ude zu verbinden ?

Ist an ein Immobilienmanagement als Hilfestellung fiir besonders betroffene Blrger gedacht?
Wie soll das Programm zum passiven Schallschutz finanziert und umgesetzt werden?
Ist ein unverziglicher Beginn entsprechender Vorarbeiten und Malinahmen beabsichtigt?

Wie wird technischer Schallschutz zur Larmreduzierung im Geb&udebestand bewertet und ab welchen
Belastungswerten sollte er zum Einsatz kommen?

Kontingentierung
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Wie wird die Mdglichkeit einer Fluglarmkontingentierung am Frankfurter Flughafen und die Festlegung von
lokalen Larmobergrenzen bewertet?

Wie wird der Aufbau eines systematischen und transparenten Larmmonitoring-Systems, dessen Ergebnisse
regelmafig der Offentlichkeit zuganglich gemacht werden, bewertet?

Bindelung/Streuung der Flugrouten ("Demokratisierung")

Wie werden die Larmminderungsmaoglichkeiten durch l[armarmere An- und Abflugverfahren bewertet?

Wie wird ein regionaler Ausgleich von Fluglarmbelastungen bewertet, um bestimmte Belastungsgrenzen nicht
zu Uberschreiten?

Daruber hinausgehende Fragen zum "Anti-Larm-Pakt":

Wie liel3e sich ein Modell der Larmkontingentierung am Frankfurter Flughafen realisieren (Larmkont. ist ein
Bestandteil des Anti-Larm-Pakts, wird aber nicht erlautert) ?

Sprechen sich die Teilnehmer damit grundsatzlich fir die Larmstreuung aus ?

Wie werden die Moglichkeiten zur Verringerung des Fluglarms und die wirtschaftlichen Auswirkungen des von
den Mediatoren geforderten Anti-Larm-Pakts sowie des Nachtflugverbotes bewertet? Und wie werden die
Maoglichkeiten bewertet, die Bestandteile des Paketes auf Dauer verbindlich durchzusetzen ?

Ist eine Selbstverpflichtung der FAG zur kontinuierlichen Verminderung der Larmbelastung der betroffenen
Bevolkerung beabsichtigt?

Wie wird eine mdgliche Vorreiterrolle der FAG bei der Reduzierung von Fluglarm im Vergleich mit anderen
internationalen Flughafen gesehen?

Wie wird ein unverzuglicher Beginn der verschiedenen Mdglichkeiten zur Reduzierung des Fluglarms bewertet
und welche bedeutsamen Einzelmalinahmen bieten sich daftr an?

Wie kann eine Gesamtbelastungsstudie der Flughafenregion aussehen und welcher Stellenwert wird ihr im
Vergleich zu den Teiluntersuchungen Larm, Immissionen, Wald, Klima,... beigemessen?

Wird die Auffassung geteilt, daf3 umgehend mit zuséatzlichen larmmindernden MafRnahmen entsprechend dem
Mediationsbericht begonnen werden muf3?
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Welche Mdglichkeiten bestehen, dies verbindlich voranzubringen?

Wie wird die umgehende Erarbeitung eines regionalen und auch fur die FAG verbindlichen
Larmminderungsplanes bewertet?

Kann der Anti-Larm-Pakt verbindlich abgesichert werden ?

Teilen die Experten die Auffassung, dass schon in der ndchsten Zeit (nicht erst nach dem Ausbau) an den
Betreiber mit larmmindernden Auflagen herangetreten werden muss ?

Teilen die Mediatoren die Auffassung, dass dies zum Anti-Larm-Pakt geh6ren muss, der unabhangig von der
Dauer des Genehmigungsverfahrens und der Ausbauarbeiten (zusammen mindestens 8 bis 10 Jahre)
madglichst bald aufgestellt werden sollte ?

Wie werden die absehbaren technischen Mdglichkeiten zur Reduzierung des Fluglarms in den kommenden
Jahren eingeschatzt und mit welchen Reduzierungen ist bei den einzelnen Flugbewegungen zu rechnen?

Welche Reduzierungspotenziale ergeben sich aus dem Ersatz alterer Flugzeuge durch Maschinen, die dem
neuesten Stand der Technik entsprechen, bis zum Jahr 20157

Welche konkreten Auswirkungen der Larmreduzierung ergeben sich aus dem Verbot von Chapter Il
Maschinen in Europa ab 2002 und der Aufgabe der Rhein-Main-Air Base zum Jahr 2005?

Wie kann das von der Mediationsgruppe zur Erfassung der Gesamtlarmbelastung als geeignet bezeichnete
Instrumentarium des Larmminderungsplanes auf die Region angewendet werden?

Wer erstellt wann eine notwendige Larmminderungsplanung und MafRnahmenplanung im Flughafenumfeld
und wie ist deren Finanzierung ?

Fragen zum Themenblock "Regionales Dialogforum"

Mediationsverfahren aus wissenschaftlicher Sicht
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Welche Kompetenzen soll das Gremium " Regionales Dialogforum” erhalten ?

Wie werden Funktion und Struktur eines regionalen Dialogforums bewertet, das nicht nur die Details von
Nachtflugverbot und Anti-Larm-Pakt gemeinsam erarbeitet und die Selbstverpflichtung der FAG diskutiert und
begleitet, sondern auch regelmaRig die Fragen zur Entwicklung des Flugverkehrs und der 6konomischen
Entwicklung des Flughafens diskutiert?

Mit welchen MalRhahmen lafdt sich ein effizientes Beschwerde- und
Kommunikationsmanagement aufbauen?

Welche Erfahrungen liegen dazu an anderen internationalen Flughafen vor?

Wie soll sichergestellt werden, dass eine Aufschnirung des Paketes (=Mediationsergebnis) nicht geschieht?
Welche politischen oder ggfs. juristischen Moglichkeiten werden den betroffenen Burgern eingerdumt, um
dieses Recht spater auch durchzusetzen ?

Wann und auf welche Weise wird fur die Bevolkerung nachvollziehbar das ,Mediationspaket’ verbindlich
rechtlich abgesichert ?

Welche Bedeutung hat der im Mediationsbericht postulierte ,No-Regret'-Grundsatz bei Entscheidungen zum
Flughafenausbau ?

Offene Punkte und noch nicht behandelte Themen fur das Regionale Dialog-Forum.

Fragen zum weiteren Verfahren

Wer erstellt wann einen notwendigen Verkehrsentwicklungsplan/Generalverkehrsplan rund um den Flughafen,
und wie sieht die Finanzierung aus ? Dabei geht es um

. Autobahnen, Bundesstral3en, Landstral3en, Kreisstralen und auch Ortsstral3en im unmittelbaren
Flughafenumfeld und Finanzierung notwendiger Ausbaumaf3nahmen

. Notwendige OPNV-Verbesserungen und deren Finanzierung

. Berlcksichtigung der Fluggaste, Fracht, Besucher und sonstigen Aktivitaten (z.B. Freizeitzentrum,
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Spielbank, Verkaufsflachen, Uberbauung IC-Bahnhof mit 60.000 gm Nutzflache)

Welche weiteren Verfahrensschritte sind geplant ?
Welche Zeitplanung legen die Entscheider zugrunde ?

Nach welchen Kriterien wird die letztendliche Ausbauentscheidung getroffen ?

Fragen zu den 6kologischen und gesundheitlichen Auswirkungen

Wie hoch ist der genaue Flachenverbrauch durch die Versiegelung einschl. der hindernisfreien Flachen sowie
die Infrastruktureinrichtungen bei den einzelnen denkbaren Start- bzw. Landebahnen ?

Welche Auswirkungen haben die Kahlschlage auf angrenzende Waldgebiete?

Die Mediationsgruppe hat festgestellt, dass zu den Bereichen Natur, Wald und Kleinklima noch
Kenntnisdefizite bestehen. Das liegt in erster Linie an den unvollstdndigen bzw. nicht systematisch
zusammengestellten Angaben zur aktuellen Bestandssituation und gilt insbesondere fur Biotope und
Biotopkartierung. Welche Mangel bzw. fehlende Gutachten, fehlende wissenschaftliche
Begleituntersuchungen, wurden im vorliegenden Bericht auf der Suche nach einer angemessenen
Gesamtbewertung der 6kologischen Auswirkungen beim Bau einer neuen Landebahn, festgestellt,
unabhangig vom Standort ?

Kann eine Entscheidung hier aufgrund der mangelnden 6kologischen Folgeneinschatzung tberhaupt getroffen
werden ?

Vor den entsprechenden gutachterlichen Untersuchungen im Naturschutzbereich missen
Bewertungsmalfistabe, die tiber das reine Kartenmaterial und reine Flachenangaben hinausgehen, formuliert
werden. Nach welchen Kriterien missen sie entwickelt werden ?

Welche vom Flugverkehr verursachten Schadstoffe sind fur eine Bewertung relevant?

Wie ist die jetzige Belastungssituation in der Umgebung des Flughafens im Vergleich zur Belastungssituation
der Region und innerstadtischer Gebiete zu bewerten?

Wie werden die Kerosingeriche in der Umgebung des Flughafens bewertet und welche
Minderungsmoglichkeiten werden gesehen?
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Welche Mdglichkeiten werden gesehen, das Auftreten problematischer Stoffe, flr die ein Minimierungsgebot
besteht, gezielt zu verringern?

Werden Grenzwerte Uiberschritten und gegebenenfalls fir welche Stoffe?

Wie werden sich die Belastungen durch die einzelnen Schadstoffe bis zum Jahr 2015 voraussichtlich
entwickeln?

Mit welchen MalRhahmen kénnen zusatzliche Impulse zur Schadstoffreduzierung veranlal3t werden?

Wie werden die Auswirkungen des Flugverkehrs auf den notwendigen Schutz der Ozon-Schicht und den
Klimaschutz eingeschatzt?

Besteht die Gefahr einer erh6hten bodennahen Ozonbelastung bei bestimmten Wetterlagen?

Sind bei einer Erweiterung der Kapazitat des Flughafens auf 600.000 Bewegungen/Jahr
Grenzwertlberschreitungen zu befiirchten und falls ja, fur welche Stoffe und in welchem Umfang?

Wie lassen sich die zu erwartenden stark ansteigenden Luftschadstoffbelastungen mit den Grundsatzzielen
Rio/Agenda 21 vereinbaren ?

Welche MalRnhahmen sind anzusetzen, um die international und national giltigen Grenzwerte fr
Schadstoffbelastungen —insbes. durch Stickoxide, Benzol, Rul3 und Ozon- in den unmittelbaren
Anrainerkommunen des Flughafens einzuhalten ?

Ist beabsichtigt, eine permanente Umweltbetriebsprifung fir den Flughafen nach der Umweltauditverordnung
der EU (EUMAS) einzufiihren ?

Auswirkungen auf den Wald und dessen Funktionen

Funktion des Waldes im Rhein-Main-Gebiet

In welchem Zustand befindet sich der Wald im Rhein-Main-Gebiet ?

Besteht die Gefahr, dass durch den Ausbau des Flughafens ausgeloste Belastungen das dortige
Waldokosystem zum Kollabieren bringen, weil es sich bereits an der Grenze seiner Belastungsfahigkeit
befindet ?
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Welche Bedeutung hat der Wald im Umfeld des Flughafens fur

. Klima

. Flora und Fauna

. Wasserqualitat

. Immissionssituation / Luftqualitat

. Lebensqualitat und Erholungsfunktion des Verdichtungsbereiches der Rhein-Main- Region

Wie sind die Eingriffe der verschiedenen Ausbauvarianten in ihrem Umfang und ihrer Qualitat auf das lokale
Klima, den lokalen Ozonhaushalt und die Minderung der zahlreichen Schutzfunktionen des Waldes zu
bewerten?

Welche Auswirkungen haben die verschiedenen Ausbauvarianten dariber hinaus fir
— Habitate/Zugrouten der Vogelwelt

— empfindliche Biotope und regionale Naturschutzgebiete wie die Schwanheimer
Dunen und den Ménchsbruch

— Oberflachengewasser im Hinblick auf ihre vielfaltigen Lebensraumfunktionen

Welche Auswirkungen héatte die Meldung der Schwanheimer Diine und/oder die Grundwiesen bei Mdrfelden
als FFH-Gebiete auf die Ausbauplane gehabt ?

Welche Untersuchungen sind erforderlich, um die Auswirkungen der verschiedenen Ausbauvarianten auf die
Okologischen Funktionen des Waldes fachlich fundiert beurteilen und damit angemessen im
Entscheidungsprozel3 beriicksichtigen zu kénnen?

Wie viele Vegetationsperioden sind fur entsprechende Gutachten zwingend erforderlich ?

Wird ein Biomonitoring fur erforderlich gehalten und welcher Zeitraum ist daftir anzusetzen?

Wie wird die Frage verbindlicher Bewertungsmal3stébe als Basis entsprechender Untersuchungen bewertet?

Welche Nachhaltigkeitsprinzipien sind bei den Entscheidungen zur Flughafenerweiterung unbedingt
anzuwenden?

In welchem Umfang werden Erholungsmaoglichkeiten beeintrachtigt?
Wie viele Erholungssuchende nutzen den Wald ?Welche Alternativen zur Erholung besitzen die Menschen
dort ? Wird dadurch zuséatzlicher Verkehr erzeugt ?
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Muf3 langfristig mit einer héheren Nitratbelastung und entsprechenden Auswirkungen auf das Grundwasser
gerechnet werden?

Ist durch den Austrag von Stickstoffverbindungen (Harnstoffe), die fur das Enteisen verwendet werden, ein
erhdhter Eintrag in das Grundwasser zu erwarten?

Mit welchen Konsequenzen sind gro3flachige Eingriffe in die Waldsubstanz fir die so entstehenden offenen
Waldrander und die angrenzenden Bereiche verbunden?

Sind ortliche Anderungen von Windrichtungen und Kaltluftstromungen durch die mit den verschiedenen
Ausbauvarianten verbundenen Waldrodungen zu erwarten und gegebenenfalls welche mit welchen Folgen ?

Mogliche Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen fir mit dem Flughafenausbau verbundene Eingriffe

Welche AusgleichsmalRnahmen (Neuanlage und Erweiterung bestehender Waldgebiete) sind bei den
jeweiligen Varianten erforderlich, und sind diese ortsnah umsetzbar?

Wie sind die Wirkungen von Waldneuanlagen und Erweiterungen im ndheren Umfeld der Rodungsflachen in
Relation zu entsprechenden MalRnahmen im erweiterten Umfeld zu bewerten?

Bannwald

Welchen Wert stellen der Wald und die Landschaft nach den von den Mediatoren aufgestellten
Wertmal3stdben fiir die Menschen, den Lebensraum fiir Tiere und Pflanzen, das Klima, das Wasser und die
Luft im belasteten Rhein-Main-Gebiet dar?

Welche Nachhaltigkeitsprinzipien sind bei den BewertungsmafRstédben unbedingt anzuwenden?

Welche Griinde haben zur Ausweisung der Waldflachen um den Flughafen Frankfurt als Bannwald gefiihrt?

Wie werden diese Grinde heute beurteilt und wie wird die Notwendigkeit der Schutzfunktion von Waldflachen
im Hinblick auf ihre vielfaltigen Funktionen gesehen?

Welche Rechtsfolgen ergeben sich bei einer Aufhebung der Bannwalderklarung auf die gesetzliche Regelung
im Hessischen Forstgesetz und andere Bannwalder ?

Welche weiteren Gesetze mussen des Ausbaues wegen geandert werden ?
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Welche Anspriche anderer Planungen sind bekannt, die Bannwald in Anspruch nehmen wirden? Wirde die
Aufhebung der Bannwalderklarung eine Art Dominoeffekt erzeugen ?

Welche Rechtsbeurteilung nehmen die Mediatoren in der Frage der Bannwalderklarung als hochste
Schutzkategorie des Waldes und dessen Aufhebung vor?

Rechtfertigen privatwirtschaftliche Interessen den Verzicht auf die bzw. die Aufhebung der
Bannwalderklarung ?

Rechtfertigen volkswirtschaftliche Griinde den Verzicht auf die bzw. die Aufhebung der Bannwalderklarung ?

Wie stellt sich wer eine ,Rickumwandlung‘ von Bannwald in der Abwagung zum Bau weiterer Start- und
Landebahnen vor ?

Wie andert sich das Windfeld durch Rodungen ?

Welche Konsequenzen entstehen fur benachbarte Waldbestande (Eintrag Immissionen mit Schadwirkungen,
Windwurf) ?

Wie erhdhen sich Bodenlarm und Immissionseintrag bei Wegfall des schitzenden Waldes fur benachbarte
Anwohner ?

Die noch verbliebenen Restflachen an Wald und Wiesenflachen sind schon jetzt infolge fehlender
Vernetzungsstrukturen in ihrer 6kologischen Funktion bedroht. Dem Ausbau des Schienennetzes (ICE Trasse)
wurde gerade im Hinblick auf einen umweltfreundlichen Verkehrstrager trotz erheblicher 6kologischer Folgen
zugestimmt. Ein weiterer Flughafenausbau und ein daraus resultierender weiterer Ausbau von Stral3en wurde
die naturnahen Flachen im Rhein-Main-Gebiet irreversibel schadigen. Wie will man dies rechtfertigen?

[]

Home|]|Zuriick
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Stellungnahmen der schriftlich und mindlich Anzuhdrenden

Stellungnahmen der schriftlich und mindlich Anzuhérenden

1. Einfihrungin das Mediationspaket
« Landtagsprésident Klaus Peter M6ller

« Herr Prof. Dr. Klaus Hansch, Herr Dr. Niethammer, Herr Prof. Dr. Kurt Oeser
« Herr Dr. Christoph Ewen, IFOK

« Bindnis der Burgerinitiativen, Herr Martin Kessdl,

« BUND und Nabu

= Landesregierung oder FAG

2. Optimierung des bestehenden Sytems
= Deutsche Flugsicherung

« Verenigung Cockpit
« Vertreter Schiphol
« Intraplan Consult GmbH, Herr Dr. Schubert,

«» Deutsche Bahn AG
« Deutsche Lufthansa AG

« Flughafen KoIn-Bonn
« Flughafen Hahn GmbH, Herr Andreas Helfer

3. Gesundheit/Okologie
« Herr Dr. Christian Maschke, Robert-K och-1nstitut Berlin

» Bundesvereinigung gegen Fluglarm, Herr Beckers

» Landesarztekammer, Prof. Dr. med. Thomas Eikmann

« Ingtitut fir Arbeit- und Sozialmedizin Heinrich-Heline-Universitéat Disseldorf,
Herr Dr. Joachim Kastka

« Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt e.VV., Herr Dr. Isermann

« Frau Dr. Irene Tesseraux
» Schutzgemeinschaft Deutscher Wald L andesverband Hessen

4. Ausbau des Bahnensystems
« Deutsche Lufthansa AG

« Herr Dipl.Ing. Mathias Kothe MBA

« Roland Berger & Partner GmbH - International Management Consults

« HLT Gesellschaft fur Forschung, Planung und Entwicklung mbH, Herr Dr.
Wendelin Gretz

« Siemens, Herr Walter Jakobi

« Arthur D. Little - International Inc., Herr Jorg Schiele
= Beder Consult, Herr Prof. Dr.-Ing. Heinrich Beder

« Wuppertal-Institut fur Klima, Umwelt, Energie, Herr Dr. Karl Otto Schallabock
» Vereinigung hessischer Unternehmerverbande

» Deutscher Gewerkschaftsbund
« TU Darmstadt, Prof. Dr. Dr. h.c. Bert Rurup

5. Unterthema Variantendiskussion
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Stellungnahmen der schriftlich und mindlich Anzuhdrenden

FAG

Buro fur Soziologische Grundlagenforschung und Entwicklungsplanung, Herr
Dr. Carl Oliva
Deutsche Flugsicherung

Herr H.A.JM. Offermann, OS
Deutsches Zentrum fur Luft und Raumfahrt e.V., Herr Dr. Johannes Reichmuth,

Qs

Fluglé&rmbeauftragter der Hessischen Landesregierung, Herr Johann Brunier
Herr Harm Heldmaier Flugkapitén a.D.

| nfrastruktur und Umwelt, Prof. Béhm & Partner, Herr Prof. Dr. Hans-Reiner
Béhm

Deutsche Lufthansa AG

Hessisches Landesamt fur Umwelt und Geologie, Herr Mller

Deutsches Zentrum fir Luft- und Raumfahrt e.V., Herr Dr. Isermann

6. Nachtflugverbot

Geschéftsfuhrer der Sicherheitsgesellschaft am Flughafen MUnchen, Herr
Edwin Grabherr

Herr Rechtsanwalt Winfried Seibert

Herr Rechtsanwalt Wolfgang Baumann

Lufthansa Cargo AG

Deutsche Post AG

Aero Lloyd, Geschéftsfuhrer Wolfgang John

L andesverband Spedition und Lagerei, Herr Korf

7. Anti-Larm-Pakt

Bundesministerium fur Verkehr, Bauen und Wohnungswesen, Herr Riediger
Schiphol
Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughéfen e.V.

Ministerium fur Wirtschaft und Mittelstand, Technologie und Verkehr des
L andes Nordrhein-Westfalen, Herr Ltd. MinR Hinermann
Fluglé&rmbeauftragter der Hessischen Landesregierung, Herr Johann Brunier
Britische Flugsicherung

8. Regionales Dialog-Forum

Dr. Christoph Ewen, IFOK
FAG
Landesregierung
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Unbenanntes Dokument

Begriflungsansprache des
Préasidenten des Hessischen Landtags,
Klaus Peter Mdller,

anlaRlich der Er6ffnung der

Anhorung zum Frankfurter Flughafen
am Mittwoch, dem 10. Mai 2000

1. BegriufRung der Teilnehmerinnen und Teilnehmer

Sehr geehrte Damen und Herren,

Zu der Expertenanhorung des Hessischen Landtags betreffend den Frankfurter
Flughafen vom 10.-12. Mai 2000 in den Rhein-Main-Hallen in Wiesbaden darf
ich Sie alle recht herzlich begrtfen.

Es ist flr den Hessischen Landtag ein besonderes Ereignis, dass dieses
Hearing nicht wie Ublich im Plenarsaal des Hessischen Landtags stattfindet. Da
wir einem grof3tmoglichen Kreis von Personen die Mdglichkeit der Anwesenheit
eroffnen wollten, hat sich der Hessische Landtag entschlossen, die gerade
noch verfligbare Halle 5 der Rhein-Main-Halle anzumieten. Deshalb hoffe ich,
dass Sie alle, meine Damen und Herren, Ihren Platz gefunden haben und auch
mit der Sitzordnung zufrieden sind.

Ich begrif3e die Mediatoren, Herrn Professor Dr. Klaus Hansch, Herrn Dr.
Frank Niethammer, sowie Herrn Professor Dr. Kurt Oeser.

Gleichzeitig freue ich mich, dass nahezu alle sog. mundlich anzuhdrenden
Sachverstandigen zu der Anhérung zugesagt haben; ich begrif3e Sie ganz
herzlich.

Ebenso heil3e ich die schriftlich angehérten Sachkundigen ganz herzlich
willkommen; ich freue mich, dass auch Sie so zahlreich anwesend sind.

Gleiches gilt fur die Mitglieder der Mediationsgruppe.

Die Vertreterinnen und Vertreter der Stadte, Gemeinden, Landkreise sowie der
kommunalen Spitzenverbdnde mochte ich ebenso freundlich begrifl3en.

Von Seiten der Anliegerkommunen war vielfach der Wunsch geéuf3ert worden,
sich auch mundlich in diesem Hearing einbringen zu kénnen. Da wir dieses
Hearing jedoch als reine Expertenrunde konzipiert haben, konnten wir diesem
Waunsch, - auch wegen des grof3en Programms, das wir uns fir die drei Tage
vorgenommen haben, - nicht realisieren. Da jedoch das Anliegen der Stadte,
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Gemeinden und Landkreise dem Hessischen Landtag sehr wichtig erscheint,

wird der Landtag am Montag, den 5. Juni 2000 ab 9.30 Uhr im Plenarsaal des
Hessischen Landtags eine eigene Anhorung der Kommunen durchfiihren, um
diesen Gelegenheit zur mundlichen Stellungnahme zu geben.

Der Landtag mdchte durch dieses Verfahren allen Betroffenen Gelegenheit
geben sich zu aulRern, um einen maglichst breiten Konsens bei diesem sehr
schwierigen, aber auch ftr die Region sehr wichtigen Thema zu finden.

Den Damen und Herren Abgeordneten des Hessischen Landtags sowie den
Vertreterinnen und Vertretern der Landesregierung wtnsche ich durch die
Anhdrung vertiefte Einsichten und wichtige Impulse.

Dem Landtag war bewusst, dass die Nachfrage nach Zuhérerkarten sehr grof3
sein wird , der grof3tmoégliche Veranstaltungsort wurde gewahlt. Dennoch sind
die Karten seit dem 12. April fiir alle drei Tage vergriffen und es mussten viele
weitere Interessierte Blurgerinnen und Blrger zu meinem Bedauern
abgewiesen werden.

Ich kann deshalb hierbei nur bei all denjenigen um Verstandnis werben, die
heute nicht persoénlich anwesend sein kdnnen.

Der Hessische Rundfunk wird das Hearing in seinem 3. Programm an allen
drei Tagen von 9.00 bis 15.00 Uhr live Gbertragen.

Ich hoffe, dass damit alle weiteren Interessierten die Veranstaltung von zu
Hause aus verfolgen kdnnen.,

2. Zum Ablauf des Hearings

Wie sie dem ausgelegten Programm entnehmen kénnen, das Sie wie alle
anderen relevanten Unterlagen des Hearings auch im Internet auf der
Homepage des Landtags finden, hat sich der Hessische Landtag flir diese drei
Tage ein sehr umfangreiches Programm vorgenommen.

Wir werden uns mit insgesamt acht Themenkomplexen beschatftigen, fur die
die Fraktionen im Hessischen Landtag Sachverstandige benannt haben. Die im
Programm aufgefuhrten Sachverstandigen, die mundlich gehort werden sollen,
haben groftenteils gleichfalls eine schriftliche Stellungnahme erarbeitet, die sie
um ein zehn-mindtiges Statement wéhrend des Hearings erganzen kénnen.
Die Themenstellung der schriftlichen Stellungnahmen als auch der Statements
ergibt sich aus dem von den Fraktionen dem Strukturvorschlag beigefligten
Fragenkatalog.
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Ich darf mich bei dieser Gelegenheit bei den Fraktionen um die sehr
konstruktive Zusammenarbeit bedanken, und ich freue mich besonders, dass
alle Fraktionen sich bei der Benennung der Sachverstandigen in die Anhérung
eingebunden haben.

Ohne diese Vorarbeit aller Fraktionen ware es uns nicht gelungen, dieses
Hearing bereits im Mai stattfinden zu lassen, obwohl der Landtag erst in seiner
29. Plenarsitzung am 16. Februar 2000 beschlossen hatte, eine solche
Anhorung durchzufthren.

Nach Abschluss eines jeden Themenkomplexes findet eine ca. 60-minutige
Diskussionsrunde statt, bei der die Abgeordneten des Hessischen Landtags
Fragen an die Sachverstandigen stellen kbnnen. Nur die Abgeordneten haben
ein Fragerecht, anders liel sich eine so umfangreiche Experten-Anhérung
nicht planen.

Noch kurz einige organisatorische Anmerkungen:

Wir werden alle drei Tage um 8.30 Uhr beginnen und ohne Mittagspause bis
jeweils ca. 18.00 tagen. Damit uns gentigend Zeit fur die einzelnen
Themenkomplexe bleibt, wére ich sehr dankbar, wenn sie alle punktlich
anwesend sein kdnnten. Ab 7.30 Uhr ist der Zugang ftir die Halle gedffnet.

Sie haben Gelegenheit, in den Rhein-Main-Hallen einen Imbiss und Getranke
auf eigene Kosten zu sich zu nehmen.

Sollten irgendwelche Fragen auftreten, kbnnen Sie sich jederzeit an die
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der Kanzlei des Hessischen Landtags
wenden, die Ihnen gerne weiterhelfen werden.

Fur die Anzuhdrenden ist ein Tagungsburo eingerichtet worden; dort kbnnen
anfallende Fragen beantwortet und Probleme geklart werden.

Ebenfalls ist in Halle 5 ein Pressezentrum eingerichtet worden, um den
Medienvertretern ihre Arbeit zu erleichtern.

Nun lassen sie uns, meine Damen und Herren, mit dem Programm des
heutigen Tages beginnen.

Ich rufe auf den Themenkomplex "Einfihrung in das Mediationspaket" und bitte
Herrn Professor Dr. Hansch uns als erster Mediator in die Vorstellung des
Mediationspaketes einzufiihren.

Ich darf bereits jetzt die jeweiligen Sachverstandigen darum bitten, sich an den
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Zeitrahmen von 10 Minuten flr die Statements zu halten, damit wir das
Programm des heutigen Tages absolvieren kdnnen.

Ich bedanke mich bereits jetzt bei allen Sachverstandigen und darf nun Sie,
Herr Professor Dr. Hansch, um lhr Statement bitten.
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Stellungnahme Prof. Dr. Klaus Hansch, Herr Dr. Niethammer, Herr Prof. Dr. Kurt Oeser

Vorschlag fur Antworten im Rahmen der Landtagsanhorung

Welche Vorgaben und Annahmen im Mediationsverfahren unterlagen einer Qualitétskontrolle, welche nicht
und ggf. warum nicht?

Als generelle Regel galt, dass jedes Gutachten einer Qualitdtskontrolle unterzogen wird. Ausnahmen davon
wurden gemacht, wenn es sich um Erhebungen, Kartierungen, Zusammenstellungen handelte. Dazu gehéren

die Kartierung der Wohn- und Arbeitsbevilkerung im Bereich der Isophonen (016/O17), die Beschreibung
der wirtschaftlichen Effekte der Cargo-City-Sud (W5), die Zusammenstellung der Eingriffe in den Wald- und
Naturhaushalt (O14), die Beurteilung der européischen und nationalen Gesetzeslage im Hinblick auf
Flughafensysteme und Liberalisierung (V 10a und b) sowie partiell auch die Auswirkungen im Bereich

L uftschadstoffe (O13a, b). Abgesehen von der Kartierung im Bereich der |sophonen, die vom Biiro
Infrastruktur und Umwelt, Darmstadt, erarbeitet wurden, handelt es sich dabel auch nicht um Gutachten im
eigentlichen Sinne, sondern um Zusammenstel lungen durch die wissenschaftliche bzw. die fachliche
Begleitung (Oko-Institut, HLUG, HLT-FPE).

Themen, die nicht Uber Gutachten bearbeitet wurden, die aber gleichwohl wichtige Annahmen fiir das
Mediationsverfahren lieferten, wurden im Rahmen von Hearings geklart. Hier wurde die Qualitat dadurch
gesichert, dass Experten aus unterschiedlichen (wissenschaftlichen, regionaen, institutionellen) Richtungen
zusammengerufen wurden. Wichtige Themen hierbei sind die Entwicklung des Luftverkehrs (V2), die
Strategie der Airlines (V6), die Frage der Preisentwicklung im Luftverkehr (V7/V8) sowie auch insbesondere
die Frage der Bewertung von Fluglarmwirkungen (02/O3).

Insgesamt gesehen sind damit alle wesentlichen Annahmen und Inputsin ihrer Qualitét gesichert worden.
Eine Ausnahme dabei betrifft die Festlegungen der Deutschen Flugsicherung (DFS) hinsichtlich
Flugroutenfihrung und zukunftiger Technologie-Entwicklung. Hierbei konnte keine adéguate
Qualitétssicherung geleistet werden.

Die Uberwiegende Zahl der im Mediationsverfahren erstellten Gutachten basierten auf Angaben, die von
seiten der Flugverkehrsbetreiber stammten. Warum konnten diese Angaben nicht kritisch Gberpruft werden?

Die Aussage stimmt so nicht. So stammen beispiel sweise die Angaben zu den Schadstoffemissionen von
Triebwerken vom Umweltbundesamt - genauso wie die Anleitung zur Berechnung von Flugléarm. Diese
wiederum beruhen auf international standardisierten Datenpools. Das FAA-Gutachten zur Kapazitét einzelner
Bahnen beruht in der Tat auf FAG-Angaben (z.B. in Bezug auf die Bahnenbelegung, die
Anfluggeschwindigkeit, die Staffelungsabstande), diese wurden aber sorgfaltig qualitétsgesichert. Wasvon
der FAG geliefert wurde und nicht qualitétsgesichert wurde, sind die Statistiken Gber den Flugverkehr in der
Vergangenheit. Aber dies erschien uns nicht erforderlich. Die Annahmen Uber den Flugverkehr im Jahr 2015
wurden seitens des Oko-Instituts auf ihre Plausibilitat hin Gberpriift. Die DFS konnte mit ihren Angaben wie
gesagt nicht auf ihre Qualitét abgeprift werden. Hier bestand das Problem, dass eine Vielzahl internationaler
Regelungen gibt, die nicht notwendigerweise 1:1 umgesetzt werden muissen. Uber den Spielraum, die
Bandbreite dieser Umsetzungen (insbesondere bei der Festlegung der Flugrouten) herrschte keine
ausreichende Klarheit.

Die FAA-Studie bildet die Grundlage des gesamten Mediationsverfahrens, obwohl sie von der FAG in
Auftrag gegeben und auch die Rahmenbedingungen von der FAG vorgegeben wurden. Wie kann ein
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Stellungnahme Prof. Dr. Klaus Hansch, Herr Dr. Niethammer, Herr Prof. Dr. Kurt Oeser

Verfahren auf derart einseitiger Grundlage objektiv sein?

Das Mediationsverfahren war sehr viel breiter angelegt und hatte eine sehr viel breitere Grundlage als alein
das FAA-Gutachten. Das FAA-Gutachten war die Grundlage fir die Variantenauswahl - und ist fir diesen
Zweck geeignet gewesen, wie drei neutrale und renommierte Qualitétssicherer feststellten. Das FAA-
Gutachten war von der FAG bereits vorbereitet gewesen. Die Mediationsgruppe hat sich im Konsens daftir
entschieden, dieses Gutachten zu nutzen. Sie hat sehr ausfuihrlich die Auftragsbedingungen mit diskutiert und
die Auftragsinhalte mit gestaltet. Sie hat darber hinaus Nachuntersuchungen veranlasst (Varianten 11a, 12,
13, 14). Die Qualitétssicherer haben sehr deutlich die sensitiven Parameter der Untersuchung
herausgearbeitet, die tiber eine Anderung der Annahmen zu veranderten Ergebnissen filhren wiirden. Diese
wurden von den Qualitétssicherer as plausibel und verniinftig bezeichnet.
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TELEFAX | FOK TELEFAX

Datum: 3. Ma 2000

An: M edi ationsgruppe

Seitenzahl (inkl. Dieser): 4

Von: Dr. Christoph Ewen
Durchwahl: -7
e-mail: ewen@ifok.de

Listeder im Rahmen des M ediationsver fahrens offen gebliebenen
Fragestellungen

Im Rahmen des Mediationsverfahrens wurde ein sehr anspruchsvolles und komplexes Arbeitsprogramm mit
43 Themen und weiteren Unterpunkte bearbeitet. Aufgrund zeitlicher Restriktionen konnten einzelne Themen
nicht oder nur teilweise bearbeitet werden. Die Mediationsgruppe bewertete die einzelnen Themen mittels
einer dreistufigen Prioritétenskala; demzufolge blieben bel zeitlichen Problemen eher die Themen mit
geringer Prioritét unbearbeitet.

Unabhangig von der Prioritét blieben offene Fragen vor allem dort, wo mehrjéhrige Erhebungen erforderlich
gewesen wéren (z.B. die Auswirkungen von Fluglarm auf Schulkinder) und wo Fragestellungen erst in einem
spéten Verfahrensstand "auf den Tisch" kamen (z.B. die rechtlichen V oraussetzungen fur ein
Nachtflugverbot). Offene Fragen mussten auch dort bleiben, wo noch keine wissenschaftliche Praxis etabliert
ist (z.B. die Frage der Zumutbarkeit von Uberflughthen).

Die offen gebliebenen Fragen wurden im Mediationsverfahren thematisiert, und im Endbericht finden sich fir
einen Tell dieser offenen Fragen an den entsprechenden Stellen die Hinweise.

In der folgenden Liste werden neben den offenen Fragen und dem Verwels auf den Fundort im
M ediationsbericht auch Vorschlége fir den Umgang damit unterbreitet.

1.
2. Grundlagen zum Thema L uftverkehr

. Machbarkeit eines Teil-Hub: Die Mediationsgruppe war sich einig, dass die Drehschelbe Frankfurt
(Hub) nur unter Inkaufnahme von Effizienzverlusten auf mehrere Standorte aufteilbar wére. Wie grof3
diese Effizienzverluste sein wirden, wurde nicht detailliert herausgearbeitet (siehe dazu S. 19)

Es erscheint denkbar, eine systemanalytische Modellierung des L uftverkehrs zu erarbeiten und dann
auf verschiedene Ausbauoptionen anzuwenden. Ein derartiges Projekt wiirde allerdings deutliche
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zeitliche und finanzielle Ressourcen in Anspruch nehmen.

. Vorgaben der Luftsicherheit flr Kapazitét und Routenfiihrung: Die Aussagen der Flugsicherung
Uber den Zusammenhang von Kapazitaten und Routenfiihrung sowie Uber die Machbarkeit der
Verringerung der Landeabstande sind nicht in allen Punkten qualitétsgesichert.

Hier erscheint es vorstellbar, einen Kreis von internationalen Qualitatssicherern zu bilden.

. Zu erwartende Kapazitaten der Varianten: Die Frage, ob sich die von der FAA ermittelten
"Betonkapazitéten" einzelner Varianten auch im komplexen Flughafensystem (Rollfeld, Start-/
Landebahn, lokaler Luftraum) realisieren lassen, konnte nur in Tellen fir die Variante "Erbenheim
klein" beantwortet werden (Simulation lokaler Luftraum), siehedazu S. 117.

Derartige Simulationen sind fir ale Varianten erforderlich, die in weiteren Planungsschritten zu
konkretisieren sind.

. Risikoanalysen: Das Themader Unfallgefahren wurde angesprochen, es wurde Literatur ausgewertet
und die Erfahrungen aus Amsterdam ausgewertet. Es wurden jedoch keine Risikoanalysen im
Mediationsverfahren durchgefiihrt. Das Thema stand jedoch auch nicht im Mittel punkt des Verfahrens
—eswurde in der Arbeitsgruppe Flugsicherung und Navigation in den letzten Monaten des Verfahrens
behandelt.

Im Bericht der Mediationsgruppe wird darauf hingewiesen, dass dieses Themain Zukunft intensiver
behandelt werden sollte (s.S. 90/91)

1. Folgen des L uftverkehrsfir die Region

WIRTSCHAFT

. Externe Kosten: Die Aussagen Uber 6konomische Effekte von Ausbau bzw. Nichtausbau basieren auf
betriebswirtschaftlichen Daten und blenden die volkswirtschaftlichen Kosten (externe Kosten fir
Treibhauseffekt, gesundheitliche Larmfolgen, soziale Kosten) aus. Der Grund fur die Einschrankung:
die wissenschaftliche Diskussion zu externen Kosten ist zwar im Bereich des Stral3enverkehrs weit
gediehen, im Bereich des Luftverkehrs steht sie noch am Anfang.

Hier wird empfohlen, die laufende wissenschaftliche Diskussion zu beobachten und in den
Entscheidungsprozess einzubeziehen.

. Wertverluste von Immobilien: Die Frage, ob und wenn ja welche Wertverluste von Immobilien zu
erwarten sind, wurde im Rahmen eines Hearings diskutiert. Es stellte sich aber heraus, dass es sich
hierbei um eine komplexe Fragestellung handelt, auf die eine Vielzahl von Einflussfaktoren wirkt. Mit
einer einfachen Erhebung vor Ort wiirde man dieser Frage nicht gerecht (siehe Seite 66)

Wenn man dieser Frage adaguat nachgehen will, dann ist hier eine sorgféltige, aufwendige und
detaillierte Untersuchung erforderlich, die alle wichtigen Einflussfaktoren einbezieht.

. Negative regionaldkonomische Effekte: Im Rahmen des Mediationsverfahrens wurde auch diskutiert,
ob beispielsweise das Abwerben von Arbeitskraften aus dem Handwerk oder die Verdrangung von
nicht flugverkehrsaffinen Unternehmen zu negativen regional 6konomischen Effekten fihrt. Dieser
Frage wurde im Rahmen des Gutachtens von Prof. Baum in Teilen nachgegangen.

Hier erscheint ein sorgfaltiges Monitoring sinnvoll, um die Effekte beschreiben zu kénnen. Es
erscheint jedoch notwendig, zu differenzieren, welche dieser Effekte flughafenspezifisch — und welche
fur Ballungsréaume typisch sind.

OKOLOGIE UND GESUNDHEIT
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. Uberflughthe: Die Frage, welche Uberflughthe tolerabel ist, konnte wissenschaftlich nicht
beantwortet werden (s. Seite 47).

Hier erscheint es vorstellbar, ein entsprechendes Forschungsprojekt zu starten.

. Larmwirkung: Die gesundheitlichen und soziaen Effekte sind wissenschaftlich nicht ausreichend
untersucht (Wirkung auf die kognitiven Fahigkeiten von Kindern, sozial psychol ogische Wirkungen,
Wirkung auf Sozialverhalten und Sozialstrukturen). Wie auf Seite 67 im Bericht ausgefthrt, sind hier
grof3e Wissenslticken festzustellen.

Hier besteht die M6glichkeit, Untersuchungen zu beginnen, damit entsprechende Daten in einigen
Jahren zur Verfligung stehen (Stichwort regional spezifisches Untersuchungsprogramm).

. Schadstoffe: Eine Immissionsprognose fiir Schadstoffe wurde im Mediationsverfahren begonnen. Wie
auf Seite 64 ausgefihrt, kénnen genauere Aussagen Uber das Ausbreitungsverhalten erst auf Grundlage
sorgfaltiger Ausbreitungsmodelle gemacht werden.

Diese Effekte sollten im Rahmen formaler Verfahren betrachtet werden.

. Toxikologische Richtwerte: Im Rahmen eines Gutachtens von Dr. Kruse, Institut fir Toxikologie,
Universitdt Kiel, wurden Umweltstandards erarbeitet, die aufgrund mangelnder Transparenz in der
Herleitung nicht von der M ediationsgruppe tbernommen wurden.

Es erscheint denkbar, hier nachzuarbeiten und die Transparenz zu verbessern.

. Floraund Fauna: Es steht eine tiefergehende Beschreibung und Bewertung der natiirlichen
Standortgegebenheiten in der Umgebung des Flughafens bzw. an den potentiellen Standorten neuer
Bahnen aus
Diese Untersuchungen sind V oraussetzung fr im Vorfeld eines Ausbaus erforderlichen formalen
Verfahren.

. Sekundareffekte (Gewerbeansiedlung und Stral3enbau als Folge des Ausbaus mit weiteren Folgen fiir
Flacheninanspruchnahme, Wasserverbrauch etc.) wurden nicht erfasst. Auch bel den Sekundéreffekten
bzgl. des landgebundenen V erkehrs wurden bestimmte Bereiche (nachgeordneter Verkehr, innere Zelle
rund um den Flughafen) nicht untersucht.

Diese Effekte sollten im Rahmen formaler Verfahren betrachtet werden.

. Niederfrequenter Larm bei Rollvorgangen wurde nicht betrachtet.

Dem erst gegen Ende des Verfahrens eingegangenen Hinweis aus San Francisco Uber derartige
L armeffekte kann weiter nachgegangen werden.

. Eine Sensitivitatsunter suchung tber die Wirkung larméarmerer Maschinen auf die Larmbelastung
wurde in der Mediationsgruppe angedacht, aufgrund vielfaltiger anderer Larmberechnungen allerdings
nicht durchgeftihrt.

Hier ist vorstellbar, innerhalb der Klassen der AzB (Anleitung zur Berechnung von Fluglarm) weitere
Differenzierungen vorzunehmen.

3. Zur Frage: was kommt nach dem Mediationsverfahren?

Das Mediationspaket wurde am Ende des V erfahrens geschniirt. Es basiert auf dem wissenschaftlichen
Programm des Verfahrens und stiitzt sich daher auf eine fundierte Basis. Das gleiche gilt fur die Erklarung der
Mediatoren. Aufgrund des spéten Zeitpunktes steht die Beanwortung von drel Fragen jedoch aus:

. Wielassen sich die im Mediationspaket zusammengebundenen Mal3nahmen konkret um- und
durchsetzen (Stichworte Nachtflugverbot, Kontingentierung, Verlagerung von Fligen)?

« Welche Auswirkungen hat das Mediationspaket im Detail (Larmreduzierung durch Nachtflugverbot
und Anti-Larm-Pakt, Aufgabe von Unternehmensstandorten durch Nachtflugverbot)?

. Welche Potenziale bietet die von den Mediatoren in ihrer Schlusserkl&rung benannte Larmoptimierung
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der Flugrouten fur die angedachten Ausbauvarianten?

4. Grundsatzliches

Die Mediationsgruppe hat sich der ihr gestellten Frage sorgféltig gewidmet — sie hat die Bedeutung des
Flughafens fir die Region geklért. Dabel bewegte sie sich im Spannungsfeld zwischen regional / thematisch
begrenzten Fragestellungen und breiten Kontexten, in die diese Fragestellungen eingebettet sind:

. WEelche Effekte fur die Wirtschafts- und Branchenstruktur einer Region sind mit Flugh&fen verbunden?
Hierzu hatte die Mediationsgruppe ein Gutachten an das RWI vergeben, von dem allerdings
deutlichere Aussagen al's dann getroffen erwartet worden waren.

. Wo endet die tkologische und gesundheitliche Belastbarkeit der Region als ganzes? Was sind die
Wirkungen, die sich aus dem Ausbau von Siedlungen, von verkehrlicher Infrastruktur und aus der
Wirtschaftsentwicklung ergeben?

Hierzu wurden teilweise Untersuchungen vergeben (Gesamtlarmbel astung, Wirkungen auf den
landgebundenen Verkehr, Toxikologische Effekte). Eine Beschreibung der "Gesamtbel astung” fir die
Region kann aus wissenschaftlicher Sicht derzeit jedoch nicht serids erstellt werden.

. Was sind optimale Losungen fur das Luftverkehrssystem in Deutschland und Europa? Wie kdnnen die
Ausbauplanungen an den verschiedenen Flugh&fen in Europa sowie die Weiterentwicklung in der
Flugsicherung zu einem sinnvollen und optimierten System europaweit verkntipft werden?

Eswar eine bewusste Entscheidung der M ediationsgruppe, diesen breiten Ansatz nicht zu wéhlen. Man
hat sich auf den Flughafen Frankfurt bezogen und auf die Fragestellungen, die direkt damit
zusammenhéngen. Der Grund: es gibt derzeit keinen Planungstréger und keine Planungsgrundlage, die
eine derartige optimierte deutschland- und europaweite Planung erstellen und umsetzen konnte.

[]

Home | | Zurlck
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Stellungnahme des Biindnisses der Birgerinitiativen

BUNDNIS DER BURGERINITIATIVEN

KEIN FLUGHAFENAUSBAU - FUR EIN NACHTFLUGVERBOT

Zusammenschluss von 45 Birgerinitiativen im Rhein-Main-Gebiet gegen den
Flughafenausbau

c/o0 Martin Kessel, Taunusstr. 17, 64546 Morfelden-Walldorf,

Tel. 0049 - 6105-76970, Fax 0049 6105-455 901, mobil 0171-9527053, e-mail: Flughafen-Buergerinitiative@gmx.
de www.Flughafen-bi.de

An den Préasidenten des
Hessischen Landtages
Herrn Klaus Peter Moller
Schlof3platz 3-5

Postfach

65022 Wiesbaden

27.04.2000

Anhorung zum Frankfurter Flughafen 10. bis12. Mai 2000

Sehr geehrter Herr Landtagsprasident,
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anbei Ubergeben wir hnen unseren schriftlichen Beitrag

zu ausgewahlten Themen der Anhdrung.

Eine weitere Stellungnahme erfolgt mundlich.

Mit freundlichen Grilen

Martin Kessel

Sprecher des Blndnisses

Arbeitsplatze als Ausbauar gument?

Das Argument "Arbeitsplétze" wird wegen der hohen ethischen Verpflichtung der Gesellschaft
gegentiber ihren Arbeitslosen von den Ausbaubefirwortern besonders gerne und oft benutzt. Es soll
die Verwendung aller anderen Argumente al's unmoralisch brandmarken und damit als nicht zuldssig
ausschalten. Schon friih wurde der Begriff *Jobmaschine" gepragt.

Die Birgerinitiativen leugnen keinesfalls den hohen Stellenwert der Schaffung und Erhaltung von
Arbeitspléatzen. Wenn aber vom Antragsteller, der FAG, eben mit diesem Argument fir den Ausbau
geworben wird, so musste er, wie jeder andere Antragsteller in einem beliebigen anderen Verfahren
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auch, die Stichhaltigkeit dieses Arguments beweisen - Vermutungen alleine gentigen angesichts des
von allen Seiten anerkannten ganz erheblichen Eingriffsin die Umwelt, die Wohnqualitét des
Flughafenumlandes und die Gefahr von Gesundheitsbeei ntrachtigungen nicht. Dieser Bewelsist der
FAG, auch und gerade angesichts der im Mediationsverfahren eingeholten Gutachten, bis zum
heutigen Tage nicht gelungen.

Zur Erinnerung: am Anfang operierte die FAG mit folgenden Zahlen: durch den geplanten Ausbau
sollten 90.000 Arbeitspldtze geschaffen werden, und jeder Arbeitsplatz auf dem Flughafengelande
wirde 2,1 mal soviel "aulRerhalb des Zauns' generieren. Diese Behauptungen sind nun im

M ediationsverfahren zurtickgenommen worden, und zwar heif3 es dort, dass bei einem
"ungehinderten Ausbau", also die Befriedigung jeglicher Wiinsche nach Starts und Landungen,
40.000 neue Arbeitsplétze auf dem Flughafen entstehen wiirden, und zwar dartiber hinaus in Hessen
weitere mit einem Faktor 1,29.

Betrachtet man diese Gutachten naher, so erscheinen sie nicht haltbar. Die Gutachten beruhen auf
einer Befragung von Firmen. Sie wurden gefragt, wie sie ihre wirtschaftliche Entwicklung bisins
Jahr 2015 bei einem Ausbau, verglichen mit einem Nichtausbau oder einer Reduzierung des
Flugbetriebes einschatzen wirden. In der einen Befragung wurde zunéchst eine Liste von 4.200
Firmen erstellt, von diesen dann zur Befragung 496 ausgewahlt, und verwertbare Antworten boten
dann nur 135 Arbeitsstétten auf dem Flughafengelande und ganze 27 im Umland. Und auf der
Befragung von diesen 27 Firmen will man dann eine seridse Prognose fir eine
Arbeitsplatzentwicklung bis zum Jahre 2015 aufbauen! Ubrigens: wissen Sie, wie sich etwaihr
Einkommen im Jahr 2015 entwickelt haben wird, halten Sie eine entsprechende Schatzung ihrerseits
fUr sicher oder doch mehr als Lesung des Kaffeesatzes? In einer zweiten Untersuchung wurden dann
an 7028 Firmen ein Fragebogen versandt. Die Rucklaufquote betrug etwa 10 %, einige Fragebogen
waren aber "nicht verwertbar”, sondern nur 658 Fragebogen - also wiederum nur 6,5 %. Man hat
dann nachgefasst und dadurch 12,7 % = 894 Unternehmen erreicht.

Im Mediationsgutachten selbst steht, dass naturgemal3 fast nur digjenigen antworten, die an der
Fragestellung (= dem Ausbau) interessiert sind; die anderen haben den Fragebogen in den Papierkorb
geworfen. Mit anderen Worten: vornehmlich nur solche Firmen, die sich vom Ausbau etwas
versprechen, haben geantwortet, und aus diesen AuRerungen von 894 Unternehmen will man das
Schicksal einer ganzen Region herauslesen. In der Rhein-Main-Region gibt es mehrere
hunderttausend Unternehmen und noch mehr Birger. Der Qualitétsgutachter Schallabock selbst
spricht inzwischen verschdmt von "einer etwas schmalen Datenbasis'. Auch wenn man sichim

M edi ationsgutachten dann unterstiitzend auf "vertiefende Gesprache" mit rund 50 Unternehmen
beruft, so gilt insofern das Gleiche: nur am Ausbau Interessierte wurden befragt.
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Im Klartext bedeutet aber, dass die Gutachten kaum das Papier wert sind, auf dem sie geschrieben
worden sind. Man kann das Gutachten mit der Prognose vergleichen, welche Entwicklung ein heute
sechgdhriges Kind bis zu seinem 21. L ebensahr nehmen wirde, und dann von dieser - nur
prognostizierten Entwicklung auf die aler Sechghrigen etwain der Stadt Offenbach am Main
schlief3en zu wollen. Und noch etwas: ein Prognosezeitraum von 15 Jahren ist schlechterdings nicht,
wie aber im Gutachten geschehen, mit einer "Treffsicherheit” zu beurteilen. Es sei in diesem
Zusammenhang an die jahrlichen Wirtschaftsgutachten der "5 Weisen", allesamt hochkaratige
Wissenschaftler, erinnert, die also nur ein einziges Jahr hinsichtlich der Wirtschaftsentwicklung und
der Beschéftigungszahlen zum Inhalt haben, und die aber dennoch regelmaldig schon wéahrend des
Prognosezeitraums verandert werden (mtssen). Wie unsicherer sind dann aber Gutachten fir einen
Zeitraum von 15 Jahren, zumal diese Fragestellungen beinhalten, deren Hintergrund im Fragebogen
selbst nur hochst unprazise definiert wurde. Es wurde namlich gefragt, wie die Einkommens- und
Beschéftigtensituation im Jahre 2010 bzw. 2015 bei "keinerlei Kapazitatsengpassen™ eingeschéatzt
wuirde. "Keinerlel Kapazitatsengpasse" heifdt - folgt man dem Flughafen - ein jahrlicher Anstieg der
Flugbewegungen um 5 %. Das bedeutet, dass im Jahre 2010 rund 750.000, im Jahre 2015 rund
950.000 Flugbewegungen abgewickelt werden miissten. Bislang spricht der Flughafen aber bei seinen
Erweiterungsabsichten - Bau einer weiteren Landebahn - von maximal 660.000 Flugbewegungen.
Somit ist schon die Fragestellung unserids, weil etwas abgefragt wird, was selbst bel der geplanten
Erweiterung nicht eintreten konnte.

Schliefdlich soll noch darauf hingewiesen werden, dass auch der oft gehorte Satz "der Flughafen ist
der grofdte Arbeitgeber Hessens' so nicht zutreffend ist. Richtig ist, dass auf dem Flughafengelande
sich mehrere hundert Firmen angesiedelt haben, von Betrieben mit unter 10 Beschéftigten (etwa einer
Notariatskanzlei) bis zu mehreren 1.000 - hinsichtlich letzterer sind vor alem die FAG selbst und die
L ufthansa zu nennen. Wie die beiden letzten auf die von den Gutachtern gestellten Fragen
geantwortet haben, braucht nicht ausgefiihrt zu werden. Bei den Arbeitsplétzen, die fir das Gelande
des Flughafens gezahlt werden, sind z.B. auch die von Behorden, etwa des Bundesgrenzschutzes,
gezahlt. Bedeutet es aber wirklich die Schaffung neuer Arbeitsplétze, wenn die BGS-Beamten von
anderen Standorten auf den Flughafen versetzt werden?

Als Zwischenergebnisist festzuhalten, dass das Arbeitsplatzargument nach derzeitiger Gutachtenlage
auf tonernen FiifRen steht.

Selbst wenn man aber die Zahlen einmal hinnimmt, wird dennoch bei den Arbeitsplatzzahlen
unsauber argumentiert: eswird die Differenz zwischen der Beschéftigtenzahl bei einer Reduktion der
Betriebstétigkeit des Flughafens einer- und der bei einem ungehinderten Ausbau andererseits
gezogen, und dann noch ohne jegliche Berlicksichtigung der - im Mediationsverfahren ausdrticklich
anerkannten - Kompensationseffekte. Allein so kommt man zu Zahlen von "bis zu" 260.000
Arbeitsplatzen!
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Nur am Rande sel auch noch auf folgendes hingewiesen: oft werden die am Flughafen erfolgten
Neueinstellungen gepriesen. Auch hier muss man aber ganz genau hinhéren: es sind
Neueinstellungen, nicht etwa neue Arbeitsplétze, von denen geredet wird - dass dafUr in aller Regel
vorhandene Mitarbeiter ausscheiden, wird meist nicht berichtet.

Und zum Multiplikatoreffekt ist anzumerken, dass es sich keinesfalls um ein flughafenspezifisches
Phanomen handelt: jedes Unternehmen schafft in seinem Umland durch seinen Zulieferbedarf und
die Kaufkraft seiner Mitarbeiter indirekt auch weitere Arbeitsplétze. Was den Flughafen angeht, so
zieht er aber auch Arbeitspléatze und Kaufkraft aus dem Umland ab. Einkaufe, die auf dem Flughafen
getétigt werden, fallen anderswo weg. Billige Luftfracht sorgt fir die Verlagerung von Arbeitsplétzen
in Billiglohnlander. Flugtouristen geben ihr Geld nicht in Deutschland aus.

Die Erfahrungen der Vergangenheit sind ebenfalls nicht geeignet, das Arbeitsplatzargument in der
behaupteten Form zu stiitzen. Als Beispiel mag die Cargo-City Sid gelten. Vor ihrem Bau wurden
6.000 neue Arbeitsplétze versprochen. Die Mediation hat die Bewahrheitung dieser Ankiindigung
untersucht, und siehe da, es waren nur 4.000 Arbeitsplétze festzustellen. Die weitere Prifung zeigte
dann, dass 3.500 dieser angeblich neuen Arbeitsplétze nur dadurch entstanden sind, dass Firmen von
Kelsterbach - Luftlinie etwa 5 km - oder sogar nur von anderen Gebauden auf dem Flughafenareal in
die Cargo-City Suid umgezogen sind. Unter dem Strich blieben also gerade einmal rund 500 neue
Arbeitsplatze.

Auch andere Zahlen der Vergangenheit zeigen die Unhaltbarkeit der Hochrechnungen bezlglich der
Schaffung neuer Arbeitsplétze, und sie belegen auch, dass die Hochrechnungen von Fluggast- und
Frachtzahlen auf die Schaffung neuer Arbeitsplétze vergangener Jahrzehnte - auf diesen tberholten
Modellen basieren aber die Gutachten - in der heutigen Zeit schon lange nicht mehr stimmen.

So wird behauptet, durch jede Million neuer Passagiere entstiinden auch heute noch zwischen 1.000
und 1.500 neue Arbeitsplétze. Aus den von der FAG selbst vertffentlichten Zahlen (zuletzt
Geschéftsbericht 1998) ergibt sich aber ausdriicklich anderes: In der Zeit von 1981 bis 1990 gab es
rund 11,9 Millionen neue Fluggéaste und 21.548 neue Beschéftigte. Das waren 1.809 neue
Besché&ftigte je Million neuer Fluggéaste. In den 7 Jahren 1992 bis 1998 (das Jahr 1991 wird von der
FAG wegen Sondereinfllisse wegen der Golfkrise von der FAG als nicht vergleichbar bezeichnet, die
Passagierzahlen waren um 6 % gesunken), gab es ebenfalls rund 11,9 Millionen neue Fluggaste, aber
nur noch 4.373 neue Beschéftigte. Das sind nur noch 365 neue Beschéftigte je Million neuer
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Fluggéste.

Auch bel der FAG selbst zeigt sich kein anderes, sondern sogar ein noch ungunstigeres Bild. Bei ihr
geht die Beschéftigtenzahl schon im zweiten Jahr in Folge zurlick: der Personal bestand sank 1998 um
138 Stellen (Geschéftsbericht Seite 1). Auf der Pressekonferenz am 30.11.1999 erkléarte der FAG-
Vorsitzende Bender zwar, es wirden bis Ende des Jahres 1.200 neue Arbeitnehmer eingestelit,
musste aber auf Nachfrage einrdumen, dass diese nur Ersatz fir Abgange seien, und dass der

Personal bestand auf Grund der verbesserten Produktivitét unter dem des Vorjahres liegen werden
(FAZ und FR vom 1.12.99).

Insgesamt muss daher festgestellt werden, dass das Hauptargument ftir die Flughafenerweiterung, die
Schaffung neuer Arbeitsplétze, insgesamt nur auf hdchst angreifbaren Spekulationen, keinesfalls auf
gesicherter Datenbasis beruht. Gesichert ist aber die eingangs bereits erwéahnte Belastung. Keiner der
uber 160.000 Burgerinnen und Burger, die durch einen Ausbau aus ihrem Schlaf gerissen werden,
wird sich indessen damit trosten, dass seine Schlaflosigkeit anderen Arbeit gebracht habe. Die Larm-,
Gesundheits- und Umweltbelastung kann schlechterdings nicht mit Arbeitsplatzen aufgerechnet
werden. Dieswird in zahlreichen anderen Bereichen auch gesetzlich anerkannt, wenn Ruhezeiten
(etwa beim Betrieb von Arbeitsgerdten und Rasenmahern) oder L &rmemissionshdchstwerte (etwa bel
jedem beliebigen Industriebetrieb, sowohl hinsichtlich der AuRenwirkung als auch der innerhalb des
Betriebes) gesetzlich verordnet werden. Nur beim Flughafen soll dies nicht gelten!

Zum Schluss noch ein Vorschlag: soll sich die FAG doch verpflichten, fir jeden erwarteten, aber
dann doch nicht geschaffenen Arbeitsplatz, eine Summe von DM 100.000,-- zu zahlen (eine derartige
Summe st 8ulRerst gering, wenn man den durchschnittlichen Kapitalaufwand zur Schaffung eines
neuen Arbeitsplatzesin der Vergangenheit in den neuen Bundesl&ndern betrachtet). Dann wéren
sicherlich jegliche Ausbauplane vom Tisch.

(RA H. Wagner, Offenbach)

Gesundheitsschaden durch Larm

Angenommen, eine Fabrik solle gebaut werden, eine Fabrik im Wald. Das Gelénde solle 4 km?
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umfassen. Nach Fertigstellung wirde sich der Maschinenldrm - wie auch immer physikalisch bewirkt
- auf Larmstral3en nach Osten und Westen ausbreiten und wirde Giber Hunderttausende
Spitzenl&rmpegel von 80, 90 dB (A) und mehr ausgief3en, Uber Schulen und Krankenhauser,
Kindergarten und Schlafzimmer, Parks und Gartenlauben - eine Baugenehmigung wirde nie erteilt.

Der Bauherr, eine Aktiengesellschaft argumentiert, dal3 er Arbeitspldtze schaffen und die Prosperitét
der Region erhdhen wirde. Im dbrigen sei der Larm, als Mittelungspegel betrachtet, nicht gravierend
- dennoch eine Baugenehmigung wirde nie erteilt.

Die Beftrworter, die natrlich in grof3en Entfernungen wohnen, machen geltend, dal’ die geplante
Produktionsstétte die dringende, gar weltweite, Nachfrage nach den Produkten dieser Firma decken
wurde - dennoch, die Baugenehmigung wirde nie erteilt.

"Larm macht krank". Diesist nicht nur ein Schlagwort, esist die Realitét. Dies gilt insbesondere fir
Fluglarm. Seit Jahrzehnten gibt es dafir unwidersprochene wissenschaftliche Beweise,
zusammengefaldt etwain Kryter "Effects of Noise on Man" (1985) bis Oeser und Beckers "Fluglarm
2000" (1999). Liest niemand diese Literatur?

Die gesundheitlichen Beeintr&chtigungen von Larm nehmen ihren Ausgang von den sogenannten
"Alarmreaktionen”, die im Korper durch nicht voraussehbare L armereignisse ausgel 6st werden,
unvermeidbar ausgel 6st werden! Diese Alarmreaktionen erregen das vegetative Nervensystem. In
ubernormalem Mal3e werden daraufhin Stresshormone ausgeschittet, die dann Schaden verursachen -
Kreidauferkrankungen, K onzentrationsstorungen, Magen-Darm-Erkrankungen, L ernbehinderungen
bel Kindern, Schlafstérungen, psychiatrische Erkrankungen u.a. Um 5 % ist die Sterblichkeitsrate im
Umfeld eines Grol¥flughafens erhoht (Meecham und Shaw, 1993).

Die wissenschaftlichen Untersuchungen haben auch gezeigt: Eine Gewdhnung an die L&rmereignisse
tritt nicht ein. Bel vielen Betroffenen entsteht sogar, unverschuldet, eine Sensibilisierung! Besonders
gravierend ist die Stérung des Schlafs: 53 dB(A) fur die Einzelereignisse am Ohr des Schlé&fers gelten
als zumutbarer Grenzwert. Dieser Wert wird unter den Flugrouten regelmaliig Gberschritten. Aber
eine Minderung der Schlaftiefe und damit des Erholungswerts |83t sich schon bei Einzelereignissen
von 40 dB(A) nachwelsen!

Soll dem durch K&fighaltung in schallabgeschirmten Schilafzimmern begegnet werden?
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Darf Schlaf nach 5 Uhr morgens als L uxus angesehen werden?

Soll das Recht auf einen erholsamen Sommerabend im eigenen Garten einem
L &rmknast weichen?

Warum, wenn schon 6konomisches Denken, wird der wirtschaftliche Wert von
Gesundheit und Wohlbefinden an Hunderttausenden nicht beachtet?

Darf ein Flughafen sich ausbreiten wie ein Krebsgeschwiir? Uberall auf der Welt
werden Flughafen von der Wohnbevoélkerung wegentwickelt, M dnchen, Athen,
Amsterdam, um nur einige zu nennen. Was geschieht in Frankfurt?

Wo ist der Landesvater, der Lebensqualitéat der Bevolkerung wenigstens ebenso
beachtet, wie den Geldbeutel ?

(Prof. Dr. R. Klinke, Frankfurt)

Bedeutung des Waldverlustes durch einen Ausbau des Rhein-Main-
Flughafens

Je nach Ausbauvariante wirden zwischen 283 und 592 haWald zerstort und zu grofden Tellen
versiegelt. Die Verwirklichung der Atlantavariante wirde sogar tiber 700 ha Wald kosten. Dieser
Wald ist an alen Standorten, die fir eine neue Bahn im Gesprach sind, in den 90er Jahren as
Bannwal d ausgewiesen worden.

In 8 22 Abs. 2 Hess. Forstgesetz heil¥ es dazu "Die Obere Forstbehtrde kann Wald zu Bannwald
erkléren, soweit er wegen seiner besonder en Bedeutung fir das Gemeinwohl uner setzlich ist.
Die Rodung und Umwandlung in eine andere Nutzungsart ist verboten."

Die Waldfl&chenerhaltung im Verdichtungsraum Rhein-Main sollte mit der Bannwal dauswei sung
Vorrang vor der Nutzung des Waldes als preiswerte und leicht verflgbare Flachenreserve fir
Infrastrukturaufgaben von der Mlldeponie bis zur Hochspannungsleitung haben. " Ansatzpunkt fir
die Auswahl der zukiinftigen Schutzgebiete war die Uberlagerungsdichte bestimmter Waldfunktionen
aus der Flachenschutzkarte Hessen," so die zustandige Abteilung des RP Darmstadi.
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Der Wald im Rhein-Main Gebiet erflillt vielfaltige Funktionen:

Lebensraum fir Tiere und Pflanzen

Nach Angaben des Forstamtes Frankfurt wirden fur den Bau einer Nordbahn 500 000 Baume fallen,
darunter viele alte Eichen. Ein Viertel der Baume des Gebietes ist dlter als 160 Jahre und der
Lebensraum fur viele Tierarten z.B. den Eichenheldbock. Die Population des bis zu 5 cm grof3en
Ké&fersim Stadtwald gilt als eine der wenigen in Westeuropa. Mitarbeiter des Senckenbergmuseums
haben in diesem Waldgebiet weitere seltene Kéferarten nachgewiesen, die nur in "aten urstandigen
waldern" vorkommen (Flechtner 2000).

Im Bereich der Stidbahn wirde bei Baumal3nahmen durch Grundwasserabsenkung das nahegel egene
Monchbruchgebiet gefahrdet. Das Dammwild, das als kulturhistorisches Erbe firstlicher
Jagdleidenschaft heimisch geworden ist, hat im Bereich der Stidbahn seine Kinderstube. Dort bringen
die weiblichen Tiere den Nachwuchs zur Welt. Wirde die Atlanta-Variante mit zwei Bahnen
Wirklichkeit, waren auch 10 Amphibienbiotope, darunter ein Vorkommen des seltenen Moorfrosches
gefahrdet.

Erholungs- und Freizeitgebiet fir die Menschen der Region

Fir viele Menschen ist der Aufenthalt im Wald eine der wenigen Moglichkeiten, Natur zu erfahren
und sich draufen aufzuhalten ohne dass es Eintritt kostet. Besonders Waldspielparks, Grillplétze,
Wander-, Lehr- und Trimmpfade sind Besuchermagneten. Allein im Frankfurter Stadtwald besuchen
jahrlich ca. 7 Millionen Menschen die Waldspielparke. Der Wald stellt fir die ganze Region ein
Stiick Lebensqualitét dar.

Klimaschutz regional und global

Wald wirkt durch seine grof3e Blatt- und Nadelflache als Filter fur Luftschadstoffe und Staub. Der
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Frankfurter Stadtwald ist aul3erdem fur Frankfurt eine wichtige Kaltluftquelle. In der
Klimafunktionskarte des Hessischen Ministeriums fir Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung
von 1997 ist dieses Gebiet als " Frischluftentstehungsgebiet” ausgewiesen. Auch im Bereich der
Stdbahn sind in der Klimafunktionskarte " Frischluftentstehungsgebiete und” potentiell aktive
Ventilationsflachen" verzeichnet.

