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Beginn: 10:07 Uhr

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Guten Morgen, meine Damen und Herren! Wir setzen die Erérterung fort und kommen noch
einmal auf den

Tagesordnungspunkt 3:
Bedarf, Alternativen und Wirtschaftlichkeit des Vorhabens

Wir haben die Flughafengesellschaft Disseldorf gebeten, heute Morgen zur Verfigung zu
stehen. Herr Dr. Edmund Krieger vertritt den Flughafen Dusseldorf. — Herzlich willkommen.
Ich méchte Ihnen sofort das Wort geben.

Vorher zur Klarstellung: Heute Morgen wird nur Herr Dr. Krieger zu diesem Thema vortra-
gen. Die Anwesenden sind nattrlich berechtigt, entsprechende Nachfragen zu stellen; aber
wir steigen nicht erneut in eine Rednerliste zum Thema Bedarf ein, sondern dies erfolgt nur
im kurzen Wechselspiel zu diesem Tagesordnungspunkt und dem Vortrag von Herrn
Dr. Krieger. — Herr Dr. Krieger, Sie haben das Wort.

Dr. Edmund Krieger (Flughafen Diisseldorf GmbH):

Vielen Dank, Herr Vorsitzender. — Guten Morgen, meine Damen und Herren! Ich darf mich
noch einmal persdnlich vorstellen: Mein Name ist Dr. Edmund Krieger. Ich bin Leiter des
Bereichs Marketing und Strategie bei der Flughafen Disseldorf GmbH.

Ich bin gebeten worden, die Sichtweise der Flughafen Dusseldorf GmbH zu dem hier laufen-
den Verfahren darzustellen und mdchte mich zunachst einmal kurz fassen. Erwarten Sie
bitte keinen langen Vortrag von mir. Ich mdchte vor allem auf Fragen eingehen, die im Laufe
dieses Verfahrens in Bezug auf das Zusammenspiel zwischen den Flughafen Dusseldorf und
Ménchengladbach und den entsprechenden Ausbauplanen aufgekommen sind.

Eine dieser Fragen war: Kann Mdnchengladbach auch eine Entlastungsfunktion fur Duissel-
dorf Ubernehmen, wenn in Duisseldorf 45 oder mehr Bewegungen pro Stunde zulassig
sind? — Die Antwort dazu ist ein klares Ja. Ich méchte lhnen dazu gerne zwei Grafiken zei-
gen:

(Folie: Die Kapazitats-Problematik: Sommer 2003, Nachfrage fir bis
zu 60 Slots/Stunde)

Sie sehen auf dieser Grafik die Situation flir den Sommerflugplan 2003 — ich werde Ihnen
gleich auch das entsprechende Bild fir den Sommerflugplan 2004 zeigen —, und zwar in fol-
gender Abstufung bezogen auf einen durchschnittlichen Tag dieses Sommers. Es handelte
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sich in diesem Fall um den 24. Juni 2003 — ein Tag, der durch keinerlei Sondereinflisse,
weder Ferienzeit noch Messe noch irgendein sonstiges Ereignis, gepragt war. Sie sehen im
oberen Teil dieser Grafik die Anzahl der Flige nach Stunden; die x-Achse zeigt die Tages-
stunden von 6:00 bis 23:00 Uhr. Sie sehen die Nachfrage, die von den Fluggesellschaften zu
diesem Sommerflugplan 2003 fir den Flughafen Dusseldorf eingereicht wurde und wie sich
diese Nachfrage der Fluggesellschaften zu den Anforderungen in den einzelnen Tagesstun-
den summiert.

Die rote Linie markiert die derzeitige Beschrankung des Flughafens Dusseldorfs auf 38
Starts oder Landungen pro Stunde. Sie sehen, dass die Nachfrage in diesen Stunden bzw.
Uber den gesamten Tag im Wesentlichen diese 38 Ubertraf, teilweise bis zu 60 hinaufging.

Wenn Sie das mittlere Bild betrachten, sehen Sie die Situation, die sich nach der Flugplan-
koordination darstellt. Dadurch dass die Kapazitat des Flughafens Diisseldorf auf 38 Bewe-
gungen pro Stunde beschrankt ist, muss die Nachfrage quasi wie mit einem Rasenmaher
abgeschnitten werden, und zwar schon ein halbes Jahr im Voraus bei der Flugplankonfe-
renz. Die Flugplankonferenz fir die Periode spielt sich immer etwa fiinf Monate vor Beginn
der Periode ab, also fur den Sommerflugplan bereits im November des Vorjahres.

Das heildt, es gab Uberschissige Anmeldungen, die nicht mehr untergebracht werden konn-
ten. Die entsprechenden Fluggesellschaften wussten finf Monate im Vorhinein, dass es kei-
ne Chance gibt, in Dusseldorf zu fliegen, dass sie sich anders orientieren mussen, diese
Fluge nicht stattfinden lassen oder in irgendeiner Weise anders disponieren mussen, auf
jeden Fall nicht nach Dusseldorf. Das ist die Situation im mittleren Bild, wie sie sich nach der
Koordination darstellt. Sie sehen, dass alle Stunden voll auskoordiniert sind. Das heil3t, zu
allen Stunden wird das rechtlich zulassige Limit gerade ausgeschopft.

Es ist dann so — ich sagte, dass das die Situation finf Monate vor Beginn der Periode ist —,
dass die Fluge, die fur den jeweiligen Flugplan zugelassen sind, logischerweise nicht alle
komplett durchgefiihrt werden kénnen. Es gibt verschiedene Griinde, weshalb das nicht der
Fall ist. Es gibt Fluggesellschaften, die aus dem Markt austreten, es gibt unerwartete Nach-
frageeinbriiche, die die Airlines veranlassen, die Flige, die sie zwar genehmigt bekommen
haben, doch nicht durchzufiihren und auch technische und witterungsbedingte Ausfalle. Sie
sehen, dass es am Ende der Periode bei den durchgefiihrten Flligen, also auf der unteren
Grafik, einige Liicken gibt. Das heif’t, dass nicht mehr das volle Volumen ausgeschopft wer-
den konnte.

