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1. Juni 2015 Kaisersaal Rémer Frankfurt/Main

Zunichst méchte ich mich bei Herrn Oberbiirgermeister Feld-
mann fiir die Initiative fiir diesen Abend bedanken. Bedanken
mochte ich mich auch fiir die Einladung, zu einem Problem Stel-
lung zu nehmen, das nicht nur fiir die betroffenen Biirger einer
Losung bedarf, sondern auch weitreichende Implikationen fiir
das Selbstverstindnis von Gemeinwesen hat.

Ich méchte auf einige Sachverhalte hinweisen, die den Zweifel an der
These nihren, dass der Groffflughafen Frankfurt ideale Voraussetzun-
gen dafiir bietet, sich zum Wohle der Region zu einem der grofiten
europdischen Drehkreuze fiir den Flugverkehr zu entwickeln. Ich
werde dabei versuchen, mich so gut ich das vermag, an die von Apel
und Habermas formulierten Diskursregeln zu halten, und das nicht ._
nur, weil diese Regeln in Frankfurt formuliert wurden, sondern weil
ich davon iiberzeugt bin, dass lebensweldiche Konflikte nur in einem
praktischen Diskurs gelst werden kdnnen, der sich an den Regeln der
Diskursethik orientiert. Im Einzelnen sind dies:

(N 1): Argumentiere rational.

(N 2): Bemiihe dich um einen verniinftigen Konsens.

(N 3): Bemiihe dich in allen Eillen, in denen deine Interessen
mit denen anderer kollidieren kénnen, um einen ver-
niinftigen praktischen Konsens mit ihnen.

Bemiihe dich stets darum, zur (langfristigen) Realisie-
rung solcher Verhiltnisse beizutragen, die der idealen

(N 4):

Kommunikationsgemeinschaft niher kommen, und
trage stets Sorge dafiir, dass die schon existierenden
Bedingungen der méglichen Realisierung einer idealen
Kommunikationsgemeinschaft bewahrt werden!

Lassen Sie mich kurz den Status Quo skizzieren — auch wenn
viele von Ihnen mit ihm vertraut sind ~ damit wir cine gemein-
same Diskussionsbasis haben.

am

Seit der Inbetriebnahme der Nordwestbahn (Oktober 2011) ver-
fligt der Flughafen Frankfurt iiber vier Pisten, also mehr als Lon-
don Heathrow, Charles de Gaulle, Amsterdam und Miinchen,
die wichtigsten Wettbewerber um Drehkreuzfunktionen in Mit-
teleuropa. Das Besondere in Frankfure ist, dass zwei Parallelbah-
nen, die beiden alten, zwar im Prinzip fiir Starts und Landungen
taugen, also im schr effizienten Reifdverschluss Verfahren genutzt
werden konnen, jedoch nicht unabhingig betreibbar sind, weil
ihr Abstand zu gering ist. Dann haben wir die einst heiff um-
kimpfte Startbahn West, die wie der Name sagt, nur fiir Starts
verwendbar und bei zu starkem Nordwind nicht benutzbar ist,
da die Swartrichtung nicht umgekehrt werden kann. Da sie quer
zu den beiden alten Parallelbahnen liegt und landende Flugzeu-
ge wegen der Durchstarter-Option wie startende Flugzeuge be-
trachtet werden miissen, bestehen auch hier kapazititsmindernde
Abhingigkeiten. Zudem macht die Durchstarter-Option fiir die
Nordwestbahn die sogenannte Siidumfliegung der auf der Cen-
terbahn nach Westen startenden Maschinen notwendig. Diese
miissen kurz nach dem Start nach Siiden abbiegen, um eventuell
auf der Nordwestbahn durchstartenden Flugzeugen nicht in die
Quere zu kommen. Dadurch kreuzen die auf der Centerbahn
startenden Flieger die Steiglugtrasse der auf der Siidbahn even-
tuell durchstartenden Maschinen - ein Problem, dass schon min-
destens zweimal zu gefihrlichen Begegnungen fiithrte und den
unabhiingigen Betrieb der Bahnen weiter einschrinkt. Die neue
Nordwestbahn, die vierte Bahn, kann zwar unabhiingig von den
anderen Bahnen genutzt werden, darf aber nur zum Landen ver-
wendet werden und auch das nur fir Flugzeuge die leichter sind
als die DC 10, der Airbus 380 und die Boeing 747. Wiren bei
der Berechnung der Landegewichte der verschiedenen Flugzeug-
typen die wahren Werte zu Grunde gelegt worden, diirften auch
der Airbus 340 und die grofleren zweistrahligen Maschinen dort
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vermutlich nicht landen. Ich komme bei der Besprechung der
Wirbelschleppen-Problematik noch einmal darauf zuriick.