Global gesehen wirkt sich Wald durch seine Bindung von Kohlendioxid (CO,) positiv auf die Bilanz

von Treibhausgasen aus. Ein weiteres Wachstum des Flughafens und der Flugbewegungen wird
dagegen den Ausstof3 an CO, weiter erhthen.

Aus der Bannwalderklarung (Staatsanzeiger fur das Land Hessen 19. Juli 1993): "Durch ihre
ausgleichende Wirkung auf jahres- und tageszeitliche Temperaturschwankungen kommt den
Waldflachen eine aul3erordentlich hohe Bedeutung fiir den Klimaschutz und damit die Sicherung der
L ebensbedingungen in den angrenzenden Grol3stadtbereichen zu. Die horizontal und vertikal reich
gegliederten Waldbestéande filtern die besonders durch Industrie und Verkehr stark mit Schadstoffen
bel astete Atemluft. "

Wasser gewinnungsgebi et

1998 wurden grof3e Teile des Frankfurter Stadtwaldes al's Trinkwasserschutzgebiet ausgewiesen, die
Stadt fordert hier ca. 1/3 ihres Trinkwassers. Die Filterwirkung des Waldbodens wird zur
Versickerung von Wasser genutzt. Auch im Bereich der Stidbahnvariante ist ein ca. 8 ha grof3es
Gebiet al's Trinkwasserschutzgebiet ausgewiesen.

Aus der Bannwalderklarung (Staatsanzeiger flr das Land Hessen 19.Juli 1993): " Die Waldflachen
verlangsamen u.a. den Oberflachenwasserabfluss und tragen somit entscheidend zur Reinigung und
Speicherung des Niederschlagswassers bei. Fir die Bereitstellung und Sicherung eines qualitativ
hochwertigen Trinkwasserdargebots sind die Waldflachen unersetzlich."

Vom Flughafen gingen bereits bisher Gefahrdungen fir das Grundwasser aus. Lecks in der
Kerosinleitung und grof3e Mengen Nitrat aus Entei sungsmitteln machten umfangreiche
Sanierungsmal3nahmen notwendig.

L&rmschutz
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Wald wirkt als Larmschutz gegen bestehende Belastungen von Autobahnen und Flughafen.

"Ein 200 Meter tiefer, gestufter, unterholzreicher Waldaufbau reduziert den Larm um ca. 10 dB. Das
heil3t ein solcher Wald halbiert in etwa die Larmeinwirkung." (aus Mitteilungen der Hess.
Landesforstverwaltung Bd. 35, 1999).

Aus der Bannwalderklarung (Staatsanzeiger fur das Land Hessen 19. Juli 1993): "In dem durch
zahlreiche Verkehrstrassen durchzogenen Raum stellt der Wald einen nicht ersetzbaren Larm-, Sicht-
und Immissionsschutz dar."

Produktionsort des Rohstoffes Holz

Im Rhein-Main-Gebiet ist die Holzproduktion eine Waldfunktion von untergeordneter Bedeutung. In
geringen Umfang wird jedoch auch Holz vermarktet und der Wald bietet Arbeitsplétze fur Forstwirte
und Forster.

Bereitsjetzt ist der Waldzustand in der Rhein-Main-Region bedingt durch besondere klimatische
Bedingungen und die hohe L uftschadstoffbel astung im Vergleich zu anderen Regionen Hessens
schlecht. Die bel der Waldschadenserhebung ermittelten durchschnittlichen Blattverluste der in
Sldhessen haufigen Eiche liegen beispielsweise mit 39 % deutlich héher as der Landesschnitt von
28 %. Hohe Stickstoffeintrage - die vom Flughafen zu einem grol3en Prozentsatz mitverantwortet
werden - destabilisieren das Waldokosystem. Sie fihren u.a. zu Gbermél3igem Graswachstum und
verhindern das Aufwachsen der jungen Baumgeneration. Die gleichzeitig eingetragene Saure bel astet
Baume, Boden und Wasser gleichermalen.

Durch eine Erweiterung des Flughafens wirde erneut nach Startbahn West, Cargo City Sid,

L ufthansatrainingscenter etc. auf weiten Flachen die Erfillung der vielfaltigen Waldfunktionen
unmoglich gemacht. Darliber hinaus wirde auch der verbliebene Wald in Mitleidenschaft gezogen.
Die Zerstorung gewachsener Waldrander erhoht die Gefahr von Austrocknung, Windbruch und den
Einfluss von Luftschadstoffen fur die verbliebenen Besténde, ihr Zustand verschlechtert sich.

Zyniker sagen dann, wie in der Diskussion um die Flughafenerweiterung geschehen: "Der Wald sieht
hier eh' so schlecht aus, man kann ihn getrost fiir eine Landebahn abhauen”.

Zusammenfassend |asst sich sagen, dass jeder weitere Flughafenausbau Wal dflache kostet und aus
diesem Grund abzulehnen ist. Nicht nur fir den Frankfurter Stadtwald gilt nach wie vor der folgende
Satz aus der Bannwalderklarung (Staatsanzeiger fur das Land Hessen 19. Juli 1993): "Durch seine
besondere L age inmitten des Ballungsraumes erfiillt der Frankfurter Stadtwald eine Vielzahl von
Waldfunktionen und trégt damit entscheidend zur Sicherung der natirlichen Lebensgrundlagen fir
die dort |ebende Bevolkerung bei”.
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(Dr. Judith Dahne, Frankfurt)
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Stellungnahme von BUND / NABU

Bund fir Umwelt und Naturschutz Deutschland (BUND) Naturschutzbund Deutschland (NABU
Landesverband Hessen e.V. Landesverband Hessen e.V.
Triftstr. 47 Garbenheimer Str. 32

60528 Frankfurt/M. - Niederrad 35578 Wetzlar

An den

Préasidenten des Hessischen L andtags
Herrn Claus Peter Mdller
Schlossplatz 1-3

65183 Wiesbaden

VP 33.1 (Landtagsanhdrung)/00 No

26. April 2000
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Hearing zum Frankfurter Flughafen

Uber sendung unser e Stellungnahme

Ihr Schreiben vom 05. April 2000; Posteingang beim BUND Hessen am 11.April 2000

Sehr geehrter Herr Mdller,

beiliegend tibersende ich die Stellungnahme von BUND und NABU zur Landtagsanhdrung.

Die Frist von nur 17 Tagen machte eine ausfuhrliche Stellungnahme unmaoglich. Wir haben deshalb
auf Unterlagen zurtickgreifen missen, die wir zu anderen Gelegenheiten erarbeitet haben. Wir dirfen
Sie bitten, diese Unterlagen a's vollsténdige Bestandteile der Stellungnahme zu behandeln.

Herzlichen Dank im voraus.

Mit freundlichen Grilen

Thomas Norgall

Naturschutzreferent des BUND Hessen
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Bund fir Umwelt und Naturschutz Deutschland (BUND) Naturschutzbund Deutschland (NABU
Landesverband Hessen e.V. Landesverband Hessen e.V.
Triftstr. 47 Garbenheimer Str. 32

60528 Frankfurt/M. - Niederrad 35578 Wetzlar

Mehr Aufrichtigkeit in der Flughafen Debatte

Stellungnahme fiir das Landtags - Hearing zum Frankfurter Flughafen (10.-12.05.00)

1. Vorbemerkung

Wir gehen davon aus, dass sich die Fraktionen bei der Formulierung Ihres Strukturvorschlags dartber
im Klaren waren, dass eine auch nur annéhernd vollstandige Bearbeitung des Fragenkatal ogs
innerhalb der Frist von nicht einmal drei Wochen nicht méglich ist. Esist unstrittig, dass zahlreiche
zentrale Fragen bisher nicht bearbeitet sind. Ministerprasident Koch spricht in diesem
Zusammenhang von einer Restantenliste.

BUND und NABU erhoffen sich von dieser Anhdrung mehr Aufrichtigkeit in der Flughafen-Debatte.
Dies bedeutet fUr uns, dass die von vielen erwartete Grundsatzentscheidung des Landtags nicht
erfolgen sollte, bevor diese Fragen beantwortet sind. Eine Zustimmung des L andtags zum Bau einer
neuen Start- und/oder Landebahn ohne eine klare Aussage zur Lage einer solchen Bahn wére aus
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unserer Sicht kein Beitrag zur Aufrichtigkeit in dieser wichtigen landespolitischen Frage.

DaNABU und BUND aber ganze 17 Tage fir diese Stellungnahme zur Verfligung standen, werden
wir uns auf den vom Landtag gewlnschten Schwerpunkt "Bedeutung des M ediationsverfahrens fr
die Birgerinitiativen und Naturschutzverbande" konzentrieren und weitergehende inhaltliche
Darlegungen nicht vertiefen.

2. " Frankfurter Mediation" - Eine ver passte Chance

"Frankfurter Mediation” - Eine verpasste Chance lautet der Titel der Pressemitteilung des
Fordervereins Umweltmediation e. V. vom 22.02.00. Der Forderverein, dem BUND und NABU als
Mitglied angehoren, beschaftigt sich mit der Implementierung der Mediation in die deutsche
Umweltgesetzgebung und Planverfahren. In der genannten Pressemitteilung werden immerhin acht
bedeutende Abweichungen des Frankfurter Verfahrens von einer Mediation aufgezeigt. Die
Mitteilung schliefdt mit den Sétzen:

"Frankfurt war kein Meisterstiick der Mediation, aber als Anschauungsobjekt fir Mediation, wie man
sie nicht macht, ist es allemal geeignet.

Esist schwer zu sagen, ob in Frankfurt mehr drin gewesen ware und wie weit eine Mediation
grundsatzlich andere Ergebnisse gebracht hatte. Moglicherweise wére ja eine an Standards
orientierte Mediation sowieso an der Unbeweglichkeit eines Tells der Beteiligten gescheitert.

Daswird man nie erfahren. In Frankfurt am Main wurde eine Chance verpasst, die Moglichkeiten
der Umweltmediation in Deutschland im harten Test zu prifen und dabei wichtige Erfahrungen zu
sammeln.”

BUND und NABU wiurden sich freuen, wenn diese sehr kritische Bewertung des Frankfurter
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Verfahrens durch die Fachleute zur Umweltmediation in Deutschland in der hessischen Politik
stérkere Beachtung finden wirde. Auch dies wére ein dringend notwendiger Beitrag zu mehr
Aufrichtigkeit in der Flughafen-Debatte. Dagegen wird die Fortsetzung der undifferenziert positiven
Urteile Uber das Frankfurter Verfahren das Misstrauen der Menschen gegen neue
Konfliktlosungsverfahren stérken.

2.1. Keine Beteiligung am Etikettenschwindel

BUND und NABU haben ein grof3es Interesse an der Umweltmediation in Deutschland, wenn sie zu
einer stérkeren Versachlichung und stérkeren Emanzipation der Betroffenen an staatlichen
Planungsprozessen fuhrt. Das Frankfurter Verfahren erfillt diese Voraussetzungen nicht. Wegen
seiner anlagebedingten Fehler konnte es nicht zur "win-win-L6sung" fihren. Jede Teilnahme der
Umwel tverbande unter der Uberschrift "Mediation" ware deshalb ein Etikettenschwindel gewesen
und hétte der Intention der Umweltmediation geschadet.

Wir dirfen hier aber auch deutlich darauf hinweisen, dass wir unsere Mitwirkung zur Frage der
Flughafenerweiterung am 01.03.99 erneut in Schreiben an die Mediationsgruppe und die
Vorsitzenden der Wahlsieger CDU und F.D.P. angeboten hatten, wenn das Etikett "Mediation"
weggenommen und das Verfahren in eine Umweltvertréglichkeitsprifung unter Einschluss der Null-
Variante im Vorfeld des eigentlichen Genehmigungsverfahrens umgestaltet wirde. Leider stellte sich
bei unserem Gesprach mit Herrn Minister Posch heraus, dass die neue Regierung an dem Verfahren
in unverénderter Form festhalten wollte. Ihr war das optische Signal, dass von einer vermeintlichen
Mediation ausgeht, wichtiger als unsere Teilnahme.

Der erste Zwischenbericht der Mediatoren erweckt den Eindruck, wir hétten unsere Mitwirkung in
dem - Ubrigens einzigen Termin der Herren Mediatoren mit uns im Jahr 1998 - von einer vorherigen
Entscheidung gegen den Ausbau abhangig gemacht. Diese Darstellung ist mindestens
missverstandlich. Unsere Verbande haben sich ausschliefdlich aus formalen Griinden gegen die
Mitwirkung an dem sog. "Mediationsverfahren" entschieden. Die wichtigsten und von uns mehrfach
Offentlich dargelegten lauteten:

1. Das Verfahren war nicht ergebnisoffen.
2. Die Funktion des neutralen Moderators kann nicht durch ein Kollegialgremium
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gegensétzlicher Interessen ersetzt werden.
3. Esfehlte an der politischen Selbstbindung der im Landtag vertretenen Parteien an das
Verfahrensergebnis.

Im April 1999, bei unserem einzigen und gleichzeitig letzten Gedankenaustausch mit den
Mediatoren, verstandigten wir uns sogar auf die einvernehmliche und gemeinsame Darstellung
unserer Beweggrunde zur Nicht-Teilnahme fir den Abschlussbericht. Alswir diese Vereinbarung im
Sommer 1999 in Erinnerung brachten, erhielten wir zunachst wochenlang keine Antwort. Mndlich
wurde uns spater mitgeteilt, dass die Zusage nicht umgesetzt werden kénne, da sie nur von zwei der
drei Mediatoren gegeben worden war und die Mediatoren nur einvernehmlich handeln kénnten..
Richtig ist, dass Herr Dr. Niethammer das Gesprach im April aus privaten Grinden vorzeitig
verlassen hatte. Warum er sich gegen die Zusage seiner Kollegen sperrte, wissen wir nicht.

Immerhin zeigt dieses Detail hoffentlich nachdrticklich die von uns stets bemangelte Berufung
mehrerer interessensgebundenen Mediatoren. Die Neutralitdt von Mediatoren ist unverzichtbar.

Zur Frage der fehlenden Ergebnisoffenheit wollen wir hier auf zwel bisher wenig beachtete Punkte
hinwel sen.

1. Ministerprésident Eichel hatte die Ergebnisoffenheit des Verfahrens einerseits zugesichert, im
personlichen Gesprach aber klargestellt, dass der Frankfurter Flughafen in jedem Fall seine
Stellung in der Weltluftfahrt behalten soll. Ein Ausbauverzicht war fir ihn nur denkbar, wenn
dies gewdahrleistet werden kann.

2. Ministerprasident Koch forderte laut FAZ vom 09.12.99 bei einer Rede vor der
Vollversammlung der IHK Frankfurt "die Mitglieder der IHK auf, nach Beendigung des
M edi ationsverfahrens nachhaltig fur ihren Standpunkt zu werben. Andernfalls bestehe die
Gefahr, dass die Gegner des Flughafenausbaus die Bevdlkerung, die sich derzeit noch
mehrheitlich fir den Bau einer zusétzlichen Landebahn ausspreche, von ihrem Anliegen
Uberzeugen."

Wenn die Landesregierung unmissverstandlich das Primat 6konomischer Aspekt betont oder schon
vor Ende des Verfahrens Unterstiitzung fir ihren festen Willen zum Ausbau einfordert, dann ist ein
Verfahren entweder nicht ergebnisoffen oder belanglos. Fir weitere Interpretationen bleibt kein
Raum.
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2.2. Okologische Aspekte wurden véllig unzureichend behandelt

Die Analyse des Abschlussberichtes belegt eindrucksvoll, dass 6kol ogische Aspekt vallig
unzureichend behandelt wurden (Anlage 1). Die zugesagte Gleichrangigkeit der Themenfelder
"Verkehr", "Okonomie" und "Okologi€e" wurde verfehit.

Staatssekretdrin Gundelach vom Hessischen Umweltministerium bestétigte diese Kritik in ihrem
Beitrag fir das Heft 1/2000 des oben genannten Fordervereins Umweltmediation e. V., wenn sie
schreibt: "Letztlich hat sich dieses Fehlen [gemeint ist das Fehlen der 29er Verbande] auch im
Ergebnisbericht niedergeschlagen, in dem viele Fragen zu den Auswirkungen auf Klima,
Naturhaushalt und Landschaftsver brauch offengeblieben sind.”

Bemerkenswert ist fur uns an dieser Feststellung, das die Geltendmachung kol ogischer Fragen dem
Hessischen Umweltministerium, dasim Verfahren vertreten war, nicht gelungen ist. Was hier als
Kritik an den Verbanden formuliert wurde, wirft ein bezeichnendes Bild auf die Moglichkeiten des
Umweltministeriumsin diesem Verfahren.

2.3. Methodenfehler und Inter pretationswillkir

2.3.1. Keine durchgangige Anwendung der Szenarien

Die im Frankfurter Verfahren gewahlten vier Szenarien werden im Kapitel 2.3. des Abschlussberichts
beschrieben. Die Beschreibung erfolgt quantitativ (Flugbewegungen/Jahr) und tber verschiedene
gualitative Parameter. Die Wirkung auf die Passagier-Hub-Funktion und die Fracht-Funktion beruht
auf Einschatzungen der Mediationsgruppe, nicht auf Untersuchungen. Gemeinsam ist den Szenarien
die Laufzeit bis zum Jahr 2015. Der Startzeitpunkt 1&sst sich durch Rlckrechnung der Steigerungsrate
der Flugbewegungen von 2,8 % jahrlich errechnen. Er liegt im Jahr 2003. Fur dieses Jahr wird die
vollsténdige Ausnutzung der heutigen Flughafenkapazitét von 460.000 Fliigen/Jahr vorausgesagt.

Fur die Wirtschaftsgutachten werden diese Szenarien nicht tbernommen. Die Gutachten legen ihren
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Untersuchungen vielmehr eigene Szenarienbeschreibungen zu Grunde. Insbesondere fehlt der klare
Bezug zur maximalen Kapazitét der Flugbewegungen und den prognostizierten Passagier- und
Frachtzahlen. Selbst die Laufzeit der Szenarien im Gutachten W2 reichte nur bis zum Jahr 2010 und
war damit um 30 % kirzer. Die nachtrégliche Anpassung der Ergebnisse aus den
Wirtschaftsgutachten an die vorgegebenen Szenarien, die in Kap. 2.3. beschrieben wurden, ist nicht
nachvollziehbar und entzieht sich jeder wissenschaftlichen Uberpriifung. Gegen diese
Vorgehensweise "hilft" auch nicht die Kontrolle durch die Qualitétsgutachter.

Als Belege fir die 6konomischen Bedeutung des Flughafens wurden im Frankfurter Verfahren die
Auswirkung des Flughafens auf die Wirtschaft und den Arbeitsmarkt im Umland des Flughafens und
sogar im ganzen Bundesgebiet herausgestellt. Mit M odellrechnungen wurden die direkte, indirekte,
induzierte und sogar noch "Standorteffekte" ermittelt. Bei den Uberlegungen zu den Auswirkungen
einer Flughafenerweiterung auf den Naturhaushalt beschrankte man sich demgegeniiber auf eine sehr
grobe, Uber weite Telle unvollstandige Betrachtung der direkter Auswirkungen. Augenféallig wird die
Diskrepanz fur die Bereiche des Wald und Wasser. Die Folgen fur die Erholungsnutzung in der

L andschaft werden nicht diskutiert; der "Regiona park Rhein-Main wird nicht einmal erwahnt,
obwohl seine Funktion durch die Erweiterung des Flugverkehrs in Frage gestellt wird. Die
Okologischen Folgen der Flughafenerweiterung sind auch nach dem Frankfurter Verfahren héchstens
nur ansatzweise erkennbar (vagl. Anlage 1: Umweltpoltische Bewertung der Ergebnisse des
"FrankfurterVerfahrens' zur Erweiterung des Frankfurter Flughafens).

Beim Wald wurde lediglich die unmittelbare Einschlagsflache abgeschétzt. Die hieraus resultierenden
Schadensflachen durch Windwurf etc. an den Bestandesrandern, weitere Waldverluste as Folge
zusdtzlich notwendiger Stral3en und anderer Infrastrukturmal3nahmen wurden nicht einmal grob
kalkuliert. Auch die Frage, wo die Ersatzaufforstungen stattfinden soll, blieb unerwahnt, obwonhl
diese Aufforstungen gesetzlich vorgeschrieben sind. V6llig unerwahnt bleiben auch die Folgen
steigender Stickstoff-Emissionen fir die Wader, obwohl deren Fortbestand schon heute extrem
gefahrdet ist und die Landesforstverwaltung schon vor geraumer Zeit die Beflrchtung aul3erte, dass
sich die fur Mitteleuropa typischen, geschlossen Wélder im Rhein-Main-Gebiet auflésen und durch
hal b-offene Waldformen wie in den Buschsavannen anderer Klimazonen ersetzt werden.

Die Auswirkungen auf den Gebietswasserhaushalt werden in jedem Fall gravierend sein. Im Fall der
Nordbahnen miissen neue Fordergebiete fir mehrere Millionen Kubikmeter Trinkwasser gefunden
werden. Wo dieses Gebiete liegen sollen und wel che 6kol ogischen Auswirkungen die erhéhten
Fordermengen dort haben werden, bleib unerwadhnt. Der Bau von Stidbahnen fihrt zu erheblichen
Folgen fur die wertvollen Feucht-L ebensréume im "M onchbruch von Risselsheim und Morfelden”,
einem der grofdten Naturschutzgebiete Hessen. Das Gebiet wurde al's européi sches Schutzgebiet nach
der FFH- Richtlinie und vor wenigen Tagen endlich auch a's Schutzgebiet nach der EU-

V ogel schutzrichtlinie gemeldet. Unberiicksichtigt bleiben auch die qualitativen Auswirkungen auf
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das Grundwasser durch die hdheren Schadstoffeintrage im weiteren Umfeld des Flughafens, wobel
Stickstoff-Verbindungen auch hier eine zentrale Rolle fiir die chemische Bodenerosion, d. h. der
Freisetzung giftiger Aluminium-lonen in das Grundwasser, spielen. Schon 23.02.1995 teilte das
Hessische Umweltministerium dem BUND mit, dass "das gesamt durch den Zweckverband
Wasserversorgung Stadt und Landkreis Offenbach geforderte Rohwasser" entséuert werden muss.

2.3.2. Angaben zur kinftigen, gewollten Flughafenkapazitat und L & mentwicklung nicht
schlissig

Der Zielwert der Flughafen AG fir einen Kapazitétseckwert von 120 Flugbewegungen/Stunde wurde
im Mediationsverfahren tbernommen. Die FAG leitet ihn aus den Planungen der
Konkurrenzflughdfen Amsterdam und Paris ab.

Die mit diesem Kapazitatseckwert mogliche Zahl der Flugbewegungen wurde errechnet, in dem eine
jahrliche Steigerungsrate der Flugbewegungen von 2,8 % angenommen wurde. Diese Annahme liegt
deutlich unter den Zuwachsraten der beiden letzten Jahre, in denen eine Steigerung von 6,7 %/ Jahr
von ca. 387.000 auf 440.000 Flugbewegungen erfolgte. Die Herleitung fur die niedrige Einstufung
von 2,8 % wird nicht erlautert. Sie ist auch nicht schlissig, da der Bau einer neuen Bahn den
Kapazitdtsengpass bis zum Jahr 2015 beseitigen soll und das Wachstum im Weltluftverkehr noch
keine Abflachungen aufweist.

Man muss deshalb folgern, dass sich das tatsachliche jahrliche Wachstum der Flugbewegungen
zwischen 6,7 und 2,8 % bewegen wird. Fur den niedrigeren Wert geht das Frankfurter Verfahren von

max. 660.000 Flugbewegungen im Jahr 2015 aus. Setzt sich der Zuwachs der |etzten Jahre jedoch
ungebrochen fort, dann wird dieser Wert bereits 5 bis 7 Jahre (2008 bis 2010) eher erreicht. Es stellt
sich deshab die Frage, ob die Flughafenkapazitdt mit 660.000 Flugbewegungen / Jahr tatsachlich
ausgeschopft oder ob auch eine héhere Zahl an Flugbewegungen/Jahr realisierbar ist.

Kritiker mogen diesen Plausibilitéatsiiberlegungen entgegenhalten, dass die neue Bahn doch sel bst
nach Einschatzung der Lufthansa erst im Jahr 2006 in Betrieb genommen werden wird, folglich in
jedem Fall eine langere engpassfreie Laufzeit a's bis zum Jahr 2008 gesichert ist. Diese Uberlegung
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ist richtig. Der Widerspruch offenbart jedoch die Unzuléssigkeit der Szenario-Annahmen im
Frankfurter Verfahren, die die Phase des (angeblichen) Kapazitats-Stillstandes bis zur

I nbetriebnahme der neuen Bahn ignorieren. Welche Konsequenzen diese Phase hinsichtlich der
Verkehrsverlagerungen und Arbeitsplatzentwicklung audl 6st, wurde im Frankfurter Verfahren nicht
diskutiert. Man kann aber davon ausgehen, dass die hieraus folgenden Unternehmensentschei dungen
umso tiefgehender und nachhaltiger wirken werden, je langer diese Stagnationsphase andauert.

Angesichts dieser Fakten ist die Varianten-Empfehlung der Mediatoren besonders kurios. Fur die von
ihnen empfohlene Stidbahn wird der mdgliche K apazitatszuwachs um 50 % geringer angegeben als
fUr die Nordbahnen (plus 100.000 statt plus 200.000 Fliige/Jahr). Ihre engpassfreie Laufzeit betragt
damit zwischen 4 und max. 8 Jahren. Der Hinwels der Mediatoren auf die beste Option der Stidbahn
"fur eine langfristige und flexible Entwicklung des Flughafens” muss deshalb als Ankiindigung
weiteren Bahnen gewertet werden, zumal sie selbst an dieser Stelle die Nutzung von Wiesbaden-
Erbenheim ins Gespréch bringen. Es wére eine wertvoller Beitrag zu mehr Aufrichtigkeit, wenn die
Mediatoren in dieser Frage zu ihrem geschrieben Wort stehen wirden, statt nun - wie Prof. Oeser - zu
behaupten, die Optimierung beziehe sich einzig auf die Verbesserung der heute erkennbaren

L @&rmauswirkungen der empfohlenen Sidbahn.

Natirlich gehen BUND und NABU nicht von den oben angegebenen kurzen engpassfreien
Laufzeiten und einer [angeren Stagnationsphase aus, denn der Endbericht des Frankfurter Verfahrens
prognostiziert bereits eine K apazitatssteigerung von 20 % (= 92.000 Flugbewegungen/Jahr) durch die
EinfUhrung neuer Techniken. Spielraume von 10 bis 15 % verbergen sich auf3erdem in den
Annahmen zum kinftigen Flottenmix. Bleibt die Mischung aus kleinen, mittleren und grof3en
Maschinen kinftig - entgegen der Annahme im Verfahren - unveréndert, dann erhoht sich die
Kapazitat der neuen Bahn um 15.000 (Stidbahn) bzw. 30.000 (Nordbahn) Flugbewegungen. Die aus
den Faktoren "Flottenmix" und "neue Techniken" resultierende K apazitétssteigerung um Uber
100.000 Fltge/Jahr wird sicher ausreichen um die Zeit bis zur Inbetriebnahme der neuen Bahn zu
uberbriicken.

Allerdings folgert aus den bisherigen Uberlegungen auch:

. entweder die engpassfreie Zeit durch den Bau einer neuen Bahn betrégt nur zwischen 7 und 13
Jahren (bzw. 4 und 8 Jahren fir die Stidbahn) oder aber
. dieKakulation der Larmbelastung beruht auf falschen, deutlich zu niedrigen Annahmen.

Bei dem oben angegebenen Zuwachsmoglichkeiten von gut 30 % durch die Einfihrung neuer
Techniken und den Fortbestand des heutigen Flottenmix wrde der Flughafen
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. mit der neuen Siidbahn eine Kapazitéat 728.000 Flugbewegungen und
. mit einer neuen Nordbahn eine Kapazitét 858.000 Flugbewegungen

bewdltigen.

Die Folge wéren deutlich hohere Larmpegel innerhalb der (im Abschlussbericht des Frankfurter
V erfahrens beschriebenen) An- und Abflugstrecken. Es wirden nicht mehr Menschen bel astet,
sondern eine deutliche Belastungssteigerung fr die Betroffenen entstehen.

Die vorgenannten Uberlegungen basieren ausschliellich auf Angaben aus dem Frankfurter
Verfahren. Unberlcksichtigt bleiben hier Kapazitatssteigerungen durch Verbesserungen der
Bodenabfertigung, weiterer technischer Neuerungen oder sonstige Faktoren wie der Wegfall von
Zubringerfligen durch die stérkere Nutzung der Bahn.

2.4. Verzicht auf eigenstandiges Verkehrskonzept und Uber schatzung der wirtschaftlichen
Bedeutung des Flughafens

Die Ubernahme der heutigen Determinanten des L uftverkehrs in das Frankfurter Verfahren ohne die
Gegentiberstellung zu anderen denkbaren Entwicklungslinien in der Organisation des Luftverkehrs
kann nicht befriedigen. Sie fiihrt in letzter Konsequenz dazu, dass der Staat seine Lenkungsfunktion
fUr die Organisation des Verkehrs und die (raumliche) Entwicklung der Wirtschaft aufgibt und sich
auf die Durchsetzung der moglicherweise nur noch kurzzeitig aktuellen Infrastrukturwiinsche
zurlickzieht. Statt einer Umweltvorsorge- erfolgt dann nur eine Umweltnachsorgepolitik.

Zu fordern sind vielmehr ordnungspolitische Mal3hahmen in den Bereichen Raumordnung,
V erkehrsentwicklung und Umweltschutz wie sie der BUND in seinem Papier "Zur Zukunftsfahigkeit
des Frankfurter Flughafens' aufgezeigt hat (Anlage 2).

Die ldee der "hubs and spokes" ist ein betriebswirtschaftlich sinnvolles Konzept. Sein
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volkswirtschaftlicher Sinn ist dagegen sehr fraglich. Multiplikatoreffekte, die sich auf das
Bundesgebiet beziehen, sind keine Folge eines Hubs, sondern Folge der Mobilitét. Sie entstehen
unabhangig vom Ort des benutzten Flughafens. V4llig ungeprift blieb, wie die Multiplikatoreffekte
bei Nutzung der Bahn ausfallen. Das die Nutzung des bestehenden bzw. des sich bessernden
Bahnsystems volkswirtschaftlich positivere Effekte hat als der Flugverkehr, liegt auf der Hand.

Im Frankfurter Verfahren wurde lediglich die Kooperation nah benachbarter Flugh&fen untersucht.
Die denkbare Aufteilung des internationalen Luftverkehrs auf verschiedene Flughéfen entsprechend
den Zidl- und Herkunftsgebieten wurde nicht diskutiert. Tatséchlich gibt es aber keinen
nennenswerten Umsteigerverkehr zwischen Zielen auf verschiedenen Kontinenten, sondern nur eine
Drehschelbenfunktion zwischen Langstrecken- und Kurz- bis Mittel streckenfligen. Kaum jemand
startet in Nordamerika, um Uber Frankfurt nach Afrika zu fliegen. Gerade weil Reisende Wert auf ein
kurze Reisezeit legen, streben sie direkte und nicht indirekte Verbindungen an. Eine Verteilung der
Interkontinentalfliige auf verschiedene deutsche Flughé&fen hétte regional politische und wohl
volkswirtschaftliche Vortelle.

Drehkreuze (Hubs) existieren durch die Vielzahl an Kurz- und Mittel streckenflligen. In Frankfurt
waren 1997 rund 40 % der Flugbewegungen Kurzstreckenfllige unter 600 km, immerhin 23 % gingen
nur Uber Distanzen bis 400 km. Die Fliige "verstopfen” den Weltflughafen Frankfurt und gehéren auf
die Schiene. Kapazitéatsgewinne lassen sich eben nicht nur durch den angeblich schnell moglichen
Bau neuer Start- und Landebahnen realisieren, sondern auch durch eine konsequente Steuerung des
Verkehrsaufkommens erreichen. Die im Rahmen des Frankfurter Verfahrens ermittelten geringen
Verlagerungspotentiale sind auch eine Folge der Annahme, dass das reduzierte Fluggastaufkommen
in diesen Distanzen nicht zum Wegfall der Fllge, sondern nur zum Einsatz kleinerer Flugzeuge
fUhren wird. Ob die Fluggesellschaften tatséchlich in dieser Form auf eine stark abnehmende
Nachfrage reagieren werden, I&sst sich aber nur im Vergleich zu den Gewinnmdglichkeiten von

L angstreckenfligen ermitteln. Dieser Zusammenhang wurde im Frankfurter Verfahren nicht erkannt,
so dass die vorsichtigen Annahmen unmittelbar aufgenommen wurden.

1. Der problematische Umgang mit dem Ergebnis des Frankfurter Verfahrens

Mehr Aufrichtigkeit in der Flughafen-Debatte wiinschen sich BUND und NABU insbesondere beim
Umgang mit dem Verfahrensergebnis.
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Nach Gespréchen mit verschiedenen Mitgliedern der Mediationsgruppe mussten wir feststellen, dass
das sog Mediationspaket nicht durch eine aktive Zustimmung der Teilnehmer entstand. Eine
Abstimmung habe so wurde uns gesagt, habe nie stattgefunden. Zu verschiedenen Einzel punkten
haben die jeweiligen Interessensvertreter ihre Zustimmung verweigert oder Bedenken angemel det
und sich "enthalten”. Da nur 9 von 21 Teilnehmern offenbar alle Punkte des Paketes unterstiitzen,
wurde der angestrebte Konsens nicht erreicht. Mediation fuhrt entweder zum Konsens oder zum
Dissens. Der Dissens tber die Frage des Ausbaus und das Nachtflugverbot ist offensichtlich. Die
Aussage, dass die funf Komponenten des M ediationspaketes von der Gruppe "einvernehmlich
getragen” wird, hat Verwirrung gestiftet und erschwert nun die 6ffentliche Diskussion.

Noch problematischer ist die Variantenempfehlung der Mediatoren. Sie widerspricht ganz eindeutig
dem Neutralitétsgebot fir Mediatoren und ist fir uns ein wichtiges Indiz, dass das Verfahren aus
politischen Grinden mit einer moglichst konkreten Ausbau-Empfehlung enden sollte. Ohne die
Variantenempfehlung wére der Dissens innerhalb der Mediationsgruppe zu dieser Frage wohl zu
offensichtlich geworden.

Vollig unverstandlich ist die Préferenz der Mediatoren fir die Stidbahn, deren Kapazitétsgewinn nur
50 % einer Nordbahn betrégt, die aber hinsichtlich der Larmbelastung keine Vorteile gegentiber
diesen Bahnen aufweist. Was bedeutet in diesem Zusammenhang, die Auskunft von Herrn Dr.
Niethammer bei der Veranstaltung in der Stadthalle von Walldorf, die Mitglieder der

M ediationsgruppe hétten die Mediatoren zu dieser Empfehlung gedrangt. Die von uns befragten
Teilnehmer der Mediationsgruppe bestreiten diesen Sachverhalt fir ihre Person und kénnen sich an
entsprechende Diskussionen in der Gruppe nicht erinnern. Auch zu dieser Frage wunschen wir uns
mehr Aufrichtigkeit, zumal die Lufthansaihre Praferenz fir die Stidbahn zwischenzeitlich 6ffentlich
gemacht hat.

Wird der Landtag, wird die Landesregierung das V otum flr den Flughafenausbau mit dem
Nachtflugverbot und den anderen Schutzvorstellungen rechtlich verknlpfen oder missen dieim
Frankfurter Verfahren entwickelten Schutzvorstellungen im Regionalen Dialogforum erneut
erkampft werden?

Die Landesregierung hat mit ihrem Beschluss zum Entwurf des L andesentwicklungsplans
bereits eine Festlegung zum Ausbau ohne Zusage eines Nachtflugver botes etc. getr offen,
obwohl alle diskutierten Varianten tiberaus problematisch und viele Fragen noch ungeklart
sind. - Kann diese Entscheidung noch nachgebessert werden?
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Fur BUND und NABU wére esein wichtiger Schritt zu mehr Aufrichtigkeit in der Flughafen
Debatte, wenn der Landtag diesem Beispiel nicht folgen, sondern der Dialog mit der Region
uber diewichtigen ungeklarten Fragen ergebnisoffen weiter gefiihrt wirde.

Umweltpolitische Bewertung der Ergebnisse des” Frankfurter Verfahrens' zur
Erweiterung des Frankfurter Flughafens

Uberarbeiteter Text desVortrages auf dem Symposium
am 18.2.00 in M orfelden-Walldor f

von Thomas Nor gall

Natur schutzr eferent des Bund fur Umwelt und Natur schutz Deutschland — L andesver band
Hessen e.V. (BUND Hessen)
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|. Vorbemerkung

Die umweltpolitische Bewertung der Ergebnisse des "Frankfurter Verfahrens' (sog.
M ediationsverfahren) zum Ausbau des Frankfurter Flughafens muss sich knapp drel Wochen nach
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Ende des Verfahrens auf erkennbare Defizite in der Prasentation der Ergebnisse konzentrieren.
Ausgewertet wurde der Abschluf3bericht in der Fassung "V orabdruck fur die Termine 31.01. und
01.02.2000". Sollten die verschiedenen Einzel gutachten Aussagen enthalten, die Uber diesen
vorlaufigen Abschluf@bericht hinausgehen, so wére dies zu begrif3en.

Eine methodische Bewertung des Verfahrens, das vom Forderverein Umweltmediation e.V. wegen
methodischer Defizite nur als "Frankfurter Verfahren”, aber eben nicht als "Mediation” bezeichnet
wird, soll hier nicht erfolgen.

Unser Blick geht nach vorn. Der BUND Hessen lehnt den Ausbau des Frankfurter Flughafens
bekanntlich ab. Wenn die nachfolgenden Ausfihrungen die Zustimmung anderer finden, so freut uns
dies. Der BUND will den Bau einer neuen Start- und/oder Landebahn am Flughafen verhindern. Wir
sind an einer Kooperation mit alen Gleichgesinnten interessiert. Dies gilt gerade im Hinblick auf die
betroffenen Kommunen.

Il. Zusammenfassung der Methodenkritik und Bewertung

1. Entgegen den Grundregeln fir Bewertungsverfahren wurde auf die Festlegung von
Gewichtungen zu den einzelnen Bewertungsbereichen/-kriterien verzichtet. Damit ist die
Entscheidung fir oder gegen ein bestimmtes Szenario nicht nachvollziehbar.

2. Aul3er zum "Larm" wurden keine eigenen Bewertungsmalistabe und raumspezifischen
Abwagungsgrundlagen formuliert. Das " Schutzkonzept" fir die Landes- und Bauleitplanung
fallt sogar in Teilen hinter heute geltenden Bestimmungen zurtick. Mit der Herleitung des Nat-
70 Wertes wurde bezuiglich der Beriicksichtigung sehr lauter Uberfliige ein wichtiges
Kriterium formuliert, das sich aber leider nicht im Larmschutzkonzept wiederfindet.

3. Die Problematik des Fluglarms wird im Umfeld des Frankfurter Flughafens nicht nur von
hohen Dauerschallpegeln und sehr lauten Einzel schallereignissen bestimmt, sondern
zunehmend von der starken Haufung "mittellauter” Uberfliige, die wie ein sehr laut tropfender
Wasserhahn auf die Menschen einwirken. Die extreme Haufung mittellauter Uberfliige wurde
nicht thematisiert.

4. Die verheerenden Konsegquenzen fur die (Nah-) Erholung im Rhein-Gebiet wurden nicht
diskutiert. Der "Regionapark Rhein-Main" wurde nicht einmal erwahnt.
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5. Auswirkungen auf das Kleinklima und mdégliche gesundheitliche Konsequenzen aus einer
schlechteren Frischluftproduktion/-zufuhr wurden nicht behandelt.

6. Die unmittelbaren Folgen fir die Naturhaushaltsfaktoren wurden unvollstéandig (z. B. fir
die Themen Wasser und Wald) oder gar nicht (z. B. fur die Themen Arten- und Biotopschutz,
Flachenverbrauch) behandelt. Die Folgen der erheblichen zusétzlichen Grundwasserférderung
im Hessischen Ried bzw. im V ogelsberg fir den Fall, dass die Nordbahnen realisiert werden,
wurden ebenfalls nicht diskutiert.

7. Der Zeithorizont der Szenarien bis 2015 wurde nur fir die Bereiche "L&am" und
"Schadstoffe" aufgegriffen. Die Einordnung des Belastungsfaktors "Flughafen” im Kontext
aller einwirkenden Faktoren wurde nicht geleistet. Die Forderung nach einer

Gesamtbel astungsstudie ist damit aktueller denn je.

8. Wechsealwirkungen zwischen den Einzelfaktoren des Naturhaushaltes wurden nicht
behandelt. Damit wurde die Grundlage 6kologischen Arbeitensignoriert (im 6konomischen
Bereich bilden prognostizierte indirekte und induzierte Effekte dagegen die zentrale
Argumentationsgrundlage bel der Kalkulation der Arbeitsplatzentwicklung).

9. Die angegebenen L &rm- und Schadstoffbel astungen wurden fir einen Maximalwert von
"nur" 660.000 Flugbewegungen im Jahr ermittelt. Gelingt die Einfthrung neuer Techniken
und bleibt es bis 2015 beim heutigen Flottenmix aus kleinen, mittleren und grof3en
Flugzeugen, wird eine weitere Steigerung des Stundeneckwerts um ca. 40 % (Bericht Seite 18
und Kapitel 4.3) erfolgen. Nach den Angaben des AbschlufRberichts konnen im Jahr 2015 bis
zu 1,0 Mio. Flugbewegungen/Jahr nicht ausgeschlossen werden. Damit markieren die
prognostizierten Larm- und Schadstoffbelastungen nur den unteren Rand der drohenden
Belastung dar. Sie geben aber nicht zu erkennen, wie grol3 die mdgliche Belastung sein wird.

10. Okologische und gesundheitliche Probleme wurden damit nur unzureichend bearbeitet und
schlechter gewichtet als 6konomische Erwartungen. Die vom hessischen Wirtschaftsminister
und anderen (?) erhoffte Beschleunigung des Genehmigungsverfahrens wére nicht
gerechtfertigt.

[11. Detailbetrachtungen zum AbschlufR3bericht

[11.1. Naturhaushalt

Von den 156 Seiten des vorlaufigen Abschluf3berichts sind ganze vier den Konsequenzen fir den
Naturhaushalt gewidmet (Kapitel 3.3). Von diesen behandelt eine Seite die Frage der globalen
Klimaerwarmung; eine weitere wird von der Zusammenfassung des K apitels gebildet. Damit werden
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samtliche Naturhaushaltsfunktionen auf nur zwel Seiten abgehandelt. Genannt werden lediglich die
Funktionen "Wasserhaushalt”, "Wald" und "Landschaft". Unter dem Begriff der "Landschaft" werden
die Unterthemen "Freiflachenfunktion” und "Arten- und Biotopschutz" erwahnt.

Der geringe Seitenumfang deutet schon die Mangel haftigkeit der Ergebnisse an. Die Behandlung des
Themasist nicht nachvollziehbar. Man erféhrt lediglich, dass der Bau einer neuen Bahn Fragen und
Probleme aufwirft. Welche negativen Konseguenzen die Flughafenerweiterung haben wird oder
haben kénnte, wird nicht dargestellt. Es fehlt in diesem Kapitel an jeglicher Quantifizierung und
Qualifizierung (= Bewertung).

Dieses Defizit konnen die Einzelangaben bei der Beschreibung der verschiedenen Ausbauvarianten
im Kapitel 4 nicht beheben. Fragen des Naturhaushalts haben fiir die Mediationsgruppe offenbar
keine Rolle gespielt.

Die Ausfuhrungen beschranken sich vielmehr auf bekannte und mogliche Problemkreise sowie
methodischer Aussagen fir deren Behandlung in den nachfolgenden Verwaltungsverfahren. Ob diese
Hinweise dort zur Anwendung gelangen werden, wird sich in der Zukunft zeigen.

Die Konsequenzen des verstarkten Flugverkehrs fir die Erholungsfunktion im zentralen Rhein-Main-
Gebiet bleiben vollsténdig unberticksichtigt, obwohl die Larmzunahme die Naherholungsméglichkelt
fUr mindestens 500.000 Menschen weitgehend zerstoren und den mit Millionenbetréagen vom Land,
den Kommunen und der Wirtschaft, insbesondere der Flughafen AG geftrderten Regional park Rhein-
Main konterkarieren wird.

Ohne Erwahnung bleibt auch die Frage des Freiflachenverbrauchs durch das Flughafenwachstum.
Notwendig ware aber eine Aufstellung des direkten Flachenbedarfs (neue Bahn, neues Terminal, etc.)
der einzelnen Varianten am Flughafen und im Umland (neue Stral3en, zusétzliche
Infrastruktureinrichtungen, etc.) sowie des indirekten Flachenbedarfs auf dem Flughafengelande und
im Umland fir die verschiedenen Naturhaushalts- und L ebensfunktionen der Menschen (=
Entwertungen heutiger Flachenfunktionen).

Der schwerwiegendste Mangel besteht in der Ausblendung der Wechselwirkung zwischen den

http://web.archive.org/web/20001119064900/www.|andtag.hessen.de/flughafen/sachms/bund.html (18 von 36)17.05.2005 18:17:41



Stellungnahme von BUND / NABU

verschiedenen Einzelkomponenten des Naturhaushaltes. Angesichts des extremen
Krankheitszustandes der Walder und ihrer Bedeutung fuir die Grundwasserférderung hétten
zumindest die Folgen steigender Saureeintrége auf die Boden, das Grundwasser und die
oberirdischen Lebensgemeinschaften abgeschétzt werden miissen.

Zu den Bannwal dflachen erfahrt man, dass sie hier "im Siiden Frankfurts' wegen der "Bedeutung fir
die Erholung der Menschen und aufgrund ihrer wichtigen 6kologischen Funktion™ ausgewiesen
wurden und diese Schutzkategorie " politisches Gewicht" hat. AufRerdem wird mitgeteilt, dass die
Ausweisung als Bannwald ein Verwaltungsakt ist, der "auch wieder riickgangig gemacht werden
kann".

Die Qualifizierung der Schutzkategorie Bannwald als rechtliches Abwagungskriterium ist nicht
erkennbar. Welche Bedeutung die gesamte Bannwal dfl&che fur die Erholung hat und welche Rolle
dabei die von der Zerstorung bedrohten Teile spielen, bleibt offen. Ebenso fehlen Aussagen zu den
Okologischen Funktionen der Bannwéalder und den zu erwartenden Konsequenzen.

Die Ausfuhrungen sind aber nicht nur mangel haft, sondern z. T. auch falsch. Die Bannwalderklarung
spricht namlich nicht nur von einer "wichtigen Bedeutung"”, sondern von der Unverzichtbarkeit.
Artikel 11 der Bannwalderklarung vom 06.03.93 lautet: "Die vorliegende Erklarung von Flachen des
Frankfurter Stadtwaldes zu Bannwald ist erforderlich, um die ftr das Wohl der Allgemeinheit
unersetzlichen Waldflachen dauerhaft in ihrem Bestand zu sichern.”. Der AbschlulZbericht
unterschl&gt auch, dass die Erklarung zum Bannwald eine direkte Reaktion auf die Vielzahl und
Grol3¥flachigkeit der Waldumwandlungen nach dem 2. Weltkrieg u.a. fir den Flughafenausbau war. In
der Pressemitteilung zur Bannwal dausweisung des damals zustandigen Forstministers Jorg Jordan
vom 15.07.93 heif¥t es hierzu: "Die dynamische Entwicklung des Rhein-Main-Gebietes fihre
alerdings immer wieder zu Nutzungskonflikten. Fur Industrie, Gewerbe, Wohnen und Verkehr
wrden standig neue Flachen beansprucht. Und dabei gerieten Waldgebiete schnell zum "Objekt der
Begierde" — vor allem weil Walder zumeist in 6ffentlichem Eigentum stehen und deshalb leicht
verflgbar erscheinen.”

Zum Wasserhaushalt erfahrt man, dass

- Oberflachengewasser "direkt durch die Lage einer neuen Bahn sowie indirekt durch
Emissionen/Immissionen und durch die Einleitung von Niederschlagswassern beeintréchtigt”
werden;

- Veranderungen des Wasserhaushaltes durch erhéhte Grundwasserneubildungen nach
Waldrodungen erfolgen und

- eine Gefahrdung der Grundwassergewinnung eintritt, wenn Trinkwasserschutzgebiete
tangiert werden.
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Diese Aussagen sind an Banalitét kaum zu Uberbieten. Ob und welche Konsequenzen fir die
Grundwasserforderung aus dem Bau der Nordbahn resultieren, wurden, wie bereits oben dargestellt,
nicht behandelt. Eine Bezugnahme zu den erreichten Verbesserungen im Hessischen Ried bzw. im
V ogel sberg bleibt unberticksichtigt.

Entlarvend sind die wenigen Worte zur naturschutzrechtlichen Eingriffswirkung. Der Bereich des
Arten- und Biotopschutzes wurde vollsténdig ausgeklammert. Diese Vorgehenswelse steht im
scharfen Kontrast zum zeitgleichen Handeln der Landesregierung. Das Hessische Kabinett beschloss
wahrend der Laufzeit des "Frankfurter Verfahrens' ohne Beteiligung der Mediationsgruppe (?!) die
Streichung von zwei Gebieten aus der Vorschlagsliste fiir das Européi sche Biotopverbundsystem
NATURA 2000, deren Meldung den Bau einer neuen Bahn gefahrden kénnte. Diese Streichung ist
nach Auffassung des BUND rechtswidrig. Rechtsgrundlage von NATURA 2000 ist die Flora-Fauna-
Habitat-Richtlinie der Europaischen Gemeinschaft von 1992. Sie verpflichtet die Mitgliedsstaaten zur
Meldung der in der Richtlinie genannten Pflanzen-(Flora) und Tierarten(Fauna) sowie tber

L ebensréume (Habitate).

Nach der standigen Rechtssprechung des Européi schen Gerichtshofs (EuGH) dirfen die
Mitgliedsstaaten aus der Nichtbefolgung des EU-Rechts keinen (wirtschaftlichen) Vorteil ziehen.
Hessen will sich der EU-Bestimmung Uber die Zul&ssigkeit des Baues einer neuen Bahn fir den
Frankfurter Flughafen ganz eindeutig entziehen. Bei den fraglichen Gebieten handelt essich um die
"Nordlichen Gundwiesen" bel Walldorf und das seit vielen Jahren ausgewiesene und bedeutende
Naturschutzgebiet " Schwanheimer Dune" in Frankfurt. Diese V orgehenswei se werden wir
selbstverstandlich der EU-Kommission vortragen. Sie widerspricht im tbrigen ganz eindeutig der
immer wieder behaupteten Ergebnisoffenheit des so genannten "Mediationsverfahrens'.

[11.2. Schadstoffe

Die Darstellungen sind deutlich inhaltsreicher a's zum Naturhaushalt. Sie beriicksichtigen hdufige
Wahrnehmungen der Anlieger (z. B. zur Herkunft des Kerosingeruchs rund um den Flughafen) und
bieten eine Zusammenstellung wissenschaftlicher Fakten und Trendaussagen. Sie bleiben gleichwonhl
im Abschlufbericht sehr algemein.
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Bemerkenswert ist die Feststellung, dass der vom Flughafen ausgel 6ste Kfz-Verkehr 10 bis 30 %
mehr CO2 und 70 bis 100 % mehr NOx-Emissionen verursacht als die Flugzeugtriebwerke. Leider
bleibt unklar, fir welche Fragestellungen der flughafeninduzierte Kfz-Verkehr der Emittentenquelle
"Flughafen” zugerechnet wurde und wann die Zuordnung zum "Kfz-Verkehr" erfolgte. Damit verliert
die wichtige Aussage zur aktuellen Bedeutung des Flughafens fiir die Gesamtschadstoffbel astung der
Region an Wert. Die Forderung nach einer Gesamtbel astungsstudie fur das Flughafenumland bleibt
also aktuell.

Die Konsequenzen der hohen Ozon-Werte fir den Naturhaushalt, insbesondere fir den
Krankheitszustand der Wélder, und die menschliche Gesundheit werden nicht dargestellt. Angesichts
der Belastungsspitzen "Uber stadtischem Niveau" ein unverstandlicher Mangel. Die Aussage, "dass
der Flughafen ein relevanter Verursacher in der Region ist”, wird jeder anders interpretieren: fur die
einen klingt sie bedrohlich, fir andere banal.

Von besonderer Bedeutung sind die Angaben zum Trend der Schadstoffentwicklungen bei Steigerung
der Flugbewegungen um 50 % (660.000 Flugbewegungen/Jahr) bis 2015.

Die auf S. 42 oben formulierte Aussage tber verringerte Schadstoff-Emissionen durch die technische
Entwicklung wird wenige Sétze spéter deutlich relativiert.

Grundlage der Berechnung sind Annahmen zur Zusammensetzung der L uftflotte nach
Flugzeuggrofien und Flugzeugtypen, sowie das Alter der Flugzeuge und "luftverkehrsverursachte Kfz-
Fahrten".

Die Grundlagenermittiung ist im Abschluf3ericht nicht nachvollziehbar, zumal unklar bleibt, wer die
Abschatzung zur kinftigen Flugzeugflotte wie vorgenommen hat und ob der vom "Flughafen
induzierte Kfz-Verkehr" (s. 0.) oder nur der Kfz-Verkehr auf dem Flughafengel &nde beriicksichtigt
wurde.

Die Problematik der steigenden Stickstoffemissionen (NOx-Emissionen) wird angedeutet, aber nicht
herausgearbeitet. Sie soll fir elne Kapazitétsoptimierung ohne neue Bahn immerhin um 31 %
gegentiber 1998 steigen, fur den Vollausbau mit 660.000 Flugbewegungen in 2015 sogar um 81 %.
Die Steigerungen sind vor dem Hintergrund der Zunahme in den Jahren 1984 bis 1995 zu sehen. In
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diesem Zeitraum stieg die CO2-Belastung bereits um 80 % und die NOx-Belastung um 105 %,
wéhrend die Starts und Landungen "nur" um 75 % zunahmen.

Auch bis 2015 wiirden die Stickstoffemissionen wieder deutlich stérker steigen als die Zahl der
Flugbewegungen. Die anders |lautende Formulierung im vorlaufigen Abschluf3bericht (S. 45, Pkt. 6)
widerspricht den im selben Bericht publizierten Zahlen.

Obwohl die Stickstoffemissionen die Vorlaufersubstanz fir die schon heute problema-tischen Ozon-
K onzentrationen darstellen, wird die zukinftige Ozon-Bel astung nicht diskutiert.

Angesichts der Schwierigkeiten bel der Erstellung von Schadstoffausbreitungsmodellen und der
fehlenden Berilicksichtigung aller anderen Stickstoffemittenten (Kfz-Verkehr!) erscheint die
zusammenfassende Formulierung, dass "eine Uberschreitung der derzeit abzusehenden
Immissionssaitigen Grenz- und Richtwerte... fur das Umfeld des Frankfurter Flughafens auch im Fall
eines Ausbaus nicht zu erwarten” ist, doch sehr tendenzi6s. Immerhin entspricht die Belastung im
Flughafenumland schon heute der von "innerstédtischen Gebieten" (vorlaufiger AbschluRbericht S.
45, Pkt. 2). Konseguent und ehrlicher ware gewesen, die Unvorhersehbarkeit der Rechtsvorschriften
zur Luftbelastung im Jahr 2015 und die Problematik der tatsichlichen Luftbelastung in 2015 zu
formulieren.

[11.3.L&rm

Die Larmproblematik wird al's die bedréngendste Umwelt- und Gesundheitsgefahrdung empfunden.
Die Présentation im vorlaufigen Abschluf3bericht berticksichtigt haufig gestellte Fragen der
Offentlichkeit und versucht gleichzeitig die Darstellung des aktuellen Wissensstandes.

Die Abbildung " Stimmt es, dass der Fluglarm rund um den Flughafen zuriickgeht?" ist alerdings sehr
tendenzids. Sie ignoriert, dass eine Steigerung um 10 dB (A) bereits eine Verdoppelung des Larms
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bedeutet. Eine B 747-400 erzeugt beim Start vielleicht nur 10 % mehr Dezibel, gemessenin dB (A),
alsein Pkw, ist aber tatsachlich doppelt so lauit.

Im Unterschied zu den anderen im Bericht behandelten Schutzgiitern wurden fir den "Larm" auch
eigene Abwagungsschwellen und Restriktionen formuliert. Uber das so entwickelte

L &rmschutzkonzept (vgl. S. 52/53) urteilt die Mediationsgruppe: "Nirgendwo sind bislang derart
strenge Mal3stébe wie die, auf die sich die Mediationsgruppe geeinigt hat, festgelegt worden." Dieser
Anspruch wird von uns ausdriicklich angezweifelt.

Gravierende Probleme des " Schutzkonzeptes' sind z. B.:

1. Wie der Beschluf3 der SPD Hessen zum Ausbau des Frankfurter Flughafens zeigt, wird nur
unzureichend deutlich, dass ale im Larm-Schutzkonzept genannten Dezibelwerte sich auf das
derzeit verbindliche Berechnungsverfahren der LAl beziehen, das auch in der Landesplanung
zur Anwendung kommt. Eine Uberfiihrung dieser rechnerischen Werte in gemessene Werte
macht entsprechende Zu- und Abschl&ge erforderlich. Andern sich die rechtlichen Vorgaben
oder Larmmesstechniken, z. B. durch die Novelle des Flugléarmgesetzes, sind ebenfalls
Anpassungen erforderlich.

2. Die konkrete Formulierung der Konsequenzen aus dem Larm-Schutzkonzept bleibt zu
unbestimmt. Die Verwendung des Wortes "sollte" erdffnet Interpretationsspielraume. Die so
gewollte Zulassung von Ausnahmen schwécht den Wert des Schutzkonzeptes deutlich ab. Wer
ein tragfahiges L arm-Schutzkonzept fur das Umland des Frankfurter Flughafens entwickeln
will, mul3 Ausnahmen von der Regel ausschlief3en oder die hierfur geltenden Bedingungen
selbst und stark einschrankend formulieren. Da diese L ebenserfahrung hier vernachlassigt
wurde, steht zu beflrchten, dass der wirtschaftlich einfluf3reiche Flughafen in Verbindung mit
dem Planungswunsch jeder Kommune weitreichende Ausnahmen zu Lasten der Bevolkerung
durchsetzen wird.

3. Der Wert von 60 dB (A) markiert in der gultigen Empfehlung der Umwelt- und
Gesundheitsminister des Bundes und der Lander eine eindeutige Bauverbotsgrenze fir neue
Wohngebiete. Diese Grenze soll nach dem Willen der Mediationsgruppe zu Lasten der
Vorsorge auf 62 dB (A) heraufgesetzt werden. Damit wird eine Verschlechterung der heutigen
Situation gefordert (vgl. S. 52-53!).
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4. Dasin Kapitel 5 des vorlaufigen Abschlufberichts von der Mediationsgruppe geforderte
Nachtflugverbot erstreckt sich nur auf die Stunden von 23 bis5 Uhr. Die so erfolgte
Verklrzung des seit vielen Jahren geforderten Verbots fur die Zeit von 22 bis 6 Uhr um zwei
Stunden ist tUberraschend. Eine Begriindung fehlt.

5. Die Empfehlung des Nachtflugverbotes in Kapitel 5 steht neben den Ausfiihrungen zu den
Grenzen nachtlicher Fluglarmereignisse in Kapitel 3.1 (S. 31-32). Der Bericht ist hier nicht
eindeutig. Wenn keine Nachtfliige stattfinden sollen, dann darf man hierfir auch keine Larm-
Grenzwerte formulieren.

6. Die Frage der Gesundheitsbelastung bleibt auf die Larmwirkung innerhalb von Gebauden
beschrénkt. Die Dauerbeschallung im Freien findet keine Berlicksichtigung, obwohl die
Haufigkeit der Einzelschallereignisse "mittlerer Lautstarke" zunehmend das bedeutendste
Problem ist.

7. Esfehlt an einer Beriicksichtigung des Gesamtlarms und seiner Entwicklung, obwohl
"gesundheitlich relevante Werte heute bereits in manchen Wohngebieten tberschritten
werden". Der Hinweis auf Larmminderungsplane der Kommunen nach § 47 a Bundes-

| mmissionsschutzgesetz fihrt nicht zur Lésung, da die Kommunen durch ihre Planungen
keinen Einfluf auf die Larmentwicklung des Flugverkehrs haben. Entscheidend bleibt damit,
wer die L&rmminderung wie durchsetzen kann.

8. Die Frage der "Biindelung oder Streuung des Flugléarms™ geht von der irrigen Annahme aus,
dass esim Rhein-Main-Gebiet "abseits der Siedlungen” sog. "minimum noise routes" gabe.
Diesist aber nicht der Fall. Wenn die Belastungen mit Flugldrm "gerechter” verteilt werden
sollen, dann muf3 es zur Kontingentierung zulassiger Larmsummen auf den einzelnen An-und
Abflugstrecken kommen. Die von der Mediationsgruppe beflrwortete L osung "optimierte
Flugpfade und passiver Schallschutz an Gebauden" ist nicht ausreichend. Besonders
kritikwirdig ist in diesem Zusammenhang die fehlende Priifung von Landungen und Starts auf
der Startbahn 18-West Ausrichtung Stiden in Richtung Norden .
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I11.4 Festlegung einer Mindestflughthe

Unter dem Thema Larm wird auch auf die zu erwartenden geringen Uberflughéhen eingegangen. Fir
die Bestimmung der "minimalen Flughthe" werden weitere Forschungen gefordert, damit ein
Grenzwert fUr "unzumutbare Angst- und Stref3reaktionen” bestimmt werden kann. Diese
Herangehensweise verkennt, dass die Bestimmung einer minimalen Uberflughthe immer eine
politische Entscheidung ist. Man mul3 sich fragen, wel che Forschungsergebnisse mit welcher
Genauigkeit nach Ansicht der Mediationsgruppe fur die Entscheidung noch notwendig sind.
Angesichts prognostizierter Uberflughhen von

- 37 m Uber dem Gewerbegebiet Kelsterbach und 239 tber Fl6rsheim bei der Nordbahn-West,
- 80 m Uber dem Gewerbegebiet Kelsterbach bei der Nordbahn-Ost,
- 140 m Uber Zeppelinheim bel der Stidbahn oder

- 150 m Uber Hofheim-Wallau bei der Nutzung von Erbenheim

ist die Empfehlung der Mediationsgruppe fur den Ausbau ohne eine Entscheidung in dieser Frage
nicht akzeptabel.

Uberfliige in sehr geringer Hohe sind fiir die darunter lebenden Menschen bedrohlich, weil dabei
grofe Gegensténde haufig, dicht, niedrig und laut Uber (1) den Menschen erscheinen.

AulRerdem ist die Gefahrdung durch absttirzende Maschinen, herabfallende Teile und aufgewirbelte
Dachziegeln real erhoht, wenn die Uberflughéhen stark sinken.

In diesem Zusammenhang bestétigt die haufig wiederholte Feststellung der FAG, dass Zeppelinheim
evakuiert werden muf3, falls eine Stiidbahn (auch nur) a's Landebahn genehmigt wird, an Bedeutung.
Die Festlegung einer Mindestflughdhe tber Siedlungsflachen alsk.o. - Kriterium fir die Frage
geeigneter Varianten ist unverzichtbar. Am Rhein-Main-Flughafen sollten nach Auffassung des
BUND Uber besiedelten Gebieten keine Flugrouten zugel assen werden, die die heute bereitsin
Raunheim unertrégliche Situation noch dbertreffen wirde.
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[11.5. Kleinklima

Die Waldflachen im Norden des Flughafens sind potentiell aktive "Frischluftentstehungsgebiete”. Im
Bereich der Sldbahn liegen " Frischluftentstehungsgebiete” und "potentiell aktive
Ventilationsflachen" (Hessisches Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung, 1997:
Klimafunktionskarte). Die umgebenden Siedlungsflachen gelten als tberwarmt und sind
bioklimatisch unguinstig.

Die kleinklimatischen Konsequenzen der Waldrodung und die Umwandlung der heutigen
Entlastungsfléchen in einen Belastungsraum, der innerstadti schen Verhaltnissen vergleichbar ist,
wurden im AbschlufZbericht nicht behandelt. Die Konsequenzen, insbesondere fir Risikogruppen in
der Bevolkerung, werden nicht diskutiert.

[11.6. Flugverkehr und globale Klimaerwarmung oder

" Global denken, lokal handeln”

Die im vorlaufigen Abschluf3bericht zitierte Verantwortung der Weltluftfahrt an der
Klimaerwarmung von 3,5 % aus dem Sonderbericht des Intergovernmental Panel on Climate Change
(I1PCC) bezieht sich auf das Jahr 1992 und ist als Mindestwert zu interpretieren. Eine hohere
Verantwortung der Weltluftfahrt ist moglich, konnte aber (noch?) nicht belegt werden. Trotz
erheblicher Effizienzsteigerungen bei den Antriebsmotoren der Flugzeuge geht der IPCC davon aus,
dass im Jahr 2050 15 % der menschengemachten Klimaerwarmung auf die Verantwortung der
Weéltluftfahrt zurtickgehen. Ohne deutliche Einschnitte wird die Weltluftfahrt in 2015 allein etwa so
viel klimarelevante Gase ausstol3en, wie es sich die Menschheit insgesamt |eisten kann (Forum
"Umwelt und Entwicklung", 1999). Der Mediationsgruppe ist bei der Forderung nach international
abgestimmten Gegenmal3nahmen unbedingt zuzustimmen.

Widerspruch muf3 aber die Reduktion des "lokalen Handelns® auf das "individuelle Handeln"
hervorrufen. Der Zusammenhang zwischen der globalen Klimaerwdrmung und der L uftfahrt erfordert
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gerade vor dem Hintergrund des " Staatsziels Umweltschutz" die vorsorgende V erantwortung des
Staates. Entwicklungspfade, die langfristig die Gesundheit und Umwelt gefdhrden, sind nicht
zukunftsfahig, sondern zukunfts-unféhig. Eine Politik, die von der zwingenden Notwendigkeit des
wachsenden Weltluftverkehrs ausgeht oder dieses Wachstum al's unbeeinfluf3are Entwicklung
ansieht, leugnet schliefdlich die eigene Gestaltungsmoglichkeit und ignoriert die den handelnden
Politikerinnen und Politikern Ubertragene V erantwortung.

Tatséchlich gilt: Wer die globale Verantwortung personlich umsetzt, fliegt weniger — nicht nur ab
Frankfurt, sondern generell. Wer die globale Verantwortung lokal umsetzt, bemtiht sich, die
wirtschaftliche Abhéngigkeit von der Luftfahrt zu lockern, statt durch einen Ausbau des Frankfurter
Flughafens zu vertiefen.

Zur Zukunftsfahigkeit des Frankfurter Flughafens
- Forderungen, Fakten und Thesen des BUND Hessen —

13. September 1999

Dem Leithild "Zukunftsfahiges Deutschland” und " Zukunftsfahiges Hessen" verpflichtet, fordert der
BUND Hessen, den Luftverkehr in Europa endlich auf den 6kologischen Prifstand zu stellen und die
Zukunftsfahigkeit des Frankfurter Flughafens nachzuwei sen.

Nicht ales, was man Zukunft nennt, ist auch zukunftsfahig, trotz der wirtschaftlichen Bedeutung des
Frankfurter Flughafens. Die aktuelle Diskussion tber die Zukunft dieses Flughafens erfordert eine
uberdrtliche Betrachtung und Bewertung des Flugverkehrs bezliglich Energieverbrauch,
Schadstoffabgabe, Flachenverbrauch und Verlarmung. Auch die Vorhaben der Frankfurter Flughafen
AG zur Erhohung der Kapazitaten mit oder ohne neue Startbahn erfordern eine Uberprifung der
Umwelt- und Sozialvertraglichkeit. Zur Vorbereitung entsprechender ordnungspolitischer
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Mal3nahmen in den Bereichen Raumordnung, Verkehrsentwicklung und Umweltschutz fordert der
BUND folgende Schritte:

1. Eine integrierte européaische Raumordnungs- und V erkehrskonzeption, die unter
Berticksichtigung der Uberregionalen, verkehrswirtschaftlichen und strukturpolitischen
Aspekte dem L uft-, Schienen-, Stral3en- und Schifffahrtsverkehr die sozial- und
umweltvertragliche Verkehrsl el stungen im notwendigen Mal3 zuordnet.

2. Eine Konzeption fir eine intelligente Arbeitsteilung zwischen den européischen
Flugh&fen im européi schen und interkontinentalen Passagier-, Guter- und
Charterverkehr. Dies bedarf einer transnationalen K ooperation der européischen
Flugh&fen im Rahmen eines zukiinftigen INTERREG 111 Programms der EU.
Deutschland muss hierbei vorangehen.

3. Eine Konzeption fir die Optimierung des Gesamtsystems L uft- und Schienenverkehr
Im Zubringer- und Vertelldienst zu den interkontinentalen Flugverkehranschliissen als
Ersatz fir europdische Kurzstreckenfliige (unter 1000 km) und den Nachtpoststern.

4. Schaffung von Marktgerechtigkeit zwischen den verschiedenen Verkehrstragern u.a.
durch Streichung von Subventionen und Steuerbefreiungen des Luftverkehrs z.B. in
den Bereichen Mineral Ol steuer, Mehrwertsteuer und Grundsteuer.

