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Nachtflugbedarfs am Flughafen Hahn" noch wie foigt:

1. In ihrer ,Verkehrswissenschafilichen Stellungnahme zu Fragen des Nachiflug-
bedarfes am Flughafen Hahn" versuchen die Herren Ministerialdirektor a.D. Dr.
Winter und Staatssekretdr a.D. Dr. Rehm entsprechend dem vorgegebenen
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Auftrag einen Bedarf fOr einen nahezu uneingeschrankten Nachtflug am Flug-'
platz Hahn zu begriinden. Nahezu uneingeschrinkt, weil lediglich eine Be-
schrankung auf Kapitel ili- Flugzeuge mit diversen méglichen Ausnahmege-
nehmigungen keine tatsdchlich nennenswerte Betriebsbeschrénkung zur
Nachtzeit zur Folge hat. Dazu haben die Kléger bereits detaillierte Feststellun-
gen getroffen. Die Autoren begriinden auf Seite 4 ihrer Steilungnahme die an-
gebliche Notwendigkeit der zivilen Nutzung des Flugplatzes Hahn mit der Aus-
sage, daf} die zivile Nutzung des Flugplatzes Hahn im éffentlichen Verkehrsin-
teresse liege, da der weitweite Flugverkehr jéhrlich um 4-5 % wachse und sich
im Flughafensystem in Deutschiand, gemessen an der Start- und Landebahn-
kapazitét, immer stérker Kapazittsengpésse abzeichneten.

Welche Annahmen, Restriktionen und Rahmenbedingungen der behaupteten
Zuwachsrate im weltweiten Luftverkehr zugrunde liegen, wird von den beiden
Autoren verschwiegen. Inwieweit sich aus einem weltweiten Wachstum des
Flugverkehrs ein Bedarf gerade fir die zivile Nutzung des Flugplatzes Hahn
und insbesondere des Nachtfluges in tatsachlicher Hinsicht begrindet, wird von
den beiden Autoren gleichfalls nicht erklart. Ebensowenig werden die Behaup-
tungen beziglich der Kapazitatsengpdsse auf den anderen Flugplatzen durch
konkretes, nachvollziehbares Zahlenmaterial belegt. Inwieweit sich aus den be-
haupteten abzeichnenden Kapazitdtsengpéssen auf den Flughafen Frankfurt,
Dasseldorf, Hamburg und Stuttgart ein Bedarf gerade f{ir die zivile Nutzung des
Flugplatzes Hahn begrindet, wird von den beiden Autoren ebenfalls nicht erdu-
tert.

Unbewiesene, unkonkrete und zum Teil véliig falsche Pauschalaussagen fernab
jeglicher betriebswirtschaftlicher Realitat und volkswirtschaftlicher Vernunft und
unter offensichtiicher Unkenntnis der tatsichlichen Verhaltnisse im Luftver-
kehrsmarkt , wie sie von den beiden ,Experten” in ihrer Verkehrswissenschaftli-
chen Stellungnahme im Auftrag der Beklagten und der Beigeladenen demon-
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striert wird, ist fir eine serise Planrechtfertigung nach Ansicht der Kiidger abso-
lut ungeeignet.

Die Aussage der beiden Autoren, dass die zivile Nutzung des Flugpiatz Hahn im
Offentlichen Verkehrsinteresse liegt, da der Luftverkehr weltweit mit durch-
schnittlichen Zuwachsraten von 4 bis 5% pro Jahr wachse, ist nicht plausibel.
Um die zivile Nutzung des Flugplatzes Hahn zu rechtfertigen, ist es u.a. zwin-
gend notwendig zu untersuchen, mit welchen Raten sich die einzelnen Teil-
markte des weltweiten Luftfahrtmarktes veridndern. Denn, wie die beiden Auto-
ren auf Seite 15 ihrer Stellungnahme richtig feststellen, wird damit gerechnet,
dass sich die einzelnen Teilmérkte mit sehr unterschiedlichen Raten entwickeln
werden. Im Luftfrachtverkehr wird beispielsweise bei den Fliigen innerhalb Asi-
ens, zwischen Asien und Nordamerika, zwischen Asien und Europa und zwi-
schen Nordamerika und Europa mit héheren Zuwachsraten und auf den restli-
chen Strecken mit niedrigeren Zuwachsraten gerechnet.

Fur den Fall des Flugplatzes Hahn bedeutet dies, daR ein Anla® fiir seine zivile
Mitbenutzung davon abhéngt, inwieweit, bei den nachfolgenden fur die Bundes-
republik Deutschland konkreten Teilmérkten, Steigerungsraten zu erwarten
sind, ob diese Steigerungsraten von den bereits vorhandenen 16 internationa-
len Verkehrsflughéfen in Deutschland, den gréferen Regionalflughéfen in
Augsburg, Dortmund, Erfurt, Friedrichshafen, Hof, Kiel, Ménchengladbach und
Paderbomn/Lippstadt und den benachbarten ausldndischen Flughé&fen in Lu-
xemburg, Metz-Nancy, Straburg, Lattich und Maastricht - Aachen aufgefangen
werden kdnnen, und im Falle, dass die anderen Flugplétze tatséchlich Kapazi-
tatsprobleme haben, ein Flugplatz im Hunsriick der geeignete Standort ist, um
den Uberhang aufzunehmen.

Der Luftverkehrsmarkt in Deutschland besteht aus folgenden Segmenten:



2.2

- Innerdeutscher Passagier- und Luftfrachtverkehr
- Innereuropdischer Passagier- und Luftfrachtverkehr

- Auflereuropéischer Passagier- und Luftfrachtverkehr, unterteilt nach den
Bereichen: Nordamerika, Stidamerika, Afrika, Asien, Ozeanien

Der Passagierflugverkehr unterscheidet sich in Fachkreisen nicht wie die beiden
«Experten” behaupten in Linien- und Charterflugverkehr, sondem in Geschifts-
reiseflugverkehr und Ferienflugverkehr. In diesem Zusammenhang ist seitens
der Autoren ungekldrt geblieben, in welchen Regionen in Deutschland die be-
hauptete Mehmachfrage nach Geschéftsreiseflugverkehr und/oder Ferienflug-
verkehr und/oder Luftfrachtverkehr konkret oder zumindest mit hoher Wahr-
scheinlichkeit zu erwarten ist. Auerdem ist die Ursache der bisherigen und der
fur die Zukunft erwarteten Steigerungsraten, ebentalls unterteilt nach Passagie-
ren und Luftfracht, zu analysieren.

Waéren die Autoren in dieser Form an ihre ,verkehrswissenschatftliche® Untersu-
chung herangegangen, so hatten sie unter anderem feststelien mussen, dass
die Teilmé&rkte des innerdeutschen und des innereuropdischen Passagier- und
Luftfrachtverkehrs, zumindest im Entfernungsbereich von 500 - 800 km in der
Zukunft erhebliche Verdnderungen erfahren werden, wenn nicht gar ein volliger
Weqgfall dieser Strecken zu verzeichnen sein wird.

Dies vor dem Hintergrund, da® Deutschland und Frankreich zur Zeit mit wach-
senden Anstrengungen HochgeschwEndigkeitsschienenverbindungen zwischen
den Metropolen aufbauen, ndmlich in Deutschland die Nord-Sid-Verbindung
Hamburg/Bremen-Hannover-Minchen und die Ost-West-Strange Berlin - KéIn
und Wurzburg-Frankfurt-Kéin. Dazu kommt die offensichtlich nun festgeschrie-
bene Realisierung der Transrapid-Strecke Hamburg-Berlin. Als Alternative fir
diese Verbindung ist auch eine ICE-Strecke von Hamburg nach Berlin geplant.
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Frankreich ist aufgrund des friiheren Einstieges in die Hochgeschwindigkeits-
bahntechnologie schon wesentlich weiter. Hier gehen von Paris aus in alle
Richtungen bereits TGV-Strecken. Eine intemationale Anbindung in Richtung
Kéln und Barcelona ist in der Vorplanung. Die internationale Verbindung durch
den Euro-Tunnel mit London bereits Realitét.

Alle diese Beispiele lassen darauf schiieRen, dass es zu einer erheblichen Pas-
sagier- und Frachtumverteilung von der Luft auf die Hochgeschwindigkeitsbah-
nen kommen mu® und nach Aussage von Verkehrsexperten nicht allein aus
6kologischen sondem auch aus ékonomischen Griinden kommen wird.

Bei wissenschaftlicher Vorgehensweise mit dem Blickwinkel auf die Vorlage
einer unabhéngigen, seriésen, verkehrswissenschaftlichen Untersuchung hat-
ten die Autoren zumindest den oben dargesteliten Sachverhalt auf dessen
mdégliche Auswirkungen auf die zukiinftig bendtigten Kapazititen der einzelnen
Fiughé&fen beriicksichtigen missen. Es ist wissenschaftlich nimlich absolut un-
haitbar, Wachstumsraten in die Zukunft fortzuschreiben und mdgliche stérende
und verdnderte Einfliisse unbewertet zu lassen, die Gegenstand allgemeiner
Erkenntnisse sind.

Angesichts des groSen Erfolges des TGV in Frankreich und des ICE in
Deutschland muR man zwingend davon ausgehen, dass bei steigender Ausia-
stung, hdherer Taktfrequenz und Optimierung des Services diese Verkehrsart
noch gréReren EinfluR auf die Gesamtabwicklung von Verkehren im Bereich
von 500 bis 800 km bekommen wird. 5enn der Reisende bzw. der Frachtver-
sender wird erfahrungsgemat immer den fir ihn kostenglnstigeren und be-
quemeren Transportweg wéhlen und sich oder seine Fracht nicht nur aus
Selbstzweck heraus einem Flugzeug anvertrauen.
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Durch den Ausbau von Alternativen zum Fiugverkehr auf den Nah- und Mittel-
strecken wird es demnach nicht nur zu einer Konkurrenz zwischen Flughafen
kommen, sondern auch zwischen einzelnen Verkehrstragem. Inwiefemn dann
Luftverkehr aufgrund seines hohen 8kologisch unvertréglichen Energieeinsat-
zes und aller damit verbundenen Probleme gegeniiber Verkehrstragern mit
nachweislich besserer Umweltbilanz auf den Kurz- und Mittelstrecken noch be-
stehen kann, ist sehr zweifelhaft. DaB dies durchaus ein Thema ist, hitte selbst
dem Staatssekretér a.D. Dr. Rehm und dem Ministerialdirigenten a.D. Dr. Win-
ter bekannt sein missen, denn immerhin gibt es auf héchster politischer Ebene
seit langerem ernstzunehmende Uberlegungen zur Einschrénkung, wenn nicht
gar zum Verbot von innerdeutschen und innereuropaischen Flligen im Bereich
von 500 bis 600 km. Ofenbar ist diese Problematik durch die sogenannten
~Experten”im Interesse ihrer Auftraggeber unterdriickt worden.

Gegen die wissenschaftlich nicht haltbaren Aussagen der beiden Autoren zum
prognostizierten Wachstum des Luftverkehrs in Deutschland, setzen die Klager
die Antithese, dal der behauptete Zuwachs durch die zu erwartende Mobilitat
bei den Passagieren durch Hochgeschwindigkeitsbahnsysteme und bei der
Fracht durch Bahnsysteme und Lkw im Bereich von 500 - 800 km mittelfristig
kompensiert wird. Mehr noch, es muR bei einer realistischen Prognose sogar
davon ausgegangen werden, daf auf attraktiven Strecken, besonders zwischen
den nationalen und internationalen Metropolen Europas, Bahnsysteme dem
Flugverkehr Marktanteile abnehmen werden.

Denken die Kléger ihre realistische Pro.gnose zur Entwicklung der Schneilbah-
nen und deren zu erwartende Auswirkungen auf den Flugverkehr insgesamt
konsequent fort, so kommen sie zu dem Ergebnis, dass durch die Verlagerung
von innerdeutschen und innereuropaischen Fliigen auf die Schiene zwangslau-
fig die derzeit schon bestehenden Flughafen ausreichend freie Kapazitaten er-
halten, die dann fir die fange Mittelstrecke und interkontinentale Langstrecken-
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verbindungen zur Verfligung stehen. DaR dies durchaus mit den interessen der"
Betreiber von GroBflughédfen einhergeht, zeigt sich an der marktorientierten
Strategie der ICE-Vernetzung, wie am Beispiel Frankurt-Rhein-Main und Kéin-
Bonn deutlich wird.

Die Steigerungsraten der vergangenen Jahre bei den Passagierzahlen des zivi-
len Luftverkehrs sind insbesondere auf den Pendelfiugverkehr von Staatsdie-
nern (Beamtenshuttel) zwischen Kéin-Bonn und Berlin als neuer Hauptstadt,
den starken Zuwachs an Passagieren in den neuen Bundesiandem und den
Trend zu mehrfachen, Uber das Jahr verteilten, Kurzurlauben per Flugzeug
(Osterferien, Herbstferien, Wochen mit Briickentagen) zurlickzufithren.

Parallel dazu wurde schon lange vor der hier streitebfangenen Planungsent-
scheidung das Angebot sowohl an Abflughéfen als auch an Zielflugh4fen be-
sonders flr den Ferienreiseflugverkehr in den letzten Jahren erheblich ausge-
weitet, so daB es eines zusatzlichen Rickgriffs auf den Flugplatz Hahn nicht
mehr bedurfte und bedarf. Bereits vor der Planungsentscheidung der Beklagten
kam es an den kleineren Internationalen Verkehrsflughafen wie Beriin-
Schénefeld, Dresden, Leipzig/Halle, Nirnberg und Saarbriicken sowie ver-
schiedenen Regionalflughéfen wie z.B. Erfurt, Augsburg, Hof, Paderbomn-
Lippstadt, Rostock-Laage, in den meisten Failen nicht mehr zu einer vollen
Auslastung des Fluggerates. Deshalb werden zunehmend, besonders in den
Zeitraumen auBerhalb der groBen Ferien, sogenannte Gabelfliige organisiert.
Darunter versteht man eine oder mehrere innerdeutsche Zwischenlandungen
zwecks Aufnahme zusétzlicher Passagiiere mit gleichem Flugziel. DaR dies un-
ter anderemn eine nachhaltige Auswirkung auf die kiinstlich aufgebléhte Flug-
passagierstatistik hat, liegt an der bei diesen Verfahren (blichen Z4hiweise, die
an nachfolgendem Beispiel demonstriert wird.



Wie werden 180 Passagiere gezihit, von denen

150 Passagiere aus Erfurt und 30 Passagiere aus Hahn stammen?

Hinflug mit Spanair von Erfurt nach Gran Canaria, Zwischeniandung in Hahn

bei gleichzeitigem Wechse! der Fiugnummer:

| Flughafen Flugnummer | Einsteiger | Aussteiger [ Transit
Erfurt ab SPP 5115 150 0 0
Hahn an SPP 5115 ‘ 150 o
Hahn ab SPP 5116 150+ 30 |0 0
Gran Canaria an 180
Passagierstatistik: Erfurt: 150 Passagiere
Hahn: 330 Passagiere
Ruckflug mit Spanair von Gran Canaria nach Hahn
Zwischenlandung in Erfurt
Flughafen Flugnummer | Einsteiger Aussteiger | Transit
Gran Canaria ab 180
Erfurt an SPP 5115 (150 neue | 150 30
Passagiere)
Hahn an SPP 5115 30 (150 neue

Passagiere)

Aus diesem Flugzeugumlauf ergeben sich fir die Fluggaststatistik insgesamt
690 Fluggédste. Wire das Flugzeug von Erfurt direkt nach Gran Canaria geflo-
gen, so waren lediglich 300 (2 x 150) Passagiere statistisch erfafit worden. Fol-
gedessen fiihren die 60 (2 x 30) Passagiere aus Hahn zu einer Erhéhung der

Hahn: 30 Passagiere

Passagierstatistik: Effurt: 180 Passagiere

gesamtdeutschen Fluggaststatistik um 390 Fluggéaste.