Diese unorthodoxe Anordnung des Bahnensystems hat zur
Konsequenz, dass zum einen die Flugkorridore und damit die
Lirmbelastung iiber ein ungewdhnlich grofies Territorium verteilt
werden und zum anderen die Effizienz des Bahnensystems, ge-
messen an der Investition in Bahnen, weit hinter der von anderen
Drehkreuzen zuriick bleibt. Zum Vergleich: London Heathrow,
das wichtigste Drehkreuz in Nordeuropa, kommt mit zwei
Parallelbahnen aus. 2013 zihlte Heathrow, das weit aufSerhalb von
London liegt, 72 Millionen Passagiere, Frankfurt nur 58 Millionen.

Warum wurde beim Ausbau von Frankfurt auf die verniinftig-
ste und auf die Dauer auch wirtschaftlichste Losung verzichtet,
zunichst zwei unabhingig nutzbare Parallelbahnen cinzurichten,
auf denen Maschinen aller Klassen sowohl! starten wie landen
konnen — also ein Reiflverschluss Verfahren angewandt werden
kann, wie dies auf allen Flughifen, die ich kenne, zumindest in
Spitzenzeiten gewihlt wird. Dies hiitte leicht ausgereicht, um das
bisherige Flugaufkommen zu bewiltigen und hiitte den Lirm-
korridor auf eine relativ enge Trasse beschrinkt, vor allem dann,
wenn man auflerhalb der Spitzenzeiten die nach Siiden verlagerte
Bahn nur zum Starten verwender hirrte.

Ich kann nur spekulieren, warum diese verniinftige Losung niche
gewihlt wurde. Fiir diese Losung hitte die Startbahn West riick-
gebaut werden miissen, was dem Eingestindnis gleich gekom-
men wire, dass diese Bahn eine Fehlplanung war. Da diese Bahn
gegen ungeheuren Widerstand mit den bekannten dramatischen
Folgen durchgesetzt worden war, erschien es wohl wenig oppor-
tun, dieses damalige Vorhaben als Fehler darzusrellen.

Und so blieben nur zwei gleichermaflen unbefriedigende Optio-
nen einer vierten Bahn entweder weit im Norden oder im Siiden

des Flughafens.

Hier hat sich die Landesregierung fiir die Nord-West Variante
entschieden. Dabei wurde von den Befiirwortern dieser Variante
die effekrive Lirmbelastung auf groteske und unverantwortliche
Weise unterschitzt oder klein geredet. Das Entsetzen der Bewoh-
ner der neuen Lirmkorridore und objektive Messungen belegen

diese Tatsache.

Falsch gerechnet wurde auch bei der Beurteilung der Wirbel-
schleppen: Angesetzt wurde hier fiir die beiden schwersten Flug-
zeugtypen, die vor allem fiir die Wirbelschleppen verantwortlich
sind, ein Landegewicht, dass noch unterhalb des Leergewichtes

dieser Flugzeuge bei der Auslieferung vom Werk liegt — also ohne
Bestuhlung, Reservetreibstoff, Fracht und Passagiere. Bei ver-
gleichbaren Berechnungen am neuen Flughafen in Miinchen wur-
den realistische Berechnungen zu Grunde gelegt. Wiren diese in
Frankfurt angewandt worden, diirften dic schweren-zweistrahligen
Maschinen auf der Nordwestbahn. nicht von Westen her landen,
was die Kapazitit dieser Bahn weiter verringert hitte. Dass hier
falsch gerechnet wurde, beweisen die ernsten Vorfille, von denen
der letzte nur wenige Tage zuriick liegt. Die Gerichte wissen um
die falschen Berechnungen, haben dies aber hingenommen,