5. Die Belastung des Flugverkehrs mit den sozialen und 6kologischen Kosten durch
. Erhebung einer Mineral6lsteuer auf Kerosin,
. Einfihrung einer Schadstoffabgabe fir den Luftverkehr,

. volle Einbeziehung des Flugverkehrs in die energiepolitischen Mal3nahmen der 6kol ogischen
Steuerreform,

. Einflhrung emissionsabhangiger Start-, Lande- und Abfertigungsgebihren,

. Einflhrung eines"Larmtalers" zur Finanzierung von Larmschutzmal3nahmen
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. im Flughafenumland.

6. Ein Kapazitatsbegrenzungsprogramm fir den Frankfurter Flughafen aus Griinden
des Umweltschutzes und einer besseren Strukturpolitik. Dies bedeutet auch: Keine
weitere Start- und/oder Landebahn und keine Wal drodungen mehr innerhalb und
aul¥erhalb des Zaunes fur mittelbare oder unmittel bare Flughafenzwecke sowie keine
zivile Nutzung des Flugplatzes "Wiesbaden-Erbenheim” und kein weiterer Ausbau des
Flugplatzes Egel shach.

7. Ein Programm zur Verbesserung der Sozial- und Umweltvertraglichkeit des
Flughafen Frankfurt durch

. Festlegung eines sofortigen Nachtflugverbotes zwischen 22.00 und 6.00 Uhr,
. Start- und Landeverbot fir schadstoffreiches und lautes Fluggerét,
« Sicherung von An- und Abflugkorridoren in siedlungsfreien Raumen,

. Bemessung der Fluglarmbelastung nicht mehr nach dem sog. aquivalenten Dauerschallpegel,
sondern nach der Zahl der Einzelschallereignisse und deren I ntensitét,

. Begrenzung der fluglarmbedingten Bauverbotszonen anhand eines Grenzwertes von hdchstens
60 dB(A).

8. Grundlegende V oraussetzung jeder kapazitatserweiternden Planung fir den
Flughafen Frankfurt ist eine unvoreingenommene Bedarfsprifung. Nach dem
Abwagungsgebot sind dartiber hinaus im landesplanerischen und
Planfeststellungsverfahren (z.B. fir eine weitere Landebahn) Alternativen zu prifen,
wie Dezentralisierung des Passagier- und Frachtluftverkehrs sowie die Verlagerung der
Kurzstreckenfltige auf die Bahn in einem integrierten, deutschen und européischen

V erkehrskonzept (Transeuropéische Netze).

Diese Forderungen werden durch folgende Fakten und Thesen gestiitzt:
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A. Chancengleichheit im Wettbewerb

A.1. Steuerbefreiungen und Subventionen verzerren den Wettbewerb zugunsten des
Luftverkehrs: keine Mineral 6lsteuer auf Kerosin, keine Mehrwertsteuer auf Kerosin,
Flugtickets und Flugzeuge, kostenlose V erkehrsanbindungen fur Flughdfen, Befreiung
von Grundsteuer und Okosteuer.

A.2. Kerosin kostet fur Verkehrsflugzeuge nur 0,30 DM je Liter, fur Privat- und
Rettungsflugzeuge 2 DM je Liter.

A.3. Die niedrigen Treibstoffkosten behindern u.a. den technischen Fortschritt zur
Reduzierung des Treibstoffverbrauchs,

A.4. Unter Berticksichtigung der durch den Luftverkehr verursachten externen Kosten
musste Kerosin 6 bis8 DM je Liter kosten.

B. Beschéaftigung

B.1. Dieausder Vielzahl der direkten Flugverbindungen resultierenden regionalen
Struktureffekte und sekundaren Beschéftigungseffekte des Flughafens Frankfurt sind
unbestritten. Strittig sind aber ihre aktuelle und kiinftige Bedeutung.

B.2. Die Drehkreuz-, Umsteige- oder Transitfunktion (hub and spokes, Nabe und
Speichen) hat kaum primére und sekundare Beschéaftigungseffekte, denn wer "schnell
umsteigt" hat keine Zeit zum Geld ausgeben.

B.3. Trotz starkem Zuwachs an Passagieren, Flugbewegungen und L uftfracht gab es
zwischen 1991 und 1996 kein Beschaftigungswachstum (1, Seite 27).

B.4. Das Wachstum an Passagieren war im Jahr 1998 nicht mit dem prognostizierten
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Beschéaftigungswachstum verbunden (Daten aus der Bilanzpressekonferenz der FAG
am 11.05.1999).

B.5. Dass "wachsender Luftverkehr zu einem kontinuierlichen Zuwachs an
Arbeitsplatzen und Einkommen fuhrt" (1, Seite 23) ist unter Berticksichtigung der
negativen Auswirkungen auf den alternativen européischen Bahn- und Stral3entransport
unrichtig (2).

B.6. Viele Tausend Arbeitsplétze in Industrie, Landwirtschaft, Tourismus, Handel und
anderen Dienstleistungen werden wegen niedriger Lufttransportkosten ins Ausland
verlagert. Wachsender Luftverkehr z.B. mit Blumen aus Kenia, Billigurlaub am
Mittelmeer vernichtet Arbeitsplétze im Inland.

B.7. Die Luftverkehrsarbeitspl&tze sind besonders konjunkturanféllig und
kapitalintensiv. Sie weisen deshalb noch grof3e Rationalisierungsreserven auf
(Einchecken, Gepéackabfertigung, etc.), die der kiinftig verschéarfte Wettbewerb
freisetzen wird.

B.8. Der stidhessische Verdichtungsraum wird immer mehr von einer Branche
abhangig, die konjunktur- und strukturanfallig ist (internationale K onzentration der
Fluggesell schaften, europaische und deutsche Standortalternativen zu FRA,
Bahnkonkurrenz auch bel der Fracht, europaische K erosinbesteuerung).

B.9. Bahninvestitionen haben gegentiber L uftverkehrsinvestitionen einen erheblich
hoheren Arbeitsplatzeffekt im Inland, da Herstellung, Streckenbau und Wartung im
Inland erfolgen.

B.10. Eine weitere Arbeitsplatzkonzentration im Rhein-Main-V erdichtungsraum, der
nach der Wirtschaftskraft unter den européi schen Flachenregionen an erster Stelle
steht, geht strukturpolitisch zu Lasten anderer Regionen, z.B. in den neuen
Bundeslandern.
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C. Dezentralisierung des L uftverkehrs

C.1. Das Luftverkehrsaufkommen ist auf die 15 internationalen Flugplétze in
Deutschland sehr ungleichmaldig verteilt z.B. 1996 bezliglich des Anteiles an
Passagieren/L uftfracht: Frankfurt 34,3%/69,3%, Munchen 13,8/4,1, Dussel dorf
12,7/2,9, Berlin 9,6/1,6, Hamburg 7,2/1,9, Stuttgart 5,7/1,0, Kéln/Bonn 4,6/16,2,
Hannover 3,9/0,5, NUrnberg 2,0/2,2, Leipzig 1,9/0,1, Bremen 1,4/0,1, Dresden 1,4/0,1,
M tnster/Osnabriick 0,9/0,0, Saarbrticken 0,4/0,0, Erfurt 0,3/0,0 (4, Seite 337).

C.2. In Frankfurt steigen ca. zwel Drittel aller Lufthansapassagiere nur um (5); von
allen Passagieren sind es 47% (1, Seite 78).

C.3. Bel innerdeutschen Linienfligen nach Frankfurt betrégt der Umsteigeranteil aus:
NUrnberg 84%, Stuttgart 83%, K6ln/Bonn 81%, Hannover 76%, Dusseldorf 76%,
Bremen 58%, Minchen 40%, Berlin 27% (6, Seite 28).

C.4. Der Wettbewerb geht primér um die Umsteiger-Fluggaste und die Luftfracht (1,
Seite 17).

C.5. Eine Verlagerung der gesamten Drehkreuzfunktion der Lufthansa auf andere
deutsche Flugh&fen oder ins nahe europaische Ausland ist aus Kapazitétsgrinden nicht
moglich (Berlin und Minchen max. 20 Mio. Passagiere).

C.6. Neben Miinchen und Frankfurt wird die Konzentration der drei Berliner Flughdfen
auf den Flughafen Berlin/Brandenburg (BBI) mit der Hauptstadtfunktion und einem
osteuropéi schen Einzugsbereich einen weiteren Schwerpunkt fir den

Interkontinental verkehr erméglichen (Prognose fur BBI fur 2010: 20 Mio. Passagiere,
GVBL Berlin vom 22.04.1999).
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C.7. Der Flughafen Hahn/Hunsriick wird mit 65 % FAG-Antell as Ferienflug- und
L uftfrachtflughafen ausgebaut (Landesplanerisches Ziel Rheinland-Pfalz).

C.8. DiePrivatisierung der Flughafen wird betriebswirtschaftliche Kriterien gegentiber
landespolitischen Prestigeaspekten bei der Kapazitatsplanung verstérken.

C.9. Eine Verteilung der internationalen Direktfllige auf mehrere deutsche Flughafen
hétte regional strukturpolitische Vorteile.

C.10. Eine Begrenzung der Flugbewegungen durch Dezentralisierung der
Umsteigerfunktion im Rahmen eines europaischen, integrierten Verkehrskonzeptes ist
ohne gravierende negative Standort- und Beschaftigungseffekte fur die Rhein-Main-
Region moglich. Eventuelle Beschéftigungsverlagerungen zu anderen deutschen und
nahen européi schen Flugh&fen waren strukturpolitisch nicht nachteilig.

C.11. Eine Dezentralisierung des reinen L uftfrachtverkehrs auf andere deutsche
Flughéfen, darunter auch Hahn/Hunsriick, wiirde Stral3entransporte verringern und
hétte strukturpolitische Vorteile. Die erforderlichen kurzen Frachtlieferzeiten kbnnen
von vielen deutschen Flughéfen garantiert werden.

D. Bahn statt Flug

D.1. 1997 waren rund 40% der Flugbewegungen Kurzstreckenfltige unter 600 km,
darunter 23 % bis 400 km (Schreiben der FAG vom 21.01.1999).

D.2. Die Wettbewerbslage zwischen den grof3en europdischen Flughafen verscharft
sich durch die Uberschneidung der Einzugsgebiete und schnellere und bessere
Bahnverbindungen (1, Seite 90).
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D.3. Frankfurt verfigt Uber die beste Bahnanbindung aller Flugh&fen in Europa. Damit
besteht die Chance, durch Verlagerung insbesondere von Kurzstreckenfliigen auf die
Bahn Flughafenkapazitéaten (slots) fur die Absicherung und den Ausbau der
Hubfunktionen frei zu machen (1, Seite 99).

D.4. Erklartes Unternehmensziel der FAG ist, moglichst viel Passagiervolumen auf
Anschlussfliigen von und nach anderen deutschen Flughédfen auf die Schiene zu
verlagern, um so Slots fur Fernfltige in Frankfurt freizumachen (6, Seite 79). Dies
konnte durch hohere Flughafengebiihren fur innerdeutsche Fliige gefordert werden.

D.5. Die Passagiere werden (nur dann) die Bahn als Alternative zum Flug akzeptieren,
wenn zumindest ein gleiches Preis-/Leistungsverhdltnis geboten wird, insbesondere
wenn die Gesamtreisezeit durch den Wechsel der Verkehrsmittel nicht verléngert wird
(1, Seite 99). Entscheidend ist dabel die Gesamtreisezeit von Haus zu Haus und nicht
die reine Flugzeit.

D.6. Ein Komfortvortell fir Bahn-Zubringerreisen ist die fir ausgewahlte Bahnhofe
geplante Eincheckméglichkeit mit durchgehender Gepéackbeforderung. Dabei bleibt es
ein Wettbewerbsvorteil der Bahn, bis kurz vor Abreise ohne Buchung und Einchecken
einsteigen zu kdénnen (mehr Flexibilitat und Zeitersparnis).

D.7. Der innerdeutsche Punkt-Punkt-Linienflugverkehr (ohne Umsteiger) nahm auf
Strecken parallel zur Bahn mit unter 3 Stunden Bahnreisezeit von 1991 bis 1997 um ca.
37% ab (Hochrechnung fur 1998: minus 42%) (6, Seite 45).

D.8. Demgegentiber wuchs der Bahnverkehr auf diesen Strecken um 44% bzw. 49,5%
und auf Strecken mit Uber 3 Stunden Reisezeit um 49% bzw. 71% (6, Seite 47).

D.9. Der Bahnverkehrsanteil gegentiber dem Flugverkehrsanteil wuchs von 1991 bis
1997 von 50% auf 60% auf 18 deutschen Strecken, von 79% auf 90% auf den Strecken
unter 3 Stunden Bahnreisezeit und von 32% auf 40% auf Strecken Uber 3 Stunden
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Reisezeit (6, Seite 15).

D.10. Innerhalb einer derzeit 4-stiindigen Bahnreise liegen 22% der Frankfurter
Flugbewegungen, darunter auch Leipzig/Halle, Berlin, Brussel, Amsterdam, Zurich (7).

D.11. Nach der vollstandigen Inbetriebnahme des Fernbahnhofs am Frankfurt
Flughafen ergeben sich ab 2001 die folgenden Bahnreisezeiten von Frankfurt nach:
Ko6ln 0:58 Std., Stuttgart 1:02, Basel 2:13, Hannover Messe 2:15, Briissel 2:50,
Mnchen 2:58, Amsterdam 3:33, London (via Eurostar) 5:30 (6, Seite 34).

D.12. Auf den zehn grofiten deutschen Flugh&fen wird im innerdeutschen Linienflug
von 1997 bis 2002 ein Startzahlrtickgang von 9% bis 60 % und ein Riickgang der
Passagierzahlen um 15% bis 75 % prognostiziert. Dadurch wird die Rentabilitét von
innerdeutschen Zubringerfliigen geféhrdet (6, Seite 91).

D.13. Mindestens die européischen Flugh&fen London, Paris, Amsterdam, Berlin und
Warschau werden wie Frankfurt einen Schnellbahnanschluss erhalten
(Transeuropdi sche Netzplanung).

Quellen:

(1) "FRA 2000 PLUS", Flughafen Frankfurt Main AG, Méarz 1999

(2) Bernd Hausmann: "Elch-Test fur den "Wachstumsmotor" der Rhein-Main-Region”, in
Frankfurter Rundschau vom 05.09.1998 und 16.07.1998

(3) Tourismusstudie NRW

(4) Statistisches Jahrbuch 1997 des Statistischen Bundesamtes

(5) "Der Fluch-Hafen" in Der Spiegel vom 15.02.1999, Seite 42f

(6) H.G. Ungefug: "2. Luftverkehrsanalyse”, Berlin, Dez. 1998
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(7) R. Praffenbach in BUND-Hessen-Mitteilungen vom 27.06.1998

Home | | Zurlck
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Antworten der Flughafen Frankfurt/Main AG

zu den Fragen des Landtages

Landtagshearing

vom 10. bis 12. Mai 2000
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Vorbemerkung fir die Antworten der FAG:

Unsere Antworten geben den heutigen Kenntnistand wieder. Dabei beziehen sich alle
Antworten auf die im Rahmen des Mediationsverfahrens untersuchten Bahnvarianten.
Mdogliche Optimierungen sind noch nicht enthalten.

Zusatzliche Erkenntnisse aus dem Optimierungsprozel3, dem erwarteten Verfahren der
Raumordnung/Genehmigung und der Planfeststellung kénnen zu Anderungen und
Ergdnzungen fuhren, die wir uns vorbehalten mussen.

Fragen an die Mediatoren

Frage:1

Welche Vorgaben und Annahmen im Mediationsverfahren unterlagen einer Qualitatskontrolle,
welche nicht und ggf. warum nicht ?

Keine Antwort der FAG.

Die FAG mdchte in diesem Zusammenhang jedoch darauf hin weisen, daf3 zu dem im
Schlubericht der Mediation angesprochenen Themen "Nachtflugverbot" und "Schliel3ung der
Startbahn 18 West" weder Gutachten und damit auch keine Qulitatkontrolle tGiber die Machbarkeit
dieser Komplexe eingeholt wurden.

Die FAG halt die gutachterliche Nachbearbeitung dieser Fragekomplexe erforderlich.

Frage:2
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Die Uberwiegende Zahl der im Mediationsverfahren erstellten Gutachten basierten auf Angaben, die
von Seiten der Flugverkehrsbetreiber stammten. Warum konnten diese Angaben nicht kritisch
Uberpruft werden ?

Die Uberwiegende Anzahl der Angaben fiir die Gutachten kam nicht von den
Flugverkehrsbetreibern. Die von den Flugverkehrsbetreibern basierenden Angaben wurden
gualitatsgesichert.

Frage:3

Die FAA-Studie bildet die Grundlage des gesamten Mediations-Verfahrens, obwohl sie von der
FAG in Auftrag gegeben und auch die Rahmenbedingungen von der FAG vorgegeben wurden. Wie
kann ein Verfahren auf derart einseitiger Grundlage objektiv sein ?

Die FAG hat das FAA-Gutachten in Abstimmung mit der Mediationsgruppe in Auftrag gegeben. Des
weiteren hat die Mediationsgruppe und der Arbeitskreis Verkehr das FAA-Gutachten kontinuierlich
begleitet und die Ergebnisse des FAA-Gutachtens wurden im AK Verkehr und in der
Mediationsgruppe prasentiert und diskutiert. Weiterhin wurden samtliche Ergebnisse und Angaben
der FAA-Studie von 3 unabhangigen Gutachtern geprift und bestétigt. Insofern sind Zweifel an der
Objektivitat der FAA-Aussagen nicht angebracht.

Generelle Fragen und Diskussionspunkte zur Entwicklung des Flughafens (unabhangig von
Optimierung oder Ausbau):

Frage:4

Die gegenwartige Kapazitat des Flughafens, die Moglichkeiten ihrer Veranderung durch
Optimierung bzw. Ausbau in den verschiedenen Varianten unter Berticksichtigung der logistischen
Probleme im Luftraum und am Boden sowie moglicher Lésungen hierfr.

Die Frage der Kapazitat des Flughafens Frankfurt muss von verschiedenen Gesichtspunkten her
betrachtet werden, da die einzelnen Elemente des Luftverkehrs jeweils eigene Kapazitatsgrenzen,
die durch die jeweilige Spezifika bestimmt werden, aufweisen. Die Kapazitdten der einzelnen
Elemente miussen aufeinander abgestimmt werden, um die optimale Kapazitat fur das
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Gesamtsystem Luftverkehr erreichen zu kénnen.

Elemente dieser Gesamtkapazitat stellen folgende Bereiche dar:

. Kapazitat des Luftraumes

. Kapazitat des Start- und Landebahnsystems

. Kapazitat des Vorfeldes

. Kapazitat der Terminalanlagen fir Passagiere, Fracht und Post

. Kapazitat der landseitigen Anbindung (Stral3e, Eisenbahn)

Die einzelnen Kapazitatselemente des Systems sollten immer optimal aufeinander abgestimmt
sein, um einen reibungslosen Betrieb zu gewéhrleisten. Die Gesamtkapazitat und damit die
Leistungsfahigkeit wird immer durch das Element bestimmt, das einen Engpal’ im Verkehrsflul3
darstellt und damit zum limitierenden Faktor wird.

Fur den Flughafen Frankfurt stellt die Kapazitat des Start- und Landebahnsystems einen solchen
limitierenden Faktor dar. Gegenwartig ist der Koordinationseckwert (Eckwert fur die Planung der
Belegungen des Start- und Landebahnsystems) fur den Flughafen Frankfurt mit 78
Flugbewegungen pro Stunde bei maximal 43 Landungen oder maximal 48 Starts pro Stunde
festgelegt. Damit ist ohne Einsatz neuer Technologien die Kapazitatsgrenze des vorhandenen
Frankfurter Start- und Landebahnsystems nahezu erreicht.

Die Nachfrage des Marktes und daraus resultierend der Fluggesellschaften, Fliige von und nach
Frankfurt durchzufiihren, ist jedoch wesentlich hoher als die Moglichkeit, diese Nachfrage
vollstandig abzuwickeln. Damit weist der Flughafen Frankfurt, wie auch der Bericht der Mediation
feststellt (Kapitel 2.2 Zur Kapazitat des Frankfurter Flughafens, Seite 16) ein Kapazitatsdefizit auf.
Diese Aussage bezieht sich auf das Start- und Landebahnsystem.

Die US-amerikanische Luftfahrtbehtérde FAA hat in einer Studie ("An Investigation of the Present
and Potenzial Future Capacity of FRANKFURT am MAIN International Airport”, Juli 1999) die
gegenwartige Kapazitat des Start- und Landebahnsystems des Flughafens Frankfurt analysiert
(Szenario 1a). Die FAA kommt dabei zu dem Ergebnis, dass bei dem derzeit den Flughafen
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anfliegenden Flugzeugmix rechnerisch eine stiindliche Kapazitat von maximal 80 Flugbewegungen
pro Stunde erreicht werden kann. Unter Beriicksichtigung der Entwicklungen im Bestand der
Flugzeugflotten der Fluggesellschaften wurde flr einen kiinftigen Flottenmix eine andere
Zusammensetzung (Anteil der Gro3raumflugzeuge wird gré3er) angenommen. Unter
Zugrundelegung dieses Mixes wird in derselben Untersuchung eine sttindliche rechnerische
Kapazitat von maximal 76 Flugbewegungen pro Stunde angegeben. Eine solche Kapazitat ist nicht
ausreichend um die Anforderungen, aus dem kinftig zu erwartenden Verkehrsaufkommen zu
bewaltigen.

Im Rahmen des Mediationsverfahrens Flughafen Frankfurt wurden das bestehende System und
weitere 20 Varianten hinsichtlich ihrer Wirkungen auf die Erhéhung der Kapazitat des Start- und
Landebahnsystems untersucht. Diese Untersuchungen erfolgten in der bereits genannten Studie
der FAA. Sie bildeten die Grundlage fir die weitere Diskussion und Vorauswahl moglicher
Varianten fur weitergehende Betrachtungen im Rahmen des Mediationsprozesses. Mit der
Darstellung dieser 21 Varianten ist die Auswabhl sinnvoller zu betrachtender Varianten einer
Erweiterung des Start- und Landebahnsystems vollstandig ausgeschopft.

Die FAA Studie hatte lediglich die Kapazitat des Start- und Landebahnsystems zum
Untersuchungsgegenstand. Fur weitere Betrachtungen zur Optimierung der Kapazitatswirkungen
maoglicher Varianten sind weitergehende Berechnungen notwendig, die insbesondere die Rollwege,
das Vorfeld und den Luftraum einbeziehen. (Ergebnisse zu V1 - Kapazitatswachstum durch
unterschiedliche Ausbauvarianten - Vorschlag des AK Verkehr,

30. 09.1999)

Nach intensiver Diskussion in der Mediationsgruppe und in den nachgeordneten Arbeitsgruppen
kristallisierten sich schlie3lich 3 Varianten einer baulichen Erweiterung des Frankfurter Start- und
Landebahnsystems fir weitere Betrachtungen heraus. Nachfolgend werden zuné&chst die
Maoglichkeiten zur Optimierung des bestehenden Start- und Landebahnsystems dargestellt. Im
Anschlul3 daran werden die 3 Varianten einer baulichen Erweiterung erlautert.

Um die Kapazitat des vorhandenen Start- und Landebahnsystems zu erhéhen sind prinzipiell zwei
Wege denkbar:

Optimierung des bestehenden Systems durch technische MaRnahmen

Bauliche Erweiterung des Start- und Landebahnsystems durch eine neue Landebahn/
Start- und Landebahn
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Optimierung des bestehenden Systems durch technische Malihahmen

Im bestehenden System des Frankfurter Flughafens sind als Ergebnis der Mediation zur
Optimierung der Kapazitat des Start- und Landebahnsystems im wesentlichen folgende
Mafl3nahmen denkbar:

. Erweiterung durch Schnellabrollwege von den Bahnen des Parallelbahnsystems zur
Verminderung der Belegungszeit der Start- und Landebahn bei Landungen

. Nutzung einer zweiten Landeschwelle auf den Bahnen des Parallelbahnsystems (HALS/
DTOP-System)

. Einfihrung und Nutzung eines Prazisionsanflugradars (PRM - Precision Runway Monitoring)

Die Erweiterung des Start- und Landebahnsystems durch Schnellabrollwege von den Bahnen des
Parallelbahnsystems zur Verminderung der Belegungszeit der Start- und Landebahn bei
Landungen war bisher eine Mdglichkeit Kapazitatsreserven zu erschlie3en. Die Nutzung solcher
Maoglichkeiten sind jedoch nahezu erschopft.

Bei der Nutzung einer zweiten Landeschwelle mit dem HALS/DTOP-System (High Approach
Landing System/Dual Threshold Operation System) wird die Wirbelschleppenstaffelung auf
Radarmindeststaffelung vermindert, die ein einzelnes Flugzeug zum vorhergehenden der
GroRRenklasse entsprechend einhalten muss. Die Verminderung wird dadurch gewébhrleistet, dass
die Flugzeuge sowohl seitlich als auch in der Hohe versetzt anfliegen. Dieser in vertikaler Richtung
um ca. 80 m verschobene Anflug wird durch die um ca. 1.500 m nach innen versetzte Schwelle
ermdglicht. Daraus wiederum resultiert, dass Flugzeuge, die sich 80 m oberhalb des Anflugweges
eines vorausfliegenden Flugzeuges bewegen, nicht durch dessen Wirbelschleppen gefahrdet
werden und ungestort auf die zweite um 1.500 m versetzte Schwelle anfliegen kdnnen. Die
verbleibende Landebahnlange von 2.500 m erlaubt die Nutzung dieser 2. Landeschwelle aber nur
fur Flugzeuge der Gewichtsklasse Medium und Light (d. h. bei einem max. Startgewicht von
weniger als 136 000 kg). Damit wird nach aktuellem Flugzeugmix mehr als 70 % der Flugzeuge in
FRA diese Mdglichkeit ertffnet. Dieses System wird zur Zeit am Frankfurter Flughafen als weltweit
erstes derartiges System getestet. Es wird jedoch nur einen Gewinn von ca. 2 bis 4 zusatzlichen
Landeanfliigen pro Stunde erbringen.

Eine weitere Moglichkeit, das bestehende Start- und Landebahnsystem zu optimieren, besteht in
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der Einfihrung und Nutzung des Prazisionsanflugradars PRM (Precision Runway Monitoring). Das
PRM dient als flugtechnisches Bodensystem der Flugsicherung dazu, unabhangige parallele
Anfliige von Flugzeugen auf parallele Landebahnen, deren Abstand weniger als 1.525 m (5.000 ft)
betragt, unter Instrumentenflugbedingungen zu ermdglichen. Solche Systeme wurden auf
Flughafen in den USA, die Parallelbahnen mit Abstanden zwischen 760 m und 1.310 m (2.500 -
4.300 ft) aufweisen, erprobt. Ein entsprechendes System fir den geringen Abstand von 518 m
(1.700 ft) der Bahnen des Frankfurter Parallelbahnsystems existiert bisher noch nicht. Es muss
entwickelt werden und seine Praxistauglichkeit beweisen.

Die FAA untersuchte im Szenario 1b der Studie "An Investigation of the Present and Potenzial
Future Capacity of FRANKFURT am MAIN International Airport" vom Juli 1999 die Wirkung des
Einsatzes eines PRM im bestehenden Frankfurter Start- und Landebahnsystem unter der
Voraussetzung, dass eine entsprechende, durch ICAO und DFS zugelassene Lésung zur
Verfligung steht. Die FAA kommt hier zu dem Ergebnis, dass bei dem derzeit den Flughafen
anfliegenden Flugzeugmix rechnerisch eine stiindliche Kapazitat von maximal 96 Flugbewegungen
pro Stunde erreicht werden kann. Die FAA errechnete eine Anflugkapazitat von 47 Bewegungen
pro Stunde. Fur den kinftigen Flugzeugmix ergibt sich rechnerisch eine stiindliche Kapazitat von
maximal 88 Flugbewegungen pro Stunde. Eine solche Kapazitat ist nicht ausreichend, um die
Anforderungen aus dem kiinftig zu erwartenden Verkehrsaufkommen zu bewaéltigen (siehe
Ergebnisse zu V1 der Mediationsgruppe).

Die hier skizzierten Lésungen stellen Optimierungspotenziale des Start- und Landebahnsystems
dar. Die FAG hat gemeinsam mit der DFS und DLH einen Kapazitatsentwicklungsplan FRA 80+
erarbeitet, der u. a. durch die oben genannten Mal3Bhahmen eine Anflugkapazitat von 47
Bewegungen pro Stunde erméglichen soll. Die FAG halt im gunstigsten Fall eine
Gesamtbewegungszahl von 85 bis 90 Flugbewegungen pro Stunde als planbaren
Koordinationseckwert in der Zukunft fir denkbar.

Bauliche Erweiterung des Start- und Landebahnsystems

Fur die bauliche Erweiterung des Flughafens kristallisierten sich 3 wesentliche Varianten heraus:

. Landebahn Nord - Ost FAA - Variante 9a

. Landebahn Nord - West FAA - Variante 9b
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. Start- und Landebahn Sud FAA - Variante 3/13

mit/ohne Startbahn 18

Landebahn Nord - Ost

Bei dieser Variante wird als Erweiterung des Start- und Landebahnsystems des Flughafens
Frankfurt eine Bahn vorgesehen, die den Anforderungen des Flughafenreferenzkodes 4E
entsprechend den Festlegungen der Internationalen Zivilluftfahrtorganisation (ICAO) im Anhang 14
(Volume | - Aerodrome Design and Operations) zum Abkommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt
genugt.

Diese Bahn wirde zum Landen genutzt. Sie wiirde eine Lange von 2.800 m, eine befestigte Breite
von 60 m aufweisen. Der Abstand zur bestehenden Nordbahn wirde 1.800 m betragen, wodurch
unabhangige parallele Anflige ermdglicht werden.

Parallel zur Landebahn wirde im Abstand von 200 m eine Parallelrollbahn angelegt werden, die
gleichfalls fir den Flughafenreferenzkode 4E auszulegen ware. Landebahn und Parallelrollbahn
werden durch 2 Schnellabrollwege und durch einen Rollweg am 6stlichen Ende der Landebahn
miteinander verbunden. Die befestigte Breite der Rollbahnen betragt dem Flughafenreferenzkode
4E entsprechend 44 m. Der Schnellabrollweg am westlichen Ende stellt gleichzeitig Gber eine
Rollbriicke, die Uber die Bundesstral3e B43, die Eisenbahnneubaustrecke Frankfurt - KéIn, die
Autobahn A3 und den Airportring fuhrt, die Anbindung der Erweiterung an das bestehende
Kerngebiet des Flughafens Frankfurt her.

Auf der Landebahn soll Allwetterflugbetrieb ermoglicht werden, so dass eine entsprechende
Ausstattung fur Anfliige nach ILS-Kategorie lllb, wie sie gegenwartig auch auf dem bestehenden
Parallelbahnsystem erfolgen kbnnen, vorgesehen wird.

Die angedachte Landebahn wirde auf dem Geldnde des Frankfurter Stadtwaldes liegen. Das
nordostliche Ende der Bahn (Schwelle 25) befande sich dann in Hohe der jetzigen Kreuzung von
Rehbock- und Goldsteinschneise in der Nahe des Eisenbahn-Briickenbauwerkes fur den Abzweig
der S-Bahnstrecke zum Regionalbahnhof Flughafen Frankfurt von der Eisenbahnstrecke Frankfurt -
Mainz. Das sudwestliche Ende (Schwelle 07) liegt in etwa an der jetzigen Kreuzung von Fichten-
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und Larchenschneise.

Die FAA ermittelte in ihrer Studie "An Investigation of the Present and Potenzial Future Capacity of
FRANKFURT am MAIN International Airport" vom Juli 1999 fiir die Variante 9a, dass bei dem
derzeit den Flughafen anfliegenden Flugzeugmix rechnerisch eine stiindliche Kapazitat von 139
Flugbewegungen pro Stunde erreicht werden kann. Fir den kinftigen Flugzeugmix ergibt sich
rechnerisch eine sttindliche Kapazitat von 120 Flugbewegungen pro Stunde.

Landebahn Nord - West

Bei dieser Variante wird als Erweiterung des Start- und Landebahnsystems des Flughafens
Frankfurt eine Bahn vorgesehen, die den Anforderungen des Flughafenreferenzkodes 4E
entsprechend den Festlegungen der Internationalen Zivilluftfahrtorganisation (ICAO) im Anhang 14
(Volume | - Aerodrome Design and Operations) zum Abkommen uber die Internationale Zivilluftfahrt
genugt.

Diese Bahn wirde zum Landen genutzt. Sie wiirde eine Lange von 2.800 m, eine befestigte Breite
von 60 m aufweisen. Der Achsenabstand zur jetzigen Nordbahn des Parallelbahnsystems betragt
1.400 m.

Parallel zur Landebahn wirde im Abstand von 200 m eine Parallelrollbahn vorgesehen, die
gleichfalls fir den Flughafenreferenzkode 4E ausgelegt ist. Landebahn und Parallelrollbahn sind
durch 2 Schnellabrollwege und je einen Abrollweg am dstlichen und am westlichen Ende der
Landebahn miteinander verbunden. Die befestigte Breite der Rollbahnen betragt dem
Flughafenreferenzkode 4E entsprechend 44 m.

Der Schnellabrollweg am westlichen Ende stellt tber eine Rollbriicke gleichzeitig die Anbindung
(die tber die Eisenbahnneubaustrecke Frankfurt - Koln, die Autobahn A3 und den Airportring flhrt)
an das bestehende Kerngebiet des Flughafens Frankfurt her. Am 6stlichen Ende der Bahn wird
ebenfalls eine Anbindung tber eine weitere Rollbriicke vorgesehen, die die
Eisenbahnneubaustrecke Frankfurt - Kéln, die Autobahn A3 und den Airportring Gberquert und
zwischen den Gebauden 401 und 420 (LCC) an das bestehende Kerngebiet des Flughafens
anschlief3t.
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Auf der Landebahn soll Allwetterflugbetrieb ermdglicht werden, so dass dort und auf den
Rollbahnen eine entsprechende Ausstattung fur Anflige nach ILS-Kategorie IlIb, wie sie
gegenwartig auch auf dem bestehenden Parallelbahnsystem erfolgen kénnen, vorgesehen wird.
Die Landebahn wirde sich auf dem Geléande des Kelsterbacher Waldes (Mdnchwald) befinden.

Die FAA ermittelte in ihrer Studie "An Investigation of the Present and Potenzial Future Capacity of
FRANKFURT am MAIN International Airport" vom Juli 1999 fiir die Variante 9b ebenfalls, dass bei
dem derzeit den Flughafen anfliegenden Flugzeugmix rechnerisch eine stiindliche Kapazitat von
139 Flugbewegungen pro Stunde erreicht werden kann. Fur den kinftigen Flugzeugmix ergibt sich
rechnerisch eine stiindliche Kapazitat von 120 Flugbewegungen pro Stunde.

Start- und Landebahn Sud

Bei dieser Variante wirde als Erweiterung des Start- und Landebahnsystems des Flughafens
Frankfurt eine Bahn vorgesehen, die den Anforderungen des Flughafenreferenzkodes 4E nach den
Festlegungen der Internationalen Zivilluftfahrtorganisation (ICAO) im Anhang 14 (Volume | -
Aerodrome Design and Operations) zum Abkommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt entspricht.

Die Widmung dieser Bahn wtrde sowohl fir Starts als auch fur Landungen von Flugzeugen
erfolgen. Sie wirde eine Lange von 4.000 m, eine befestigte Breite von 60 m aufweisen. Der
Abstand zur bestehenden Siidbahn wiirde mindestens 1.525 m (5.000 ft) betragen, um
unabhéngige parallele Anfliige zu ermdglichen. Die Startbahn 18 wirde in Betrieb bleiben (FAA-
Szenario 3).

Parallel zur oben beschriebenen Start- und Landebahn wird im Abstand von 200 m (Mittellinie zu
Mittellinie) eine Parallelrollbahn vorgesehen, die gleichfalls fir den Flughafenreferenzkode 4F
ausgelegt ist. Die Start- und Landebahn und die Parallelrollbahn sind durch Schnellabrollwege
miteinander verbunden. Die Rollwege sind im Westen direkt mit der vorhandenen Rollbahn "W"
verbunden, wéhrend im Ostlichen Bereich ein Rollweg tber die jetzige US Air Base zur
bestehenden Rollbahn "S" geflihrt wird. Die befestigte Breite der Rollbahnen betragt unter
Beachtung des Flughafenreferenzkodes 4E entsprechend 44 m.

Auf der neuen Start- und Landebahn soll Allwetterflugbetrieb ermoéglicht werden, so dass eine
entsprechende Ausstattung flr Anfliige nach ILS-Kategorie Illb, wie sie gegenwartig auch auf dem
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bestehenden Parallelbahnsystem erfolgen kdnnen, vorgesehen wird.

Das Gelande fir diese Ausbauvariante liegt stdlich des bestehenden Parallelbahnsystems des
Flughafens Frankfurt z. T. auf dem Gelande des Mark- bzw. Gundwaldes.

Die FAA ermittelte in ihrer Studie "An Investigation of the Present and Potenzial Future Capacity of
FRANKFURT am MAIN International Airport" vom Juli 1999 fir die Variante 3, dass bei dem derzeit
den Flughafen anfliegenden Flugzeugmix rechnerisch eine stiindliche Kapazitat von 112
Flugbewegungen pro Stunde erreicht werden kann. Fir das kinftige Flugzeugmix ergibt sich
rechnerisch eine stiindliche Kapazitat von 99 Flugbewegungen pro Stunde. Diese Werte ergaben
sich, da die Verfahren fur die Nutzung der Startbahn 18 sehr kompliziert sind. Es werden jedoch
weitere OptimierungsPotenziale speziell fir eine Stidbahnvariante als Start- und Landebahn
gesehen, die im nachsten Optimierungsschritt ermittelt werden missen. Eine Start- und Landebahn
Sud ohne Startbahn 18W ergab nach den Berechnungen der FAA Kapazitatswerte von 116 bzw.
109 Flugbewegungen pro Stunde.

Tabelle 1: Rechnerische Kapazitat des Start- und Landebahnsystems (nach FAA 1999)

Variante jetziges Flugzeugmix kinftiges Flugzeugmix
Landebahn Nord - Ost 139 120
Landebahn Nord - West 139 120
Start- und Landebahn Sud 112 99
mit 18W
Start- und Landebahn Sid 116 109
ohne 18 W
Frage:5

Die Prognosen der Entwicklung des Luftverkehrs und die Bewertung ihrer méglichen Folgen fur den
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zentralen Hub Flughafen Frankfurt.

Im Rahmen der Mediation wurden unterschiedliche Prognosen uber die Entwicklung des
Flugverkehrs betrachtet. Die jahrlichen Steigerungen der einzelnen Prognosen schwanken
zwischen 3% und 5% Wachstum pro Jahr der verkauften Passagierkilometer bis etwa 2015. Auf
dieser Basis hat sich die Mediation darauf geeinigt, folgende Annahmen fir das weltweite
Verkehrswachstum im Zeitraum 1998 bis 2015 zu treffen:

Flugbewegungen: +85 - 95%
Passagiere: + 95 - 130%
Verkehrsleistung: +170% (Passagier- und Tonnenkilometer)

Der Verkehr der grof3en Fluglinien konzentriert sich zunehmend auf ein "Hub-and-spokes"-System,
dessen zentraler Bestandteil der Hub ist. Hier finden die Umsteigevorgange im Flugnetz der
Fluggesellschaft statt. In diesen Hubs ist der Flugverkehr zum Teil von der regionalen Nachfrage
abgekoppelt und kann wesentlich starker wachsen. An dieser Strategie wird nach Feststellung der
Mediation sich bis 2015 nichts wesentliches andern. Daher ist davon auszugehen, dass die Folgen
des Verkehrswachstums fiir den Hub Frankfurt besonders ausgepragt sein werden.

Eine weiter detaillierte Aussage Uber die Verkehrsentwicklung in Frankfurt wird im Rahmen der
Genehmigungsverfahren erfolgen.

Frage:6

Die Bewertung der bundesdeutschen Neu- bzw. Ausbauprojekte im Flughafenbereich und ihre
maoglichen Folgen fur den Flughafen Frankfurt.

In Deutschland ist mit der Erweiterung der Flughafenkapazitaten an einigen Standorten zu rechnen.
Besonders ist hier der Neubau des Flughafens Berlin Brandenburg International und die
Erweiterung des Flughafens Miinchen zu nennen. Diese Projekte werden insgesamt eine leichte
Entspannung der Luftverkehrssituation in Deutschland bewirken. Aufgrund des Verkehrswachstums
insgesamt und der Struktur des Verkehrs ist allerdings nicht zu erwarten, dass diese Flughafen
Frankfurt derart entlasten konnen, dass die Hubfunktion ohne Ausbau gewabhrt bleiben wird.

Frage:7

Die Moglichkeiten der Zusammenarbeit mit bestehenden Flughafen ("Westdeutsche
Flughafenallianz) und ihre Folgen fur die Kapazitatsanforderungen an den Flughafen Frankfurt.
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Im Rahmen der Mediation wurde festgestellt, dass die Verlagerungsmoglichkeiten vom Flughafen
Frankfurt auf andere Flughafen eng begrenzt sind.

Eine Kooperation mit anderen westdeutschen Flughafen im Rahmen des Hubbings hat aus
logistischen Griinden wenig Aussicht auf Erfolg. Eine Aufteilung des Hubbetriebs auf mehrere
Flughafen fuhrt zu einer deutlichen Minderung der Effizienz und damit zu Wettbewerbsnachteilen.
Dies wirkt sich auf Hubs, die vom Umsteigerverkehr abhangig sind - zu denen auch Frankfurt
gehort -, deutlich starker aus, als auf Hubs, die sich zugleich auf eine grol3e Zahl an
Originarpassagieren stiitzen kénnen.

Unabhangig hiervon sind Flugverbindungen zu sehen, die nicht vom Hubbing abhéangen. Hierzu
zahlen insbesondere die Ferienflugverbindungen. Fur diese Flige ist der Originarmarkt
ausschlaggebend, der nicht beliebig verlagerbar ist.

Frage:8

Die Bewertung der Verlagerung von bisherigem Flugverkehr auf den Verkehrstrager Schiene im
Kurz- und Mittelstreckenbereich unter Berlcksichtigung der im européischen Schnellbahnsystem
vorgesehenen Verbindungen.

Durch eine geeignete Kooperation der Eisenbahn, der Fluggesellschaften und der Flughé&fen ist es
maglich, im Kurzstreckenbereich eine Verlagerung von Zubringerverkehren auf die Schiene zu
erreichen. Hierzu muss jedoch ein einheitliches Produkt angeboten werden, dass einer Flug-
Flugverbindung gleichkommt. Im Bereich der Punkt-zu-Punkt-Verbindungen kann davon
ausgegangen werden, dass Passagiere dann auf den Flug verzichten, wenn die Gesamtreisezeit
mit dem Zug in eine dem Flug vergleichbare GroRenordnung liegt. Die Konkurrenzfahigkeit der
Bahn hé&ngt also nicht von der Entfernung ab, sondern von der Reisezeit und dem Serviceangebot.

Im Rahmen der Mediation wurde von Intraplan Consult GmbH eine Fluggastprognose flir das Jahr
2015 erstellt. Diese geht unter optimistischsten Intermodal-Annahmen davon aus, dass in Frankfurt
ein Passagieraufkommen von 72,6 Mio. Passagiere in 2015 besteht. Die Tendenz geht eher zu
noch mehr Flugpassagieren. Im optimistischsten Verlagerungsfall kbnnen maximal ca. 35.000
Flugbewegungen auf die Schiene verlagert werden.

Es ist allerdings auch darauf hinzuweisen, dass die Anbindung an das Hochgeschwindigkeitsnetz
der Bahn das Einzugsgebiet der Flughafen vergroRert und damit auch mehr Verkehr anzieht.
Insofern erhdht sich der Kapazitatsbedarf des Frankfurter Flughafens.
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Frage:9

Die Bewertung der Entwicklungen im Bereich Flugtechnik, Navigationstechnik sowie des Fluggerats
und ihre moglichen Folgen fur den Flughafen Frankfurt.

Auf die Auswirkungen der kinftigen Entwicklungen hat die FAG in den Antworten zu den Fragen 4,
und 14 hingewiesen.

Fragen zum Themenblock "Optimierung":

Frage:10

Welche Kapazitatspotenziale des bestehenden Bahnensystems gibt es ? Wie weit sind die
Kapazitatspotenziale ausreizbar ?

Siehe Antwort auf Frage 4

Frage:11

Welche infrastrukturellen Maf3nahmen sind zur Bewéltigung des vermehrten An- und
Abreiseverkehrs bei Steigerung des Flugbewegungs-Eckwertes auf 120 pro Stunde vorgesehen?

a. Wie soll die Kapazitat der OPNV-Verbindungen aus dem rheinhessischen Raum,
insbesondere der Verbindung Mainz-FRA, angepasst werden ?

b. Welche Malinahmen sollen zur Optimierung des Zubringerverkehrs auf der Stral3e aus dem
rheinhessischen Raum ergriffen werden ?

c. Wie sollen die unter a) und b) aufgefiihrten Malinahmen finanziert werden ?
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Die angesprochenen Fragen wurden im Rahmen der Mediation nicht untersucht. Im Rahmen der
Vorbereitung fur das Raumordnungs- und Planfeststellungsverfahren wird die FAG entsprechende
Untersuchungen und Gutachten veranlassen und deren Ergebnisse mit in die Planungen
aufnehmen. Die Realisierungsverantwortung fur eventl. daraus folgende InfrastrukturmalRnahmen
obliegt bei den zustandigen o6ffentlichen Verwaltungen.

Frage:12

Inwieweit kdnnen bestehende Prozesse optimiert werden ?

Die Optimierung der bestehenden Flughafen-Infrastruktur, des Luftraumes, der Verfahren und
Prozesse ist eine kontinuierliche Aufgabe verschiedener institutionsibergreifender Arbeitsgruppen.

Hauptteilnehmer sind FAG, DFS und DLH, die ggf. durch Ministerien, Wissenschaftlichen
Instituten / Hochschulen, DLR) oder anderen Organisationen unterstitzt werden.

Details: siehe Antwort zu Frage 4.

Frage:13

Wieso wurde bei dem Szenario begrenztes Wachstum/volles Wachstum nicht die Variante
Binnenoptimierung (max. 500.000 Flugbewegungen und VerlagerungsPotenziale) untersucht?

Eine Variante Binnenoptimierung wurde in der Mediation untersucht und dem Szenario C
"Optimierung der Kapazitat ohne Ausbau" zugeordnet. Die Experten waren sich einig, dass - selbst
mit zukiinftigen Flugsicherungstechnologien und -verfahren - die leicht erhdhte Kapazitat die
prognostizierte Nachfrage nicht befriedigen kann., d. h. das Kapazitatsdefizit besteht weiterhin.
AulRerdem ermdglicht die Optimierung des bestehenden Systems keinen Hub-Ausbau.
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Daher konnte die Binnenoptimierung nicht dem Szenario A Vollausbau bzw. Szenario B Begrenzter
Ausbau zugeordnet werden.

Frage:14
Welche Kapazitatsreserven gibt es fur das gegenwartige Bahnensystem am Flughafen Frankfurt?

a. Betriebstechnische Optimierung des Bahnensystems (z. B. verkehrstechnisch bessere An-
und Abrollwege, optimierte Verkehrsfihrung am Boden, verbesserte technische Ausstattung
am Boden, Hals/DTOP, neues Radarsystem fir An- und Abflug, optimierte Staffelung,
bessere technische und personelle Ausstattung der Flugsicherung usw.)

b. Neue Flachennavigation der Flugsicherung und bessere Ausnutzung des Luftraumes
(ehemalige militarische Bereiche)

C. )Sonstiges

Im bestehenden System des Frankfurter Flughafens sind als Ergebnis der Mediation zur
Optimierung der Kapazitat des Start- und Landebahnsystems im wesentlichen folgende
Mafl3nahmen denkbar:

. Erweiterung durch Schnellabrollwege von den Bahnen des Parallelbahnsystems zur
Verminderung der Belegungszeit der Start- und Landebahn bei Landungen

. Nutzung einer zweiten Landeschwelle auf den Bahnen des Parallelbahnsystems (HALS/
DTOP-System)

. Einfuhrung und Nutzung eines Prazisionsanflugradars (PRM - Precision Runway Monitoring)

Die Erweiterung des Start- und Landebahnsystems durch Schnellabrollwege von den Bahnen des
Parallelbahnsystems zur Verminderung der Belegungszeit der Start- und Landebahn bei
Landungen war bisher eine Moglichkeit Kapazitatsreserven zu erschlie3en. Die Nutzung solcher
Madoglichkeiten sind jedoch nahezu erschopft.

Bei der Nutzung einer zweiten Landeschwelle mit dem HALS/DTOP-System (High Approach
Landing System/Dual Threshold Operation System) wird die Wirbelschleppenstaffelung auf
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Radarmindeststaffelung vermindert, die ein einzelnes Flugzeug zum vorhergehenden der
Grol3enklasse entsprechend einhalten muss. Die Verminderung wird dadurch gewéhrleistet, dass
die Flugzeuge sowohl seitlich als auch in der Hohe versetzt anfliegen. Dieser in vertikaler Richtung
um ca. 80 m verschobene Anflug wird durch die um ca. 1.500 m nach innen versetzte Schwelle
ermoglicht. Daraus wiederum resultiert, dass Flugzeuge, die sich 80 m oberhalb des Anflugweges
eines vorausfliegenden Flugzeuges bewegen, nicht durch dessen Wirbelschleppen gefahrdet
werden und ungestort auf die zweite um 1.500 m versetzte Schwelle anfliegen kdnnen. Die
verbleibende Landebahnlange von 2.500 m erlaubt die Nutzung dieser 2. Landeschwelle aber nur
fur Flugzeuge der Gewichtsklasse Medium und Light (d. h. bei einem max. Startgewicht von
weniger als 136 000 kg). Damit wird nach aktuellem Flugzeugmix mehr als 70 % der Flugzeuge in
FRA diese Mdglichkeit eréffnet. Diese System wird zur Zeit am Frankfurter Flughafen als weltweit
erstes derartiges System getestet. Es wird jedoch nur einen Gewinn von ca. 2 bis 4 zusatzlichen
Landeanfliigen pro Stunde erbringen.

Eine weitere Moglichkeit, das bestehende Start- und Landebahnsystem zu optimieren, besteht in
der Einfihrung und Nutzung des Prazisionsanflugradars PRM (Precision Runway Monitoring). Das
PRM dient als flugtechnisches Bodensystem der Flugsicherung dazu, unabhangige parallele
Anfliige von Flugzeugen auf parallele Landebahnen, deren Abstand weniger als 1.525 m (5.000 ft)
betragt, unter Instrumentenflugbedingungen zu ermdglichen. Solche Systeme wurden auf
Flughéafen in den USA, die Parallelbahnen mit Abstanden zwischen 760 m und 1.310 m (2.500 -
4.300 ft) aufweisen, erprobt. Ein entsprechendes System fir den geringen Abstand von 518 m
(1.700 ft) der Bahnen des Frankfurter Parallelbahnsystems existiert bisher noch nicht. Es muss
entwickelt werden. Danach konnte die Einfihrung am Frankfurter Flughafen nach entsprechender
Erteilung einer flugsicherungstechnischen Zulassung durch die Deutsche Flugsicherung GmbH
(DFS) und nach Erteilung einer allgemeinen technischen Zulassung erfolgen.

Die FAA untersuchte im Szenario 1b der Studie "An Investigation of the Present and Potenzial
Future Capacity of FRANKFURT am MAIN International Airport" vom Juli 1999 die Wirkung des
Einsatzes eines PRM im bestehenden Frankfurter Start- und Landebahnsystem unter der
Voraussetzung, dass eine entsprechende, durch ICAO und DFS zugelassene Losung zur
Verfigung steht. Die FAA kommt hier zu dem Ergebnis, dass bei dem derzeit den Flughafen
anfliegenden Flugzeugmix rechnerisch eine stiindliche Kapazitat von maximal 96 Flugbewegungen
pro Stunde erreicht werden kann. Die FAA errechnete eine Anflugkapazitat von 47 Bewegungen
pro Stunde. Fur den kinftigen Flugzeugmix ergibt sich rechnerisch eine stiindliche Kapazitat von
maximal 88 Flugbewegungen pro Stunde. Eine solche Kapazitat ist nicht ausreichend, um die
Anforderungen aus dem kiinftig zu erwartenden Verkehrsaufkommen zu bewaéltigen (siehe
Ergebnisse zu V1 der Mediationsgruppe).

Die hier skizzierten L6sungen stellen Optimierungspotenziale des Start- und Landebahnsystems
dar. Die FAG hat gemeinsam mit der DFS und DLH einen Kapazitatsentwicklungsplan FRA 80+
erarbeitet, der u. a. durch die oben genannten Maflinahmen eine Anflugkapazitat von 47
Bewegungen pro Stunde erméglichen soll. Die FAG halt im gunstigsten Fall eine
Gesamtbewegungszahl von 85 bis 90 Flugbewegungen pro Stunde als planbaren

http://web.archive.org/web/20001119091400/www.landtag.hessen.de/flughafen/sachms/fag.html (17 von 110)17.05.2005 18:18:59



Stellungnahme der Flughafen Frankfurt/Main AG

Koordinationseckwert in der Zukunft fir denkbar.

Der mit einer optimierten Verkehrsfilhrung am Boden angesprochene Rollverkehr stellt fir die
derzeit stattfindenden Rollbewegungen von Flugzeugen im bestehenden Rollverkehrssystem
keinen Kapazitatsengpass dar. Auch unter Schlechtwetterbedingungen ist das System in der Lage
das Verkehrsaufkommen zu bewaltigen. Kontinuierliche technische Anpassungen und
Erweiterungen dienen der Bewaltigung des steigenden Verkehrsaufkommens und der Optimierung
der Verkehrsablaufe. Die kundenorientierte Nutzung der Flugzeugpositionen und Gates erfolgt
unter Einsatz hochmoderner Dispositions- und Managementsysteme. Im Falle der Optimierung des
bestehenden Systems bzw. des Flughafenausbaus wird auch eine Anpassung bzw. ein Ausbau des
Rollbahnsystems und eine Integration in die bestehenden Anlagen erforderlich, um die zu
erwartenden Verkehrsmengen abwickeln zu kdnnen.

Weitere Ausfuhrungen bzw. Vertiefungen zur Problematik einer verbesserten technischen
Ausstattung am Boden, von HALS/DTOP, neuer Radarsystem fur An- und Abflug, optimierter
Staffelungen sowie einer erweiterten technischen und personellen Ausstattung der Flugsicherung
erfolgen durch die DFS. Sie nimmt auch Stellung zu Fragen der neuen Flachennavigation der
Flugsicherung und zur besseren Ausnutzung des Luftraumes (ehemalige militarische Bereiche).

zu b)

Diese Frage wird zustandigkeitshalber von der DFS beantwortet.

Frage:15
Wo liegen die Grenzen des Wachstums einer Drehscheibe ?

Wie viele Passagiere und Flugbewegungen sind unter technischem Aspekt in einem
Flughafensystem zu bewaltigen (es gab in der Mediation Hinweise aus den USA. dass z.B. der
Flughafen Atlanta mit 800.000 Flugbewegungen an der Grenze der betrieblichen Abwicklung
angelangt wére) ?

Mit dieser Frage beschéftigt sich die FAG seit langerem. Recherchen ergaben, dass die zehn
groRten Flughafen der Welt - allesamt Drehscheiben - ausnahmslos noch immer progressiv
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wachsen. Die beiden Marktfiihrer Atlanta und Chicago haben mit je 75 Millionen Passagieren pro
Jahr ein um ca. 60% hoheres Verkehrsaufkommen und mit ca. 60% auch einen deutlich héheren
Umsteigeranteil als Frankfurt.

Fur Atlanta liegt uns ein im November 1999 verabschiedeter Master Plan vor, der fir das Jahr 2015
ein Passagieraufkommen von 121 Millionen Passagieren pro Jahr vorhersagt und das bei einem
minimal von 59 auf 57% zurtickgehenden Umsteigeranteil. Bis 2010 sollen (fiir 30 Millionen
Passagieren pro Jahr) ca.10 Milliarden DM investiert werden.

Atlanta und Chicago sind insoweit mit Frankfurt vergleichbar, als auch sie Jahrzehnte alt sind und
immer wieder erweitert und umgebaut wurden, wogegen vollig neue Flughafen wie Denver und
Dallas/Fort Worth in den USA, Chek Lap Kok in Hong Kong, Inchon in Seoul/Stid Korea oder
Sepang in Kuala Lumpur/Malaysia weit aul3erhalb der Stadte "auf der griinen Wiese" mit noch
groReren Kapazitaten ausgestattet werden kdnnen und mutmalfilich auch "angenommen" werden.

Bei den Flugbhewegungen ist eine Wachstumsgrenze noch weniger erkennbar, wenn man bedenkt,
dass Chicago schon in 1998 ca. 900.000 Bewegungen hatte und Atlanta auf finf Bahnen in 2015
ca. 3.330 Bewegungen pro Tag, d.h. ca. 1,2 Millionen Bewegungen p.a. plant (FRA: 660.000).

Zusammengefasst nehmen sich die Ausbauplane fir Frankfurt global betrachtet eher bescheiden
aus, im europaischen Rahmen sind sie im Mittelfeld.

Frage:16

Welche Kapazitatsgrenzen existieren bei der Bodenabfertigung und wie kdnnen sie beseitigt
werden?

Die Leistungsfahigkeit der Bodenabfertigung wird von Saison zu Saison in Relation zu den
beantragten Fluigen (gemal Flugplankonferenzbeschluss) den Flugplanungen angepasst. Ein
Zeichen fur die Leistungsfahigkeit der Bodenabfertigung und der Logistik ist die garantierte
Umsteigezeit von 45 Minuten.

Vorfeldkapazitat:
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sie umfasst derzeit 64 Positionen am Geb&ude, 102 am Vorfeld (gesamt 166). Gegenwartig stehen
flr eine Anzahl von 500.000 Flugbewegungen/Jahr ausreichend Positionen zur Verfligung. Im Falle
des Flughafenausbaus wird ein Aus- oder Neubau von Terminals (entweder als Erweiterung im
Norden oder als Neubau im Suden) geplant. Die kundenorientierte Nutzung der Flugzeugpositionen
und Gates erfolgt unter Einsatz hochmoderner Dispositions- und Managementsysteme. (siehe auch
Untersuchungen im AK Verkehr V15 und V12: Erfahrungen an anderen Standorten). Das Airport
Research Center hat zur Frage der Vorfeldkapazitat festgestellt: Die Frage des Vorfeldes ist derzeit
nicht kapazitatsbestimmend.

Rollverkehr:

der Rollverkehr fir die derzeit stattfindenden Flugbewegungen bildet das Rollverkehrssystem
keinen Kapazitdtsengpass. Auch unter Schlechtwetterbedingungen ist das System in der Lage das
Verkehrsaufkommen zu bewaltigen. Kontinuierliche Anpassungen und Erweiterungen dienen der
Bewaltigung des steigenden Verkehrsaufkommens und der Optimierung der Verkehrsablaufe. Im
Falle des Flughafenausbaus wird auch ein Ausbau des Rollbahnsystems und eine Integration in die
bestehenden Anlagen erforderlich, um die zu erwartenden Verkehrsmengen abwickeln zu kénnen.

Optimierungschancen im Luftraum

Frage:17

Wie wird sich - und mit welchen Konsequenzen insbesondere fur den mittelbaren Luftraum des
Flughafens - die Luftraumgestaltung auf bundesdeutscher und europaischer Ebene entwickeln?

Die Thematik Luftraumgestaltung ist in erster Linie Sache der Flugsicherung. Aus der Sicht des
Flughafens stellt sich dieser Sektor jedoch positiv dar. Die vergangenen und geplanten Aktivitaten
der DFS, EUROCONTROL und ihrer Partner waren und sind darauf ausgerichtet, der steigenden
Nachfrage gerecht zu werden. Dabei wird den sich verandernden Rahmenbedingungen jeweils
Rechnung getragen, wie die erst im letzten Jahr von der EUROCONTROL entwickelte Strategie "Air
Traffic Management 2000+" (ATM 2000+) belegt.

Frage:18
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Nach dem Bau der Startbahn 18 West wurde die Bevilkerung durch steigende Flugbewegungen
und Nachtfliige kontinuierlich starker belastet. Der Flughafen hat innerhalb des Zaunes durch eine
verbesserte Radartechnik und bessere Abstimmung mit der Deutschen Flugsicherung bereits
erhebliche Expansionsmoglichkeiten genutzt, die wiederum mit einer steigenden Belastung auch im
Bereich der anderen Verkehrswege verbunden sind. Ist nicht dann die Grenze der Belastung fur
Umwelt, Natur, Gesundheit und die Verkehrsinfrastruktur schon tberschritten?

Es ist richtig, dass in der Vergangenheit durch Ausschopfung der technologischen Mdglichkeiten
Zuwachse bei den Verkehrszahlen erreicht wurden, die sich aus der zumindest teilweisen
Abdeckung der immer starker wachsenden Nachfrage ergaben.

Die Entwicklung neuer Technologien und Verfahren waren aber nicht ausschlief3lich darauf
ausgerichtet Verkehrszuwachse zu erlauben, sondern haben auch erheblich dazu beigetragen die
Belastungen zu reduzieren oder zumindest zu neutralisieren. Leisere und schadstoffarmere
Triebwerke sind hier die oftmals benannten Beispiele.

Auch An- und Abfltige lassen sich im Hinblick auf Larmminderung erfahrungsgemal zum Teil noch
optimieren. Optimierungen der An- und Abflugverfahren und -routen werden kontinuierlich in der
Fluglarmkommision behandelt.

Kooperation von Verkehrstragern

Frage:19

Warum ist It. Mediationsverfahren die Bahn AG bei der Beurteilung der Verteilung bzw. Verlagerung
von Kapazitaten auf den Boden nicht als Gesprachspartner bzw. als eigentlicher Sachverstandiger
hinzugezogen worden?

Die Frage, warum die Bahn nicht als direkter Sachverstandiger zur Beurteilung der Verteilung bzw.
Verlagerung von Kapazitaten auf den Boden herangezogen wurde, entzieht sich unserer Kenntnis.
Die Gutachter wurden in der Regel durch die wissenschaftliche Begleitung der Mediationsgruppe
bestimmt. Bei der Ausarbeitung des von der FAG in Auftrag gegebenen Intraplan-Gutachtens
"Fluggastprognose 2015 fur den Flughafen Frankfurt unter besonderer Berilicksichtigung der
transeuropaischen Netze" wurden jedoch von der Firma Intraplan die zustandigen Stellen der Bahn
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miteinbezogen. Insofern spiegeln sich die zukinftigen Streckenplanungen der Bahn in dem
Intraplan-Gutachten wider.

Frage:20

Wurde die Verlagerung von Kurzstreckenfliigen auf die Schiene geprft ?

Die Verlagerung von Kurzstreckenfligen auf die Schiene wurde im Rahmen der Mediation
Uberpraft. Hierzu hat das Gutachten von Intraplan Consult GmbH nachgewiesen, dass unter
optimistischsten Annahmen eine VerlagerungsPotenzial von 35.000 Flugbewegungen auf die
Schiene bestenht.

Kooperation von Flughafen

Frage:21

Wieso wird die Variante Erbenheim nicht empfohlen, bleibt aber dennoch als Zukunftsoption
zusammen mit der Stdbahn im Rennen ?

Der derzeit von der US Army genutzte Flugplatz Erbenheim stdlich der Landeshauptstadt
Wiesbaden kdnnte bei einer zivilen Nutzung in der Zukunft fir Punkt-zu-Punkt-Verkehre eine
Erganzungsfunktion im Flugverkehr fir die Region Rhein - Main tibernehmen. Er kann aber nicht
zur Starkung der Hub - Funktion des Flughafens Frankfurt beitragen, da eine landseitige
Verbindung beider Flugplatze in der zu garantierenden Umsteigezeit von 45 min weder mit Bussen
noch mit Zugen sicher und dauerhaft garantiert werden kann. Aus diesem Grund wurde die
Variante Erbenheim nicht empfohlen.

Aufgrund seiner Mdglichkeit mit dem bestehenden Bahnsystem (Bahnlange 2152 m) Punkt-zu-
Punkt-Verkehre fur die Rhein - Main - Region zu Gbernehmen bleibt der Flughafen Wiesbaden-
Erbenheim eine Zukunftsoption zur Sicherung des Luftverkehrsstandortes Rhein-Main.
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Frage:22

Welchen Einfluss haben die sich abzeichnenden Allianzen und Fusionen zwischen den
Flughafenbetreibern (z.B. Frankfurt-Amsterdam), und welche die Allianzen der Fluggesellschaften
auf die langfristige Entwicklung des Luftverkehrs ?

Die Entwicklung der Airline-Allianzen hat zum Verkehrswachstum der letzten Jahre signifikant
beigetragen. Die globalen Allianzen der Luftverkehrsgesellschaften konzentrieren ihren
Umsteigerverkehr auf wenige grol3e Drehscheiben. Je mehr Umsteiger sie an sich ziehen, desto
mehr Destinationen und Frequenzen kénnen wirtschaftlich angeboten werden. Zwischen den
Allianzen und damit auch zwischen den Drehscheiben herrscht Wettbewerb. Dies fiihrt - auch nach
Einschéatzung der Mediationsgruppe - zu einem Bedarf an Kapazitat an den Drehscheiben. Wird sie
nicht bereitgestellt, besteht die Mdglichkeit der Schwachung und Herabstufung des Flughafens.

Eine Kooperation von Flughéfen, wie sie zwischen Frankfurt und Amsterdam geplant ist, starkt die
Position der Flughafenbetreiber. Durch die Nutzung von Synergieeffekten kdnnen die Flughafen
wirtschaftlicher handeln. Dennoch entwickelt sich das Verkehrsaufkommen an den Flugh&fen im
wesentlichen aufgrund der Entscheidungen von Luftverkehrsgesellschaften. Eine Verkehrslenkung
durch die Flughafen wird nicht in relevanter Weise zu gestalten sein, zumal wenn - wie im Fall von
Amsterdam und Frankfurt - die Flughafen Drehscheiben konkurrierender Allianzen sind.

Frage:23

Die meisten européaischen Grol3flughafen verfolgen einen dezentralen Expansionskurs. Das heil3t,
sie versuchen durch den Ausbau mehrerer Flughafen in dem Agglomerationsgebiet die
Verkehrsbelastung zu entflechten und die Belastung der Region zu verteilen. Warum verfolgt der
Flughafen Frankfurt nicht dieser Strategie?

London - Heathrow und Paris - Charles de Gaulle sind nicht nur Flughafen ihrer Region, sondern
auch der Hauptstadt ihres Landes mit 12-15 Millionen Einwohnern. Hier ist der Anteil der
Originarpassagiere héher und die Anzahl der Umsteiger vergleichsweise geringer. Amsterdam und
Frankfurt, deren nahere Umgebung weniger dicht bevdlkert ist, haben dagegen deutlich héhere
Umsteigeranteile. Diese hohere Dichte in London und Paris ermdglicht ein Hubbing aus dem
Origindraufkommen heraus. Daher sind einzelnen Markte auch auf verschiedene Flughafen
verteilbar (z. B. Afrikaverkehr ex London - Gatwick). Allerdings konzentriert sich der Hubbingverkehr
in Paris gerade in Charles de Gaulle zu Lasten von Orly. Die fehlende Bevoélkerungsdichte im
Frankfurter Raum macht ein Verteilen des Hubbings auf mehrere Hubs in der Region nicht méglich.

Frage:24
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Das Argument des wichtigen Drehkreuzes Frankfurt ist immer wieder eine Begriindung fur den
Ausbau des Flughafens. Zum einen gibt es immer mehr Charter-Direktfliige, die auch von einem
anderen Flughafen wie z. Bsp. Hahn erfolgen kdnnen, zum anderen werden in den nachsten
Jahren die Direktfliige weiter zunehmen, so dass auch die Drehkreuzfunktion vermindert wird. Dies
belegen auch die Prognosen zum weiteren Bedarf an Grol3raumflugzeugen (s. auch Bericht zum
Zukunftsforum Luftverkehr vom August 1999), und dariiber hinaus, dass der Bedarf an
Grofraumflugzeugen stark abnehmen wird.

Treffen diese Erwartungen zu, falls nein, weshalb nicht ?

Bei zunehmender Nachfrage werden zunehmend Stadtepaare im Direktverkehr verbunden,
insbesondere auf den haufig frequentierten Linien im Kurz- und Mittelstreckenbereich. Parallel zum
Luftverkehr im Hub-and-Spoke-System wird also auch die Zahl der Direktverbindungen steigen.

Die Geschaftsstrategien der Flugzeughersteller richten sich bereits auf dieses Nebeneinander ein:
Einerseits wachst der Markt fur die kleineren Flugzeuge, die fir Hub-Zubringerfliige wie fir
Direktverbindungen genutzt werden kdnnen. Andererseits wachst die Bedeutung der
Grol3flugzeuge, die die Hubs untereinander verbinden. Gerade an Hubs ist der Gberproportionale
Anteil der Gro3flugzeuge damit also von besonderer Bedeutung.

Die Mediation war sich einig, dass das Hub-and-Spokes-System dem Point-to-Point-System
Uberlegen ist und die Dominanz dieses Systems langfristig bestehen bleiben wird.

Frage:25

Werden Ausbauabsichten fir Egelsbach verfolgt ? Welcher Art ?

Die Genehmigung zur Anlage und zum Betrieb des Verkehrslandeplatzes Egelsbach wurde durch
das HMWVL am 01.10.1955 erteilt. Danach ist die Hessische Flugplatz-Gesellschaft (HFG)
berechtigt Verkehr der Allgemeinen Luftfahrt unter Sichtflugbedingungen abzuwickeln.