Festzuhalten ist auf jeden Fall, dass die Nachfrage, die sich in den Anmeldungen vor der
Flugplankonferenz manifestiert, bei weitem hoher ist, und zwar Uber den ganzen Tag, als
das, was im Augenblick in DUsseldorf abzuwickeln ist.
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Jetzt zeige ich Ihnen das Gleiche fiir das Jahr 2004:

(Folie: Die Kapazitats-Problematik: Sommer 2004, Nachfrage flr bis
zu 80 Slots/Stunde)

Im Prinzip stellt sich die Situation ganz ahnlich dar. Ich glaube, ich muss es Ihnen nicht mehr
im Einzelnen erklaren. Im oberen Bild ist wieder der Anmeldestand. Sie sehen, dass fiir das
Jahr 2004 fir den Sommer sogar noch deutlich mehr Flige angemeldet wurden. Das geht
hin bis zu 80 Bewegungen pro Stunde.

Im mittleren Bild haben wir wieder den Rasenmahereffekt, den Zustand nach der Konferenz,
nach der Koordination. Sie sehen, dass im vergangenen Sommer, auch bedingt dadurch,
dass konjunkturell und auch in anderer Weise einige Dinge besser liefen als im Jahr 2003,
am Ende des Sommers tatsachlich dieses Volumen geflogen wurde. Das heifdt, der Flugha-
fen Dusseldorf ist im Augenblick absolut an der Grenze seiner Kapazitdt und muss eine Fiille
von Fligen abweisen.

Wenn Sie sich vorstellen, dass die rote Linie, die im oberen Bild eingezeichnet ist, nicht bei
38, sondern bei 45 verlauft — das ist die Situation, die im Augenblick mit dem laufenden so-
genannten Anschlussgenehmigungsverfahren fur den Flughafen Dusseldorf angestrebt
wird —, dann sehen Sie, dass gleichwohl auch bei 45 immer noch die meisten Stunden des
Tages eine deutlich hdhere Nachfrage haben als die 45 Bewegungen. Das heil3t, es bleibt
immer noch ein erhebliches Volumen an abzuweisenden Fligen. — Das zunachst einmal zur
ersten Frage.

Eine weitere Frage, die an mich herangetragen wurde, war: Kann der Flughafen Monchen-
gladbach ein eigenes Passagierpotenzial im Windschatten von Dusseldorf generieren? —
Dazu muss man sagen, dass die Flughafen Disseldorf und Mdnchengladbach aufgrund der
sehr geringen Distanz von 20 km im Prinzip das gleiche Einzugsgebiet bedienen. Wir spre-
chen hier Uber den Ballungsraum Rhein oder auch Rhein-Ruhr. Dieser Ballungsraum hat
eine dermalien hohe Nachfrage — wie Sie auch in den Grafiken sehen, die hier noch zu se-
hen sind —, dass diese Fragestellung im Grunde nicht wirklich relevant ist. Wir reden Uber
das gewaltige Nachfragepotenzial unserer Region, das im Augenblick nicht wirklich bedient
werden kann. Dazu muss man eigentlich nicht noch ein weiteres, eigenstandiges Potenzial
fur den Flughafen Monchengladbach erfinden oder ersinnen, sondern das ist schon durch
das Gesamtpotenzial der Region gegeben.

Ich will lhnen noch eine Grafik zeigen, die recht gut zeigt, wie sich die Einzugsgebiete iber-
schneiden:

(Folie: Die Marktsituation, Kerneinzugsgebiete der NRW-Flughéafen)
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Hier sehen Sie die derzeit existierenden nordrhein-westfalischen Flughafen, und zwar jeweils
mit konzentrischen Kreisen von 50 km um diese Flughafen herum. Diese 50-km-Radien kann
man in erster Naherung als das Kerneinzugsgebiet der Flughafen bezeichnen. Die beiden rot
markierten Kreise markieren die Kerneinzugsgebiete der Flughafen Duisseldorf und Mén-
chengladbach. Sie sehen, dass sich diese Einzugsgebiete in der Grélenordnung von 80 %
Uberschneiden.

Interessant ist die Tatsache, was sicher nicht jedem bewusst ist, dass der Flughafen Dissel-
dorf — wenn man alle nordrhein-westfalischen Flughafen unter diesem Aspekt analysiert, das
sehen Sie rechts in der Tabelle; ich hoffe, dass Sie es einigermalien erkennen kdnnen —
aufgrund seiner Lage zum Ballungsraum das hdchste Bevolkerungspotenzial innerhalb die-
ses 50-km-Radius hat, namlich 9,2 Millionen. Interessant ist auch, dass der Flughafen Mon-
chengladbach aufgrund der Tatsache, dass er sich weitgehend mit dem Disseldorfer Ein-
zugsgebiet Uberschneidet, das zweithdchste Potenzial hat, namlich 7,8 Millionen.

(Lachen bei den Einwendern)

Erst dann folgen weitere Flughafen wie Dortmund, Koéln usw. Die letzten drei sind ohnehin
peripher gelegen: Paderborn, Minster und Niederrhein.

Gleichwohl ist es so, dass der Flughafen Mdnchengladbach aufgrund seiner linksrheinischen
Lage noch etwas weiter auch in das niederlandische Grenzgebiet hineinreicht. Wenn dann in
Ménchengladbach Flige angeboten werden, werden in noch etwas hdherem Male als sonst
auch Einwohner aus der Region Monchengladbach attraktive Flugverbindungen vorfinden
und sie nutzen. — Das zur zweiten Frage.