Die neue Nordwestbahn diirfte also eigentlich nur fiir die klei-
neren Maschinen zugelassen sein. Dies aber wiirde ihre Berechti-
gung in Frage stellen. Fiir Langstreckenverbindungen werden aus
wirtschaftlichen Griinden zunehmend groflere Maschinen einge-
setzt, die auf der neuen Bahn nicht landen diirfen. Die kleinen
Maschinen bedienen zum nicht unerheblichen Teil Kurzstrecken,
die aus dkologischen und mittlerweile auch aus Griinden der Zeit-
ersparnis zunechmend auf die Schiene verlagert werden sollten.

Vor diesem Hintergrund erscheint die Nordwestbahn in mehr-
facher Hinsicht als kostspielige Fehlplanung, selbst wenn man
von der Lirmbelastung und der Rodung des Bannwaldes absieht.

Im Folgenden analysicere ich den Ablauf der Inbetriebnahme der
Nordwestbahn, weil sich daraus Schlussfolgerungen iiber das

Selbstverstindnis der Aktiengesellschaft Fraport ziehen lassen
und iiber deren Bewertung der Kollateralschiden.

Das Flugaufkommen, also die Zahl der Starts und Landungen,
ist seit 2007, dem Genehmigungsjahr des Planfeststellungs-
beschlusses, bis heute (2014) nicht gestiegen, sondern von knapp
493.000 Flugbewegungen auf 469.000 gesunken. Nur die Passa-
gierzahlen haben seit 2007 um 1,5 % pro Jahr zugenommen. Das
liegt an dem schon erwihnten Trend zum Einsatz gréRerer Ma-
schinen. Trotzdem wurde das bewihrte Reiffverschluss Verfah-
ren nach der Ferrigstellung der Nordwestbahn sofort aufgegeben
und ein neues Nutzungssystem fiir die Bahnen eingefiihre, dass
fir den geplanten Endbedarf vorgesehen war. Das bedeutet, dass
in den beiden nichsten Jahren nach Eréffnung der neuen Bahn
etwa 50% aller Landungen auf die Nordwestbahn verlagert wur-
den. Hierzu bestand, zumindest bei halbwegs gutem Wetter keine
Nortwendigkeit. Probleme treten beim bisherigen Flugaufkom-
men und dem Betrieb der bereits vorhandenen drei Bahnen nur
bei sehr widrigem Wetter und bei Windverhiltnissen auf, die eine
Nurzung der Startbahn West verbieten. Die Nordwestbahn hitte
bis heute als Uberlaufbahn in Spitzenzeiten und bei schlechtem
Wetter genutzt werden kénnen. Diese Option, obgleich moglich
und wie mir scheint auch verniinftig, wurde nichr einmal disku-
tiert. Dies legt nahe, dass die Verantwortlichen keinen Gedanken
darauf verschwendeten, wie die bereits erschiitterte und empérte
Bevolkerung beruhigt oder gar geschiitzr werden kénnte.
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Erst als die Montagsdemonstrationen anders als sonst in solchen
Fillen nicht abflauten, die Wirbelschleppenskandale eintraten
und sich erwies, dass das praktizierte Verfahren der Siidumflie-
gung gefihrlich ist, schien eine gewisse Bereitschaft zu keimen,
die Folgen das Ausbaus fiir die betroffene Bevolkerung mit ins
Kalkiil zu ziehen. Aber bislang erweisen sich die getroffenen
Maf3nahmen als halbherzig und wenig wirksam. Die Klammern
auf den Dichern schiitzen nicht vor Lirm, die geringfiigig stei-
leren Anflugwinkel bleiben fiir die am schwersten Betroffenen
wirkungslos und die abwechselnde Nutzung der Siid- und Nord-
westbahn fiir Landungen in den Randstunden ist Augenwische-
rei, da sie Larm verlagert, aber nicht reduziert. Das Gleiche gilt
fir die Rede vom An- und Abschwellen des Verkehrs in den
Randstunden — wer um 5.00 friih vom ersten Flieger piinktlich
geweckt wird, hitte auch vom langsamen Anschwellen, das aber
tatsichlich gar nicht der Fall ist, keinen Gewinn. In Wirklich-
keit beginnt der erste Ansturm um 5 Uhr frith mit voller Wucht,
um dann im Verlaufe des Vormittags etwas zuriickzugehen. Das
ist eine Pervertierung dessen, was das Bundesverwaltungsgerichr
vorgegeben hat. Ich werde bei der Darstellung der Umsetzung
der Mediationsbeschliisse noch darauf zuriickkommen.