Mit 87.256 Flugbewegungen (motorisiert) im Jahr 1999 ist er bundesweit der mit Abstand
verkehrsreichste Flugplatz der Allgemeinen Luftfahrt.

Vor dem Hintergrund der Harmonisierung europaischer flugbetrieblicher Vorschriften, die
mittlerweile in nationales Recht umgesetzt sind (5. DV zur LuftBO), ergibt sich fir den Standort des
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Verkehrslandeplatzes Egelsbach die Notwendigkeit, die bestehende Start- und Landebahn nebst
den dazugehorigen Rollbahnen zu verlangern. Diese MalRnahme ist erforderlich, um auch nach
dem 31.12.2004 den Flugbetrieb im bisherigen Umfang zu gewahrleisten.

Bei den in Egelsbach geplanten Veranderungen handelt es sich ausschlie3lich um MaflRnahmen zur
Bestandsicherung, die sich mal3geblich aus der wirtschaftlichen Bedeutung der von der 5.DV zur
LuftBO betroffenen Flugzeuge im Rahmen des Gesamtaufkommens am Verkehrslandeplatz
Egelsbach ergibt. Insofern resultiert die erforderliche Verlangerung der Piste um 410m in westlicher
Richtung aus den neu definierten flugbetrieblichen Vorschriften fir den zweimotorigen,
gewerblichen Luftverkehr, der ohne die AusbaumalRnahme ab 2005 nur noch eingeschrankt in
Egelsbach abgewickelt werden kdnnte. (Quelle: Antragskonferenz 06.05.1999)

Stellungnahme der FAG zum Raumordnungsverfahren fir eine Verlangerung der Start- und
Landebahn des Verkehrslandeplatzes Egelsbach an den RP vom 15.10.1999:

Der Flugplatz Egelsbach ist derzeit der einzige Flugplatz fur die Allgemeine Luftfahrt und damit
insbesondere fir die Geschaftsfliegerei in der Wirtschaftsregion Rhein-Main.

In dieser Funktion erflllt er eine wichtige Aufgabe, vor allem, um Beeintrachtigungen des
Luftverkehrs durch den Verkehr der Allgemeinen Luftfahrt am Flughafen Frankfurt mit kleineren
Flugzeugen zu minimieren.

Dartber hinaus ist es auch notwendig, jenen Teil des Luftverkehrs vom Flughafen Frankfurt
fernzuhalten, der durch seine technisch-betrieblichen Voraussetzungen die Kapazitat belastet.

Dies ist in der Regel vor allem der Flugbetrieb mit kleineren - auch 2-motorigen -Propeller- und
Turboprop-Flugzeugen. Dieser Verkehr fuihrt wegen der niedrigen An-/Abfluggeschwindigkeiten und
der durch die Wirbelschleppengefahr erforderlichen gréReren Staffelungen im An- und Abflug zu
Verzogerungen und Kapazitatsproblemen.

Mit dem Inkrafttreten der JAR-OPS 1 fir den européischen Bereich werden die geforderten Start-
und Landestrecken erhdht, so dass ein Teil, der auf dem Flugplatz Egelsbach stationierten oder
den Platz anfliegende Geschaftsreiseflugzeuge auf der bestehenden 900 m langen S/L-Bahn nicht
oder nur mit Beschrankungen operieren kénnen.
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Die im Raumordnungsverfahren dargestellten MaRnahmen zum Ausbau des Verkehrslandeplatzes
Egelsbach werden daher vom Flughafen Frankfurt untersttitzt.

Gegen die vorgesehenen MalRhahmen bestehen keine Bedenken, sofern sichergestellt wird, dass
die An- und Abflige zum Flughafen Frankfurt durch den Flugbetrieb in Egelsbach auch nach
Verlangerung der S/L-Bahn nicht beeintrachtigt werden.

Frage:26

Welche potentielle Nutzung als Zivilflugplatz mit einer Bahn von 2800 m Lange hétte Wiesbaden-
Erbenheim ?

a) Wie sicher sind hier die Aussagen der Flugsicherung oder sind es zeitbedingte
Gefalligkeitsaussagen ?

Diese Frage wird zustandigkeitshalber von der DFS beantwortet.

b) Wird die Meinung geteilt, dass der vorhandene Flugplatz nahezu ohne Beeintrachtigung von
Wald und weiterer Natur genutzt werden kdnnte ?

Eine Nutzung des bestehenden Flugplatzes Erbenheim mit seiner Bahnlange von 2152 m wiirde
nahezu keine Beeintrachtigung von Wald und weiterer Natur bedingen. Eine Verlangerung der
Bahn auf 2800 m hatte jedoch einen Eingriff in die Natur von 152 ha zur Folge.

c) Trifft es zu, dass Flugbewegungen ohne notwendiges Umsteigen abgewickelt werden kdnnten
(point-to-point-Verkehr) ?

Ein Point-to-Point-Flug findet immer dann statt, wenn ausreichend Passagieraufkommen vorhanden
ist, um das Flugzeug wirtschaftlich auszulasten. Reicht dieses Aufkommen nicht aus, so muf3 das
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Flugzeug mit Umsteigern aufgefullt werden.

So fliegen derzeit taglich ca. 80 Passagiere von Berlin nach New York. Fir einen wirtschaftlichen
Flug, auf dem kleinstmdglichen Interkontinentalflugzeug, sind jedoch mindestens 150 Passagiere
erforderlich. Deshalb wird eine Verbindung von Berlin nach New York nur als Umsteigerflug
angeboten. Dagegen gibt es ausreichend Nachfrage um taglich mehrere Point-to-Point-Flige
zwischen Berlin und Palma de Mallorca wirtschaftlich durchzufiihren.

Verlagerungspotenzial nach Hahn

Frage:27

Kann der Flughafen Hahn die Funktion des Frankfurter Flughafens als Luftpostverteilerkreuz
Ubernehmen (Ziel: Reduktion der n&chtlichen Flugbewegungen), und wenn ja, welche Investitionen
waren dazu notwendig ?

Die Einhaltung des E+1 - Konzeptes (Auslieferung der Briefpost innerhalb Deutschlands am Tag
nach dem Briefkasteneinwurf) entspricht dem Bedarf der Deutschen Wirtschaft und ist als
Regierungsauftrag fir die Deutsche Post derzeit verbindlich.

Dieser Auftrag ist nur zu erfullen, wenn der Luftverkehr - zusatzlich zum landgebundenen Verkehr -
in die Logistik einbezogen ist, ein exakt definiertes Zeitfenster in der Nachtmitte daflir nutzbar ist
sowie die Gesamt-Logistikkette als Kombination aus boden- und luftgebundenen
Transportsystemen an einem zentralen Punkt vernetzt wird.

Die geographisch zentrale Lage und die hervorragende stral3en- und bahnseitige Anbindung des
Flughafens FRA schaffen daflir beste Voraussetzungen. Zuséatzlich besteht mit der Stadt Frankfurt,
der Rhein-Main-Region und der "postalischen” Umgebung (d.h. von Kassel/Go6ttingen im Norden,
Saarbriicken/Trier im Westen, Wirzburg im Osten bis nach Offenburg im Stden) der grof3te
Briefpost-Originarmarkt in Deutschland.

Eine Verlagerung der Nachtpostfliige nach Hahn (....oder einem anderen Flughafen) hatte zur
Folge, dass das gesamte Logistiknetz der Deutschen Post AG Uberarbeitet und angepalit werden
mufte. Es ist damit zu rechnen, dass - insbesondere durch die stral3enseitige Verkehrsanbindung -
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trotz aller Optimierungsmaf3nahmen ein Qualitatsverlust, d.h. ein massiver Zeitverlust bis zur
Nichteinhaltung der E+1-Zusage fur den Endkunden entstehen wiirde.

In welchem Ausmalf3 konnte der Flughafen Hahn die derzeit von Frankfurt ausgehenden Frachtfllige
Ubernehmen, ohne dass die Drehscheibenfunktion (Fracht-Hub) gefahrdet wird ?

Frachterflige werden vorwiegend auf interkontinentalen Strecken (Asien, Nord- und Stidamerika)
eingesetzt. GroRraumgerat wie Boeing 747 und MD 11 in der jeweiligen Frachterversion verbinden
dabei - zusatzlich zu den Passagierfligen - die Wirtschaftsmetropolen der Welt (New York,
Chicago, Atlanta, Rio de Janeiro, Sao Paulo, Tokyo, Hong Kong, Singapure usw.). Diese
Erganzung zum Passagierflug ist notwendig, da die Nachfrage auf diesen Strecken das Angebot an
Frachtraumkapazitat auf Passagiermaschinen bei weitem Ubersteigt. Zusatzlich bieten diese reinen
Frachterflige die Mdglichkeit, die lokalen An- und Abflugszeiten auf die Marktbedtirfnisse der
globalen Transportketten - und nicht nach den Passagierwtinschen - abzustimmen.

Neben diesen Hauptrouten werden vereinzelt noch einige europaische bzw. nordafrikanische Ziele
mit kleinem Frachtergerat (z.B. B 737-Frachter) bedient.

Der Warenstrom beginnt/endet nur zu einem geringen Teil im Grof3raum Frankfurt. Grél3tenteils
werden die einkommenden Waren per LKW oder per Passagierflug zum Endziel transportiert. FRA
nimmt dabei eine bedeutende Drehscheibenfunktion im internationalen Warenaustausch von/nach
Europa ein. Bezogen auf die Umschlagstonnage liegt Frankfurt europaweit auf Platz 1.

Bezogen auf die geflogene Gesamt-Tonnage in FRA wurden in 1999 47 % mit reinen
Frachtflugzeugen und 53 % als Beiladefracht auf Passagierdiensten befdrdert. Im Zusammenhang
mit der Frage nach einer Verlagerungsmadglichkeit von Frachterfliigen ist besonders wichtig, dass
der Warenaustausch grof3tenteils zwischen Frachter- und Passageflug (bzw. v.v.) stattfindet. Ein
Austausch von Frachter- auf Frachterdienst findet nur im begrenzten Umfang statt. (beispielsweise
von Nordamerika tber FRA nach Fernost; hier werden vorwiegend Direktfrachterdienste zwischen
Amerika und Asien Uber den Pazifik genutzt).

Aus den zuvor genannten Aspekten wird deutlich, dass eine Verlagerung von Frachterfliigen die
gesamte Logistikkette storen wirde. Die Marktakzeptanz fir eine Frachter - Verlagerung nach Hahn
"halt sich daher in Grenzen", auch wenn die 24-sttindige Betriebsbereitschaft des Flughafen Hahn
einen sehr hohen Wert an sich darstellt. Selbst im Falle einer optimalen und staufreien
StraRenanbindung zwischen Hahn und Frankfurt (Problem: Rheinbriicken sowie A60) wirde sich in
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der gesamten Logistikkette eine zeitliche Verzégerung von mindestens 5 Stunden ergeben (2
Stunden fir reinen Transport; 3 Stunden flr zusatzliches Handling). Zudem wirden sich die
Logistikkosten erh6hen und zusatzliche Umweltbelastungen durch den Stral3entransport ergeben.

Verlagerbar waren nur ad hoc Frachtcharterfllige, die jedoch mengenmalig vernachlassigbar sind.
Im Vergleich zu den Gesamtflugbewegungen im Jahr 1999 (439.093 Bewegungen) stellen
samtliche Frachterflugbewegungen ohnehin nur ca. 3,4 % dar.

Entlastung durch Transrapid

Frage:28

Welches VerlagerungsPotenzial ergabe sich durch eine Transrapidverbindung zum Flughafen
Hahn ? Welche langfristigen Plane (30 Jahre) hat die FAG ?

Im Rahmen der Untersuchungen der Mediation wurde festgestellt, dass ca. 60.000
Flugbewegungen nicht unmittelbar am Hub - System hangen und somit unter gewissen Umstanden
verlagerbar waren. Damit ist allerdings nicht gesagt, dass der Markt eine solche Verlagerung
akzeptieren wirde, so dass mit dirigistischen Eingriffen zu arbeiten ware. Dieses
VerlagerungsPotenzial konnte dann auch zum Flughafen Hahn geleitet werden.

Eine Transrapidverbindung nach Hahn kdnnte im Bereich der Zubringung den Flughafen an das
Rhein-Main-Gebiet anbinden und so sein Einzugsgebiet erweitern. Eine Nutzung im Rahmen des
Hubbings scheidet aufgrund der langen Umsteigezeit solange aus, wie dieses System ein
konkurrenzfahiges Angebot zu anderen Hubs bilden soll. Im brigen treffen auf die Uberlegungen
den Flughafen Frankfurt mit dem Flughafen Hahn mit einer Bahn zu verbinden, die gleichen
Erwagungen der Mediation zu, nach der auch mit einer Bahnverbindung Frankfurt-Erbenheim

( wesentlich kiirzere Entfernung als Frankfurt-Hahn! ) dieser Platz nicht fir einen Verbundbetrieb ftr
Frankfurt in Frage kommt.

Fragen zumThemenblock "Kapazitdtserweiterung"
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Begrundung fur Kapazitatszahl 120

Frage:29

Wann ist ein Hub noch ein wettbewerbsfahiger Hub, wann nicht mehr und weshalb ?

Die Qualitat eines Hubs besteht im einem breiten Angebot an Destinationen und
Umsteigemdoglichkeiten fir die Kunden auf vielbeflogenen Routen mit einer hohen Frequenz und
einer moglichst kurzen Zeit fur Umsteigevorgangen. Die Gesamtreisezeit hat erheblichen Einfluf3
auf die Kundenentscheidung fur oder gegen eine Allianz und damit flr oder gegen einen Hub -
Flughafen. Da die reine Flugzeit kaum beeinflu3bar ist, hangt die Gesamtreisezeit stark von
maoglichst kurzen Umsteigezeiten ab.

Eine Allianz muss daher ein Streckennetz Uber den Hub einrichten, der innerhalb kirzester Zeit
maglichst viele Umsteigeverbindungen zulasst und dieses zu mehreren Zeitpunkten tber den Tag
verteilt. Mit zunehmender Kapazitat konnen an einem Hub linear mehr Bewegungen und damit
exponentiell mehr Verbindungen angeboten werden.

Je magerer das Angebot eines Hubs ist - sowohl hinsichtlich der Kapazitat als auch hinsichtlich der
Umsteigezeit - desto schlechter wird die Wettbewerbsfahigkeit eines Hubs sein. Ein genauer
Zeitpunkt, zu dem ein Hub seine Wettbewerbsfahigkeit verloren hat, lasst sich nicht festlegen. Hier
geht es vielmehr um graduelle Verschlechterungen, die dazu fuhren, dass eine Allianz schleichend
das Angebot lber diesen Hub ausdinnen und verlagern wird.

Frage:30

Wie begrindet ist der von der FAG ,gesetzte' Kapazitatswert von 120 Flugbewegungen/Std., und
wie haltbar ist der von der FAG angenommene kiinftige Flugzeugmix ? Welche Qualitatskontrolle
gibt es zu diesen Aussagen?

Der Flughafen Frankfurt steht als europaischer Hub im Wettbewerb zu den anderen grofRen
europaischen Hubs Amsterdam, London und Paris. Jeder dieser Hubs ist gleichzeitig zentraler
Standort einer der grof3en Airline-Allianzen. Ein Hub lebt hinsichtlich des Umsteigerverkehrs davon,
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dass innerhalb kurzer Zeit ein Umsteigen von moglichst vielen Herkunftsorten zu moglichst vielen
Zielorten realisierbar ist. Hierflr richten die Airlines ein Wellensystem ein, das aus einer Abfolge
von Lande- und Startwellen besteht. Die Anzahl der in dieser Wellen méglichen Flugbewegungen
bestimmt die Qualitat des Hubs wesentlich mit. Ein Vergleich mit den anderen Hubs zeigt, dass
sowohl Paris als auch Amsterdam, wo jeweils hohe Umsteigeranteile auftreten, bis 2002 eine
stindliche Kapazitat von 120 Bewegungen in der Stunde erreichen werden. Dies ist der
Vergleichsmal3stab, an dem Frankfurt sich im Wettbewerb messen lassen muss.

Der sogenannte kinftige Flottenmix geht von der Annahme aus, dass an Hub - Flughafen die
Anzahl grol3er Flugzeuge steigen wird, da das Verkehrsaufkommen auf den wesentlichen Strecken
den Einsatz solcher Flugzeuge rechtfertigt. Weiterhin findet an den Hubs ein Grol3teil des
interkontinentalen Verkehrs statt, der ausschliel3lich mit grol3en Flugzeugen abgewickelt wird. Im
Rahmen der Mediation wurde unterstellt, dass tber den Tag verteilt ca. 37% grol3e Flugzeuge -
sogenannte Heavys - in Frankfurt landen und starten werden. Bereits heute ist es so, dass in der
ersten Welle am Morgen tber 50% der Bewegungen mit Heavys stattfinden. In der Abendzeit
dagegen liegt dieser Anteil nur bei etwa 20%.

Diese Annahmen lagen dem Gutachten der FAA Uber die derzeitige und kiinftige Kapazitat des
Frankfurter Flughafens zugrunde, die von den Qualitatssicherern, DLR, NLR und Biro Oliva
gestutzt wurden.

Aspekte der Wettbewerbsfahigkeit

Frage:31

Ist an eine steuerliche Gleichbehandlung von Flugbenzin gedacht ?

Wir verweisen hier auf den Mediationsbericht (Seite 9, 3. Absatz): "Die Anhérung internationaler
Experten im Rahmen des Mediaitionsverfahrens hat ergeben, dass die zu erwartenden Abgaben
die Nachfrage nicht nennenswert dampfen werden. Das heil3t: Die zuklnftig absehbare
Preisentwicklung im Luftverkehr I&sst zwar 6kologische Verbesserungen aber keine dampfende
Wirkung auf die Nachfrage erwarten".
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Frage:32

Welche Bedeutung wird dem Standort Frankfurt von Seiten der FAG fir ihre zuklnftige
Wettbewerbsposition beigemessen ? (vgl. Aussage von Bender: "Unser Unternehmen kdnnte zur
Not auch ohne ein weiteres Wachstum des Frankfurter Flughafens auskommen, die Region aber
nicht"; Handelsblatt v. 1.3.00)

Bedeutung fir den Wirtschaftsstandort Hessen

Bedeutung fir den Finanzstandort Hessen

Wenn sich das Rhein - Main - Gebiet bis heute innerhalb Europas und sowie weltweit zu einem der
fuhrenden wirtschaftlichen Wachstumsraume mit zahlreichen internationalen Steuerungsfunktionen
entwickelt hat, so war dies nur durch seine exzellente Verkehrsanbindung mdglich. Die
Kapazitatsentwicklung des Flughafen Frankfurt spielte dabei eine zentrale Rolle und wird auch
zukunftig fir die internationale Wettbewerbsfahigkeit der Region entscheidend sein.

Das Land Hessen und das Rhein - Main - Gebiet stellen heute wirtschaftliche Wachstumsraume mit
maximaler internationaler Kapitalverflechtung und qualitativ hochwertigen, international
ausgerichteten Arbeitsméarkten dar. Der Beitrag der wegen des Flughafens im Rhein - Main - Gebiet
so zahlreich ansassigen, international tatigen Unternehmen zur regionalen und tberregionalen
Wertschopfung sowie zur Struktur und Qualitat des Arbeitsmarktes kann wohl kaum hoch genug
bewertet werden. Etwa 70 % der Wertschopfung Hessen werden allein in den sidlichen
Landesteilen erwirtschaftet.

In Frankfurt sind heute etwa 400 verschiedene, davon mehr als 200 auslandische Kreditinstitute
ansassig. Fallbeispiele aus der Mediation machen deutlich: Im Falle eines Nichtausbaus wére die
Bedeutung des Frankfurter Raumes als internationaler Finanzplatz, aber auch als Dienstleistungs-
und Gewerbestandort im verscharften internationalen Wettbewerb der wirtschaftlichen
Wachstumsregionen Europas und der Welt in Frage gestellt.

Die Mediation hat die Wirkungen des Flugplatzes fur den Standort Frankfurt in ausfuhrlichen
Gutachten eingehend dokumentiert.

Die FAG als Betreiber des Frankfurter Flughafens hat ihren zentralen Standort in Frankfurt. Hier
liegt ihr Kerngeschéft. Sie beabsichtigt auch weiterhin in Frankfurt zu wachsen. Ein starker
Kernstandort als Referenz fir das internationale Geschaft ist von hoher Bedeutung fiir die
Darstellung der Kompetenz eines Unternehmens auf dem Markt. Dies wird allerdings nur dann
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gelingen, wenn der Standort eine Entwicklungsperspektive hat. Gleichzeitig ist die FAG darauf
angewiesen, im globalen Wettbewerb auch an anderen Standorten zu expandieren. Nur so kann
das Unternehmen die notwendige Groéf3e erlangen, um im Wettbewerb bestehen zu kénnen. Sollte
ein Wachstum in Frankfurt nicht mehr gegeben sein, so wiirde die Bedeutung des Standortes
Frankfurt im Vergleich zu den weiteren Standorten der FAG de facto nach und nach an Bedeutung
verlieren.

Frage:33

Welche Auswirkungen werden der Bérsengang der FAG haben und die tendenziellen
Privatisierungsabsichten ?

Es besteht kein Abhangigkeitsverhaltnis zwischen einer Teilprivatisierung (Borsengang) der FAG
und dem Flughafenausbau.

Arbeitsplatzaspekte

Frage:34

Die wirtschaftliche Bedeutung des Flughafens fur die Region Rhein-Main und das Land Hessen
insbesondere als Arbeitsstatte unter genauerer Betrachtung der jingeren und zuktinftig zu
erwartenden Entwicklungen.

Eine im Rahmen der Mediation durchgeftihrte statistische Vergleichsuntersuchung europaischer
Regionen hat aufgezeigt, dass Regionen mit Drehkreuzflughafen im Unterschied zu solchen ohne
Hubs deutlich hohere Wohlstandsziffern (gemessen in Bruttowertschdpfung pro Einwohner)
verzeichnen. Auch liegen die Wachstumsraten bei Flughafenregionen mit Drehkreuzen deutlich
Uber den nationalen Durchschnittswerten (Amsterdam, Frankfurt, London, Mailand, Paris). Es ist
vorhersehbar, dass die Wachstumsdynamik der regionalen Wirtschaft dieser Hub-Regionen eng mit
einem positiven Verlauf der zukinftigen Luftverkehrsentwicklung verknupft ist.

Frage:35

Die Bewertung der Validitat der vorliegenden Arbeitsplatzuntersuchungen und der entsprechenden
Prognosen.
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Im Rahmen der Ermittlung des 6konomischen Gesamteffektes des Flughafens wurden zwei
gesonderte wissenschaftliche Untersuchungen durchgefiihrt, in deren Mittelpunkt die quantitativen
Beschaftigungseffekte des Flughafens stehen. Es sind dies: Die Untersuchung 1, die die direkten
Beschaftigungseffekte erfaldt, ausgeldst durch Tatigkeiten von Unternehmen am Flughafen, und die
Untersuchung 2, die sich mit den Standorteffekten befal3t, ausgeldst durch Unternehmen im
Umfeld, die fur sich und ihre Kunden Nutzen aus der besseren Erreichbarkeit durch den Flughafen
ziehen.

Beide Untersuchungen fuf3en auf empirischen Angaben aus Befragungen, die mit unterschiedlichen
methodische Ansatzen verarbeitet werden. Fir Untersuchung 1 gibt es methodische Erfahrungen
durch zahlreiche inlandische und auslandische Studien, beauftragt in den letzten Jahren von
unterschiedlichen Stellen. Die vorliegenden Beschaftigungsmultiplikatoren fir den Status Quo und
fur den Prognosezeitraum liegen im Streubereich dieser Studien. Insoweit ist die Validitat von
Studie 1 nachprifbar gesichert.

Fur Untersuchung 2 hat der Auftraggeber (Mediationsgruppe) in Kauf genommen, dass diese
Standorteffekte zwar als definiert gelten kénnen, eine Methodik zur exakten Quantifizierung aber
bisher noch fur kein Flughafenszenario aufl3erhalb von Frankfurt vorliegt. Insoweit ist die
Untersuchung 2 international als Pilotuntersuchung einzustufen, die Validitat ist derzeit aufgrund
fehlender Vergleichsstudien noch nicht zu relativieren. Allerdings wurden im Rahmen der
Qualitatssicherung der Mediation der hohe wissenschaftliche Anspruch der Untersuchung 2 und der
Pilotcharakter allgemein hervorgehoben.

Frage:36

Die Bewertung der 6konomischen Folgen durch die Konzentration von Arbeitspléatzen an der
Arbeitsstatte Flughafen Frankfurt.

Die Konzentration von Arbeitspléatzen an der Arbeitsstatte Flughafen ist vergleichbar mit
Arbeitsplatzkonzentrationen in Innenstadtbereichen(ca.2.500-3.000 Besch./km2).

Frage:37

Uberzeichnen die Prognosen zur Entwicklung des Flugverkehrs das wirkliche Bild? Sind diese
Prognosen realistisch?
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Im Luftverkehr wurden auch in den vergangenen Jahrzehnten immer wieder Prognosen zur
Entwicklung des Luftverkehrs erstellt. Bisher hat sich gezeigt, dass alle Prognosen eher konservativ
angelegt waren und von der Realitat Gbertroffen wurden. Die Prognosen, die in der Mediation
zugrunde gelegt wurden, gehen ebenfalls von moderaten Zuwachsraten aus. Es ist daher nicht
anzunehmen, dass sie die Entwicklung Uberzeichnen.

Frage:38

Existieren Prognosen oder Studien, die zu der Schlussfolgerung fihren, dass der Flugverkehr
stagnieren oder sich ricklaufig entwickeln kdnnte?

Es sind keine Prognosen bekannt, die von einer Stagnation oder einem Riickgang des
Flugverkehrs ausgehen. Die Mediation hat festgestellt, dass selbst Preiserh6hungen aufgrund von
steigenden Abgaben keine nachhaltig dampfende Auswirkung auf die Nachfrage haben werden.
Der kurzfristige Rickgang der Entwicklung zu Beginn der 90er Jahre war ausschlief3lich auf die
Kriegsereignisse am Golf und der damit verbundenen weltweiten Rezession zurtickzufihren.
Danach setzte sich der Wachstumstrend ungebrochen fort.

Frage:39

Hinsichtlich der Arbeitsplatzzahlen ist festzuhalten, dass lediglich 10 % der angeschriebenen
Firmen der Mediation geantwortet haben. Inwieweit sind demzufolge die hieraus abgeleiteten
Zahlen und prognostizierten Entwicklung auf 15 Jahre gerechnet als gesichert anzuerkennen?

Wie bereits ausgefiihrt, wurden fur die Arbeitsplatzuntersuchungen 1 und 2 jeweils gesonderte
Befragungen durchgefihrt mit jeweils eigenem Einzugsgebiet, eigenen Fallzahlen und
Rucklaufquoten.

Die hier gefragte relativ geringe Ricklaufquote betrifft die Untersuchung 2, Ermittlung der
regionalen Standorteffekte. Die Befragung fir diese Untersuchung umfaf3t im Rhein-Main-Gebiet
rund 7000 Unternehmen (mit mehr als 20 Mitarbeiter) aus dem Produzierenden Gewerbe und dem
Dienstleistungsbereich, die in einer geschichteten Stichprobe schriftlich befragt wurden. Es konnten
insgesamt 894 Fragebdgen ausgewertet werden, eine Ricklaufquote von knapp 13%, die
gemessen an der Zahl der Beschaftigten der befragten Unternehmen rund 20% entspricht. Zur
Absicherung gegen Verzerrungen bezogen auf das Antwortverhalten verschiedener Unternehmen
wurden die erhaltenen Antworten regional, sektoral und nach Unternehmensgré3enklassen
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gewichtet. AulRerdem wurden zur Erh6hung der Repréasentativitat der Befragungsergebnisse mit
rund 50 weiteren Unternehmen sowie mit Vertretern von Verbanden, Kammern und
Wirtschaftsforderern vertiefende Gesprache gefiihrt und so die schriftlichen Befragungsergebnisse
abgesichert und Zusatzinformationen erschlossen. Schliel3lich verwendeten die Gutachter bei der
Auswertung der Befragungsdaten Filter zur Bereinigung von strategischem Antwortverhalten. Alle,
die Befragungsergebnisse unterstitzenden, Aktivitdten der Gutachter zusammengenommen
ergeben fur die Untersuchung 2 einen sehr hohen Grad an Reprasentativitat. Die daraus
abgeleiteten Einschatzungen fir den Entwicklungszeitpunkt in 15 Jahren kbnnen nach dem Stand
der Wissenschatft als empirisch abgesichert eingeschatzt werden.

Frage:40

Es wurde weder eine detaillierte Aufstellung gemacht, wie viele Arbeitsplatze durch einen
Flughafenausbau verloren gehen, noch wurde eine wissenschatftliche Analyse Gber eventuelle
zuséatzliche Arbeitsplatze auch unter Berticksichtigung von Beispielen anderer Flugh&fen gemacht.
Wie will man diesen erheblichen Mangel heilen?

Im Rahmen der Mediation wurden tiefgreifende Untersuchungen Uber die Auswirkungen des
Flughafens auf die Arbeitsmarktsituation durchgefuhrt. Diese Untersuchungen haben einen in
dieser Form noch nie aufgetretenen Wissensstand hervorgebracht. Sie gentigten dabei hochsten
wissenschatftlichen Anforderungen. Allen Untersuchungen gemein war, dass ein wachsender
Flughafen einen deutlichen positiven Effekt auf die Arbeitsmarktsituation hat. Ein stagnierender
oder schrumpfender Flughafen dagegen fihrt zu Arbeitsplatzverlusten. Diese Untersuchungen
haben auch analoge Untersuchungen an anderen Flughafen bertcksichtigt. Es kann daher in
keinem Fall davon gesprochen werden, dass die Untersuchungen eine Mangel haben.

Frage:41

Die Einnahmen der Flughafenbetreiber- und der Fluggesellschaften sind von 1992 - 1997 um 30,26
% gestiegen, die Zahl der Erwerbstatigen dagegen um 24,14 % gefallen (Tendenz weiter fallend).
Geht es folglich gar nicht um die Frage, wieviel neue Arbeitsplatze geschaffen werden, sondern nur
noch darum, wieviel Arbeitsplatze wo vernichtet werden? (Diese Zahlen wurden der
Veroffentlichung des BMV "Verkehr in Zahlen" entnommen.)

Die in dieser Frage genannten Zahlen sind teilweise nicht nachvollziehbar und basieren
offensichtlich auf unterschiedlichen Abgrenzungen. Im Rahmen der Untersuchungen der Mediation
zu den Arbeitsplatz- und Einkommenseffekten wurde nachgewiesen, dass die
Beschaftigungsentwicklung von 1993 auf 1998 einen Zuwachs von 5,2% verzeichnet hat.
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Die in der Frage implizierte Unterstellung, dass im Luftverkehr Arbeitsplatze vernichtet werden, ist
daher nicht zutreffend.

Frage:42

a) Welche Auffassung haben die Betriebsrate am Flughafen zu dem Wirtschaftsgutachten und den
getroffenen Trendaussagen zu Arbeitsplatzen ?

Der Betriebsrat der FAG hat zur Frage der Kapazitatserweiterung des Flughafens keine
Beschlusslage, allerdings liegt eine Resolution der FAG-Beschaftigten fir einen Flughafenausbau
vor. Diese Resolution wurde in der Betriebsversammlung am 5. Juli 1999 ohne Gegenstimmen
beschlossen.

b) Gibt es eine Mdglichkeit, die Ausbaugenehmigung an Arbeitsplatzzusagen der FAG zu koppeln
und diese auch durchzusetzen ?

Nach den im LuftVG gesetzlich normierten Voraussetzungen ware es fir die Erteilung einer
Genehmigung bzw. der Planfeststellung eine sachfremde und letztlich unzuldssige Regelung, die
Ausbaugenehmigung an konkrete Arbeitsplatzzusagen der FAG zu koppeln.

Frage:43

Ist eine Hochrechnung auf 15 Jahre im Verhaltnis zu der aus dem Ergebnis erwachsenden
Belastung von Mensch und Umwelt einerseits, und der weiter voranschreitenden Entwicklung von
Kommunikationsmitteln andererseits (Stichwort: Videokonferenzen) nicht zu weit gegriffen?

Bei den Befragungsergebnissen der Untersuchung 2 (Standorteffekte) handelt es sich vorrangig um
Antworten von Unternehmern auf Fragen nach langfristigen Entwicklungen ihres Unternehmens.
Naturlich sind das letzten Endes Hochrechnungen auf der Basis der Einschatzung ihrer eigenen
Geschaftsentwicklung.
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Auch im Umweltbereich wird mit Hochrechnungen gearbeitet. Hier handelt es sich ebenfalls um
Einschatzungen von Experten, die die Weiterentwicklung der Umwelt auf die Zukunft projizieren.
Beide Arten von Hochrechnungen sind mit Unsicherheiten behaftet, wobei nicht feststeht, welche
Unsicherheit als schwerwiegender zu bewerten ist.

Bezlglich der Weiterentwicklung von Kommunikationsmitteln haben Experten und Marktforscher
festgestellt, dass durch Videokonferenzen die internationale Luftverkehrsnachfrage nur marginal
berthrt wird, da fur wichtige geschaftliche Verhandlungen der sogenannte "Face-to-Face"-Kontakt
als erfolgsbestimmend gilt.

Frage:44

Mit dem Gutachten im Bereich der Okonomie wurde vor allem mit der Studie der Uni Kéln zu den
Standorteffekten von Flughafen methodisches Neuland betreten.

Sind die Angaben zu den Einkommens- und Beschaftigungswirkungen des Flughafenausbaues
kritisch Uberprift worden ? Von wem ?

Das Gutachten "Bedeutung des Flughafens Frankfurt Main als Standortfaktor fiir die regionale
Wirtschaft" von Prof. Baum wurde von den Qualitatssicherern der Mediation, Prof. Dr. Beder, Hr.
Lucas, Dr. Schallabdck und Hr. Zarth eingehend tberpruft und akzeptiert.

Frage:45

Sind diese Angaben auch bei der Cargo City Sud tberprift worden ? a) Von wem ?

Die Angaben Uber die Entwicklung der Beschaftigung in der Cargo City Sid wurden durch die HLT
im Rahmen eines Gutachtens Uberprift. Dabei wurde festgestellt, dass im Jahr 1998 13% der
Arbeitsplatze neu geschaffen wurden. Die Aussagen der FAG Uber die Zunahme der Beschéftigung
um 6.000 Arbeitsplatze bezogen sich immer auf den Zeitraum bis 2010, so dass diese Angaben als
bestatigt gelten kdnnen.

Frage:46

Die Bewertung moglicher sonstiger 6konomischer Folgen, die aus den zusétzlichen Belastungen
eines Ausbaus des Flughafens resultieren.
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Keine Antwort, da Fragestellung unklar

Verkehrsinfrastruktur

Frage:47

Schon jetzt steht die Verkehrsinfrastruktur zu bestimmten Zeiten im Rhein-Main- Gebiet vor dem
Kollaps. In den n&chsten Jahren ist auch ohne einen Flughafenausbau mit weiteren Zuwachsen zu
rechnen. Wie will man mit einem Flughafenausbau und einer einhergehenden noch starkeren
Erhdhung der Verkehrszahlen dies bewerkstelligen ?

Bei einem Ausbau des Flughafens Frankfurt ist mit einer Erhohung des landseitigen
Verkehrsaufkommens zu rechnen. Dies wird ebenfalls im Raumordnungsverfahren abzuklaren sein.
Weitere bauliche MaRnahmen im Nordbereich des Flughafens sind bereits angedacht. In wieweit
die Anschlul3stelle Zeppelinheim der A 5 in ihrer Leistungsfahigkeit, insbesondere bei einem
Terminal 3 im Bereich der heutigen US Air Base, ertlchtigt werden muss, wird Gegenstand weiterer
Untersuchungen sein.

Zusatzlich zu baulichen MafZnahmen sind MalRnahmen im Bereich Mobiltdtsmanagement zu
ergreifen (vgl. auch Mediationsverfahren: Gutachten V14 "Verkehrsuntersuchung zur Entwicklung
des Flughafens (bodengebundene Verkehre)"). Hierbei ist nicht nur die Nutzergruppe der Fluggaste
zu berlcksichtigen sondern auch die der Flughafenbeschaftigten. Denkbare Mal3Bhahmen wéren
mdglich u.a. in den Bereichen Férderung des OPNV-Angebots, Unterstiitzung von
Fahrgemeinschaften, Parkraumbewirtschaftung, Offentlichkeits- und Informationsarbeit.

Frage:48

Wie kdnnen bisher fehlende Untersuchungen zu den verkehrlichen Konsequenzen eines Aubaues
fur das nachgeordnete Kfz-Netz und den OPNV eingebracht werden ?
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Bisher nicht durchgefiihrte Untersuchungen zu den verkehrlichen Konsequenzen eines Ausbaus
werden Gegenstand weiterer Untersuchungen im Rahmen des Raumordnungsverfahrens und des
Planfeststellungsverfahrens sein. Hierzu zahlen insbesondere die Auswirkungen auf das direkte
Umfeld des Flughafens die im Gutachten V 14 des Mediationsverfahrens nicht betrachtet wurden
(vgl. auch Frage 47).

Sonstiges

Frage:49

Welche Moglichkeiten gibt es, die Ubergangszeit bis zur Fertigstellung eines leistungsfahigen Start-/
Landebahnsystems zu tberbricken, mit dem Ziel, moglichst wenig Attraktivitat fur die in Frankfurt
operierenden Fluggesellschaften zu verlieren?

Fur die Ubergangszeit bis zur Fertigstellung eines leistungsfahigen Start-/Landebahnsystems
ergeben sich im wesentlichen 3 Moglichkeiten, die Attraktivitat des Flughafens fur
Fluggesellschaften aufrechtzuerhalten:

. Optimierung des bestehenden Bahnsystems durch moderne Navigations- und
Flugsicherungstechnik (siehe Anworten der FAG zu Frage 4, 10, 12 und 14)

. Verstarkte Kooperation zwischen Schienen- und Luftverkehr

. Kooperation des Flughafens Frankfurt mit anderen Flughafen

Die FAG wird gemeinsam mit der Flugsicherung und den Luftverkehrsunternehmen die sich
ergebenden Mdglichkeiten zur Optimierung des Luftverkehrs in der Luft und am Boden
ausschopfen.
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Variantendiskussion

Belastbarkeit der Annahmen

Frage:50

Viele Auswirkungen lassen sich erst konkret ermitteln, wenn die exakte raumliche Lage einer
maoglichen neuen Bahn bekannt ist (Hindernisfreiheit, Risiko fir Anwohner, Zerstérung von Wald,
Larmwirkungen, Wirkungen auf Siedlungsentwicklung). Die Flugverkehrsbetreiber méchten diese
Angaben bis Ende April erarbeiten und vorstellen. Wer fuhrt fir diese Angaben die
Qualitatssicherung durch ?

Die Qualitatssicherung der optimierten Bahnvarianten soll von den gleichen Institutionen
durchgefihrt werden, die auch im Mediationsverfahren fir die Qualitatssicherung zur Verfiigung
standen.

Frage:51

Nach welchen Gesichtspunkten hat die DFS die Flugrouten fiir die verschiedenen Bahnen-
Varianten festgelegt ?

Diese Frage wird zustandigkeitshalber durch die DFS beantwortet.

Frage:52

Wer fuhrt die Optimierung der fir 2015 zugrunde gelegten Flugrouten durch, und vor allem, wer
fuhrt die Qualitatssicherung dieser Untersuchungen durch ?

Diese Frage wird zustandigkeitshalber durch die DFS beantwortet.
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Frage:53

Wie gesichert sind die ,Abflug- und Anfluglinien' zu einzelnen Bahnen und welcher
Qualitatskontrolle wurden sie unterzogen ?

Diese Frage wird zustandigkeitshalber durch die DFS beantwortet.

Frage:54

Wie gesichert sind die vom Flughafen gelieferten Datenerfassungssysteme (DES) und die
Belegungsstrategien des Bahnensystems als Grundlage zur Berechnung der Isophonenkurven?

Die vom Flughafen gelieferten Datenerfassungssysteme (DES) beruhen auf bundeseinheitlicher
Gesetzgebung. Die mehr als 20jahrige Erfahrung hat gezeigt, dass die Belegungsstrategien des
Bahnen- und Streckensystems zu durch Messungen reproduzierbaren Ergebnissen fihren. Zudem
wurde durch ein eigenes Forschungsvorhaben des Flughafens Frankfurt in Zusammenarbeit mit
dem Deutschen Zentrum flr Luft- und Raumfahrt (DLR) die Prognosesicherheit durch ein
Beweisverfahren nachgewiesen.

Die Datenerfassungssysteme, die Grundlage fir die Ermittlung der Larmisophonen waren, wurden
auf Basis von Szenarioflugplanen erstellt. Diese Flugpléane wurden aufgrund der von der Mediation
beschlossenen vier Szenarien entwickelt. Sie spiegeln die klaren Vorgaben hinsichtlich Flottenmix,
Bahnkonfiguration, Betriebszeiten wider. Dabei wurden plausible Annahmen tber eine mogliche
Entwicklung der Verkehre nach Zielregionen getétigt. Diese Annahmen wurden seitens der
wissenschaftlichen Begleitung - dem Oko-Institut - nachvollzogen und bestatigt. Die Umsetzung des
Flugplans in ein DES wurde durch die HIfU (Heutige HLUG) Uberprift. Dabei wurde auch darauf
geachtet, ob die Bahnbelegungen plausibel erscheinen. Hier gab es keine Beanstandungen.

Frage:55

Lt. Bericht ist die "Atlanta-Variante" unzumutbar. Wie wird zuverlassig verhindert, dass nach dem
Bau der Studbahn (erste Hélfte der Atlanta-V.) die volle Atlanta-Variante nach 2015 gebaut wird ?
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Diese Frage kann nur von den zustandigen Bundes- und Landesbehdrden beantwortet werden.

Frage:56

Ist die Schliel3ung der Startbahn West beim Bau einer Studbahn wirklich zwingend ?

Eine SchlielRung der Startbahn 18 West im Zusammenhang mit dem Bau einer Start- und
Landebahn Suid ist fir die FAG nicht akzeptabel, da nicht zielfihrend. Die Beibehaltung der
Startbahn 18 West hatte sowohl positive Effekte auf die Kapazitat des Flughafens als auch auf die
Larmbelastung. Fir die Erhaltung der Betriebsbereitschaft der Startbahn 18 West spricht z. B. eine
flexible Verteilung der Starts auf verschiedene Abflugstrecken. Durch diese Mal3hahmen wére eine
Verminderung der La&rmwirkungen zu erwarten.

Frage:57

Welche Gesamtausbaukosten -im Zeithorizont mindestens mittelfristig- entstehen fur die einzelnen
Bahnenvarianten ?

Eine Aussage uber die Kosten des Ausbaus kann zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht getroffen
werden. Der Ausbau umfal3t weit mehr als den Bau eine neuen Bahn, vielmehr sind auch
zusatzliche Vorfelder, Terminals und Betriebsanlagen zu errichten. Die FAG wird allerdings einen
Ausbau nur dann durchfiihren kdnnen, wenn er einschliel3lich aller Nebenbedingungen
wirtschatftlich ist.

Start- und Landeverfahren

Frage:58
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Welche Larmminderungen sind mit Blick auf larmsensible Tageszeiten mit dem Verfahren des
kontinuierlichen Sinkflugs im Vergleich zu herkdbmmlichen Anflugverfahren zu erreichen?

Nicht aus medizinischen, aber aus verhaltenssoziologischen Grinden wird zusatzlich zu der in
vielen Bereichen ublichen Unterteilung in 16 Tages- und 8 Nachtstunden eine weitere Unterteilung
der Tagzeit fur sinnvoll erachtet. So wird die Abendzeit von 19:00 Uhr bis 22:00 Uhr als
schitzenswerter als andere Tageszeiten angesehen.

Das von der Mediation durchgefuihrte Expertenhearing "MalRnahmen im Bereich Fluglarm" am 14.
Oktober 1999 ergab, dass durch flugbetriebliche MalRnahmen theoretisch noch ein
VerbesserungsPotenzial im Hinblick auf die Larmminderung besteht.

Der kontinuierliche Sinkflug (CDA, Continuous Descent Approach) bringt in der ndheren Flughafen-
Umgebung keine Larmreduzierung, da auch dann die Flugzeuge im Abstand von zehn Nautischen
Meilen (etwa 19 km) von der Landebahnschwelle auf dem Peilstrahl des Instrumenten-Lande-
Systems (ILS) sein mussen. Eine mdgliche - nicht signifikante - Gerdauschreduzierung entsteht
durch dieses Verfahren in der weiteren Umgebung des Flughafens (zum Beispiel in der Region
Hanau bei Westbetrieb und in der Region Mainz bei Ostbetrieb). CDA kommt jedoch aus
Kapazitatsgriinden nur in verkehrsarmen Zeitbereichen in Betracht.

Frage:59

Wirde bei dem Bau einer zusatzlichen Start-/Landebahn Siid die Vorzugslanderichtung vom Osten
her (Drehung erst ab 5 Knoten Rickenwind) beibehalten ?

Aus Sicht der FAG ist das grundsatzlich mdglich. Die Zustandigkeit in diesem Thema liegt bei der
DFS und wird von uns mitbegleitet.

Wegen der raumlichen Nahe (Mikroklima und Luftraumstruktur) wird die Betriebsrichtung einer
zusétzlichen Piste grundsatzliche die gleiche sein, wie die der bestehenden Parallelbahnen. Ein
Wechsel der Betriebsrichtung findet grundsatzlich fir alle Pisten gleichzeitig statt.
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Im Jahr 1999: 72,7 % (226.757) Betriebsrichtung 25

Im Jahr 2000 (Jan-Mar): 90,7% (68.387) Betriebsrichtung 25

Im Zeitraum 1967 bis 1982 war die Haufigkeit der mittleren Windrichtung
aus Richtung 210° bis 300°: 43,1%, (25% Uber 3,4 m/s)
aus Richtung 0300 bis 1200°: 38,1%, (55% bis 3.3 m/s)

Zu beachten: Die Winde aus Sudwesten sind starker.

Technische Innovationen

Frage:60

Im Mediationsverfahren ist Gber die Anleitung zur Berechnung von Fluglarm ein tberholter
Flottenmix zugrunde gelegt worden, der "zu einer rechnerischen Uberschatzung der
Larmbetroffenheit der Bevélkerung... um 2-3 dB(A)" fihrt. Wie ist der Verlauf der Larmbelastung an
Hand der entsprechenden Isophonen des Mediationsberichtes, wenn die Larmreduzierungen, die
keinen Eingang in den Mediationsbericht gefunden haben, berlcksichtigt werden?

Das Berechnungsverfahren mit Zugrundelegung der stark veralteten Flugzeuggruppeneinteilung
von 1984 (AzB 84), welches bereits zu diesem Zeitpunkt schon nicht mehr dem aktuellen Stand
entsprach, Uberschétzt allein durch diese Annahme das Berechnungsergebnis um etwa 3 dB(A).
Nach einer Faustformel vergrof3ert sich bereits fir eine um 1 dB(A) Uberschéatzte Isophone die von
ihr umschlossene Flache um 20 %.

Aus den Mediationsgutachten des HLUG (friiher HLfU) Uber die Fluglarmbelastung in der
Umgebung des Flughafens Frankfurt am Main fur den Ist-Zustand und die diversen Varianten
werden solche Unterschiede ersichtlich. Einen Vergleich hierflr bieten jeweils die Anlagen 1 und 3.
Larmreduzierungen, wie sie durch die heute gerduschéarmeren Flugzeuge erzielt worden sind,
haben keine Bericksichtigung fur die entsprechenden Isophonen des Mediationsberichtes
gefunden. Diese sind vielmehr "nach dem Verfahren der Landesplanung” (Anlage 2) gerechnet
worden, was zu noch weitreichenderen Uberschatzungen der tatsachlichen Fluglarmbelastung
fuhren musste. Das "Verfahren der Landesplanung” ist aus Griinden der Siedlungsbeschréankung

http://web.archive.org/web/20001119091400/www.landtag.hessen.de/flughafen/sachms/fag.html (45 von 110)17.05.2005 18:18:59



Stellungnahme der Flughafen Frankfurt/Main AG

vorgeschlagen worden, es handelt sich bei den so errechneten Isophonen um reine
Praventionslinien, aber nicht um die reale Belastung darstellende Isophonen.

Mdoglichkeiten der Larm-Optimierung der Flugrouten bei den drei Varianten

Frage:61

Wie wird die im Mediationsverfahren vorgeschlagene Begrenzung besonders lauter Flugereignisse
"NAT 70" (grof3er 70 dB(A)) bewertet und welche Malinahmen zur Umsetzung werden gesehen?

Der auch im Mediationsverfahren hinzugezogene Gutachter Dr. Kastka, der auf dem Gebiet der
"Fluglarmpsychologie” forscht (Zusammenhange zwischen Belastungswerten fur Fluglarm und der
Belastigungswirkung) halt das NAT-70-Konzept (Einzelereignispegel grol3er 70 dB(A)) fur
geeigneter, die Belastigungsreaktionen von Anwohnern zu interpretieren als andere
Fluglarmbewertungsmale. International tblich sind Bewertungsmalie auf der Grundlage von
Dauerschallpegeln, die alle untereinander eine sehr hohe Korrelation (r=0,95) aufweisen. Sie sind
auch - aber nicht ausschlief3lich - ein Mal} fur die Belastigung. Es wird daher noch
Forschungsbedarf gesehen, bevor die Annahmen Dr. Kastkas wissenschaftliche Anerkennung
finden kdnnen. Andere Larmpsychologen zeigen sich hierzu bisher eher skeptisch. Eine englische
Fluglarmstudie von Ollerhead et al. aus dem Jahr 1994 am Flughafen Heathrow kommt zu dem
Ergebnis, dass néchtliche Einzelschallereignisse von 70 dB(A) und darunter zu vernachlassigen
seien. Untersuchungen von Mel3ergebnissen aus Frankfurter MeR3stationen zeigen einen durch die
Regressionsgerade belegten Riickgang der NAT-70-Werte.

Frage:62

Zu dem von der Meditationsgruppe als geeignet bezeichneten Belastigungsparameter NAT 70 sind
weitere Untersuchungen notwendig. Wie hoch ist die Anzahl der zumutbaren NAT 70 - Ereignisse
fur einzelne Zeitscheiben ?

Wie die Frage schon zum Ausdruck bringt, werden weitere Untersuchungen zu diesem Komplex ftr
notwendig gehalten. Insoweit ist die Frage nach der Anzahl zumutbarer NAT 70-Ereignisse fir
einzelne Zeitscheiben nicht beantwortbar. Es sind zunéchst noch die Fragen nach der besseren
Beurteilungsgrundlage basierend auf den NAT 70-Werten zu vertiefen.
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Frage:63

Wie wird die Larmbelastung in Form der Isophonen errechnet und wie gehen dabei
Einzelereignisse, verschiedene Betriebsrichtungen und Nachtflige ein?

Die Isophonen sind Linien gleicher mittlerer Gerduschbelastung, die Uber die Berechnung eines
aquivalenten Dauerschallpegels ermittelt werden. In die Berechnung des aquivalenten
Dauerschallpegels gehen die Anzahl, die H6he und die Dauer der Einzelgerausche im
Bezugszeitraum ein. Durch Veranderung des Bezugszeitraumes, durch verschiedene Ansatze zur
Berticksichtigung unterschiedlicher Betriebsrichtungen und durch unterschiedliche Ansatze zur
Gewichtung der Larmereignisse wahrend der Nachtzeit kbnnen sich fur ein und denselben
Immissionsort aus der Berechnung ganz unterschiedliche aquivalente Dauerschallpegelwerte
ergeben.

Der &quivalente Dauerschallpegel ist eine physikalische Grol3e; der jeweilige Bezugszeitraum bei
Fluglarm variiert fur diese physikalische Gréi3e international zwischen zwei Jahren und einem
halben Jahr. Das deutsche Fluglarmgesetz nimmt hiervon den kleinsten Bezugszeitraum.

Fur die Berechnung von Fluglarmisophonen wird die sogenannte Anleitung zur Berechnung (AzB)
herangezogen. In diesem Regelwerk sind die verschiedenen Flugzeugtypen nach ihrer
Larmimmission in Klassen eingeteilt. Um dem Ziel gerecht zu werden, mit der La&rmberechnung
maoglichst exakt den an einem bestimmten Immissionsort durch Messung ermittelten Larmwert
nachzubilden, muss die AzB regelméaRig gemal der Entwicklung des Flugzeugtypenmixes
fortgeschrieben werden. Die letzte Veroffentlichung einer aktualisierten AzB erfolgte jedoch im Jahr
1984. Obgleich inzwischen der Entwurf einer aktualisierten AzB allgemein zuganglich ist, wurde im
Rahmen der Mediation Gberwiegend mit der veralteten AzB 1984 gerechnet. Vergleicht man die
Berechnungsergebnisse nach alter und neuer AzB, so ergeben sich fir gleiche Immissionsorte
Unterschiede von ca. 3 dB(A).

Frage:64

Wie wird die derzeitige Umrechnungsmethode der Summe einzelner Fluglarmereignisse als
aquivalente Dauerschallpegel im Hinblick auf die Belastung der betroffenen Bevolkerung bewertet?
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In der Akustik werden Gerausche mit sich zeitlich andernden Schallpegeln flr einen betrachteten
Zeitraum als Mittelungspegel bestimmt. Sie werden damit gewissermal3en einer konstant
einwirkenden Dauerschallquelle energetisch vergleichbar gemacht. Diese Bestimmungsmethode
wird nicht nur fur die Beurteilung von Fluglarm, sondern fur alle La&rmquellen mit zeitlich in
unterschiedlichen Abstdnden erfolgenden Einzelschallpegeln unterschiedlicher Hohe angewandt
wie beim Schienen- und Stral3en- oder Industrielarm. In diesen Fallen spricht man von &quivalenten
Dauerschallpegeln oder Wirkpegeln, welche die verursachten Gerdusche in mathematisch
vergleichbarer Weise darstellen.

In Larmwirkungsstudien werden die Befunde in der tGiberwiegenden Zahl aller Falle auf diese
energieaquivalenten Dauerschallpegel bezogen und lassen somit wissenschaftlich in einer
bestimmten Weise abgesichert Vergleiche und Einstufungen der Belastungen zu. Vor diesem
Hintergrund hat auch die Mediation ein Schallschutzkonzept auf Basis des aquivalenten
Dauerschallpegels empfohlen.

Frage:65

Welche Mdoglichkeiten werden gesehen, durch Optimierung der im Mediationsbericht
vorgeschlagenen Ausbauvarianten die Fluglarmbelastungen so gering wie méglich zu halten?

Eine Verminderung der von den im Mediationsbericht vorgeschlagenen Ausbauvarianten
ausgehenden Fluglarmbelastung kann insbesondere durch Optimierung der Abflugrouten erzielt
werden. Hier muss eine Feinabstimmung erfolgen mit dem Ziel, das Uberfliegen von
Siedlungsschwerpunkten soweit als mdglich zu vermeiden. Bei einzelnen Ausbauvarianten ist
aulRerdem eine Optimierung durch Verdnderung der neuen Bahnlage denkbar.

Frage:66

Was bedeutet es, wenn es bei der Bewertung einzelner Varianten heildt, die Zumutbarkeitsgrenze
werde Uberschritten ?

Die Mediationsgruppe hat zum Schutz der Nachtruhe sowie fiir den Tagschutz (gestuftes
Schutzkonzept) bestimmte einzuhaltende Dauer- und Einzelschallpegel vorgeschlagen. Bei
Uberschreiten dieser vorgeschlagenen Werte sei per definitionem die Zumutbarkeitsgrenze
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Uberschritten. Diese Vorschlage wurden mediationsintern fir Variantenvergleiche herangezogen.

Im Hinblick auf eine genaue Einzelfallbetrachtung aller zugrunde liegenden Annahmen und
Berechnungen, auch im Hinblick auf zukiinftige Vorschriften eines neuen Fluglarmgesetzes ist z. Zt.
noch nicht abzusehen, wie die Bewertungen zur Zumutbarkeit letztendlich aussehen werden. Die
Annahmen der Mediation unterscheiden sich dabei zum Teil erheblich von den Annahmen wie sie
in der Novellierungsdiskussion zur Fluglarmgesetzung, auf der Ebene Bund / Lander, Bund / EU
und BMU / UBA / BMVBW diskutiert werden. Erst nachdem hier eine einvernehmliche Regelung
gefunden wurde, sind die "Zumutbarkeitsgrenzen" planbar definiert.

Larmbelastigung durch die einzelnen Varianten bei einem Nachtflugverbot

Frage:67

Welche technischen Voraussetzungen missen geschaffen werden, um den von jedem einzelnen
Flugzeug beim Start bzw. Landeanflug verursachten Larm verla3lich und auswertbar zu erfassen?

Die FAG verfugt Gber eine leistungsfahige Fluglarmtberwachungsanlage mit insgesamt 25
stationaren Mel3stellen. Diese erlaubt es, dass Flugzeuggerausche bei Starts und Landungen
zuverlassig ermittelt und erfal3t werden kénnen. Die MelRergebnisse werden von der FAG
dokumentiert, ausgewertet und veroffentlicht. Sie waren und sind auf Anfrage fur jedermann
erhaltlich.

Frage:68

Bei der Belastung durch die einzelnen Varianten werden immer nur die zusatzlich betroffenen
Burger erwdhnt. Warum wird nicht zugegeben, dass die bisher schon Betroffenen kiinftig zum Teil
erheblich starker belastet werden ?

Eine Betrachtung der Fluglarmbelastung aufgrund von Messergebnissen zeigt, dass der Leq(4) fur
Anfluglarm konstant geblieben ist und der Leq fur Abfluglarm sich in den Jahren von 1980-1998
mehr als halbiert hat. Dies kann den von der FAG dokumentierten, ausgewerteten und
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veroffentlichten Mel3ergebnissen entnommen werden, die auf Anfrage auch fur jedermann erhaltlich
sind. Eine zusatzliche Belastung der bereits heute vom Fluglarm betroffenen Anlieger kann sich,
unter unrealistischen Annahme, dal3 keinerlei weiteres Potenzial fur LArmminderungsmaflinahmen
bestlinde, maximal in dem Malf3 ergeben, in dem sich die Bewegungszahl auf dem bestehenden
Bahnsystem erhoht. Gegenwartig geht man davon aus, dass sich die Zahl der jahrlichen
Flugbewegungen auf dem bestehenden Bahnsystem von derzeit 440.000 auf 500.000 Bewegungen
steigern lasst.

Bei einem Flughafenausbau folgt jedoch nicht zwangslaufig eine hohere Belastung der bisher
schon Betroffenen, da Larmminderungen am einzelnen Flugzeug, larmmindernde An- und
Abflugverfahren sowie eine larmoptimierte Strecken- und Bahnenbelegung dem auch in Zukunft
entgegenwirken werden. Zu einer "erheblich starkeren" Belastung der bisher schon Betroffenen
wird die vorerwahnte Bewegungssteigerung nicht fihren.

Frage:69

Welche Gewichtung hat die Fluglarmbelastung bei den Ausbauvarianten in Relation zu anderen
Eingriffen wie Waldverluste, Luftqualitat, Wasserhaushalt,...?

Bei der noch offenen Entscheidung zur Wahl der Ausbauvariante werden solche Belastungen hdher
zu bewerten sein, die sich nicht durch AusgleichsmalRnahmen kompensieren lassen. Hierbei steht
das Schutzgut Mensch im Vordergrund. Insofern wird das Mal3 der Betroffenheit durch
Fluglarmbelastung einen hohen Stellenwert einnehmen. Uber die Frage der Gewichtung der
einzelnen Belastungsparameter entscheiden dann endgultig die Genehmigungsbehérden im
Rahmen des Raumordnungs- und Planfeststellungsverfahrens.

Fragen zur Entwicklung der Gemeinden in der Region

Frage:70

Die Bewertung moglicher negativer Arbeitsmarktfolgen eines Flughafenausbaus durch Verlarmung
geplanter bzw. schon vorhandener Siedlungs- und Gewerbegebiete im Rhein-Main-Gebiet.
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Keine Antwort seitens FAG

Frage:71

Die Bewertung moglicher Veranderungen in der Sozialstruktur der von Verlarmung betroffenen
Gebiete in der Umgebung des Flughafens und die daraus resultierenden 6konomischen Folgen.

Keine Antwort seitens FAG

Frage:72

Wie wird die Siedlungsentwicklung durch laufende Erh6hung der Flugbewegungszahlen auf
bestehendem Bahnensystem und besonders bei Erweiterung des Bahnensystems beurteilt, und
welche Auswirkungen hat dies auf die Landesentwicklungsplanung und die
Raumordnungsplanung ?

Die Erh6hung der Flugbewegungszahlen kann einen Einflul3 auf die Siedlungsbeschrankungskurve
ausuben, d. h. in bestimmten Gemeinden bestimmte Gebiete von einer weiteren Wohnbebauung
ausnehmen.

Die Auswirkungen einer Erweiterung des Bahnensystems auf die Raumordnungsplanung muss in
einem entsprechenden Verfahren untersucht werden.

Die Siedlungsentwicklung ist lediglich im direkten Umfeld (Anrainergemeinden) des Flughafens von
der Landebahnkonfiguration abh&ngig. Im weiter gefassten Umkreis ergeben sich primar
Abhangigkeiten von den - unter LArmgesichtspunkten optimierten - Flugrouten und den daraus
resultierenden Isophonen.
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Frage:73

Fuhrende Larmwissenschaftler aber auch die Mitglieder der Mediation halten einen
Dauerschallpegel von 65 dB(A) fur gesundheitsschadlich. Durch die geplanten Ausbauvarianten
werden Wohnbereiche tberflogen, in denen der Dauerschallpegel deutlich héher sein wird und die
Einzelschallpegel noch einmal weit darber liegen.

Was wird aus dieser Wohnbevolkerung und den Liegenschaften sowie den dort befindlichen
offentlichen Einrichtungen?

Die Frage, ab welchen Larmpegeln Gesundheitsgefahren zu beflirchten sind, wird wissenschatftlich
diskutiert. Einzelschallpegel tber 65 dB(A) werden allerdings nicht mit Gesundheitsgefahren in
Verbindung gebracht.

Wie in einer vorangegangenen Antwort (zu Frage Nr. 66) schon dargelegt wurde, wird erst eine
genaue Einzelfallbetrachtung aufzeigen kénnen, wo und ob solche Belastungen auftreten werden
bzw. ob diese nicht vermieden werden kdnnen. Einer Vermeidung derartiger Dauerschallpegel wird
Vorrang vor anderen MalRnahmen eingeraumt. Es muss jedoch betont werden, dass die im
Mediationsbericht dargestellten Isophonen, die tatsachlich zu erwartenden Larmwerte weit
Uberschatzen.

Frage:74

Es ist unbestritten, dass gerade die weichen Standortfaktoren (wie Naherholung, gute Infrastrukur
etc.) fur die Ansiedlung von Wohnbevélkerung aber auch Gewerbe eine besonders hohe

Bedeutung zukommt. Durch einen Flughafenausbau sind weite Teile des Rhein Main Gebietes nicht
mehr bewohnbar und auch fur eine Naherholung nicht mehr geeignet. Wie vereinbart man dies mit
der Entscheidung fir einen weiteren Ausbau?

Die Behauptung, durch einen Flughafenausbau seien weite Teile des Rhein Main Gebietes nicht
mehr bewohnbar, deckt sich offensichtlich nicht mit den Feststellungen der Mediation, die einen
Ausbau mit in ihre Optionen einschlief3t. Die durch den Flughafen gewéahrleistete Infrastruktur fir
Arbeitsplatze und Gewerbeansiedlung stellt einen bedeutenden Standortfaktor dar. Auch die
Flughafen-Anliegergemeinden weisen noch heute weiter Gebiete fir Wohnbesiedlung und Gewerbe
aus.
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Ferner bleibt auch fir die Naherholung gentigend Raum, mit entsprechenden
InfrastrukturmafRnahmen werden standig Verbesserungen (Vernetzungen, Erweiterungen) erzielt.

Die Abwagung des Fur und Wider eines Flughafenausbaus erfolgte im Mediationsverfahren mit
dem Ergebnis, dass die Vorteile Gberwiegen. Es muss keineswegs befiirchtet werden, dass das
Rhein-Main-Gebiet unbewohnbar wird, sonst ware die Mediation nicht zu diesem Ergebnis
gekommen. Gleichwonhl spielen Larmentwicklung, Lage der Wohn- und Naherholungsgebiete bei
der Variantenentscheidung eine Rolle. Gleiches gilt fir die Wahl der An- und Abflugrouten.

Frage: 75

Wer -nicht zuletzt finanziell- von einem Ausbau profitiert, soll auch zum Ausgleich an andere
leidtragende Kommunen bereit sein: Wie wird dieser Forderung nach Gerechtigkeit entsprochen
bzw. wie kann der von der Mediationsgruppe als notwendig erachtete Ausgleich der Folgen fir die
Siedlungsentwicklung zwischen belasteten und unbelasteten Kommunen aussehen ?

Diese Frage ist im politischen Raum zu I6sen. Hierbei geht es vor allem um einen regionalen
Finanzausgleich zwischen den Kommunen. Es ist nicht die Aufgabe der FAG, hierzu Vorschlage zu
unterbreiten.

Frage76

Wie kénnen Gemeinden in der Umgebung des Flughafens, die bislang nur unterdurchschnittlich von
ihm profitieren aber Uberdurchschnittlich belastet sind, zukiinftig einen hoheren wirtschaftlichen
Nutzen vom Flughafen erhalten ?

Die Kommunen profitieren direkt durch den Ausbau dadurch, dass viele Birger, die dort leben, am
Flughafen beschatftigt sind. Dies fiihrt zu Steuereinnahmen fir die Kommunen und starkt die
ortliche Wirtschaft auch Uber indirekte Beschaftigungseffekte. Dartiber hinaus ist es Aufgabe der
politischen Gremien, weitere AusgleichsmalRnahmen unter den Kommunen zu definieren.

Frage: 77

Welchen Ausgleich soll es fir mangelnde Siedlungsentwicklungen geben ?
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Die Siedlungsflachen werden im Rahmen der Raumordnung festgelegt. Ein Ausgleich wegen
fehlender Siedlungsflachen ist dabei nicht vorgesehen.

Frage: 78

Wurde im Bereich Flugsicherung das flughafenexterne Absturzrisiko fur Wohn- und
Gewerbegebiete analysiert und bewertet ?

Ja, das Thema flughafenexternes Absturzrisiko wurde im Mediationsverfahren unter V11c
behandelt.

Das Thema Risiko ist im Vergleich zu anderen Themen (Larm, Emissionen) von untergeordneter
Bedeutung, da die Ergebnisse relativ sind. Eine Schwierigkeit besteht auRerdem in der
Interpretation und Anwendbarkeit der Zahlen. Die Ergebnisse von ausgewerteten Risikoanalysen
(Amsterdam und Munster-Osnabrick) sind sehr geringe Wahrscheinlichkeiten, insbesondere im
Vergleich zu denen von FufR3gangern und Autofahrern.

Fur den Flughafen Amsterdam wurde festgestellt, dass die Wahrscheinlichkeit, in der Umgebung
von Flughafen von einem Flugzeug getotet zu werden, 1:2 Mio (2x10-6) betragt. Demgegeniber ist
das Risiko, als Fu3ganger von einem Auto getdtet zu werden: 1:50.000 und somit 40 mal héher!

(siehe Leitfragen 18.08.1999)

Eine umfassende Bearbeitung der Thematik fiir alle Planungsvarianten war aus zeitlichen Griinden
innerhalb des Mediationsverfahrens nicht mdglich.

Die potentielle Erh6hung des Risikos, das mit einer Erh6hung der Flugbewegungen am Flughafen
Frankfurt verbunden ist, wird auf der Basis der derzeitigen Erkenntnisse von der Arbeitsgruppe
"Flugsicherung und Navigation" nicht als Ausschlusskriterium fir die Erweiterung des Flughafens
gesehen.

Nach gemeinsamer Einschatzung der Mediationsgruppe sollte die Behandlung des Risikos von
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Flugzeugunfallen bei einer Entscheidung fir den Ausbau der Bahnkapazitat am Flughafen Frankfurt
Bestandteil weitergehender Untersuchungen sein.

Eine Einbeziehung der Thematik in notwendige rechtliche Verfahren wird von der Gruppe
angesichts fehlender nationaler und internationaler Standards und anerkannter Verfahren nicht als
zielfihrend angesehen.

Die Mediationsgruppe empfiehlt die Einrichtung einer Arbeitsgruppe Risikomanagement.
Zusammensetzung: DFS, DLH, FAG, andere Airlines, Kommunen, Ministerien, VC. Arbeit der
Gruppe unabhangig aber zeitgleich zu den anstehenden Rechtsverfahren. (siehe Ergebnispapier
V1ic, 29.11.1999 Okoinstitut)

Frage:79

Wie kann der Forderung der Mediationsgruppe nach Einrichtung einer "Arbeitsgruppe
Risikomanagement" nachgekommen werden ?

Siehe Antwort zu Frage 78

Frage:80

Welche Auswirkungen wirde eine Erweiterung des Frankfurter Flughafens um eine weitere Lande-
bzw. Startbahn auf die Fluglarmbelastung der Stadt Mainz haben (in Abhangigkeit von der
Lokalisation der Bahn)?

