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Zukunft Flughafen & Region

Die Protagonisten des Flughafens Frankfurt glauben, drei 
„wichtige“ Argumente f�r ihren Flughafen zu haben: 

1. Er, der Flughafen, war schon immer da.
2. In dieser dicht besiedelten Region gibt es keinen besseren 

Standort.
3. Der Flugplatz als Job-Maschine.

Er, der Flughafen, war schon immer da

Als Stra�en und Eisenbahnen gebaut wurden, dachte noch 
niemand ans Fliegen. Als nach dem Krieg 14 Millionen Men-
schen mit Wohnungen versorgt werden mussten war das The-
ma fliegen irrelevant. Menschen mussten mit Nahrung und 
Wohnraum versorgt werden. Als der Flughafen 1936 dorthin 
gelegt wurde, wo er heute liegt, war er f�r Zeppeline geplante 
(deshalb gibt es Zeppelinheim) und hatte ab 1942 vier kurze 
Landepisten f�r die damaligen Flugzeuge. Die Pisten waren im 
Dreieck angeordnet um immer gegen den Wind starten und 
landen zu k�nnen. 

Als schlie�lich der zivile Luftverkehr in Deutschland wieder zu-
gelassen wurde, spielte sich der Verkehr auf 2 parallelen Pisten
ab, die nicht l�nger als 2.000 m waren. Erst in den sp�ten 60-
er und Anfang der 70-er Jahre wurden Pistenverl�ngerung, Pis-
tenverschiebung und Bau der Startbahn West geplant und 
schlie�lich genehmigt. Lage und Orientierung der Startbahn 
West wurden mit der notwendigen L�rmverteilung begr�ndet. 
Zugesichert wurde 1971, dass eine weitere Piste am Standort 
keines Falls genehmigt werde. 

Nach den Protesten gegen den Bau der Startbahn West in den 
80-er Jahren (ich war da in Afrika) hat der Hessische Landtag 
das Bannwaldgesetz beschlossen. Beschlossen, mit der Absicht 
jegliche Flughafenerweiterung am Standort zu unterbinden. 
Darf man sich als W�hler und Kommunalpolitiker auf solche 
Zusagen nicht mehr verlassen? Um dieser Frage der Zuverl�s-
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sigkeit politischer Zusagen aus dem Weg zu gehen, hat die 
SPD/Gr�ne Landesregierung unter Hans Eichel und Ruppert 
von Plottnitz die „Mediation“ ins Leben gerufen und den Auftrag 
f�r die Mediation und deren Zusammensetzung so formuliert, 
dass das, was rauskam, auch rauskommen musste. 

So hatte man bis heute die M�glichkeit, sich mit treuem Au-
genaufschlag auf die Mediation zu berufen und die H�nde f�r 
das, was man der Region angetan hat, im tr�ben Wasser der 
Mediation zu waschen. Im Jahr 2006 wurde das Bannwaldge-
setz von CDU, SPD und FDP wieder aufgehoben, mit der Be-
gr�ndung, dass die Mediation ja den Ausbau vorsehe, um den 
Ausbau mit der Landebahn Nordwest zu erm�glichen. Was 
schlug die Mediation vor und was wurde umgesetzt? 

Das „unaufl�sbare“ Paket der Mediation, enthielt die Optimie-
rung des Bestandes, den Ausbau mit der Vorzugsvariante 
Nordwest1, ein Flugverbot von 23 bis 5 Uhr, Ma�nahmen des 
aktiven Schallschutzes und das Regionale Dialogforum (RDF),
das die Ma�nahmen des aktiven Schallschutzes pr�zisieren soll-
te. Das RDF ist dieser Aufgabe nie gerecht geworden. Wie soll-
te es auch, hatte doch die Luftverkehrswirtschaft mit der Me-
diation und dem laufenden Genehmigungsverfahren alles, was 
man brauchte. Da lie� man sich dann zu netten Diskussionen 
herab, aber nie mit der Absicht ein Ergebnis erzielen zu wollen. 
Auch das Forum Flughafen & Region (FFR) mit Umwelthaus 
(UNH) und „Expertengremium Aktiver Schallschutz“ haben le-
diglich Alibi-Funktionen. Wer diskutiert demonstriert nicht. Wer 
diskutiert, hofft noch auf eine Wende zum Guten.