Ich méchte mich nun mit einem weiteren, und wie ich meine,
besonders fatalen Kollateralschaden des Flughafenausbaues be-
fassen. Es ist dies der dramatische Verlust von Vertrauen in die
Wahrhaftigkeit der Politik und den Wert von Versprechen in ei-
ner Gesellschaft, die Wortbruch mit Argumenten eines notwen-
digen Wirtschaftswachstums rechtfertigr.

Der Bau der Startbahn West wurde mit dem Versprechen durch-
gesetzt, es sei dies die letzte Stufe der Erweiterung auflerhalb des
Flughafenareals. Dieses Versprechen wurde gebrochen, ebenso
wie das Versprechen, in der Metropolregion keinen Bannwald
mehr zu roden. Um diese Versprechen umgehen zu kénnen,
wurde 1998 von der Landesregierung ein Mediationsverfahren
initiiert, um einen Konsens fiir den damals fiir notwendig er-
achteten weiteren Ausbau zu erreichen. Die Mediatoren haben
damals ein Paket von Vereinbarungen verabschiedet, die als
Teile des als ,,untrennbar verbundenen Mediationspaketes* ge-
sehen wurden. Im Klartext bedeuter dies: Nur wenn alle Teile
des Paketes umgesetzt werden, ist auch jedes der einzelnen Teile
als akzepriert anzusehen. Wird eine Komponente nichr erfiille,
diirfen und miissen auch die anderen in Frage gestellt werden.

Das Ergebnis der Mediation war: Ausbau ja, aber nur unter
den Bedingungen des Mediationsergebnisses — und nun zitiere
ich woértlich:

»Die Mediationsgruppe ist sich einig, dass die folgenden Kom-
ponenten des Pakets untrennbar mit einander verbunden sind:
- Optimierung des vorhandenen Systems

- Kapazititserweiterung durch Ausbau

- Nachtflugverbot

- Anti-Lirm-Paket :

- Regionales Dialogforum® (Quelle: Mediationspaket).

Wie also steht es um die Realisierung der als unzertrennlich er-
klirten Mafinahmen?

Optimierung des vorhandenen Systems:

CRESE, Y Fli ion mi 3
hafen Hahn —
NICHT UMGESETZT. Nach der Planfeststellung 2007
verkaufte Fraport sofort seine Anteile am Flughafen Hahn.

. Kooperation zwischen Schienen und Luftverkehr —
NICHT UMGESETZT. Keine nennenswerte Verlagerung
auf die Bahn.

Kapazititserweiterung durch Ausbau:

. Ausbau des Bahnensystems —
VOLL UMFANGLICH UMGESETZT. Durch Fertig-
stellung der Nordwest Landebahn im Oktober 2011.

.. Terminal 3 —

WIRD UMGESETZT. Baugenehmigung wurde im
September 2014 erteile obgleich sich die Bedarfsschiit-
zungen in dem von Fraport vorgelegten Gutachten
deutlich von denen in Gutachten unterscheiden, welche

die Landesregierung in Auftrag gab.
Nachtflugverbot:
. soll sich n Zeitraum von 23 bis 5 Uhr erstre .