Fur die europdischen Fluggaststatistik werden sogar 1.050 Passagiere gezéhit
(690 + 2 x 180). Tats&chlich wurden aber lediglich 180 Personen beférdert.

Dieses Beispiel beweist, wie schnell durch angewandte Statistik Wachstumsra-
ten im zweistelligen Prozentbereich beim Passagieraufkommen erzielt werden
kénnen. Aus tatsdchlich einem Passagier werden statistisch zwei, drei oder so-
gar sechs, es kommt nur auf die Menge der Zwischenlandungen und den
Wechsel der Flugnummer an.

Ahnliche Moglichkeiten bestehen auch im Bereich Luftfracht, wo es mittlerweile
bei Exprel-Dienstleistern, wie TNT, lblich ist, Pickchen 'stemfﬁrmig aus allen
europdischen Landemn am sogenannten HUB, in unserem Beispiel K&In-Bonn,
anzufliegen, um sie, wenn sie in ein anders Flugzeug umgeladen sind, an ihren
Bestimmungsort zu transportieren.

Ein 1 Kilopackchen auf dem Weg von z.B. Glasgow nach Birmingham wird fol-
gendermaRen transportiert und gezéhit:

Glasgow ab: 1kg
Kéin an: 1kg
Kdéln ab: 1 kg
Birmingham an: 1kg

Ergebnis: 4 kg Luftfracht.

Demzufolge ist auch den kuinstlich hochgetriebenen Steigerungsraten bei der
Luftfracht der vergangenen Jahre mit groRer Distanz zu begegnen, da die Stei-
gerungsraten zumindest teilweise nur darauf zurlickzufilhren sind, das die Luft-
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fracht immer haufiger Gber den Umweg des HUB transportiert werden und nicht
mehr auf direktem Weg.

Bedarfsprognosen auf der Grundlage so errechneten statistischen Materials
haben keine Aussagekraft bei dem Versuch der Rechtfertigung des Aufbaus
von zusatzlicher Flughafenkapazitat auf dem Flughafen Hahn.

Flr eine seridse verkehrswissenschatftiiche Stellungnahme ist es unumganglich
festzustellen, Uber welche Maximal-Kapazitat an Flugbewegungen, Passagieren
und Luftfracht die bereits vorhandenen deutschen Internationalen Verkehrs-
und Regionalflughafen verfigen. Ausgehend von der Jahreskapazitat ist die
Tageskapazitat zu ermittelt, die wiederum in die Zeit von 06.00 - 22.00 und die
Zeit von 22.00 - 06.00 Uhr aufzuschlisseln ist. Dieser Maximai-Kapazit4t sind
die tatsdchlich durchgefiihrten Flugbewegungen, die transportierten Passagiere
und die per Flugzeug beférderte Luftfrachtmenge gegeniberzustellen. Die
qualifizierte Auswertung der von den einzelnen Flugh&fen erfaBten statistischen
Daten (Flugpldne, genaue An- und Abflugzeiten, Passagierstatistik, Luft-
frachtstatistik, etc.) macht es méglich, die relativ genaue Verteilung der Passa-
gierzahlen und der Luftfrachttonnage auf die einzelnen Quartale, Monate, Wo-
chen, Tage und sogar Tagesstunden zu ermitteln. Der Vergleich der i.d.R.
technisch bedingten Maximal-Kapazitat der einzelnen Flughéfen und deren tat-
sachlicher Auslastung 148t mégliche Kapazitatsengpésse erkennen.

AuRerdem kann anhand der so ermittelten Werten die fiir den angeblichen Be-
darf des streitbefangenen Unternehmens besonders wichtige Frage geklart
werden, an welchen Standorten und zu welchen Tageszeiten denn (berhaupt
Kapazitdtsengpésse bestehen.

Ergébe z.B. eine solche Analyse, dass es an den Flughafen Berlin-Schénefeld
oder Hannover zu Beginn der Sommerferien in den entsprechenden Bundes-
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landem in der Zeit von 08.00 - 10.00 Uhr und 17.00 - 19.00 Uhr zu Engpéssen
bei der Abfertigung von Ferienflugreisenden kommt, so wéren diese Kapazitat-
sengpdsse nicht durch die Einrichtung eines weiteren Verkehrsflughafens auf
dem Hunsrlick zu I6sen, geschweige denn, daf sie zur Planrechtfertigung eines
nahezu uneingeschrankten Nachtflugbetriebes auf dem Flugplatz Hahn in ir-
gend einer Form beitragen kénnten.

Nur anhand der mit vorstehenden Verfahren ermittelten Zahlen ist es Gberhaupt
moglich, eine wissenschaftlich korrekte Aussage Uber Kapazitdtsengpédsse an
deutschen Verkehrsflughifen zu treffen.

Aber auch ohne die korrekte wissenschaftliche Vorgehensweise sind anhand
von allgemein verfligbaren Daten halbwegs realistische Aussagen (iber die Ka-
pazitaten der einzelnen deutschen Intemationalen Verkehrsflughafen und Re-
gionalflugh&fen und deren Auslastung méglich, die allerdings bei den Auftrags-
gutachtem der Beigeladenen nicht vorkommen. |

Hierzu haben die Klager in der nachfolgenden Tabelle Nr. 1 die Fluggaste der
Internationalen deutschen Verkehrsflughafen sowie in Tabelle Nr. 2 die Fiug-
gaste der uber nennenswerten Geschéfts- und Reiseflugverkehr verfiigenden
Regionalflughéfen fir das Jahr 1996 aufgelistet.

Tabelle Nr. 1

Verkehrsergebnisse der Internationalen
Verkehrsflughiifen
im Jahr 1996 im Bereich Fluggiste

Flughéfen Fluggdste
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1671303

Quelle;

Jahresbericht der Arbeitsgemeinschaft
Deutscher Verkehrsflughafen (ADV)

Tabelle Nr. 2

Verkehrsergebnisse der
Regionaiflughifen
im Jahr 1996 im Bereich Fluggiste

Flughafen Fluggéste

2013522

Quelle;

1580484 f.t"!'.é- O
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Jahresbericht der Arbeitsgemeinschaft
Deutscher Verkehrsflughafen (ADV)

In den nachfolgenden Tabelle Nr. 3 und Nr. 4 haben die Klager die im gleichen
Zeitraum an den Flughé&fen umgeschlagene Luftfrachtmenge und die davon im
sogenannten Trucking®, d.h. per Lkw transportierte Luftfracht, gesondert aus-
gewiesen.

Tabelle Nr. 3

Verkehrsergebnisse der internationalen Verkehrsflughifen
Jahr 1996 im Bereich der Luftfracht

Flughafen - {Luftfracht | Luftfracht in to || Trucking -
Lo . T linto jinkl. Trucking . into e

Kéin/Bonn
Iiéh‘bﬂg/Hélfe
Mﬁnchen """"

e 150 248

75.760:

2420
Stuttgarl : 172,505
Gesamt s [T

T1o18882 12207998 . 679177
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Quelle:

Jahresbericht der Arbeitsgemeinschaft
Deutscher Verkehrsflughéfen (ADV)

Tabelle Nr. 4

Verkehrsergebnisse der Regionalflughifen
Jahr 1996 im Bereich Luftfracht

Elughafen o Luftfracht | Luftfracht in to| Trucking
' R : into inkl. Trucking In to
T8, 159 -

Quelle:

Jahresbericht der Arbeitsgemeinschaft
Deutscher Verkehrsflughéfen (ADV)

Zum Abschlu® haben die Kldger in den nachfolgenden Tabelie Nr. 5 und Nr. 6
die Flughewegungen im Jahr 1996 aufgelistet.

Tabelie Nr. 5

Verkehrsergebnisse der internationalen
Verkehrsflughiéfen
im Jahr 1996
Flugbewegungen

Flughafen Flugbewegungen
G 1219881
1218673
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Quelle:

Jahresbericht der Arbeitsgemeinschaft
Deutscher Verkehrsflughéfen (ADV)

Tabelle Nr. 6
Verkehrsergebnisse der Regionalflughifen

Jahr 1996
Flugbewegungen
|Flughaten ___|Flugbewegungen |

49.554
39.413
116.608.
129.244
11.864
21:544
59.696
t§48.631
- §276.354 i i
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Quelle:

Jahresbericht der Arbeitsgemeinschaft
Deutscher Verkehrsflughifen (ADV)

Bereits anhand der Verkehrsergebnisse fir das Jahr 1996 1aRt sich erkennen,
dass die meisten deutschen Internationalen Verkehrsflughdfen und Regional-
flughé&fen (iber umfangreiche freie Kapazitaten fir Flugzeugbewegungen verfi-
gen, die gleichermaRen fur Passagierflugverkehr als auch fir Luftfrachtflugver-
kehr genutzt werden kénnten. Die Intemationalen Verkehrsflughéfen von Dres-
den, Leipzig-Halle, Minster-Osnabriick und Niimberg besitzen eine flugtechni-
sche Infrastruktur und so viele freie Slots, die sie, gaf. mit einem Ausbau der
Abfertigungseinrichtungen, in die Lage versetzen, zumindest die gleichen Pas-
sagierzahlen wie der Flugplatz Stuttgart zu bewaitigen. Hannover, Hamburg und
KéIn-Bonn sind aufgrund ihrer Flughafeninfrastruktur, insbesondere des Bahn-
systems, vergleichbar mit Disseldorf. Alleine die sieben genannten Flugplatze
verfligen somit (iber eine Kapazitatsreserve von ca, 20 - 25 Mio. Passagieren.

Durch den geplanten Ausbau des Flughafens in Berin-Schénefeld zum Grof3-
flughafen mit einer Kapazitét bei 2 Bahnen von zunéchst 18 Millionen Passagie-
ren, in der zweiten Ausbaustufe bei 3 Bahnen von ca. 30 Millionen Fluggéasten
und im Endausbau bei 4 Bahnen von ca. 40 Miliionen Passagieren, wird Flug-
hafenkapazitat, insbesondere auch fiir Interkontinentalverbindungen, bereitge-
stelit werden. Aufgrund des Statusses der Bundeshauptstadt und der Entwick-
lung hin zu einer Mega-Stadt, dhnlich wie Paris und London, kann erwartet wer-
den, dass auch ein Teil des heute noch in Frankfurt abgewickeiten Flugver-
kehrs, zumindest was den Transitbereich betrifft, zukdnftig Gber Berlin veraufen
wird. Immerhin hat sich die internationale Position des Flughafens Frankfurt,
dem Luftdrehkreuz Deutschland, nicht zuletzt durch die deutsche Teilung nach
dem zweiten Weltkrieg und dem damit verbundenen Ausfall der Millionenstadt
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im internationalen Luftverkehr entwickelt. Dies zeigt, dass sogar kurzfristig mit
einer erheblichen Verdnderungen bei der Verteilung des internationaten Flug-
verkehrs in und Uber Deutschland zu rechnen ist. Verstdrkend kommt hinzu,
dass Berlin als idealer Ausgangspunkt fur die wirtschaftliche Entwicklung Osteu-
ropas und der asiatischen Republiken Russiands angesehen wird.

Auch der neue Flughafen Miinchen II verflgt noch iber umfangreiche freie Ka-
pazitaten, zur Zeit wird z.B. bereits der Neubau des Terminal 2 geplant. Auch
dieser Flughafen versucht, Frankfurt im Interkontinental-Flugverkehr und auf
der Langstrecke, insbesondere nach Stden, Sidosten und Osten, Marktanteile
abzunehmen. Die Verkehrsflughéfen in Saarbriicken und Bremen sowie die be-
reits am Markt etablierten Regionalflugplatze in Augsburg, Erfurt, Friedrichsha-
fen, Hof, Kiel, Ménchengladbach und Paderbom-Lippstadt sind ebenfalls nicht
ausgelastet. Diese Flughéfen verfligen (ber umfangreiche Kapazititsreserven
bei den Flugbewegungen und somit auch im Bereich des Passagierflugver-
kehrs, Die behaupteten Kapazitdtsengpasse an den Internationalen Flughé&fen
in Frankfurt, Dusseldorf, Stuttgart und Hamburg sind bereits mit Schriftsatz vom
27.08.1996 mit ausfihrlichem und eindeutigen Zahlenmaterial widerlegt. wor-
den

Zwischenzeitlich plant die Frankfurter Flughafen AG gem&R dem als

Anlage 1

beigefligten Auszug aus einem Bericht der Kommission zur Abwehr des
Flugldms fir den Flughafen Frankfurt vom 23.04.1997 fir die Zukunft eine
Steigerung um 40.000, von 390.000 Flugbewegungen auf zunachst 430.000
Flugbewegungen und zu einen spateren Zeitpunkt um weitere 30.000 Flugbe-
wegungen auf 460.000 Flugbewegungen pro Jahr.
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Flugbewegungen représentieren wiederum Flugzeuge, die je nach Sitzplatzan-
zahi eine Menge x an Passagieren transportieren. Aiso kann davon ausgegan-
gen werden, dal auch der Rhein-Main-Flughafen Frankfurt mit einer Kapazi-
tatssteigerung bei den Passagieren rechnet, die er nach eigenen Angaben auch
bewdltigen kann. Dabei ist im Falle Frankfurt noch unbericksichtigt geblieben,
dass mitteifristig mit Flugzeugen gerechnet werden darf, die bis zu 1.000 Pas-
sagiere transportieren kénnen, wie z.B. der Airbus A3XX. Ein solches Flugzeug
bendtigt zwar eine gréRere Abfertigungskapazitdt am Boden. Mit dem Terminal
2 hat Frankfurt bereits die erforderlichen Schritte unternommen, um diese Auf-
gabe zu bewaltigen. Gleichzeitig benétigt ein soiches Flugzeug flugtechnisch
nur einen Slot und statistisch produziert es nur zwei Flugbewegungen.

Am Flughafen Hamburg-Fuhisb(ittel wurde gemas dem als
Anlage 2

beigefligten Schreiben der Notgemeinschaft der Flughafen-Anlieger Hamburg
E.V. zwischenzeitlich das Planfeststellungsverfahren fir die Erweiterung des
Vorfeld 2 um 23 zusétzliche Abfertigungspositionen eingeleitet. Damit kénnen in
Hamburg gegentiber heutzutage 8 Mio. Passagieren kiinftig bis zu 14 Mio Pas-
sagiere abgefertigt werden.

Der Flughafen Minster-Osnabriick plant seine Start- und Landebahn auf 3.600
Meter zu verlangem, um kiinftig auch Interkontinentalflugverkehr abwickeln zu
kénnen.

Der Flughafen Dortmund-Wickede verlédngert derzeit seine Start- und Lande-
bahn um 400 Meter, um noch in diesem Jahr mit gréReren Regionalflugzeugen
seine Passagierzahlen um 35 Prozent zu erhéhen.
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Auch auf dem Nachbarflughafen des Flugplatzes Hahn in Saarbricken inve-
stiert die Flughafengesellschaft gemaR einem Bericht des Trierischen Volks-
freund vom 3. Februar 1996 insgesamt 30 Millionen DM in ein erweitertes Ab-
fertigungsterminal und ein neues Parkhaus. Fir 1999 plant der Saar-Airport mit
jahriich einer halben Million (1996: 394.535) Passagieren.

Die Analyse der Kapazitaten im Passagierflugverkehr wird abgerundet durch die
Betrachtung der insbesondere bei deutschen Fluggésten der Grenzgebiete be-
liebten Flugpldtze im benachbarten Ausland wie Amsterdam, Maastricht, Lu-
xemburg, Strallburg, Basel-Mulhouse und Ziirich-Kloten. Auch diese Flughéfen
sind im Bereich des Passagierflugverkehrs nicht ausgelastet und beabsichtigen
dennoch ihre Kapazitaten nachhaltig zu erweitern.