In dieser dicht besiedelten Region gibt es keinen besse-
ren Standort.

Das Raumordnungsverfahren kam 2003 zum Ergebnis, dass die 
untersuchte Vorzugsvariante Nordwest nicht raumvertr�glich 

1 Im GAP 2000, der parallel zur Mediation und unabh�ngig von der Mediation erstellt 
wurde, ist die Landebahn Nordwest die einzige Erweiterungsoption. Anders formuliert: 
Fraport hat die Mediation genutzt um sich die eigene Planung legitimieren zu lassen. Dies 
ist auch aus dem Gesch�ftsbericht der Fraport AG des Jahres 2001 so zu entnehmen.
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sei. Da w�re normalerweise Ende der Veranstaltung angesagt 
gewesen. Stattdessen machte die Landesregierung aus einem 
raumunvertr�glich, ein „kann raumvertr�glich gemacht wer-
den“. Daf�r m�ssen dann Richtlinien, Verordnungen, Gesetze 
und der Landesentwicklungsplan ge�ndert werden. Politik als 
Erf�llungsgehilfe privatwirtschaftlicher Interessen?

In der Planfeststellung vom M�rz 1971 zum Bau der Startbahn 
West steht drin, dass eine weitere Piste am Standort nicht ge-
nehmigungsf�hig sei. Im Jahr 1974 schreibt die "Regionale Pla-
nungsgemeinschaft Untermain" (RPU) in ihrem Raumordnungs-
gutachten, dass bei Realisierung der Startbahn West ab Ende 
der 80-er Anfang der 90-er Jahre mit einem erneuten Erweite-
rungsbedarf zu rechnen sei. Mit dem Bau der Startbahn West 
sei die Grenze der Raumvertr�glichkeit erreicht, so die RPU, 
der weitere Ausbau des Flughafens k�nnen entweder nur an 
einem anderen Standort oder durch ein Flughafensystem si-
chergestellt werden. Es sei nun Aufgabe der Regionalplanung 
die Standortsuche zu beginnen. Nach meiner Erinnerung wur-
den die f�nf Regionalen Planungsgemeinschaften in Hessen 
Ende der 70-er Jahre aufgel�st und die Regionalplanung bei 
den zwischenzeitlich drei Regierungspr�sidien angesiedelt. Eine 
Standortsuche erfolgte nicht. Trotz dieser fehlenden Untersu-
chung kommen die Protagonisten des Flughafens regelm��ig 
zum Ergebnis, dass es in einem so dicht besiedelten Land wie 
Deutschland, insbesondere aber in einer so dicht besiedelten 
Region wie Rhein-Main, keine Standortalternative gebe. Dass 
es keine Alternativen gibt, ist aus sich selbst heraus Unsinn. 
Alternativen gibt es immer. Weiter kann ich best�tigen, dass 
bspw. der Standort Sperenberg in einem Standortsuch- und 
Raumordnungsverfahren als geeigneter Flughafenstandort be-
wertet wurde, w�hrend der Standort Sch�nefeld als ungeeignet 
bewertet wurde. Die Politik in Berlin Brandenburg hat anders 
entschieden. 