NUR TEILWEISE UMGESETZT. Verspitete Landun-
gen sind bis 24 Uhr erlaubt. Verspitete Starts sind mit
Ausnahmegenehmigung ebenfalls bis 24 Uhr erlaubt.
Anmerkung: Die Biirger haben sich die Nachtflug-
beschrinkung vor Gericht erstritten. Die Hessische
Landesregierung und die Luftfahrtindustrie wollten
17 geplante nichtliche Fliige zwischen 23 und 5 Uhr
durch die Planfeststellung erméglichen.

< e | | iblen Zeithereicl
Lirmreduzierung —
NICHT UMGESETZT. In der besonders sensiblen
Nachtrandstunde um fiinf Uhr morgens setzt der Flug-
lirm abrupt ein.
Anmerkung: Das von der Schwarz-Griinen
Landesregierung vorgeschlagene und im Januar 2015
von der Fluglirmkommission gebilligte Lirmpausen-
modell (Modell 4) bringt allenfalls eine Lirmbiinde-
lung statt Entlastung. Mit diesem Modell wird der
Nordosten des Flughafens am spiten Abend kaum
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entlastet (22-23 Uhr) und am frithen Morgen (5-6 Uhr)
zusitzlich belastet. Im Siidosten des Flughafens voll-

zieht sich der Belastungswechsel umgekehrt.

Anti-Lirm-Paket:

. Kontingentierung von Fluglirm und Lirmobergrenzen —
NICHT UMGESETZ. 15 Jahre nach der Mediation
gibt es weder Kontingentierung von Flugbewegungen
noch sind verbindliche Lirmobergrenzen festgelegt.

. Finanzierung von passivem Schallschutz —

NICHT UMGESETZ. Es sollten pro Passagier 5 DM
pro Flug erhoben werden, so dass schon in den ersten

10 Jahren mindestens eine Gesamtsumme von 1 Milliarde
DM fiir Schallschutz zur Verfiigung stiinde. Um nicht
nur die Fenster, sondern das ganze Gebiude schallisolieren
zu kénnen.

Anmerkung: Stattdessen wurde ein Regionalfond in
Héhe von ca. 300 Mill Euro vom Land Hessen gegriin-
det, bei dem das Land und die Fluglirmbetroffenen
95.1% der Kosten tragen. Der Verursacher Fraport

bezahlt lediglich 4.9%.
. Das ganze Gebiude, nicht nur die Fenster mit passivem
Schallschutz versehen —

NICHT UMGESETZT. Die iibergrofle Mehrheit der

in den Fluglirmschutzzonen Lebenden erhilt lediglich ..

einen Liifter fiir die Schlafrdume.
. Aufbau eines Lirmmonitoring-Systems —
NICHT UMGESETZT. Fraport hat das Primat iiber die

Fluglirmmessstationen und stellc nur bearbeitete Daten

zur Verfiigung. Die weiteren Messstationen sind in kom-
munaler oder privater Hand und oft nicht kalibriert.

Regionales Dialogforum:
. Erarbeiten der Details von Nachtflugverbot und Anti-
Lirm-Paker —

NUR TEILWEISE UMGESETZT. Das Regionale
Dialogforum war als ,,Hiiter der Mediation® sogar bereit

den Bruch des Nachtflugverbotes mitzutragen, indem es
15 geplante Nachtfliige fiir méglich hielt.

Von den im Mediationsverfahren festgelegten Vereinbarungen
sind demnach voll umfinglich nur die erfiillt, die den Ausbau
des Flughafens bestitigen, nicht jedoch die, welche die Kolla-
teralschiden begrenzen helfen sollen. Solche Erfahrungen sind
nicht dazu angetan, das Vertrauen der Menschen in demokra-
tische Prozesse zu festigen. Sie enttiuschen die geweckte Erwar-
tung, dass Vereinbarungen und Versprechen eingehalten werden
und sind Grund fiir die viel beklagte Politikverdrossenheit und
das resignative Desinteresse an Gemeinschaftsaufgaben.

