Hallo, liebe Mitbetroffene,

mein Name ist Berthold Fuld; ich spreche hier heute als Vizeprisident der
Bundesvereinigung gegen Fluglarm und ihr Vertreter in der Fluglarmkommission
liber ein brandaktuelles Thema, die Anderung des Landesentwicklungsplans. Der
Entwurf liegt derzeit aus und ist beim hessischen Wirtschaftsministerium abrufbar;
jedermann — also auch Sie — kann bis zum 31.7. Stellung nehmen. Nehmen Sie die
Gelegenheit wahr und fordern Sie, dass Larmreduzierung und ein Nachtflugverbot

von 22 bis 6 Uhr als Ziel im Landesentwicklungsplan festgeschrieben werden.

Der Entwurf sieht eine Gewichtsverschiebung zu Gunsten des Flughafens und zum

Nachteil der Betroffenen vor. Ich zitiere

5.1.6-1 (G) Der Stellenwert des Flughafens Frankfurt Main als Flughafen von
herausgehobener internationaler Bedeutung mit flexiblem Zugang zu den

europdischen und weltweiten Mdrkten soll erhalten werden.

5.1.6-2 (Z) Der Flughafen Frankfurt Main ist in seiner Wettbewerbsfihigkeit zu
stdarken. Den Satz lese ich nochmals vor, weil er die zentrale Aussage des
Planentwurfs ist: Der Flughafen Frankfurt Main ist in seiner
Wettbewerbsfihigkeit zu stdrken. Er soll weiterhin den zu erwartenden
Entwicklungen gerecht werden und seine Funktion als bedeutende
Drehscheibe im internationalen Luftverkehr sowie als wesentliche

Infrastruktureinrichtung fiir die Rhein-Main-Region erfiillen.

Er soll also weiterhin wie ein Krebsgeschwiir wie die Weltluftfahrt wachsen.
Einzigartig ist das Ziel, dass der Flughafen in seiner Wettbewerbsfahigkeit zu stirken
ist — fuir keinen anderen Betrieb in Hessen wird dies angestrebt. Sind die anderen
Betriebe weniger wichtig? Wer entscheidet, was zu Starkung der
Wettbewerbsfahigkeit notwendig ist? Sicherlich der Flughafen. Er muss also nur
noch ,,Schnipp* machen, und unsere Landesregierung erfiillt ihm alle Wiinsche, die
er mit Verweis auf die Wettbewerbsfahigkeit vortragt. Aufweichung der nichtlichen
Betriebsbeschrinkungen, Ubernahme von Schallschutzkosten, Nutzung der
Nordbahn auch als Startbahn, neue Start- und Landebahn — vieles ist denkbar.



Man geht hierbei von der irrigen Annahme aus, dass der Flughafen von
herausragender Bedeutung fiir die Region ist. Tatséchlich ist der Anteil der Luftfahrt
am Bruttoinlandsprodukt Hessens iiberschaubar. Wenn man sich die Verkehrszahlen
genauer anschaut, ist auch die Verkehrsbedeutung des Flughafen fiir die Region
geringer als fiir Hamburg, Miinchen oder Berlin; 60 % der Fluggaste sind Umsteiger,
vom Rest kommt auch nur die Halfte aus der Region. Fast 50% aller Fluggiste reisen
iiber Frankfurt aus dem Ausland ins Ausland; dieser Verkehr wird durch
Dumpingpreise von den Origindrpassagieren subventioniert. Das Ergebnis einer
Standortumfrage der IHK war eine nur méafige Bedeutung der Anbindung an den
Luftverkehr. Und zu wiirdigen ist auch, dass die Wohnungsnot in der Region das
driangendere Problem als die Arbeitslosigkeit ist; wenn am Flughafen neue
Arbeitsplitze entstehen sollten, die nur durch zuziehende Arbeitnehmer besetzt

werden konnen, verschirft dies die Wohnungsnot.

Wenn die Wettbewerbsfahig angesprochen wird, muss auch die aktuelle
Wettbewerbsfihigkeit hinterfragt werden. Ublich ist die Definition

., Wettbewerbsfdhigkeit bedeutet in der Betriebswirtschaftslehre, dass Unternehmen
an den fiir sie relevanten nationalen oder internationalen Mdrkten ihre Waren- bzw.
Dienstleistungsangebot mit Gewinn absetzen konnen. Daran gemessen, ist der
Frankfurter Flughafen nur sehr bedingt wettbewerbsfahig. Auf der
Hauptversammlung der Fraport AG am 23.5.17 musste der Vorstandssprecher,
Schulte, einrdumen, dass fiir den Frankfurter Flughafen eine
Kapitalkostenunterdeckung von 84 Mio. € 2016 entstanden ist. Das Land Hessen
zockt lieber Immobilienkdufer ab als anstdndige Erlose aus dem Betrieb des

Frankfurter Flughafens zu erzielen.

Der auBlergewohnlich hohe Umsteigeranteil ist die Achillesferse des Frankfurter
Flughafens. Umsteiger verursachen hohere Kosten bei Fluggesellschaften und
Flughifen, die Erlose sind aber geringer, auch, da viele Passagiere bereit sind, fiir den

Vorteil eines umsteigefreien Flugs einen Aufpreis zu zahlen.