Die dritte Frage bezieht sich auf einen Uberblick (iber die historische und aktuelle Slot-
Nachfragesituation in Dusseldorf. Im Grunde habe ich lhnen das jetzt schon fur die Jahre
2003 und 2004 gezeigt. Ich mdchte es lhnen aber auch gerne im langeren Zeitrahmen zei-
gen, und zwar beginnend mit dem Jahr 1995, also etwa flir einen Zehn-Jahres-Zeitraum:

(Folie: Slot-Zuteilung Flughafen Dusseldorf, Abweisungsquoten bis zu
23 %)

Das Jahr 1995 markiert den Zeitpunkt, als der Flughafen Dusseldorf zum ersten Mal die Ka-
pazitatsgrenze nennenswert erreicht hat und Fllige in einem deutlich splrbaren Umfang im
Rahmen der Koordination — wie geschildert — abgewiesen werden mussten. Sie sehen in der
vorletzten Spalte die Anzahl der abgelehnten Slots und in der letzten Spalte den Prozentsatz
der Ablehnungen, der Uber diese zehn Jahre zwischen 7 % einerseits und 23 % andererseits
schwankt.

Dabei ist interessant, dass der Flughafen Disseldorf im Jahre 2000 bereits eine Genehmi-
gungsveranderung bekam, die eine leichte Erhéhung der Flugbewegungen von 36 auf 38 pro



Bezirksregierung Dusseldorf
Planfeststellungsverfahren zum Ausbau des Verkehrslandeplatzes Mdnchengladbach
Erérterungstermin am 30. Juni 2005 Seite 11

Stunde ermoglichte. Wenn Sie die Zahlen von 2000 und 2001 vergleichen, dann sehen Sie,
dass auch bedingt durch die dann bekannt gewordene leichte Erhéhung der Kapazitat sofort
die Anzahl der beantragten Slots von 122.000 auf 143.000 deutlich in die Hohe schnellte,
dass die Anzahl der zugeteilten Slots in dem Jahreswechsel 2000/2001 anstieg, weil mehr
Slot-Volumen zur Verfugung stand — zwei Slots mehr pro Stunde von 106.000 auf 110.000 —,
dass gleichwohl auch dort schon wieder 33.000 Slots abgewiesen werden mussten, weil
diese leichte Erhéhung bei weitem nicht das auffangen konnte, was nachfrageseitig ge-
wulnscht war.

Wenn man diese Zahlen Uber einen Zehn-Jahres-Zeitraum in Bezug auf beantragte und ab-
gewiesene Slots sieht, dann werden Sie mdglicherweise sagen: Die beantragten Slots haben
sich in diesem Zehn-Jahres-Zeitraum nicht nennenswert verandert; sie schwanken zwischen
111.000 bis maximal 143.000. Dann geht es auch wieder etwas zurlck, sodass man vermu-
ten konnte, dass sich die Nachfrage, dargestellt in den beantragten Slots, in diesem Zeit-
raum nicht sonderlich bewegt hat. — Das ist absolut nicht der Fall. Wir missen klar sehen,
dass viele Fluggesellschaften diese Situation kennen oder erfahren haben, vielleicht drei-
oder viermal versucht haben, Slots zu beantragen, jedes Mal abgewiesen worden sind und
ihre Lektion gelernt haben, dass es keinen Sinn hat, in Dusseldorf zu beantragen und daher
von weiteren Beantragungen absehen.

Das Gleiche gilt fur die groRen deutschen Fluggesellschaften — in erster Linie Lufthansa,
aber auch LTU, Condor, Hapag-Lloyd und wie sie alle heil3en —, die die Situation in DUssel-
dorf sehr genau kennen, sie bei ihren Antragen von vornherein ins Kalkul ziehen und sich mit
ihren Antrdgen schon sehr bescheiden. Das heifdt, wir missen davon ausgehen, dass es
eine Dunkelziffer von gar nicht erst gestellten Antragen gibt, die deutlich Uber diese Zahlen
hinausgeht. Es ist im Grunde, um es platt auszudriicken, die Situation: Sie wirden sich auch
nicht jeden Morgen wieder bei einem Backerladen in die Schlange stellen, wenn Sie genau
wissen, dass die Brétchen ausverkauft sind, wenn Sie dran sind. Irgendwann héren Sie da-
mit auf.

Die vierte Frage: Wie schnell wird in Disseldorf eine Kapazitatserhéhung, die wir jetzt an-
streben, namlich von 38 auf 45 Bewegungen pro Stunde, verbraucht sein? — Wenn wir diese
Kapazitatserh6hung genehmigt bekommen — hoffentlich im Herbst dieses Jahres —, wird sie
zum ersten Mal fir den Sommerflugplan 2006 wirksam. Nach derzeitigem Stand der Er-
kenntnisse ist klar damit zu rechnen, dass bereits im Sommer 2006 mindestens die Halfte
dieser zusatzlichen Kapazitat, d. h. dieser sieben Bewegungen zusatzlich pro Stunde, schon
genutzt wird.

Erstes Indiz daflr ist die Tatsache, dass wir die Koordination fir den Winterflugplan dieses
Jahres hinter uns haben und zumindest die Moglichkeit besteht, dass die Genehmigungser-
héhung eventuell fur den Winterflugplan nutzbar ist. Die Fluggesellschaften haben in Kennt-
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nis dieser Tatsache flr den Winterflugplan dieses Jahres schon sehr viel mehr angemeldet
als fur den Winterflugplan des Vorjahres.

In dem Augenblick, in dem wir die Genehmigung bekommen, wird sich klar erweisen, dass
das auch flr den Sommer der Fall ist, wahrscheinlich sogar noch verstarkt, sodass wir min-
destens die Halfte der zusatzlichen Kapazitat schon im Sommer 2006 genutzt haben wer-
den. Wir rechnen im Augenblick damit, dass wir spatestens im Sommer 2008 in Disseldorf
diese 45 Bewegungen wieder voll ausgeschopft haben werden. Das heifdt, dass dann wieder
die Kapazitatssituation ausgeschopft und kein weiteres Wachstum maoglich ist.