Insbesondere die Liberalisierung des Luftverkehrs in Europa hat im Vorfeld ihrer
Realisierung zu Verwerfungen in der Flugbewegungsstatistik und damit auch
bei der Feststellung der Menge der zur Verfiigung stehenden Slots an den
deutschen Verkehrsflughéfen, insbesondere jedoch an den grolen internationa-
len Verkehrsflughafen, gefiihrt. In Erwartung eines héarteren Wettbewerbs auf
dem europdischen Markt haben besonders die marktfihrenden Fluggesellschaf-
ten, wie in Deutschland die Lufthansa, Slots gekauft und mit kieinen Flugzeug-
muster besetzt, um sie sich fir die Zukunft zu sichern. Damit haben sie den Zu-
gang zu Slots fir ihre Mitbewerber erheblich erschwert, Dies gilt besonders fur
den Fiughafen Frankfurt-Rhein-Main. Aufgrund der Attraktivitat dieses Flugha-
fens bei Passagieren, Carriern und im Hinblick auf den Home-Base-Status der
Lufthansa und der Condor wurde insBesondere hier nach diesem Muster ver-
fahren

Ein statistischer Slot sagt nichts (iber die GréRe des Flugzeuges aus, das ihn
besetzt und gibt damit auch keine Information Gber die Menge der Passagiere,
die Uber diesen Slot transportiert wird. Es bleibt somit den Fluggesellschaften
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Gberlassen, mit welchem Fiuggerét und in Absprache mit dem Flugplankoordi-
nator fiir welche Strecke der Slot belegt wird, so da® es nun, nach Liberalisie-
rung des europdischen Marktes, Praxis ist, sukzessive, je nach Passagierauf-
kommen, den besetzten Slot auch mit groReren Maschinen zu bedienen, ande-
re Flugrouten anzubieten und damit eine mégliche, erhéhte Nachfrage auf den
verschiedensten Strecke zu befriedigen. Mit dieser Feststellung ist klar, daR die
vorgelegten Slots-Statistiken keine prazisen Aussagen Uber die tatsichlichen
Kapazitdten geben und aus ihnen auch nicht zu ersehen ist, wo genau die Ka-
pazitdtsgrenze im Passagierbereich eines Flughafens liegt.

Die Richtigkeit dieser Aussage wird besttigt durch die Flugbewegungs-, Pas-
sagier- und Lufifrachtstatistk des Flughafen Frankfurt. In deren Magazin
.Gateway Frankfurt the magazine of Frankfurt Airport’ Spring 1997 heiflt es auf
Seite 89:

w~Jjanuary 1997 got the New Year off to a strong start with pas-
senger traffic reaching 2,732.371 - up 2.8 per cent on the same
month last year. Cargo tonnage grew even faster, by 5.8 per
cent, to 100.961 metric tons. In contrast, the number of take-
offs an landings actually dropped 0.4 percent to 30,349, with
more large aircraft beeing used for cargo and passenqger servi-
ces.” (Unterstreichung nicht im Original)

Aus diesem Grund ist es nach Auffassung der Klager unhaltbar, wie die Privat-
gutachter der Beigeladenen pauschal zu behaupten, es gébe klar feststellbare
und nicht zu bewiltigende Kapazitdtsengpdsse an deutschen Verkehrsflugha-
fen..

Noch viel gréfer als die Kapazitatsreserven im Passagierflugverkehr sind die
Reserven fur die Beférderung von Luftfracht an den deutschen Internationalen
Verkehrsflughéfen und Regionalflughsfen,
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Die in den Tabellen Nr. 3 und Nr. 4 aufgelisteten Lufftrachtmengen an den ein-
zelnen Internationalen Verkehrsfiughéfen und bedeutenden Regionalflughéfen
sind mit Ausnahme der Tonnage an den Flughéfen Frankfurt, Diisseldorf, Miin-
chen und Kéin-Bonn als eher gering anzusehen. Demzufolge verfiigen insbe-
sondere die Intemnationalen Verkehrsflughafen Tegel, Tempelhof, Schénefeld,
Bremen, Dresden, Hamburg, Hannover, Leipzig/Halle, Minster/Osnabriick,
Numberg, Saarbriicken und Stuttgart sowie die Regionalflughéfen in Augsburg,
Dortmund, Erfurt, Friedrichshafen, Hof, Kiel, Ménchengladbach und Pader-
born/Lippstadt zwangsldufig Uber erhebliche Kapazititsraserven fiir die Befor-
derung von Luftfracht. Ahnlich wie bei der Abfertigung von Passagierflugverkehr
kann davon ausgegangen werden, daf die meisten der zuvor genannten Flug-
hafen, ggf. mit dem Neubau von Abfertigungseinrichtungen, mindestens eben-
soviel Fracht abfertigen kénnten, wie beispielsweise der Flughafen Hamburg
oder sogar der Flughafen Disseldorf. Dies auch unter dem Gesichtspunkt, dass
sich der Neubau von Anlagen zur Frachtabfertigung im Verhéltnis zum Neubau
von Einrichtungen zur Abfertigung von Passagieren wesentlich kostenginstiger
verhalt. Auch im Bereich der Luftfracht reprasentieren Flugbewegungen wie-
derum Flugzeuge, die je nach Ladevolumen eine Menge x an Luftfracht trans-
portieren. So bereitet gemaR einem Bericht in der Juni-Ausgabe der Luftfahrer-
zeitschrift "Aero-Kurier" das Paketunternehmen TNT Express die Einfiihrung
groBerer Frachtflugzeuge (Airbus A 300, Boeing 757) vor, um den wachsenden
Bedarf auf den européischen Frachtrouten decken zu kénnen.

Bei einer entsprechendem Nachfrage an Luftfrachttonnage an den zuvor aufge-
isteten Internationalen Verkehrsflughédfen und Regionalflughifen kann diese
Nachfrage durch die bestehenden Anlagen problemlos bedient werden.

Die Auflistung in den Tabellen Nr. 5 und 6 zeigt, daR Uber die gesamte Bundes-
republik Deutschland verteilt flaichendeckend umfangreiche freie Slots und
somit Abfertigungskapazitdten fur Luftfracht zur Verfigung stehen. Wie schon
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im Schriftsatz vom 27.08.1996 bereits ausgefihrt wurde, verfiigen selbst die
bereits heute mit héheren Luftfrachttonnage operierenden Intemationalen Ver-
kehrsflughdfen wie Frankfurt, KéIn-Bonn, Minchen und Dusseldorf Gber freie
Kapazitéten bei der Luftfracht.

GemaR dem als
Anlage 3

beigefigten Zeitungsartikel sind die Frachtanlagen der Cargo City Sid am
Frankfurter Rhein-Main-Flughafen im Mai 1997 in Betrieb gegangen. Geman
dem als

Anlage 4

beigefugten Informationsschreiben der Frankfurter Flughafen AG, das diese
Anfang Mai 1997 ihren Frachtkunden hat zukommen lassen, verfigt der
Frankfurter Flughafen (ber ,Plenty of Cargo Slots®, d.h. umfangreiche Slots fir
Nurfrachter. Dariiber hinaus gewahrt der Flughafen Frankfurt Rhein-Main ,50%
discount on landing charge for off-peak slots*, d.h. einen Preisnachlafl von 50%
bei den Start- und Landegebiihren, wenn die Nurfrachter ihre Operationen in
die Tagesrandzeiten zwischen 21.00 - 23.59 Uhr und 05.00 - 07.00 Uhr verle-
gen.

Gerade die Vorgehensweise des Flughafens Frankfurt zeigt, dass es in enger
Kooperation mit den Airlines maglich ist, Marketingprojekte wie die Verlegung
von Flugbewegungen in die Tagesrandzeiten zu entwickeln, die fir die Flugge-
sellschaften den Vorteil haben, dass die Bodenzeiten der Flugzeuge reduziert
bzw. die Flugzeiten maximiert werden und fir den Flughafen den Vorteil haben,
dass die Bedingungen der Nachtflugbeschrankungen eingehalten werden, und
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fur die Bevilkerung den Vorteil haben, dass sie nachts ungestdrter schlafen
kann. Derartige Bemithungen um intelligente Lésungen der Nachtfiugproblema-
tik sind jedoch seitens der Beklagten und der Beigeladenen bisher in keinster
Weise zu erkennen. Im Gegenteil. Bekiagte und Beigeladene versuchen gerade
durch den rucksichtslosen, uneingeschrankten Nachtfiug, der nachweislich die
Bevdlkerung im Umland des Flughafens erheblich belasten wird, Marktanteile
sozusagen um jeden Preis zu erk&dmpfen.

Mittels der vorstehenden Ausfiihrungen ist plausibel bestétigt worden, daR es
weder Angebotslicken noch Nachfrageliberhénge im Passagier- und Luft-
frachtbereich gibt, genausowenig wie es an Flughafenkapazitét in Deutschland
und besonders in Rheinland-Pfalz mangeit, ganz so, wie es bereits 1991 in ei-
nem Gutachten der Prognos AG fiir den Wirtschaft- und Verkehrsminister des
Landes Rheinland-Pfalz nachzulesen ist. Die Wunschvorstellungen der
~Auftragsgutachter” Winter/Rehm sind dadurch eindeutig widerlegt. Der wieder-
kehrende Hinweis der Autoren, Hahn musse eine weitgehende bestandskraftige
Nachtflugfreiheit haben, um auf dem Markt Gberhaupt konkurrenzfahig zu sein,
bestatigt ganz im Gegenteil sogar, daR objektiv gesehen kein wirklicher Bedarf
fir zusatzliche Flughafenkapazitat in Form des Flugplatzes Hahn besteht., An-
demfalls muBte ndmlich der Flugplatz Hahn nicht mit duRerst giinstigen Preisen
und bundesweit einmaligen grenzenlosen Nachtflugfreiheiten, wie sie zum Bei-
spiel bereits zum heutigen Zeitpunkt durch die grozigige Vergabe von Son-
dergenehmigungen nach § 25 Abs. 1 des LuftVG auch fir sehr laute, unklassi-

fizierte russische Frachtmaschinen gewéhrt werden, um Nachfrager werben.

Die Ursache far die mangeinde Nachfrage und die damit zwangslaufig einher-
gehenden massiven Bemihungen, Nachfrage am Flugplatz Hahn kiinstlich zu
erzeugen, liegt nicht in der fehlenden bestandskriftigen Nachtfluggenehmi-
gung, wie es die beiden Autoren glauben machen wollen, sondem einzig und
alleine in dem fehlenden tatséchlichen Bedarf.
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Untermauert wird diese Einschatzung von der Tatsache, dass bereits am Markt
etablierte, neuere Flughéafen wie Minster/Osnabrick, Paderbom/Lippstadt und
Leipzig/Halle mit bestandskraftiger Nachtfluggenehmigung und damit potentielle
Konkurrenten des Flughafens Hahn insgesamt kaum nennenswerte Luftfracht-
mengen abfertigen. Auch die von den beiden selbsternannten
.Sachverstdndigen” als ausldndische Referenzflughéfen mit fast grenzenloser
Nachtflugfreiheit bezeichneten Flughéfen Qostende und Littich schlagen so
wenig Passagiere und Luftfracht um, dass sie in der als

Anilage 5

beigeflugten Statistik der grofen europédischen Verkehrsflughafen flr das Jahr
1992 noch nicht einmal enthalten sind.

Im Gegensatz dazu werden an Flughifen wie Munchen, trotz deren bewe-
gungsfreier Kernzeit zwischen 01.00 und 05.00 Uhr, sowie an den Flughéfen
Disseldorf, Stuttgart, Hamburg und Luxemburg trotz strenger Nachtflugbe-
schrankungen erhebliche Mengen an Luftfracht umgeschlagen. Auch am Flug-
hafen Zirich-Kloten, dem mit den strengsten Nachtflugbeschrankungen aus-
gestatteten Internationalen Verkehrsflughafen Europas, werden geméaf einem
Bericht des Aero-Kurier sehr gro3e Mengen, 1996 beispielsweise 322.745 Ton-
nen, Luftfracht abgefertigt.

Die Nachtflugfreiheit ist also offensichtlich nicht das Kriterium fir eine rege
Nachfrage nach Abfertigungskapazitéi von Luftfracht. Selbst der gréfte euro-
paische Verkehrsflughafen, London-Heathrow, hat eine bewegungsfreie Kern-
zeit von 24:00 Uhr - 05:30 Uhr und seine gewaltige Potenz somit ohne uneinge-
schrénkten Nachtflug erworben.
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An den zuvor genannten Flughdfen scheinen Expref-Dienstleister, im Gegen-
satz zu KoIn-Bonn und Brissel, nicht so stark vertreten zu sein. Denn Expref3-
Dienstleister sind scheinbar die Einzigen, die eine verhéitnismaRig grofle
Nachtflugfreiheit bendtigen, um ihren spezifischen Geschéaften nachzugehen.

Nachtflugfreiheit ist jedoch nicht das einzige Entscheidungskriterium fur deren
Standortentscheidung. Vielmehr entscheiden sich ExpreB-Dienstleister bei ihrer
Standortwahl offensichtlich immer fir die Menge und die Ndhe zu potentiellen
Kunden, das heifdt fir Flughdfen mit relativer Nachtflugfreiheit in Ballungszen-
tren in zentraler euro-geographischer Lage.

So hat sich der Expre-Dienstleister UPS aus diesen Griinden langfristig an
den aus wirtschaftsstrategischer Sicht ginstigen Standort Kdin-Bonn gebunden

» Der Kéin-Bonner Flughafen ist fir uns ein idealer Standort, da
wir von hier aus etwa 60 % unseres europdischen Marktes ...
am Boden erreichen kénnen. *  (Unterstreichung nicht im Ori-
ginal)

und

» Jede Standortverfagerung in Richtung Westen, ... sei mit Idn-
geren LKw-Transporizeiten zu deutschen Ballungsgebieten
verbunden.”

- Kay Olaf Mihle, Geschaftsfuhrer der UPS Air International
District, Troisdorf in VDI-Nachrichten Nr. 40 vorn 10.11.1996 -

und hat aus diesem Grund mit einem Aufwand von 22,5 Millionen DM seine
Abfertigungskapazitdt von ehemals stiindlich 7.000 Paketen fast verdoppelt.
AuRerdem hat UPS sich weitere rdumliche Kapazititen flir das Wachstum
durch die Ubermnahme der Abfertigungshallen des Wattbewerbers TNT gesi-
chert. Federal Express (FedEx) ist von seinem beigischen Standort Brissel in
die Metropole Paris umgezogen, da im vergleichbaren Umfeld von Paris 8 Mil-
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lionen Menschen gegeniiber nur 5 Millionen Menschen in Brissel leben. Emery
Worldwide hat seinen Europa-Hub von Maastricht nach Brussel verlagert. TNT
wechselt von Kdin-Bonn in das aus Luftfahrersicht nahegelegene beigische
Littich, ohne damit an Marktndhe zu verlieren, im Gegenteil, laut Aussage von
TNT sind 70 % ihrer Kunden besser von Lattich zu erreichen. Nach Informatio-
nen der Kidger wird als Ersatz fUr TNT der ExpreRdienstleister DHL seinen HUB
nach Kéln-Bonn verlegen.