Hoffnung, doch noch gehért zu werden, kam bei der letzten
Landtagswahl auf.

Die Partei der Griinen verdanke Thre so sehr ersehnte Teilhabe an
der Macht ihrer deutlichen Absage an die weitere Expansion der
Fraport. Kaum an der Macht, wurden alle Versprechen Maku-
latur. Keine Revision der Nutzung der Nordwestbahn im Sinne
einer Uberlaufbahn, lediglich palliative Mafinahmen zur Lirm-
verschiebung, Genehmigung des wirtschaftlich riskanten 3. Ter-
minals samt des neuen S-Bahn Anschlusses, dem schon wieder
Bannwald zum Opfer fillt. %

Warum, so werden sich viele zu Rechr fragen, gehen wir iiber-
haupt noch zur Wahl? Wenn die gewihlte Partei nur zu ihren
Parolen steht, solange sie sich machtlos in der Opposition mit
Kritik profiliert, ihre Versprechen aber bricht, sobald sie an der
Macht ist und wirklich etwas bewegen kénnte. Warum sollte

man dann noch zur Urne gehen?

Lassen Sie mich zum Abschluss nun noch einige grundsitzliche
Fragen stellen.

Welches sind die Motive, in Mitten einer der am dichtesten be-
siedelten Regionen Mitteleuropas ein Drehkreuz fiir den interna-
tionalen Flugverkehr vorzuhalten, das im erhofften Endausbau
zu den verkehrsreichsten in Europa zihlen soll? Vermutlich geht
es nicht darum nur dafiir zu sorgen, dass die Menschen, die in
dieser Region arbeiten in die Welt reisen oder Geschiftspartner
zu uns kommen kénnen. Dafiir wiirde der Flughafen, den wir
im Jahr 2000 hatten, fraglos ausreichen. Die umliegenden Stidre
und Industrien brauchen einen leistungsstarken Flughafen mit
exzellenter Anbindung an das Bahn- und Straflennetz. Sie brau-
chen einen dem Bedarf angepassten Dienstleister, aber keinen au- .
tonom wirtschaftenden Umsteigebahnhof. Miinchen, Hamburg,
Stuttgart und selbst Berlin kommen offensichtlich mit kleineren

Flughifen ganz gut zurecht.

Welche anderen guten Griinde als nur die Mobilitdtsbediirfnisse
der Region zu befriedigen konnte es geben, gerade hier so ¢in
Drehkreuz haben zu wollen? Geht die Wirtschaftskraft dieses
Unternehmens tatsichlich soweit iiber jene cines der Region Be-
lastung zu rechtfertigen? Mir zumindest scheint, dass die durch
die Drehkreuzfunktion zusitzlich geschaffenen Arbeitsplitze —
und nur um diesen Mehrwert geht es - nicht iiber das hinausge-
hen, was andere Wirtschaftszweige auch bieten kénnen.

Oder geht es um den Zusatzgewinn, den die Umsteiger einbrin-
gen. Diese werden mit dem Anreiz eines dichten Verbindungs-
netzes hierher gelockt und wihrend sie auf Anschliisse warten,
lassen sie erhebliche Summen in den Restaurants und Geschiften.
Die Bilanzen von Fraport weisen aus, dass die Umsiitze in die-
sem Bereich betrichtlich sind und die Einnahmen der Fliegerei
im engeren Sinne iibertreffen. Von der Drehkreuzfunktion, also
dem Verkehr, der iiber die Bediirfnisse der regionalen Wirtschaft
hinausgeht, profitieren also die Pichter der Geschiifte, Fraport als
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Verpiichter und die Aktionire von Fraport, also auch die Mehr-
heitsaktionire, das Land Hessen und die Stadt Frankfurt.