Das noch einmal rekurrierend auf das, was ich Ihnen eingangs zeigte. Es wird immer — leider
muss man aus Dusseldorfer Sicht sagen — einen ganz erheblichen Nachfragetberhang ge-
ben, der auch nach In-Kraft-Treten dieser Anschlussgenehmigung nicht befriedigt werden
kann.

Die flinfte Frage bezieht sich auf den Masterplan Flughafen der Initiative ,Luftverkehr flr
Deutschland®, der im letzten Oktober der Offentlichkeit bekannt gegeben und auch vom Ge-
samttext her veroffentlicht wurde, in dem eine Prognose flir die deutschen Flughafen fir das
Jahr 2015 erarbeitet und dargestellt wurde. In diesem Masterplan finden Sie fur Dusseldorf
fur das Jahr 2015 einen Prognosewert von 27 Millionen Passagieren bezogen auf jetzt
15,3 Millionen Passagiere.

Dazu muss man Folgendes sagen: Diese Prognose ist von einem unabhangigen Verkehrs-
forschungsinstitut, der Firma Intraplan in Minchen, im Auftrag der Initiatoren der Initiative
.Luftverkehr fur Deutschland® — Fraport AG, Flughafen Minchen, Deutsche Lufthansa und
Deutsche Flugsicherung — erstellt worden. Diese Initiatoren hatten das Ziel — das gilt ent-
sprechend fir die Flughafen Frankfurt, Minchen, Berlin und eben auch Disseldorf — zu
prognostizieren, wie sich der Luftverkehr entwickeln wirde, wenn sozusagen an all diesen
vier Platzen eine maximale Kapazitat verfigbar ware.

Das heildt, flir Disseldorf wurde gesagt: Wir unterstellen einmal, dass die Kapazitat der vor-
handenen zwei Bahnen — im Augenblick ungeachtet der rechtlichen Situation — voll nutzbar
ist. Wir haben die Firma Intraplan beauftragt, das auszurechnen. Intraplan kam auf die Gro6-
Renordnung von 27 Millionen Passagieren. Ahnliche hohe Zahlen finden Sie fiir Frankfurt,
wo das genauso gilt unter der Pramisse, dass die vierte Bahn realisiert wird, fir Minchen
unter der Pramisse, dass die dritte Bahn realisiert wird und fir Berlin unter der Pramisse,
dass der Flughafen Berlin Brandenburg International bis dahin betriebsbereit ist.

Im Ubrigen wurde auch eine Worst-Case-Prognose gemacht, die sagte: Wenn die Situation
an den vier Flughafen so bleibt wie sie heute ist, dann haben wir ganz andere Verkehrszah-
len. Unter der Voraussetzung, dass sich an der Genehmigungslage in Dusseldorf nichts an-
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dert, wurde flr Dusseldorf eine Verkehrszahl von etwa 17,3 Millionen Passagieren ausge-
wiesen.

Ich méchte betonen, diese Prognose wurde unabhangig erstellt unter einer Vorgabe, gegen
die man vom Grundsatz her nichts einwenden kann: Was ware, wenn? Aber es ist nicht un-
sere offizielle Prognose; denn wir kénnen im Augenblick keineswegs damit rechnen, dass
sich das in diese Richtung entwickelt.

Die letzte Frage zum Thema Flughafensystem Disseldorf und Ménchengladbach: Die Flug-
hafen Dusseldorf und Ménchengladbach haben gleichzeitig, wie es auch erforderlich ist, im
August 2003 — vor etwa knapp zwei Jahren — einen Antrag bei der Genehmigungsbehérde
gestellt, in diesem Falle dem Bundesverkehrsministerium tber das Landesverkehrsministeri-
um, zur Einrichtung eines Flughafensystems der beiden Flughafen Dusseldorf und Moén-
chengladbach. Der Hintergrund dafiir war, dass die Etablierung von Flughafensystemen
auch in rechtlicher Form ein Ubliches Verfahren bei mehreren Flughafen in Ballungsraumen
ist, insbesondere wenn sie miteinander harmonieren und kooperieren sollen. Sie haben sol-
che Flughafensysteme seit langem in Ballungsraumen wie London, Paris, auch in Berlin mit
den drei Berliner Flughafen und auch an kleineren Platzen in der Welt, z. B. Lyon, Venedig,
Kopenhagen oder Stockholm, etabliert.

Diesem Beispiel sind wir gefolgt und haben das Flughafensystem beantragt. Man muss lei-
der sagen, dass seitdem nicht viel passiert ist; denn bei genauerer Betrachtung und gerade
bei Betrachtung dessen, was wir in der Zwischenzeit dazugelernt haben, ist es tatsachlich
so, dass die Etablierung eines Flughafensystems als solches keine wirklichen Effekte hat,
dass wir vielleicht bei unserer Antragstellung etwas Uberschatzt haben, dass das auller der
Namensgebung einen konkreten Nutzen hat. Aber das kann es ja nicht gewesen sein.

Auch in Berlin, wo die drei Berliner Flughafen Tegel, Schénefeld und Tempelhof in einem
Flughafensystem vereint sind, hat sich im Grunde genommen nichts an der konkreten Situa-
tion geandert. Sie kennen vielleicht die Diskussion um Berlin mit Schénefeld einerseits und
Tempelhof andererseits, sodass ich ehrlich zugestehen muss, dass wir das, was wir vor zwei
Jahren wohlgemut auf den Weg gebracht haben, im Augenblick nicht mehr forciert weiterver-
folgen, sondern es ruht. Ich kann Sie beruhigen: Es ist tatsachlich so — Sie kénnen es selber
an den anderen Platzen nachprifen —, dass der Begriff Flughafensystem nicht von einer
praktischen Relevanz ist. Das haben wir inzwischen auch gelernt. — Das zu den Fragen, die
hier aufgekommen sind.