Nach wie vor wird die Region Mainz im langjahrigen Mittel von etwa 25 % aller Anfllige betroffen
sein. Das heil3t, die allgemeinen Steigerungsraten im Luftverkehr machen sich dort durch die
Zunahme der Fliige um jahrlich etwa 3 bis 5 % bemerkbar. Flugzeuggerausch-Messungen in der
sudlichen Region von Mainz haben Ende der neunziger Jahre eine Fluglarmbelastung nach DIN 45
643 in Anlehnung an das Fluglarmgesetz von 37 dB(A) ergeben. Von wetterbedingt periodisch
schwankenden Anflugstromen bei Ostbetrieb einmal abgesehen wird eine signifikante
Gerauschmehrbelastung insgesamt nicht eintreten, falls keine Abflugstrecke Giber Mainzer Gebiet
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gefuhrt wird. Genaueres kann erst bei Kenntnis der konkreten An- und Abflugstreckenfliihrung
gesagt werden.

Frage:81

In welchen Bereichen wéare die Ausweisung neuer Wohngebiete beeintrachtigt?

Es kann von hier aus nicht beantwortet werden, welche Mal3nahmen zur Siedlungsbeschrankung
die Rheinland-Pfalzische Landesregierung fir erforderlich erachtet. Geht man von den heute
gegebenen und den fir den Ausbaufall realistisch zu erwartenden Larmbelastung aus, so werden
sich nach Auffassung der FAG keine Griinde fir eine Siedlungsbeschrankung ergeben.

Frage:82

In welchen Bereichen wirden LarmschutzmafRnahmen fir bestehende larmempfindliche
Einrichtungen erforderlich ?

Diese Fragestellung wird sich nicht ergeben. Siehe Anwort zu Frage 81.

Frage:83

Wie wirden die Finanzierung der Maflinahmen unter b) und eine Entschadigung fur
Einschrdnkungen gemal a) sichergestellt ?

s. Antworten zu Fragen 80 und 81.
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Frage:84
Wie kann gewahrleistet werden, dass kunftige Konflikte wie z.B. die Bebauung auf dem Caltex-

Geldande mit An- und Abflugrouten auf den Nordbahnen bei einer Entscheidung bertcksichtigt
werden ?

Dadurch, dass die Planungstrager sich rechtzeitig mit allen Tragern 6ffentlicher Belange, dazu
gehort auch der Flughafenunternehmer FAG, abstimmen.

Hierbei ist insbesondere mal3gebend, welcher Art die Bebauung auf dem Caltex-Gelande sein soll.
Fur Gewerbebebauungen ist die Bauhdhenbeschrankung zu beachten. Die planerischen
Grundlagen sind in den zu erstellenden Bebauungsplanen entsprechend zu beriicksichtigen.

Darltber hinausgehende Fragen zu Larm und Larmwirkung:

Die vom Betrieb des Flughafens gegenwartig ausgehenden Belastungen fir Mensch und Umwelt
sowie ihre Veranderungen bei Realisierung der im Mediationsbericht genannten Varianten sind
hoch. Dabei sind insbes. die Bereiche Larm und Schadstoffemissionen zu betrachten sowohl
aufgrund der direkten Wirkungen des Flugverkehrs als auch aufgrund der induzierten Wirkungen
durch den Bodenverkehr.

Frage:85

Wie beabsichtigt man, mit dem steigenden Flugaufkommen bis zur Inbetriebnahme der Erweiterung
umzugehen ? a) Noch mehr Belastung fiir zum Beispiel Offenbach in der Ausbauphase ?

Wie bereits bisher hat an den MelRpunkten in Offenbach-Lauterborn und Offenbach-Bieber in den
letzten zehn Jahren trotz deutlich steigender Verkehrsleistungen keine Zunahme der
Gerauschbelastung stattgefunden. Die Ausnahmen 1998 und 1999 sind auf Wetter und
militarischen Flugverkehr zurtickzufiihren und insofern Ausnahmesituationen. Auch bei weiterem
Anstieg des Flugverkehrs wird es an den Mel3punkten in Lauterborn und Bieber keine wesentliche
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Zunahme der Gerauschwerte geben.

Frage:86

Warum gibt das Mediations-Ergebnis keinen Aufschluss lGber eine wissenschaftlich abgesicherte
zumutbare Mindestuberflughohe fur Wohngebiete ?

Innerhalb der Mediationsgruppe wurde dieses Thema in der Arbeitsgruppe Flugsicherung und
Navigation und im AK Gesundheit behandelt. Welche Uberflughthe als noch zumutbar angesehen
wird, lasst sich nach dem derzeitigen Stand der Erkenntnisse nicht beurteilen. Hier besteht
Forschungsbedarf.

Frage:87

Wie hat sich der Fluglarm im Bereich des Frankfurter Flughafens in den zuriickliegenden Jahren
entwickelt?

Eine Betrachtung der Fluglarmbelastung aufgrund von Messergebnissen zeigt, dass der Leq(4) fur
Anfluglarm konstant geblieben ist und der Leq fir Abfluglarm sich in den Jahren von 1980-1998
mehr als halbiert hat. Auch die errechnete 62 dB(A)-Zone (Leg4), hat sich in dieser Zeit stark
reduziert, und zwar von 131 km2 auf 58 km2.

Frage.88

Wie werden in diesem Zusammenhang die Auswirkungen des Anstiegs von Einzelschallereignissen
bewertet?

Bei den sozialen Wirkungen des Fluglarms hat die Mediationsgruppe eine besonders grol3e
Wissenslicke festgestellt.
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Aus Untersuchungen kann entnommen werden, dass im Flughafenumfeld ein Anstieg der
Einzelschallereignisse je nach Entfernung vom Flughafen unterschiedlich empfunden wird. So wird
im Flughafen-Nahbereich eine Abnahme sehr hoher Spitzenpegel als vordringlicher angesehen als
eine zahlenméaRige Abnahme der Einzelschallpegel. In weiter entlegenen Gebieten werden
Zunahmen der - erheblich niedrigeren - Einzelschallpegel starker als Belastigung empfunden.

Frage:89

Fuhrt Fluglarm zu einer Veranderung der Sozialstruktur ?

Bisher vorliegende Untersuchungsergebnisse haben keinen Nachweis erbracht, dass larmsensitive
Personen aus durch Fluglarm belasteten Wohngebieten wegziehen oder nicht in solche Gebiete
ziehen. Fluglarm durfte nur einer von zahlreichen anderen Faktoren sein, welche solche
Entscheidungen beeinflussen. In einer im Raum Koln durchgefiihrten Studie werden 8% aller
Abwanderungen in das Umland auf StralRenverkehrslarm zuriickgefihrt.

In den Anliegergemeinden des Flughafens Frankfurt werden Zu- und Wegzlge im wesentlichen
durch die Mobilitat der auslandischen Mitblrger gepragt.

Im Zusammenhang mit hohem StraRenlarm gibt es einen Hinweis auf ein Absinken der sozialen
Hilfsbereitschaft; eine Ubertragbarkeit auf Fluglarm kann hieraus nicht abgeleitet werden.

Griunde fur Weg- bzw. Zuzige durften nicht monokausal sein. Sie werden durch zahlreiche
Faktoren beeinfluf3t wie Beschaftigungsmadglichkeiten, Verkehrsanbindung, Mietpreisspiegel
Immobilienpreise und viele andere Faktoren. Eine einfache Antwort wird daher nicht moéglich sein.

Frage.90

Welche Auswirkungen hat Fluglarm auf das Sozialverhalten der Menschen ?
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Siehe Antwort Frage 89

Frage:91

Welcher Zusammenhang besteht zwischen der individuellen Entscheidung (Wegzug) und der
Veranderung der Siedlungs- und Sozialstruktur ?

Siehe Antwort Frage 89

Frage:92

Die Wirkungen von Larm missen noch weiter untersucht werden, die Mediationsgruppe hat hierzu
den Hinweis auf den interdisziplinar angelegten Forschungsschwerpunkt "Leiser Verkehr" gegeben.
Mit welchen Mitteln wird dieser Forschungsverbund von der Landesregierung unterstitzt ?

Keine Antwort der FAG erforderlich

Frage:93

Wie ist die Fluglarmbelastung im Rhein-Main-Gebiet in Relation zum Stral3en- und Schienenverkehr
zu bewerten?

Es liegen keine exakten, nachvollziehbaren Angaben fiir das Rhein-Main-Gebiet vor.

Vom Umweltbundesamt werden pauschale Angaben tber den Anteil larmbelastigter Personen in
Deutschland von 1984 bis 1994 fir StraRenverkehr, Flugverkehr, Schienenverkehr, Industrie,
Nachbarn und Sportanlagen gemacht. Danach liegt der Flugverkehr einschlief3lich Militar- und
Privatfliegerei mit 9% stark Belastigter an 2. Stelle weit hinter dem Stral3enverkehr mit 22%.

http://web.archive.org/web/20001119091400/www.landtag.hessen.de/flughafen/sachms/fag.html (60 von 110)17.05.2005 18:18:59



Stellungnahme der Flughafen Frankfurt/Main AG

Frage:94

Wie wird die Gesamtlarmentwicklung (Fluglarm, Stral3enverkehr, Schienenverkehr, Bodenlarm)
einschliel3lich der InfrastrukturmalRnahmen im Zusammenhang mit dem Flughafenausbau bewertet?

Hierzu liegen der FAG keine Erkenntnisse vor. Insofern kann die Gesamtlarmentwicklung aus der
Summe der verschiedenen Verkehrstrager zur Zeit nicht bewertet werden.

Frage:95

Ab welchen Belastungen kommt es nach heutigem Kenntnisstand zu Beeintrachtigungen der
Gesundheit und zu Krankheiten?

Der Rat von Sachverstandigen fir Umweltfragen hat in seinem Sondergutachten vom Dezember
1999 fir den Larmbereich Grenzwerte fir Gesundheitsgefahrdungen genannt, die unbedingt
einzuhalten seien: fir vegetative Ubersteuerung am Tage 19x 99 dB(A) Lmax, fur
Larmschwerhorigkeit Leq(3) = 85 dB(A), fur gesundheitsbeeintrachtigende Stérungen des Schlafs
durch Fluglarm AuRenmaximalpegel von 6x 75 dB(A), fir erhebliche Belastigungen Leq(3) = 65 dB
(A) am Tage im Aul3enbereich.

Frage:96

Wie wird der heutige Forschungsstand zu Fluglarmauswirkungen auf die Gesundheit beurteilt?

Uber die gesicherten Erkenntnisse der LArmmedizin hinaus liegen eine Reihe von Studien vor,
deren Ergebnisse jedoch in der Fachwelt umstritten sind.
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Frage:97

Welche weiteren Forschungsarbeiten werden zu Larmwirkungen auf die Gesundheit der
Bevdlkerung als notwendig angesehen?

Es ware winschenswert, dass die an verschiedenen Instituten laufenden Forschungsarbeiten zu
den Larmwirkungen auf die Gesundheit besser koordiniert wirden.

Frage:98

Werden dabei systematische Studien zu Larmwirkungen auf spezielle Risiko- bzw.
Bevolkerungsgruppen fur notwendig erachtet?

Dem Sondergutachten des Rates von Sachverstandigen fur Umweltfragen vom Dezember 1999
kann entnommen werden, dass bereits eine Reihe von Studien zu Larmwirkungen auf spezielle
Risiko- bzw. Bevdélkerungsgruppen vorliegen. Aus dem Sondergutachten geht allerdings auch
hervor, dass die Ergebnisse dieser Studien teilweise widersprichlich sind und zum anderen Teil als
nicht ausreichend wissenschatftlich abgesichert gelten missen.

Frage:99

Wie wird die Notwendigkeit vergleichender Reihenuntersuchungen bestimmter
Bevolkerungsgruppen in larmbelasteten und unbelasteten Gebieten (z.B. Auswirkungen auf die
Entwicklung von Kindern und bestimmten gesundheitlichen Risikogruppen) beurteilt?

Dem Sondergutachten des Rates von Sachverstandigen fur Umweltfragen ist zu entnehmen, dass
die in der Fachliteratur mitgeteilten Leistungsdifferenzen zwischen schallbelasteten Kindern und
Kontrollgruppen insgesamt, obgleich statistisch bedeutsam, meist nicht sehr grof3 sind. Demnach
werden einige kognitive Tatigkeiten durch Gerausche deutlich, andere gar nicht gestort oder sogar
begulnstigt.
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Frage:100

Welche Erkenntnisse liegen zu Belastigungen und zu gesundheitlichen Auswirkungen der Stérung
der Nachtruhe durch Fluglarm vor?

Die Rechtsprechung der Verwaltungsgerichte - auch die hochstrichterliche - hat zum Schutz vor
gesundheitlichen Belastungen wéhrend der Nachtzeit eine Ableitung nach dem sogenannten
Jansen-Kriterium gebilligt. Nach diesem Kriterium ist die Larmgrenzlinie eines Nachtschutzgebietes
an hinzunehmenden maximal sechs Larmpegeln tber 60 dB(A) im Rauminnern ausgerichtet, was
zu einem das Nachtschutzgebiet bestimmenden AuRenwert von 6 x 75 dB(A) fuhrt, wobei die
Schallddmmung des gekippten Fensters mit 15 dB(A) angenommen wird.

Die in einem solchen Gebiet durchzufiihrenden passiven SchallschutzmalRhahmen missen aber als
Schutzziel einen Grenzpegel am Ohr des Schlafers von 55 dB(A) gewdahrleisten.

Frage:101

Welche Erkenntnisse liegen tber Fluglarmauswirkungen auf die menschliche Gesundheit bezogen
auf Dauerschallpegel sowie auf Anzahl und Intensitéat von Einzelschallbelastungen vor?

Der Rat von Sachverstandigen fir Umweltfragen hat in seinem Sondergutachten vom Dezember
1999 fur den Larmbereich Grenzwerte flr Gesundheitsgefahrdungen genannt, die unbedingt
einzuhalten seien: fur vegetative Ubersteuerung am Tage 19x 99 dB(A) Lmax, fiir
Larmschwerhdorigkeit Leq(3) = 85 dB(A), flr gesundheitsbeeintrachtigende Stérungen des Schlafs
durch Fluglarm AufRenmaximalpegel von 6x 75 dB(A), fur erhebliche Belastigungen Leq(3) = 65 dB
(A) am Tage im Aul3enbereich.

Frage:102

Welche Belastungen sollen auf der Grundlage der Wirkungsforschung tagstber und nachts nicht
Uberschritten werden?
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Siehe Antwort zu Frage 101.

Frage:103

Welche Erkenntnisse liegen tber die Auswirkungen geringer Uberflughohen vor, welche
Uberflugh6hen sollten im Hinblick auf unzumutbare Angst und StreRreaktionen nicht unterschritten
werden und wie wird der Forschungsbedarf zu diesem Thema beurteilt?

Vergleicht man die Lage der Siedlungen im Umfeld des Frankfurter Flughafens relativ zu den Start-
und Landebahnen mit der Situation an anderen Flughafen, so ist die Situation in Frankfurt als
vergleichsweise glinstig anzusehen.

Im Rahmen der Mediationsgruppe Frankfurt wurde in den Ergebnissen zu 02/0O3 festgehalten, dass
neben dem Fluglarm im Bereich von Landungen und Starts der Uberflughthe eine zentrale
Bedeutung hinsichtlich der Belastung der Anwohner zukommt. Ab welcher Uberflughdhe
unzumutbare Angst- und Stressreaktionen ausgeldst werden, lasst sich nach dem derzeitigen
Stand der Erkenntnisse nicht entscheiden.

Frage:104

Teilen die Experten die Auffassung, dass auch bei Belastung der Bevolkerung durch Fluglarm fur
die Schadensminderung zunachst das Verursacherprinzip gilt sowie der allgemeine
immissionsschutzrechtliche Grundsatz, dass alle Belastigungen durch Auflagen vermieden werden
mussen, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind ?

Dem allgemeinen Grundsatz ist prinzipiell zuzustimmen. Es ist aber darauf hinzuweisen, dass
Maflinahmen an der Quelle, d. h. dem Flugzeug im Rahmen der ICAO, einer Unterorganisation der
Vereinigten Nationen, mit allen Mitgliedsl&ndern abgestimmt werden missen. Durch diesen
notwendigen internationalen Abstimmungsprozeld kann das Potenzial moglicher technischer
Larmminderungen nicht so ausgeschdpft werden, wie dies technisch moglich ware.

http://web.archive.org/web/20001119091400/www.landtag.hessen.de/flughafen/sachms/fag.html (64 von 110)17.05.2005 18:18:59



Stellungnahme der Flughafen Frankfurt/Main AG

Frage:105

Wieso bezeichnen die Mediatoren den zumutbaren Dauerschallpegel von 32 dB(A) (Nacht) am Ohr
des Schlafers als Erfolg, obwohl der Flughafen Amsterdam-Schiphol schon seit Jahren mit 26 dB(A)
auskommt? Sind in die Berechnungen auch die sonstigen Larmereignisse (Stral3e, Schiene usw.)
eingeflossen ?

In den Regelwerken fir den Schallschutz im Hochbau (DIN 4109, VDI 2719) wird flr neu zu
errichtende Gebaude von einem durch bauliche Maflinahmen zu erreichenden Innenraumpegel von
30 dB(A) ausgegangen. Die baulichen Schalldamm-MalRnahmen sind abhangig vom "malf3geblichen
AulRenlarmpegel".

Die Mediationsgruppe hat nach einem Vorschlag von Maschke einen Innenpegel von 32 dB(A)
eingesetzt, obgleich Maschke diese Annahme in seinen Veré6ffentlichungen nur unzureichend
begrindet hat. Ferner hat sie fir ein gekipptes Fenster eine Dammwirkung von 15 dB(A) angesetzt
und so einen Nacht Leq auf3en von 47 dB(A) errechnet.

In Amsterdam werden zwar fur den Innenraumpegel - wie in der Frage ausgefiihrt - 26 dB(A)
angesetzt, dafir aber fir die Dammwirkung des gekippten Fensters mit 22 dB(A) gerechnet, so
dass man dort auf einen Nacht Leq auf3en von 48 dB(A) kommt.

Diese Art der Bestimmung eines Nacht-Leq erscheint wissenschaftlich nicht zwingend, da es ja auf
Aufwachreaktionen oder Stérungen der Schlaftiefe ankommt. Nur wenn Schallbelastungen in der
Nacht haufig auftreten und die Pegelspitzen sich nicht allzu sehr aus dem Grundpegel herausheben
(z.B. StralRenverkehrslarm an viel befahrenen Straf3en), sind energieaquivalente Mittelungspegel
als ein angemessenes Beurteilungsverfahren anzuwenden.

Frage:106

Wie kann sichergestellt werden, dass die Problematik der Hindernisfreiheit nicht nur nach
bestehenden flugbetrieblichen Parametern bewertet wird, sondern auch die sozialpsychologischen
Wirkungen tUberprift werden ?

Bei Betrachtungen zum Begriff der "Hindernisfreiheit” im An- und Abflugbereich eines Flughafens
spielen lediglich die H6hen von Bauwerken sowie von anderen natirlichen Hindernissen eine Rolle.
Die nationalen und internationalen Gesetzgebungen haben keinen Anlal3 gesehen, die

http://web.archive.org/web/20001119091400/www.landtag.hessen.de/flughafen/sachms/fag.html (65 von 110)17.05.2005 18:18:59



Stellungnahme der Flughafen Frankfurt/Main AG

Hindernisfreiheit unter anderen, als flugbetrieblichen Parametern zu regeln (8 12 bis § 15 LuftvG).

Frage:107

Wie werden in denkbaren Planverfahren, z. B. schon im Raumordnungsverfahren, die
gesundheitlichen Auswirkungen eines Ausbaues begutachtet und beurteilt und von wem ?

Im Rahmen des Raumordnungsverfahrens werden umfassende Gutachten tber die Auswirkungen
des Ausbaues erarbeitet und in der Umweltvertraglichkeitsstudie ausgewertet.

Frage:108

Wer kommt fur den zu erwartenden Wertverlust der Immobilien in den betroffenen Wohngebieten
auf ?

Sofern im Einzelfall ein entschadigungsrelevanter Tatbestand vorliegt, der Vorhabenstrager.

In einer Untersuchung von AS&P - Albert Speer & Partner GmbH, von August 1999, die der
Mediation zur Kenntnis gegeben wurde, konnte nachgewiesen werdn, da im Zeitraum 1965 bis
1995 nach einer anfanglich moderaten Preisentwicklung ein deutlicher Sprung der Bodenrichtwerte
fir Wohnbauflachen als auch fur gewerbliche Flachen nach 1985 erfolgte. Dieser Sprung betraf
sowohl die Flughafengemeinden als auch die benachbarten Gemeinden, die nicht von
Siedlungsbeschrankungen betroffen sind. Dabei waren zwischen den Gemeinden im
Einzugsbereich der Siedlungsbeschrankungsbereiche und den Referenzgemeinden auf3erhalb
dieser Bereiche keine signifikanten Unterschiede in der Preisentwicklung festzustellen.

Diese Feststellungen stimmen im tibrigen mit AuRerungen von Biirgermeistern der den Flughafen
umgebenden Gemeinden uberein.

Fluglarmgesetz
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Frage:109

Welche Anforderungen zur Begrenzung von Fluglarm werden nach heutigem Kenntnisstand durch
die Novellierung des Fluglarmgesetzes gestellt?

Es gibt bislang kein novelliertes Fluglarmgesetz. Der BMU hat bisher lediglich Eckpunkte fir die
Novellierung vorgelegt. Diese stellen lediglich ein Diskussionspapier fur die anstehenden
Ressortabstimmungen dar. Ein Zeitpunkt fir die Vorlage eines ersten Referentenentwurfs ist
bislang nicht bekannt.

Frage:110

Welche Konsequenzen ergeben sich voraussichtlich aus der Novellierung des Fluglarmgesetzes fir
den Betrieb des Flughafens Frankfurt und im Hinblick auf die Belastung der Region Rhein-Main?

Siehe Antwort zu Frage 109

Frage:111

Wann ist mit dem Inkrafttreten des novellierten Fluglarmgesetzes zu rechnen?

Der zeitliche Ablauf des Gesetzgebungsverfahrens ist nicht absehbar.

Frage:112

Wann wird voraussichtlich die Anleitung zur Berechnung von Fluglarm (AzB) dem heutigen
Flottenmix angepal3t und entsprechend dem Vorschlag des Umweltschutzamtes angepal3t?

Eine an den heutigen Flottenmix angepal3te AzB liegt als Entwurf vor. Dieser Entwurf war bereits
Basis der Fluglarmberechnungen in Planverfahren an anderen Flughafen.
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Frage:113

Sind die Experten der Auffassung, dass fir die Aufstellung des Anti-Larm-Pakts die neue
Berechnungsmethode angewandt werden sollte ?

Prognosen zu den zu erwartenden Larmbetroffenheiten kdnnen nur auf realistischen
Berechnungsgrundlagen und aktuellen Parametern beruhen. Ein solches Verfahren muss auch
Grundlage des Anti-Larm-Paktes sein. Dies bedeutet, dass die Fluglarmberechnungen auf einem
im Prognosejahr zu erwartenden Flugzeugmix und einer aktuellen AzB aufbauen missen.

Frage:114

Wie kann gewébhrleistet werden, dass die von der Mediationsgruppe im Schutzkonzept festgelegten
Larmwerte (Alarm-, Schwellen- und Vorsorgewert) bei einer gesetzlichen Neudefinition des
Berechnungsverfahrens von Fluglarm (AzB) angepasst werden ?

Das von der Mediationsgruppe vorgeschlagene Schutzkonzept mit Alarm-, Schwellen- und
Vorsorgewerten macht nur dann Sinn, wenn die errechneten Werte weitgehend den tatsachlich zu
erwartenden Belastungen entsprechen. Dies ist bei Berechnungen nach dem "LAI-Verfahren" nicht
gegeben. Insofern missen nicht die LA&rmwerte an eine neu definierte AzB angepaldt werden,
sondern vielmehr das Schutzkonzept muss auf realistische Eingabeparameter und damit auf eine
aktualisierte AzB abgestellt werden.

Frage:115

Inwiefern kann sichergestellt werden, dass die von der Mediationsgruppe entwickelten Parameter -

Beriicksichtigung von Einzelschallereignissen, Haufigkeit von Uberfligen, Uberflughthe, Lange und
Anzahl von Erholungspausen, Berticksichtigung von Zeitscheiben- Eingang in die Novellierung des

Fluglarmgesetzes finden ?

Bisher liegt nur ein Eckpunkte-Papier des BMU vor.

Fragen zumThemenblock "Nachtflugverbot"
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Machbarkeit am Beispiel Zirich

Machbarkeit aus juristischer Sicht

Frage:116

Wie wird ein Nachtflugverbot zwischen 22.00 Uhr und 5.00 Uhr am Flughafen Frankfurt hinsichtlich
der Lebensqualitat in der Region und der wirtschaftlichen Konsequenzen bewertet?

Durch ein Nachtflugverbot zwischen 23:00 Uhr und 05:00 Uhr - wie von der Mediation empfohlen -
wurde sich die Anzahl der nachtlichen Flugereignisse reduzieren. Ein Mal3stab fiir die
Lebensqualitat ist nicht bekannt.

Ein striktes Nachtflugverbot entsprechend der Mediationsempfehlung von 23:00 Uhr bis 05:00 Uhr
wurde insbesondere folgenden Verkehre beeinflussen:

Wegfall der letzte Ankunft bzw. erster Abflug der Ferienflieger

Konsequenz: Da die Ferienflieger aus wirtschaftlichen Griinden auf diese Zeitenlagen angeweisen
sind, muf3ten sie sich komplett aus FRA zuriickziehen oder zumindest die letzte Ankunft und den
ersten Abflug an einen anderen Flughafen verlegen. Somit muf3te auch der Wartungsbetrieb dieser
Airlines inkl. der dazugehdrenden Arbeitsplatze an diesen Alternativflughafen verlegt werden. Fir
die Fluggaste des Origindrmarktes Rhein-Main-Gebiet hatte diese Verlagerung zumindest
QualitatseinbufRen und ggf. hohere Preise zur Folge.

Wegfall der Nachtluftpostfliige

Konsequenz: Das E+1-Konzept der Deutschen Post AG (Briefauslieferung am nachsten Tag nach
dem Briefkasteneinwurf) wére fir das Rhein-Main-Gebiet nicht mehr darstellbar. Samtliche mit der
Abfertigung des Nachtpoststerns verbundenen Arbeitsplatze mufiten verlagert werden bzw.
kénnten komplett entfallen

Wegfall der Frachter- und Expressfrachtverkehre
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Konsequenz: Der Einsatz der Frachter im traditionellen Frachtgeschéft erfolgt primar auf den
interkontinentalen Hauptstrecken. Die lokalen An- und Abflugszeiten sind nach den
Marktbedurfnissen der produzierenden Wirtschaft und Dienstleister, die in einem globalen
Wettbewerb stehen, ausgerichtet. Produktionszeiten in Deutschland und Asien, Handelszeiten der
Borsen, zeitdefinierte Lieferungen von Ersatzteilen sind Beispiele dafur.

Ein striktes Nachtflugverbot wirde die Erfiillung dieser Marktnachfrage auf3erordentlich erschweren
und insbesondere die wichtige Frachterfliige der Lufthansa Cargo AG mit ihren zeit-definierten
Frachtprodukten empfindlich treffen.

Die Standortentscheidung der Expressfrachtgesellschaften DHL, Federal Express und TNT fir den
Flughafen FRA beruht auf der Kombination des weltweiten und hochfrequenten Flugplannetzes der
etablierten Luftverkehrsgesellschaften, den gemaRigten Nachtflugbeschrankungen und der
Konzentration hochwertiger global agierender Produktions-, Logistik- und
Dienstleistungsunternehmen in der Region.

Nur diese Kombination ermdglicht es den Expressfrachtgesellschaften, Frachtaufkommen zu
akquirieren, in den Nachtstunden Express-Sendungen aus dem Hub (z.B. Brussel) per Feederflug
nach FRA zu beférdern und die weltweiten bzw. europaweiten Frithwellen-Verbindungen der
Passage-Airlines zu erreichen.

Dieses weltumspannende Logistikkonzept ist hochgradig vernetzt und basiert auf den
Marktanforderungen, dass tagstber produziert und bestellt sowie nachts transportiert und verteilt
wird. Eine zeitliche Verlegung der Feederfliige vor 23:00 Uhr bzw. nach 05:00 Uhr ist daher nicht
maoglich.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass sich der Fracht- und Expressfrachtmarkt - im
Falle eines strikten Nachtflugverbotes in FRA - mittelfristig andere deutsche/européische Hubs
suchen wird.

Die Attraktivitat der Rhein-Main-Region wirde fur die produzierende Wirtschaft und Dienstleiter
wesentlich abnehmen. Standortentscheidungen von fusionierenden, weltweit operiernden
GroRunternehmen wirden eher gegen Frankfurt und das Rhein-Main-Gebiet getroffen werden.
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Frage.117

Was ist erforderlich, um ein Nachtflugverbot auf Dauer verbindlich durch Festlegungen im
Genehmigungsverfahren und durch privatrechtliche Vereinbarungen durchzusetzen?

Nachtflugbeschrankungen sind - wie bereits heute - als Auflage zur Flughafengenehmigung zu
formulieren. Entsprechendes gilt fir Nachtflugverbote, soweit dadurch der Charakter als
Internationaler Verkehrsflughafens nicht ins Gegenteil verkehrt wiirde.

Nicht die FAG entscheidet Uber ein Nachtflugverbot, sondern das Hessische Ministerium fr
Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung als zustandige Luftfahrtbehérde.

Insofern ist es Aufgabe der genehmigenden Behdrde, ein Dialog mit den Betroffenen zu fihren,,
Konsens herzustellen und eine rechtssichere Regelung im Rahmen des
Planfeststellungsverfahrens zu erlassen. Diese Regelung wird als Nachtrag zur Genehmigung zum
Flughafenbetrieb in Form von sogenannten "Betriebsbeschrankungen" dem Flughafenbetreiber
auferlegt und im Luftfahrthandbuch Deutschland sowie in den Nachrichten fir Luftfahrer
veroffentlicht.

Frage:118

Welche Teilschritte missen zur Vermeidung bzw. Verlagerung des Nachtflugverkehrs ergriffen
werden?

Unter Federfihrung des Hessischen Ministeriums fur Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung
als zustandige Luftfahrtbehorde sind Gesprache mit den Betroffenen zu flihren und ggfls.
Vorschlage fur ein stufenweises Vorgehen zu diskutieren. Die Regelungen werden dann, wie in der
Antwort zu Frage 117 beschrieben, vom HMWVL erlassen.

Frage:119
Auswirkungen aus der Sicht der Nutzer: Cargo-Unternehmen, Charterflugunternehmen, Deutsche
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Post AG (Nachtpoststern)

Keine Antwort der FAG erforderlich

Frage:120

In welchem Umfang ist mit flughafenbezogenem Bodenlarm zu rechnen?

Diese Frage ist im Rahmen der Mediation untersucht worden. Erst nach endgultiger Festlegung der
Lage von Rollwegen und Start- und Landebahnen sowie von gesicherten Prognosen zum
Verkehrsaufkommen kann das Thema flughafenbezogener Bodenlarm abschliel3end untersucht
werden.

Frage:121

Wie wird die Gesamtlarmbelastung aus den verschiedenen Larmquellen - Fluglarm, Bodenlarm,
Stral3enlarm, Schienenverkehrslarm,...im Rhein-Main-Gebiet bewertet?

Die Situation, dass an bestimmten Stellen gegebenenfalls mehrere Larmquellen einwirken, ist fur
alle industriellen Ballungsgebiete gegeben. Die Gesamtlarmbelastung ist aber auch im Rhein-Main-
Gebiet unterschiedlich standortbezogen zu beurteilen. Zwar existieren bereits Arbeiten die einen
Uberblick tiber Immissionen einzelner Larmquellen geben wie z. B. Arbeiten des Umlandverbandes
(Larmbander von Verkehrswegen), aber eine zusammenfassende Darstellung, die fir jeden
betrachteten Ort eine genaue LaArm- Immissionsbestimmung zulasst, existiert vielerorts noch nicht.
Die aufzustellenden Larmminderungspléne nach 8 47 a Bundes-Immissionsschutzgesetz kdnnen
dazu beitragen, eine verbesserte Ubersicht zu gewinnen.

Frage:122
Welche Auflagen erhalt der Flughafenbetreiber bzgl. Nachtfliige ?

Kann ein Nachtflugverbot verbindlich abgesichert werden ?
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Siehe Antwort zu Frage 117

Frage:123

Wie werden die Mdglichkeiten bewertet, ein weitreichendes Larmschutzkonzept, wie es im
Mediationsbericht mit den Stufen Alarmwert 65 dB(A), Schwellwert 62 dB(A), Vorsorgewert 60 dB
(A) gefordert wird, rechtlich und tatsachlich durchzusetzen?

Diese Frage kann von der FAG nicht abschlie3end beantwortet werden. Ein rechtlicher Weg waren
Auflagen im Rahmen der Planfeststellung, tiber deren Erla und deren Inhalt die
Planfeststellungsbehdrde zu entscheiden hat.

Frage:124

Wie wird die Wirksamkeit von Larmminderungsplanungen nach 8§ 47a
Bundesimmissionsschutzgesetz beurteilt?

Nach 8§ 47a Bundesimmissionsschutzgesetz haben die Behdrden und Gemeinden in Gebieten, in
denen schadliche Umwelteinwirkungen durch Gerausche hervorgerufen werden, die Belastungen
zu erfassen und Larmminderungsplane zu erstellen. Die Wirksamkeit dieser Mal3hahmen kann von
der FAG nicht beurteilt werden.

Durch solche Plane werden die gesamten einwirkenden Larmimmissionen identifiziert und es
kénnen dann verursachergerecht MaRnahmen in den Konfliktgebieten abgeleitet werden.

Fragen zum Themenblock "Anti-Larm-Pakt"

Frage:125
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Larmgebihren und ihre Steuerungs- und Finanzierungswirkung

Bereits in ihren heutigen Entgeltstrukturen greift die FAG auf LArmzuschlage als Steuerungsmittel
zurtick. Dies beabsichtigt sie zuklnftig in noch groRerem Mal3e zu tun. Die Hohe der an den Larm
gebundenen Entgelte zeigen eine Wirkung, wie der deutliche Riickgang der sogenannten "Chapter
2" - Flugzeuge zeigt.

Frage:126

Welche Chancen bestehen durch wirtschaftliche Anreize, den von den einzelnen Flugzeugen
tatsachlich verursachten Larm zu berticksichtigen und eine konsequente La&rmminderung zu
erreichen?

Am Flughafen Frankfurt wurden bereits in den 70er Jahren larmdifferenzierte Landegebihren
eingefuhrt. Die Differenzierung basiert bisher auf den Larmklassen gemaR} ICAO Anhang 16. Die
Gebuhrenspreizung zwischen laut und leise wurde systematisch ausgedehnt. Zum nachst
maglichen Zeitpunkt soll ein starker differenzierendes Gebihrensystem eingefiihrt werden, das
nicht mehr auf Zertifizierungsdaten, sondern auf den real im Flughafenumfeld ermittelten
Larmimmissionen aufbaut.

Frage:127

Wie werden wirtschaftliche Anreize zur Einhaltung der Minimum-Larm-Routen durch die Piloten und
zur haufigeren Anwendung bzw. Weiterentwicklung larmarmer An- und Abflugverfahren bewertet?

Die FAG pruft derzeit, ob mittelfristig ein System realisiert werden kann, mit dem die LA&rmgebuhren
um ein Element erweitert werden kdnnen, das die exakte Einhaltung larmminimaler Flugrouten
honoriert.

Baulicher Schallschutz

Frage:128
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Wie wird ein Programm zum kiinftigen passiven Schallschutz an Gebauden bewertet, das jeweils
das gesamte Gebaude betrifft und das durch eine entsprechende Erhhung der Landegebuhren
finanziert wird ?

Die FAG steht einem solchen Programm positiv gegentber, vorausgesetzt es kann tber eine
Erhohung der Landegbihren finanziert werden. Hierfiir muss in gemeinsamer Anstrengung bei den
Flughafennutzern geworben werden.

Passive Schallschutzmal3inahmen an Geb&uden muissen sich nach Art und Hohe des einwirkenden
Schalles sowie an der Bautentypologie orientieren. Bevor nicht eine Bautenzustandsbewertung
durchgefuhrt wurde, kdnnen Aussagen zum zuktinftigen passiven Schallschutz nicht getroffen
werden. Es kann aber davon ausgegangen werden, dass in vielen Fallen bei der Art der deutschen
Bauweise der Einbau larmdammender Fenster den erforderlichen Schallschutz gewahrleisten wird.
Vorschlage - z.B. durch die Fluglarmkommission - liegen vor. Eine Finanzierung ist noch
abzuklaren.

Die FAG pruft derzeit die Moglichkeit, kurzfristig ein am Status quo orientiertes Nachtschutzgebiet
auszuweisen, das sich an dem Kriterium Vermeidung von larmbedingtem Aufwachen nach Prof. Dr.
Jansen orientiert.

Frage:129

Wie wird der von der Mediationsgruppe vorgeschlagene zusatzliche Betrag von 5,- DM je Passagier
bewertet?

FAG und Luftverkehrsgesellschaften priifen derzeit alle Moglichkeiten fur passive
SchallschutzmalRnahmen, auch die nach den Vorstellungen des Mediationsberichtes.

Frage:130

Wie werden die Moglichkeiten bewertet, mit einem Programm zum passiven Schallschutz im
Gebé&udebestand unmittelbar Mal3nahmen zur Warmeisolation der Geb&aude zu verbinden ?

Im Gegensatz zu anderen Flughafen gibt es in Frankfurt keine bis unmittelbar an den Flughafen
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heranreichende Bebauung. In den Siedlungsgebieten im Umfeld des Flughafens dirfte in der Regel
der Einbau von Schallschutzfenstern ausreichen, um im Rauminneren die Larmschutzziele
einzuhalten. Zusatzliche schallddmmende MalRhahmen kdnnen im Einzelfall in Frage kommen. In
diesem Fall kann auch gepruft werden, ob Larm- und Warmedammung parallel erzielt werden
kénnen.

Bei Neubauten in den in Frage kommenden Schutzgebieten werden die Schallschutz- und
Warmeschutzmaflinahmen im Rahmen der Baugenehmigungsverfahren mit geregelt.

Frage:131

Ist an ein Immobilienmanagement als Hilfestellung fir besonders betroffene Birger gedacht?

Nach Abschluss der Optimierungsarbeiten an den Bahnvarianten und den Flugrouten muss
zunachst die zu erwartende Larmbetroffenheit neu ermittelt werden. Nach den heute vorliegenden
Erkenntnissen ist die Notwendigkeit eines Immobilienmanagements noch nicht abschliel3end zu
beurteilen.

Frage.132

Wie soll das Programm zum passiven Schallschutz finanziert und umgesetzt werden?

Aufwendungen fur den passiven Schallschutz kénnen Uber die einschlagigen Elemente der
Flughafenelemente finanziert werden.

Frage:133

Ist ein unverziglicher Beginn entsprechender Vorarbeiten und Mal3hahmen beabsichtigt?

Zur Vorbereitung auf ein passives Schallschutzprogramm hat die FAG die Erarbeitung eines
Systems zur Bautenzustandsbewertung in Auftrag gegeben.
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Frage:134

Wie wird technischer Schallschutz zur Larmreduzierung im Gebaudebestand bewertet und ab
welchen Belastungswerten sollte er zum Einsatz kommen?

Technischer Schallschutz zur Larmreduzierung im Gebaudebestand soll zum Einsatz kommen, wo
zum einen in der Nachtzeit (22:00 Uhr bis 06:00 Uhr) definierte Einzelschallpegel am Ohr des
Schlafers zu vermeiden sind, zum anderen in Wohnraumen, in denen Kommunikationsstérungen zu
vermeiden sind.

Auf die Eigentimerverpflichtungen der Bauherren nach den gesetzlichen Vorschriften zum Schall-
und Warmeschutz wird hingewiesen.

Kontingentierung

Frage:135

Wie wird die Moglichkeit einer Fluglarmkontingentierung am Frankfurter Flughafen und die
Festlegung von lokalen Larmobergrenzen bewertet?

Larmkontingentierungen oder lokale Obergrenzen stellen in der Theorie eine Moglichkeit zur
Begrenzung von Larmimmissionen dar. In der Realitat werden sie jedoch zu
Kapazitatsbeschrankungen flihren, was dem Ausbauziel einer Bewegungssteigerung auf 120
Bewegungen pro Stunde entgegen steht (je nach Ansatz der Kontingentierung). Dartber hinaus
kénnten Festlegungen zur Larmkontingentierung wirksamere Lésungen zur Verbesserung der
Larmsituation im bewohnten Umfeld verhindern.

Frage:136

Wie wird der Aufbau eines systematischen und transparenten Larmmonitoring-Systems, dessen
Ergebnisse regelmafig der Offentlichkeit zuganglich gemacht werden, bewertet?

Die FAG hat als erster deutscher Flughafen beginnend 1964 ein systematisches Larmmonitoring
eingefihrt. Die Mel3daten der insgesamt 25 ortsfesten Mel3punkte werden regelmalig

http://web.archive.org/web/20001119091400/www.landtag.hessen.de/flughafen/sachms/fag.html (77 von 110)17.05.2005 18:18:59



Stellungnahme der Flughafen Frankfurt/Main AG

dokumentiert, ausgewertet und verdoffentlicht.

Biundelunqg/Streuunqg der Flugrouten ("Demokratisierung")

Frage:137

Wie werden die LA&rmminderungsmaoglichkeiten durch larméarmere An- und Abflugverfahren
bewertet?

OptimierungsPotenzial zur Larmminderung besteht insbesondere hinsichtlich der Abflugverfahren.
Wie grol3 dieses Potenzial ist, kann erst nach nédherer Prifung bewertet werden.

Frage.138

Wie wird ein regionaler Ausgleich von Fluglarmbelastungen bewertet, um bestimmte
Belastungsgrenzen nicht zu Gberschreiten?

Mit dieser Frage befaldt sich regelmalRig die Arbeitsgruppe Larmlastenausgleich der
Fluglarmkommission Frankfurt. Es zeigt sich, dass ein Ausgleich auf unterschiedliche Interessen
stofRen kann. Dennoch sind alle Bemihungen zu unternehmen, den Larmlastenausgleich zu
praktizieren.

Daruber hinausgehende Fragen zum "Anti-Ldrm-Pakt":

Frage:139

Wie lielRe sich ein Modell der Larmkontingentierung am Frankfurter Flughafen realisieren
(Larmkont. ist ein Bestandteil des Anti-Larm-Pakts, wird aber nicht erlautert) ?

Sprechen sich die Teilnehmer damit grundsatzlich fir die Larmstreuung aus ?
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Die FAG halt die Larmkontingentierung fiir ein ungeeignetes Mittel.

Frage:140

Wie werden die Moglichkeiten zur Verringerung des Fluglarms und die wirtschaftlichen
Auswirkungen des von den Mediatoren geforderten Anti-Larm-Pakts sowie des Nachtflugverbotes
bewertet? Und wie werden die Moéglichkeiten bewertet, die Bestandteile des Paketes auf Dauer
verbindlich durchzusetzen ?

Die Einfihrung eines Nachtflugverbots obliegt der zusténdigen Luftfahrtbehdrde, dem Hessischen
Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung. Sie hat nach Konsultation der
betroffenen Luftverkehrsgesellschaften, der FAG sowie des Bundesministeriums fur Verkehr unter
Beachtung der geltenden nationalen und internationalen Vorschriften eine rechtssichere Regelung
zu erlassen.

Frage:141

Ist eine Selbstverpflichtung der FAG zur kontinuierlichen Verminderung der Larmbelastung der
betroffenen Bevolkerung beabsichtigt?

Die FAG kann im Rahmen ihrer Mdglichkeiten zur Fluglarmminderung lediglich beitragen. Sie war
und bleibt intensiv bemuiht, eine larmmindernde Gesamtentwicklung zu beschleunigen.

Frage:142

Wie wird eine mogliche Vorreiterrolle der FAG bei der Reduzierung von Fluglarm im Vergleich mit
anderen internationalen Flugh&fen gesehen?
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Die FAG blickt auf inzwischen mehr als 30 Jahre Fluglarmiberwachung zurtick und erhebt den
Anspruch einer Vorreiterolle auf diesem Gebiet. Die Frankfurter Erfahrungen dienten vielen in- und
auslandischen Flughéafen als Vorbild fir eigene Einrichtungen. Beim Vergleich mit anderen
Flughafen muss in Betracht gezogen werden, dass unterschiedliche lokale Verhaltnisse
verschiedene Herangehensweisen und Losungsanséatze erfordern.

Frage:143

Wie wird ein unverzuglicher Beginn der verschiedenen Méglichkeiten zur Reduzierung des
Fluglarms bewertet und welche bedeutsamen EinzelmalRnahmen bieten sich dafur an?

Eingriffe und MaRnahmen fur eine weiter Larmreduzierung bedingen Anderungen an
hochkomplexen Systemen, die mit einer Reihe von Partnern zu koordinieren sind. Eine Reihe von
Prifungen werden derzeit durchgeflnhrt.

Frage:144

Wie kann eine Gesamtbelastungsstudie der Flughafenregion aussehen und welcher Stellenwert
wird ihr im Vergleich zu den Teiluntersuchungen Larm, Immissionen, Wald, Klima,... beigemessen?

Im Rahmen des Raumordnungs- sowie des Planfeststellungsverfahrens werden die
angesprochenen Teiluntersuchungen in einer Umweltvertraglichkeitsuntersuchung
zusammengefuhrt und die Ausbauvarianten nach ihren gesamtheitlich betrachteten
Umweltauswirkungen bewertet. Die umfassende UVS ist fihrend, somit ist ihr Stellenwert héher als
der der jeweliligen Teiluntersuchungen.

Der Begriff Gesamtbelastungsstudie ist nicht definiert und kann sich daher auch keiner
naturwissenschatftlichen Vorgehensweise erschliel3en. Das schliel3t aber nicht aus, dass die
sektorale Untersuchung (wie von Luft, Wasser, Wald etc.) und der Betrachtung der Vernetzungen,
soweit hiertiber naturwissenschaftliche Kenntnisse vorliegen, eine ausreichende Beurteilung der
Situation ergibt, wie diese z. B. in der Umweltvertaglichkeitprifung vorgegeben ist.
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Frage:145

Wird die Auffassung geteilt, dass umgehend mit zusatzlichen larmmindernden Mal3nahmen
entsprechend dem Mediationsbericht begonnen werden muss?

Seit Jahrzehnten haben alle am Luftverkehr Beteiligten erreichen kbnnen, dass in diesem
Verkehrsbereich Verbesserungen zu verzeichnen sind, wie sie nicht jeder Verkehrssektor fiir sich in
Anspruch nehmen kann. Auch die FAG war und ist intensiv bemtht, im Rahmen ihrer Moglichkeit
an einer larmmindernden Gesamtentwicklung mitzuwirken. Zusatzliche larmmindernde
Malnahmen, wie sie von der Mediation vorgeschlagen werden, werden hinsichtlich ihrer (u.U. sehr
vielfaltigen) Auswirkungen geprtft werden.

Frage:146

Welche Mdglichkeiten bestehen, dies verbindlich voranzubringen?

Die moglichen Regelungen bedirfen einer genaueren Priifung, deshalb kann zu diesem Zeitpunkt
keine verbindliche Aussage getroffen werden.

Frage:147

Wie wird die umgehende Erarbeitung eines regionalen und auch ftr die FAG verbindlichen
Larmminderungsplanes bewertet?

Nach § 47a Bundesimmissionsschutzgesetz haben die Behorden und Gemeinden in Gebieten, in
denen schadliche Umwelteinwirkungen durch Gerausche hervorgerufen werden, die Belastungen
zu erfassen und Larmminderungsplane zu erstellen. Ziel dieser Plane ist es, die gesamten
einwirkenden Larmimmissionen zu identifizieren, um auf dieser Basis verursachergerechte
MaflRnahmen in den Konfliktgebieten ableiten zu kbnnen. Da das Bundesimmissionsschutzgesetz
fur den Luftverkehr nicht gilt, kann auf dieser Basis ein fir die FAG verbindlicher
Larmminderungsplan nicht aufgestellt werden.
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Frage:148

Kann der Anti-Larm-Pakt verbindlich abgesichert werden ?

Am Anti-Larm-Pakt miussen verschiedenste Stellen beteiligt werden (Behoérden,
Luftverkehrsgesellschaften, Flugsicherung, FAG). Die Behtérden werden sich nicht pauschal auf
etwas festlegen konnen, was im Rahmen der konkreten rechtlichen Verfahren jeweils im Einzelfall
zu prufen sein wird (z.B. Entgelterh6hung, Flugroutenanderung). Eine Bindung der
Luftverkehrsgesellschaften kann nur jede einzelne Fluggesellschaft fir sich selbst vornehmen. Wie
weit dies realisierbar ist, muf3 offen bleiben.

Frage:149

Teilen die Experten die Auffassung, dass schon in der nachsten Zeit (nicht erst nach dem Ausbau)
an den Betreiber mit larmmindernden Auflagen herangetreten werden muss ?

Keine Antwort der FAG erforderlich

Frage:150

Teilen die Mediatoren die Auffassung, dass dies zum Anti-Larm-Pakt gehéren muss, der
unabhangig von der Dauer des Genehmigungsverfahrens und der Ausbauarbeiten (zusammen
mindestens 8 bis 10 Jahre) mdglichst bald aufgestellt werden sollte ?

Keine Antwort der FAG erforderlich

Frage:151
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Wie werden die absehbaren technischen Moéglichkeiten zur Reduzierung des Fluglarms in den
kommenden Jahren eingeschatzt und mit welchen Reduzierungen ist bei den einzelnen
Flugbewegungen zu rechnen?

Nach einem am 14.06.99 im Rahmen der Mediation durchgefiihrten Expertenhearing werden als
technisch mdgliche Reduktionen am einzelnen Flugzeug beziiglich des Larms bis zu 10 dB(A)
kumulativ (inkl. Triebwerk) im Vergleich zu den heute leisesten Flugzeugmustern angesehen.

Frage:152

Welche Reduzierungspotenziale ergeben sich aus dem Ersatz alterer Flugzeuge durch Maschinen,
die dem neuesten Stand der Technik entsprechen, bis zum Jahr 20157

Trotz der schon jetzt geringen Anzahl an Kapitel 2-Flugzeugen ist hier ein weiteres
ReduktionsPotenzial vorhanden. Dieses wird sich insbesondere aus der Ausmusterung alterer
Kapitel 3-Typen wie der MD80 ergeben.

Frage:153

Welche konkreten Auswirkungen der Larmreduzierung ergeben sich aus dem Verbot von Chapter Il
Maschinen in Europa ab 2002 und der Aufgabe der Rhein-Main-Air Base zum Jahr 20057

Durch die Aufgabe von Rhein-Main-Air Base werden sich weitere Fluglarmreduzierungen ergeben.

Frage:154

Wie kann das von der Mediationsgruppe zur Erfassung der Gesamtlarmbelastung als geeignet
bezeichnete Instrumentarium des LA&rmminderungsplanes auf die Region angewendet werden?
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Voraussetzung fur einen Larmminderungsplan ist dessen Erstellung durch die Gemeinden nach
den Regelungen der Landesregierung. Die FAG kann bezuglich der Identifizierung der
Fluglarmanteile hierzu Hilfe leisten. Teilweise sind von den Anliegergemeinden des Flughafens
schon entsprechende Plane erstellt worden oder sie befinden sich in Arbeit.

Frage:155

Wer erstellt wann eine notwendige LA&rmminderungsplanung und MalRnahmenplanung im
Flughafenumfeld und wie ist deren Finanzierung ?

Siehe Antwort zu Frage 154.

Fragen zum Themenblock "Regionales Dialogforum"

Mediationsverfahren aus wissenschaftlicher Sicht

Frage:156

Welche Kompetenzen soll das Gremium " Regionales Dialogforum" erhalten ?

Die Kompetenzen des Regionalen Dialogforums sind von den Beteiligten unter Beachtung
bestehender Zustandigkeiten im Rahmen der Geschéftsordnung festzulegen. Hierbei wird die FAG
konstruktiv mitarbeiten.

Frage:157
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Wie werden Funktion und Struktur eines Regionalen Dialogforums bewertet, das nicht nur die
Details von Nachtflugverbot und Anti-Larm-Pakt gemeinsam erarbeitet und die Selbstverpflichtung
der FAG diskutiert und begleitet, sondern auch regelmafig die Fragen zur Entwicklung des
Flugverkehrs und der 6konomischen Entwicklung des Flughafens diskutiert?

Die FAG unterstitzt die regelméRige Einbindung der Fragen zur Entwicklung des Flugverkehrs und
der 6konomischen Entwicklung des Flughafens.

Frage:158

Mit welchen Mal3nahmen lasst sich ein effizientes Beschwerde- und Kommunikationsmanagement
aufbauen?

Der Flughafen verfiigt bereits heute Uber die Komponenten die fiir ein Beschwerde- und
Kommunikationsmanagement erforderlich sind, d.h.:

. zentrale Anlaufstelle fur potentielle Beschwerdefiihrer / Anfrager (Call-Center)
. Fluglarmtelefon

Die FAG wird die jetzigen Strukturen ausweiten, um den Anforderungen der Zukunft gerecht zu
werden, bzw. Vorschlage der Mediation aufzugreifen.

Interessierte Burgerinnen und Burger, Betroffene und Beschwerdefiihrer werden die Moglichkeit
erhalten tber eine leistungsfahige Anlaufstelle (Arbeitstitel "Blrgertelefon”) ihre Fragen zu stellen
bzw. Beschwerden zu plazieren. Je nach Art und Umfang der Fragestellung werden diese dann
sofort bzw. zeitnah umfassende und qualitative Antworten erhalten. Dies gilt nattrlich auch fur
schriftliche Anfragen.

Neben diesen "reaktiven Komponenten" befinden sich auch aktive Malinahmen in Vorbereitung, die
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es den interessierten Burgerinnen und Birgern erméglichen sollen, vor Ort sich Gber das Thema zu
informieren. So wird ein Informationszentrum zwischen Terminal und dem neuen Fernbahnhof
eingerichtet.

Frage:159

Welche Erfahrungen liegen dazu an anderen internationalen Flugh&afen vor?

An den Flughafen Paris Charles de Gaulle und Amsterdam sind &hnliche Verfahren durchgeftihrt
worden, die nach deren Aussagen von der breiten Bevolkerung sehr positiv aufgenommen wurden
und sehr stark zur Vertrauensbildung beigetragen haben.

Die FAG ist mit diesen beiden - und auch anderen - Flugh&fen im engen Dialog um von deren
Erfahrungen zu profitieren.

Frage:160

Wie soll sichergestellt werden, dass eine Aufschniirung des Paketes (=Mediationsergebnis) nicht
geschieht? Welche politischen oder ggfs. juristischen Moglichkeiten werden den betroffenen
Blrgern eingeraumt, um dieses Recht spater auch durchzusetzen ?

Soweit das Mediationsergebnis Gegenstand der rechtlichen Verfahren wird, stehen den betroffenen
Birgern die dort jeweils geltenden Rechte offen.

Das Mediationsverfahren selbst entfaltet keine rechtliche Bindung. Die im Mediationsergebnis
enthaltenen Empfehlungen sind im Rahmen des Verwaltungsermessens in den einzelnen
rechtlichen Verfahren umzusetzen.

Siehe auch Antwort zur Frage 123.
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Frage:161

Wann und auf welche Weise wird fur die Bevolkerung nachvollziehbar das ,Mediationspaket'
verbindlich rechtlich abgesichert ?

Siehe 160.

Frage:162

Welche Bedeutung hat der im Mediationsbericht postulierte ,No-Regret'-Grundsatz bei
Entscheidungen zum Flughafenausbau?

Nach dem Mediationsbericht nichts anderes, als die umfassende Abwéagung aller Auswirkungen
eines Ausbauvorhabens vor dessen Beginn, ein Grundsatz, der bereits in den rechtlichen
Verfahren, wie Raumordnungs- und Planfeststellungsverfahren seinen Niederschlag gefunden hat.

Frage:163

Offene Punkte und noch nicht behandelte Themen fir das Regionale Dialogforum.

Fragestellung unklar; offene Punkte sind bei der Konstituierung des regionalen Dialogforums
festzulegen.

Fragen zum weiteren Verfahren
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Frage:164

Wer erstellt wann einen notwendigen Verkehrsentwicklungsplan/Generalverkehrsplan rund um den
Flughafen, und wie sieht die Finanzierung aus ?

Dabei geht es um

a) Autobahnen, Bundesstral3en, Landstral3en, Kreisstra3en und auch OrtsstraRen im unmittelbaren
Flughafenumfeld und Finanzierung notwendiger AusbaumalRnahmen

b) Notwendige OPNV-Verbesserungen und deren Finanzierung

c) Berticksichtigung der Fluggaste, Fracht, Besucher und sonstigen Aktivitaten (z.B.
Freizeitzentrum, Spielbank, Verkaufsflachen, Uberbauung IC-Bahnhof mit 60.000 gm Nutzflache)

Diese Malinahmen liegen in der Planungshoheit des jeweiligen Baulasttragers.

Derzeit wird vom Umlandverband Frankfurt ein Generalverkehrsplan fur das Rhein-Main-Gebiet
erstellt, der auch den Flughafen Frankfurt bertcksichtigt. Der unmittelbare Bereich des Flughafens
wird Gegenstand weiterer Untersuchungen sein, die im Rahmen des Raumordnungsverfahrens und
des Planfeststellungsverfahrens durchgefiihrt werden (vgl. auch Frage 48).

Die Finanzierung von VerbesserungsmaRnahmen im Bereich des IV und des OPNV bestimmt sich
nach den einschlagigen gesetzlichen Vorschriften.

Frage:165

Welche weiteren Verfahrensschritte sind geplant ?

Die FAG verfolgt nachfolgenden Terminplan:

1. Antrag auf Durchflihrung des Raumordnungsverfahrens 01.03.2001
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2. Prufung der Vollstandigkeit der Raumordnungsunterlagen
durch den Regierungsprasidenten bis 31.3.2001
3. Durchfihrung des Raumordnungsverfahrens bis 30.09.2001
4. Landesplanerische Beurteilung bis 30.11.2001
5. BeschluRvorlage zur Anderung des Regionalplanes sowie
Zulassung der Abweichung vom Regionalen Raumordnungsplan im Dez. 2001
6. Planfeststellungsverfahren bis Juni 2003
7. Planfeststellungbeschlufd mit Sofortvollzug im Juli 2003

8. Baugenehmigungsverfahren fir Hochbauten ab Juli 2003

Frage:166

Welche Zeitplanung legen die Entscheider zugrunde ?

Keine Antwort von FAG.

Frage:167

Nach welchen Kriterien wird die letztendliche Ausbauentscheidung getroffen ?

Nach dem Verkehrsbedarf und den Erfordernissen der Daseinsvorsorge und der Betriebspflicht im
Rahmen der Planfeststellung und der Raumvertraglichkeit.

Fragen zu den 6kologischen und gesundheitlichen Auswirkungen
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Frage 168

Wie hoch ist der genaue Flachenverbrauch durch die Versiegelung einschl. der hindernisfreien
Flachen sowie die Infrastruktureinrichtungen bei den einzelnen denkbaren Start- und
Landebahnen ?

Die Flacheninanspruchnahme wird in erster Linie durch die Struktur des Landebahn- bzw. Start-
und Landebahnsystems und der mit ihm verbundenen Rollbahnen bestimmt. Dabei ist die
Hindernissituation von wesentlicher Bedeutung. Um dieser Situation Rechnung zu tragen, ist die zur
Zeit gultige "Richtlinie tber die Hindernisfreiheit fur die Start- und Landebahnen auf
Verkehrsflugh&fen vom 19. August 1971" anzuwenden. Nach dieser Richtlinie missen fir die
Anlage von Start- und Landebahnen der Streifen und die Randzone um die Bahn bertcksichtigt
werden. Der Streifen umgibt danach eine Prazisionslandebahn gleichmaf3ig und bildet mit dieser
ein Rechteck mit der Breite von 300 m und der Lange der Bahn zuztiglich 2*300 m. Diese Flache ist
von jeglichen Hindernissen freizuhalten. Die Randzone umgibt den Streifen der Bahn gleichmalig
und bildet mit beiden ein Rechteck mit der Breite von 600 m und der Lange der Bahn zuzlglich
2*900 m. Innerhalb der Randzone sind ggf. Baubeschrankungen aufgrund von Flugsicherungs- und
Befeuerungshindernissen zu beachten. Aul3erhalb dieser Flachen sind die Hindernisse zu
berticksichtigen, die die in der "Richtlinie tber die Hindernisfreiheit fur die Start- und Landebahnen
auf Verkehrsflughafen vom 19. August 1971" definierten Hindernisbegrenzungsflachen
maoglicherweise durchstol3en kdnnten.

Es ergeben sich damit fur die nicht optimierten Mediationsvarianten folgende Werte:
. Landebahn Nord-Ost (Variante 9a): 276 ha
. Landebahn Nord-West (Variante 9b): 276 ha

. Start- und Landebahn Sid (Variante 3 bzw. 13): 348 ha

Zu diesen Flachen kommen noch die jewelils bendétigten Flachen, die notwendig sind, um eine
entsprechende Rollwegsanbindung an das bestehende Rollbahnsystem zu gewahrleisten.
Weiterhin missen notwendige Ersatzflachen beriicksichtigt werden.

Damit sich nachfolgende Zusatz- bzw. Ersatzflachen anzusetzen:

. Landebahn Nord-Ost (Variante 9a): ca. 8 ha fiir die Anbindung
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. Landebahn Nord-West (Variante 9b): ca. 19 ha fur die Anbindung
. Start- und Landebahn Sid (Variante 3 bzw. 13): ca. 119 ha Ersatzflache fur die

Eingriffe in die CargoCitySud

Es ergeben sich damit als jeweilige Gesamtflache:

. Landebahn Nord-Ost (Variante 9a): 284 ha
. Landebahn Nord-West (Variante 9b): 249 hal)

. Start- und Landebahn Siid (Variante 3 bzw. 13): 360 ha?)

1) Die Gesamtflache reduziert sich von den rechnerisch ermittelten 295 ha auf 249 ha, da die
Rechteckflache gemal "Richtlinie Gber die Hindernisfreiheit fur die Start- und Landebahnen auf
Verkehrsflughafen vom 19. August 1971" von Hindernissen freizuhalten, jedoch nicht unbedingt als
Flughafenflache zu beanspruchen ist.

2) Die Gesamtflache reduziert sich von den rechnerisch ermittelten 467 ha auf 241 ha (neue
Flughafenbetriebsflache) plus 119 Ersatzflache, da ein Teil der Flache bereits auf dem
Flughafengelande liegt und die Rechteckflache gemal "Richtlinie Uber die Hindernisfreiheit fur die
Start- und Landebahnen auf Verkehrsflughéafen vom 19. August 1971" von Hindernissen
freizuhalten, jedoch nicht unbedingt als Flughafenflache zu beanspruchen ist.

Unter Berticksichtigung der derzeitigen Nutzungen und der Ausweisung von Bannwald wirde sich
bei den verschiedenen Varianten eine Bannwaldinanspruchnahme ergeben:

. Landebahn Nord-Ost (Variante 9a): 284 ha
. Landebahn Nord-West (Variante 9b): 167 ha

. Start- und Landebahn Sid (Variante 3 bzw. 13): 360 ha
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Fur diese nicht optimierten Varianten wurden folgende Versiegelungsflachen bestimmt:

. Landebahn Nord-Ost (Variante 9a): 57 ha
. Landebahn Nord-West (Variante 9b): 56 ha

. Start- und Landebahn Sid (Variante 3 bzw. 13): 62 ha

Diese Angaben zur zu versiegelnde Flache umfassen jeweils die neuen Flugbetriebsflachen (neue
Bahn und neue Rollwege einschl. Anschlisse) und die zusatzlich um die Flughafenflache
entsprechend ICAO Annex 14 vorzusehende Ringstrasse.

Weiterhin missen bei der Flacheninanspruchnahme die Festlegungen des Luftverkehrsgesetzes
(LuftvVG) beachtet werden, da mit der Genehmigung eines Flughafens ist nach LuftVG ein
Bauschutzbereich festzusetzen ist. Die Grundflache des Bauschutzbereiches nach 812 LuftVG stellt
die Flache dar, die eine Bahn (Landebahn bzw. Start- und Landebahn) als Schutzstreifen umgibt.
Dieser Schutzstreifen umgibt die Bahn gleichméaRig und bildet mit dieser ein Rechteck mit einer
Breite von 300 m und der Lange der Bahn zuzlglich 2 * 60 m. An diesen Schutzstreifen schlie3en
sich die Sicherheitsflachen an. Diese Flachen sollen an den Enden des Schutzstreifens nicht langer
als 1000 m und seitlich des Schutzstreifens bis zum Beginn der Anflugsektoren nicht breiter als 350
m sein. Damit ergibt sich ein Rechteck mit einer Breite von 1000 m und der Lange der Landebahn
zuzlglich 2¥1060 m. Bauwerke (gilt auch fur Baume, Freileitungen, Masten, Damme sowie ftr
andere Anlagen und Geréate) durfen auf dem Schutzstreifen (Start- und Landeflachen) und auf den
Sicherheitsflachen sowie im Umkreis von 1,5 km Halbmesser um den Flughafenbezugspunkt nur
mit Zustimmung der Luftfahrtbehdérde genehmigt werden.

Fur die in Frage kommenden Varianten ergeben sich entsprechend § 12 LuftVG als Summe aus
Schutzstreifen und Sicherheitsflachen folgende Werte:

. Landebahn Nord-Ost (Variante 9a): 492 ha
. Landebahn Nord-West (Variante 9b): 492 ha

. Start- und Landebahn Sid (Variante 3 bzw. 13): 612 ha
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Frage:169

Welche Auswirkungen haben die Kahlschlage auf angrenzende Waldgebiete?

Zur Zeit fuhrt die FAG eine 0kologische Bestandsaufnahme im Untersuchungsraum durch. Diese
umfalit die Biotopkartierung und die Aufnahme der Artengruppen. Verbindliche Aussagen zu den
Auswirkungen werden dann im Rahmen der UVS erarbeitet.

Im Rahmen der Umweltvertraglichkeitsstudie werden die einzelnen Schutzguiter und deren
Wechselwirkungen in der Raumanalyse untersucht und im Rahmen der Auswirkungsprognose und
Variantenvergleich die abschliel3ende Reihung der Varianten aus umweltfachlicher Sicht
vorgenommen.

Frage:170

Die Mediationsgruppe hat festgestellt, dass zu den Bereichen Natur, Wald und Kleinklima noch
Kenntnisdefizite bestehen. Das liegt in erster Linie an den unvollstandigen bzw. nicht systematisch
zusammengestellten Angaben zur aktuellen Bestandssituation und gilt insbesondere flr Biotope
und Biotopkartierung. Welche Mangel bzw. fehlende Gutachten, fehlende wissenschaftliche
Begleituntersuchungen, wurden im vorliegenden Bericht auf der Suche nach einer angemessenen
Gesamtbewertung der 6kologischen Auswirkungen beim Bau einer neuen Landebahn, festgestellt,
unabhangig vom Standort ?

Der Empfehlung der Mediation folgend wird im Untersuchungsraum um den Flughafen Frankfurt
eine Okologische Bestandsaufnahme durchgeflhrt. Ergebnisse dieser Bestandsaufnahme fliel3en in
die Bearbeitung der Raumordnungs- und Planfeststellungsunterlagen ein (siehe auch zu Frage
169).

Frage:171
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Kann eine Entscheidung hier aufgrund der mangelnden 6kologischen Folgeneinschatzung
Uberhaupt getroffen werden ?

Auf der Grundlage der vorh. Unterlagen, der von der FAG Anfang Sommer geplanten Colorbildflige
und der Auswertung der 6kologischen Bestandsaufnahme wird im Rahmen der
Umweltvertraglichkeitsstudie die Auswirkungsprognose erarbeitet.

Frage.172

Vor den entsprechenden gutachterlichen Untersuchungen im Naturschutzbereich missen
Bewertungsmalistabe, die Uber das reine Kartenmaterial und reine Flachenangaben hinausgehen,
formuliert werden. Nach welchen Kriterien missen sie entwickelt werden ?

Die FAG setzt bei der Bearbeitung der Umweltvertraglichkeitsstudie erfahrene Gutachter ein. Die
Umweltvertraglichkeitsstudie orientiert sich am Leitfaden fur Umweltvertraglichkeitsstudien zu
StralRenbauvorhaben unter Beachtung der flughafenspezifischen Abweichungen. Neue
Bewertungsmalfistdbe muissen nicht entwickelt werden.

Frage:173

Welche vom Flugverkehr verursachten Schadstoffe sind flr eine Bewertung relevant?

Im Rahmen eines Klimagutachtens werden die vom Flugverkehr emittierten Schadstoffe auf ihre
Auswirkungen hin untersucht.

Sowohl vom Flugzeug- als auch vom Kfz-Verkehr werden neben den typischen
Verbrennungsprodukten Kohlendioxid und Wasser die Schadstoffe Stickoxide, Kohlenmonoxid,
Kohlenwasserstoffe, Schwefeloxide und Rul3partikel emittiert. Da die Stickoxidemissionen des
Flugverkehrs im Gegensatz zu denen des Kfz-Verkehrs zunachst noch ansteigen werden, werden
diese als relevant betrachtet.

Frage:174
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Wie ist die jetzige Belastungssituation in der Umgebung des Flughafens im Vergleich zur
Belastungssituation der Region und innerstadtischer Gebiete zu bewerten?

Die von der HLUG durchgefiihrten Immissionsmessungen zeigen, dass der Flughafen Frankfurt
eine &hnliche Immissionsbelastung aufweist wie die in stadtischer Hintergrundbelastung gelegenen
Mel3stationen der umliegenden Region.