Ich habe mal recherchiert. Der Gro�raum London hat eine Ein-
wohnerdichte (EW/km�) von 4.980 EW/km�. Der Gro�raum 
Seoul von 16.175 EW/km�. Der Gro�raum Kuala Lumpur von 
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6.055 EW/km�. Hongkong von 6.400 EW/km�. Der Gro�raum 
Athen hat eine Dichte von 16.815 EW/km� und trotzdem An-
fang 2000 einen neuen ausgelagerten Flughafen bekommen. 
�berall wurden in den letzten 20 Jahren Flugh�fen aus den Bal-
lungsr�umen verlagert, oder sollen verlagert werden. F�r das 
Rhein-Main-Gebiet, mit einer Dichte von 372 EW/km� h�ren 
wir, dass die Region zu dicht besiedelt sei, um einen alternati-
ven Standort zu finden. Habe ich da was falsch verstanden? 
�brigens hat die Planfeststellungsbeh�rde ihre Weigerung al-
ternative Standorte zu untersuchen damit begr�ndet, dass der 
Schutz des l�ndlichen Raumes h�her zu gewichten sei, als die 
Anforderungen an die Siedlungsbereiche im Verdichtungsraum.

Es ist deutlich erkennbar, so dicht besiedelt ist die Rhein-Main-
Region wiederum nicht, dass Alternativen nicht m�glich w�ren. 
Die Protagonisten kommen in Hessen immer wieder, ohne je 
eine Untersuchung gemacht zu haben, zum Ergebnis, dass es 
keine Alternativen in der „dicht besiedelten Region“ gibt. Wes-
halb wird diese unbegr�ndete „Erkenntnis“ auch von der Politik 
mitgetragen? Ganz einfach: Wer zugibt, dass es Standortalter-
nativen gibt, verliert Anlass, Berechtigung und Begr�ndung, am 
falschen Standort weiter zu investieren. So werden wir, wenn 
wir uns weiter vorf�hren lassen und nicht darauf dr�ngen ein 
Standortsuchverfahren einzuleiten, sehenden Auges in den 
n�chsten Ausbau am falschen Standort und eine raumordneri-
sche Katastrophe f�hren lassen. Jede Investition am falschen 
Standort begr�ndet den n�chsten Ausbau. Der Bau des neuen 
Fernbahnhofs, die Mediation, das Genehmigungsverfahren und 
schlie�lich der Bau der Nordwestbahn sind mahnende Beispiele 
daf�r, was sich in einigen Jahren wiederholen wird, wenn nicht 
jetzt gegengesteuert wird.

Der Flugplatz als Job-Maschine.

Eine weitere Legende, die es gilt zu entzaubern. F�r jeden 
Flughafen, an jedem Standort stellen Planer, Betreiber und 
Politiker im Zweifel die m�glichen Arbeitspl�tze in den Vorder-
grund. Eine von mir vorgenommene Auswertung zeigt, dass 
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diese Effekte, je nach Verkehrssegmenten und Flughafennut-
zung, zu sehr unterschiedlichen Ergebnissen f�hrt. So hat ein 
Flughafen mit hohem Loc-Cost Aufkommen (Hahn bspw.) nur 
eine niedrige Besch�ftigungsquote und ein Flughafen mit zen-
tralen Wartungseinrichtungen (bspw. Hamburg) eine hohe Be-
sch�ftigungsquote. Da die Elastizit�t des Luftverkehrswachs-
tums in den vergangenen Jahrzehnten (etwa bis 2002) regel-
m��ig das Zweifache des Wirtschaftswachstums ausmachte, 
stieg die Besch�ftigung absolut, nahm aber im Verh�ltnis zum 
Verkehrswachstum deutlich ab. Dies macht die Rationalisie-
rungspotenziale im Luftverkehr deutlich, die immer noch vor-
handen und nicht ausgesch�pft sind.