Die sog. ,Verkehrswissenschaftler’ gehen bei ihrer Aussage, der Flugplatz
Hahn sei mit einer uneingeschrdnkten Nachtfluggenehmigung interessant fir
Expre®3-Dienstleister, von einer durch nichts zu beweisenden spekulativen An-
nahme aus und lassen die betriebswirtschaftlich entscheidenden Faktoren fir
eine Standortwahl dieser Unternehmen unberlcksichtigt. Einzig die Ndhe zum
Markt, sowoh! beim Versender als auch beim Empfanger, die GréRe des Mark-
tes, das heift die wirtschaftlichen Potentiale des Einzugsgebietes ( Bevolke-
rungszahl und -dichte, Bevélkerungsstruktur, Kaufkraft, Anzahl, Grofe, Kun-
denstruktur und internationale Ausrichtung der im Einzugsgebiet ansassigen
Industrie- und Handelsunternehmen, konkrete Empfanger und Versender von
Luftfracht und deren anfallende Lufifracht etc.) und die Ndhe zu Konkurrenz-
flugh&fen sowie deren Markistdrke sind die ausschlaggebenden Faktoren fur
eine ausreichende Nachfrage nach Frachtflugverkehr und somit nach Flugha-
fenkapazitat. Dies gilt auch fur die Exprefdienstieister. Aus betriebswirtschaftli-
chen Griinden ist dies auch duBerst sinnvoll, denn durch die Lage des HUBs in
einem euro-geographisch zentral gelegenen Wirtschaftszentrum féllt eine Men-
ge an Fracht in unmittelbarer Nahe zum HUB an und muR nicht Gber groRe
Entfernungen transportiert werden. Aus Kostengrinden wird jeder Expref-
Dienstleister versuchen, einen GroRteil seiner Fracht so nah als méglich an der
zentralen Verteilerstelle zu akquirieren, dass damit zumindest eine Grundaus-
lastung seiner Kapazitat erreicht wird. Expre-Dienstleister mit dem lukrativsten
Einzugsgebiet um ihren HUB kénnen damit die ginstigsten Preise anbieten und
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sind alleine dadurch in der Lage, erfolgreich am Markt zu bestehen. Im Umkehr-
schiuf wird der Expref-Dienstleister mit der gréten Entfernung zu potentiellen
Kunden und damit verbundenen langen Transportwegen und Zeiten zu seinem
HUB, die gréften Probleme haben, marktgerechte Preise zu kalkulieren und
lauft Gefahr, Marktanteile abzugeben. Das heifit im besonderen MaRe ist die
wirtschaftliche Potenz, auch und gerade die der Region in der der Flughafen
der Wahl liegt, mitentscheidend fur eine Standortentscheidung.

Diese Auffassung teilen die Kliger im Ubrigen mit der Geschéftsleitung des
Rhein-Rubr Flughafens Dusseldorf. Dass ein regionaler Bedarf fiir die Entwick-
lung eines Flughafens und seinen Bestand von ausschlaggebender Bedeutung
ist, zeigt das Beispiel des Rhein-Ruhr-Flughafens Disseldorf, der gemaR dem
als

Anlage 6

beigefligten Schreiben, lange Jahre vergeblich versucht hat, Luftverkehr von
Dusseldorf nach Kéin-Bonn zu verlagemn. Der Markt, also Fluggesellschaften,
Reiseuntemehmen, Passagiere, Fracht- und Postversender hat dieses Angebot
nicht angenommen. Deshalb kommt die Geschéfisleitung des Rhein-Ruhr-
Flughafens zu dem SchluB, dass

"... die Entwicklung des zivilen Luftverkehrs auf dem Flughafen
Hahn davon” abhdngt *, ob er einen regionalen Markt hat."

Und weiter heif3t es:

*In der gegenwdrtigen angespannten wirtschaftlichen Situation,
in der sich viele Fluggesellschaften befinden, werden sie auf
Dauer nur solche Flughéfen bedienen wollen, die eine ausrei-
chende Auslastung ihrer Flugzeuge gewéhrleisten.”
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DaR dies am Flugplatz Hahn nicht gewahrleistet ist, zeigen die inzwischen ein-
gestellten Geschéftsreiseflugverbindungen nach Berlin (auRer Montags), Han-
nover, Mbnchengladbach und Paris, die nach Abschluf® der ersten Saison nicht
mehr angebotenen Ferienflugreisen nach Kreta und Gran Canaria sowie die be-
reits vor dem Erstflug gecancelten Flugzieie Tunesien (1995), Antalaya {1996)
und Nordzypemn (1997). Auch die mehrfach angekindigten Wochenendflugrei-
sen mit Urdaubem aus Hamburg, Berlin und Dresden sind auRer einem Tage-
strip anléBlich eines Flugtages mangels Nachfrage nie zustande gekommen.

Auch die in der ,Verkehrswissenschaftlichen Stellungnahme” prasentierten Fe-
rienflugreise fur die Sommersaison 1997 nach Antalaya bleibt am Boden. Die
Flugverbindung nach Istanbul ist im April 97 endgliltig eingestellt worden, nach-
dem nach ca. 3 Monaten Betriebszeit und ca. 20 Gabelfligen fast alle potentiel-
len Interessenten aus dem Einzugsgebiet des Flugplatzes Hahn (Fahrzeit max.
45 Minuten) einmal in Istanbul waren.

Die ,Verkehrswissenschaftliche Stellungnahme" weist jedoch weitere Halbwahr-
heiten, Unzuldnglichkeiten und Unstimmigkeiten auf.

Wie aus den Tabellen Nr. 3 und Nr. 4 ersichtlich ist, wurde auf den deutschen
Interationalen Verkehrsflughdfen im Jahr 1996 von den insgesamt 2.297.999
Mio Tonnen Luftfracht ein Anteil von 679.117 Tonnen, gleich 29,55 Prozent und
bei den bedeutetenden Regionalflugh&fen von den 2.631,3 Tonnen ein Anteil
von 2.323,4 Tonnen, gleich 88,30 Prozent, nicht per Flugzeug geflogen, son-
dermn mit dem Lkw "getruckt". Den Tabellen Nr. 3 und Nr. 4 ist auch zu entneh-
men, dass die nach Angaben der beiden ,Experfen” (iber Nachtflugfreiheit, zum
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Teil sogar mit Kapitel Il - Fluggerat, verfigenden Verkehrsflughéfen Dresden,
Leipzig-Halle, Minster-Osnabriick und Paderbomn-Lippstadt trotz dieser
"idealen” Voraussetzungen fir Frachtflug keinerlei nennenswerte Luftfrachtton-
nage umschiagen. Ausgerechnet an den beiden geme als Referenzflughéfen
fir den Flugplatz Hahn herangezogenen Flughifen Minster-Osnabriick und
Paderbomn-Lippstadt wurden 1996 lediglich 13.186 bzw. 1.946 Tonnen Luft-
fracht abgefertigt, von denen allerdings in Munster-Osnabriick 94,66 und in Pa-
derbom-Lippstadt 97,64% nicht im Flugzeug geflogen, sondem Gber die Straflle
mit dem Lkw gefahren wurden. Auffallend an den Tabellen sind auch die niedri-
gen Trucking-Anteile der Flughafen Frankfurt/Main mit 26,81% und Kéin-Bonn
mit 9,50%. Hauptgrund hierfir sind die zahireichen "Umsteigeméglichkeiten” fiir
Fracht sowohi im Nurfrachtbereich, als auch bei der Beifracht. In Frankfurt und
Kéin starten und landen groBe Verkehrsflugzeuge. Warenstréme der Luftfracht
werden an diesen beiden Standorten gebindelt und verteilt. Die Anteile der
Flugh&fen Minchen und Disseldorf liegen im Trucking bei 44,79 bzw. 46,17%.
Etwa jede zweite Tonne, fir die Luftfrachtpreise bezahit wurden, nimmt hier den
Weg Ober die Stralte.

Von den meisten anderen Flughédfen und insbesondere den Regionaiflughafen
rolit die Luftfracht Gberwiegend Uber die Strale zu den international angebun-
denen Luftknoten Frankfurt, Amsterdam, Paris, Briissel, Ziirich oder Wien. Dies
erfolgt nach genauen Zeitplanen in der Nacht. Treten bei diesen sogenannten
Road Feeder Services dennoch Zeitverluste auf, werden sie aufgrund der Ge-
samftransporizeit bei interkontinentaler Standardfracht als vemachiéssigbar be-
trachtet. Bei der Europa-Luftfracht oder Exprelfracht hingegen bietet selbst
nach Einschétzung des Kdiner Bundesamtes fiir Giterverkehr (BAG) der Luft-
frachtersatzverkehr per Lkw eine kalkulierbare termingerechte und preiswerte
Alternative zum Luftverkehr.

Den entsprechenden Zeitungsartikel mit dieser Aussage fagen wir als
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Anlage 7
bei.
Mit der Aussage auf Seite 17 ihrer ,Verkehrswissenschaftliichen Stellungnahme®

~ExpreBluftfracht wird fast ausschiieBlich nachts abgewickelt.
Die Tageszeit gehort der Zustellung auf dem Landewege”

versuchen die beiden Autoren den Eindruck zu erwecken, als wulrde die gesam-
te Exprelifracht nachts mit Flugzeugen transportiert. Véilig aufler Acht iassen
sie, dass, wie die Aussage des Bundesamtes fir Glterverkehr gezeigt hat, ein
nicht unerheblicher Teil der national verteilten Fracht nachts per Lkw transpor-
tiert wird.

Insbesondere angesichts der umgeschlagenen Luftfrachtmengen per Flugzeug
und per Lkw an anderen Flugh&fen wie

ist nicht nachvolliziehbar, bei welchen Unternehmen im Einzugsbereich des
Flugplatzes Hahn die Air-France die von den beiden ,Experten” in ihrer Ver-

Luftfracht in to | Trucking in to

Berin gesamt 33.783 5.930
Bremen 2643 24.230
Disseldorf 58.695 50.352
Hamburg 36.467 28.785
Hannover 11.478 . 0
Minster-Osnabrick | 704 12.482
Paderbom-Lippstadt |46 1.800
Friedrichshafen 99 0
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kehrswissenschaftlichen Stellungnahme auf Seite 5 prognostizierten 60.000 bis
70.000 Tonnen Luftfracht akquirieren will, wenn selbst bei Flughifen in Wirt-
schaftszentren und Ballungsgebieten wie Hannover, Bremen oder Berlin nur
11.478, 24.230 bzw. 39.713 Tonnen Luftfracht anfallen.

Unterstellt, dass tatsachlich 60.000 bis 70.000 Tonnen Luftfracht auf dem
Flugplatz Hahn abgefertigt werden, hétte der Flugplatz Hahn auf einen Schiag
die siebtgrolte Menge Luftfracht aller deutschen Verkehrsflughéfen und wiirde
dabei selbst einen so renommierten, alteingesessenen, mit Uber Jahrzenten
gewachsenen Strukturen ausgestatteten Flughafen wie Hamburg, hinter sich
gelassen.

Im Zusammenhang mit dem Luftfrachtvolumen von 60.000 bis 70.000 Tonnen
behaupten die beiden durch die Beigeladenen engagierten Autoren, da ohne
die Mdéglichkeiten des Flughafens Hahn diese Fracht aus der GroRregion Rhein-
Main abgewandert wére. Tatsachlich ist davon auszugehen, dass die Fracht
grofitenteils (berhaupt nicht aus der angegebenen Region stammt. In Wirklich-
keit beabsichtigt die Air-France Fracht aus dem gesamten Bundesgebiet auf
dem Flughafen Hahn zu sammeln, um diese dann per Sammelladung nach Pa-
rs 2zu transportieren. Die beiden Autoren verschweigen in ihrer
.Verkehrswissenschafilichen" Stellungnahme, dass von den geplanten 60.000
bis 70.000 Tonnen Luftfracht mindestens 90 Prozent, d.h. ca. 54.000 - 63.000
Tonnen, lediglich mit dem Lkw und nicht mit dem Flugzeug transportiert werden
sollen. Fur die erste Phase ist gemaR der Aussage des Verkehrsleiters der
Frachtdirektion Deutschland, der Aif-France, Johannes Willems, sogar mit
tberhaupt keinem Flugverkehr zu rechnen. Vielmehr beabsichtige man

~eines Tages fliegen zu kénnen”.

- Johannes Willems, Verkehrsleiter der Frachtdirektion
Deutschiand der Air-France in Hunsriicker Zeitung vom 7./8.Mai
1987 - '
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Vergleicht man die von den Autoren behaupteten 60.000 - 70.000 Tonnen Luft-
fracht, von denen tatséchlich 54.000 - 63.000 Tonnen per LKw transportiert
werden, so muB man mit groBem Erstaunen feststellen, dass die beiden Auto-
ren fir den Flugplatz Hahn sogar eine so hohe Tonnage im Luftfrachtersatzver-
kehr prognostizieren, dass der Flugplatz Hahn in diesem Segment den dritten
Rang aller deutschen Internationalen Verkehrsflughédfen und Regionalflugh&fen
einnehmen wirde. Flughdfen wie Nimberg, Kéin-Bonn, Stuttgart und Dussel-
dorf wirden Uberholt, nur noch der Flughafen Frankfurt und mit knappen Vor-
sprung Manchen kénnten ihm Paroli bieten. Man kann sich daher nicht dem
Eindruck entziehen, dass die beiden Autoren im Auftrage der Beigeladenen die
60.000 bis 70.000 Tonnen Luftfracht nur benutzt haben, um einen Bedarf fur
nédchtliche Flugbewegungen am Flugplatz Hahn zu suggerieren, den es tat-
sachlich nicht gibt. Denn, ein Umschiagszentrum, an dem Luftfrachtersatzver-
kehr mit Lkws abgewickeit wird, bendtigt keine Genehmigung flr uneinge-
schrankten Nachtflug.

Verschwiegen wird von den beiden Autoren in diesem Zusammenhang auch,
dass die 60.000 bis 70.000 Tonnen keinen konkreten, bereits existierenden Be-
darf reprasentieren. Hier wird erst ein zusétzliches Angebot aufgelegt, in das
nach den Planungen der Beklagten, Beigeladenen und der Air-France in der
Zukunft erst potentielle Frachtnachfrager stoen sollen.

» Die Idee jst 1995 entstanden: Wir wollen unseren auslidndi-
schen Partner Deutschiand-Paletten anbieten, die von der
Zentrale Hahn aus verteilt werden. Wenn das Konzept ange-
nommen wird, wird dieser der erste von weiteren europdischen
Hubs sein.”

(Unterstreichung nicht im Original)
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- Johannes Willems, Verkehrsieiter der Frachidirektion
Deutschland der Air-France in Hunsriicker Zeitung vom 7./8.Mai
1997 -

Es handelt sich also dabei nicht um bereits konkret definierte Luftfracht, son-
dern um ein Planziel bzw. ein Konzept, dessen Erflllbarkeit in den Stermen
stent.

Wie im Ubrigen Planziele und damit fiktive Frachtmengen aus der GroRregion
Rhein-Main ohne die Existenz des Flughafens Hahn abwandemn kodnnten, ist
nicht plausibel vorsteilbar, besonders unter dem Aspekt der mehr als Verdoppe-
lung der Frachtkapazitdt des Rhein-Main-Flughafens. Ob die Air-France mit ih-
rem Angebot an Frachtnachfrager (berhaupt in den ohnehin engen Markt ein-
dringen und den in Frankfurt, Kéin, Hamburg, MOnchen, Stuttgart und Luxem-
burg bereits etablieten Konkurrenten - von beispielsweise allein ca. 150
Luftransportuntemehmen auf dem Frankfurter Flughafen sowie weiteren ca.
180 in Kelsterbach und Morfelden-Walldorf wie Lufthansa Cargo, Japan-
Airlines, Korean-Air Cargo, Cathay Pacific, ALL Nippon Airlines und Cargolux
Kunden - abjagen kann, steht ebenfalis in den Sternen.

Dies auch unter dem Gesichtspunkt der verschiedenen wirtschaftlichen Ver-
flechtungen und Kooperationen der Airines, Lufttransportunternehmen und Ex-
prefidienstleisten wie z.B. Lufthansa mit Cargolux und Thai-Airdines und Luft-
hansa mit Japan-Airines im Paketdienst sowie Lufthansa und Japan Airlines
gemeinsam an DHL. Dies insbesondere auch, da nach Angaben des Verkehrs-
leiters der Air-France, Johannes Willlems, ihr Produkt unter dem durch die ab-
geschiedenen Lage des Flugplatzes Hahn und durch die nicht Lkw geméaRe
Verkehrsanbindung bedingten Zeitveriust von 3 bis 4 Stunden leidet.
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Es ist es auch eine offensichtliche Fehleinschidtzung der beiden ,Experten”,
dass auf das Angebot der Air-France, Uber den Flugplatz Hahn bodenbewegte
Luftfracht zum Nachteil der an anderen Flughéfen etablierten Mitbewerber ab-
Zuwickeln, keine Gegenreaktionen ausgeldst werden.