Frage:175

Wie werden die Kerosingertiche in der Umgebung des Flughafens bewertet und welche
Minderungsmoglichkeiten werden gesehen?

Laut Halbjahresbericht fir die Durchflihrung von Immissionsmessungen bezuglich der Komponente
Geruch in der Umgebung des Flughafens Frankfurt durch den TUV wurde der Grenzwert fiir
Wohnmischgebiete nicht Gberschritten. In Niederrad, Neu-lsenburg, Walldorf und Raunheim
konnten keine vom Flugbetrieb ausgehenden Geriliche festgestellt werden.

Die Geruchswahrnehmungen in Kelsterbach wurden auf startende Militarmaschinen zuriickgefthrt.
Mit dem geplanten Abzug der Militarmaschinen und Raumung der Air-Base ist zuktinftig mit einer
weiteren Verminderung der Geruchsproblematik zu rechnen.

Frage:176

Welche Mdglichkeiten werden gesehen, das Auftreten problematischer Stoffe, flr die ein
Minimierungsgebot besteht, gezielt zu verringern?

Alle bisher durchgefihrten Untersuchungen erbrachten keine Hinweise auf flugbetriebsspezifische
problematische Stoffe.

Frage:177

Werden Grenzwerte Uberschritten und gegebenenfalls fir welche Stoffe?
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Grenzwerte werden nicht tUberschritten.

Frage:178

Wie werden sich die Belastungen durch die einzelnen Schadstoffe bis zum Jahr 2015
voraussichtlich entwickeln?

Die Tatsache, dass sich der Immissionstrend am Flughafen nicht wesentlich vom Umfeld
unterscheidet, spricht daftir, dass die Vorbelastung der den Flughafen erreichenden Luftmassen die
dortige Immissionssituation wesentlich mitbestimmt. Aufgrund der prognostizierten
Emissionsruckgange im Kfz-Bereich, der fir die Hintergrundbelastung als wesentlicher Faktor
verantwortlich ist, wird trotz Anstiegs des Luftverkehrs mit einem rtcklaufigen Trend der
Immissionsbelastung der umliegenden Gemeinden gerechnet.

Frage.179

Mit welchen Malinahmen kdnnen zusétzliche Impulse zur Schadstoffreduzierung veranlal3t werden?

Die FAG prift derartige Vorschlage in Folge der Oko-Audit-Zertifizierung.

Frage:180

Wie werden die Auswirkungen des Flugverkehrs auf den notwendigen Schutz der Ozon-Schicht
und den Klimaschutz eingeschéatzt?

Laut IPCC tragt der weltweite Luftverkehr derzeit mit etwa 3,5 % zum vom Menschen verursachten
Treibhauseffekt bei. Daneben zeigen Modellrechnungen einen leichten Anstieg der
Ozonkonzentration in der oberen Troposphare und unteren Stratosphare, der durch die
Stickoxidemissionen des Luftverkehrs in Reiseflughthe verursacht wird. Der Luftverkehr tragt nicht
zur Zerstérung der Ozonschicht bei.
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Frage:181

Besteht die Gefahr einer erhéhten bodennahen Ozonbelastung bei bestimmten Wetterlagen?

Erhohte bodennahe Ozonwerte kénnen durch Vorlaufersubstanzen, die in einer Entfernung von
mehreren hundert Kilometern emittiert werden, verursacht werden. Ozon ist somit ein grol3raumiges
Problem. Die Flughafen spielen hierbei nur eine untergeordnete Rolle.

Frage.182

Sind bei einer Erweiterung der Kapazitat des Flughafens auf 600.000 Bewegungen/Jahr
Grenzwerttiberschreitungen zu befurchten und falls ja, fur welche Stoffe und in welchem Umfang?

Es sind keine Grenzwerttiberschreitungen zu erwarten.

Frage:183

Wie lassen sich die zu erwartenden stark ansteigenden Luftschadstoffbelastungen mit den
Grundsatzzielen Rio/Agenda 21 vereinbaren ?

Bereits vor Rio/Agenda 21 wurden durch erhebliche technische Optimierungen an Triebwerken
enorme Treibstoffreduzierungen und somit Reduzierung der Kohlendioxidemissionen erreicht. Bis
zum Jahr 2015 wird bei neuen Flugzeugen mit einer weiteren Reduktion um 20% gerechnet.

Frage:184

Welche MalRnahmen sind anzusetzen, um die international und national gultigen Grenzwerte fur
Schadstoffbelastungen -i nsbes. durch Stickoxide, Benzol, Rul3 und Ozon- in den unmittelbaren
Anrainerkommunen des Flughafens einzuhalten ?
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Es gibt keine Hinweise auf vom Flughafen verursachte Grenzwerttiberschreitungen in den
umliegenden Gemeinden.

Frage:185

Ist beabsichtigt, eine permanente Umweltbetriebsprifung fir den Flughafen nach der
Umweltauditverordnung der EU (EMAS) einzufiihren ?

Der Flughafen Frankfurt/Main ist im Dezember 1999 als erster europaischer Grof3flughafen nach
EMAS validiert und in das Standortregister eingetragen worden.

Auswirkungen auf den Wald und dessen Funktionen

Funktion des Waldes im Rhein-Main-Gebiet

Frage.186

In welchem Zustand befindet sich der Wald im Rhein-Main-Gebiet ?

Zur Beurteilung des Zustandes des Waldes wird Anfang Sommer im Untersuchungsbereich ein
Colorbildflug fir das Raumordnungsverfahren durchgeftihrt. Auf der Grundlage der vorhandenen
Daten und der Auswertung der Bilddaten und unter Verwendung der Ergebnisse aus der bereits
angelaufenen Umweltvertraglichkeitsuntersuchung, kénnen aktuelle Aussagen zum Zustand
erarbeitet werden.
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Frage.187
Besteht die Gefahr, dass durch den Ausbau des Flughafens ausgeldste Belastungen das dortige

Waldokosystem zum Kollabieren bringen, weil es sich bereits an der Grenze seiner
Belastungsfahigkeit befindet ?

Diese Gefahr ist nicht erkennbar.

Die schon im Mediationsverfahren weitgehend ermittelten zusétzlichen Belastungen der Luft oder
Einflisse auf das Grundwasser beeinflussen nicht die Belastungssituation im Rhein-Main-Gebiet
so, dass von relevanten Zusatzbelastungen fir das Waldokosystem auszugehen ist.

Lokale Schaden fur den Wald werden durch den Eingriff selbst (bei Rodungen) hervorgerufen sowie
Schéaden an den durch den Eingriff entstandenen Waldrandern je nach Exposition zumindest in der
Anfangsphase. Eine wirkungsvolle Mal3nahme dagegen ist, die Unterpflanzung der betroffenen
Waldrander.

Frage.188
Welche Bedeutung hat der Wald im Umfeld des Flughafens fur

Klima

. Flora und Fauna
. Wasserqualitat
. Immissionssituation / Luftqualitat

. Lebensqualitat und Erholungsfunktion des Verdichtungsbereiches der Rhein-Main-Region

Die Antwort auf diese Frage kann hier in diesem Rahmen nur verkirzt pauschal gegeben werden.

Fur Flora und Fauna gibt es je nach standdrtlichen Gegebenheiten unterschiedlichste
Auspragungen.
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Die Wasserqualitat wird durch den Wald im Umfeld des Flughafens nicht oder nicht nennenswert
beeinflusst. Waldabnahme in diesem Bereich bewirkt erhéhte Grundwasserneubildung, wie ein in
der Mediation erstelltes Gutachten festgestellt hat.

Wald beeinflusst die Immissionssituation/Luftqualitat positiv, da durch Wald insbesondere Staub in
der Luft ausgefiltert wird.

Die Funktion der allgemeinen Lebensqualitat durch den Wald sind bekannt. Aus diesem Grund
kommen Ersatzmal3nahmen, insbesondere der Neuanpflanzung von Wald, besondere Bedeutung
Zu.

Frage:189

Wie sind die Eingriffe der verschiedenen Ausbauvarianten in inrem Umfang und ihrer Qualitat auf
das lokale Klima, den lokalen Ozonhaushalt und die Minderung der zahlreichen Schutzfunktionen
des Waldes zu bewerten?

Es ergeben sich kleinklimatische Einfliisse im eng begrenzten Bereich, deren quantitative
Auswirkungen durch entsprechende Untersuchungen bestimmt werden. Fir das regionale Klima im
Rhein-Main-Gebiet sind keine messbaren Anderungen zu erwarten.

Der gro3raumig ausgedehnte "Ozonhaushalt" weist zwar raumliche Strukturen auf, inwieweit aber
Anderungen der Emissionen der Vorlaufersubstanzen einen Einfluss auf die lokale Ozonbildung
haben, durfte im Hinblick auf deren fir das Rhein-Main-Gebiet relativ geringe Veranderungen nicht
bestimmbar sein. Zudem werden bei der weiteren Entwicklung des Flughafens die Stickoxid-
Emissionen noch ansteigen aber die Kohlenwasserstoff-Emissionen weiter abnehmen.

Stattgefundene Bioindikationsuntersuchungen am Flughafen Frankfurt haben tberdies geringere
Schéadigungsraten am Flughafen als an Vergleichsmessstellen in Giefl3en oder im Odenwald
ergeben.

Die Schutzfunktionen des Waldes werden nur auf den direkten Eingriffsflachen beseitigt oder in
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entstehenden Randbereichen beeintrachtigt.

Frage.190
Welche Auswirkungen haben die verschiedenen Ausbauvarianten dariber hinaus ftr
. Habitate/Zugrouten der Vogelwelt ?

. empfindliche Biotope und regionale Naturschutzgebiete wie die Schwanheimer Dinen und
den Monchsbruch ?

. Oberflachengewdasser im Hinblick auf ihre vielfaltigen Lebensraumfunktionen ?

Hinsichtlich der Habitate kommt es nur auf der eigentlichen Eingriffsflache zu Auswirkungen. Hier
kommt es zum Austausch von Vogelarten. Auf die Zugrouten besteht keine Einfluss.

Auf die Gebiete Schwanheimer Dine und Monchbruch haben alle drei Varianten keinen Einfluss.

Auswirkungen auf Oberflachengewasser im Hinblick auf deren vielféaltigen Lebensraumfunktionen
werden nicht befiirchtet. Es sei an dieser Stelle auch angemerkt, dass sorgfaltige und umfangreiche
Untersuchungen der Flugzeug-Triebwerksabgase sowie des Kerosins keine gewasserbelastende
Stoffe wie Schwermetalle oder persistente, hochtoxische Stoffe enthalten, die eine Gefahr durch
Anreicherung in Oberflachengewasser darstellten.

Zur Zeit fuhrt die FAG eine 6kologische Bestandsaufnahme im Untersuchungsraum durch. Diese
umfaldt die Biotopkartierung und die Aufnahme der Artengruppen. Verbindliche Aussagen zu den
Auswirkungen werden dann im Rahmen der UVS erarbeitet.

Frage.191

Welche Auswirkungen héatte die Meldung der Schwanheimer Diine und/oder die Grundwiesen bei
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Morfelden als FFH-Gebiete auf die Ausbauplane gehabt ?

Fur Schwanheimer Dine/Monchbruch werden keine Auswirkungen gesehen, da die Ziele- und
Pflegeplane abgestimmt sind. Auch die, die Grundwiesen betreffenden Fragen, lie3en sich nach
Auffassung der FAG regeln.

Frage:192

Welche Untersuchungen sind erforderlich, um die Auswirkungen der verschiedenen
Ausbauvarianten auf die 6kologischen Funktionen des Waldes fachlich fundiert beurteilen und
damit angemessen im Entscheidungsprozel3 berticksichtigen zu kbnnen?

Wie viele Vegetationsperioden sind fiir entsprechende Gutachten zwingend erforderlich ?

Zur Beurteilung der 6kologischen Funktion des Waldes werden bestehende Unterlagen,
Erkenntnisse der Forstverwaltung die Auswertung der Colorbefliegung und Erkenntnisse aus der
Okologischen Bestandsaufnahme herangezogen. Fiur das Raumordnungsverfahren wird eine
Feldbegehung in einer Vegetationsperiode und fir das Planfeststellungsverfahren eine dkologische
Grundlagenerhebung lber eine Vegetationsperiode als notwendig erachtet.

Frage:193

Wird ein Biomonitoring fir erforderlich gehalten und welcher Zeitraum ist dafiir anzusetzen?

Ein Biomonitoring ist nach Ansicht der FAG nur sehr begrenzt sinnvoll. Das Rhein-Main-Gebiet
unterliegt einer sehr grof3en Veranderungsdynamik. Durch den Flughafenausbau bedingte
Veranderungen kdonnen daher nur in unmittelbarer Nahe mit befriedigender Sicherheit beurteilt
werden.

Frage:194

Wie wird die Frage verbindlicher Bewertungsmalfistdbe als Basis entsprechender Untersuchungen
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bewertet?

Verbindliche Bewertungsmal3stabe sind nur dort sinnvoll, wo wissenschatftlich fundierte Grundlagen
den Bewertungsmal3stab vorgeben. In allen anderen Untersuchungen sollte die Vergleichbarkeit
der Varianten untereinander den ausschlaggebenden Bewertungsmalfistab setzen. Die FAG wird
sich am Leitfaden fur Umweltvertraglichkeitsstudien orientieren.

Frage:195

Welche Nachhaltigkeitsprinzipien sind bei den Entscheidungen zur Flughafenerweiterung unbedingt
anzuwenden?

Fragestellung unklar.

Frage:196
In welchem Umfang werden Erholungsmaoglichkeiten beeintrachtigt?

Wie viele Erholungssuchende nutzen den Wald ? Welche Alternativen zur Erholung besitzen die
Menschen dort ? Wird dadurch zusatzlicher Verkehr erzeugt ?

Die Gesamtthematik wird im Rahmen der UVS untersucht und bewertet.

Frage:197

Muss langfristig mit einer hoheren Nitratbelastung und entsprechenden Auswirkungen auf das
Grundwasser gerechnet werden?

Die Nitratbelastung der Vergangenheit war mit dem Ausbringen stickstoffhaltiger
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Flugbetriebsflachenenteisungsmittel verbunden. Diese werden in Frankfurt seit 1990 nicht mehr
verwendet. Aus diesem Grund muss nicht mit einer héheren Nitratbelastung gerechnet werden. Das
noch anstehende nitratbelastete Grundwasser wird kontinuierlich abgepumpt und denitrifiziert.

Frage:198

Ist durch den Austrag von Stickstoffverbindungen (Harnstoffe), die flr das Enteisen verwendet
werden, ein erhdhter Eintrag in das Grundwasser zu erwarten?

Auf dem Flughafen Frankfurt werden seit dem Jahr 1990 keine Harnstoffe mehr zur
Flachenenteisung eingesetzt (s. 197).

Frage:199

Mit welchen Konsequenzen sind grol3flachige Eingriffe in die Waldsubstanz fir die so entstehenden
offenen Waldrander und die angrenzenden Bereiche verbunden?

Fir die verbleibenden zusammenhangenden Waldflachen sind keine weiteren Konsequenzen zu
erwarten. Im Rahmen der Ausgleichsmal3inahmen werden die offenen Waldrander mit einer
Unterpflanzung versehen. Grundsétzlich sind ohnehin nur die nach Westen offene Waldrander als
gefahrdet einzustufen, aufgrund der Lage der Bahnvarianten ist die Ausdehnung der offenen
Waldrander in Nord-Stdrichtung am geringsten.

Frage: 200

Sind ortliche Anderungen von Windrichtungen und Kaltluftstromungen durch die mit den
verschiedenen Ausbauvarianten verbundenen Waldrodungen zu erwarten und gegebenenfalls
welche mit welchen Folgen ?

Diese Frage soll ein von der FAG zu vergebendes Klimagutachten klaren, es ist aber nicht mit
relevanten Anderungen zu rechnen.
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Mogliche Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen fir mit dem Flughafenausbau verbundene
Eingriffe

Frage:201

Welche AusgleichsmalRnahmen (Neuanlage und Erweiterung bestehender Waldgebiete) sind bei
den jeweiligen Varianten erforderlich, und sind diese ortsnah umsetzbar?

Die erforderlichen Ausgleichmal3hahmen kdénnen erst nach einer vollstdndigen Beurteilung des
entstehenden Eingriffs definiert werden. Grundsatzlich ist mindestens von einem Eingriffs/
Ausgleichsverhaltnis bei Waldflachen von 1:1 auszugehen. Ziel jeder Ausgleichsplanung ist es, den
Ausgleich im Naturraum herzustellen. Aufgrund des Ausgleichsbedarfs der verschiedenen
Vorhabentrager (z. B. DB AG fir die Neubaustrecken) missen auch alternative Wege des
Ausgleich gesucht werden.

Frage:202

Wie sind die Wirkungen von Waldneuanlagen und Erweiterungen im naheren Umfeld der
Rodungsflachen in Relation zu entsprechenden Maflinahmen im erweiterten Umfeld zu bewerten?

Grundsétzlich erfillen die ErsatzmalRnahmen im erweiterten Umfeld die gleichen Anforderungen
wie in unmittelbarer Nahe.

Bannwald

Frage:203
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Welchen Wert stellen der Wald und die Landschaft nach den von den Mediatoren aufgestellten
Wertmal3staben fur die Menschen, den Lebensraum fur Tiere und Pflanzen, das Klima, das Wasser
und die Luft im belasteten Rhein-Main-Gebiet dar?

Soweit Waldflachen ganz oder teilweise wegfallen, ist nach Mdglichkeit eine wirksame
Ersatzaufforstung in der ndheren Umgebung vorzunehmen.

Frage:204

Welche Nachhaltigkeitsprinzipien sind bei den Bewertungsmaf3stdben unbedingt anzuwenden?

Fragestellung unklar

Frage:205

Welche Grinde haben zur Ausweisung der Waldflachen um den Flughafen Frankfurt als Bannwald
gefuhrt?

Siehe "Bannwalderklarungen”.

Frage:206

Wie werden diese Griinde heute beurteilt und wie wird die Notwendigkeit der Schutzfunktion von
Waldflachen im Hinblick auf ihre vielfaltigen Funktionen gesehen?

Diese Beurteilung muss dem Raumordnungsverfahren (ROV) vorbehalten bleiben.
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Frage:207

Welche Rechtsfolgen ergeben sich bei einer Aufthebung der Bannwalderklarung auf die gesetzliche
Regelung im Hessischen Forstgesetz und andere Bannwaélder ? Welche weiteren Gesetze missen
des Ausbaues wegen geéndert werden ?

Weder flr das Forstgesetz noch flr andere Gesetze ergeben sich Folgen bei einer Aufhebung einer
Bannwalderklarung. Eine eventuelle Aufhebung von Bannwalderklarungen, findet im Rahmen der
bestehenden Gesetze statt.

Frage:208

a) Welche Anspriche anderer Planungen sind bekannt, die Bannwald in Anspruch nehmen wirden?

Der FAG sind keine anderen Planungen oder Anspriiche bekannt.

b) Wirde die Aufhebung der Bannwalderklarung eine Art Dominoeffekt erzeugen ?

Nein, in jedem Fall ist eine Einzelfallbetrachtung mit Durchfuihrung der 6ffentlich-rechtlichen
Verfahren notwendig.

Frage:209

Welche Rechtsbeurteilung nehmen die Mediatoren in der Frage der Bannwalderklarung als héchste
Schutzkategorie des Waldes und dessen Aufhebung vor?

http://web.archive.org/web/20001119091400/www.landtag.hessen.de/flughafen/sachms/fag.html (107 von 110)17.05.2005 18:18:59



Stellungnahme der Flughafen Frankfurt/Main AG

Die Mediation sieht in der Schutzkategorie einen juristischen Verwaltungsakt, der auch wieder
rickgangig gemacht werden kann.

Frage:210

Rechtfertigen privatwirtschaftliche Interessen den Verzicht auf die bzw. die Aufhebung der
Bannwalderklarung ?

Auch flr ein privates Vorhaben muss vor Realisierung die 6ffentlich-rechtliche Zulassung
geschaffen werden. Im Ubrigen: Der Betrieb eines internationalen Verkehrsflughafens dient auch
dem Zweck der Daseinsvorsorge.

Frage:211

Rechtfertigen volkswirtschaftliche Grinde den Verzicht auf die bzw. die Aufhebung der
Bannwalderklarung ?

Siehe zu Frage 210 analog.

Frage:212

Wie stellt sich wer eine ,Rickumwandlung' von Bannwald in der Abwagung zum Bau weiterer Start-
und Landebahnen vor ?

Mit dem Abschluf3 des Raumordnungsverfahrens wird festgestellt, ob der geplante Ausbau mit den
Zielen der Landesplanung vereinbar ist oder nicht. Bereits zu diesem Zeitpunkt wird die
Vorentscheidung des Eingriffs im Bannwald getroffen.
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Frage:213

Wie andert sich das Windfeld durch Rodungen ?

Was meteorologisch als "Windfeld" zu verstehen ist, kann nach den vorliegenden Erkenntnissen
durch Rodung nicht beeinflul3t werden. Lokale kleinklimatische Einflisse von Rodungen werden in
einem Klimagutachten untersucht werden.

Frage:214

Welche Konsequenzen entstehen fur benachbarte Waldbestande (Eintrag Immissionen mit
Schadwirkungen, Windwurf) ?

Die luftfahrtbedingten Emissionen sind zu gering, als dass sie in benachbarten Waldbestanden
iImmissionsseitig zu Schadwirkungen fuhren kénnten.

Fir die verbleibenden zusammenhangenden Waldflachen sind keine weiteren Konsequenzen zu
erwarten. Im Rahmen der Ausgleichsmal3nahmen werden die offenen Waldrander mit einer
Unterpflanzung versehen. Grundsétzlich sind ohnehin nur die nach Westen offene Waldrander als
gefahrdet einzustufen, aufgrund der Lage der Bahnvarianten ist die Ausdehnung der offenen
Waldrander in Nord-Sudrichtung am geringsten.

Frage:215

Wie erhdhen sich Bodenlarm und Immissionseintrag bei Wegfall des schiitzenden Waldes fir
benachbarte Anwohner ?

Diese Frage kann erst im Detail untersucht werden, wenn die Optimierungen der Bahnvarianten
abgeschlossen sind und auch konkrete Informationen zu den erforderlichen Eingriffen in den
Waldbestand vorliegen.
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Frage:216

Die noch verbliebenen Restflachen an Wald und Wiesenflachen sind schon jetzt infolge fehlender
Vernetzungsstrukturen in ihrer 6kologischen Funktion bedroht. Dem Ausbau des Schienennetzes
(ICE Trasse) wurde gerade im Hinblick auf einen umweltfreundlichen Verkehrstrager trotz
erheblicher 6kologischer Folgen zugestimmt. Ein weiterer Flughafenausbau und ein daraus
resultierender weiterer Ausbau von Stral3en wirde die naturnahen Flachen im Rhein-Main-Gebiet
irreversibel schadigen. Wie will man dies rechtfertigen?

Der Flughafen Frankfurt verfolgt seit Jahren das Ziel, die entstehenden Verkehre auf das jeweilige
umweltfreundlichste Verkehrsmittel zu konzentrieren. Fur die Rhein-Main-Region ist der
Flughafenausbau von so grof3er wirtschaftlicher Bedeutung, dass die Mediation die
Kapazitatserweiterung durch Ausbau empfiehilt.

[]
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Fragenkataloqg schriftliche Anhdrung

Vorstellung des Mediationspaketes und der offen gebliebenen Fragen aus dem
Mediationsverfahren.

Fragen an die Mediatoren

Welche Vorgaben und Annahmen im Mediationsverfahren unterlagen einer
Qualitatskontrolle, welche nicht und ggfs.: warum nicht ?

Die Uberwiegende Zahl der im Mediationsverfahren erstellten Gutachten basierten auf
Angaben, die von seiten der Flugverkehrsbetreiber stammten. Warum konnten diese
Angaben nicht kritisch Uberpruft werden ?

Die FAA-Studie bildet die Grundlage des gesamten Mediations-Verfahrens, obwohl sie von
der FAG in Auftrag gegeben und auch die Rahmenbedingungen von der FAG vorgegeben
wurden. Wie kann ein Verfahren auf derart einseitiger Grundlage objektiv sein ?

Generelle Fragen und Diskussionspunkte zur Entwicklung des Flughafens
(unabhangig von Optimierung oder Ausbau):

. Die gegenwartige Kapazitat des Flughafens, die Moglichkeiten ihrer Veranderung
durch Optimierung bzw. Ausbau in den verschiedenen Varianten unter
Berucksichtigung der logistischen Probleme im Luftraum und am Boden sowie
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moglicher L6sungen hierfur.

Luftraumkapaztat in Deutschland

Uberlastungssituationen im Luftraum fiithren nicht dazu, dass Verkehr nicht
abgewickelt wird, sondern sie fihren zu Beschrankungen, z.B. in Form von
zeitlichen Vorgaben (Slots) oder Verspatungen.

Die Pinktlichkeitssituation im deutschen Luftraum hat sich im Jahr 1999
stabilisiert und liegt nur leicht tber den Werten des Vorjahres. Wahrend 1999
7,1% der Flige verspéatet waren, so waren es 1998 noch 6,9%. Die deutsche
Flugsicherung hat mit Abstand das beste Verhaltnis zwischen
Flugbewegungen und Verspéatungen im Vergleich zu anderen hochbelasteten
Luftraumen Europas.

Engpasssituationen treten im deutschen Streckenbereich vor allem im
Luftraum der Zentrale Karlsruhe auf. Weitere Engpasse sind die Flughéafen
Frankfurt (Bahnkapazitat), Dusseldorf (nutzbare Bahnkapazitat) und Minchen
(Limitierung durch angrenzende Luftraume).

Gemeinsam mit den Kunden hat die DFS einen sogenannten "Capacity
Enhancement Plan" erarbeitet und veroffentlicht, der fur das Jahr 1999 55
MalRnahmen umfasst. Sie betreffen vor allem die Frankfurter und Karlsruher
Kontrollzentralen sowie Dlusseldorf und Minchen. Auch fur das Jahr 2000 gibt
es einen entsprechenden Plan. Daruber hinaus plant die DFS bis zum Jahr 2002
eine neue Luftraumstruktur mit folgenden Kernelementen:

Neues Streckennetz unter Nutzung von Flachennavigation (ARN Version 3) mit
Tendenz einer Streuung des Verkehrs durch spezialisierte Routenfiihrung
Neusektorisierung des deutschen Luftraums
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. Neuanbindung der Flughafen an das geanderte Streckennetz durch modifizierte
An- und Abflugstrecken

. Neuorganisation der militarischen Ubungsluftraume

. Weniger Schnittstellen durch Anhebung der Grenze zwischen Unterem und
Oberem Luftraum mit Anhebung der Trennflache von Flugflache 245 (acht
tausend Meter) auf ca. 295 (fast zehntausend Meter).

Luftraumkapazitat in Europa

Die Ursachen fir die Kapazitadtsengpasse liegen u.a. darin, dass der
Kapazitatsbedarf falsch eingeschatzt wurde. Die Planungen gingen in der
Vergangenheit von pauschalen Wachstumsraten fir ganz Europa aus, ohne
dass nach einzelnen Kontrollzentralen und den dort erforderlichen Mal3hahmen
differenziert wurde. Erst fir 1998 wurde durch EUROCONTROL ein Modell
entwickelt, das die Nachfrage fur den Zustandigkeitsbereich der einzelnen
Kontrollzentralen den angebotenen Kapazitaten gegentiberstellte und
entsprechende Kapazitatssteigerungsmafinahmen anmahnte. Der
Verkehrsanstieg fur den Zustandigkeitsbereich einzelner Kontrollzentralen lag
dennoch hoher als in der Prognose vorhergesagt, so dass die ergriffenen
Kapazitatssteigerungsmafl3inahmen nicht ausreichten. (Fur Frankfurt stellte sich
nach Optimierung der Luftraumkapazitat die Betonkapazitat als limitierender
Faktor heraus.)

Teilweise war von vornherein bekannt, dass auch die vorgesehenen
MalRnahmen zur Kapazitatssteigerung fur die Abwicklung des zusatzlichen
Verkehrs nicht ausreichend sein wirden. Eine Steigerung in ausreichender
Form lasst sich kurzfristig (weniger als 12 Monate) bewerkstelligen. Unter
anderem fuhrten Planungsunsicherheiten zu Verzug bei Industrielieferungen;
zudem haben die Luftraumnutzer die fir kapazitatssteigernde MalRnahmen
erforderliche zusatzliche Bordelektronik nur nach und nach beschafft, so dass
die Termine fur die Einfuhrung dieser Mal3Bhahmen hinausgeschoben werden
mussten. Die Verzégerung betrug ein Jahr, die Umristung ist jetzt im
wesentlichen abgeschlossen. Der unerwartet schnelle Verkehrsanstieg
erforderte in einzelnen Staaten zusatzliches Kontrollpersonal, das aufgrund der
langen Ausbildungszeiten kurzfristig nicht zur Verfigung gestellt werden
konnte.
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Nicht aul3er Acht gelassen werden darf, dass auch die begrenzten
Flughafenkapazitaten Ruckwirkungen auf die Verkehrsabwicklungen im
Luftraum haben und die Flugsicherung sich vor den daraus resultierenden
Belastungen mit Verkehrsflussregelungsmaflinahmen, die als Verspatungen zu
Buche schlagen, schitzt.

Folgende grol3e Engpassbereiche bestehen im européaischen Luftraum:

. Im Balkan-Bereich besteht nicht die erforderliche Durchlassigkeit bzw.
Verlasslichkeit. Wegen der politischen Unsicherheiten kann der Luftverkehr nur
unter erschwerten Bedingungen durchgefiuhrt werden.

. Die Engpéasse im Schweizer Luftraum und dem Luftraum tGber Studfrankreich
wirken sich auch auf den deutschen Luftraum (Zentrale Karlsruhe, Flughafen
Minchen) aus.

EUROCONTROL hat die Strategie” ATM (AIR Traffic Management) 2000 +" entwickelt,
wonach die Planung des europaischen Luftraums unter Beteiligung der nationalen
Flugsicherungsorganisationen und der militarischen Partner verstarkt durch
EUROCONTROL vorgenommen wird. Trotz der bestehenden nationalen Grenzen und der
militérischen Luftfahrterfordernisse soll eine Luftraumstruktur entwickelt werden, die
durch die nationalen Grenzen mdglichst nicht beeintrachtigt wird. Verstarkt soll von dem
heute schon vielfach angewandten Prinzip der méglichen " Delegation von
Flugsicherungsdiensten” Gebrauch gemacht werden. Die I nitiative dazu geht in der Regel
von den Flugsicherungsorganisationen aus, die Umsetzung erfolgt durch die beteiligten
Staaten Uber Staatsvertrége.

In einem "Européischen Kapazitatsentwicklungsplan" sollen genauere mittel-
bis langfristige Prognosen Uber die Entwicklung der Verkehrsstrome in Europa
erarbeitet werden, denen die von den einzelnen Staaten zu treffenden
MalRnahmen zur Bereitstellung der erforderlichen Flugsicherungskapazitat
gegenltbergestellt werden.
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Der EU-Verkehrsministerrat hat sich auf seiner Sitzung im Juni 1999 mit der
Thematik befasst und die Kommission aufgefordert, bis Dezember 1999
konkrete Vorschlage fir MalRnahmen zur Verbesserung der Flugsicherung in
Europa vorzulegen. Es wurde eine High Level Working Group eingesetzt, die
bis Juni 2000 konkrete Vorschlage zur Verbesserung der Situation vorlegen
soll.

Fazit zur Luftraumkapazitat:

Die vorliegenden Erkenntnisse lassen darauf schlief3en, dass der deutsche und
europaische Luftraum noch Uber Kapazitatssteigerungspotenziale verfiigen,
um die prognostizierten Verkehrssteigerungen aufzunehmen, und kein
limitierendes Element fir eine Kapazitatssteigerung des Flughafens Frankfurt
auf 120 Bewegungen pro Stunde darstellt.

. Die Prognosen der Entwicklung des Luftverkehrs und die Bewertung ihrer méglichen
Folgen fur den zentralen Hub Flughafen Frankfurt.

Die DFS hat 1998 gemeinsam mit dem Deutschen Zentrum fir Luft- und
Raumfahrt (DLR) eine Langfristprognose des Luftverkehrs 1995-2010-2015
erstellt. Im sog. engpassfreien Szenario wird fur die Gesamtheit der Flugreisen
von 1995 bis 2010 ein Wachstum von Uber 70 Prozent prognostiziert. Fur den
Flughafen Frankfurt allein resultiert daraus ein Wachstum der Flughewegungen
von 375.000 in 1995 auf 552.000 in 2010, das ist eine Steigerung um etwa 47
Prozent.

Bei einem engpassbeeinflussten Angebots-Szenario mit den gegentiber dem
engpassfreien Szenario vorgenommenen Verdnderungen:

. erhodhte Flugzeugauslastung
. erhoOhtes Sitzplatzangebot

ergibt sich fur Frankfurt in 2010 eine Zahl von 469.00 Flugbewegungen.
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In dem engpassbeeinflussten Marktszenario mit den gegentiber dem Angebots-
Szenario vorgenommenen Veranderungen:

. verstarkte Bahn-Luft-Kooperation
. Anderung der Flughafenwahl insb. der Urlaubsreisenden

resultiert fir Frankfurt in 2010 eine Zahl von 450.00 Flugbewegungen.

Nach Abschéatzungen des DLR (Analogieschluss-Verfahren) ist fir Frankfurt im Jahr 2010
ein Koordinationseckwert von 80-85 Flugbewegungen in der derzeitigen Konfiguration und
mit zusdtzlichen Verbesserungen denkbar. Der Flughafen lauft mit diesem Wert aber
Gefahr, an seine endgultige Kapaztatsgrenze zu stol3en (Betonkapaztat).

. Die Bewertung der bundesdeutschen Neu- bzw. Ausbauprojekte im Flughafenbereich
und ihre moglichen Folgen fiir den Flughafen Frankfurt.

. Die Mdoglichkeiten der Zusammenarbeit mit bestehenden Flughafen ("Westdeutsche
Flughafenallianz) und ihre Folgen fur die Kapazitatsanforderungen an den Flughafen
Frankfurt.

. Die Bewertung der Verlagerung von bisherigem Flugverkehr auf den Verkehrstrager
Schiene im Kurz- und Mittelstreckenbereich unter Beriicksichtigung der im
européischen Schnellbahnsystem vorgesehenen Verbindungen.

. Die Bewertung der Entwicklungen im Bereich Flugtechnik, Navigationstechnik sowie
des Fluggerats und ihre mdglichen Folgen fur den Flughafen Frankfurt.
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Fragen zum Themenblock "Optimierung":

Welche Kapazitatspotenziale des bestehenden Bahnensystems qibt es ?

Wie weit sind die Kapazitatspotenziale ausreizbar ?

Am Frankfurter Flughafen wurde von 1996 bis 1999 der Koordinationseckwert von 72
Bewegungen pro Stunde auf 78 Bewegungen pro Stunde erhoht. Die Anzahl der
maximalen Starts von 48 pro Stunde blieb dabei gleich, die Anzahl der maximalen
Landungen wurde von 37 auf 43 erhoht. Die Moglichkeit, mehr Bewegungen am
Flughafen Frankfurt durchzufihren, nahmen die Luftverkehrsgesellschaften an, und
somit stiegen die Bewegungszahlen um 1,9 Prozent im Jahr 1997, um 6,2 Prozent im
Jahr 1998 und um 6,6 Prozent im Jahr 1999 (Quelle: FAG). Diese Zahlen flihrten den
Flughafen Frankfurt in Spitzenstunden an seine Kapazitatsgrenzen.

Der koordinierte Eckwert fur die Sommerflugplanperiode 2000 wurde nicht erhéht, er
bleibt bei 78 Bewegungen pro Stunde ( maximal 43 Landungen oder 48 Abfltige). Die
Kapazitat nach ICAO - Standardstaffelung betragt 38 - 41 Landungen/Stunde:
(abhangig vom Mischungsverhaltnis der Gewichtskategorien und der
vorherrschenden Windrichtung). Diese Zahlen machen deutlich, dass 43 Landungen
pro Stunde nur unter idealtypischen Verhaltnissen, vor allem bei gutem Wetter,
moglich sind.

Die DFS teilt die Einschatzung der FAA und der Qualitatssicherer, dass auch mit
zukunftigen Flugsicherungstechnologien und -verfahren das bestehende
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Bahnsystem die projektierte Nachfragesteigerungen nicht befriedigen kann. Sie halt
die von der Mediationsgruppe getroffene Aussage, dass bei Optimierung des
bestehenden Bahnsystems 88 Flugbewegungen bei zuklnftigem Flottenmix bzw. 96
Flugbewegungen mit dem heutigen Flottenmix méglich sind, fir sehr optimistisch,
unter anderem weil der Einsatz neuer technischer Systeme unter dem Vorbehalt der
technischen Einsatzreife und Zulassung durch die Prifbehérden steht.

Welche infrastrukturellen Mal3nahmen sind zur Bewaltigung des vermehrten An- und
Abreiseverkehrs bei Steigerung des Flugbewegungs-Eckwertes auf 120 pro Stunde
vorgesehen?

a. Wie soll die Kapazitat der OPNV-Verbindungen aus dem rheinhessischen Raum,
insbesondere der Verbindung Mainz-FRA, angepasst werden ?

b. Welche MalRnahmen sollen zur Optimierung des Zubringerverkehrs auf der Stral3e
aus dem rheinhessischen Raum ergriffen werden ?

c. Wie sollen die unter a) und b) aufgefiihrten Mal3nahmen finanziert werden ?

Inwieweit kdnnen bestehende Prozesse optimiert werden ?

Wieso wurde bei dem Szenario begrenztes Wachstum/volles Wachstum nicht die Variante
Binnenoptimierung (max.500.000 Flugbewegungen und Verlagerungspotentiale) untersucht?

Welche Kapazitatsreserven qibt es fiir das gegenwartige Bahnensystem am Flughafen
Frankfurt?

. Betriebstechnische Optimierung des Bahnensystems (z.B. verkehrstechnisch
bessere An- und Abrollwege, optimierte Verkehrsfuhrung am Boden, verbesserte
technische Ausstattung am Boden, Hals/DTOP, neues Radarsystem fir An- und
Abflug, optimierte Staffelung, bessere technische und personelle Ausstattung der
Flugsicherung usw.)
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Bodengestitztes Wirbelschleppenwarnsystem (WSWS), High Approach
Landing System/Dual Threshold Operations (HALS/DTOP)

Das WSWS gibt im derzeitigen Ausbaustand eine Prognose, wie lange eine
Bahn nicht durch Wirbelschleppen von der Parallelbahn gefahrdet ist. Der
weitere Ausbau des Systems soll eine Prognose fir eine Nichtgefahrdung auf
dem Endanflug ermoglichen.

HALS stellt fir das leichtere nachfolgende Luftfahrzeug einen Flugweg
oberhalb der Wirbelschleppen zur Verfigung. Die HALS-Verfahren werden seit
Anfang Juli 1999 im Probebetrieb am Frankfurter Flughafen getestet.

Durch beide Technologien kann die Anflugstaffelung von der
Wirbelschleppenstaffelung auf die radartechnischen Mindestabstande reduziert
werden. Eine Kombination der Verfahren ist sinnvoll. Mit einer breit
akzeptierten Einfihrung kann frihestens 2001 gerechnet werden. Die
potentielle Kapazitatssteigerung entspricht 2 - 4 Landungen pro Stunde.

Monitoring-Systeme: Precision Runway Monitoring (PRM):

Mit derartigen Systemen kénnen die radartechnischen Mindestabstande
zwischen zwei auf parallele Pisten anfliegenden Flugzeugen reduziert werden.
Ein PRM ist ein eigenstandiges System, das eine Luftlagedarstellung erzeugt,
die Erneuerungsraten bis herunter zu einer Sekunde ermdglicht (von derzeit 5
sec.). In den USA wird bereits eine Version getestet, die allerdings fir den
engen Bahnabstand des bestehenden Parallelbahnsystems in Frankfurt nicht
geeignet ist. Eine erweiterte Version wird zur Zeit entwickelt, tber den
Zeitpunkt der Einsatzreife und Zulassung liegen keine genauen Angaben vor.
Die potentielle Kapazitatssteigerung kann nur abgeschatzt werden. Sie dirfte in
der gleichen Gr6RRenordnung liegen, wie die Verfahren, die eine
Unterschreitung der Wirbelschleppenstaffelung erlauben. Die absolute Grenze
der Staffelungsreduzierung wird hierbei von der Bahnbelegungszeit bestimmt.
Eine Erhdhung der Anflugkapazitat fuhrt zu einer Einbuf3e bei der
Abflugkapazitat, da das Parallelbahnsystem dann ausschlief3lich fur Anflige
genutzt wird.
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Stellungnahme der DFS Deutsche Flugsicherung GmbH

Mit einer Kombination der Wirbelschleppen-Systeme und der Monitoring-
Systeme ist eine engere Staffelung am Frankfurter Flughafen moéglich. Mit einer
Addition der potentiellen Moglichkeiten der getrennten Systeme ist nicht zu
rechnen.

Angesichts der Unsicherheiten Gber den mdglichen Einsatzzeitpunkt werden
beide Tools von der DFS als "Intermediate Tools" angesehen zur Optimierung

des bestehenden Landebahnsystems. Im Vergleich zu der Realisierung einer
neuen Landebahn werden "Intermediate Tools" als weniger zielfihrend

eingeschatzt, da sie auch keine wesentlichen Verbesserungen der Kapazitat
bringen.

Die knappe personelle Ausstattung der Flugsicherung fuhrt in Einzelfallen
dazu, dass neue Sektoren trotz entsprechender Nachfrage nicht gedffnet
werden kdnnen, bzw. bereits bestehende Nachbarsektoren zusammengelegt
werden mussen. Der Anteil an den Verspatungsursachen betragt in Frankfurt
etwa 14 Prozent. Mit einem Nachwuchsgewinnungsprogramm wird die DFS das
Problem mittelfristig [6sen.

. Neue Flachennavigation der Flugsicherung und bessere Ausnutzung des Luftraumes

(ehemalige militarische Bereiche)

Die DFS plant bis zum Jahr 2002 die Einfihrung einer neuen Luftraumstruktur
mit einem neuen Streckennetz unter Nutzung von Flachennavigation (ARN
Version 3). Dabei erfolgt eine Auffacherung der Verkehrsstrome sowie eine von
den Uberflugstromen separierte Festlegung von An-/Abflugstromen
(Vertikalbewegungen). Die hierzu erforderliche Flachennavigation erméglicht
es dem Piloten dabei, sein Flugzeug entlang frei definierter Punkte zu fliegen
und sich von dem bisherigen auf bodengestitzten Funknavigationsanlagen
basierenden Streckennetz zu l6sen. Pilot und Lotse kénnen so den Luftraum
flexibler und damit effizienter nutzen. Die Ausristungsvorschrift
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(Flugsicherungsausrustungsverordnung FSAV) ist in Kraft, die Umristung der
Luftfahrzeuge im wesentlichen abgeschlossen. Durch die Inbetriebnahme des
neuen Flugsicherungssystems P1in Langen im Dezember 1999 sind weitere
Kapazitatsgewinne zu erwarten. Dieses neue System bietet auf der Grundlage
konventioneller Hardware und speziell entwickelter Software eine erhohte
Genauigkeit und eine weitergehende Automatisierung der Datenverarbeitung,
die das Betriebspersonal entlastet. Ein weiterer wesentlicher Schritt ist die
Vernetzung der Daten von Flughé&fen, Airlines und Flugsicherung, damit alle
Beteiligten zeitnah tGber aktuelle Daten verfiigen und so flexibel reagieren
kénnen.

Militarische Bereiche

In Deutschland haben Kapazitatsbeschrankungen durch militarische
Ubungsluftraume einen wesentlich geringeren Umfang als in anderen Staaten.
Durch die zivil-militarische Integration der deutschen Flugsicherung sind
Effizienzverluste durch parallel arbeitende Flugsicherungssysteme vermieden.
Durch das Konzept "Flexible Use of Airspace" ist erreicht, dass militarische
Ubungsluftraume nur dann fir den zivilen Verkehr gesperrt sind, wenn sie von
Militdrmaschinen auch tatsachlich bendétigt werden.

Die Aussagen zu militarischen Ubungsluftraumen gelten auch fur die TRA
(Temporary Reserved Airspace) 204/304 im Norden Frankfurts. Hier findet zur

Zeit die Uberprufung durch das Amt fir Flugsicherung der Bundeswehr
(AFSBw) statt. Der gegenwartige Stand der Gesprache lasst erwarten, dass
eine befriedigende LAosung fir den zivilen Luftverkehr erreicht werden kann.
Die An- und Abflugrouten missen dann entsprechend angepasst werden.

. Sonstiges
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Wo liegen die Grenzen des Wachstums einer Drehscheibe ?

Wie viele Passagiere und Flugbewegungen sind unter technischem Aspekt in einem
Flughafensystem zu bewaéltigen (es gab in der Mediation Hinweise aus den USA. dass z.B.
der Flughafen Atlanta mit 800.000 Flugbewegungen an der Grenze der betrieblichen
Abwicklung angelangt ware) ?

Welche Kapazitatsgrenzen existieren bei der Bodenabfertigung und wie kdnnen sie
beseitigt werden?

Optimierungschancen im Luftraum

Wie wird sich - und mit welchen Konsequenzen insbesondere fur den mittelbaren Luftraum
des Flughafens - die Luftraumgestaltung auf bundesdeutscher und européaischer Ebene
entwickeln?

Antwort siehe oben unter Themenblock A

Nach dem Bau der Startbahn 18 West wurde die Bevdlkerung durch steigende
Flugbewegungen und Nachflige kontinuierlich starker belastet. Der Flughafen hat innerhalb
des Zaunes durch eine verbesserte Radartechnik und bessere Abstimmung mit der
Deutschen Flugsicherung bereits erhebliche Expansionsmaoglichkeiten genutzt, die
wiederum mit einer steigenden Belastung auch im Bereich der anderen Verkehrswege
verbunden sind. Ist nicht dann die Grenze der Belastung fir Umwelt, Natur, Gesundheit und
die Verkehrsinfrastruktur schon tberschritten?

Kooperation von Verkehrstragern
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Warum ist It. Mediationsverfahren die Bahn AG bei der Beurteilung der Verteilung bzw.
Verlagerung von Kapazitdten auf den Boden nicht als Gesprachspartner bzw. als
eigentlicher Sachverstandiger hinzugezogen worden?

Wurde die Verlagerung von Kurzstreckenfligen auf die Schiene gepruft ?

Kooperation von Flughéafen

Wieso wird die Variante Erbenheim nicht empfohlen, bleibt aber dennoch als Zukunftsoption

zusammen mit der Sudbahn im Rennen ?

Die DFS hat fur die Mediationsgruppe auf der Grundlage einer internen Schnellzeit-
Simulation die betriebliche Umsetzbarkeit der Variante sowie die Anwendbarkeit der
bestehenden militdrischen An- und Abflugstrecken Uberprift. Die DFS kam zu
folgenden Ergebnissen:

Variante Erbenheim klein

. Wir weisen darauf hin, dass die dieser Variante zugrundegelegte Einsetzbarkeit
genauerer Flugsicherungssysteme (PRM) mit einem reduzierten
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Staffelungswert von 1,5 NM nicht absehbar ist.

. Die bestehenden militarischen An- und Abflugstrecken sind nicht geeignet, den
Verkehr dieser Variante (500.000 Bewegungen in Frankfurt, 60.000 in
Erbenheim) abzuwickeln.

. Die DFS hat ein neues System von An- und Abflugstrecken entwickelt, mit dem
rein theoretisch der Wert von durchschnittlich 104 Fliigen pro Stunde im
Gesamtsystem Frankfurt (87) und Erbenheim (17) erreicht werden kann. Der
Spitzenwert liegt bei 113 Bewegungen (Frankfurt 94, Erbenheim 19).

. Die Werte sind jedoch in der Praxis nur eingeschrénkt zu erreichen. Folgende
Punkte schranken die Kapazitat ein:

. notwendige Staffelung der Abfliige bei Ubergabe in den Streckenbereich,

. Beschrankung der Abfliige durch Landungen mit nur 1,5 NM Staffelung,

. Abhéangigkeiten von Anfligen zum Parallelbahnsystem und Starts von der
Startbahn 18 sowie

- dadurch keine Planbarkeit der Einhaltung von Slots.

. Das fir diese Variante entwickelte An- und Abflugverfahren fiahrt als
Konsequenz dazu, dass Abflige von Erbenheim in Richtung Minchen bei
Betriebsrichtung 08 ca. 50 NM Meilen in einer Hohe bis héchstens 8.000 ft
gefuhrt werden mussen. Die Luftfahrtgesellschaften akzeptieren ein solches
Verfahren nicht.

Variante Erbenheim grof3

. Die obigen Feststellungen zur Variante Erbenheim klein gelten erst recht fur die
Variante Erbenheim grof3 (Frankfurt 500.000 Bewegungen, Erbenheim 160.000
Bewegungen).

. Dieim Szenario A vorausgesetzte Kapazitat von 120 Bewegungen /Stunde ist
mit dieser Variante betrieblich nicht zu erreichen.

Variante 14

. Die Ergebnisse unserer hausinternen Simulation sind auf die Variante 14 (neue
Sudbahn plus Erbenheim klein) direkt nicht Gbertragbar.

. Nach unserer fachlichen Einschatzung ist aber zu erwarten, dass auch bei
dieser Variante aufgrund der engen Frankfurter Luftraumstruktur und des
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geringen Abstands der beiden Bahnsysteme Erbenheim und Frankfurt mit drei
Parallelbahnen Beschrankungen der theoretisch moglichen Bahnkapazitét
auftreten.

. Dies gilt umso mehr, als durch den Wegfall der Startbahn 18 in dieser Variante
alle Verkehre parallel gefihrt werden missen, was zuséatzliche Probleme fir die
Fehlanflugverfahren ergibt.

Welchen Einfluss haben die sich abzeichnenden Allianzen und Fusionen zwischen den
Flughafenbetreibern (z.B. Frankfurt-Amsterdam), und welche die Allianzen der
Fluggesellschaften auf die langfristige Entwicklung des Luftverkehrs ?

Die meisten europaischen Grol3flughéafen verfolgen einen dezentralen Expansionskurs. Das
heil3t, sie versuchen durch den Ausbau mehrerer Flugh&fen in dem Agglomerationsgebiet
die Verkehrsbelastung zu entflechten und die Belastung der Region zu verteilen. Warum
verfolgt der Flughafen Frankfurt nicht dieser Strategie?

Das Argument des wichtigen Drehkreuzes Frankfurt ist immer wieder eine Begrindung fur
den Ausbau des Flughafens. Zum einen gibt es immer mehr Charter-Direktfliige, die auch
von einem anderen Flughafen wie z. Bsp. Hahn erfolgen kbnnen, zum anderen werden in
den néchsten Jahren die Direktflige weiter zunehmen, so dass auch die Drehkreuzfunktion
vermindert wird. Dies belegen auch die Prognosen zum weiteren Bedarf an
Grol3sraumflugzeugen (s. auch Bericht zum Zukunftsforum Luftverkehr vom August 1999),
und dartber hinaus, dass der Bedarf an GroRraumflugzeugen stark abnehmen wird.

Treffen diese Erwartungen zu, falls nein, weshalb nicht ?

Werden Ausbauabsichten fur Egelsbach verfolgt ? Welcher Art ?
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Welche potentielle Nutzung als Zivilflugplatz mit einer Bahn von 2800 m Lange hétte
Wiesbaden-Erbenheim ?

. Wie sicher sind hier die Aussagen der Flugsicherung oder sind es zeitbedingte
Gefalligkeitsaussagen ?

Die Aussagen der DFS Deutsche Flugsicherung GmbH wurden nach fachlich
einwandfreien Mal3staben und aufgrund einer aufwandigen Simulation ermittelt. Die
Ergebnisse wurden von den Qualitatssicherern im wesentlichen bestéatigt.

. Wird die Meinung geteilt, dass der vorhandene Flugplatz nahezu ohne
Beeintrachtigung von Wald und weiterer Natur genutzt werden kénnte ?

. Trifft es zu, dass Flugbewegungen ohne notwendiges Umsteigen abgewickelt werden
kénnten (point-to-point-Verkehr) ?

Verlagerungspotenzial nach Hahn

Kann der Flughafen Hahn die Funktion des Frankfurter Flughafens als
Luftpostverteilerkreuz tbernehmen (Ziel: Reduktion der nachtlichen Flugbewegungen), und
wenn ja, welche Investitionen wéaren dazu notwendig ?

In welchem Ausmal’ kdnnte der Flughafen Hahn die derzeit von Frankfurt ausgehenden
Frachtflige tbernehmen, ohne dass die Drehscheibenfunktion (Fracht-Hub) gefahrdet wird ?
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Entlastung durch Transrapid

Welches Verlagerungspotential ergdbe sich durch eine Transrapidverbindung zum
Flughafen Hahn ? Welche langfristigen Plane (30 Jahre) hat die FAG ?

Fragen zumThemenblock "Kapazitatserweiterung"

Begriindung fur Kapazitatszahl 120

Wann ist ein Hub noch ein wettbewerbsfahiger Hub, wann nicht mehr und weshalb ?

Wie begriindet ist der von der FAG ,gesetzte' Kapazitatswert von 120 Flugbewegungen/
Std., und wie haltbar ist der von der FAG angenommene kinftige Flugzeugmix ? Welche
Qualitatskontrolle gibt es zu diesen Aussagen ?

Aspekte der Wettbewerbsfahigkeit
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Ist an eine steuerliche Gleichbehandlung von Flugbenzin gedacht ?

Welche Bedeutung wird dem Standort Frankfurt von Seiten der FAG fir ihre zukinftige
Wettbewerbsposition beigemessen ? (vgl. Aussage von Bender: "Unser Unternehmen
konnte zur Not auch ohne ein weiteres Wachstum des Frankfurter Flughafens auskommen,
die Region aber nicht"; Handelsblatt v. 1.3.00)

Bedeutung fur den Wirtschaftsstandort Hessen

Bedeutung fur den Finanzstandort Hessen

Welche Auswirkungen werden der Bérsengang der FAG haben und die tendenziellen
Privatisierungsabsichten ?

Arbeitsplatzaspekte

. Die wirtschaftliche Bedeutung des Flughafens fir die Region Rhein-Main und das
Land Hessen insbesondere als Arbeitsstéatte unter genauerer Betrachtung der
jungeren und zukinftig zu erwartenden Entwicklungen.

. Die Bewertung der Validitat der vorliegenden Arbeitsplatzuntersuchungen und der
entsprechenden Prognosen.

. Die Bewertung der 6konomischen Folgen durch die Konzentration von Arbeitsplatzen
an der Arbeitsstatte Flughafen Frankfurt.
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Uberzeichnen die Prognosen zur Entwicklung des Flugverkehrs das wirkliche Bild? Sind
diese Prognosen realistisch?

Existieren Prognosen oder Studien, die zu der Schlussfolgerung fiihren, dass der
Flugverkehr stagnieren oder sich rucklaufig entwickeln kénnte?

Hinsichtlich der Arbeitsplatzzahlen ist festzuhalten, daf3 lediglich 10% der angeschriebenen
Firmen der Mediation geantwortet haben. Inwieweit sind demzufolge die hieraus
abgeleiteten Zahlen und prognostizierten Entwicklung auf 15 Jahre gerechnet als gesichert
anzuerkennen?

Es wurde weder eine detaillierte Aufstellung gemacht, wie viele Arbeitsplatze durch einen
Flughafenausbau verloren gehen, noch wurde eine wissenschatftliche Analyse Uber
eventuelle zusatzliche Arbeitsplatze auch unter Berlicksichtigung von Beispielen anderer
Flugh&fen gemacht. Wie will man diesen erheblichen Mangel heilen?

Die Einnahmen der Flughafenbetreiber- und der Fluggesellschaften sind von 1992 - 1997
um 30,26 % gestiegen, die Zahl der Erwerbstatigen dagegen um 24,14 % gefallen
(Tendenz weiter fallend). Geht es folglich gar nicht um die Frage, wieviel neue Arbeitsplatze
geschaffen werden,

sondern nur noch darum, wieviel Arbeitsplatze wo vernichtet werden? (Diese Zahlen
wurden der Vero6ffentlichung des BmV "Verkehr in Zahlen" entnommen.)

Welche Auffassung haben die Betriebsrate am Flughafen zu dem Wirtschaftsgutachten und
den getroffenen Trendaussagen zu Arbeitsplatzen ? Gibt es eine Moéglichkeit, die
Ausbaugenehmigung an Arbeitsplatzzusagen der FAG zu koppeln und diese auch
durchzusetzen ?
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Ist eine Hochrechnung auf 15 Jahre im Verhaltnis zu der aus dem Ergebnis erwachsenden
Belastung von Mensch und Umwelt einerseits, und der weiter voranschreitenden
Entwicklung von Kommunikationsmitteln andererseits (Stichwort: Videokonferenzen) nicht
zu weit gegriffen?

Mit dem Gutachten im Bereich der Okonomie wurde vor allem mit der Studie der Uni KéIn
zu den Standorteffekten von Flughafen methodisches Neuland betreten.

Sind die Angaben zu den Einkommens- und Beschaftigungswirkungen des
Flughafenausbaues kritisch Gberprift worden ? Von wem ?

Sind diese Angaben auch bei der Cargo City Sud Uberpruft worden ? Von wem ?

. Die Bewertung moglicher sonstiger 6konomischer Folgen, die aus den zusatzlichen
Belastungen eines Ausbaus des Flughafens resultieren.

Verkehrsinfrastruktur

Schon jetzt steht die Verkehrsinfrastruktur zu bestimmten Zeiten im Rhein-Main- Gebiet vor
dem Kollaps. In den nachsten Jahren ist auch ohne einen Flughafenausbau mit weiteren
Zuwachsen zu rechnen. Wie will man mit einem Flughafenausbau und einer
einhergehenden noch starkeren Erhéhung der Verkehrszahlen dies bewerkstelligen ?

Wie konnen bisher fehlende Untersuchungen zu den verkehrlichen Konsequenzen eines
Ausbaues fir das nachgeordnete Kfz-Netz und den OPNV eingebracht werden ?

Sonstiges
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Welche Mdglichkeiten gibt es, die Ubergangszeit bis zur Fertigstellung eines
leistungsfahigen Start-/Landebahnsystems zu Uberbriicken, mit dem Ziel, modglichst wenig
Attraktivitat fur die in Frankfurt operierenden Fluggesellschaften zu verlieren?

Die DFS arbeitet gemeinsam mit der Flughafen Frankfurt Main AG und der Deutschen
Lufthansa AG an der Optimierung der Nutzung des bestehenden Bahnsystems. Es
wurde ein Projekt "Future for Frankfurt" aufgesetzt, das

MalRnahmen zur Verbesserung der Punktlichkeit in Frankfurt sowie zur Erhéhung der
Kapazitat des bestehenden Bahnsystems erarbeiten und umsetzen soll.

Hierin wurde ein Stufenplan zur Weiterentwicklung der Kapazitat des bestehenden
Bahnsystems am Flughafen Frankfurt verabschiedet, der wesentlich auf dem Einsatz
von Technologien und Verfahren basiert, die sich zur Zeit in der Entwicklung
befinden (z.B. HALS/DTOP, 4 D-Planer, reduzierte Radarstaffelung). Nur unter
gunstigen Voraussetzungen, d.h. der verzégerungsfreien Einfihrung von Systemen
und Verfahren, deren Entwicklung noch nicht abgeschlossen ist, kann die Kapazitat
bis zum Sommer 2002 auf 82 Bewegungen pro Stunde (45 Landungen/Stunde, 48
Starts/Stunde) erhoht werden. Darlber hinaus gehende Kapazitatserhndhungen
wirden auf MaBnahmen basieren, deren Umsetzbarkeit nach heutigen Erkenntnissen
nicht absehbar ist und deren kapazitatssteigernde Wirkung nicht abgeschatzt werden
kann.

Durch die regelmalig die tatsachliche Kapazitat tiberschreitende Nachfrage in
Frankfurt, hat sich die Punktlichkeit des Luftverkehrs in Frankfurt im Jahre 1999
deutlich verringert. Im Rahmen des Projektes "Future for Frankfurt" wurden deshalb
zahlreiche kurzfristig wirksame MalRnahmen entwickelt, die die Plunktlichkeit
insbesondere bei ungtinstigen Wetterbedingungen erhéhen (z.B. ein Anflugverfahren
bei starkem Gegenwind).

Variantendiskussion
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Belastbarkeit der Annahmen

Viele Auswirkungen lassen sich erst konkret ermitteln, wenn die exakte rAumliche Lage
einer moglichen neuen Bahn bekannt ist (Hindernisfreiheit, Risiko fir Anwohner, Zerstérung
von Wald, Larmwirkungen, Wirkungen auf Siedlungsentwicklung). Die
Flugverkehrsbetreiber mdchten diese Angaben bis Ende April erarbeiten und vorstellen.
Wer fihrt fir diese Angaben die Qualitatssicherung durch ?

Nach welchen Gesichtspunkten hat die DFES die Flugrouten fur die verschiedenen Bahnen-
Varianten festgeleqgt ?

Die DFS hat sich an die in der Mediationsgruppe vereinbarten Regeln zur Erstellung
des Datenerfassungssystems (DES) fir die Szenarien der Mediationsgruppe
gehalten. Zur Vergleichbarkeit der untersuchten Szenarien und

Varianten der Mediationsgruppe hinsichtlich der daraus resultierenden Larmwirkung
lie3 die Mediationsgruppe die Isophonen berechnen. Dabei spielte die Ausgestaltung
der An- und Abflugrouten und -verfahren eine wichtige Rolle.

Die Planung der An- und Abflugrouten ist ein aufwendiger Prozess, der im Rahmen
des Mediationsverfahrens aufgrund des zeitlichen Rahmens nur in erster Nadherung
durchgefiihrt werden konnte. Die Festlegungen fur das Mediationsverfahren wurden
von der DFS in Abstimmung mit den Fachgremien des Mediationsverfahrens
vorlaufig basierend auf dem ICAO-Circular Simultaneous Operations on parallel or
near parallel Instrument Runways (207-AN/126) und dem ICAO-Document 4444
festgelegt. Bei den Festlegungen war die

Berlcksichtigung von potentiellen Fehlanflugverfahren ein entscheidender Faktor.
Daraus resultieren "friihestmogliche Abdrehpunkte” fir parallel zu den Landungen
verlaufende Starts. Daran wurden die An- und Abflugrouten orientiert. Optimierungen
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bei der Fihrung der Routen zur Larmminimierung konnten aufgrund des engen zur
Verfigung stehenden Zeitraums nicht erfolgen.

Fur die Berechnung der Variante Erbenheim waren die bestehenden militarischen An-
und Abflugstrecken vereinbart worden. Hier hat die DFS jedoch zusétzlich ein
eigenes Routenkonzept erarbeitet, da mit dem bestehenden militarischen
Streckenkonzept die Kapazitat von 110 Bewegungen in der Stunde auf keinen Fall
erreicht werden konnte. Bei den simulationsgestltzten Untersuchungen ergab

sich allerdings, dass auch ein neues Streckensystem nicht die notwendige Kapazitat
bringt.

Wer fuhrt die Optimierung der fur 2015 zugrunde gelegten Flugrouten durch, und vor allem,
wer fuhrt die Qualitatssicherung dieser Untersuchungen durch ?

Die DFS fuhrt gemeinsam mit der Flughafen Frankfurt Main AG und der Deutschen
Lufthansa AG im Auftrag der Mediationsgruppe Untersuchungen zur Optimierung der
Streckenfuhrungen fur die Varianten 9a, 9b und 13 durch. Die Arbeiten sind noch
nicht abgeschlossen. Die Untersuchungsergebnisse werden in der Anhorung des
Hessischen Landtages vom 10. bis 12. Mai 2000 prasentiert werden.

Wie gesichert sind die ,Abflug- und Anfluglinien' zu einzelnen Bahnen und welcher
Qualitatskontrolle wurden sie unterzogen ?

Die im Mediationsverfahren zugrundegelegten Streckenfihrungen haben nach
fachlicher Einschéatzung der DFS eine solche Prazision, dass sie vergleichende
Aussagen uber die Larmbelastung zwischen Varianten erlauben. Sie kbnnen nicht zu
absoluten Aussagen uber die Larmbelastung in einem betroffenen Gebiet
herangezogen werden. Die Berechnungen der Isophonen stellen also eher ein worst-
case-Szenario ohne larmmafig optimierte Verfahren dar.
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Die Qualitatssicherer haben die Ergebnisse der DFS-Untersuchungen nicht
beanstandet.

Wie gesichert sind die vom Flughafen gelieferten Datenerfassungssysteme (DES) und die
Belegungsstrategien des Bahnensystems als Grundlage zur Berechnung der
Isophonenkurven?

Lt. Bericht ist die "Atlanta-Variante" unzumutbar. Wie wird zuverlassig verhindert, dass nach
dem Bau der Sudbahn (erste Halfte der Atlanta-V.) die volle Atlanta-Variante nach 2015
gebaut wird ?

Ist die SchlieRung der Startbahn West beim Bau einer Sudbahn wirklich zwingend ?

Fur die DFS ist eine Weiternutzung der Startbahn West sowohl aus
Sicherheitsgrinden (Nutzung fur Notfalle) als auch aus Umweltgriinden in den
Tagesrandzeiten (Flugroute mit relativ geringer Larmbelastung) sinnvoll.

Welche Gesamtausbaukosten -im Zeithorizont mindestens mittelfristig- entstehen fir die
einzelnen Bahnenvarianten ?

Start- und Landeverfahren
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Welche Larmminderungen sind mit Blick auf larmsensible Tageszeiten mit dem Verfahren
des kontinuierlichen Sinkflugs im Vergleich zu herkdbmmlichen Anflugverfahren zu erreichen?

Bei der Landung kdnnen Larmminderungen durch das Continuous Descend
Approach (CDA) erzielt werden. Es handelt sich um ein Verfahren des Landeanflugs
moglichst ohne Horizontalflugphase. Es kann nur zu

verkehrsarmen, aber auch dementsprechend larmsensiblen Zeiten durchgefihrt
werden. Da keine genau definierte Anflugprozedur erfolgt, sind grofere
Staffelungsabsténde notwendig, die negativen Einfluss auf die Kapazitat des
Flughafens haben. Das Verfahren wird in London-Heathrow auf freiwilliger Basis
nach Absprache zwischen Pilot und Lotse in den Tagesrandzeiten angewendet.

In Frankfurt wird bereits das Low Drag - Low Power - Verfahren ("Frankfurter
Verfahren") angewandt, wonach das Flugzeug nach erreichen des ILS-Leitstrahls mit
moglichst gering ausgefahrener Auftriebshilfe, geeigneter Fluggeschwindigkeit,
maoglichst geringerem Triebwerksschub und zunachst noch eingefahrenem Fahrwerk
dem Gleitweg folgt. Das Verfahren ist aus Sicherheitsgriinden nicht verpflichtend
vorgeschrieben.

Das CDA-Verfahren hat ein theoretisches, geringes Larmminderungspotential
gegenuber dem Frankfurter Verfahren. Belastbare Aussagen uber die tatsachlichen
Unterschiede in der Praxis liegen der DFS nicht vor.

http://web.archive.org/web/20001119083900/www.landtag.hessen.de/flughaf en/sachms/df s.html (25 von 49)18.05.2005 09:39:06



Stellungnahme der DFS Deutsche Flugsicherung GmbH

Wirde bei dem Bau einer zusatzlichen Start-/Landebahn Sud die Vorzugslanderichtung
vom Osten her (Drehung erst ab 5 Knoten Riickenwind) beibehalten ?

Durch den Bau von weiteren Parallelbahnen wird grundséatzlich die
Vorzugslanderichtung nicht berthrt, da dort im wesentlichen dieselben
Windverhaltnisse herrschen wie auf dem bestehenden Parallelbahnsystem.

Technische Innovationen

Im Mediationsverfahren ist Giber die Anleitung zur Berechnung von Fluglarm ein Uberholter
Flottenmix zugrunde gelegt worden, der "zu einer rechnerischen Uberschatzung der
Larmbetroffenheit der Bevolkerung... um 2-3 dB(A)" fuhrt. Wie ist der Verlauf der
Larmbelastung an Hand der entsprechenden Isophonen des Mediationsberichtes, wenn die
Larmreduzierungen, die keinen Eingang in den Mediationsbericht gefunden haben,
beriicksichtigt werden?

Moglichkeiten der Larm-Optimierung der Flugrouten bei den drei Varianten

Die DFS fuhrt gemeinsam mit der Flughafen Frankfurt Main AG und der Deutschen
Lufthansa AG im Auftrag der Mediationsgruppe Untersuchungen zur Optimierung der
Streckenfuhrungen fir die Varianten 9a, 9b und 13 durch. Die Arbeiten sind noch
nicht abgeschlossen. Die Untersuchungsergebnisse werden in der Anhdrung des
Hessischen Landtages vom 10. bis 12. Mai 2000 prasentiert.

Wie wird die im Mediationsverfahren vorgeschlagene Begrenzung besonders lauter
Flugereignisse "NAT 70" (groRer 70 dB(A)) bewertet und welche MalRnahmen zur
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Umsetzung werden gesehen?

Zu dem von der Meditationsgruppe als geeignet bezeichneten Belastigungsparameter NAT
70 sind weitere Untersuchungen notwendig. Wie hoch ist die Anzahl der zumutbaren NAT
70 - Ereignisse fur einzelne Zeitscheiben ?

Wie wird die LArmbelastung in Form der Isophonen errechnet und wie gehen dabel
Einzelereignisse, verschiedene Betriebsrichtungen und Nachtfliige ein?