Es diirfte librigens bekannt sein, dass Fraport Wettbewerbsfahigkeit anders definiert,

namlich als Fahigkeit, am Wachstum des internationalen Flugverkehrs teilzunehmen.

Immerhin: Auch fiir den Larmschutz werden Grundsétze und Ziele genannt



3.3-1 (G) Bei raumbedeutsamen Planungen und Mafnahmen sollen die hierfiir
vorgesehenen Fldchen einander so zugeordnet werden, dass schddliche
Umwelteinwirkungen durch Ldarm auf die ausschlieflich oder tiberwiegend
dem Wohnen dienenden Gebiete sowie auf sonstige schutzbediirftige
Gebiete so weit wie moglich vermieden werden. Ldrmvorbelastungen
sind zu beriicksichtigen. Einer Zunahme des Ldrms ist so weit wie moglich
entgegenzuwirken. Auf die Nachtruhe der Bevélkerung ist in

besonderem Mafle Riicksicht zu nehmen.

Klingt doch eigentlich gut. Gelten diese Grundsitze auch fiir den Frankfurter
Flughafen? Leider nein. Mit

5.1.6-4 (G) Zum Schutz der Bevilkerung vor Fluglirm soll im Umfeld des
Flughafens Frankfurt Main die Ausdehnung der erheblich von Flugldirm
betroffenen Fldche begrenzt werden. Sie soll gegeniiber dem aktuellen

Niveau nicht mehr wesentlich anwachsen.

- dahinter verbirgt sich die Larmobergrenze - wird eine Zunahme der Lirmbelastung

gebilligt.

Und fiir den Nachtschutz gilt

5.1.6-3 (Z) Die Riicksichtnahme auf die Nachtruhe der Bevélkerung, insbesondere in
den Kernstunden der Nacht, ist fiir den Betrieb des Flughafens Frankfurt

Main von herausragender Bedeutung.

In den Randstunden ist also die Bedeutung geringer. Gegeniiber der bisherigen
Fassung fehlt die Absicherung der Betriebsbeschriankungen in einem luftrechtlichen
Verfahren. Es ist absehbar, wie in einem Zielkonflikt zwischen Wettbewerbsfahigkeit
und Riicksichtnahme auf die Nachtruhe kiinftig entschieden wiirde — zu Gunsten der
Wettbewerbsfahigkeit.

Verdrangt werden die Erkenntnisse der Norah-Studie insbesondere in Bezug auf die

gesundheitlichen Folgen einer méBigen nédchtlichen Fluglarmbelastung; sie werden



im Umweltbericht nicht erwéhnt. Und iiberhaupt nicht thematisiert wird, dass viele
Menschen vorzeitig auf Grund fluglarmbedingter Erkrankungen sterben — fiir eine
groBBe Zahl Betroffener ist dieses Risiko hoher, als im Straenverkehr zu sterben.
Tagflug werden wir trotzdem akzeptieren miissen; aber ist der Nachtflug so wichtig,
dass man dafiir eine betrachtliche Zahl Todesfélle in Kauf nehmen kann? Die
logische Konsequenz aus den Ergebnissen der Norah-Studie — eine Erweiterung der
nichtlichen Betriebsbeschrankungen zumindest um die Stunde von 5 bis 6 Uhr — wird

nicht gezogen.

Vollig eliminiert werden alle Hinweise auf das Mediationsergebnis; das Anti-Larm-

Paket — nicht Pakt - ist ja bis heute nur sehr rudimentidr umgesetzt worden.

Es gibt eine ganze Reihe weiterer von Punkten, die ich hier in einer kurzen Rede
nicht ansprechen kann — Larmminimierungsplan, Siedlungsbeschrinkung, Anbindung
an OPNV und OPFV. Lesen Sie bitte den Planentwurf und nehmen Sie Stellung; Sie
haben Zeit bis zum 31.7. Fordern Sie ein Verzicht auf das Ziel der Starkung der
Wettbewerbsfihigkeit, verbindliche Larmreduzierung und ein Nachtflugverbot von
22 bis 6 Uhr. Der Kurzstreckenverkehr gehort auf die Schiene — und dafiir muss man
neue Schienenstrecken schaffen, mit denen man Hamburg, Berlin und Miinchen in 3
Stunden erreichen kann. Und fordern Sie, dass das Anti-Larm-Paket der Mediation
als Ziel aufgenommen wird. Und selbstverstdndlich kann man auch einen Verzicht
auf Terminal 3 und eine SchlieBung der Nordbahn fordern, auch wenn dies eher nicht
aufgenommen wird. Tragen Sie dazu dabei, dass wir unserem Ziel ndher kommen

,,Der Larm muss weg, der Lirm muss weg*

Zum Abschluss mochte ich noch auf eine kleine Demo — die kleinste Demo der Welt
—in Hamburg zum G20-Gipfle aufmerksam machen. Das Miniaturwunderland baut
eine Demo zum Thema ,,Fiir eine bessere Welt* auf und bittet um Vorschlage fiir
Transparenztexte. Wir haben geniigend Stichwort — beteiligen Sie sich. Ubrigens

gerne auch in fremden Sprachen