Ich méchte lhnen gerne abschlieRend den generellen Standpunkt der Flughafen Diisseldorf
GmbH zu dem hier laufenden Verfahren und zu der ganzen Situation der Flughafen Dissel-
dorf und Moénchengladbach kurz vortragen:
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Mit dem Bau einer fiir Mittelstreckenflige ausreichenden Startbahn soll hier in Ménchen-
gladbach das grofRte betriebliche Problem des Flughafens gelést werden, namlich dass die-
ser Flughafen in seiner jetzigen Form selbst fir kleinere Regionaljets nicht nutzbar ist. Nun
ist uns klar, dass es derzeit keinerlei Moglichkeiten gibt, schon gar keine rechtlichen Mog-
lichkeiten, eine an sich von uns gewinschte Verlagerung von Verkehren von Dusseldorf
nach Mdnchengladbach herbeizufiihren. Das ist eine Lektion, die man immer wieder lernt,
auch an anderen Platzen. Dass das nicht gelingt, haben wir inzwischen auch gelernt.
Gleichwohl sehen wir aus Disseldorfer Sicht im Flughafen Ménchengladbach nach wie vor
eine wichtige Entlastungsfunktion, die erst dann voll glltig wird, wenn der Ausbau dieser
Startbahn erfolgt.

Wir missen davon ausgehen, dass auch in Zukunft sehr viele Airlines darauf bestehen wer-
den, den Flughafen Disseldorf zu bedienen und nur dort ihre Aktivitaten auszuweiten. Falls
ihnen dies nicht ermdglicht wird, verzichten sie auf die Bedienung oder einen Ausbau der
Bedienung der Region Dusseldorf und in vielen Fallen auch der Region NRW.

Jetzt werden Sie fragen: Wofiir denn? — Wir sehen es so: Der Ausbau des Flughafens Moén-
chengladbach ist gleichwohl sehr sinnvoll, denn es gibt Airlines, die auch in Zukunft — wie ich
Ihnen geschildert habe —, auch wenn das derzeit laufende Anschlussgenehmigungsverfah-
ren fur Dusseldorf positiv beschieden wird, trotzdem in DUsseldorf keine ausreichenden Ka-
pazitaten vorfinden, die stattdessen durchaus freiwillig — ich betone das Wort ,freiwillig“ —
bereit sind, den Flughafen Mdnchengladbach zu nutzen oder, was noch besser ist, von sich
aus den Flughafen Ménchengladbach wegen seiner spezifischen Vorteile der kurzen Wege,
der einfachen Strukturen und des niedrigen Kostenniveaus favorisieren.

Es ist durchaus nicht an den Haaren herbeigezogen, dass es solche Falle gibt und auch in
Zukunft geben wird; denn speziell in den Verkehrssegmenten Touristik, Low Cost oder ethni-
sche Verkehre wissen wir von Fluggesellschaften, dass sie am Platz Ménchengladbach
durchaus sehr interessiert sind. Aber im Augenblick ist das kein Thema flr diese Fluggesell-
schaften, weil die technischen Voraussetzungen nicht gegeben sind, weil die Startbahnlange
schlicht nicht ausreichend ist.

Das ist die Situation: Wir wissen, dass wir nicht zwangsweise verlagern kénnen; aber es wird
Fluggesellschaften geben — wir kennen durch unsere Gesprache durchaus schon Interes-
senbekundungen verschiedener Fluggesellschaften —, die freiwillig den Flughafen Ménchen-
gladbach nutzen.

Ich will Ihnen ein Parallelbeispiel nennen, namlich das uralte Thema der Zusammenarbeit
oder Kooperation zwischen den Flughafen Disseldorf und Kéln. Sie kénnen sich vielleicht
entsinnen, dass uber Jahrzehnte dirigistisch versucht wurde, Verkehre von Dusseldorf nach
Koln zu verlagern. Das ist durch die Bank praktisch Uber Jahrzehnte misslungen.
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Auf der anderen Seite verfolgen Sie alle die Situation um KdélIn. Es gibt inzwischen Flugge-
sellschaften, die den Platz KdIn fiir ein spezielles Verkehrssegment durchaus interessant
finden, sich dort niedergelassen haben und — wie es aussieht — recht erfolgreich entwickeln.
Das ist eine parallele Situation. Das heifl3t, es geht nicht zwangsweise, aber flr einen freiwil-
ligen Ablauf ist das durchaus denkbar.

Ich wiederhole noch einmal, dass angesichts der Ubernachfrage nach Flugbewegungen, wie
ich Sie lhnen eingangs fir den Flughafen Dusseldorf gezeigt habe, die heute schon bis hin
zu 60 bis 80 Flugbewegungen pro Stunde reicht, klar ersichtlich ist, dass die Erhéhung auf
jetzt 45 Stunden, so sie fur Disseldorf kommt, keineswegs die Ubernachfrage abdecken
kann. Wir halten es deshalb im Interesse der Region nach wie vor flir dringend geboten, eine
weitere Zusatzkapazitat als Entlastungsfunktion am Flughafen Ménchengladbach zur Verfii-
gung zu stellen eben fiir solche Airlines — ich wiederhole es —, denen eine Bedienung der
Region Disseldorf wichtig ist, die diese Alternative annehmen. Fest steht auf jeden Fall,
dass diese Diskussionen bei dem derzeitigen Ausbauzustand voéllig sinnlos sind, weil die
technischen Mindestvoraussetzungen fehlen. — Vielen Dank fir lhre Aufmerksamkeit.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Vielen Dank, Herr Dr. Krieger. Ich habe eine Reihe von Nachfragen vorliegen, derzeit acht,
mochte aber zunachst einmal selber nachfragen: Sie haben die Nachfrageseite beleuchtet.
Vielleicht kdnnen wir noch einmal einen Blick auf die Angebotsseite werfen: Wenn Mdnchen-
gladbach eine Entlastungsfunktion fir Dusseldorf ausiben sollte, misste man die Entwick-
lung des Flughafens Mdnchengladbach betrachten, kann aber genauso auch die Entwick-
lung des Flughafens Dusseldorf beleuchten. Sie haben den Antrag der Betriebsdnderung
angesprochen. Es ware durchaus denkbar, dass der Flughafen Disseldorf sein Angebot
noch weiter ausgebaut, z. B. die Parallelbahn im Zwei-Bahn-System nutzt oder auch die
Startbahn in Dusseldorf ausbaut. Gabe es, wenn sich der Flughafen Dusseldorf in diese
Richtung weiterentwickelt, Gberhaupt noch eine Funktion fir den Verkehrslandeplatz Mén-
chengladbach?