Die Planer machen die Besch�ftigungseffekte am Verkehrsauf-
kommen Fracht und Passagiere fest. Dabei stellen 100 kg
Fracht eine Verkehrseinheit (VE) und ein Passagier auch eine 
VE dar. Auf deutschen Flugh�fen liegt die Besch�ftigungsquote 
zwischen 350 Arbeitspl�tzen pro 1 Mio., VE und etwa 1200 
Arbeitspl�tzen pro 1 Mio. VE. Der Flughafen Frankfurt liegt mit 
etwa 850 Besch�ftigten pro 1 Mio. VE noch im oberen Drittel. 
In den 70-er Jahren hatte der Flughafen Frankfurt noch eine 
Quote von �ber 2000 Besch�ftigten pro 1 Mio. VE.

Erkennbar wird durch diese Ausf�hrungen, dass die Besch�fti-
gungsquote nicht standortabh�ngig, sondern verkehrsabh�ngig 
ist. Der Standort ist aber verantwortlich f�r die Immissionen 
von Flugl�rm und Schadstoffen. Weiter wird ein falscher Stand-
ort immer Restriktionen f�r den Flughafen und die betroffene 
Region nach sich ziehen. F�r den Flughafen Restriktionen in 
Bezug auf die Betriebszeiten und Entwicklungspotenziale. F�r 
die Region mit Siedlungsbeschr�nkungen, Bau- und Entwick-
lungsverboten. Bei diesen Bau- und Entwicklungsverboten wird 
die Bestandsbev�lkerung von diesen Restriktionen ausge-
schlossen. Folglich wird die Bestandsbev�lkerung von den
Schutzwirkungen des Flugl�rmschutzgesetzes ausgeschlossen.
F�r die Bestandsbev�lkerung gibt es lediglich passiven L�rm-
schutz teilweise auf Kosten des Flughafenbetreibers, teilweise 
auf Kosten der �ffentlichen Hand und teilweise auf Kosten der 
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Betroffenen. Die, im Prinzip richtigen, Bauverbote f�hren in den 
Nachbarkommunen dazu, dass Kommunen (bspw. Offenbach, 
Raunheim, Nauheim) nicht mehr in der Lage sind, die Versor-
gung ihrer Bev�lkerung mit wohnortnaher Infrastruktur sicher-
zustellen. So wird Offenbach dauerhaft nicht in der Lage sein,
ein Bildungsangebot in der Sekundarstufe II (Gesamtschulen, 
Gymnasien, Berufsschulen) aufrechtzuerhalten. 

Auch die diskutierten Probleml�sungen wie Verlagerung von 
Verkehr auf die Schiene oder Verlagerung von Verkehr ohne 
Bezug zum Drehkreuz auf einen anderen Flughafen, wird die 
Probleme eines falschen Standorts nur vor�bergehend und 
nicht dauerhaft l�sen. Es sei denn am Standort selbst wird Ver-
kehrswachstum verhindert. Dann aber wird der Standort 
dauerhaft nicht zu halten sein. Logischerweise sollte dann 
gleich die Forderung nach einem neuen raumvertr�glichen 
Standort gestellt werden. 

Ergebnis

Die Beharrungsmomente und Durchsetzungsverm�gen der 
Luftverkehrslobby und ihrer Unterst�tzer in Politik und Gesell-
schaft sind �u�erst gro�. Die vorgetragenen Argumente, dass 
der Flughafen schon immer da war, es in der dicht besiedelten 
Region keine Alternativen gebe, der Flughafen der Wirt-
schaftsmotor der Region sei und f�r Arbeitspl�tze sorge, sind 
bei n�herer Betrachtung nur vordergr�ndig und nicht zukunfts-
orientiert, daf�r aber �ffentlichkeitswirksam. 