Offensichtlich haben die beiden Autoren (ibersehen, dass sich die auf Flugzei-
ten bezogen in unmittelbarer Nachbarschaft gelegenen, auf Frachtflug speziali-
sierten Internationalen Verkehrsflughdfen von Frankfurt, Kéin-Bonn und Lu-
xemburg, in keinster Weise gewillt sind, auch nur eine einzige Tonne Luftfracht
freiwillig abzugeben. Dies 1408t sich daraus ableiten, dass gerade diese drei
Flughéafen sich bezlglich der zukiinftig abzufertigenden Luftfracht ehrgeizige
Planziele gesetzt haben.

So beabsichtigt der Flughafen Frankfurt in den néchsten Jahren 2,75 Mio. Ton-
nen, Kéin-Bonn 1,0 Mio. Tonnen und Luxemburg in der ersten Ausbaustufe
380.000 Tonnen Luftfracht abzufertigen. Hierflr schaffen sie mit zum Teil ho-
hen Aufwendungen zusétzliche Abfertigungseinrichtungen wie z.B. in Frankfurt
durch den Neubau einer 40.000 Quadratmeter groRen Abfertigungshalle fir
Luftfracht fiir 120 Mio. DM und in Luxemburg durch den Ausbau des Frachizen-
trums fur 140 Mio. DM.

Die beiden ,Privatgutachter" konnen bei Beachtung elementarer betriebswirt-
schaftlicher Realitdten davon ausgehen, dass Flughéfen ihre Kapazitaten nicht
vergroBBern, um im Anschlu® daran den zur Deckung der durch den Bau neuer
Einrichtungen entstandenen Fixkosten 'notwendigen Verkehr an andere Flugha-
fen abzugeben.

Die von den Kldgem dargesteliten offensichtlich bestehenden Probleme bei der
wirtschaftlichen Begriindung zur Emichtung und Genehmigung des Flugplatzes
Hahn haben die Beauftragten der Beigeladenen und der Beklagten dazu bewo-
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gen, den Begriff des Satellitenflughafens flr Frankfurt als Zukunftsperspektive
far den Flugplatz Hahn in ihre Ausfahrungen und damit in die 6ffentliche Dis-
kussion einzufiihren. Sie begrinden ihr argumentatives Vorgehen mit der Zu-
sammenarbeit zwischen beiden Flughédfen, wie sie im sogenannten Kooperati-
onsvertrag festgeschrieben ist.

Dass es sich hierbei eher um eine lose Zusammenarbeit handelt, wird anhand
der nachfolgend aufgelisteten Kooperationsvereinbarungen deutlich:

- Schulung und Ausbildung von Mitarbeitern der Flughafen Hahn Gesell-
schaft in Frankfurt fir die verschiedensten Funktionsbhereiche der Flug-
zeugabfertigung;

- Beratung und Unterstiitzung der Flughafen Hahn Gesellschaft bei der
Auswahl und Beschaffung von Abfertigungseinrichtungen;

- Beratung und Unterstiitzung der Flughafen Hahn Gesellschaft bei der
Planung neuer Abfertigungseinrichtungen;

- Zusammenarbeit bei der halbjdhrlichen Flugpiankonferenz;

- Erarbeitung eines Standortprofils fir den Flughafen auf der Basis seiner
technischen Rahmenbedingungen als Voraussetzung far die gemeinsa-
me Akquisition von Flugverkehr. Hierbei solliten die unterschiedlichen
Standortvorteile beider Flughdfen herausgestellt werden.

- Untersuchung der technischen Nutzungsméglichkeiten der vorhandenen
Schienenanbindung zwischen dem Flughafen Frankfurt und dem Flug-
hafen Hahn fur Zwecke des Luftfrachtersatzverkehr und andere iogisti-
sche Frachttransporte. Hierbei wiirden insbesondere die technischen
Méglichkeiten der Hunsrickbahn und unter verschiedenen Annahmen
deren Wettbewerbsfahigkeit im Vergleich zur Straenanbindung unter-
sucht.

- Protokoll der &ffentlichen Sitzung des Ausschuf fir Wirtschaft
und Verkehr vom 25.02.1997 -
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Viel konkreter ist dabei die perspektivische Zusammenarbeit zwischen der
Flughafen Frankfurt AG (FAG) und dem Flughafen Saarbriicken, dessen Mehr-
heitseigner sie zeitlich nach AbschiuR des Kooperationsvertrages mit dem
Flugplatz Hahn wurde. Dass Frankfurt offensichtlich nur sehr zégerlich an eine
Kooperation mit Hahn herangegangen ist, zeigt nach Ansicht der Kldger die
mangeinde Bereitschaft der FAG, den Flugplatz Hahn zu .kaufen*, was méglich
gewesen ware, oder zumindest Mehrheitsgesellschafter zu werden, so wie in
Saarbricken. Sehr richtig stellen die Autoren an verschiedenen Stellen fest,
dass der Flugplatz Hahn mit anderen Flughéfen, also auch Saarbricken in
Konkurrenz um Passagiere und Fracht treten muB, wenn er Gberleben will.
Wenn die Notwendigkeit der Verlagerung von Flugbewegungen Uberhaupt zu-
kanftig einmal eintreten sollte, wird sich die FAG als Mehrheitsgesellschafter
des Flughafens Saarbriicken mit Sicherheit fiir diesen entscheiden.

Dass die Manager des Flughafens Frankfurt offensichtlich realistischer an die
Wachstumspotentiale und Perspektiven des Flughafens Hahn herangegangen
sind, als die Manager des Flughafens Hahn selbst, liegt in der Natur der Sache.
Die Grundlage fir ihre Entscheidung einer nur losen Zusammenarbeit dirfte
dabei im Wesentlichen einer dhnlichen Einschétzung bezogen auf die zukiinfti-
ge Entwicklung des Flughafens Hahn. entspringen, wie die der Manager des
Rhein - Ruhr- Flughafens Dusseldorf. Denn auch den Experten in Frankfurt
durfte nicht entgangen sein, dass das Management des Rhein - Mosel - Flugha-
fens Hahn trotz der kurzen Bestandszeit inres Flughafens, bereits auf eine er-
hebliche Anzahi von Pleiten und Flops, besonders im Geschéftsreise- und Feri-
enflugverkehr, zurickblicken kann. Dies liegt letztendlich an der mangelnden
regionalen Nachfrage.
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Wie unter Berucksichtigung dieser Sachverhaite die beiden Autoren ein Zu-
kunftsszenario mit der Stationierung eines oder mehrerer Flugzeuge auf dem
Flugplatz Hahn, mit denen z.B.

jeden Tag drei Umiaufe Hahn - Palma, oder

jeden Tag zwei Umldufe Hahn - Gran Canaria/Teneriffa, oder

jeden Tag Kombinationen von Griecheniand und Tirkei-Uml&ufen, oder
Kombination von einem Umlauf Hahn - Kreta und Hahn - Gran Cana-
ria/Teneriffa

geflogen werden sollen, entwerfen konnten, ist nur unter dem Gesichtspunkt
des - allerdngs untauglichen - Versuches der Konstruktion eines Nachtflugbe-
darfes zu verstehen. Wirtschaftlich gibt es auf der Grundlage der nicht vorhan-
denen Nachfrage dafir keine Begrindung, denn wenn schon Tagflugverbin-
dungen einmal in der Woche in den Sommermonaten von Hahn aus keine aus-
reichende Nachfrage erfahren, so ist es schon &uflerst gewagt, von einer Zu-
kunft mit taglich drei Umlaufen, einer davon in der Nacht, zu trdumen und damit
die Notwendigkeit eines zeitlich unbeschriankten Nachtfluges zu begriinden.

Ahnlich abenteuerlich ist der Vergleich des Flughafens Hahn mit den Flughé&fen
Mlnster/Osnabriick und Paderbom/Lippstadt. Die Erfolge beider Flughédfen in
der jungeren Vergangenheit bezogen nur auf Passagierzahlen und Fracht
spielt, wie die Tabellen Nr. 3 und Nr. 4 deutlich zeigen, an beiden Flughéfen
keine Rolle, bestatigen die Ausfihrungen des Rhein - Ruhr - Flughafens Dos-
seldorf (tber ein notwendiges regionales Nachfragepotential. Beide Flughafen
haben nach ihren eigenen Angaben in ihrem unmittelbaren Einzugsbereich
mehrere Millionen Einwohner und damit potentielle Kunden fir Ferienflugreisen.

So wird in Berichten des ,Handelsblattes* das Einzugsgebiet der beiden Flugha-
fen far Ferienflugreisende (catchment area) wie folgt beschrieben:

Minster-Osnabriick:
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Stadte Munster, Osnabrick, Dortmund, Bochum, Kreise Steinfurt, Minden,
Meppen, Warendorf, Rheine, Coesfeld, Hamm sowie das gesamte Emsland,
noérdliche Niederlande

Paderbom-Lippstadt:

Kreise: Paderbom, Soest, Hochsauerland, Gitersloh, Lippe-Detmold, Hoxter,
Stadt Bielefeld

Dariiber hinaus haben beide Flughéfen in der regionalen Wirtschaft ein Nach-
fragepotential besonders nach Geschéftsreiseflugverkehr.

Minster-Osnabriick 1993: ca. 220.000 Passagiere,

Paderborn-Lippstadt: 1993: ca. 100.000 Passagiere

Weltuntemehmen wie Siemens-Nixdorf und der Bertelsmann-Konzem in Pa-
derborn/Lippstadt und insbesondere die Textilindustrie in Minster standen Pate
und stellten damit das wirtschaftliche Fundament beim Auf- und beim Ausbau
des Flughafens dar.

- Quelle: Handelsblatt vom 30.03.1995 und 14.12.1993 -

Uber diese grundlegenden Voraussetzungen fir eine Etablierung am Markt
verfligt der Flughafen Hahn nicht. Einzugsgebiet sind schwerpunktmagig die
Kreise: Rhein-Hunsriick, Bemkastel-Wittlich, Cochem-Zell und Birkenfeld mit
den Stadten Simmern, Kastellaun, Cochem, Zell und Idar-Oberstein sowie die
auf dem Hunsrick liegenden Verbandsgemeinden der Kreise Koblenz-Land,
Trier-Land und Bad-Kreuznach. Der FIQghafen Hahn liegt demzufolge in einer
dunn besiedelten Region mit einer stark land- und forstwirtschaftlich orientierten
regionalen Wirtschaft. DarGber hinaus ist die Region, insbesondere an Mosel,
Rhein und Nahe durch Fremdverkehr gepragt. Die dem Flugplatz Hahn nachst-
gelegenen grifReren Stadte liegen verkehrsmalig und auch zeitméafig glnstiger
zu anderen Verkehrsflughéfen, wie beispielsweise Mainz zu Frankfurt-Rhein-
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Main, Koblenz zu Kéin-Bonn, Trier zu Luxemburg und Saarbriicken verfligt so-
gar Gber einen eigenen Verkehrsflughafen.

Aufgrund der beschriebenen, véllig anderen Standortvoraussetzungen ist es
wissenschaftlich nicht haltbar, die Entwicklung von Mlnster/Osnabriick und Pa-
derbomy/Lippstadt einfach auf den Flughafen Hahn zu lbertragen und als Be-
grindung fiir die Erforderlichkeit eines nahezu uneingeschrénkten Nachtflugbe-
triebes heranzuziehen. Die Fadenscheinigkeit in der Begrindung des nahezu
uneingeschrankten Nachtfluges am Flugplatz Hahn, wie sie sich im Vergleich
mit Paderbom-Lippstadt und Minster/Osnabriick darstellt, erreicht ihren Gipfel
mit dem Argument, Nachtflug auf dem Hahn sei notwendig, um auslandische
Arbeitnehmer zu Wahlen ins Heimatland fliegen zu kénnen.

Wie ein roter Faden zieht sich die auffallende Unwissenschaftlichkeit in der Ar-
gumentation beider ,Gefilligkeitsgutachter” durch die gesamte sogenannte
Verkehrswissenschaftliche Stellungnahme”. Gerade bei vorstehendem Argu-
ment versdumen es die Autoren, die Anzahl der im Einzugsbereich des Flug-
platzes Hahn wohnenden ausléndischen Mitblrger zu benennen und die H&u-
figkeit der in ihren Heimatidandern stattfindenden Wahlen zu beziffern. Beide
statistischen Werte hétten zu einer genauen Angabe des - tatsdchlich nicht be-
stehenden - Bedarfs an solchem Flugverkehr geflihrt und wéren in diesemn Fall
als Argument flr einen nahezu uneingeschriankten Nachtflug am Flugplatz
Hahn ausgefallen. Da es offensichtlich in der vorliegenden verkehrswissen-
schaftlichen Stellungnahme mehr um die Wiedergabe von Stimmungen, unbe-
wiesenen Behauptungen und nicht durch konkrete, nachvoliziehbare Zahlen
belegte Fakten geht, miissen auch soiche absurden Argumente herhalten, die
in ihrer Simplifizierung eine Beleidigung fiir jeden, der sich emnst- und gewis-
senhaft mit der Nachtflugproblematik des Flugplatzes Hahn auseinandersetzt,
darstellen.
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Gleiches gilt fir die immer noch nicht aufgegebenen Trdumereien, dass die
Verlagerung des Nachtpoststernes von Frankfurt nach Hahn irgend wann ein-
mal mdglich sein wird. Denn, zwischenzeitlich ist das mit einem Kostenaufwand
von 40 Mio. DM errichtete Air-Mail-Gebaude in Frankfurt in Betrieb gegangen.
Fir die Auslastung dieser hochmodemen neuen Anlage ist in Zukunft auch die
Abfertigung aller Postsendungen ausldndischer Adressen oder Absender vor-
gesehen.

In dem als
Anlage 8
beigefigten Zeitungsartikel heilt es hierzu:

» Das Center ist aber als Teil eines Gesamtkonzeptes der Post
AG fiir den Ersatz der elf Luftpostleitstellen gedacht - und
macht Stellen uberfliissig.“

Dies alles a3t darauf schlieBen, dass auch in Zukunft nicht damit gerechnet
werden darf, dass der Luftpoststern oder Teile davon auf den Flugplatz Hahn
verlagert werden.

Auch die Ausfihrungen der beiden ,Experten‘ zu den Nachtflugbeschrankun-
gen an anderen Flugpldtzen - z.B. Beschrinkung auf Kapitel lI-Flugzeuge,
l&rmgeminderte Luftfahrzeuge, bewegungsfreie Kemzeit - sind einseitig und
zum Teil sogar falsch.

Aufgrund der unqualifizierten AuRerungen zu den Kapitel il-Flugzeugen massen
die Kiager davon ausgehen, dass sich die beiden Autoren liberhaupt nicht oder
nur sehr oberflachlich mit der Problematik des Nachtfluges und den Auswirkun-
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gen auf die vom Fluglarm betroffene Bevdlkerung auseinandergesetzt haben.
Offensichtlich ist den beiden Autoren nicht bekannt, dass néchtlicher Fluglérm
Uberwiegend vom konkret eingesetzten Fluggerat und dessen Abfluggewicht
(TOW) abhangt, und nicht von der Kapitelzulassung. Ansonsten wiirden sie
nicht so eingehend darauf hinweisen, dass die Flughéfen Leipzig, Ostende,
Luttich und Amsterdam auch Chapter-2 Flugzeuge in den Nachtstunden akzep-
tieren.