Wie wird die derzeitige Umrechnungsmethode der Summe einzelner Fluglarmereignisse als
aquivalente Dauerschallpegel im Hinblick auf die Belastung der betroffenen Bevoélkerung
bewertet?

Welche Mdglichkeiten werden gesehen, durch Optimierung der im Mediationsbericht
vorgeschlagenen Ausbauvarianten die Fluglarmbelastungen so gering wie moglich zu
halten?

Was bedeutet es, wenn es bei der Bewertung einzelner Varianten heisst, die
Zumutbarkeitsgrenze werde Uberschritten ?

Larmbelastigung durch die einzelnen Varianten bei einem Nachtflugverbot

Welche technischen Voraussetzungen missen geschaffen werden, um den von jedem
einzelnen Flugzeug beim Start bzw. Landeanflug verursachten Larm verlaR3lich und
auswertbar zu erfassen?

Bei der Belastung durch die einzelnen Varianten werden immer nur die zusétzlich
betroffenen Blrger erwéahnt. Warum wird nicht zugegeben, dass die bisher schon
Betroffenen kinftig zum Teil erheblich starker belastet werden ?
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Welche Gewichtung hat die Fluglarmbelastung bei den Ausbauvarianten in Relation zu
anderen Eingriffen wie Waldverluste, Luftqualitat, Wasserhaushalt,...?

Fragen zur Entwicklung der Gemeinden in der Region

. Die Bewertung moglicher negativer Arbeitsmarktfolgen eines Flughafenausbaus
durch Verlarmung geplanter bzw. schon vorhandener Siedlungs- und
Gewerbegebiete im Rhein-Main-Gebiet.

. Die Bewertung mdglicher Veranderungen in der Sozialstruktur der von Verlarmung
betroffenen Gebiete in der Umgebung des Flughafens und die daraus resultierenden
O0konomischen Folgen.

Wie wird die Siedlungsentwicklung durch laufende Erhéhung der Flugbewegungszahlen auf
bestehendem Bahnensystem und besonders bei Erweiterung des Bahnensystems beurteilt,
und welche Auswirkungen hat dies auf die Landesentwicklungsplanung und die
Raumordnungsplanung ?

Fuhrende Larmwissenschatftler aber auch die Mitglieder der Mediation halten einen
Dauerschallpegel von 65 Db/A fur gesundheitsschadlich. Durch die geplanten
Ausbauvarianten werden Wohnbereiche Uberflogen, in denen der Dauerschallpegel deutlich
hoher sein wird und die Einzelschallpegel noch einmal weit dartber liegen.

Was wird aus dieser Wohnbevélkerung und den Liegenschaften sowie den dort befindlichen
offentlichen Einrichtungen?

Es ist unbestritten, dal3 gerade die weichen Standortfaktoren (wie Naherholung, gute
Infrastrukur etc.) fur die Ansiedlung von Wohnbevélkerung aber auch Gewerbe eine
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besonders hohe Bedeutung zukommt. Durch einen Flughafenausbau sind weite Teile des
Rhein Main Gebietes nicht mehr bewohnbar und auch fir eine Naherholung nicht mehr
geeignet. Wie vereinbart man dies mit der Entscheidung fir einen weiteren Ausbau?

Wer -nicht zuletzt finanziell- von einem Ausbau profitiert, soll auch zum Ausgleich an andere
leidtragende Kommunen bereit sein: Wie wird dieser Forderung nach Gerechtigkeit
entsprochen bzw. wie kann der von der Mediationsgruppe als notwendig erachtete
Ausgleich der Folgen fir die Siedlungsentwicklung zwischen belasteten und unbelasteten
Kommunen aussehen ?

Wie kdnnen Gemeinden in der Umgebung des Flughafens, die bislang nur
unterdurchschnittlich von ihm profitieren aber tGberdurchschnittlich belastet sind, zuklnftig
einen hoheren wirtschaftlichen Nutzen vom Flughafen erhalten ?

Welchen Ausgleich soll es fur mangelnde Siedlungsentwicklungen geben ?

Wurde im Bereich Flugsicherung das flughafenexterne Absturzrisiko fur Wohn- und
Gewerbegebiete analysiert und bewertet ?

Wie kann der Forderung der Mediationsgruppe nach Einrichtung einer "Arbeitsgruppe
Risikomanagement" nachgekommen werden ?

Welche Auswirkungen wirde eine Erweiterung des Frankfurter Flughafens um eine weitere
Lande- bzw. Startbahn auf die Fluglarmbelastung der Stadt Mainz haben (in Abhangigkeit
von der Lokalisation der Bahn)?

a) In welchen Bereichen wére die Ausweisung neuer Wohngebiete beeintrachtigt?
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b) In welchen Bereichen wirden LarmschutzmalRnahmen flr bestehende
larmempfindliche Einrichtungen erforderlich ?

Wie wirden die Finanzierung der Mal3hahmen unter b) und eine Entschadigung fir
Einschrankungen geman a) sichergestellt ?

Wie kann gewdhrleistet werden, dass klnftige Konflikte wie z.B. die Bebauung auf dem
Caltex-Gelande mit An- und Abflugrouten auf den Nordbahnen bei einer Entscheidung
bertcksichtigt werden ?

Darliber hinausgehende Fragen zu Larm und Larmwirkunq:

. Die vom Betrieb des Flughafens gegenwartig ausgehenden Belastungen fir Mensch
und Umwelt sowie ihre Veranderungen bei Realisierung der im Mediationsbericht
genannten Varianten sind hoch. Dabei sind insbes. die Bereiche Larm und
Schadstoffemissionen zu betrachten sowohl aufgrund der direkten Wirkungen des
Flugverkehrs als auch aufgrund der induzierten Wirkungen durch den Bodenverkehr.

Wie beabsichtigt man, mit dem steigenden Flugaufkommen bis zur Inbetriebnahme der
Erweiterung umzugehen ? Noch mehr Belastung fur zum Beispiel Offenbach in der
Ausbauphase ?

Warum gibt das Mediations-Ergebnis keinen Aufschluss lber eine wissenschatftlich
abgesicherte zumutbare Mindestuberflughthe fir Wohngebiete ?
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Wie hat sich der Fluglarm im Bereich des Frankfurter Flughafens in den zurtickliegenden
Jahren entwickelt?

Wie werden in diesem Zusammenhang die Auswirkungen des Anstiegs von
Einzelschallereignissen bewertet?

Bei den sozialen Wirkungen des Fluglarms hat die Mediationsgruppe eine besonders grol3e
Wissensliicke festgestellt.

« FUhrt Fluglarm zu einer Veranderung der Sozialstruktur ?
. Welche Auswirkungen hat Fluglarm auf das Sozialverhalten der Menschen ?

. Welcher Zusammenhang besteht zwischen der individuellen Entscheidung (Wegzug)
und der Veranderung der Siedlungs- und Sozialstruktur ?

Die Wirkungen von Larm mussen noch weiter untersucht werden, die Mediationsgruppe hat
hierzu den Hinweis auf den interdisziplinar angelegten Forschungsschwerpunkt "Leiser
Verkehr" gegeben. Mit welchen Mitteln wird dieser Forschungsverbund von der
Landesregierung unterstitzt ?

Wie ist die Fluglarmbelastung im Rhein-Main-Gebiet in Relation zum Stral3en- und
Schienenverkehr zu bewerten?

Wie wird die Gesamtlarmentwicklung (Fluglarm, Stral3enverkehr, Schienenverkehr,
Bodenlarm) einschliel3lich der Infrastrukturmalnahmen im Zusammenhang mit dem
Flughafenausbau bewertet?

Ab welchen Belastungen kommt es nach heutigem Kenntnisstand zu Beeintrachtigungen
der Gesundheit und zu Krankheiten?

Wie wird der heutige Forschungsstand zu Fluglarmauswirkungen auf die Gesundheit
beurteilt?
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Welche weiteren Forschungsarbeiten werden zu Larmwirkungen auf die Gesundheit der
Bevolkerung als notwendig angesehen?

Werden dabei systematische Studien zu Larmwirkungen auf spezielle Risiko- bzw.
Bevdlkerungsgruppen fir notwendig erachtet?

Wie wird die Notwendigkeit vergleichender Reihenuntersuchungen bestimmter
Bevdlkerungsgruppen in larmbelasteten und unbelasteten Gebieten (z.B. Auswirkungen auf
die Entwicklung von Kindern und bestimmten gesundheitlichen Risikogruppen) beurteilt?

Welche Erkenntnisse liegen zu Belastigungen und zu gesundheitlichen Auswirkungen der
Storung der Nachtruhe durch Fluglarm vor?

Welche Erkenntnisse liegen tber Fluglarmauswirkungen auf die menschliche Gesundheit
bezogen auf Dauerschallpegel sowie auf Anzahl und Intensitéat von Einzelschallbelastungen
vor?

Welche Belastungen sollen auf der Grundlage der Wirkungsforschung tagstiber und nachts
nicht Gberschritten werden?

Welche Erkenntnisse liegen lber die Auswirkungen geringer Uberflugh6hen vor,
welche Uberflughthen sollten im Hinblick auf unzumutbare Angst und StreRreaktionen nicht
unterschritten werden und wie wird der Forschungsbedarf zu diesem Thema beurteilt?

Teilen die Experten die Auffassung, dass auch bei Belastung der Bevdlkerung durch
Fluglarm fir die Schadensminderung zunachst das Verursacherprinzip gilt sowie der
allgemeine immissionsschutzrechtliche Grundsatz, dass alle Belastigungen durch Auflagen
vermieden werden mussen, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind ?

Wieso bezeichnen die Mediatoren den zumutbaren Dauerschallpegel von 32 dB(A) (Nacht)
am Ohr des Schlafers als Erfolg, obwohl der Flughafen Amsterdam-Schiphol schon seit
Jahren mit 26 dB(A) auskommt? Sind in die Berechnungen auch die sonstigen
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Larmereignisse (Straf3e, Schiene usw.) eingeflossen ?

Wie kann sichergestellt werden, dass die Problematik der Hindernisfreiheit nicht nur nach
bestehenden flugbetrieblichen Parametern bewertet wird, sondern auch die
sozialpsychologischen Wirkungen tberprift werden ?

Wie werden in denkbaren Planverfahren, z.B. schon im Raumordnungsverfahren, die
gesundheitlichen Auswirkungen eines Ausbaues begutachtet und beurteilt, und von wem ?

Wer kommt fur den zu erwartenden Wertverlust der Immobilien in den betroffenen
Wohngebieten auf ?

Fluglarmgesetz

Welche Anforderungen zur Begrenzung von Fluglarm werden nach heutigem Kenntnisstand
durch die Novellierung des Fluglarmgesetzes gestellt?

Welche Konsequenzen ergeben sich voraussichtlich aus der Novellierung des
Fluglarmgesetzes flr den Betrieb des Flughafens Frankfurt und im Hinblick auf die
Belastung der Region Rhein-

Main?
Wann ist mit dem Inkrafttreten des novellierten Fluglarmgesetzes zu rechnen?

Wann wird voraussichtlich die Anleitung zur Berechnung von Fluglarm (AzB) dem heutigen
Flottenmix angepal3t und entsprechend dem Vorschlag des Umweltschutzamtes angepal3t?

Sind die Experten der Auffassung, dass fur die Aufstellung des Anti-Larm-Pakts die neue
Berechnungsmethode angewandt werden sollte ?
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Wie kann gewébhrleistet werden, dass die von der Mediationsgruppe im Schutzkonzept
festgelegten Larmwerte (Alarm-, Schwellen- und Vorsorgewert) bei einer gesetzlichen
Neudefinition des Berechnungsverfahrens von Fluglarm (AZB) angepasst werden ?

Inwiefern kann sichergestellt werden, dass die von der Mediationsgruppe entwickelten
Parameter -Beriicksichtigung von Einzelschallereignissen, Haufigkeit von Uberfliigen,
Uberflughohe, Lange und Anzahl von Erholungspausen, Berlicksichtigung von
Zeitscheiben- Eingang in die Novellierung des Fluglarmgesetzes finden ?

Fragen zumThemenblock "Nachflugverbot"

Machbarkeit am Beispiel Zlrich

Machbarkeit aus juristischer Sicht

Wie wird ein Nachtflugverbot zwischen 22.00 Uhr und 5.00 Uhr am Flughafen Frankfurt
hinsichtlich der Lebensqualitat in der Region und der wirtschaftlichen Konsequenzen
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bewertet?

Was ist erforderlich, um ein Nachtflugverbot auf Dauer verbindlich durch Festlegungen im
Genehmigungsverfahren und durch privatrechtliche Vereinbarungen durchzusetzen?

Welche Teilschritte mussen zur Vermeidung bzw. Verlagerung des Nachtflugverkehrs
ergriffen werden?

Auswirkungen aus der Sicht der Nutzer: Cargo-Unternehmen, Charterflugunternehmen,
Deutsche Post AG (Nachtpoststern)

In welchem Umfang ist mit flughafenbezogenem Bodenlarm zu rechnen?

Wie wird die Gesamtlarmbelastung aus den verschiedenen Larmquellen - Fluglarm,
Bodenlarm, StralRenlarm, Schienenverkehrslarm,...im Rhein-Main-Gebiet bewertet?

Welche Auflagen erhélt der Flughafenbetreiber bzgl. Nachtfliige ?

Kann ein Nachtflugverbot verbindlich abgesichert werden ?

Wie werden die Mdglichkeiten bewertet, ein weitreichendes Larmschutzkonzept, wie es im
Mediationsbericht mit den Stufen Alarmwert 65 dB(A), Schwellwert 62 dB(A), Vorsorgewert
60 dB(A) gefordert wird, rechtlich und tatsachlich durchzusetzen?

Wie wird die Wirksamkeit von Larmminderungsplanungen nach § 47a
Bundesimmissionsschutzgesetz beurteilt?

Fragen zum Themenblock "Anti-Larm-Pakt"

Larmgebihren und ihre Steuerungs- und Finanzierungswirkung
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Welche Chancen bestehen durch wirtschaftliche Anreize, den von den einzelnen
Flugzeugen tatsachlich verursachten Larm zu beriicksichtigen und eine konsequente
Larmminderung zu erreichen?

Wie werden wirtschaftliche Anreize zur Einhaltung der Minimum-Larm-Routen durch die
Piloten und zur haufigeren Anwendung bzw. Weiterentwicklung larmarmer An- und
Abflugverfahren bewertet?

Baulicher Schallschutz

Wie wird ein Programm zum kiinftigen passiven Schallschutz an Gebauden bewertet, das
jeweils das gesamte Gebaude betrifft und das durch eine entsprechende Erhéhung der
Landegebuhren finanziert wird ?

Wie wird der von der Mediationsgruppe vorgeschlagene zusatzliche Betrag von 5,- DM je
Passagier bewertet?

Wie werden die Mdglichkeiten bewertet, mit einem Programm zum passiven Schallschutz
iIm Gebaudebestand unmittelbar Mal3nahmen zur Warmeisolation der Gebaude zu
verbinden ?

Ist an ein Immobilienmanagement als Hilfestellung flr besonders betroffene Birger
gedacht?

Wie soll das Programm zum passiven Schallschutz finanziert und umgesetzt werden?
Ist ein unverztiglicher Beginn entsprechender Vorarbeiten und Mal3nahmen beabsichtigt?
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Wie wird technischer Schallschutz zur Larmreduzierung im Gebaudebestand bewertet und
ab welchen Belastungswerten sollte er zum Einsatz kommen?

Kontingentierung

Wie wird die Moglichkeit einer Fluglarmkontingentierung am Frankfurter Flughafen und die
Festlegung von lokalen LArmobergrenzen bewertet?

Wie wird der Aufbau eines systematischen und transparenten LA&rmmonitoring-Systems,
dessen Ergebnisse regelmaRig der Offentlichkeit zuganglich gemacht werden, bewertet?

Blndelung/Streuung der Flugrouten ("Demokratisierung")

Wie werden die Larmminderungsmaglichkeiten durch larmarmere An- und Abflugverfahren
bewertet?

Die DFS arbeitet standig an der Weiterentwicklung larmarmer An-und
Abflugverfahren. Diese Verfahren werden in der La&rmschutzkommission des
Frankfurter Flughafens beraten und im Falle des Einvernehmens durch das Luftfahrt-
Bundesamt als Rechtsverordnung veroffentlicht. Ein neues System sorgt seit Anfang
1997 dafur, die optimale Abflugroute in Punkto geringster La&rmbelastung zu finden:
NIROS (Noise Impact Reductions and Optimizing System). Mit NIROS kann die DFS
entsprechend den Unternehmensgrundsatzen und gesetzlichen Bestimmungen einen
zuséatzlichen Beitrag auf dem Gebiet Umweltschutz mit Schwerpunkt LA&rmminderung
leisten. Besonders die Larmschutzkommission kann Informationen erhalten, die
Aussagen uber unterschiedliche Larmbelastungen fir die betroffene Bevolkerung
durch alternative Abflugrouten ermdglichen.

http://web.archive.org/web/20001119083900/www.landtag.hessen.de/flughafen/sachms/df s.html (37 von 49)18.05.2005 09:39:06



Stellungnahme der DFS Deutsche Flugsicherung GmbH

Die Kontrolle, ob die festgelegten Strecken auch wirklich eingehalten werden, besteht
bereits heute. FANOMOS, Flight Track and Aircraft Noise Monitoring System, stellt
Flugspuren auf topographischen Karten dar. In einem Gebiet mit einem Radius von
etwa 45 Kilometern um den Flugplatz bis zu einer HOhe von 10000 Fuf3 zeichnet das
System die Flugspuren auf. Auch in Frankfurt gibt es die Mdglichkeit zur Kontrolle
durch FANOMOS.

Bindelung/Streuung der Flugrouten

Im Rahmen der Mediation war man sich einig, dass derzeit schon 80-90 % der
Flugzeuge auf der vorgeschriebenen Soll-Linie fliegen. Gerade fir die zukinftige
Planung am Frankfurter Flughafen ist zu entscheiden, ob die Routen in Zukunft weiter
gebindelt oder gestreut werden sollten. Fir eine Blindelung, die im Rahmen der
Mediation wie auch in der Fluglarmkommission favorisiert wurde, spricht, dass in den
darunter liegenden Gebieten gezielte Schallschutzprogramme durchgefihrt werden
kdnnen. Allerdings ist dabei zu beachten, dass ab einer bestimmten Masse die
Belastung unzumutbar ist. Offen blieb die Frage, wann diese Unzumutbarkeit erreicht
ist. Hinzu kommt, dass die hochste Belastung in Gebieten nah am Flughafen mit
geringer Uberflugh6he auftritt, wo ggf. eine Streuung am schwersten realisiert
werden kann. Unabhangig davon, ob eine Bindelung oder Streuung verfolgt wird,
kann die Einhaltung der Flugrouten im Bereich Flugsicherung und Navigation durch
satellitengestitzte An- und Abflugverfahren und Flight Management Systeme an Bord
der Flugzeuge unterstitzt werden.

L&rmminderungsmoglichkeiten

Zum Potential der La&rmminderung durch Optimierung der An- und Abflugverfahren
lasst sich erst nach Abschluss der Arbeiten von Flughafen Frankfurt Main AG,
Deutscher Lufthansa AG und DFS eine Aussage machen. Die DFS wird zum
Themenkomplex in der Anhdrung des Hessischen Landtages berichten.
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Wie wird ein regionaler Ausgleich von Fluglarmbelastungen bewertet, um bestimmte
Belastungsgrenzen nicht zu tberschreiten?

DarUber hinausgehende Fragen zum "Anti-Larm-Pakt":

Wie liel3e sich ein Modell der Larmkontingentierung am Frankfurter Flughafen realisieren
(Larmkont. ist ein Bestandteil des Anti-Larm-Pakts, wird aber nicht erlautert) ?

Sprechen sich die Teilnehmer damit grundsatzlich fir die Larmstreuung aus ?

Wie werden die Moglichkeiten zur Verringerung des Fluglarms und die wirtschaftlichen
Auswirkungen des von den Mediatoren geforderten Anti-Larm-Pakts sowie des
Nachtflugverbotes bewertet? Und wie werden die Moglichkeiten bewertet, die Bestandteile
des Paketes auf Dauer verbindlich durchzusetzen ?

Ist eine Selbstverpflichtung der FAG zur kontinuierlichen Verminderung der Larmbelastung
der betroffenen Bevoélkerung beabsichtigt?

Wie wird eine mogliche Vorreiterrolle der FAG bei der Reduzierung von Fluglarm im
Vergleich mit anderen internationalen Flughéfen gesehen?

Wie wird ein unverzuglicher Beginn der verschiedenen Mdglichkeiten zur Reduzierung des
Fluglarms bewertet und welche bedeutsamen Einzelmal3nahmen bieten sich dafiur an?

Wie kann eine Gesamtbelastungsstudie der Flughafenregion aussehen und welcher
Stellenwert wird ihr im Vergleich zu den Teiluntersuchungen Larm, Immissionen, Wald,
Klima,... beigemessen?

Wird die Auffassung geteilt, dal3 umgehend mit zusatzlichen larmmindernden MalRnahmen
entsprechend dem Mediationsbericht begonnen werden muf3?

Welche Mdglichkeiten bestehen, dies verbindlich voranzubringen?
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Wie wird die umgehende Erarbeitung eines regionalen und auch fir die FAG verbindlichen
Larmminderungsplanes bewertet?

Kann der Anti-Larm-Pakt verbindlich abgesichert werden ?

Teilen die Experten die Auffassung, dass schon in der ndchsten Zeit (nicht erst nach dem
Ausbau) an den Betreiber mit [armmindernden Auflagen herangetreten werden muss ?

Teilen die Mediatoren die Auffassung, dass dies zum Anti-Larm-Pakt geh6ren muss, der
unabhangig von der Dauer des Genehmigungsverfahrens und der Ausbauarbeiten
(zusammen mindestens 8 bis 10 Jahre) mdglichst bald aufgestellt werden sollte ?

Wie werden die absehbaren technischen Méglichkeiten zur Reduzierung des Fluglarms in
den kommenden Jahren eingeschatzt und mit welchen Reduzierungen ist bei den einzelnen
Flugbewegungen zu rechnen?

Welche Reduzierungspotenziale ergeben sich aus dem Ersatz alterer Flugzeuge durch
Maschinen, die dem neuesten Stand der Technik entsprechen, bis zum Jahr 20157

Welche konkreten Auswirkungen der Larmreduzierung ergeben sich aus dem Verbot von
Chapter Il Maschinen in Europa ab 2002 und der Aufgabe der Rhein-Main-Air Base zum
Jahr 20057

Wie kann das von der Mediationsgruppe zur Erfassung der Gesamtlarmbelastung als
geeignet bezeichnete Instrumentarium des La&rmminderungsplanes auf die Region
angewendet werden?

Wer erstellt wann eine notwendige Larmminderungsplanung und MalRnahmenplanung im
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Flughafenumfeld und wie ist deren Finanzierung ?

Fragen zum Themenblock "Reqgionales Dialogforum"

Mediationsverfahren aus wissenschaftlicher Sicht

Welche Kompetenzen soll das Gremium " Regionales Dialogforum" erhalten ?

Wie werden Funktion und Struktur eines regionalen Dialogforums bewertet, das nicht nur
die Details von Nachtflugverbot und Anti-Larm-Pakt gemeinsam erarbeitet und die
Selbstverpflichtung der FAG diskutiert und begleitet, sondern auch regelmafig die Fragen
zur Entwicklung des Flugverkehrs und der 6konomischen Entwicklung des Flughafens
diskutiert?

Mit welchen MalRnahmen lafdt sich ein effizientes Beschwerde- und
Kommunikationsmanagement aufbauen?

Welche Erfahrungen liegen dazu an anderen internationalen Flughafen vor?

Wie soll sichergestellt werden, dass eine Aufschnirung des Paketes (=Mediationsergebnis)
nicht geschieht? Welche politischen oder ggfs. juristischen Mdglichkeiten werden den
betroffenen Burgern eingeraumt, um dieses Recht spater auch durchzusetzen ?
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Wann und auf welche Weise wird fur die Bevolkerung nachvollziehbar das ,Mediationspaket'
verbindlich rechtlich abgesichert ?

Welche Bedeutung hat der im Mediationsbericht postulierte ,No-Regret'-Grundsatz bei
Entscheidungen zum Flughafenausbau ?

Offene Punkte und noch nicht behandelte Themen fur das Regionale Dialog-Forum.

Fragen zum weiteren Verfahren

Wer erstellt wann einen notwendigen Verkehrsentwicklungsplan/Generalverkehrsplan rund
um den Flughafen, und wie sieht die Finanzierung aus ? Dabei geht es um

. Autobahnen, Bundesstral3en, Landstral3en, Kreisstral3en und auch Ortsstral3en im
unmittelbaren Flughafenumfeld und Finanzierung notwendiger Ausbaumafinahmen

. Notwendige OPNV-Verbesserungen und deren Finanzierung

. Berucksichtigung der Fluggaste, Fracht, Besucher und sonstigen Aktivitaten (z.B.

Freizeitzentrum, Spielbank, Verkaufsflachen, Uberbauung IC-Bahnhof mit 60.000 gm
Nutzflache)

Welche weiteren Verfahrensschritte sind geplant ?

Die DFS wird larmarme An- und Abflugverfahren fir diejenige Variante entwickeln, far
die der Flughafenbetreiber das Planfeststellungsverfahren beantragen wird. Das von
der DFS erarbeitete Verfahren wird in der La&rmschutzkommission des Frankfurter
Flughafens beraten und durch das Luftfahrt-Bundesamt (LBA) als Rechtsverordnung
gemal 8§ 27 a Absatz 2 Luftverkehrsordnung (LuftVO) veré6ffentlicht werden. Ziel ist
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es, dass das festgelegte Verfahren dem entspricht, das im
Planfeststellungsbeschluss zur Grundlage fur Ausgleichsleistungen genommen wird.
Damit soll sichergestellt werden, dass Ausgleichsleistungen nur

diejenigen Burger erhalten, die durch die Flugfiihrung auch tatsachlich betroffen sind.

Welche Zeitplanung legen die Entscheider zugrunde ?

Nach welchen Kriterien wird die letztendliche Ausbauentscheidung getroffen ?

Fragen zu den 0kologischen und gesundheitlichen Auswirkungen

Wie hoch ist der genaue Flachenverbrauch durch die Versiegelung einschl. der
hindernisfreien Flachen sowie die Infrastruktureinrichtungen bei den einzelnen denkbaren
Start- bzw. Landebahnen ?

Welche Auswirkungen haben die Kahlschlage auf angrenzende Waldgebiete?

Die Mediationsgruppe hat festgestellt, dass zu den Bereichen Natur, Wald und Kleinklima
noch Kenntnisdefizite bestehen. Das liegt in erster Linie an den unvollstdndigen bzw. nicht
systematisch zusammengestellten Angaben zur aktuellen Bestandssituation und gilt
insbesondere flr Biotope und Biotopkartierung. Welche Mangel bzw. fehlende Gutachten,
fehlende wissenschaftliche Begleituntersuchungen, wurden im vorliegenden Bericht auf der
Suche nach einer angemessenen Gesamtbewertung der 6kologischen Auswirkungen beim
Bau einer neuen Landebahn, festgestellt, unabhangig vom Standort ?

Kann eine Entscheidung hier aufgrund der mangelnden 6kologischen Folgeneinschatzung
uberhaupt getroffen werden ?
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Vor den entsprechenden gutachterlichen Untersuchungen im Naturschutzbereich missen
Bewertungsmalfistabe, die Gber das reine Kartenmaterial und reine Flachenangaben
hinausgehen, formuliert werden. Nach welchen Kriterien missen sie entwickelt werden ?

Welche vom Flugverkehr verursachten Schadstoffe sind fir eine Bewertung relevant?

Wie ist die jetzige Belastungssituation in der Umgebung des Flughafens im Vergleich zur
Belastungssituation der Region und innerstadtischer Gebiete zu bewerten?

Wie werden die Kerosingeriiche in der Umgebung des Flughafens bewertet und welche
Minderungsmadglichkeiten werden gesehen?

Welche Moglichkeiten werden gesehen, das Auftreten problematischer Stoffe, fur die ein
Minimierungsgebot besteht, gezielt zu verringern?

Werden Grenzwerte tberschritten und gegebenenfalls fiir welche Stoffe?

Wie werden sich die Belastungen durch die einzelnen Schadstoffe bis zum Jahr 2015
voraussichtlich entwickeln?

Mit welchen MalRnahmen kénnen zusatzliche Impulse zur Schadstoffreduzierung veranlaf3t
werden?

Wie werden die Auswirkungen des Flugverkehrs auf den notwendigen Schutz der Ozon-
Schicht und den Klimaschutz eingeschéatzt?

Besteht die Gefahr einer erh6hten bodennahen Ozonbelastung bei bestimmten
Wetterlagen?

Sind bei einer Erweiterung der Kapazitat des Flughafens auf 600.000 Bewegungen/Jahr
Grenzwertiberschreitungen zu befurchten und falls ja, fur welche Stoffe und in welchem
Umfang?

Wie lassen sich die zu erwartenden stark ansteigenden Luftschadstoffbelastungen mit den
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Grundsatzzielen Rio/Agenda 21 vereinbaren ?

Welche Mal3hahmen sind anzusetzen, um die international und national gultigen
Grenzwerte fur Schadstoffbelastungen -insbes. durch Stickoxide, Benzol, Rufl3 und Ozon- in
den unmittelbaren Anrainerkommunen des Flughafens einzuhalten ?

Ist beabsichtigt, eine permanente Umweltbetriebsprifung flr den Flughafen nach der
Umweltauditverordnung der EU (EUMAS) einzuftihren ?

Auswirkungen auf den Wald und dessen Funktionen

Funktion des Waldes im Rhein-Main-Gebiet

In welchem Zustand befindet sich der Wald im Rhein-Main-Gebiet ?

Besteht die Gefahr, dass durch den Ausbau des Flughafens ausgelOste Belastungen das
dortige Waldokosystem zum Kollabieren bringen, weil es sich bereits an der Grenze seiner
Belastungsfahigkeit befindet ?

Welche Bedeutung hat der Wald im Umfeld des Flughafens fir

. Klima

. Flora und Fauna

. Wasserqualitat

. Immissionssituation / Luftqualitat

. Lebensqualitat und Erholungsfunktion des Verdichtungsbereiches der Rhein-Main-
Region

Wie sind die Eingriffe der verschiedenen Ausbauvarianten in ihrem Umfang und ihrer
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Qualitat auf das lokale Klima, den lokalen Ozonhaushalt und die Minderung der zahlreichen
Schutzfunktionen des Waldes zu bewerten?

Welche Auswirkungen haben die verschiedenen Ausbauvarianten dariiber hinaus fur
- Habitate/Zugrouten der Vogelwelt

- empfindliche Biotope und regionale Naturschutzgebiete wie die Schwanheimer
Dunen und den Moénchsbruch

- Oberflachengewasser im Hinblick auf ihre vielfaltigen Lebensraumfunktionen

Welche Auswirkungen hatte die Meldung der Schwanheimer Duine und/oder die
Grundwiesen bei Morfelden als FFH-Gebiete auf die Ausbauplane gehabt ?

Welche Untersuchungen sind erforderlich, um die Auswirkungen der verschiedenen
Ausbauvarianten auf die 6kologischen Funktionen des Waldes fachlich fundiert beurteilen
und damit angemessen im Entscheidungsprozel3 bericksichtigen zu kbnnen?

Wie viele Vegetationsperioden sind flr entsprechende Gutachten zwingend erforderlich ?

Wird ein Biomonitoring fur erforderlich gehalten und welcher Zeitraum ist dafir anzusetzen?

Wie wird die Frage verbindlicher Bewertungsmal3stabe als Basis entsprechender
Untersuchungen bewertet?

Welche Nachhaltigkeitsprinzipien sind bei den Entscheidungen zur Flughafenerweiterung
unbedingt anzuwenden?

In welchem Umfang werden Erholungsmoglichkeiten beeintrachtigt?
Wie viele Erholungssuchende nutzen den Wald ?Welche Alternativen zur Erholung besitzen
die Menschen dort ? Wird dadurch zusétzlicher Verkehr erzeugt ?

Mufl3 langfristig mit einer héheren Nitratbelastung und entsprechenden Auswirkungen auf
das Grundwasser gerechnet werden?
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Ist durch den Austrag von Stickstoffverbindungen (Harnstoffe), die flr das Enteisen
verwendet werden, ein erhohter Eintrag in das Grundwasser zu erwarten?

Mit welchen Konsequenzen sind grol3flachige Eingriffe in die Waldsubstanz fiir die so
entstehenden offenen Waldrander und die angrenzenden Bereiche verbunden?

Sind ortliche Anderungen von Windrichtungen und Kaltluftstromungen durch die mit den
verschiedenen Ausbauvarianten verbundenen Waldrodungen zu erwarten und
gegebenenfalls welche mit welchen Folgen ?

Mdogliche Ausgleichs- und Ersatzmal3nahmen fir mit dem Flughafenausbau
verbundene Eingriffe

Welche AusgleichsmalRnahmen (Neuanlage und Erweiterung bestehender Waldgebiete)
sind bei den jeweiligen Varianten erforderlich, und sind diese ortsnah umsetzbar?

Wie sind die Wirkungen von Waldneuanlagen und Erweiterungen im ndheren Umfeld der
Rodungsflachen in Relation zu entsprechenden MalRnahmen im erweiterten Umfeld zu
bewerten?

Bannwald

Welchen Wert stellen der Wald und die Landschaft nach den von den Mediatoren
aufgestellten Wertmalf3staben fir die Menschen, den Lebensraum fur Tiere und Pflanzen,
das Klima, das Wasser und die Luft im belasteten Rhein-Main-Gebiet dar?

Welche Nachhaltigkeitsprinzipien sind bei den Bewertungsmaf3staben unbedingt
anzuwenden?

Welche Griinde haben zur Ausweisung der Waldflachen um den Flughafen Frankfurt als
Bannwald gefiuihrt?

Wie werden diese Griinde heute beurteilt und wie wird die Notwendigkeit der Schutzfunktion
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von Waldflachen im Hinblick auf ihre vielfaltigen Funktionen gesehen?

Welche Rechtsfolgen ergeben sich bei einer Aufhebung der Bannwalderklarung auf die
gesetzliche Regelung im Hessischen Forstgesetz und andere Bannwalder ?

Welche weiteren Gesetze miussen des Ausbaues wegen geandert werden ?

Welche Anspriiche anderer Planungen sind bekannt, die Bannwald in Anspruch nehmen
wirden? Wirde die Aufhebung der Bannwalderklarung eine Art Dominoeffekt erzeugen ?

Welche Rechtsbeurteilung nehmen die Mediatoren in der Frage der Bannwalderklarung als
hochste Schutzkategorie des Waldes und dessen Aufhebung vor?

Rechtfertigen privatwirtschaftliche Interessen den Verzicht auf die bzw. die Aufhebung der
Bannwalderkléarung ?

Rechtfertigen volkswirtschaftliche Grinde den Verzicht auf die bzw. die Aufhebung der
Bannwalderklarung ?

Wie stellt sich wer eine ,Rickumwandlung' von Bannwald in der Abwé&gung zum Bau
weiterer Start- und Landebahnen vor ?

Wie andert sich das Windfeld durch Rodungen ?

Welche Konsequenzen entstehen fur benachbarte Waldbestande (Eintrag Immissionen mit
Schadwirkungen, Windwurf) ?

Wie erh6hen sich Bodenlarm und Immissionseintrag bei Wegfall des schiitzenden Waldes
fur benachbarte Anwohner ?

http://web.archive.org/web/20001119083900/www.landtag.hessen.de/flughaf en/sachms/df s.html (48 von 49)18.05.2005 09:39:06



Stellungnahme der DFS Deutsche Flugsicherung GmbH

Die noch verbliebenen Restflachen an Wald und Wiesenflachen sind schon jetzt infolge
fehlender Vernetzungsstrukturen in ihrer 6kologischen Funktion bedroht. Dem Ausbau des
Schienennetzes (ICE Trasse) wurde gerade im Hinblick auf einen umweltfreundlichen
Verkehrstrager trotz erheblicher 6kologischer Folgen zugestimmt. Ein weiterer
Flughafenausbau und ein daraus resultierender weiterer Ausbau von Stral3en wirde die
naturnahen Flachen im Rhein-Main-Gebiet irreversibel schadigen. Wie will man dies
rechtfertigen?

[]

Home || Zuriick
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Stellungnahme der Vereinigung Cockpit

VEREINIGUNG Captain
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Board Member
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Uwe Kroger
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Hessischen Landtag Kanzlei

e-mail: hearing.flughefen@Itg.hessen.de

Betr.: Hearing zum Frankfurter Flughafen

Stellungnahme der V ereinigung Cockpit
Cpt. Georg Fongern

Cpt. Uwe Kroger

Vorbemerkung

Die Fragen zum Themenblock Optimierung" werden ungeachtet der Tatsache umfassend beantwortet, dass nach
Ansicht der VC eine Optimierung nur noch geringfuigige K apazitatsstei gerungen--ermoglichen wird .
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Der Bau einer weiteren, uneingeschrankt fir Starts und Landungen in beide Richtungen nutzbaren Pisteist aus
unserer Sicht unerl&sslich.

.Fragen zum Themenblock -Optimierung

Welche Kapazitdtspotenzial e des bestehenden Bahnensystems gibt es?

Wie weit sind die Kapazitétspotenzial e ausrei zbar?

Schon heute sind viele Betriebsstunden am Rande des Kapazitétslimits bzw. . Gberschreiten das Kapazitétslimit
bereits. erkennbar ist das u.a. daran, dass relativ geringe Storgrofien im Verkehrsfluss dazu fahren, dass der
Verkehrsfluss in der Folge stark eingeschréankt wird bzw. vortibergehend sogar vollig zusammenbricht.

Erkennbar ist das z.B. an einigen Verkehrstagen im Juli 1999, als es mehrfach quasi zum Kollaps kam:
vergleichswel se geringe Beeintréchtigungen durch gewittrige Wettertagen flhrten zu unerwartet heftigen
Einbriichen im Verkehrsfluss.

Ein weiteres Beispiel: am 29. Januar 2000 herrschte heftiger Sturm tUber Rhein-Main. Daraufhin schrénkte die
Flugsicherung den Zugang nach FRA (ber die européische Verkehrssteuerungszentrale in Briissel (CFMU) ein.

Aus angekindigten 4 Stunden Wartezeit (in Graz, GRZ, LH 3665) wurden dann zwar nur zwei Stunden
Abflugverspétung In Richtung FRA. aber der Tagesumlauf des Fluges war erheblich gestért. Im Anflug auf FRA
gegen 14.00 L T herrschte dann so wenig Verkehr. dass dieser Flug bereits sehr friihzeitig. ca. 10 NM vor der Bahn,
ca. 4 Minuten Flugzeit zur Landung freigegeben wurde. Wahrend dieser ganzen Zeit war die Landebahn von
keinem anderen Flugzeug genutzt worden.

Hier wurde von der Flugsicherung eindeutig Uberreguliert.

Man muss sich dartiber im Klaren sein, dass das L uftverkehrssystem FRA, wie jedes andere komplexe System,
wenn es denn dauerhaft am Rande der Kapazitét betrieben wird, bei Storungen gleich welcher Art, pl6tzlich
kollabieren kann.

Welche Kapazitédtsreserven gibt es fur das gegenwértige Bahnensystem am Flughafen Frankfurt?
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Das Parallelbahnsystem FRA steht aufgrund des geringen Abstandes der Pisten voneinander (518 mtr. Abstand der
Bahnmittellinien} nicht fir unabhangigen Parallelbahnbetrieb zur Verfligung.

Zur Verdeutlichung hier einige ICAO - Definitionen

Independent parallel approaches: Simultaneous approachesto parallel or near-paralel instrument runways where
radar separation minima between aircraft on adjecent extended runway cenerline are not prescribed.

Dependent parallel approaches: Simultaneous approaches to parallel or near-parallel Instrument runways where
radar separation minima between aircraft on adjacent extended runway cenertine are prescribed.

Segregated parallel operations: Simultaneous operations on parallel or near-parallel Instrument runways in which.
one runway is used exclusively for approaches end the other runway 15 used exclusively for departures.

Zur Zeit existieren keine veroffentlichten Abflugstrecken von der Startbahn West (RWY 18) fir den Abflug
Richtung Norden. Eine, gelegentlich praktizierte Nutzung dieser Abflugmdglichkeit konnte dem Parallelbahnsystem
(RWY 25R/RWY 25L) die Kapazitét. fir einige zusétzliche Landungen geben.

Betriebstechnische Optimierung des Bahnensystems (z. B. verkehrstechnisch bessere An- und Abrollwege,
optimierte Verkehrsfiihrung am Boden, verbesserte technische Ausstattung am Boden, HALS/DTOP, neues
Radarsystem fur An- und Abflug, optimierte Staffelung, bessere technische und personelle Ausstattung der
Flugsicherung usw.)

Durch weitere Verkirzung der Bahnbelegungszeit lassen sich moglicherwei se noch einige Bewegungen pro Stunde
gewinnen. bzw. lasst sich das gegenwartige Verkehrsaufkommen mit etwas weniger Verzigerungen generieren.

Derzeitig finden haufige Kreuzungen der Nordbahn von Flugzeugen statt. die zuvor auf der Siidbahn gelandet
waren. Dieses Verfahren bindet die Kapazitéat der Tower-Lotsen der DFS.

Ob eine Einschrankung dieses gangigen Verfahrens auf der Nordbahn einige Bewegungen pro Stunde zusétzlich
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ermaoglicht, kann sicher am besten von den Tower-L otsen selbst beantwortet werden.

Eine Einschrankung dieses derzeitigen Verfahrens wirde an anderer Stelle zum Wegfall einer moglichen Storung
des auf der Nordbahn befindlichen Verkehrs (insbesonders Start von MEDIUM-Flugzeugen) durch ." Jetbl ast"
fuhren.

Immer wieder melden Besatzungen teilwei se erhebliche Beeintréchtigungen durch den Jetblast (h&ufig in Rollweg
"G"). Bidang sah sich die FAG nicht in der Lage, auf wiederholt vorgebrachte Wiinsche zu reagieren.

Ein so geéndertes Rollkonzept (dazu gehort auch die Tower-unabhéngig Rollfiihrung tber den Rollweg
"BravoEAST") fuhrt wahrscheinlich zu léangeren Rollzeiten am Boden, kénnte aber die Bahnkapazitét verbessern
und insofern ist es positiv zu bewerten.

Schon bel der Vorstellung des HALS/DTOP Landeverfahrens, das sich immer noch in der betrieblichen Erprobung
befindet, hat die VC klargestellt, dass dieses nicht den Bau einer zusétzlichen Piste eriibrigt, es hilft lediglich, die
Zeit bis zu einer Inbetriebnahme zu Uberbriicken, indem es ca. 2 bis 4 zusdétzliche Bewegungen pro Stunde generiert

Die Einflhrung praziserer Radargeréte (PRM etc.) fur den Flugbetrieb im Nahbereich des Flughafens kann
ebenfalls geringfligig kapazitétssteigernd wirken.

Generell ist anzumerken, dass es der hervorragenden Zusammenarbeit der Fluglotsen und. der Cockpit-Besatzungen
zu verdanken ist, dassim Regelfall stiindliche Betriebswerte generiert werden, die deutlich Gber dem
K oordinationseckwert liegen.

Dies kann aber nicht die Basis einer zuverlassigen Planung sein!

Neue Flachennavigation der Flugsi cherung und bessere Ausnutzung des L uftraumes (ehemalige militérische

Bereiche)

V erbesserungen und Weiterentwicklungen von Navigations- Ortungs- und Kommunikationstechniken tragen zu
verbesserter Nutzung des L uftraumes insgesamt bei. kdnnen aber nicht die Bahnkapazitétsengpasse in FRA |6sen.
Schon heute ist die Bahnkapazitdt gegentber "nicht optimaler" Luftraumstruktur das Nadel 6hr.

Sonstiges
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Wo liegen die Grenzen des Wachstums einer Drehscheibe?

Wieviele Passagiere und Flugbewegungen sind unter technischem Aspekt in einem Flughafensystem zu bewéltigen
(es gab in der Mediation Hinweise aus den USA, dass z.B. der Flughafen Atlanta mit 800.000 Flugbewegungen an
der Grenze der betrieblichen Abwicklung angelangt ware)?

Naturlich stellt die Abwicklung eines hohen V erl<ehrsautkommens eine Herausforderung an alle Beteiligten dar,
das Verkehrsaufkommen in FRA ist durch Optimierungen einerseits und Schaffung einer geeigneten
Bahneninfrastruktur andererseits noch steigerungsfahig .

Der Beweis wird durch die Bewegungszahlen anderer Flugh&fen im internationalen Umfeld erbracht. London
Heathrow (LHR) wickelt ein wesentlich htheres Verkehrsaufkommen mit zwel Pisten ab! Eswird sogar daran
gedacht, noch ein weiteres Terminal zu bauen, der Bau einer zusétzlich Startbahn wird zur Zeit (noch) nicht
erwogen.

Welche Kapazitatsgrenzen existieren bei der Bodenabfertigung und wie kdnnen sie beseitigt werden?

Kapazitatserweiterungen der Bodenabfertigungen dirften durch Investitionen in Material
und Arbeitskraft sowie in Fortentwicklung von Konzepten méglich sein.

Abfertigungsverspétungen bedingt durch unzureichende Kapazitéten bzw. unzureichende Planung sind nicht selten,
Uber das Ausmass kénnen jedoch die betroffenen Fluggesellschaften préziser Auskunft geben, alsesder VC
maoglich ist.

Optimierungscancen im Luftraum

Wie wird sich - und mit welchen Konsequenzen insbesonders fir den mittelbaren Luftraum des Flughafens - die
L uftraumgestaltung auf bundesdeutscher und européi scher Ebene entwickeln?

Optimierungsmaoglichkeiten im Luftraum fur den Streckenflug existieren und werden kontinuierlich
weiterentwickelt.
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In Kirze wird die DFS die Luftraumstruktur durch das Konzept EAM 04 (European Airspace Management)
weiterentwickeln. Einige generelle Anmerkungen zur Luftraumstruktur finden sich in der Méngelliste 2000 der VC.
in der jahrlich Flugh&fen und auch der Luftraum beurteilt werden.

Sektorisierung des L uftraumes

Die Dichte des Luftverkehrs in Deutschland erreicht die Kapazitatsgrenzen der derzeit existierenden Strukturen.

Deutlich wird das daran, dass bereits kleinste Unregelméfdigkeiten sich zu massiven Verkehrsstaus ausweiten, die
dann besonders an den stark frequentierten Verkehrsflugh&fen kaum noch zu beherrschen sind.

L uftverkehrsgesel | schaften und Besatzungen klagen gemeinsam dartiber, dass durch diese Unregelmaldigkeiten
zunehmend Situationen entstehen, in denen entweder Fllige ausfallen bzw. die Dienstzeiten der Besatzungen an
Bord bis an die gesetzlichen Limits heran ausgedehnt werden bzw. diese sogar im Rahmen des
"Kommandantenentscheids" (im Rahmen der 2. Durchfihrungsverordnung zur L uftfahrtbetriebsordnung)
Uberschritten werden missen, um einen Flug durchfiihren zu konnen. Regelmaliig entstehen hier auch Konflikte mit
den Nachttlugverboten an den Flughafen.

Eine der dringend gebotenen V erbesserungsmalinahmen - neben bereits von uns seit Jahren angemahnte
Strukturverbesserungen im europai schen Flugsicherungssystemsist - ist die Erweiterung der bestehenden Flughafen-
Kapazitaten ( Start-/Landebahnen).

Das Jahr 2000 findet statt vor dem Hintergrund zweier Verbesserungen im Bereich der DFS, diein der zweiten
Jahreshélfte 1999 eingefihrt wurden.

Einfilhrung 8,33 KHz Kanalrasterung

Durch diese Mal3nahme steigt die Zahl der verfiigbaren Funkfrequenzen, um den Sprechfunkverkehr zwischen
Fluglotsen und Flugzeugbesatzungen durchzufahren. Das ermdglicht es, die Zahl der Kontrollsektoren zu erhéhen.

I nbetriebnahme des Langener Kontrollzentrums fiir die Frankfurt FIR

http://web.archive.org/web/20001119080300/www.landtag.hessen.de/flughafen/sachms/cockpit.html (6 von 24)18.05.2005 09:40:10



Stellungnahme der Vereinigung Cockpit

Mit dem neuen Kontrollzentrum wurde ein neues Kontrollsystem "P1" in Betrieb genommen, welches spéter auch
in den anderen Kontrollzentralen der DPS zur Anwendung kommen wird.

Mit Spannung erwartet die VC Erfahrungen dariber, in welchem Mal3e diese beiden Verbesserungen der
Infrastruktur dazu beitragen, die Kapazitét des L uftraumes nachhaltig zu steigern und damit der Pinktlichkeit zu
dienen.

Eine erste Bewadhrungsprobe war die Reisewelle zu Ostern.

Der Sommerflugverkehr mit zu erwartenden Einschrankungen durch sommerliche Gewitterwetterlagen wird dann
die Saison abrunden und offenbaren, ob die genannten Mal3nahmen greifen.

Die Sektorisierung des L uftraumes fur den Streckenflug entspricht weiterhin noch nicht Gberall den Anforderungen
nach wirtschaftlichen Flugprofilen, wenngleich diese Forderungen nicht sicherheitsrelevant sind.

Die Anspriiche, die sich die DFS selbst zur Durchfihrung nicht nur sicherer sondern auch wirtschaftlicher
Flugprofile gestellt hat, werden vielerorts noch nicht erfillt.

Besonders die An- und Abfllige zu Deutschlands verkehrsreichstem Flughafen Frankfurt werden weiterhin zum Teil

betrachtlichen Einschrénkungen bel der Wahl der Flughéhen unterworfen.

So miissen Fliige mit dem Ziel Frankfurt vom Nordwesten her bereits in der Nahe der Stadt Olpe (GMJJVOR),
Flige aus dem Norden in der Nahe von Kassel (WRB VOR), Fliige aus dem Nordosten in der Nahe von Magdeburg

(MGD VOR) und Fluge von Siidosten her in der Ndhe von Nirnberg (ALB VOR) sehr niedriqg fliegen, um so ihren
Flugweqg an die unzurei chend vorgenommene Sektorisi erung anzupassen.

Alle diese Einschrankungen liegen im aleinigen Zustandigkeitsbereich der DFS und kénnen nicht mit
K oordinierungserfordernissen benachbarter européischer Flugsicherungsbetriebsdienste begriindet werden.

(Zitat aus Mangelliste 2000, VC, April 2000).
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Eine Kapazitatserweiterung im Luftraum kann teilweise einen fllssigeren Verkehrsablauf am Flughafen selbst
darstellen, wenn ndmlich ein Abflug durch die herrschende Bahnkapazitét beeintrachtigt wird. Es dirfte jedoch
ausserst aufwendig und haufig im Detail nicht nachvollziehbar sein, an welchem "Limit" denn nun die Verspdtung
eines bestimmten Fluges festzumachen ist.

Alle Kapazitétssteigernden Mal3nahmen miissen sich jedoch an den Menschen, die das System betreiben orientieren.

D.h. die personlichen Grenzen der Piloten und der Fluglotsen dirfen nicht als Regelfall ausgereizt werden.

Das Gleiche gilt fur das eingesetzte Fluggerédt und Flugsicherungsgerét.

Ansonsten wird der hohe deutsche Sicherheitsstandard zu einer hohlen Phrase und Wirtschaftlichkeit zum Risiko
fUr Passagiere Besatzungen und die Bevoélkerung

Capt. Georg Fangern Capt. Uwe Krdger

Sehr geehrte Damen und Herren,
ich darf mich kurz vorstellen:
mein Name ist Georg Fongern.

|ch bin Flugkapitan auf dem Airbus A340 und fliege nunmehr seit 25 Jahren.
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Dabel habe ich mehr als 13.000 Flugstunden akkumuliert.
Ich bin Vorstandsmitglied der Vereinigung Cockpit und deren Sprecher.

Die Vereinigung Cockpit ist der Berufsverband der Verkehrspiloten und der
Flugingenieure in Deutschland und hat ca. 6000 Mitglieder.

Die Vereinigung Cockpit war eingeladen, die Arbeitskreise der Mediation bel
verschiedenen Gelegenheiten zu beraten.

|ch méchte zunéchst einleitend die Interessenlage der Vereinigung Cockpit
skizzieren:

Zum Einen sind wir —wie Sieja alle wissen
eine selbstandige Gewerkschaft,

welche das Ziel der Sicherung der Arbeitsplétze in den Cockpits deutscher
Fluggesellschaften und die V erbesserung der Arbeitsbedingungen unserer
Mitglieder immer im Auge haben mulf3.

Gleichzeitig verlangt die Satzung unseres Berufsverbandes
die stAndige Arbeit an der Verbesserung der Sicherheit im Luftverkehr,

Wir werden dabel untersttitzt durch die Experten des Weltpilotenverbandes
IFALPA.

Meine Damen und Herren,

Im Wesentlichen beschrankt sich unsere Aufgabe hier und heute auf eine
Stellungnahme

zu den bereits bekannten Fragen,
welche wahrend des Mediationsverfahrens
und in der sich daran anschlief3enden Diskussion gestellt wurden.

Allerdings hat der Pilotenverband wéahrend des Mediationsverfahrens einige eigene
Gedanken und ein eigenes Denkmodell eingebracht.
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Es handelt sich hierbei
um die sog. "Atlanta-Variante".

Wir ahnten bereits damals emotional e Reaktionen, welche ein solches Szenario bei
einigen —ich darf sagen - vorschnell — ausl 6sen wirden.

Der Grund, dal3 wir trotzdem dieses Modell offentlich diskutiert haben
ist die Unabhéangigkeitspflicht eines Experten
sowie die Glaubwurdigkeit gegentiber der betroffenen Bevolkerung

zu der wir Piloten im Ubrigen auch gehdren:

Wir glauben namlich,

dal? keine denkbare effiziente Losung
des Problems K apazitatsengpal3

unter den Tisch gekehrt werden darf.

Ansonsten wére ein solch breit angelegtes M ediationsverfahren nur eine
Alibiveranstaltung.

Wenn wir davon ausgehen,

dal3 sich der Luftverkehr in den nachsten 15 Jahren innerhalb des
Prognosekorridors von 5 bis 7 % entwickeln wird

—dlle seridsen Gutachter,
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und die Entwicklung der letzten 25 Jahre bestétigen dies —
und wir davon ausgehen, dal3 es politisch gewollt ist,

dal’3 der Flughafen Frankfurt

und die Rhein — Main — Region

welterhin an dieser Entwicklung teilhaben soll,

dann -

sind wir Uberzeugt,

dal eine Nord — Variante,

die nur als Landebahn genutzt wirde

uns in wenigen Jahren

erneut mit den heutigen Kapazitatsproblemen

konfrontieren wirde.

Deshalb wollten wir mit einer anderen,
Im Slden liegenden Variante,
eine langfristig tragende L dsung vortragen,

welche aus unserer weltweiten Erfahrung
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die operationelle Ideall6sung ist.

Diese Alternative sollte der Bevolkerung

und den Politikern

zumindest bekannt sein.

Wir wissen aber auch,

meine Damen und Herren,

dald man in der Politik nicht immer die Ideall 6sung verwirklichen kann.

Aber man kann Kompromisse finden, optimieren oder ganz neue I deen daraus
entwickeln.

Dies haben wir ja auch mit den diversen Sldvarianten erreicht.
|ch sage Ihnen aber auch,

dal3 wir jederzeit in der Lage sind

ale derzeit in der Diskussion befindlichen Varianten

mit entsprechenden Flugzeugtypen anzufliegen.

Sie ale haben unsere Stellungnahme zu den Fragen der Optimierung der
derzeitigen Kapazitét in der Hand.

|ch méchte daher zu den einzel nen Punkten nicht ins Detail gehen,
dajaauch nur eine beschrankte Redezeit vorgesehen ist.
Diesist auch gut so, daunsdie Zeit in Frankfurt Main sowieso schon davonlauft...

Lassen Sie mich aber auf einige weiter Fragen eingehen wie:
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Hausgemachte Engpésse bei den Fluggesellschaften:

Alle Gesellschaften machen derzeit grofdte Anstrengungen, um dieses Problem zu
bewadltigen.

Allein die Lufthansa hat mit ihrem Programm Operational Excellence die
Plnktlichkeit auf tber 80% anheben kénnen.

Aber der Haken ist janicht allein der Abflug sondern vor Allem die Landung in
Frankfurt.

Meistens kommen wir ja pinktlich an.

Aber wo?

In der Warteschleife.

Dort verbrennen wir unnétig mehr als 25.000 Tonnen Kerosin im Jahr.
Hier wird systematisch Kapital und Umwelt zerstort.

Wie kann man diesem Problem beilkommen?

Die Flugsicherung hat hier noch Einiges zu tun,

aber auch der Flughafen mit seiner Infrastruktur kdnnte noch mehr verbessern
und es wirde besser laufen.

Auch die Optimierung der An- und Abflugsrouten

die hauptsachlich die Kommunen verschonen,

deren Kommunal politiker sich durchsetzen kénnen

- siehe standige Anderung der Routen Richtung Taunus,

kann sicherlich noch die eine oder andere Bewegung bringen.
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Wir erleben es taglich tausendfach in den USA,

dal3 jedes startende Flugzeug von der Flugsicherung seinen

jeweils nach dem Start zu fliegenden

individuellen Kurs zugewiesen bekommt.

Das schafft Luft und kann Larm vertellen ohne Beeintrachtigung der Sicherheit.
Eine leistungsfahige Flugsicherung wie die DFS muifdte auch dazu in der Lage sein.
Aber auf lange Sicht hilft eben nur Runway — Kapazitét ,

auch,

und das sage ich auch als betroffener Anwohner -

um den V erkehr umweltschonender abzuwickeln.

Die Vereinigung Cockpit , meine Damen und Herren,

macht sich schon lange stark fr ein Konzept der Entlastungsflughéfen fir die
grof3en Hubs in Deutschland.

Ein gutes Beispiel ist hier Dusseldorf und Disseldorf — Expref3, hei 3t
M 6nchengladbach.

Oder Berlin Tegel mit Schonefeld und Tempel hof.

Denkbar wére sicherlich auch Frankfurt mit Hahn und Erbenheim.

Man muf3 nur einmal ernsthaft

laut denken dirfen,

dann kommen schon einige denkbare und kompromi(3fahige |deen heraus.

Man mufl} es zur Kenntnis nehmen:
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Mit Flugzeugen wie B 737 oder A320 wére Erbenheim zu befliegen —

als Ubergangs 6sung

oder auch a's Dauerlsung.

Diesist kein technisches Problem.

Es erfordert zusétzlichen Planungs- und K oordinationsaufwand der Flugsicherung.
Das geht ,

wie uns die Erfahrungen aus den Grof3raumen London

mit mehr als 3 nahe beieinanderliegenden Flughéfen zeigt,

oder auch Paris mit ebenfalls 3 Flugh&fen im Stadtgebiet.

Wir haben uns nattrlich auch mit Vorschldgen anderer Beteiligter befalt.
Zunéachst ist festzuhalten,

dal? eine K apazitétserhthung

unter Zuhilfenahme der Startbahn West

als Start und Landebahn in alle Richtungen prinzipiell moglich wére.

Die Landung von Norden erfordert dabel sicherlich ein Spezialverfahren,

Speziaverfahren die wir in aller Welt — auch an grol3en Flugh&fen kennen und
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fliegen.

Im Gesprach sind aulerdem konvergierende Bahnen im Stiden.
Auch dies wére fliegerisch kein Thema.

Wir wissen aber,

meine Damen und Herren,

dal3 der grofite Tell der Beinahezusammenstolde

sich im An- und Abflugsbereich

von Flughdfen mit kreuzenden

oder konvergierenden Bahnen zutréagt.

Die Unfallstatistiken sprechen hier eine deutliche Sprache.

Deshalb warnen wir dringend vor einer weitergehenden Nutzung der Startbahn
West a's Landebahn

Genauso halten wir konvergierende Bahnen flr sicherheitskritisch.

Und dasist das Letzte, was wir hier brauchen.

Dies soll aber nicht bedeuten,

dald sie beim Bau einer weiteren Bahn

die Startbahn West in Streuobstwiesen verwandeln.

Die Erfahrung mit London beispielsweise zeigt, dal’ eine solche Bahn

Quas als Reserve -
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in schwierigen Wetterlagen

oder bei Bauarbeiten an einer der Hauptbahnen

- oder denken Sie an den Air India Beinaheunfall -

sich immer bewahrt

und die Spitze der dann entstehenden Behinderungen wegnehmen kann.
|ch kann nur raten:

Lassen Sie die Bahn 18 West weiter bestehen.

Meine Damen und Herren,

Sicherheit ist das zentrale Themain der Verkehrsfliegerei.

Sieist eine Herausforderung fir alle an der Luftfahrt Beteiligten.
Deshalb wurden bereits im Mediationsverfahren die Risiken abgeschétzt,

die im Zusammenhang mit dem Betrieb eines grof3en V erkehrsflughafens entstehen.

Und hier nun —
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Meine Damen und Herren —
stellt sich der Ausriistungsstandard eines Flughafens
als das alles entscheidende Kriterium dar.
Flugh&fen mit eitnem niedrigen Standard
. elwaunter oder am geforderten Minimalstandard —
flhren die Unfallstatistiken an.
Ein gutes Bahnsystem
mit guten Anflughilfen
und guter Flugsicherung
Ist sozusagen eine L ebensversicherung

Da spielt das Verkehrsaufkommen eines Flughafens nahezu keine Rolle.

Ich darf nun noch einmal auf die Rolle der Vereinigung Cockpit im
Zusammenhang mit der Kapazitétserweiterung zuriickkommen.

Wir wollen

unter Berlicksichtigung der Belange der Anlieger eine optimale Wachstumschance
fUr unseren Flughafen Frankfurt Rhein-Main,

damit unsere Passagiere in Frankfurt
und damit auch unsere Airlines
unsere Piloten, unser Bodenpersonal und Zulieferer und unsere Familien

nicht den Anschluf? an Europa
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und die Welt verlieren.

Also noch einmal:

Nicht wir,

sondern die Airlines und die Flughafenbetreiber definieren den Zielkorridor
flr unsere Zukunft

uber den dann die Politik entscheiden muf3.

Wollen Sie einen K oordinationseckwert

in der vorgelegten Grolenordnung

von 120 Bewegungen pro Stunde,

0 bleibt nach unserer Uberzeugung nur der Bau einer zusétzlichen Start- und
L andebahn.

Denn: Aspirin ist nichts gegen Migréne

Meine Damen und Herren,

unsere Position ist klar —

wenn 120 Bewegungen erreicht werden sollen,

dann brauchen wir eine zusétzliche Start- und Landebahn

wel che hochsten Sicherheitsanforderungen entspricht.
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Wir wollen keinen kreuzenden oder konvergierenden Verkehr.
Das wére ein unnétiges
und deshalb nicht zu verantwortendes Sicherheitsrisiko.

Gleichzeitig ist eine Optimierung des derzeitigen Systems in der Luft und am
Boden bereits heute dringend notwendig.

Eine engere Zusammenarbeit zwischen der FAG,
den Airlines den Lotsen und den Piloten,
denjenigen also

ohne deren Mitarbeit nichts geht,

wrde so manches bdse Erwachen

von Anfang an vermeiden —

siehe Wirbel schleppenwarnsystem.

Ich méchte Sie
- meine Damen und Herren -
zum Abschlul? meiner Erlauterungen

noch eindringlich darauf hinweisen,
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dal3 ein noch so ausgeklligeltes System
letztendlich dem Menschen dienen muf3

und vom M enschen bedient werden mulf3.

Was will ich damit sagen?

Sicherlich kann man

mit kreuzenden Bahnen,
modernster Technik

am Boden

aber auch an Bord der Flugzeuge
den Koordinationseckwert

des derzeitigen Bahnsystems
heute und in der Zukunft

noch ordentlich erhohen.

Aber zu welchem Preis?

|ch warne davor,
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Stellungnahme der Vereinigung Cockpit

zu versuchen

mit allem was machbar ist

die alerletzte Bewegung aus dem System herauszuquetschen.
Das mufl3 schief gehen.

In der Verkehrsfliegerei gilt die vitale Uberlebensstrategie,
dal? man weder die Menschen

noch die Technik an ihre Grenzen fuhrt.

Sel bstuberschatzung ist unser grofdter Feind.
Bedenken Sie,

dal? nicht alle Piloten

nach 12 — 16 Stunden Dienstzeit gleich fit sind

oder den gleichen Ausbildungsstand haben,

nicht alle Maschinen den gleichen Ausrtstungsstand
und

nicht alle Airlines die gleiche Wartungsqualitét haben.
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L &3t man fir diese Faktoren

einen gentgend grof3en Sicherheitspuffer,
dann ist das System fehlertolerant

und nicht jedes kleinste V ersehen oder Versagen
mundet unmittelbar in eine Notsituation
oder vielleicht in einen Unfall.

Wenn aber das total optimierte System

nur noch funktioniert,

wenn Superméanner in den Cockpits

mit Supertechnik am Boden und in der L uft
unter Superbedingungen
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rund um die Uhr fehlerfrei funktionieren missen,
dann sind Menschen in hochster Gefahr.

Eine zusétzliche Start- und Landebahn bringt L uft.
Bitte bedenken Sie dies bei |hrer Entscheidung.

Videlen Dank

Home|] | Zuriick
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Stellungnahme von Intraplan Consult GmbH

Stellungnahme von Intraplan Consult GmbH fur das
Hearing zum Frankfurter Flughafen

Minchen, den 27.4.2000

Entlastung des Luftverkehrs durch den Ausbau des Schienennetzes und die Verkntpfung Bahn
- Flug

(1) Der Ausbau des Hochgeschwindigkeitsverkehrs der Bahn (HGV) und seine Verknupfung mit den Flughafen kann neben der Verlagerung
des Pkw-Verkehrs auf die Schiene zu Entlastungen des Luftverkehrs fuhren:

° Es kann zu einer Verlagerung des Punkt-Punkt-Verkehrs im Kurzstrecken-Luftverkehr auf die Schiene kommen.

° Es kann zu einer Verlagerung des Luft-Zubringerverkehrs zu Mittel- und Langstreckenfliigen auf den HGV-Verkehr fuhren.
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Letzteres ist insbesondere fir einen Hub-Flughafen wie Frankfurt am Main (FRA) von Bedeutung.

° Andererseits kann die Verknipfung eines Flughafens mit dem Schienenverkehr, insbesondere mit dem HGV-Verkehr, zur Vergrof3erung
seines Einzugsbereiches beitragen. In diesem Falle steigt das Passagieraufkommen durch die Verknupfung der Verkehrstréager.

(2) Diese Effekte zu quantifizieren und zu saldieren ist eines der Forschungsgebiete und Tatigkeitsfelder der Intraplan Consult GmbH.
Aufbauend auf zahlreichen Untersuchungen im In- und Ausland tber die Wirkungen des HGV-Verkehrs im allgemeinen und die
Schienenverkehrsanbindungen von Flughéfen einschlie3lich FRA im besonderen wurde im Rahmen des Mediationsverfahrens eine
Untersuchung tber die Wirkungen des HGV-Ausbaus und die Verknupfung der Verkehrstrager Eisenbahn und Flugzeug durchgefuhrt.

(3) Eingesetzt wurde dabei ein Gesamtverkehrsmodell, bei dem nicht nur der Luftverkehr, sondern auch die Landverkehrsmittel
bertcksichtigt werden und bei dem alle deutschen und relevanten europaischen Flughafen einbezogen sind. Dabei wird zun&chst die
Luftverkehrsnachfrage weitgehend unabhéngig von den Flugangeboten und Flughéfen prognostiziert und in einem zweiten Schritt auf die
Flughafen verteilt. Bei dieser Aufteilung spielt die Angebotsqualitat der gesamten Tur-zu-Tur-Wegeketten eine Rolle einschliel3lich der
Erreichbarkeit und der Umsteigesituation der Flugh&fen.

(4) Die Effekte des HGV-Ausbaus und der Verknlpfung der Verkehrstrager in bezug zu FRA wurden durch stufenweise Modellrechnungen
herausgefiltert:

a) Fluggastprognose FRA 2015 ohne Wirkungen Bahn - Flug. Bei diesem "Ohnefall" ist die voraussichtliche Entwicklung von Wirtschaft
und Bevolkerung, des Luftverkehrsangebotes, der Flugpreise u.a. bis 2015 beriicksichtigt. Beim Bahnverkehr wurde jedoch die Status-quo-
Situation von 1997 fortgeschrieben.

b) Fluggastprognose FRA 2015 mit Berticksichtigung des Bahnausbaus und der Flughafen-Verknipfungen, aber ohne Bertlicksichtigung
intermodaler Serviceleistungen (Bahnhofs-Check-In, Gepackbeférderung im Zug, Durchtarifierung u.a.) (" Mitfall 1").
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(c) Fluggastprognose FRA 2015 mit Berticksichtigung Bahnausbau und dem Ausbau intermodaler Serviceleistungen (" Mitfall 2").