Dr. Edmund Krieger (Flughafen Diisseldorf GmbH):

Es ist richtig, das derzeitige Bahnsystem in Disseldorf erbringt technisch eine héhere Kapa-
zitat als das, was wir jetzt haben und auch als das, was wir aktuell als Anschlussgenehmi-
gung beantragen, namlich die 45 Bewegungen pro Stunde. Die tatsachliche technische Ka-
pazitat des Bahnsystems in Disseldorf liegt oberhalb von 50 Bewegungen pro Stunde.

Tatsache ist allerdings auch — ich glaube, der Begriff Angerland-Vergleich ist lhnen allen
bestens bekannt —, dass es eine schwerwiegende Hirde gibt, um Gber die jetzt beantragten
45 Bewegungen pro Stunde noch einmal hinauszukommen. Das ist uns allen klar. Unterstel-
len wir einmal, es gelange, dass wir tatsachlich z. B. 55 Bewegungen in Dusseldorf abwi-
ckeln kdénnten und durften, sozusagen die technische Kapazitat des bestehenden Bahnsys-
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tems, dann ist es in der Tat richtig, dass sich die Situation fur den Flughafen Dusseldorf
nochmals deutlich entspannen wirde; aber die Nachfrage — wie Sie in den Folien gesehen
haben — geht schon heute und ging auch in den vergangenen Jahren deutlich darGber hin-
aus.

Ich bitte Sie noch einmal zu bedenken, dass das, was ich Ihnen gezeigt habe mit den Nach-
fragewerten bis zu 60 und 80 Bewegungen pro Stunde, die beantragt werden, nicht alles ist.
Das ist schon die reduzierte Nachfrage, weil die Airlines wissen, dass in Dusseldorf im Au-
genblick nicht mehr zu holen ist.

Es ist mit Sicherheit so: Wenn bekannt wirde, dass am Flughafen Dusseldorf eine nen-
nenswerte Kapazitatserhéhung erfolgt — das beobachten wir schon aktuell fir den kommen-
den Winter und Sommer, es wiirde sicher noch verstarkt eintreten, wenn wir tatsachlich noch
einmal eine héhere Kapazitat bekamen —, dann wirde die Anzahl der Antrage deutlich in die
Hohe gehen, weil die Fluggesellschaften ganz anders planen kénnten. Bei den Fluggesell-
schaften wird im Augenblick fiir Disseldorf mit gebremstem Schaum geplant nach dem Mot-
to: Es hat keinen Sinn, mehr anzumelden; wir wollen eigentlich viel mehr fliegen, aber wir
wissen genau, es macht keinen Sinn. Ich sagte es lhnen bereits.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Kdénnen Sie noch etwas zu den aktuellen Ausbauplanen des Flughafens sagen? Ist ein An-
trag auf Verlangerung der Start- und Landebahn in Aussicht?

Dr. Edmund Krieger (Flughafen Diisseldorf GmbH):

Das Thema verlangerte Start- und Landebahn ist fur den Flughafen Dusseldorf im Augen-
blick — das sage ich ganz klar — von zweitrangiger Bedeutung. Das viel gravierendere Thema
ist eindeutig die Erhéhung der Bewegungskapazitat. Da drickt der Schuh am meisten. Man
muss auch einen Zusammenhang zwischen beiden Themen sehen. Eine Verlangerung der
Startbahn in Dusseldorf hatte im Wesentlichen die Funktion, mehr uneingeschrankten Inter-
kontinentalverkehr zu ermdglichen, der auf der derzeit bestehenden Bahnlange in Disseldorf
nicht zu allen Zielen mit allen Flugzeugtypen uneingeschrankt durchgefiihrt werden kann wie
auf anderen Flughafen. Dafiir brauchten wir eine Bahnlange von deutlich tber 3.000 m.

Interkontinentalverkehr ist aber heutzutage praktisch tGberall auf der Welt, selbst in den gro-
Ren Metropolen London, New York, Paris, auf Zubringerdienste, luftseitige Feeder Services,
wie man es neudeutsch nennt, angewiesen. Diese Zubringerdienste, fiir die eine Fiille von
Kurz- und Mittelstreckenfliigen bendtigt werden, die mehr oder weniger zur gleichen Zeit
ankommen, um die Passagiere dem jeweiligen Interkontflug zuzuflihren, bedingen wiederum
ein sehr viel hoheres Bewegungsvolumen. Solange wir im Bewegungsvolumen dermallen
eingeschrankt sind wie im Augenblick, ist eine Etablierung einer solchen Drehscheibenfunk-
tion, wie Sie sie von Frankfurt und neuerdings auch von Minchen kennen, in Disseldorf
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nicht méglich. Damit ist auch die Chance, dass es einen etablierten Langstreckenverkehr in
Dusseldorf gibt, der dann die Erfordernisse nach einer Starbahnverlangerung stellt, zurzeit
nicht gegeben. Die Prioritat ist im Augeblick klar die Kapazitatserhdhung in Dusseldorf.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Danke sehr. — Eine weitere Nachfrage durch Herrn Klinger, auch Bezirksregierung Dussel-
dorf.