Die Kldger hatten erwartet, dass ,Gutachter*, die sich mit Fragen des Nacht-
flugbedarfes am Flughafen Hahn und damit zwangsldufig mit ExpreR-
Dienstleistern und deren Flugzeugflotte konkret auseinandersetzen, gerade auf
die besonderen Probleme beziglich des Flugldrms dieser Verkehrsart hinwei-
sen. Von den ExpreB-Dienstleistern UPS, TNT und DHL ist bekannt, dass diese
in den letzten Jahren gezielt die Altbestdnde am Weltmarkt der Boeing B 727-
100 aufgekauft haben. Wéhrend UPS die ersten so erworbenen Flugzeuge
noch mit neuen Pratt & Whitney-Triebwerken (RE) fiir 5 Mio Dollar je Flugzeug
ausgestattet hat, um eine Kapitel 3-Zulassung zu erhalten, haben TNT und DHL
von Anfang an die Boeings lediglich mit Husk-Kits (HK) fiir 500.000 Dollar je
Flugzeug ausgestattet und ebenfalls daflr eine Kapitel lll-Zulassung erhalten.
Zwischenzeitlich ist auch UPS aus Kostengriinden dazu {ibergegangen, ihre
~neuen” alten Boeing B 727-100 nur noch mit Hush-Kits auszustatten, um kon-
kurrenzfahig zu bieiben. Da die Hush-Kits allerdings mehr kosmetischer Art sind
und sich eine nachhaltige wirksame Reduzierung des Fluglarms damit nicht er-
zielen 1a8t, verursachen insbesondere die Boeing B 727-100 der Exprefidienst-
leister wie am Fiughafen Kéln-Bonn néchzupn’]fen ist, erheblichen Lam. Dies
bedeutet, dass gerade im Frachtflugverkehr eine Kapite! lll - Zulassung nichts
Uber den tatséchlichen Larm aussagt, der von diesen Flugzeugen emitiert wird.
So kommt es durchaus vor, dass Kapitel iil - Frachter erheblich lauter sind, als
vergleichbare kleine Kapitel Il - Flugzeuge. Dem vom Nachtflugldrm betroffenen
Menschen wird in diesem Zusammenhang nicht auffallen, dass das Flugzeug,
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das ihn geweckt hat, eine Kapitel lll - Zutassung hat und somit als larmgemin-
dert eingestuft ist.

Dieser entscheidende Gesichtspunkt, der dariber hinaus das zukinftige Ver-
hiltnis eines GroBteils der um den Flugplatz Hahn wohnenden Bevdlkerung
zum Flughafen selbst negativ pragen wird, bleibt bei den Ausfihrung der bei-
den Autoren génzlich unerwahnt. Auch von einer mehr auf die wirtschaftlichen
Aspekte ausgerichteten Stellungnahme héatte man erwarten dirfen, dass sie
serits die Kosten, d.h. auch die tatsachlichen zu erwartende Ladrmbelastungen
der Anwohner und die daraus resultierenden notwendigen L&rmschutzmaf-
nahmen, und den Nutzen eines nahezu uneingeschriankten Nachtflugbetriebes
gegentiiberstellt. Dazu hétte es jedoch einer neutralen, wissenschaftlichen Her-
angehensweise an die Problematik mit dem Ziel bedurft, ein realitdtsnahes
Szenario zu entwickeln. Alleine die oberflachliche und zum Teil verzerrte Schil-
derung der Zustande an anderen Verkehrsflughafen und die unbewiesene Be-
hauptung, nur mit einer weitestgehend uneingeschrénkten Nachtflugregelung
mit diesen in Konkurrenz treten zu kénnen, reicht fir eine seridse Rechtferti-
gung der Genehmigung von Nachtflug am Flugplatz Hahn nicht aus. Sowohl
aus der Konkurrenzsituation, als auch aus den Praktiken anderer Verkehrsflug-
hafen in Europa |48t sich keinesfalls ein Bedarf flir nahezu uneingeschrankten
Nachtflug am Flugplatz Hahn ableiten.

So ist es fir eine seridse Darstellung 2.B. der verschiedenen Nachtflugregelun-
gen zwingend notwendig, zu unterscheiden, zu welchem Zeitpunkt und auf weil-
cher Grundlage die jeweilige Nachtflugregelung an den aufgelisteten Flughéfen
zustande gekommen ist, und welche Nebenbedingungen gelten. Die beiden
Autoren behaupten, dass die Flughdfen Berin-Schonefeld, Dresden, Kdin-
Bonn, Leipzig-Halle, Miunster-Osnabriick, Nimberg, Paderbom-Lippstadt sowie
die ausléndischen Flughifen Brussel, Lattich, Qostende und Amsterdam fir
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Kapitel lll- Flugzeuge, mit Ausnahme gewisser Start- und Landebahnrichtungen '
bei mehreren Bahnsystemen, (ber keine Betriebsbeschrankungen verfugen.

Gemag der als
Anlage 9

beigefugten Presseerklérung des Flughafens Dresden gelten fiir diesen Flugha-
fen bereits seit langerem umfangreiche Nachtflugbeschrinkungen, die im Méarz
1997 noch weiter verscharft wurden, in dem z.B. zwischen 00:00 Uhr und 05:00
Uhr keine planmé&Rigen Flugbewegungen auRer der Nachtluftpost und Sanitats-
flugen zugelassen sind. Dariiber hinaus dirfen zwischen 23:00 Uhr und 00:00
Uhr sowie zwischen 05:00 und 06.00 Uhr nur weniger laute Flugzeuge wie bei-
spielsweise Airbus A 319, A 320 und Boeing B 737-300 planméagig verkehren.

Die Nachtflugregelungen flr die Flugplatze Berlin-Schonefeld und leipzig-Halle
resuitieren auf altem DDR-Recht. Hier wurde niemals ein Genehmigungsverfah-
ren durchgeflhrt, wie es zum gleichen Zeitpunkt in den alten Bundesléndern
vorgeschrieben war. Dass nun das mit demokratischen und humanen Prinzipien
unvereinbare ehemalige DDR-Recht auf bundesdeutsche Verhaitnisse tbertra-
gen werden und fiir den Fiugplatz Hahn als Magstab fiir die Begriindung eines
nahezu uneingeschrankten Nachtfluges genutzt werden soll, ist nicht hinnehm-
bar.

Die Betriebsgenehmigungen fir den Flughafen Koin-Bonn stammen vom
03.01.1958 (Kleine Parallelbahn und Querwindbahn) und vom 16.03.1961
(GroRe Parallelbahn). Auch die Betriebsgenehmigungen fir die Flughafen
Miinster-Osnabriick, Paderborn-Lippstadt und Numberg (06.04.1955) stammen
aus einer Zeit, in der Nachtflug noch keine Rolle spieite und von daher die Pro-
blematik unbekannt war. Die Aussage der beiden Autoren, der Flughafen Am-
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sterdam verfige auBler einer Betriebsbeschrankung fir bestimmte Start- und
Landebahneinrichtungen Uber keinerlei nachtliche Betriebsbeschrankungen, ist
offensichtlich falsch. Denn gemaR dem als

Anlage 10

beigefigten Zeitungsartikel sind die Nachtflige am Amsterdamer Flughafen
Schiphol auf 11.000 kontingentiert. AuBerdem gilt gemaR einer Aufstellung in
der Broschiire ,Wie groB ist das Engagement der europdischen Flughéfen im
Umweltbereich* des Verkehrs-Clubs der Schweiz am Flughafen Amsterdam fr
die Nachtzone ein Loq Limit von 26 dB (A) innen. Dieser Wert liegt weit unter
den in Deutschland an Flughdfen als Schutzziel definieten Werten. Fir einen
Vergleich zwischen dem, was am Flugplatz Hahn geplant ist, und dem, was in
Amsterdam Realitat ist, hatten die Autoren diesen Sachverhalt nicht verschwei-
gen ddrfen, der doch erheblich den Kostenrahmen fir Schutzmafnahmen be-
stimmt. So wird der Flughafen Amsterdam auf der Grundlage von 26 dB (A) in-
nen, Larmschutzmafnahmen im Bereich von 600 Millionen DM fir 10.000
Wohnungen, d.h. ca. 60.000 DM/je Wohnung flr die von nachtlichem Fluglarm
betroffene Bevdlkerung finanzieren.

Nach Ansicht der Kidger kann man bei ehrlicher wissenschaftlicher Betrachtung
nicht nur die fiir den Auftraggeber positiven Seiten eines Vergleiches heranzie-
hen, wie dies die Beauftragten der Beklagten bzw. der Beigeladenen getan ha-
ben, sondem man ist geradezu verpflichtet, um auf der sicheren Seite zu sein,
auch die aus Sicht des Auftraggebers negativen Aspekte zu benennen und
darzustellen. In diesem Zusammenhang wére es fir den Auftraggeber der Ver-
kehrswissenschaftlichen Stellungnahme durchaus interessant gewesen, wenn
die beiden Autoren die Griunde fiir die Einflihrung von Nachtflugbeschréankun-
gen auf jungeren deutschen Verkehrsflughdfen in ihrem Gutachten dargestelit
hatten.
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Historisch gesehen hat Nachtflug in Deutschland noch keine lange Tradition,
was sich unter anderem bei der Gesetzgebung des Luftverkehrsgesetzes in
Form der Berechnung der Flugldmbetroffenheitsgebiete durch Heranziehung
eines Aquivalenten Dauerschallpegels oriniert am Tagflug mit nur einem rech-
nerischen Nachtzuschlag ausdriuckt. Erst die Steigerung der Nachtflugbewe-
gungen in den letzten 15 Jahren und die damit einhergehenden wachsenden
Begehrlichkeiten von Fluggeselischaften und Flughafenbetreibern hat die
Nachtflugproblematik starker ins 6ffentliche BewuBtsein geriickt. Dies hat unter
anderem dazu gefihrt, dass die medizinische Wissenschaft sich starker mit der
Problema.tik nachtlichen Fluglarms beschéftigt hat und die negativen Wirkungen
auf die menschliche Gesundheit nachweisen konnte. Dies schlégt sich unter
anderem bei der Neugenehmigung von Flughéfen, wie z.B. Minchen Il oder
Dresden, nieder, an denen aus Grunden des Schutzes der Bevélkerung vor
néchtlichem Flugldrm entsprechende Nachtflugbeschrénkungen erlassen wur-
den.

Eine verkehrswissenschaftliche Stellungnahme, die dem Anspruch der Wissen-
schaftlichkeit gerecht werden soll, hatte diese Problematik herausarbeiten mis-
sen, um dem Auftraggeber seriése Informationen unter Hinweis auf potentielle
Probleme, wie z.B. neueste Ergebnisse der Larmforschung, an die Hand zu ge-
ben. Dies ist nicht geschehen. Vielmehr muR der Auftraggeber der Steliung-
nahme aber den Eindruck gewinnen, dass die nachgewiesenermassen existie-
renden Probleme mit dem Nachtflug am Flugplatz Hahn auf Grund fiktiver Be-
dirfnisse von Fluggeselischaften, Fradhtcarriem, Flughafengeseilschaft und im
Hinblick auf die Arbeitsplatzproblematik in der Region zu vernachldssigen seien.

Die Nachtflugregelungen etwa fir den Flughafen Minchen beweisen, daf die
auBerst negativen Auswirkungen néchtlichen Flugverkehrs auf das Umiand und
die in ihm lebenden Menschen in Ubertegungen zur Zulassung von Nachtflug
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einbezogen und damit angemessen gewdrdigta werden missen. Selbst das eu-
ropdische Ausland, tragt dem Tatbestand der erheblichen Beeintrachtigung und
Stérung der Anwohner von Flughéfen und einer damit verbundenen gesund-
heitlichen Beeintrachtigung starker Rechnung, als dieses in der vorliegenden
«Verkehrswissenschaftlichen Stellungnahme' dargestelit wird. So hat, wie an
anderer Stelle bereits ausgeflhrt, selbst der gréfte europédische Verkehrsflug-
hafen, London-Heathrow, eine bewegungsfreie Kemzeit und die holldndischen
Flughdfen missen ein gegeniber Deutschiand wesentlich niedrigeren L&rmpe-
gel im Innenraum sicherstellen, was zu erheblich héheren Kosten fir La&rm-
schutzmaBnahmen fuhrt. Diese Tatsachen haben beide Autoren véliig ver-
schwiegen. Sie beschranken sich alleine darauf, den Flugplatz Hahn mit einem
nahezu uneingeschrankten Nachtflug als zusétzlichen Konkurrenten in die
Phalanx der europdischen Verkehrsflughafen hinein zu argumentieren.

Als besonders kra® empfinden es die Kldger, dass beide Autoren eine bewe-
gungsfreie Kernzeit mit dem Argument ablehnen, der Flughafen Hahn misse
rund um die Uhr flir Not- und Katastrophenfliige sowie fur Fliige zum Zwecke
der Flugvermessung oder aus flugsicherungstechnischen bzw. meteorologi-
schen Grunden offen sein. Offensichtliche gibt es soichen Flugbewegungsbe-
darf an alien Flugh&fen mit bewegungsfreier Kernzeit nicht. Saarbriicken, Min-
chen, Dlsseldorf, Hamburg, Dresden, Friedrichshafen, Dortmund, Hof und
Augsburg, um nur einige zu nennen, sehen hier keinen Handlungsbedarf. Wie
fur die beiden Autoren Gblich unterlegen sie ihre Behauptungen auch in diesem
Fall nicht mit Fakten und nachzuvollziehenden Zahlen. Mit wie vielen Not- und
Katastrophenfligen rechnen sie? Wie haufig starten Flugzeuge zur Flugver-
messung oder aus flugsicherungstechnischen bzw. meteorologischen Griin-
den? Sie gehen auch nicht der Frage nach, ob solche Fliige nicht an den aus
fliegerischer Sicht nahen, ohnehin offenen Flughafen Frankfurt oder Kéin-Bonn
abgewickelt werden kénnen. Entsprechend scheinen sie keine Skrupel zu ha-
ben, alleine mit diesem Argument eine aus medizinischer Sicht zum Schutze
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der korperlichen Unversehrtheit der Kldger sinnvolle bewegungsfreie Kemzeit
am Flugplatz Hahn vomn Tisch fegen zu wollen.

Die vorliegende sogenannte ,Verkehrswissenschaftiiche Stellungnahme* zu
Fragen des Nachtflugbedarfes am Flugplatz Hahn vermag keine Begriindung
far die Genehmigung eines nahezu uneingeschrénkten Nachtfluges am Flug-
platz Hahn zu liefem. An keiner Stelle kann der Bedarf nach konkretem Passa-
gier- und Frachtflugverkehr am Flugplatz Hahn bewiesen werden. Die Stellung-
nahme stellt in weiten Teilen ein Gefalligkeitsgutachten dar, das mit Annahmen,
unbewiesenen Behauptungen, Verallgemeinerungen, falschen Feststellungen
und Rickschlussen und subjektiven Meinungen arbeitet.

In dieser Form ist sie nicht in der Lage, die angefochtene Planungsentschei-
dung zu rechtfertigen.

(Dr. Bank)
Rechtsanwalt



Kommission zur Abwehr Frankfurt, 23.04.1997
des Fluglidrms fiir den
Flughafen Frankfurt

Bericht liber wesentliche Titigkeiten 1996/1997 der Kommission

~ Im Dezember 1996 beging die Kommission im Rahmen ihrer 158.
Sitzung ihr 25-jdhriges Bestehen nach den Vorgaben des § 32 b
Luftva.

- Resultierend aus der Nichtbeteiligung der Kommission an der
Anhérung beziliglich der beantragten Halbierung der Landeentgelte
fir Frachtflugzeuge in der Zeit 21.00 bis 07.00 Uhr Ortszeit ab
01.07.1996 hatte die Kommission den Minister gebeten, kiinftig
bei der Anhdrung neuer Gebiihrenrunden beteiligt 2zu werden. Eine
Beteiligung wurde der Kommission in der 158. Sitzung im Dezember
1996 von Herrn Staatssekretdr Kurth zugesagt. Zwischenzeitlich
hat die Kommission dem Minister ihre Vorschlige zum Antrag der
FAG auf Anderung der Entgelte mit Wirkung vom 01.04.1997
{ibermittelt.

= Zum Thema "Lidrmtaler/Umweltabgabe" faBfte die Kommission in ih-
rer 159. Sitzung folgenden BeschluB:

"Die Kommission zur Abwehr des Flugldrms fiir den Flughafen
Frankfurt bittet die Anteilseigner sich dafiir einzusetzen, dag
auch am Flughafen Frankfurt von jedem abfliegenden oder ankom-
menden Passagier ein "Ldrmtaler" in H8he von DM 2.00 netto er-
hoben wird. Dieser Nettobetrag flieBft in einen bei der FAG zu
bildenden Umweltfonds, der unter Beteiligung der Kommission
zweckgebunden fiir passive SchallschutzmaBnahmen verwendet
wird."