Diesen Flughafen, wie wir ihn jetzt erleben, haben sich die Pro-
tagonisten des Luftverkehrs selbst 1995 noch nicht vorstellen 
k�nnen. Der General-Ausbauplan (GAP) 1995 des Flughafens 
Frankfurt, kennt die Landebahn Nordwest nicht und stellt fest, 
dass es keine Entwicklung �ber den damaligen Flughafenzaun 
gebe. Dieselben Protagonisten weigerten sich in den vergange-
nen zehn Jahren �ber den Planfall 2020 hinaus zu schauen. 
Das, so diese Leute, solle die n�chste Generation tun. Zwi-
schenzeitlich aber werden Milliarden am falschen Standort in-
vestiert, um damit den n�chsten Ausbau zu begr�nden. Bei der 
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Landebahn Nordwest lief es doch nicht anders. Erst wurde in-
vestiert, dann mussten diese Investitionen daf�r herhalten, 
dass nur an diesem Standort eine Erweiterung wirtschaftlich 
vertretbar sei. 

Warum weigert man sich eine Standortsuche f�r einen raum-
vertr�glichen Standort einzuleiten? Da wird, wider besseres 
Wissen, etwas behauptet, f�r das es keine Argumente gibt. 
Noch niemand hat die Region auf alternative Standorte hin 
untersucht. Niemand den Auftrag erteilt ein Standortsuchver-
fahren einzuleiten. Trotzdem wird behauptet, dass es keine 
besseren Standorte gebe. Woher wird diese Gewissheit ge-
nommen?

Auch das immer wieder vorgetragene Arbeitsplatzargument 
erweist sich bei n�herer Betrachtung als wenig tragf�hig. Es ist 
n�mlich nicht der Standort, der die Arbeitspl�tze generiert. 
Arbeitspl�tze werden durch Verkehrsaufkommen generiert. Ein 
Flughafen am richtigen Standort kann restriktionsfrei Verkehr 
abwickeln, Verkehr aufnehmen und Zukunftsstrategien entwi-
ckeln, was am falschen Standort wegen den damit verbunde-
nen Auswirkungen nicht m�glich ist.

Schlussbemerkung

Keines der drei vorgetragenen Argumente erweist sich bei n�-
herer Betrachtung als tragf�hig. Alle drei Argumente lassen 
sich leicht entkr�ften. Warum aber werden die Argumente nicht 
nur von Laien sondern auch von Fachleuten der Luftverkehrs-
wirtschaft und der Politik vorgetragen? 

Nun, wer langfristige Strategien entwickelt und feststellt, dass 
der bestehende Standort nicht zukunftsf�hig ist, m�sste we-
sentliche Investitionen am bestehenden Standort stoppen, 
m�glichst schnell einen neuen Standort suchen und entwickeln 
und in einem Zeitraum von etwa 15 bis 20 Jahren den Betrieb 
am neuen Standort aufnehmen. 
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Wer zugibt am falschen Standort zu investieren, m�sste umge-
hend damit aufh�ren. Bei der willf�hrigen Politik ist der einge-
schlagene aber der einfachere Weg. Die Politik sichert, wie die 
vergangenen zehn Jahre belegen, die Entwicklung am falschen 
Standort, r�umt per Gesetz Hindernisse beiseite und verhindert 
durch den Grundsatz der Planerhaltung im Verwaltungsverfah-
rensgesetz die Aufhebung fehlerhafter oder falscher Planung 
durch die Gerichte. 

2008 und 2009 haben die Landtagsparteien CDU, SPD, FDP 
und B90/Gr�ne unisono festgestellt, dass das Thema Flughafen 
bei der Wahlentscheidung nicht relevant war und die Mehrheit 
der W�hler f�r den Ausbau gestimmt h�tten. Bei Wahl am 22. 
September sollten die Flugl�rmbetroffenen nicht noch einmal 
die Parteien w�hlen, die davon ausgehen, dass es wiederum 
eine Entscheidung f�r den Flughafen war. Diesmal muss die 
Protestwahl DIE LINKE st�rken. Nur dann wird ein Umdenken 
bei den anderen Parteien beginnen. Nicht nur bei der Land-
tagswahlen gibt es eine alternative, die gibt es auch f�r einen 
raumvertr�glichen Flughafenstandort. 

Offenbach, den 22. Juli 2013

Dieter Faulenbach da Costa