UIf Klinger (BR Dusseldorf):

Ich halte lhre Angabe von maximal 55 stiindlichen Bewegungen fiir ein Parallelbahnsystem
fUr zu niedrig angesetzt. Flugsicherungstechnisch ist auf einem echten Parallelbahnsystem
mehr mdglich. lhnen wirden dann, das ist technisch schnell zu realisieren, Schnellabrollwe-
ge fehlen. Insofern halte ich die 55 fir viel zu niedrig angesetzt.

(Beifall bei den Einwendern)

Wenn man round about die Zahl 80 nehmen wirde, kdme man einem echten Parallelbahn-
system in der Konfiguration wie sie Disseldorf hat, mit Schnellabrollwegen naher.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Dr. Krieger.

Dr. Edmund Krieger (Flughafen Dusseldorf GmbH):

Ich mochte die Frage zunachst einmal an Herrn Zerbe weitergeben.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Kames.

Franz-Josef Kames (Antragstellerin):

Die beiden in Dusseldorf vorhandenen Bahnen kann man nicht — dafur fehlen die Vorausset-
zungen — unabhangig voneinander betreiben. Der Abstand ist dafir im Gegensatz zum Flug-
hafen Minchen beispielsweise zu gering. Ein reines Parallelbahnverfahren anhand von un-
abhangigen Bahnen, das heil3t gleichzeitiger Start und gleichzeitige Landung — Start auf der
einen Bahn und gleichzeitige Landung auf der anderen — ist dort so nicht méglich.

Es gibt eine héhere Kapazitat in Diusseldorf und beispielweise auch in Berlin-Tegel, wenn ich
eine Bahn Uberwiegend zum Starten und die andere Uberwiegend zum Landen benutze, um
die Start- und Landefolge zu erhéhen. Es ist sicherlich auch bekannt, dass kein Luftfahrzeug
auf der Lande- oder Startbahn stehen bzw. erst aufrollen darf, wenn die Maschine, die vorher
gelandet ist, abgerollt ist. Die Abfolge lasst sich nur dadurch erhdhen; aber unabhangige
Bahnen sind es nicht.
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Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Ich habe noch eine Frage in eine ganz andere Richtung, Sie haben das Flughafensystem
Dusseldorf-Mdnchengladbach selbst angesprochen. Wenn ich es richtig verstanden habe,
haben Sie das von der Bedeutung her etwas relativiert; aber gesetzt den Fall, es wirde
durch die EU anerkannt werden: Wie soll ich mir das vorstellen? Wie soll solch ein Flugha-
fensystem funktionieren?

Dr. Edmund Krieger (Flughafen Diisseldorf GmbH):

Das ist genau der Punkt. Wir hatten dann, wie die eben genannten Beispiele Berlin, London,
Paris usw. auch, ein von der Bundesregierung und der EU offiziell gebilligtes Flughafensys-
tem. Wir haben aber durch die aktuellen Beispiele an den anderen Flughafen oder in den
anderen Metropolregionen feststellen missen: Das war es eigentlich auch. Viel mehr ist da-
mit, zumindest aus unserer derzeitigen Einschatzung heraus, nicht anzufangen.

Das heif’t, der Gedanke, dass damit die Kooperation zwischen den beteiligten Flughafen
nennenswert verbessert werden kann oder man dadurch mehr Handlungsspielrdume hat, hat
sich als nicht realistisch erwiesen. Das ist auch der Grund, weshalb wir diesen Antrag im
Augenblick nicht forciert weiterverfolgen.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Okay. Herzlichen Dank. — Jetzt kommen wir in die Nachfragesituation. Der Herr hinten rechts
in der zweiten Reihe, der aufzeigt. Herr Kulbs.

Christian Kiilbs (Einwender):

Mein Name ist Christian Kilbs. Ich komme aus Korschenbroich. — Herr Dr. Krieger, Sie ha-
ben eine schone grafische Darstellung fiir die Einzugsgebiete vorgelegt. In der Mathematik
haben wir die Mengenlehre. Wenn ich dabei die anderen Flughafen mit berticksichtige, bleibt
nicht so viel fur Disseldorf bzw. Ménchengladbach (brig. Aber lhre Sichtweise ist natirlich
verstandlich. — Das ist das eine.

Das andere betrifft die Slots: Trotz des Engpasses fiir die Slots beim Flughafen Diisseldorf
ist die Air Berlin von Ménchengladbach nach Dusseldorf gegangen und hat dort ihre Fllge
bekommen. Wenn die groR3en Airlines solch ein groRes Interesse gehabt haben, in Dissel-
dorf zu landen, frage ich mich: Wieso bekommt die kleine Air Berlin mit ihren kleinen Flug-
mustern, die sie hier eingesetzt hat, die Slots, die so viel Geld bringen? Der einzige Grund
kann an und fur sich nur sein, dass es Ihnen nicht gelungen ist, die kleinen Flugzeugtypen in
Ménchengladbach zu platzieren, der Kunde es also im Endeffekt nicht will.

Fazit: In meinen Augen ist es ein Wolkenkuckucksheim, was Sie sich fur Disseldorf bzw.
Moénchengladbach vorstellen. Die Airlines und die Kunden haben ein ganz anderes Interes-
se. AuRerdem ist es ein Widerspruch fur den Verkehrslandeplatz Mdnchengladbach: Nicht
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die Lange der Landebahn in Ménchengladbach ist der eigentliche Grund, sondern die Belas-
tungsbeschrankungen fiir die eingesetzten Flugmuster, weil der Untergrund hier viel zu
schwammig ist und die Landebahn deswegen nicht mehr vertragt.

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Danke sehr, Herr Kilbs. — Herr Dr. Krieger.