- Die Arbeitsgruppe "Nachtflug" der Kommission befaBt sich der-
zeit intensiv mit dem Thema "Erstellung eines Programmes fiir
passive SchallschutzmaBnahmen". Am 20.04.1997 wurde folgender
BeschluBvorschlag gefaBt:

"Die Kommission zur Abwehr des Fluglirms fiir den Flughafen
Frankfurt Main bittet den Hessischen Minister fiir Wirtschaft,
Verkehr und Landesentwicklung sich dafiir einzusetzen, daB in
der Umgebung des Frankfurter Flughafens zum besonderen Schutz
der Nachtruhe der Anwohner passive Schallschutzmafnahmen ver-
wirklicht werden, die so Konzipiert sind, daB beim Uberflug
oder Vorbeiflug eines Luftfahrzeuges in der Regel keine h&heren
Einzelschallpegel als 55 dB(A) im Rauminnern auftreten."

- Die Arbeitsgruppe "Novelllerung des Fluglarmgesetzes" wird
sich am 20. Mai 1997 mit dem Antrag der Fraktion BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN (Drucksache Deutscher Bundestag 13/6346) befassen.

- Die Arbeitsgruppe "Standort und Perspektiven" (SUP) wird am
27. Mai 1997 den Generalausbauplan der FAG beziiglich der m&gli-
chen Verdnderungen der Flugldrmbelastung bei vorgesehener Ver-
kehrszunahme behandeln.

- derzeit ca. 390 000 Bewegungen/Jahr (Eckwert: 74 pro Std.)

- auf 430 000 Bewegungen/Jahr (Eckwert: 80 pro std.)

- auf ca. 45 000 Nachtflugbewegungen (derzeit ca. 30 000)

- auf 460 000 Bewegungen/Jahr (Eckwert: ? pro Std.)

Anmerkung:

Einschrankung von Kap.-II-Gerdt:
- bis 31.03.1997 22.00 - 06.00 Uhr
- ab 01.04.1997 21.00 - 06.00 Uhr
- ab 01.11.1997 20.00 - 06.00 Uhr

Weitergehende Uberlegungen sind im Gange.

{ gez. Heer )



NOTGEMEINSCHAFT DER FILUGHAFEN-ANLIEGER HAMBURG E.V.

Holitzberg 120 - 22417 Hamburg - Telefon 524 34 26

NOTGEMEWSCT?FTDEHFLUGHAFENJNUEGENHAMBUHEEV.
cltzbarg 120 - 22417 Hamburg
" . Hamburg, 20.4.97

An die
Bundesvereinigung gegen Fluglidrm
Weslendatr., 26

64546 Morfelden- Walldor?®

—— et bt s et e e e e i U P MR T e i e

l. Hauptthema isl das von der Flughaton Hamburg GmbH bei der
Wirtschaftabehirde Hamburg ale der zustindigen Planflfesmti-
stellungasbehdrde beantragte Planfestatellungsverfahren
"Erweiterung Vorfeld 2",

Hierbei geht os um 23 zugdtzliche Abfertigungspositionen.
Ziel dieser beanktrugten AusbaumaBnshmen ist eine Steige-
‘pung allein der gewerblichen Flugbeweggungen von 121.000
{Stand 1995) um 61% auf 195,000. Gegeniiber heute 8 Mia.
sollen kiinftig bis zu 14 Mio. Passagiere abgefertigt
werden. Unter Berlckslchtigung lHrmphysikalischer Gut-
achten wurde sowohl von der FluglirmschutzKommissicn als
auch von der Notgemeinschafi der Flughafen- Anlieger e.V.
eine entsprechende umfassende Stcllungnahme hei der Plan-—
teststellungsbehdrde eingereicht. Mit dem Gesamtbauvor-
haben sind verbundcn der Bau ciner 2. L#érmschutzhalle,
Bewegungusverschiobungen aus den jetzt schon vidllig Uber-
belasteton Tagesrandzejten, einc verdnderte Bahnvertei-
lungsregolung euf alle 4 Start- und Landerichtungen, eine
eventuclle Aufweichung der Nachtflugbeschrinkungen sowie
Zunahmen vcen néchtlichen Ausnahmegenchmigungen.

2. Verlagerung der An- und Abflugkontrolle nach Bremen

3, Diskussion UUber ein 4. Schal;schutzprogramm. um die be-
troffene Revilkerung besser gegen wachsenden Fluglidrm

und Abgage zu Schlitzen.

Helga Hades. 1. Voisizende - Harg Gealteid, 2 Voratzender
Konlen™ Hamburger Sparkasse {BLZ 200 505 50), Nr. 1057/213 256 Postgro Hambyrg (FILZ 200 100 Z0), Nr 7811 10-202
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Cargo Clienting Program

Frankfurt Airport Marketing is to develop speci-
fic, innovative marketing strategies for all cargo
airlines operating in FRA - or for those carriers
that intend to serve Frankfurt.

By working out dedicated marketing ideas and
strategies, we can significantly help airlines do
batter business in FRA. Qur knowledge of the
European market and our global expertise help
many carriers to increase their services and
profitability.

“Off-peak” Slots and Night Curfew [effactive July 1, 1996}
(ICAQ annex 16, chapter Il aircraft, scheduled cargo services onlyl

LANDINGS
OFF-PEAK 1

OFF-PEAK 2

0590 HOMEBASED CARRIERS 1004

- 8.59p 9.00p
TAKE-OFFS

T gy
YES

ALL OTHER CARRIERS

ALL CARRIERS: 24-HOUR OPERATION = NO RESTRICTION

Owvernight AirFRAight: Maximizing Airlines’ ATKs .... at lower costs

H Lower turnaround costs thanks to optimized
ground handling cperations

© "Off-peak” aircraft handling by AirAssistance
at very competitive rales

@ “Off-peak” cargo handiing by AirAssistance
at introductory rates for new entrants

® Landing fees “off-peak”: 50% discount

B Lower enroute costs thanks to "AIROMAX™
{Aircraft Rotation Maximizing}

Overnight AirFRAIght enabtes airlines to
operate with far fewaer constraints toffrom
Frankfurt, allowing them to significantly
increase their fleet utilization rate.
Devsloped by FRA Cargo Marketing and
AirAssistance, the "AIROMAX" Program may
increase the daily aircraft utilization rate

up to 18 hours! The savings to the airtines
can be huge in some cases — only when
operating to/from Frankfurt.

FRA: ATK maximizing — at lower costs

Overnight AirFRAight: Maximizing Airlines’ RTKs .... overnight

M Based on the Just-in-Time concept and
assuming "daytime for production, night-time
for transportation”, Overnight AirFRAIght
strategy enables ailines to save a lot of
money when operating toffrom Frankfurt.
And to earn more:

* higher load factors with fewer fluctuations

= higher yield/ton )

* better consolidation owing to second to none
Road Feeder Services and transfer reight

FRA: RTK maximizing - overnight

W Overnight AirFRAight: A new approach for the
cargo industry, We believe we can help you,
too. Ask us for a marketing study of how to
streamline your cargo activities in Europe by
increasing your airline’s revenues and by
reducing its operating costs.

Please contact:

Product Management Cargo

Flughafen Frankfurt/Main AG
D-60547 Frankfurt/Germany

Phone: (+48} 69 690 7 B0 49
Fax: {+49) 62 690 5 44 B1

Flughafen
Frankfurt Main A




Tab.: Die groBen europdischen Verkehrsflughifen im Vergleich

Ort/Code

London LHR
Frankfurt FRA
Paris CDG
Pans ORY
Amsterdam AMS
London GAT
Rom FCO
Madrid MAD
Ziirich ZRH
Manchester MAN
Diissetdorf DUS
Miinchen MUC
Palma de Mallorca
Stockholm ARN
Kopenhagen CPH
Briissel BRU
Barcelona BCN
Athen
Istambul IST
Mailand LIN
Oslo FBU
Moskau-VNU
Hamburg HAM
Wien VIE
Berlin-Tege! TXL
Tenerife TFS
Gran Canaria LPA
Helsinki HEL
Nizza NCE
Genf GVA
Lissabon LIS
Dublin DUB
Glasgow GLA
Stuttgart STR

" Malaga , AGP
Moskau-SHE
Marseille MRS
Birmingham BHX
Lyon LYS
Kéin CLN

Passagicre

47.898.526
32.536.457
26.114.620
25.368.248
21.275.010
20,159,287
19.278.641
17.551.086
13.539.259
13.328.023
13.054 895
12.731.917
12.513.653
12.464.584
12.263.117
10.192.226

9.992.418

9.544.478
9.492.343
8.209.022

7.343.427
7.172.448
7.061.640
7.052.649
6.980.378
6.348.042
5.938.753
5.760.880
5.647.809
5.598.070
5.191.157
5.129.640
4.898.182

4.780.251
4.209.878
4.012.142
3.832.513

Fracht

62.4.352
1.301.072
750.632
295.001
809.720
208.794
289.992
194.757
322.445
89.814
52.713
89.443
13.650
99.427

320.396
55.075

112.467
71.257
62,022

101.541
77.668
35.554
14.337
33.831
71.365
33.394
65.216
83.957
60.342
21.518
31.255
6.446

58.820
18.211
34.475
216.581

Verk. Einh.

57.142.046
45.547.177
33.620.940
28.318.258
29.372.210
22.247.227
22,178.561
19.498.656
16.763.709
14.226.163
13.582.025
13.626.347
12.650.153
13.458.854

13.396.186
10.543.168

10.669.148
10.204.913
8.829.242

8.358.837
7.949.128
7.420.180
7.196.019
7.318.683
7.061.692
6.272.693
6.413.040
6.487.379
6.201.490
5.406.337
5.442.190
4,962,642

5.368.451
4.391.988
4.356.892
5.998.323

Flugzeugbewegungen
411.172
352.143
310.149
211.907
285.399
184.711
193.690
205.138
233.884
158.055
166.591
192.180
106.940
225.906
221.474
210.881
137.128

139.771
133.826
138.630

142.276
143.034
93.213
51.724
71.944
122.198
121.623
145.320
72.721
117.965
104.187
133.719
50.799

101.245
95.160
72.640

117.537



Rhein-Ruhr Flughafen
DUsseldorf
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Flughafen Dusseldorf GmbH - Postfach 3003 63 - 4000 Disseldorf 30 FLUGHAFEN

Burgerinitiative gegen den
Nachtflughafen Hahn e.V
Oberdorf 551 Postfach 300363
4000 Disseldorf 30
Telefon-Sammelnr. (02 11) 421-0
Durchwahl 421- 6343

54483 Kleinich . Tolefax (0211) 4216666
Telex 8584 818
Ihr Zeichen Ihre Nachrichi vom Unser Zeichen Datum
VNS 19.8.1993

Sehr geehrter Herr Sommer,

entgegen lhrer Auffassung sind wir nicht der Ansicht, dai der zivile Luftverkehr auf dem
Flughafen Hahn zu finanziellen EinbuRlen unserer Gesellschaft fuhrt.

Wie die anderen Flughéafen, so haben auch wir unseren eigenen Markt, der tber viele
Jahre hinweg in einem komplizierten Spiel der Marktkréfte - Luftverkehrsgesellschaften
und Flughafen auf der einen Seite und Passagiere wie Fracht- und Postversender auf der
anderen Seite - entstanden ist.

Gerade die langjahrigen Bemuhungen einer Luftverkehrsverlagerung von Dusseldorf
nach Kéin/Bonn haben gezeigt, daf trotz Unterstitzung auch von uns, der Markt hierzu
nicht bereit war. Folglich hangt auch die Entwicklung des zivilen Luftverkehrs auf dem
Flughafen Hahn davon ab, ob er einen regionalen Markt hat.

In der gegenwartigen wirtschaftlich angespannten Situation, in der sich viele Luftverkehrs-
gesellschaften befinden, werden sie auf Dauer nur solche Flughafen bedienen wollen, die
eine ausreichende Auslastung ihrer Flugzeuge gewéhrleisten.

Mit freundlichen GriRRen
Flughafen Dusseldorf GmbH

A

Vorsizender des Aulsichisrates Staatssekretér Dr. Heinz Nehrling - Geschattsfihrer Diplom-Volkswirt Hans-Joachim Peters, Dr-Ing. Bernd Rietdord, Matthias C. Timpel
Eingelragen im Handelsregister beim Amtsgericht Disseldorf unter Nr. HRB 28

Sladt-Sparkasse Disseldorf Deutsche Bank AG, Disseldorf Wastdeulsche Landespank Girozentrale, Diisseldort 7
(BLZ 30050110) Kto.-Nr. 58 000019 (BLZ 300702 00) Kio-Nr. 2013274 (BLZ 300500 00) Kto.-Ni. 315810

Bank fir Gemeinwirtschatt, Disseldor Deutsche Verkehrs-Kredit-Bank AG, Kéln Postgiroamt Essen
(BLZ 30010111) Kio.-Nr. 1016 100 000 {BLZ 370103 00) Klo.-Nr. 1210631288 (BLZ 360100 43} Nr. 87677-435
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Deutschlands gréBter Umschlagplatz fiir Luftfracht befindet sich in diesem Gebaude der Luft

SR

hansa Cargo AG in Frankfurt.

Ein groBer Teil der Export-Ladungen kommt trotz ausgesteliter Luftfrachtbriefe mit Lastwagen nach Frankfurt oder rollt bei
Import-Sendungen auf der Strafe zu Regionalflughafen,

LUFTFRACHT / Lkw helfen auf kurzen Strecken mit

Nachtflugve
das Truc%l

HANDELSBLATT, Mittwoch, 6.9.95

HB KOLN. Lingst nicht jede Luft-
frachtsendung erreicht in Deutsch-
land jhren Empfinger per Flugzeug.
Wie das Kilner Bundesamt fiir Giiter-
verkehr (BAG) bei Marktheobachtun-
gen ermittelt hat, finden in erhebli-
chem Umfang Luftfrachtersatzver-
kehre mit Lkw (Trucking} statt. Das
gilt fiir binnen- und grenziiberschrei-
tende Verkehre gleichermaBen.

Wihrend der Anteil des inldndi-
schen Luftfrachtverkehrs am gesam-
ten Luftfrachtaufkommen seit 1980
kontinuvierlich abnimmt und 1994 bei
unter 5% lag, nehmen die Luftfrach-
tersatzverkehre auf der StraBe stetig
zu. Im Vorjahr erreichten sie rund
730000 Tonnen (ohne Luftpost). Ge-
messen am Luftfrachtaufkommen al-
ler deutschen Flughifen, das etwa 2,5
Millionen Tonnen betrédgt, sind das
immerhin 30%.

Die Trucking-Anteile der Flughifen
Frankfurt/Main und Koln/Bonn mit 24

bzw. 15% fallen niedrig aus. Haupt-
grund hierfiir ist zahlreichen ,Um-
steigemoglichkeiten” fiir Fracht. In
Frankfurt und Koin starten und lan-
den grofe Frachtmaschinen. Waren-
strome der Luftfracht werden hier
gebiindelt und verteilt. Die Anteile
der mitteigrofien Flughiifen Miinchen
und Diisseldorf liegen im Trucking bei
44 bzw. 51%. Etwa jede zweite Ton-
ne, fiir die Luftfrachtpreise bezshlt
wurden, nimmt hier den Weg iiber die
StraBe.

Trucking-Auftraggeber sind  die
Airlines. Die Lufthansa Cargo AG
(LCA) setzt von und nach Frankfurt
gegenwiirtig 36 Transportunterneh-
men ein, darunter sechs ausldndische
Betriebe. Sie beférderten 1994 inner-
halb Deutschlands auf 25 515 Fahrten
rund 157000 Tonnen. Das ist ein Zu-
wachs von 16% gegeniiber 1993. Im
grenziiberschreitenden Verkehr wa-
ren es auf 25 000 Fahrten gar 168 0600
Tonnen. Das entspricht einem Plus
von 18 % gegeniiber 1993.