(5) Fur beide Mitfalle wurden aus Sicht des Bahnverkehrs und der Intermodalitat in Abstimmung mit der Mediationsgruppe sehr optimistische
Annahmen getroffen. Die in Abbildung 1 gezeigten Fahrzeiten sind aus heutiger Sicht fir 2015 zwar denkbar, entsprechend jedoch nicht
dem aktuellen Planungsstand der DB AG und des Bundes. Bei den intermodalen Serviceleistungen ist eine mehr oder minder vollstandige
Integration der Bahn- und Flugdienstleistungen angenommen (Check-In und Gepackaufgabe an allen IC-Bahnhéfen, integrierte Bahn-
Flugpreise u.a.). Die innerdeutschen Flugstrecken FRA - KoIn/Bonn, FRA - Disseldorf, FRA - Stuttgart und FRA - Nirnberg werden
zugunsten der Bahn voéllig eingestellt.
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Abb. 1: Angenommene Veranderung der Bahnfahrzeiten vom Flughafen Frankfurt am Main zu ausgewahlten Zentren (Mitfall 1 und
Mitfall 2)

(6) Die Einzeleffekte und Gesamteffekte des HGV-Ausbaus und der Verknipfung der Verkehrstrager auf das Fluggastaufkommen ist in
Tabelle 1 dargestellt.
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Demnach reduziert sich der Punkt-Punkt-Verkehr durch den HGV-Ausbau um 3,4 Mio Passagiere. Eine weitere Reduktion um 3,1 Mio
Passagiere ergibt sich durch die Verlagerung von Zubringerfligen auf die Bahn. (3,1 Mio Umsteiger, zweimal namlich beim Ausstieg aus
dem Zubringerflug und beim (Wieder-)Einstieg in den Hauptflug gezahlt, werden zu 3,1 Mio sogenannten Originarpassagieren (einmal
gezahlt)). Gleichzeitig wird der Einzugsbereich von FRA erweitert (+ 0,6 Mio Passagiere), so daf? sich durch den Ausbau des
Schienennetzes einschliel3lich Flughafenanbindung ein Minus von 5,9 Mio Passagieren ergibt.

Die Einbeziehung weitreichender intermodaler Serviceleistungen reduziert den Zubringer-Luftverkehr um weitere 2,6 Mio Passagiere, denen
eine Attraktivititatssteigerung bzw. Vergroél3erung des Einzugsbereiches von 1,7 Mio Passagieren gegentbersteht.

Insgesamt ergibt sich ein Ruckgang der Passagiere um 6,8 Mio im Mitfall 2. Bezogen auf 2015 bedeutet dies eine Entlastung um 8 bis 9 %.
Weiterhin findet eine bedeutsame Umschichtung von Umsteigeverkehr (Transferverkehr) auf den Ein- und Aussteigeverkehr

(Originarverkehr) statt (siehe Abbildung 2).
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Einzelwirkung Insgesamt davon Origi- davon Transfer
narverkehr
(1) Verlagerung von Punkt-Punkt-Luftverkehr auf den HGV-Verkehr -3,4 -3,4 0
(2) Verlagerung von Luftzubringerverkehr auf Bahn-Zubringerverkehrl) -3,1 +3,1 -6,2
(3) Veranderung des landseitigen Einzugsgebietes von FRA +0,6 +0,6 0
Zwischensumme Wirkungen intermodale Infrastruktur -59 +0,3 -6,2
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(4) Verlagerung vom Luftzubringerverkehr auf Bahn-Zubringerverkehr -2,6 +2,6 -52
durch weitreichende Serviceleistungen

(5) Veranderung des Einzugsgebietes von FRA durch weitreichende +1,7 +1,7 0
Serviceleistungen

Zwischensumme Wirkungen weitreichender Serviceleistungen -0,9 +4,3 -5,2

Gesamtsumme Wirkungen Bahn - Flug -6,8 +4,6 -11,4

1) 1 Umsteigevorgang Luft - Luft = 2 Paxe; 1 Umsteigevorgang Bahn - Luft = 1 Pax

Tab. 1: Einzeleffekte und Gesamteffekte Intermodalitéat (Infrastruktur + weitreichende Serviceleistungen) fir FRA (in Mio Passagieren,
2015)
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Abb. 2: Effekte der Verknupfung Bahn - Flug unter sehr optimistischen Annahmen
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(7) Hierbei handelt es sich jedoch um eine Grenzwertbetrachtung, die das maximale Verlagerungspotential vom Luftverkehr auf die Schiene
unter den aus Sicht des Schienenverkehrs bzw. der Verkntpfung der Verkehrstrager optimistischen Annahmen aufzeigen soll. Fur die
Diskussion um den Flughafenausbau und fir die Frage der Optimierungsmoglichkeiten des bestehenden Systems war dies eine sinnvolle
Betrachtung. Bei aus heutiger Sicht (auch unter Finanzierungsgesichtspunkten) realistischen Annahmen, die sich mit den aktuellen
Planungsvorstellungen der DB AG und des Bundes decken (siehe Abbildung 3), ergeben sich bei Saldierung der Einzeleffekte

° Entlastung des Luftverkehrs durch Verlagerung von Punkt-zu-Punkt-Verkehr auf die Bahn,
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Abb. 3: Reduktion der Fahrzeiten von 2015 gemal (weitgehend) gesicherten Planungen
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° Entlastung des Luftverkehrs durch Verlagerung eines Teils des Zubringerverkehrs auf die Bahn
aber
° zusatzliche Passagiere aufgrund der Erweiterung des Einzugsbereiches von FRA

nur mehr Entlastungswirkungen von insgesamt rund 1 Mio Passagiere (siehe Abbildung 4), bei einer nach wie vor erheblichen
Umschichtung von Umsteigeverkehr auf den Originarverkehr.
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Abb. 4: Effekte der Verkntpfung Bahn - Flug bei aus heutiger Sicht realistischeren Annahmen
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(8) Unter optimistischen Bedingungen ergibt sich ein Einsparungspotential von rd. 35.000 Flugbewegungen. Dabei wird davon
ausgegangen, dal3 die Strecken Frankfurt - KoIn, Frankfurt - Dusseldorf, Frankfurt - Stuttgart und Frankfurt - NUrnberg zugunsten der Bahn
vollstandig eingestellt (siehe Tabelle 2) und die Strecken Frankfurt - Hannover, Frankfurt - Bremen, Frankfurt - Leipzig, Frankfurt - Basel und
Frankfurt - Brussel teilweise eingestellt werden. Die Aufkommensminderung bei anderen Zubringerfligen werden durch den Einsatz von
kleinerem Fluggerat aufgefangen. Bei weniger optimistischer Betrachtung hinsichtlich des Bahnausbaus ist ein Einsparungspotential von
hdchstens 25.000 bis 30.000 Bewegungen durch den Ausbau des Bahnnetzes und die Intermodalitat realistisch.

Planfall
(zum Vergleich
1998) : :
. Streckenbelastungen | Differenz | Flugbewegungen | Differenz
rechnerische g
Ableituna der (gesamt) zum (Linie) zum
g Ohnefall Ohnefall
Flugbewegungen/
Jahr
1998 1.615 - 20.400 -
Ohnefall 2.325 0 23.400 0
Mitfall 1 1.065 -1.260 17.5001) - 5.900
Mitfall 2 0 -2.325 0 - 23.400

1) Annahme: nur mehr die kiinftigen 6 Star-Allianz-Knoten in FRA werden bedient

Tab. 2: Nachfragewirkungen bezogen auf die MoU-Strecken (Frankfurt - KéIn, Frankfurt - Disseldorf, Frankfurt - Stuttgart, dazu
obwohl derzeit nicht in MoU Frankfurt - Nirnberg) und Schéatzung der potentiellen Einsparungen bei den Flugbewegungen
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Planfall Prognose des rechnerische Ableitung der
(zum Fluggastaufkommens (in 1000/Jahr) Flugbewegungen/Jahr
Vergleich ; :
1998) Streckenbelastungen Differenz Flugbewegungen Differenz
(gesamt) zum (Linie) zum
Ohnefall Ohnefall
1998 1.759 - 23.200 -
Ohnefall 2.283 0 26.300 0
Mitfall 1 1.400 - 883 21.9001) - 4.400
Mitfall 2 532 -1.751 14.600 -11.700

1) Annahme: nur mehr die kinftigen 6 Star-Allianz-Knoten in FRA werden bedient

Tab. 3: Nachfragewirkungen bezogen auf weitere Strecken, bei denen unter den Annahmen zum Ausbau des Schienenverkehrs eine
Reduzierung des Flugangebotes zugunsten der Bahn denkbar ist (Hannover, Bremen, Leipzig, Basel, Brissel) und Schatzung der
potentiellen Einsparungen bei den Flugbewegungen

[]

Home| | Zuriick

http://web.archive.org/web/20001119140800/www.landtag.hessen.de/flughaf en/sachms/intraplan.html (13 von 13)18.05.2005 09:40:54


http://www.landtag.hessen.de/index.html
http://www.landtag.hessen.de/index.html
http://www.landtag.hessen.de/flughafen/sachms/schrmue.html
http://www.landtag.hessen.de/flughafen/sachms/schrmue.html

Stellungnahme der Deutsche L ufthansa AG

Antworten der Deutsche Lufthansa AG

zu den Fragen des Landtages

Landtagshearing

Vom 10. bis 12. Mai 2000

Fragenkatalog schriftliche Anhérung
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(Anm.: Alle nachfolgend aufgefihrten Personen und Institutionen sollen die
nachstehenden, auf sie zutreffenden Fragen erhalten und um schriftliche Antwort
gebeten werden. Zur Anhérung eingeladen werden aus Grinden der Durchfihrbarkeit

ausschliellich die im Strukturvorschlag von CDU, FDP und SPD und Bindnis 90/ DIE

GRUNEN Genannten)

. Fa. Mkmetric, Herr Mendel, Durchbacher Allee 49, 76131 Karlsruhe; Tel. 0721/96160-
0, Fax. 0721/96160-99

. Dieter Wilken, Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt (DLR), Linder Hohe,
51147 Kdln; Tel. 02203/601-0, Fax. 02203/67310

. Herr Dr. Wullkopf, Institut Wohnen und Umwelt (IWU), Annastral3e 15, 64285
Darmstadt; Tel. 06151/2904-0, Fax. 06151/2904-97

. Rechtsanwalt Matthias Moéller-Meinecke, Bechsteinstr. 27, 99423 Weimar

. Deutsche Angestellten-Gewerkschaft, Landesverband Hessen, Herrn Karl-Eugen
Becker, Bockenheimer Landstr. 72-74, 60323 Frankfurt, Tel. 069/719116-0

. Vertreter des Bankenplatzes Frankfurt, Dr. Dott (Adresse Uber Staatskanzlei erfragen)

. Betriebsrat der Flughafen Frankfurt Main AG, 60547 Frankfurt am Main

. Herr Hausmann, Frankfurt (Adresse Uber Staatskanzlei erfragen)

. Bundesvereinigung gegen Fluglarm e.V.

. Kommission zur Abwehr des Fluglarms, Herr Richard Muller

. Frankfurter Fluglarmkommission, Herr Heer

. Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit, Alexanderplatz 6,
10178 Berlin, 030/28550-0, Fax. 030/28550-4375

. Bundesministerium fir Umwelt, Herr Dr. Westheide

. Prof. Dr. Denninger, Universitat Frankfurt

. Hess. Landesanstalt fur Forsteinrichtung”, Waldforschung und Walddkologie,
Professor-Oelkers-Str. 6, 34346 Hann.-Miinden; Tel. 05541/7004-0

. Bundesgesundheitsamt

. Frau Prof. Dr. Monika Bullinger, Uni-Krankenhaus Hamburg-Eppendorf, Abt.
Medizinische Psychologie, KollaustralR3e 67-69, 22529 Hamburg, Tel. 040/42 80 36
430

. Frau Dr. Ursel Heudorf, Stadtgesundheitsamt, Braubacher Str., 60311 Frankfurt

. Bund Deutscher Forstleute, Landesverband Hessen

. Deutscher Gewerkschaftsbund, Landesverband Hessen, hier: IG BAU,

. Prof. Dr. Michael Suda, Univ. Minchen, Lehrstuhl fur Forstpolitik, Am Hochanger 13,
85354 Freising, Tel. 08161/714620

. Hessische Gesellschatft fiir Ornithologie und Naturschutz
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Vorstellung des Mediationspaketes und der offen gebliebenen Fragen aus dem
Mediationsverfahren.

Fragen an die Mediatoren

Welche Vorgaben und Annahmen im Mediationsverfahren unterlagen einer
Qualitatskontrolle, welche nicht und ggfs.: warum nicht ?

Die Uberwiegende Zahl der im Mediationsverfahren erstellten Gutachten basierten auf
Angaben, die von seiten der Flugverkehrsbetreiber stammten. Warum konnten diese
Angaben nicht kritisch Uberpruft werden ?

Die FAA-Studie bildet die Grundlage des gesamten Mediations-Verfahrens, obwohl sie von
der FAG in Auftrag gegeben und auch die Rahmenbedingungen von der FAG vorgegeben
wurden. Wie kann ein Verfahren auf derart einseitiger Grundlage objektiv sein ?

Generelle Fragen und Diskussionspunkte zur Entwicklung des Flughafens
(unabhangig von Optimierung oder Ausbau):

. Die gegenwartige Kapazitat des Flughafens, die Mdglichkeiten ihrer Veranderung
durch Optimierung bzw. Ausbau in den verschiedenen Varianten unter
Beriicksichtigung der logistischen Probleme im Luftraum und am Boden sowie
maoglicher Losungen hierfr.

. Die Prognosen der Entwicklung des Luftverkehrs und die Bewertung ihrer mdglichen
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Folgen fur den zentralen Hub Flughafen Frankfurt.

Alle Prognosen stimmen darin Gberein, dal3 die Verkehrsleistung weltweit in
den nachsten 15 Jahren um das 2,5fache wachsen wird. Pro Jahr gesehen,
bewegen sich die in der Mediation untersuchten Prognosen in einer Bandbreite
von 3,1 % bis 5 % (PKM = Passagiere x Entfernung). Die weltweite Zunahme des
Luftverkehrs wird sich auch auf den Verkehr von/nach Deutschland,
innerdeutsch und den Hub Frankfurt abbilden.

. Die Bewertung der bundesdeutschen Neu- bzw. Ausbauprojekte im Flughafenbereich
und ihre moglichen Folgen fir den Flughafen Frankfurt.

. Die Moglichkeiten der Zusammenarbeit mit bestehenden Flughafen ("Westdeutsche
Flughafenallianz) und ihre Folgen fir die Kapazitdtsanforderungen an den Flughafen
Frankfurt.

Aus Sicht der Deutsche Lufthansa AG fuhrt eine Zusammenarbeit von
Flughafen (etwa Frankfurt mit Koln) nicht dazu, dald sich die
Kapazitatsanforderungen an den Flughafen Frankfurt reduzieren lassen.
Umsteigeverkehr in Frankfurt ist nicht verlagerbar, weil dies zu einer nicht
akzeptablen Verlangerung der Gesamtreisezeit im Vergleich zu Verbindungen
uber konkurrierende Hubs fihren wirde.

Eine begrenzte Verlagerbarkeit von Lokalverkehr ist gegeben, wirde allerdings
zu keinen Flugreduzierungen der Star Alliance fiihren - etwa 63 % deren
Aufkommens sind Umsteiger. Die von der TH Aachen nachgewiesene
theoretische Verlagerbarkeit von Teilen des Lokalverkehrs scheitert aber nach
gleicher Quelle an wirtschaftlichen Grenzen.

. Die Bewertung der Verlagerung von bisherigem Flugverkehr auf den Verkehrstrager
Schiene im Kurz- und Mittelstreckenbereich unter Beruicksichtigung der im
europaischen Schnellbahnsystem vorgesehenen Verbindungen.

Mit dieser Frage hat sich die Intraplan-Studie befalit. Sie kommt zu folgendem
Ergebnis, das von Lufthansa geteilt wird:

"Unter Ansatz extrem optimistischer Pramissen ist ein Volumen von maximal
35.000 Flugbewegungen p.a. zu verlagern (nicht nur von Lufthansa, sondern
von allen in Frankfurt vertretenen Carriern insgesamt)." Voraussetzung sind
dabei: Die Akzeptanz seitens der Kunden und ein vom Luftverkehr gewohntes
Serviceniveau.
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. Die Bewertung der Entwicklungen im Bereich Flugtechnik, Navigationstechnik sowie
des Fluggerats und ihre mdglichen Folgen fur den Flughafen Frankfurt.

Fragen zum Themenblock "Optimierung":

Welche Kapazitatspotenziale des bestehenden Bahnensystems qibt es ?

Wie weit sind die Kapazitatspotenziale ausreizbar ?

Die Kapazitatsgrenze innerhalb des bestehenden Bahnsystems wird im Jahre 2015 im
Mediationsbericht mit 500 Tsd. Bewegungen p.a. (ca. 90 Bewegungen/Std.)
angegeben. Darin sind ca. 9 % Nachtbewegungen enthalten (laut FAG).

Wegen der Probleme bei der Verkehrsabwicklung (Punktlichkeit und Regelmaligkeit)
ist aus Sicht der Deutsche Lufthansa AG eine Obergrenze von ca. 480 Tsd.
Bewegungen p.a.

realistischer. Es missen jedoch die Voraussetzungen fir eine stérungsfreie
Abwicklung dafiir noch geschaffen werden.

Welche infrastrukturellen Mal3nahmen sind zur Bewaltigung des vermehrten An- und
Abreiseverkehrs bei Steigerung des Flugbewegungs-Eckwertes auf 120 pro Stunde
vorgesehen?

a. Wie soll die Kapazitat der OPNV-Verbindungen aus dem rheinhessischen Raum,
insbesondere der Verbindung Mainz-FRA, angepasst werden ?

b) Welche MalRnahmen sollen zur Optimierung des Zubringerverkehrs auf der Stral3e aus
dem rheinhessischen Raum ergriffen werden ?
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Stellungnahme der Deutsche L ufthansa AG

c) Wie sollen die unter a) und b) aufgefiihrten MaRnahmen finanziert werden ?

Inwieweit kdnnen bestehende Prozesse optimiert werden ?

Wieso wurde bei dem Szenario begrenztes Wachstum/volles Wachstum nicht die Variante
Binnenoptimierung (max.500.000 Flugbewequngen und Verlagerungspotentiale) untersucht?

Die Potentiale von Kooperation und Optimierung sind untersucht worden. Da die
Potentiale bei Verlagerung auf Bahn/Schiene max. 35.000 Bewegungen p.a. und die
auf andere Flughafen max. 30.000 Bewegungen p.a. im Jahre 2015 betragen, werden
die Kapazitatsprobleme des Flughafen Frankfurts damit nicht gel6st

(500.000 + 35.000 + 30.000).

Welche Kapazitatsreserven gibt es flir das gegenwartige Bahnensystem am Flughafen
Frankfurt?

. Betriebstechnische Optimierung des Bahnensystems (z.B. verkehrstechnisch
bessere An- und Abrollwege, optimierte Verkehrsfiihrung am Boden, verbesserte
technische Ausstattung am Boden, Hals/DTOP, neues Radarsystem ftr An- und
Abflug, optimierte Staffelung, bessere technische und personelle Ausstattung der
Flugsicherung usw.)

. Neue Flachennavigation der Flugsicherung und bessere Ausnutzung des Luftraumes
(ehemalige militarische Bereiche)

. Sonstiges

Wo liegen die Grenzen des Wachstums einer Drehscheibe ?

Wie viele Passagiere und Flugbhewegungen sind unter technischem Aspekt in einem
Flughafensystem zu bewaltigen (es gab in der Mediation Hinweise aus den USA. dass z.B.
der Flughafen Atlanta mit 800.000 Flugbewegungen an der Grenze der betrieblichen
Abwicklung angelangt ware) ?
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Objektive Grenzen sind bisher nicht erkennbar. Zwar kann als allgemeine These
unterstellt werden, dafld komplexe Systeme ab einem bestimmten Punkt
Synergieeffekte nicht mehr nutzen kénnen und es reale Wachstumsgrenzen auch in
der landseitigen Verkehrszu- und abfihrung gibt. Auch bei einem durch Ausbau
ermoéglichten weiteren Wachstum in Frankfurt ist dieser Punkt aber auf absehbare
Zeit nicht erreicht.

800.000 Flugbewegungen sind an diversen Flughafen bereits realisiert.

Welche Kapazitatsgrenzen existieren bei der Bodenabfertigung und wie kbnnen sie
beseitigt werden?

Die bestehenden Flughafenterminals reichen fir ca. 55 Mio. Passagiere pro Jahr aus
(Ist /1999: 45 Mio.). Danach ist der Bau eines weiteren Terminals oder Satelliten
erforderlich und moglich.

Optimierungschancen im Luftraum

Wie wird sich - und mit welchen Konsequenzen insbesondere flr den mittelbaren Luftraum
des Flughafens - die Luftraumgestaltung auf bundesdeutscher und europaischer Ebene
entwickeln?

Nach dem Bau der Startbahn 18 West wurde die Bevdlkerung durch steigende
Flugbewegungen und Nachfltige kontinuierlich starker belastet. Der Flughafen hat innerhalb
des Zaunes durch eine verbesserte Radartechnik und bessere Abstimmung mit der
Deutschen Flugsicherung

bereits erhebliche Expansionsmoéglichkeiten genutzt, die wiederum mit einer steigenden
Belastung auch im Bereich der anderen Verkehrswege verbunden sind. Ist nicht dann die

Grenze der Belastung fur Umwelt, Natur, Gesundheit und die Verkehrsinfrastruktur schon
tberschritten?
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Kooperation von Verkehrstragern

Warum ist It. Mediationsverfahren die Bahn AG bei der Beurteilung der Verteilung bzw.
Verlagerung von Kapazitaten auf den Boden nicht als Gesprachspartner bzw. als
eigentlicher Sachverstandiger hinzugezogen worden?

Diese Frage mifite vom "Rechtsvorganger" der Mediationsrunde, dem AK Flughafen
beantwortet werden. Gleichwohl kann man in der DB AG nicht den "eigentlichen
Sachverstandigen” erkennen. Der DB AG ist Sachverstand nur insoweit einzuraumen,
als sie sich zu den von den Luftverkehrsgesellschaften bzw. deren Kunden gestellten
Anforderungen an ein Substitut "Schiene" verbindlich aufern muf3. Die DB AG war an
einer Anhérung zum Thema Intermodalitat beteiligt. Uberdies gibt es seit Juli 1998
eine Absichtserklarung zwischen der DB AG und der Deutschen Lufthansa AG, Teile
des innerdeutschen Verkehrs auf die Schiene zu verlagern, sobald die technischen,
operationellen und produktseitigen Voraussetzungen durch die DB AG geschaffen
werden.

Wurde die Verlagerung von Kurzstreckenfligen auf die Schiene gepriift ?

Ja, siehe Intraplan-Studie / Mediation:
Das maximale Verlagerungspotential im Jahre 2015 wurde mit 35.000 p.a. ermittelt.

Kooperation von Flughafen

Wieso wird die Variante Erbenheim nicht empfohlen, bleibt aber dennoch als Zukunftsoption
zusammen mit der Stidbahn im Rennen ?
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Welchen Einfluss haben die sich abzeichnenden Allianzen und Fusionen zwischen den
Flughafenbetreibern (z.B. Frankfurt-Amsterdam), und welche die Allianzen der
Fluggesellschaften auf die langfristige Entwicklung des Luftverkehrs ?

Die Allianzen der Fluggesellschaften erméglichen attraktive Flugverbindungen, ein
dichtes Flugnetz, kiirzere Reisezeiten und niedrigere Preise fur die Kunden. Dadurch
wird zusatzliche Nachfrage erzeugt.

Die meisten europaischen GrofR3flughafen verfolgen einen dezentralen Expansionskurs. Das

heildt, sie versuchen durch den Ausbau mehrerer Flughdfen in dem Agglomerationsgebiet
die Verkehrsbelastung zu entflechten und die Belastung der Reqgion zu verteilen. Warum
verfolgt der Flughafen Frankfurt nicht dieser Strategie?

Die Aussage, dal? die meisten europaischen Grof¥flughafen einen dezentralen
Expansionskurs verfolgen, ist falsch. Zum Beispiel operieren die vier Flughéafen in
London unabhangig (= ohne gegenseitigen Umsteigerverkehr) voneinander und mit

einem jeweils ausreichend grof3en Einzugsgebiet. Der Grof3raum London hat eine
Einwohnerzahl von ca. 20 Millionen, der Raum Frankfurt hingegen nur ca. 2 Millionen
Einwohner.

Das Argument des wichtigen Drehkreuzes Frankfurt ist immer wieder eine Begrindung flr
den Ausbau des Flughafens. Zum einen gibt es immer mehr Charter-Direktflige, die auch
von einem anderen Flughafen wie z. Bsp. Hahn erfolgen kénnen, zum anderen werden in
den néchsten Jahren die Direktflige weiter zunehmen, so dass auch die Drehkreuzfunktion

vermindert wird. Dies belegen auch die Prognosen zum weiteren Bedarf an
Grol3raumflugzeugen (s. auch Bericht zum Zukunftsforum Luftverkehr vom August 1999),
und daruber hinaus, dass der Bedarf an GrofRraumflugzeugen stark abnehmen wird.
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Treffen diese Erwartungen zu, falls nein, weshalb nicht ?

. Der Flugverkehr wird nachfragebedingt sowohl im Segment Hub-resp.
Umsteigerverkehr als auch im Direktverkehr zunehmen.

Das Wachstum im Direktverkehr wird zwischen heute bereits gut
erschlossenen groRen Zentren stattfinden: Uberall wo das Fluggastaufkommen
eine wirtschaftliche Direktverbindung moglich macht.

Die steigende Zahl an das internationale Luftverkehrsnetz angebundener - auch
kleinere - Ziele fordert das Wachstum der Drehscheiben. Gerade im
Interkontinentalverkehr sind Direktverbindungen nur zwischen den grof3en
Ballungszentren oder tber den Bundlungseffekt der Drehscheiben
wirtschaftlich zu betreiben.

Lufthansa/Passage hat fur die nachsten funf Jahre 21 GrofRraumflugzeuge
(B747, A340) bestellt, die hauptsachlich aus Frankfurt und zum Teil aus
Minchen operieren werden. Die Zunahme von Direktverkehren wird eher im
Kurz- und Mittelstreckenbereich gesehen.

. Das Cargo - Angebot der Deutsche Lufthansa AG im Hub Frankfurt setzt sich
aus den Bellykapazitaten der Passageflugzeuge (= 40 % des Gesamtangebots),
erweitert um zusatzliche Frachterdienste (= 60 % des Gesamtangebots)
zusammen. Die Frachterdienste stellen dabei eine quantitative (fir grol3e
Verkehrsstrome) wie qualitative (nur auf Frachtern verladbare Guter)
Erweiterung bzw. Erganzung dar.

Dabei muld die Verkntpfung zwischen Passage- und Frachtflugzeug im
Passagier - Hub gewahrleistet werden.

Die Weiterverfolgung dieser erfolgreiche Strategie erfordert auch in Zukunft
eine Frachteroperation mit Gerét in der Nutzlastgrofienordnung von derzeit 90
to bis hin zu 130/140 to.

. Auch der Charterflugverkehr btndelt Kurzstrecken in der Drehscheibe
Frankfurt, um Langstreckenverkehr besser auszulasten und wirtschaftlich
betreiben zu kénnen. Die Zubringerpassagiere werden haufig im Linienverkehr
befordert.

Werden Ausbauabsichten fur Egelsbach verfolgt ? Welcher Art ?
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Welche potentielle Nutzung als Zivilflugplatz mit einer Bahn von 2800 m Lange hatte
Wiesbaden-Erbenheim ?

. Wie sicher sind hier die Aussagen der Flugsicherung oder sind es zeitbedingte
Gefalligkeitsaussagen ?

. Wird die Meinung geteilt, dass der vorhandene Flugplatz nahezu ohne
Beeintrachtigung von Wald und weiterer Natur genutzt werden koénnte ?

. Trifft es zu, dass Flugbewegungen ohne notwendiges Umsteigen abgewickelt werden
kdnnten (point-to-point-Verkehr) ?

Es trifft zu, dal3 bei einer zivilen Nutzung des Flugplatzes Wiesbaden-Erbenheim

"point-to-point-Verkehr" abgewickelt werden kann. Damit kommt die Nutzung
Erbenheims fiir die Deutsche Lufthansa AG und ihre Partner "Star Alliance" nicht in
Betracht, da deren Flugbewegungen auf die Drehscheibe Frankfurt angewiesen sind.

Verlagerungspotenzial nach Hahn

Kann der Flughafen Hahn die Funktion des Frankfurter Flughafens als
Luftpostverteilerkreuz Gbernehmen (Ziel: Reduktion der nachtlichen Flugbewegungen), und
wenn ja, welche Investitionen waren dazu notwendig ?

In welchem Ausmal’ konnte der Flughafen Hahn die derzeit von Frankfurt ausgehenden
Frachtflige Ubernehmen, ohne dass die Drehscheibenfunktion (Fracht-Hub) gefdhrdet wird ?

Nur der Flughafen Frankfurt erftllt fir die Lufthansa Cargo AG klassische Hub-
Funktionen mit der Moglichkeit des Transfers zwischen Passage- und Frachterfliigen.
Dies a3t eine Separierung von Teilen des Frachtverkehrs auf Dauer nicht zu.
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Jede Beeintrachtigung der operationellen Moglichkeiten wirkt sich direkt auf die
Wirtschaftlichkeit und damit auf die Wettbewerbsfahigkeit des Gesamtangebots aus,
zumal in den umliegenden europaischen Landern die Flughafen durch schrittweisen
Kapazitatsausbau ihre Konkurrenzfahigkeit weiter erhdhen.

Hinzu kommen die bestehenden operationellen Restriktionen des Flughafens Hahn
bezuglich Runway - Lange und Ausbaubarkeit, die Langstreckenflige nicht zulassen
bzw. mdgliche Einschrankungen des Flugbetriebs wahrend der Nachtstunden.

Entlastung durch Transrapid

Welches Verlagerungspotential ergdbe sich durch eine Transrapidverbindung zum
Flughafen Hahn ? Welche langfristigen Plane (30 Jahre) hat die FAG ?

Fragen zumThemenblock "Kapazitatserweiterung"

Begriundung fur Kapazitatszahl 120
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Die Qualitat eines Hubs mif3t sich

. in der Anzahl der Umsteigemoglichkeiten resp. Zielorte, die tber eine
Drehscheibe miteinander verknlpft sind

. Iin der Zeit, die ein Umsteiger durchschnittlich braucht, um den fir ihn
relevanten Flug zu erreichen (Einflul3 des Umsteigevorgangs auf die
Gesamtreisezeit resp. Dauer des Aufenthalts an der Drehscheibe)

Eine hohe Verdichtung in der Spitzenstunde erméglicht kurze Reisezeiten flur eine
maximale Anzahl Passagiere und sichert die Zukunftsfahigkeit der Drehscheibe. Die
europaischen Konkurrenten des Flughafens Frankfurt (Paris, London, Amsterdam)
planen mit vergleichbaren Kapazitaten, so dal3 Frankfurt seine Wettbewerbsfahigkeit
sichern muf3.

Wann ist ein Hub noch ein wettbewerbsfahiger Hub, wann nicht mehr und weshalb ?

Hub-Carrier mussen eine hohe Anzahl Flugbewegungen in méglichst kurzer Zeit
(im "peak") abwickeln. Nur so kdnnen den Kunden kurze, d.h. konkurrenzféhige
Reisezeiten zu maoglichst vielen Zielorten auch dann angeboten werden, wenn zum
Erreichen des Reiseziels ein Umsteigen erforderlich ist.

Die Qualitat einer Drehscheibe mift sich deshalb

. in der Anzahl max. moéglicher Anschlu3verbindungen im "peak"
. an der Umsteigezeit, die ein Flughafen resp. die dort operierende Carrier ihren
Kunden anbieten kbnnen

Da das Origindraufkommen am Flughafen Frankfurt im Vergleich zu Paris / London
geringer ist, wird die Hubqualitat fir den Flughafen Frankfurt zum besonders
wichtigen Kriterium. Die Wettbewerbsfahigkeit des Hubs ist gefahrdet, wenn
Marktwachstum nicht mehr abgebildet werden kann und die Anzahl an attraktiven
Umsteigeverbindungen an Konkurrenzhubs tberproportional zunimmt.
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Wie begriindet ist der von der FAG ,gesetzte' Kapazitatswert von 120 Flugbeweqgungen/
Std., und wie haltbar ist der von der FAG angenommene kiinftige Flugzeugmix ? Welche
Qualitatskontrolle gibt es zu diesen Aussagen ?

Die Flottenstruktur der Deutschen Lufthansa AG tragt maf3geblich zum Flugzeugmix
bei: In den nachsten Jahren findet das Wachstum Uberdurchschnittlich im
Interkontverkehr statt (+ 21 Einheiten Gro3raumflugzeuge, + 15 Kurz-/
Mittelstreckenflugzeuge in der Lufthansa/Passage). 120 Flugbewegungen pro Stunde
werden von der Konkurrenz vorgegeben.

Aspekte der Wettbewerbsfahigkeit

Ist an eine steuerliche Gleichbehandlung von Flugbenzin gedacht ?

Lufthansa begrif3t, dal® die im Bundestag vertretenen Parteien von Regierung und
Opposition einhellig der Meinung sind, keine Kerosinsteuer auf nationaler Ebene
einzufuhren. Damit werden Wettbewerbsverzerrungen zu anderen Carriern
ausgeschlossen.

Der Luftverkehr tragt im Gegensatz zu den tbrigen Verkehrstragern seine
Infrastrukturkosten zu 100 % selbst - es gibt in Deutschland fir den Luftverkehr keine
Finanzierung aus Steuergeldern. Lufthansa zahlte in 1999 rund 4 Milliarden DM an
Lande-, Flugsicherungs-, Sicherheits-, Passagier- und Abfertigungsgebuhr.

Welche Bedeutung wird dem Standort Frankfurt von Seiten der FAG fir ihre zukinftige
Wettbewerbsposition beigemessen ? (vgl. Aussage von Bender: "Unser Unternehmen
konnte zur Not auch ohne ein weiteres Wachstum des Frankfurter Flughafens auskommen,
die Region aber nicht"; Handelsblatt v. 1.3.00)

Bedeutung fur den Wirtschaftsstandort Hessen

Bedeutung fir den Finanzstandort Hessen
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Welche Auswirkungen werden der Bérsengang der FAG haben und die tendenziellen
Privatisierungsabsichten ?

Arbeitsplatzaspekte

. Die wirtschaftliche Bedeutung des Flughafens fir die Region Rhein-Main und das
Land Hessen insbesondere als Arbeitsstatte unter genauerer Betrachtung der
[ungeren und zukinftig zu erwartenden Entwicklungen.

. Die Bewertung der Validitat der vorliegenden Arbeitsplatzuntersuchungen und der
entsprechenden Prognosen.

. Die Bewertung der 6konomischen Folgen durch die Konzentration von Arbeitsplatzen

an der Arbeitsstatte Flughafen Frankfurt.

Uberzeichnen die Prognosen zur Entwicklung des Flugverkehrs das wirkliche Bild? Sind
diese Prognosen realistisch?

Die Zahl der im Lufthansa - Konzern am Standort Frankfurt Beschaftigten hat sich
von 1980 (ca. 15.000) bis 1999 (ca. 29.000) fast verdoppelt. Das geplante
Flottenwachstum wird in den nachsten finf Jahren etwa weitere 5.000 Arbeitsplatze
bei der Deutschen Lufthansa AG in Frankfurt schaffen.

Existieren Prognosen oder Studien, die zu der Schlussfolgerung fuhren, dass der
Flugverkehr stagnieren oder sich ricklaufig entwickeln kdnnte?

Wissenschaftlich haltbare Prognosen, die ein Stagnation oder einen Rickgang des
Flugverkehrs vorhersagen, sind nicht bekannt (siehe auch S. 2).
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Hinsichtlich der Arbeitsplatzzahlen ist festzuhalten, daf3 lediglich 10% der angeschriebenen
Firmen der Mediation geantwortet haben. Inwieweit sind demzufolge die hieraus
abgeleiteten Zahlen und prognostizierten Entwicklung auf 15 Jahre gerechnet als gesichert
anzuerkennen?

Es wurde weder eine detaillierte Aufstellung gemacht, wie viele Arbeitsplatze durch einen
Flughafenausbau verloren gehen, noch wurde eine wissenschaftliche Analyse tber
eventuelle zusatzliche Arbeitsplatze auch unter Berlicksichtigung von Beispielen anderer
Flughafen gemacht. Wie will man diesen erheblichen Mangel heilen?

Die Einnahmen der Flughafenbetreiber- und der Fluggesellschaften sind von 1992 - 1997
um 30,26 % gestiegen, die Zahl der Erwerbstéatigen dagegen um 24,14 % gefallen
(Tendenz weiter fallend). Geht es folglich gar nicht um die Frage, wieviel neue Arbeitsplatze
geschaffen werden, sondern nur noch darum, wieviel Arbeitsplatze wo vernichtet werden?
(Diese Zahlen wurden der Vero6ffentlichung des BmV "Verkehr in Zahlen" entnommen.)

Welche Auffassung haben die Betriebsrate am Flughafen zu dem Wirtschaftsgutachten und
den getroffenen Trendaussagen zu Arbeitsplatzen ? Gibt es eine Moéglichkeit, die
Ausbaugenehmigung an Arbeitsplatzzusagen der FAG zu koppeln und diese auch
durchzusetzen ?

Ist eine Hochrechnung auf 15 Jahre im Verhaltnis zu der aus dem Ergebnis erwachsenden
Belastung von Mensch und Umwelt einerseits, und der weiter voranschreitenden
Entwicklung von Kommunikationsmitteln andererseits (Stichwort: Videokonferenzen) nicht
Zu weit gegriffen?

Die voranschreitende Entwicklung von Kommunikationsmitteln wird die steigende
Nachfrage im Geschaftsreiseverkehr nicht negativ beeinflussen: Die seit mehr als
zehn Jahren madglichen Videokonferenzen haben den Trend beziglich der
Wachstumsraten des Geschéftsreiseverkehrs nicht negativ beeinfluf3t.
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Mit dem Gutachten im Bereich der Okonomie wurde vor allem mit der Studie der Uni Kéln
zu den Standorteffekten von Flughafen methodisches Neuland betreten.

Sind die Angaben zu den Einkommens- und Beschaftigungswirkungen des
Flughafenausbaues kritisch Uberprift worden ? Von wem ?

Sind diese Angaben auch bei der Cargo City Sud Uberpruft worden ? Von wem ?

. Die Bewertung moglicher sonstiger 6konomischer Folgen, die aus den zusatzlichen
Belastungen eines Ausbaus des Flughafens resultieren.

Verkehrsinfrastruktur

Schon jetzt steht die Verkehrsinfrastruktur zu bestimmten Zeiten im Rhein-Main- Gebiet vor
dem Kollaps. In den nachsten Jahren ist auch ohne einen Flughafenausbau mit weiteren
Zuwachsen

zu rechnen. Wie will man mit einem Flughafenausbau und einer einhergehenden noch
starkeren Erhéhung der Verkehrszahlen dies bewerkstelligen ?

Wie konnen bisher fehlende Untersuchungen zu den verkehrlichen Konsequenzen eines
Ausbaues fir das nachgeordnete Kfz-Netz und den OPNV eingebracht werden ?
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Sonstiges

Welche Méglichkeiten gibt es, die Ubergangszeit bis zur Fertigstellung eines
leistungsfahigen Start-/Landebahnsystems zu Uberbricken, mit dem Ziel, mdglichst wenig
Attraktivitat fur die in Frankfurt operierenden Fluggesellschaften zu verlieren?

Nach einer schnellen Entscheidung im Hessischen Landtag mul bis zur absehbaren
Inbetriebnahme das bestehende System optimiert werden (Flugsicherung, bessere
Nutzung der bestehenden Kapazitaten, Verlagerung auf die Schiene). Aus heutiger
Sicht kann der Flughafen Frankfurt bis 2006 seine Attraktivitat fur Passagiere und
Fluggesellschaften bewahren.

Variantendiskussion

Belastbarkeit der Annahmen

Viele Auswirkungen lassen sich erst konkret ermitteln, wenn die exakte rAumliche Lage
einer moglichen neuen Bahn bekannt ist (Hindernisfreiheit, Risiko fir Anwohner, Zerstérung
von Wald, Larmwirkungen, Wirkungen auf Siedlungsentwicklung). Die
Flugverkehrsbetreiber mdchten diese Angaben bis Ende April erarbeiten und vorstellen.
Wer fiihrt fir diese Angaben die Qualitatssicherung durch ?

Nach welchen Gesichtspunkten hat die DFS die Flugrouten flr die verschiedenen Bahnen-
Varianten festgelegt ?

Wer fiihrt die Optimierung der fir 2015 zugrunde gelegten Flugrouten durch, und vor allem,
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wer fuhrt die Qualitatssicherung dieser Untersuchungen durch ?

Wie gesichert sind die ,Abflug- und Anfluglinien' zu einzelnen Bahnen und welcher
Qualitatskontrolle wurden sie unterzogen ?

Wie gesichert sind die vom Flughafen gelieferten Datenerfassungssysteme (DES) und die
Belegungsstrategien des Bahnensystems als Grundlage zur Berechnung der
Isophonenkurven?

Lt. Bericht ist die "Atlanta-Variante" unzumutbar. Wie wird zuverlassig verhindert, dass nach
dem Bau der Studbahn (erste Hélfte der Atlanta-V.) die volle Atlanta-Variante nach 2015
gebaut wird ?

Ist die SchlieBung der Startbahn West beim Bau einer Siidbahn wirklich zwingend ?

Welche Gesamtausbaukosten - im Zeithorizont mindestens mittelfristig - entstehen fur die
einzelnen Bahnenvarianten ?

Start- und Landeverfahren

Welche Larmminderungen sind mit Blick auf larmsensible Tageszeiten mit dem Verfahren
des kontinuierlichen Sinkflugs im Vergleich zu herkbmmlichen Anflugverfahren zu erreichen?

Wirde bei dem Bau einer zusatzlichen Start-/Landebahn Siud die Vorzugslanderichtung
vom Osten her (Drehung erst ab 5 Knoten Rluckenwind) beibehalten ?

Technische Innovationen
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Im Mediationsverfahren ist Giber die Anleitung zur Berechnung von Fluglarm ein tberholter
Flottenmix zugrunde gelegt worden, der "zu einer rechnerischen Uberschatzung der
Larmbetroffenheit der Bevolkerung... um 2-3 dB(A)" fuhrt. Wie ist der Verlauf der
Larmbelastung an Hand der entsprechenden Isophonen des Mediationsberichtes, wenn die
Larmreduzierungen, die keinen Eingang in den Mediationsbericht gefunden haben,
bertcksichtigt werden?

Mdglichkeiten der Larm-Optimierung der Flugrouten bei den drei Varianten

Wie wird die im Mediationsverfahren vorgeschlagene Begrenzung besonders lauter
Flugereignisse "NAT 70" (grof3er 70 dB(A)) bewertet und welche MalRnahmen zur
Umsetzung werden gesehen?

Zu dem von der Meditationsgruppe als geeignet bezeichneten Belastigungsparameter NAT
70 sind weitere Untersuchungen notwendig. Wie hoch ist die Anzahl der zumutbaren NAT
70 - Ereignisse flr einzelne Zeitscheiben ?

Wie wird die LArmbelastung in Form der Isophonen errechnet und wie gehen dabei
Einzelereignisse, verschiedene Betriebsrichtungen und Nachtfliige ein?

Wie wird die derzeitige Umrechnungsmethode der Summe einzelner Fluglarmereignisse als
aquivalente Dauerschallpegel im Hinblick auf die Belastung der betroffenen Bevdlkerung
bewertet?

Welche Mdglichkeiten werden gesehen, durch Optimierung der im Mediationsbericht
vorgeschlagenen Ausbauvarianten die Fluglarmbelastungen so gering wie moglich zu
halten?

Was bedeutet es, wenn es bei der Bewertung einzelner Varianten heisst, die
Zumutbarkeitsgrenze werde tberschritten ?

Larmbelastigung durch die einzelnen Varianten bei einem Nachtflugverbot
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Welche technischen Voraussetzungen missen geschaffen werden, um den von jedem
einzelnen Flugzeug beim Start bzw. Landeanflug verursachten Larm verlaR3lich und
auswertbar zu erfassen?

Bei der Belastung durch die einzelnen Varianten werden immer nur die zuséatzlich
betroffenen Burger erwahnt. Warum wird nicht zugegeben, dass die bisher schon
Betroffenen kiinftig zum Teil erheblich starker belastet werden ?

Welche Gewichtung hat die Fluglarmbelastung bei den Ausbauvarianten in Relation zu
anderen Eingriffen wie Waldverluste, Luftqualitat, Wasserhaushalt,...?

Als Teilnehmerin an zahlreichen Blrgerversammlungen hat die Deutsche Lufthansa
AG festgestellt, dal? die Fluglarmbelastung oberste Prioritat bei den Betroffenen hat.

Fragen zur Entwicklung der Gemeinden in der Region

. Die Bewertung moglicher negativer Arbeitsmarktfolgen eines Flughafenausbaus
durch Verlarmung geplanter bzw. schon vorhandener Siedlungs- und
Gewerbegebiete im Rhein-Main-Gebiet.

. Die Bewertung moglicher Veranderungen in der Sozialstruktur der von Verlarmung
betroffenen Gebiete in der Umgebung des Flughafens und die daraus resultierenden
okonomischen Folgen.

Wie wird die Siedlungsentwicklung durch laufende Erhohung der Flugbewegungszahlen auf
bestehendem Bahnensystem und besonders bei Erweiterung des Bahnensystems beurteilt,
und welche Auswirkungen hat dies auf die Landesentwicklungsplanung und die
Raumordnungsplanung ?
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Fuhrende Larmwissenschaftler aber auch die Mitglieder der Mediation halten einen
Dauerschallpegel von 65 Db/A fir gesundheitsschadlich. Durch die geplanten
Ausbauvarianten werden Wohnbereiche tberflogen, in denen der Dauerschallpegel deutlich
hoher sein wird und die Einzelschallpegel noch einmal weit dartiber liegen.

Was wird aus dieser Wohnbevélkerung und den Liegenschaften sowie den dort befindlichen
offentlichen Einrichtungen?

Es ist unbestritten, dal3 gerade die weichen Standortfaktoren (wie Naherholung, gute
Infrastrukur etc.) fur die Ansiedlung von Wohnbevoélkerung aber auch Gewerbe eine
besonders hohe Bedeutung zukommt. Durch einen Flughafenausbau sind weite Teile des
Rhein Main Gebietes nicht mehr bewohnbar und auch fir eine Naherholung nicht mehr
geeignet. Wie vereinbart man dies mit der Entscheidung fir einen weiteren Ausbau?

Wer -nicht zuletzt finanziell- von einem Ausbau profitiert, soll auch zum Ausgleich an andere
leidtragende Kommunen bereit sein: Wie wird dieser Forderung nach Gerechtigkeit
entsprochen bzw. wie kann der von der Mediationsgruppe als notwendig erachtete
Ausgleich der Folgen fir die Siedlungsentwicklung zwischen belasteten und unbelasteten
Kommunen aussehen ?

Wie kdnnen Gemeinden in der Umgebung des Flughafens, die bislang nur
unterdurchschnittlich von ihm profitieren aber tberdurchschnittlich belastet sind, zuklnftig
einen héheren wirtschaftlichen Nutzen vom Flughafen erhalten ?

Welchen Ausgleich soll es fur mangelnde Siedlungsentwicklungen geben ?

Wurde im Bereich Flugsicherung das flughafenexterne Absturzrisiko fir Wohn- und
Gewerbegebiete analysiert und bewertet ?

Wie kann der Forderung der Mediationsgruppe nach Einrichtung einer "Arbeitsgruppe
Risikomanagement" nachgekommen werden ?
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Welche Auswirkungen wirde eine Erweiterung des Frankfurter Flughafens um eine weitere
Lande- bzw. Startbahn auf die Fluglarmbelastung der Stadt Mainz haben (in Abhangigkeit
von der Lokalisation der Bahn)?

a) In welchen Bereichen wéare die Ausweisung neuer Wohngebiete beeintrachtigt?

b) In welchen Bereichen wirden LarmschutzmalRnahmen fir bestehende
larmempfindliche Einrichtungen erforderlich ?

Wie wirden die Finanzierung der Mal3nahmen unter b) und eine Entschadigung fur
Einschrankungen geman a) sichergestellt ?

Wie kann gewdhrleistet werden, dass kinftige Konflikte wie z.B. die Bebauung auf dem
Caltex-Geldnde mit An- und Abflugrouten auf den Nordbahnen bei einer Entscheidung
beriicksichtigt werden ?

Darluber hinausgehende Fragen zu Larm und Larmwirkung:

. Die vom Betrieb des Flughafens gegenwartig ausgehenden Belastungen fiir Mensch
und Umwelt sowie ihre Veranderungen bei Realisierung der im Mediationsbericht
genannten Varianten sind hoch. Dabei sind insbes. die Bereiche Larm und
Schadstoffemissionen zu betrachten sowohl aufgrund der direkten Wirkungen des
Flugverkehrs als auch aufgrund der induzierten Wirkungen durch den Bodenverkehr.
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Wie beabsichtigt man, mit dem steigenden Flugaufkommen bis zur Inbetriebnahme der
Erweiterung umzugehen ? Noch mehr Belastung flr zum Beispiel Offenbach in der
Ausbauphase ?

Warum gibt das Mediations-Ergebnis keinen Aufschluss Uber eine wissenschaftlich
abgesicherte zumutbare Mindestuberflughthe fir Wohngebiete ?

Wie hat sich der Fluglarm im Bereich des Frankfurter Flughafens in den zurtickliegenden
Jahren entwickelt?

Wie werden in diesem Zusammenhang die Auswirkungen des Anstiegs von
Einzelschallereignissen bewertet?

Bei den sozialen Wirkungen des Fluglarms hat die Mediationsgruppe eine besonders grol3e
Wissensliicke festgestellt.

« FUhrt Fluglarm zu einer Veranderung der Sozialstruktur ?

. Welche Auswirkungen hat Fluglarm auf das Sozialverhalten der Menschen ?

. Welcher Zusammenhang besteht zwischen der individuellen Entscheidung (Wegzug)
und der Veranderung der Siedlungs- und Sozialstruktur ?

Die Wirkungen von Larm missen noch weiter untersucht werden, die Mediationsgruppe hat

hierzu den Hinweis auf den interdisziplinar angelegten Forschungsschwerpunkt "Leiser
Verkehr" gegeben. Mit welchen Mitteln wird dieser Forschungsverbund von der
Landesregierung unterstutzt ?

Die Lufthansa nimmt am Forschungsschwerpunkt "“Leiser Verkehr" teil und
unterstitzt diesen: Der Umweltbeauftragte der Deutschen Lufthansa AG ist dort
Leiter der Projektgruppe "Luftverkehr".

Wie ist die Fluglarmbelastung im Rhein-Main-Gebiet in Relation zum Stral3en- und
Schienenverkehr zu bewerten?
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Wie wird die Gesamtlarmentwicklung (Fluglarm, Stral3enverkehr, Schienenverkehr,
Bodenlarm) einschliellich der Infrastrukturmaflinahmen im Zusammenhang mit dem
Flughafenausbau bewertet?

Ab welchen Belastungen kommt es nach heutigem Kenntnisstand zu Beeintrachtigungen
der Gesundheit und zu Krankheiten?

Wie wird der heutige Forschungsstand zu Fluglarmauswirkungen auf die Gesundheit
beurteilt?

Welche weiteren Forschungsarbeiten werden zu Larmwirkungen auf die Gesundheit der
Bevdlkerung als notwendig angesehen?

Werden dabei systematische Studien zu Larmwirkungen auf spezielle Risiko- bzw.
Bevdlkerungsgruppen fir notwendig erachtet?

Wie wird die Notwendigkeit vergleichender Reihenuntersuchungen bestimmter
Bevodlkerungsgruppen in larmbelasteten und unbelasteten Gebieten (z.B. Auswirkungen auf
die Entwicklung von Kindern und bestimmten gesundheitlichen Risikogruppen) beurteilt?

Welche Erkenntnisse liegen zu Belastigungen und zu gesundheitlichen Auswirkungen der
Stérung der Nachtruhe durch Fluglarm vor?

Welche Erkenntnisse liegen tdber Fluglarmauswirkungen auf die menschliche Gesundheit
bezogen auf Dauerschallpegel sowie auf Anzahl und Intensitat von Einzelschallbelastungen
vor?

Welche Belastungen sollen auf der Grundlage der Wirkungsforschung tagstiber und nachts
nicht tberschritten werden?

Welche Erkenntnisse liegen lber die Auswirkungen geringer Uberflughdhen vor,
welche Uberflughohen sollten im Hinblick auf unzumutbare Angst und StreRreaktionen nicht
unterschritten werden und wie wird der Forschungsbedarf zu diesem Thema beurteilt?

Teilen die Experten die Auffassung, dass auch bei Belastung der Bevdlkerung durch
Fluglarm fir die Schadensminderung zunachst das Verursacherprinzip gilt sowie der
allgemeine immissionsschutzrechtliche Grundsatz, dass alle Belastigungen durch Auflagen
vermieden werden mussen, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind ?
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Wieso bezeichnen die Mediatoren den zumutbaren Dauerschallpegel von 32 dB(A) (Nacht)
am Ohr des Schlafers als Erfolg, obwohl der Flughafen Amsterdam-Schiphol schon seit
Jahren mit 26 dB(A) auskommt? Sind in die Berechnungen auch die sonstigen
Larmereignisse (Straflde, Schiene usw.) eingeflossen ?

Wie kann sichergestellt werden, dass die Problematik der Hindernisfreiheit nicht nur nach
bestehenden flugbetrieblichen Parametern bewertet wird, sondern auch die
sozialpsychologischen Wirkungen Uberpruft werden ?

Wie werden in denkbaren Planverfahren, z.B. schon im Raumordnungsverfahren, die
gesundheitlichen Auswirkungen eines Ausbaues begutachtet und beurteilt, und von wem ?

Wer kommt flir den zu erwartenden Wertverlust der Immobilien in den betroffenen
Wohngebieten auf ?

Die vielfach geéaufRerte Erwartung eines Wertverlustes der Immobilien in
Zusammenhang mit Fluglarm hat sich im Mediationsverfahren nicht untermauern
lassen.

Laut IWU (Institut fur Wohnen und Umwelt) ist bei Flughafenausbau mit erhdhter
Nachfrage nach Wohnraum und damit tendenziell steigenden Preisen zu rechnen.
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Fluglarmgesetz

Welche Anforderungen zur Begrenzung von Fluglarm werden nach heutigem Kenntnisstand
durch die Novellierung des Fluglarmgesetzes gestellt?

Welche Konsequenzen ergeben sich voraussichtlich aus der Novellierung des
Fluglarmgesetzes flir den Betrieb des Flughafens Frankfurt und im Hinblick auf die
Belastung der Region

Rhein-Main?

Lufthansa begrifit es, dald nunmehr die Novellierung des im wesentlichen seit 1971
unverdnderten Fluglarmgesetzes in Angriff genommen wird. Ein novelliertes
Fluglarmgesetz fihrt zu mehr Rechtssicherheit und macht damit viele lokale
Einzelfallentscheidungen Uberflissig. Dem Vorhaben, daf dabei eine grundsatzliche
Verbesserung des Gesamtschutzniveaus eingefiihrt werden soll, verschliel3t sich
Lufthansa - auch im Hinblick auf die eigene Umweltpolitik - nicht.

Wann ist mit dem Inkrafttreten des novellierten Fluglarmgesetzes zu rechnen?

Wann wird voraussichtlich die Anleitung zur Berechnung von Fluglarm (AzB) dem heutigen
Flottenmix angepalidt und entsprechend dem Vorschlag des Umweltschutzamtes angepal3t?

Sind die Experten der Auffassung, dass flr die Aufstellung des Anti-Larm-Pakts die neue
Berechnungsmethode angewandt werden sollte ?

Wie kann gewdhrleistet werden, dass die von der Mediationsgruppe im Schutzkonzept
festgelegten Larmwerte (Alarm-, Schwellen- und Vorsorgewert) bei einer gesetzlichen
Neudefinition des Berechnungsverfahrens von Fluglarm (AZB) angepasst werden ?

Inwiefern kann sichergestellt werden, dass die von der Mediationsgruppe entwickelten
Parameter -Beriicksichtigung von Einzelschallereignissen, Haufigkeit von Uberfliigen,
Uberflughthe, Lange und Anzahl von Erholungspausen, Berticksichtigung von
Zeitscheiben- Eingang in die Novellierung des Fluglarmgesetzes finden ?
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Fragen zumThemenblock "Nachtflugverbot"

Machbarkeit am Beispiel Zlrich

Machbarkeit aus juristischer Sicht

Wie wird ein Nachtflugverbot zwischen 22.00 Uhr und 5.00 Uhr am Flughafen Frankfurt
hinsichtlich der Lebensqualitiat in der Region und der wirtschaftlichen Konsequenzen
bewertet?

Im Mediationspaket ist ein Nachtflugverbot zwischen 23.00 und 05.00 Uhr gefordert
worden. Dabei wurden die wirtschaftlichen Konsequenzen bisher nicht untersucht.
Dieses sollte umgehend nachgeholt werden. In diesem Zusammenhang braucht die
Konzernflotte der Deutsche Lufthansa AG eine uneingeschrankte Home - Carrier -
Regelung far alle Flige, die - bedingt durch operationelle Stérungen - nicht
planmafig durchgefihrt werden kénnen.
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Die Lufthansa Cargo AG bendtigt nachts planmaRige Starts und Landungen fir
Langstreckenflugzeuge nach "Chapter - lll - Bonuslistenregelung.

Schlie3lich muf? Condor zur Programmdurchfihrung zwischen 23.00 und 01.00 Uhr
planmafig landen und ab 04.00 Uhr starten konnen (Flugzeuge nach Chapter - Il -
Bonuslistenregelung).

Was ist erforderlich, um ein Nachtflugverbot auf Dauer verbindlich durch
Festlegungen im Genehmigungsverfahren und durch privatrechtliche
Vereinbarungen durchzusetzen?

Welche Teilschritte miussen zur Vermeidung bzw. Verlagerung des Nachtflugverkehrs
ergriffen werden?

Hier sind umfangreiche Untersuchungen notwendig. Die Mediation schlagt dazu das
Regionale Dialogforum vor.

Auswirkungen aus der Sicht der Nutzer: Cargo-Unternehmen, Charterflugunternehmen,
Deutsche Post AG (Nachtpoststern)

Fur die Lufthansa Passage gibt es nur wenige geplante Fliige zwischen 23.00 - 24.00
Uhr und keine zwischen 24.00 und 05.00 Uhr . Diese kdnnten bei ausreichender
Kapazitat auch auf die Ubrigen Betriebsstunden verlegt werden.

Auswirkungen einer Verscharfung der Nachtflugbeschrankungen in Frankfurt aus der
Sicht der Condor:

Die Einfuhrung einer generellen Nachtflugbeschrankung in Frankfurt zwischen 23.00
und 05.00 Uhr Ortszeit hatte fur Condor gravierend Konsequenzen:

. Von insgesamt 44 Flugzeugen werden fur den originaren Verkehr aus Frankfurt
13 Flugzeuge in Frankfurt stationiert. Voraussetzung fur den wirtschaftlichen
Einsatz der Kapazitat ist eine Kombination von Balearen- und Kanarenfligen
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sowie die Bedienung der Zielgebiete Balearen, Nordgriechenland und Italien
mit drei Rundfligen pro Tag und Flugzeug. Daraus ergibt sich eine
Gesamtausbleibezeit der Flugzeuge

von bis zu 19 Stunden pro Tag, die eine Nutzung der Tagesrandlagen
unabdingbar macht. Bei einer Ausweitung der Nachtflugbeschrankungen wéaren
im Sommerflugplan 2000 zwischen 23.00 und 01.00 Uhr 36 Landungen nicht
mehr moglich. Eine Streichung bzw. Anderung dieser Flugzeugumlaufe
bedeutet fir Condor einen Ertragsausfall in den nachsten finf Jahren in Hohe
eines dreistelligen Millionenbetrags.

Condor setzt ausschliel3lich neuestes Fluggerat ein, das die hochsten Larm-
und Emissionsschutzbestimmungen erfullt.

. Dariberhinaus hatte die Reduzierung des Flugprogramms in Frankfurt den
Abbau von mehreren Hundert existierenden Arbeitsplatzen insbesondere beim
fliegenden Personal zur Folge. Die Schaffung neuer Arbeitsplatze durch
Expansion entfiele.

. Der Condor Werftbetrieb in Frankfurt betreut die gesamte Condorflotte an
diesem Standort. Der Abzug eines Grol3teils der Flotte aus Frankfurt entzége
diesem
Wartungsbetrieb die wirtschaftliche Grundlage, die Verlagerung der

Technikaktivitadten ware die wahrscheinliche Folge. Betroffen waren mehrere
Hundert Mitarbeiter.

. Durch den Wegfall von Fligen wirde sich das Passagieraufkommen um mehr
als eine Million verringern. Dies hatte weitere Konsequenzen fur die Zulieferung
von Dienstleitungen anderer Dienstleister (Catering, Abfertigung, Flughafen,
etc.).

Aus der Sicht der Lufthansa Cargo AG:

Eine Erweiterung der derzeitigen Nachtflugbeschréankungen in Frankfurt wirde die
Wettbewerbsfahigkeit und Wirtschaftlichkeit der Lufthansa Cargo AG und damit des
LH - Konzerns negativ beeinflussen, da

. Frankfurt quantitativ und qualitativ die notwendigen Hub - Funktionen mit der
Moglichkeit des umfassenden Transfers zwischen Passage- und Frachterfligen
erfullt, die im Zuge weiterer globaler Vernetzung immer mehr an Bedeutung
gewinnt und in Teilen nicht verlagerbar ist,
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. Frankfurt mit seinen gegebenen operationellen Méglichkeiten einen
wettbewerbsfahigen und wirtschaftlichen Betrieb ihres Frachtangebots- bzw.
netzes ermaglicht,

. Frankfurt durch die Vielzahl von und die Nahe zu den Logistikanbietern
Uberlegene Transportldsungen fur die exportierende und importierende
deutsche Wirtschaft zur Verfiigung stellen kann,

. Frankfurt insgesamt Rahmenbedingungen bietet, die sicherstellen, dal die
LCAG im scharfer werdenden Wettbewerb auch zunehmend Produkte mit
immer schnellerer Transport - Logistik, zu der spate Anlieferungen abends und
frihe Auslieferungen morgens gehdren, einfihren und weltweit vermarkten
kann.

. Wartungsmoglichkeiten in Frankfurt nicht mehr sichergestellt werden kénnen.

In welchem Umfang ist mit flughafenbezogenem Bodenlarm zu rechnen?

Wie wird die Gesamtlarmbelastung aus den verschiedenen Larmquellen - Fluglarm,
Bodenlarm, StralRenlarm, Schienenverkehrslarm,...im Rhein-Main-Gebiet bewertet?

Welche Auflagen erhélt der Flughafenbetreiber bzgl. Nachtfliige ?

Kann ein Nachtflugverbot verbindlich abgesichert werden ?

Wie werden die Méglichkeiten bewertet, ein weitreichendes Larmschutzkonzept, wie es im
Mediationsbericht mit den Stufen Alarmwert 65 dB(A), Schwellwert 62 dB(A), Vorsorgewert
60 dB(A) gefordert wird, rechtlich und tatsachlich durchzusetzen?

Wie wird die Wirksamkeit von Larmminderungsplanungen nach § 47a
Bundesimmissionsschutzgesetz beurteilt?

Fragen zum Themenblock "Anti-Larm-Pakt"
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Larmgebihren und ihre Steuerungs- und Finanzierungswirkung

Welche Chancen bestehen durch wirtschaftliche Anreize, den von den einzelnen
Flugzeugen tatsachlich verursachten Larm zu beriicksichtigen und eine konsequente
Larmminderung zu erreichen?

Wie werden wirtschaftliche Anreize zur Einhaltung der Minimum-Larm-Routen durch die
Piloten und zur haufigeren Anwendung bzw. Weiterentwicklung larmarmer An- und
Abflugverfahren bewertet?

Baulicher Schallschutz

Wie wird ein Programm zum kiinftigen passiven Schallschutz an Gebauden bewertet, das
jeweils das gesamte Gebaude betrifft und das durch eine entsprechende Erhdhung der
Landegebuhren finanziert wird ?

Wie wird der von der Mediationsgruppe vorgeschlagene zusatzliche Betrag von 5,- DM je
Passagier bewertet?

Wie werden die Mdglichkeiten bewertet, mit einem Programm zum passiven Schallschutz
iIm Gebaudebestand unmittelbar Mal3nahmen zur Warmeisolation der Gebaude zu
verbinden ?

Ist an ein Immobilienmanagement als Hilfestellung flr besonders betroffene Birger
gedacht?

Wie soll das Programm zum passiven Schallschutz finanziert und umgesetzt werden?
Ist ein unverztiglicher Beginn entsprechender Vorarbeiten und Mal3nahmen beabsichtigt?

Wie wird technischer Schallschutz zur Larmreduzierung im Gebaudebestand bewertet und
ab welchen Belastungswerten sollte er zum Einsatz kommen?
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Kontingentierung

Wie wird die Moglichkeit einer Fluglarmkontingentierung am Frankfurter Flughafen und die
Festlegung von lokalen LArmobergrenzen bewertet?

Wie wird der Aufbau eines systematischen und transparenten LA&rmmonitoring-Systems,
dessen Ergebnisse regelmaRig der Offentlichkeit zuganglich gemacht werden, bewertet?

Bundelung/Streuung der Flugrouten ("Demokratisierung")

Lufthansa wird jede getroffene Entscheidung im Einklang mit der DFS fliegerisch
umsetzen.

Wie werden die LA&rmminderungsmaglichkeiten durch larmarmere An- und Abflugverfahren
bewertet?

Wie wird ein regionaler Ausgleich von Fluglarmbelastungen bewertet, um bestimmte
Belastungsgrenzen nicht zu tberschreiten?

DarUber hinausgehende Fragen zum "Anti-Larm-Pakt":

Wie liel3e sich ein Modell der Larmkontingentierung am Frankfurter Flughafen realisieren
(Larmkont. ist ein Bestandteil des Anti-Larm-Pakts, wird aber nicht erlautert) ?

Sprechen sich die Teilnehmer damit grundsatzlich fur die Larmstreuung aus ?
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Wie werden die Moglichkeiten zur Verringerung des Fluglarms und die wirtschaftlichen
Auswirkungen des von den Mediatoren geforderten Anti-Larm-Pakts sowie des
Nachtflugverbotes bewertet? Und wie werden die Mdglichkeiten bewertet, die Bestandteile
des Paketes auf Dauer verbindlich durchzusetzen ?

Ist eine Selbstverpflichtung der FAG zur kontinuierlichen Verminderung der Larmbelastung
der betroffenen Bevoélkerung beabsichtigt?

Wie wird eine mogliche Vorreiterrolle der FAG bei der Reduzierung von Fluglarm im
Vergleich mit anderen internationalen Flugh&fen gesehen?

Wie wird ein unverziglicher Beginn der verschiedenen Mdglichkeiten zur Reduzierung des
Fluglarms bewertet und welche bedeutsamen Einzelmal3nahmen bieten sich daftr an?

Wie kann eine Gesamtbelastungsstudie der Flughafenregion aussehen und welcher
Stellenwert wird ihr im Vergleich zu den Teiluntersuchungen Larm, Immissionen, Wald,
Klima,... beigemessen?

Wird die Auffassung geteilt, dal? umgehend mit zusatzlichen [armmindernden Mal3hahmen
entsprechend dem Mediationsbericht begonnen werden muf3?

Welche Mdglichkeiten bestehen, dies verbindlich voranzubringen?

Wie wird die umgehende Erarbeitung eines regionalen und auch fir die FAG verbindlichen
Larmminderungsplanes bewertet?

Kann der Anti-Larm-Pakt verbindlich abgesichert werden ?

Teilen die Experten die Auffassunq, dass schon in der ndchsten Zeit (nicht erst nach dem
Ausbau) an den Betreiber mit larmmindernden Auflagen herangetreten werden muss ?

Lufthansa und die meisten anderen Fluggesellschaften investieren bereits heute
grof3e Summen fur den aktiven Schallschutz - durch standige Modernisierung des
Fluggerats.
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Teilen die Mediatoren die Auffassung, dass dies zum Anti-Larm-Pakt geh6ren muss, der
unabhangig von der Dauer des Genehmigungsverfahrens und der Ausbauarbeiten
(zusammen mindestens 8 bis 10 Jahre) mdglichst bald aufgestellt werden sollte ?

Wie werden die absehbaren technischen Moglichkeiten zur Reduzierung des Fluglarms in
den kommenden Jahren eingeschétzt und mit welchen Reduzierungen ist bei den einzelnen

Flugbewegungen zu rechnen?

Da das Durchschnittsalter der zivilen Luftflotte in Europa relativ gering ist, kann das
verbliebene Verbesserungspotential in der Einfihrung neuer Technologien erst
spéater voll ausgeschopft werden. Dabei wird der Beitrag der Flugzeugzelle im
wesentlichen durch Widerstandsverminderung und Gewichtsreduktion erreicht, eine
Absenkung des Zellenlarms um 3 dB ist dabei realistisch. La&rmreduktionen am
Triebwerk durch verbesserte Technologie (z. Bsp. Nebenstromverhéltnis >10) bringen
ca. 4 -6 dB Larmreduktion. Zusammengenommen wird das technisch erschliel3bare
Potential auf bis zu 10 - 12 dB beziffert, was mehr als eine Halbierung der Lautstarke
bedeutet.

Welche Reduzierungspotenziale ergeben sich aus dem Ersatz alterer Flugzeuge durch
Maschinen, die dem neuesten Stand der Technik entsprechen, bis zum Jahr 2015?

Welche konkreten Auswirkungen der Larmreduzierung ergeben sich aus dem Verbot von
Chapter Il Maschinen in Europa ab 2002 und der Aufgabe der Rhein-Main-Air Base zum
Jahr 20057

Wie kann das von der Mediationsgruppe zur Erfassung der Gesamtlarmbelastung als
geeignet bezeichnete Instrumentarium des Larmminderungsplanes auf