Um zu verdeutlichen, wie sich die Kosten Nutzen Relation fiir
diesen Mehrwert der Drehkreuzfunktion darstellt, schlage ich ein
Gedankenexperiment vor. Man stelle sich vor, ein Unternehmer
bite die Behérden um Genehmigung zur Errichtung einer Plart-
form, die kaufkriftige Reisende anzieht, diese aber nichr in die
Region entlisst, sondern dafiir sorgt, Thre Devisen in Liden zu
lassen, die man von ihm mieten kann und der dann hinzufiige,
dass seine auch fiir Pichter und Aktionire profitable Unterneh-
mung leider mit einer erheblichen Belastung der Anwohner in
ausgewihlten Regionen verbunden ist. Ist vorstellbar, dass ein
solches Ansinnen je genehmigr wiirde?

Hitte es Alternativen zum Ausbau dieses Drehkreuzes gegeben

oder gibt es sie vielleicht wider allen Anschein immer noch?

Diese Frage ist eng mit der Frage verbunden, ob je jemand dar-
tiber nachgedacht hat, ob das in den Ausbau des Flughafens in-
vestierte Kapital nicht auf andere Weise hitte eingesetzt werden
kénnen, um die Region attraktiver, prosperierender und wert-
bewerbsfihiger werden zu lassen. Miinchen geht es gut, sehr gut
sogar und die Stadt bietet ihren Bewohnern hohe Lebensqualitit.
Der Grund ist eine ausgewogene Mischung von High Tech Un-
ternehmen, attraktiver Branchen im Kultur und Dienstleistungs-
bereich und einiger Hochschulen in der Oberliga. Hier wird weit

mehr Wert geschopft und vor allem ortsspezifischere Nachhaltig-

keit erzeugt als mit einem Drehkreuz fiir den ortsungebundenen

Luftverkehr. Anders als ein Umsteigebahnhof, der in ortsgebun-
dene Verkehrsnetze eingebunden sein muss, ldsst sich ein Dreh-
kreuz fiir Flieger fast iiberall realisieren und benétigt nicht einmal
eine Metropolregion. Beispiele sind die Flughifen von Denver
oder Dulles. Solchen Drehkreuzen haftet nichts Besonderes an,
aber da sie eine erhebliche Belastung fir ihre Umgebung darstel-
len, miissen deren Betreiber nicht nur auf ihren cigenen Profit
achten, sondern mehr als andere Unternehmen besonders be-
lastbare Beweise dafiir liefern, dass sie erheblich zur Prosperitit
der Region beitragen. Hier liegt die Beweislast eindeutig beim

Unternehmen.

Bislang weisen die Statistiken aus, dass der tatsichliche Bedarf stin-
dig hinter den Versprechungen und Erwartungen zuriick blieb, weil
die erhofften Zuwiichse bei den umsteigenden Passagieren ausblie-
ben. Das wird sich auch in Zukunft niche viel anders darstellen, weil
das komplizierte Bahnsystem — unabhiingig von der nicht weiter zu
steigernden Belastung der Bevilkerung — eine drastische Erh6hung
der Bewegung grofRer Flugzeuge nicht zulisst und auflerdem in den
Golfstaaten und in der Tiirkei Groffflughifen entstehen, die fiir vie-
le Umsteiger attrakriver sind — und, falls Berlin je fertig wird, so
wird man sich auch dort bemiihen, Umsteiger anzuzichen und das
Gleiche gilt natiirlich fiir Miinchen, wo cine dritte Bahn mit weit
weniger Belastung fiir die Bevolkerung eine wirklich drastische Er-
_weiterung der Kapazitit bewirken wiirde.

Und so wird die Frage unausweichlich, ob wir nach Sichrung all
dieser Argumente nicht innchalten, einen Schritc zuriickereten,
das sehr komplexe Problem in Ruhe und mit etwas Abstand be-
trachten und dann endlich zu verniinftigen, konsensfihigen Ent-
scheidung kommen sollten, anstatt phantasielos in ausgetretenen
Wegen einfach weiterzugehen und das schwer zu beweisende
Mantra zu wiederholen, der weitere Ausbau dieses Drehkreuzes
sei unverzichtbar fiir die Prosperitit der Region.
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