Foto: FAG

rbote begiinstigen
g auf der Strafie

Nach Ermittlungen des BAG ist die
Attraktivitit des Trucking auch auf
dessen Preiswiirdigkeit und Piinkt- |
lichkeit zuriickzufiihren. So liege bei-
spielsweise der Einkaufspreis fiir
einen Lastzug von Hannover nach
Frankfurt oder Amsterdam zum Teil
unter 1000 DM. Von den meisten
Flughifen rollen die Luftfracht-
Brummis zu den international ange-
bundenen Luftknoten Frankfurt, Am-
sterdam, Paris, Briissel, Ziirich oder
Wien. Dies geschehe nach genauen
Zeitpldnen in der Nacht. Treten bei
diesen sogenannten Road Feeder Ser-
vices dennoch Zeitverluste auf, wer-
den sie aufgrund der Gesamttrans-
portzeit bei interkontinentaler Stan-
dardfracht als vernachlissighar be- .
trachtet. Bei der Europa-Luftfracht
oder ExpreBfracht hingegen bietet
der Road Feeder Service nach Ein-
schitzung des Kdlner Amtes eine kal-
kulierbar termingerechte und preis-
werte Alternative zum Luftverkehr,

R



[

It

Aufdem E%E_.H geht die Post vollautomatisch ab

Neue Sortieranlage in Betrieb - Zentrale Briefverteilung - Séicke laufen computergesteuert

FRANKFURT. DPA. Am Sonntag
geht die weltweit modernste Brief-
sortieranlage dieser Art im Frank-
furter Airport in Betrieb. Alle Post-
sendungen auslidndischer Adressen
oder Absender passieren kiinftig
das neue Airmail Center. Auch rund
die Hilfte der innerdeutschen Post
und einige internationale Sendun-
gen mit Zwischenstopp Deutschland
werden durch die elektronische Sor-
tieranlage geschleust.

Bislang lag die Arbeit in vielen
Hinden: Fluglinien, Post und die
Flughafen Frankfurt Main AG (FAG)
beférderten einen Teil der Post -
mit Verzégerungen. ,Das Zie] ist es,
die gesamte Post im Airport zentral
umzuschlagen”, sagt Rudolf Lie-
bold, Geschiftsfithrer der Airmail
Center Frankfurt GmbH. Das Unter-
nehmen ist zu je 40 Prozent im Be-
sitz von FAG und Lufthansa Cargo,
sowie zu 20 Prozent Eigentum der
Deutschen Post AG.

Objekt der Begierde: Postsidcke im neuen Luftpost-

furter Flughafen,

Computer sollen Versp

4§

tungen verhindern

Foto:

Zentrum am Frank-

DPA

Bis zu 11 000 Sendungen pro
Stunde kénnen abgefertigt werden,
Einzelne Briefe haben auf den Bén-
dern nichts zu suchen - nur Post-
sicke werden transportiert. Jeder
Behilier bekommt bei der Ankunft
einen Code, der die Angaben tber
AnschluBflug und Zielort enthilt.

Die Infos werden von einem Mii-
arbeiter in das System ,eingelesen”.
Das mobile Element auf dem Fér-
derband ,weiB“ dann, wohin die
Fracht gehen soll. Mit 2,20 Metern
pro Sekunde fahrt der Sack bis zur
richtigen Transport-Kiste.

140 000 Tonnen Post pro Jahr
soll die Anlage beférdern. 25 Millio-
nen DM Jahresumsatz sind ange-
peilt. Investitionen: 40 Millionen.
Spéter sorgen 200 Mitarbeiter fiir
den 24-Stunden-Betrieb. Das Center
ist aber als Teil eines Gesamtkon-
zepis der Post AG fir den Ersatz
der elf Luftpostleitstellen gedacht -
und macht Stellen iiberfliissig.




FLUGHAFEN
DRESDEN

Fiughaten Drosden GmoH
Offentlichkeitsarbeit! Marketing
Flughafenstrafie

01108 Drosden

Telefon 0351/88130 31
Teiefoax 0351/8R1 3035

Pressemitteilung 05/97 FHD Dresden, 21.03.97

Flughafen Dresden und Landeshauptstadt Dresden
trafen Vereinbarung zu Nachtflug- und Siedlungsbe-
schréankungen

Neue Regelung verringert Nachtfluglirm

Als weitere MaBnahme zum Reduzieren von Larmemissionen in
den Nachtstunden setzt der Flughafen Dresden zum Beginn
des Sommerflugplanes 1997 neue Nachtflugregelungen in
Kraft.

Obwohl der Anteil der Fliige in der als «Nachtzeit” definierten
Zeitspanne zwischen 22:00 Uhr und 06:00 Uhr relativ gering ist
- lediglich 5,6% der gesamten Flugbewegungen werden in
dieser Zeit durchgefiihrt - trafen die Flughafen Dresden GmbH
und die Landeshauptstadt Dresden eine Vereinbarung zu den
Themen Nachtflug- und Siedlungsbeschrankungen.

Mit der Neuregelung werden insbesondere die sehr lauten
Flugzeuge, die nicht mehr dem Stand der Technik entsprechen,
in den sensiblen Zeiten vom Verkehr ausgeschlossen. Somit
sollen  Stérungen durch sehr hohe flugldrmbedingte
Einzelschallpegel in der Umgebung des Flughafens Dresden
verhindert werden.

Neben der auch weiterhin bestehenden bisherigen Regelung,
daB zwischen 00:00 Uhr und 05:00 Uhr Ortszeit keine
planmaBigen Flugbewegungen auBer der Nachtluftpost und
Sanitdtstlligen  zugelassen sind, werden jetzt  weitere
Beschrdnkungen in Abhdngigkeit von der Larmemission
einzelner Luftfahrzeugklassen getroffen. Dazu werden die
folgenden Neuregelungen ab 01.04.1997 in Kraft gesetzt:

- Fir den Zeitraum von 22:00 Uhr bis 06:00 Uhr werden
planmédBige Starts und Landungen von sehr lauten

INFORMATION
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Strahlverkehrsflugzeugen (ohne Larmzertifikat und mit
Larmzertifizierung entsprechend ICAO-Anhang 16, Band |.,
Kapitel 2; z.B. Boeing 707) untersagt.

- Im Zeitraum zwischen 23:00 Uhr und 00:00 Uhr sowie
zwischen 05:00 Uhr und 06:00 Uhr diirfen lediglich solche
besonders leisen Strahlverkehrsflugzeuge {mit
Ldrmzertifizierung entsprechend ICAO-Anhang 16, Band |,
Kapitel 3) planméBig verkehren, die in einer speziellen
Auflistung als ,,besonders leise Luftfahrzeugtypen” erfalt sind
(z. B. Airbus A310, A319, A320 und Boeing 737 300/400/500).
Die Auflistung orientiert sich an einer durch das
Bundesverkehrsministerium veréffentlichten ,Bonusliste” zur
larmabhéngigen Einteilung von Strahlverkehrsflugzeugen mit
Larmzertifizierung entsprechend ICAO-Anhang 16, Band |.,
Kapitel 3. Diese Liste wurde auf der Basis der
Fluglirmmessungen  der  deutschen  Verkehrsflugh&fen
erarbeitet.

Wie bisher kénnen Ausnahmen von diesen Regelungen im
Einzelfall auf Antrag der Luftverkehrsgesellschaft durch den
Flughafenbetreiber  erteilt ~ werden.  Uber  erteilte
Ausnahmegenehmigungen wird der Genehmigungsbehérde
und der Fluglarmkommission fir den Flughafen Dresden
regelmaBig berichtet.

Flughafen fordert baulichen Schallschutz

Die getroffene Vereinbarung reiht sich in die seit
Unternehmensgriindung festgeschriebenen Bestrebungen der
Flughafen Dresden GmbH zum Schutz der Umwelt
insbesondere zur Verminderung der Fluglirmbelastungen der
Anwohner ein. In diesem Kontext ist auch das freiwillige
Forderprogramm  fir den  baulichen Schallschutz in
Wohnhgusern im unmittelbaren Flughafennahbereich zu
sehen, das die Flughafengesellschaft im Sommer des letzten
Jahres beschloB.

Inhalt des Programmes ist die Férderung des Einbaus von
Schallschutzfenstern in Wohn- und Schlafraumen und von
schallgeddmmten  Liftungseinrichtungen in  Schiafraumen.
Dem stufenweisen Vorgehen entsprechend, erfolgt die
Férderung in den Jahren 1996 und 1997 zunichst innerhalb
einer festgelegten ersten Férderzone. Diese Férderzone wurde
auf der Grundlage einer akustischen Belastungsrechnung



PM 05/97 FHD
-3-

festgelegt und umfaBt den am héchsten durch Fluglarm
betroffenen  Nahbereich des Flughafens mit ca. 140
Wohnhdusern. Zur Realisierung der Férderung in dieser Zone
werden ca. 2 Mio. DM aufgewendet.

Bis jetzt haben bereits 88 Grundstiickseigentimer Antrége zur
Férderung eingereicht. Die ersten 24 Férdervorhaben konnten
bereits komplett abgeschlossen werden. Viele weitere befinden
sich derzeit in der konkreten Vorbereitung und werden noch
1997 realisiert.

Weitere Stufen der Férderung sind vorgesehen. Uber die
konkrete Ausgestaltung, die Lage der Férdergebiete und den
Umfang der Férderung wird jedoch erst nach AbschluB und
Auswertung der ersten Férderzone entschieden.



WIRTSCHAFT

Amsterdams Flughafen Schiphol wird ausgebaut

Regierung setzt auf ,nationale Interessen” /Ladrmsteuer zur Beruhigung der Anwohner

sw. Amsterdam (Eigener Bericht) — Die Wiirfel sind gefallen. Der Amsterdamer
Flughafen Schiphol kann fiir mindestens 40 Millionen Passagiere und drei
Millionen Tonnen Fracht ausgebaut werden. Nach jahrelangem Streit mit
Anwohnern, Umweltschiitzern und Verkehrsplanern, die vehement gegen den
Ausbau in einem dicht besiedelten Wohngebiet sind, hat nun die sozialliberale

egierung entschieden, daf die fiinfte Landebahn gebaut wird. Damit folgt sie
der Devise: ,Nationale Interessen stehen iiber privaten.” Mit diesem Dogma hatte
die ins Europaparlament weggelobte ehemalige Verkehrsministerin Hanja Maij-
Veggen die Weichen zum kiinftigen Drehkreuz Westeuropas gestellt.

Schiphol hat sich im harten Konkur-
renzkampf bisher behauptet und ist auch
in diesem Jahr einer der europiischen
Flughiifen mit den héchsten Wachstums-
raten. Die Anzahl der Fluggiste stieg 1994
um elf Prozent, fiir 1995 rechnet Schiphol
mit 24 Millionen und 280 000 Fliigen und
ist nach London, Frankfurt und Paris
viertgroSter Flughafen von Europa.

Die Zukunft in Schiphol hat liéngst
begonnen: ,Schiphol Bahnhof* ist an das
bundesdeutsche EC-Netz angeschlossen;
kiirzlich wurde das Einkaufszentrum
«Schiphol-Plaza“ erdffnet; der unterirdi-
sche Bahnhof ist auf die Ankunft des
ersten franzdsischen Hochgeschwindig-
keitszuges TGV bereits umpgeriistet; tig-
lich pendeln Zubringerbusse zwischen

rdrhein-Westfalen und Schiphol. ,Wir
adgnnen nur neidvoll liber die Grenze nach
Amsterdam blicken. Dort entstehen Rah-
menbedingungen, von denen wir als grif3-
ter Benutzer des Flughafens Diisseldorf
nur traumen kénnen®, sagt LTU-Sprecher
Wolfgang Osinski,

Deutschland im Visier

Die Erweiterung wird mit rund 27 Mit-
liarden DM veranschlagt. Davon werden
etwa 8.5 Milliarden DM in Schiphol und
neun Milliarden DM in den Ausbau der
Bahnlinien nach Paris und Kéln/Diissel-
dorf investiert. 600 Millionen DM sind fiir
die Isolierung von mehr als 1 oh-

Tungen 1m _Anflugbereich vorgesehen,
Diese Kosten soll kiinftig der Passagier

—

tibernehmen. Das Verkehrsministerium

plant eine ,Lirmsteuer* auf jedes ver-
kaufte Flug'ficEet.

Die Sterne stehen weiter gut fiir Schi-
phol, und wenn alles nach Plan lauft, wird
Hollands Airport zum Mainport, zum
«Heimatflughafen“ aller potentiellen
Fluggéste, die innerhalb eines Radius von
250 Kilometern leben: 15 Millionen Nie-
derliinder, elf Millionen Deutsche und
fiinf Millionen Belgier.

Wiihrend der Schiphol-Debatte war es
innerhalb des Regierungslagers zum
Streit gekommen, denn die linksliberale
D 66 vermutete — wie sich nun herausge-
stellt hat, zu Recht —, dafl Schiphol Pline
hat, die einen Ausbau auf eine Kapazitit
von 60 Millionen Passagieren vorsehen.
Auch die Stadt Amsterdam wiinscht kein
Limit. KLM-Prasident Pieter Bouw:
-Eine Passagier-Obergrenze beschriankt
unseren wirtschaftlichen Beitrag und
schreckt Investoren ab.”

Kritik an den Ausbaupiédnen iibte der
LRat fiilr Umwelt". Diese, das Umweltmi-
nisterium beratende Qrganisation kam zu
dem Ergebnis, Ausweitung und Umwelt-
schutz stiinden nicht in Einklang. So
seien Faktoren wie Sicherheit und Luft-
verunreinigung ungeniigend beriicksich~
tigt worden. Anwohner befiirchten nicht
nur das erhdhte Risiko, da der Flughafen
im Wohngebiet liegt - erinnert wird an
den Absturz eines Frachtjumbos 1882 in
einem Amsterdamer Vorort -, sondern
auch Lirm und die gesundheitlichen Fol-

gen, die das Ablassen von Kerosin und
der Ausstoll von Stickstoff- und Schwe- ;
feldioxyd mit sich bringen. Eine Boeing
747 verbraucht von der Landung bis zum
Stillstand am Gate ebensoviel Treibstoff
wie eine Fokker 50 von Amsterdam nach
Miinchen. ,Umweltverteidigung” hat aus-
gerechnet, daf der AusstoB von Kohlendi-
oxyd auf Schiphol kiinftig 13,4 Milliarden
Kilogramm betragen werde. Das ist bei-
nahe so viel wie der der gesamten Bevil-
kerung.

.Umweltverteidigung*: ,Diese Ausbrei-
tung bedeutet fiir das gesamte Land eine
riskante Wahl, die wirtschaftlich nicht
dauerhaft sein kann.* Es sei ein ,histori-
scher Irrtum, zu glauben, das kleine Land
kiinne ungestraft den groBGten Flughafen
bauen*.

Viele Nachtfliige

Ein stetes Argernis bilden die Nachtflij-
ge, von denen Jahrlich rund 11 000 erjaybt
sin och halt die Regierun i
er Flugverbindungen zwi-
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fest, Verkehrsministerin Annemarie Jor-

ritsma von der rechtsliberalen VVD
driingt jedoch darauf, diese Zeiten flexibel
zu gestalten, damit Maschinen aus Nord-
amerika morgens keine Verspdtungen
einfliegen.

Andererseits, hat die hollindische
Hauptstadt im internationalen Flugver-
kehr wirklich eine Zukunft? Bouke Veid-
man, Direktor des Untersuchungsbiiros
JStratagem*, stellte fest, das sinkende
prozentuale Wachstum, das auf lange
Sicht in der Luftfahrt sowohl in den USA
als auch in Europa sichtbar ist, und
andere Griinde wie Videokonferenzen,
der Ausbau schnellerer Zugverbindun-
gen, die Zusammenarbeit von Lufthansa
und SAS, von Swissair und Sabena kiénn-
ten Schiphol als Transithafen unwichtig
werden lassen.

Sod oleeto ke gakﬂﬁ 22.6.9

-y .h-’:.u.-‘..-a'{.«:’-‘q':)\i.i.ni._i.',-‘-“-“, ‘