Dr. Edmund Krieger (Flughafen Diisseldorf GmbH):

Ich méchte in der Reihenfolge auf Ihre Fragen eingehen, zunachst einmal auf die Grafik mit
den konzentrischen Kreisen und den nordrhein-westfalischen Flughafen: Sie soll nichts an-
deres besagen, als wie die Lagegunst der einzelnen Flughafen in Bezug auf die Ballungs-
raumsituation und die Bevolkerungszahl ist. Naturlich ist es nicht so, dass ein Flughafen den
50-km-Umkreis um sich herum sozusagen beherrscht — das gilt weder flir Disseldorf noch
fur Dortmund oder Koéln —, sondern es sollte Ihnen nur grafisch darstellen, dass die Lage-
gunst eine grolRe Rolle spielt. Dabei ist Disseldorf und an zweiter Stelle eben auch Moén-
chengladbach in Relation zu dem Ballungsgebiet Rhein-Ruhr sehr viel besser gelegen als
die anderen Flughafen in Nordrhein-Westfalen. Nicht mehr und nicht weniger sollte damit
gesagt werden.

Zum Punkt Air Berlin: Ja, es war genau das Problem, dass die Air Berlin — wie Sie wissen —
in Ménchengladbach nur mit einem Flugzeugmuster operieren konnte, das speziell fur die-
sen Zweck in die Flotte integriert wurde, das an sich kein geeignetes Flugzeugmuster fur die
Art des Geschaftssegments ist, das die Air Berlin betreibt. Sie fragen: Wie kommt es, dass
die Air Berlin plétzlich doch Slots in Disseldorf bekam? — Das hatte den konkreten Hinter-
grund, dass wir in Dusseldorf — wenn ich noch einmal auf die Grafiken verweisen darf, die ich
Ihnen eingangs gezeigt habe — das Problem hatten und zum Teil noch haben, dass am Ende
des Tages noch nicht einmal die 38 Flugbewegungen, die zulassig sind, geflogen werden.
Vorher werden sie, wie gesagt, mit dem Rasenmahereffekt gerade erreicht; aber durch
zwangslaufige Ausfalle, Streichungen usw. ist am Ende der Saison die Tatsache gegeben,
dass weniger geflogen wird. Wir nennen diese Differenz die No-Show-Rate.

Die No-Show-Rate war in den Jahren 2002 und 2003 nicht nur in Disseldorf, sondern auch
an anderen Flughafen extrem hoch, weil die Fluggesellschaften nach all den Turbulenzen,
die es im Weltluftverkehr gab, und dem damit verbundenen Nachfrageriickgang immer weiter
Flige reduzieren mussten. Wir hatten in Dusseldorf das konkrete Problem, dass wir uns
fragten: Wie konnen wir diese hohe No-Show-Rate, die uns letztlich schadet — das heil’t, es
werden noch nicht einmal die Fllige abgewickelt, die an sich zulassig sind —, andern? Dazu
ist uns ein sehr wirkungsvolles Instrument eingefallen, das sogenannte Bereitstellungsent-
gelt. Das heil3t, wir haben in Dusseldorf erstmalig weltweit das gemacht, was z. B. auch viele
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Hotels machen. Wenn Sie in einem Hotel ein Zimmer reservieren und stornieren diese Re-
servierung nicht mindestens zwei Tage oder &hnlich im Voraus, dann zahlen Sie an das Ho-
tel, wenn Sie das Zimmer nicht nutzen, eine Stornierungsgeblhr. Etwa so kann man auch
dieses Bereitstellungsentgelt betrachten.

Bis dahin und auch sonst ist es Uberall so, dass die Flughafengesellschaften Slots beantra-
gen und genehmigt bekommen, und wenn sie sie nicht nutzen, ist das ohne jede Konse-
quenz fur die Airline. Das heil3t, sie hat keinen Schaden davon. In diesem Fall, das war wirk-
lich innovativ in Dusseldorf, haben wir gesagt: Das kénnen wir in unserer Situation nicht zu-
lassen. Die Airlines miissen, wenn sie die Slots nicht rechtzeitig wieder abmelden, ab einem
gewissen Zeitpunkt eine Strafgebuhr zahlen.

Das Instrument — das hat uns selber liberrascht — war dermallen erfolgreich, dass die Flug-
gesellschaften beim Wechsel vom Sommerflugplan zum Winterflugplan 2003, als zum ersten
Mal bekannt wurde, dass die Gebihr mit Giltigkeit ab Winter eingefiihrt wird, sehr viele
Slots, von denen sie genau wussten, dass sie sie nur vorsorglich beantragt hatten und doch
nicht fliegen wollten — gerade unter der gegebenen Konjunktursituation —, zurlickgegeben
haben, und zwar rechtzeitig zu dem gewinschten Zeitpunkt. Damit wurden tatsachlich so
viele Slots frei, dass eine Air Berlin die Slots, die sie brauchte, bekommen hat. Auch zu un-
serer eigenen Uberraschung hat sie die Gelegenheit ergriffen und gesagt: Wir filhren diese
Flige jetzt wieder mit den Flugzeugen durch, die an sich hierflr geeignet sind, namlich mit
der 737-Flotte, und ab Disseldorf.

Zum dritten Punkt — ich muss gestehen, dass ich kein Fachmann bin — Startbahnlange oder
Belastungsbeschrankung: Fakt ist — das ist das, was fur den Flughafen Ménchengladbach
wirklich zahlt —, dass ein Betrieb auf diesem Flughafen mit den gangigen Flugzeugen, selbst
mit den gangigen Jetflugzeugen, im Regionalverkehr im Augenblick technisch nicht méglich
ist. — Danke sehr.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Ich lese einmal die Schlange der Wortmeldungen vor: Herr Lange, Frau Schwerdtfeger, Herr
Mischke, Herr Faulenbach da Costa, Herr Houben, Herr Sommer, Herr Keymis, Herr Lutter,
Herr Schulze, Herr Fricke, Herr Schwarz, Herr Kruse, Herr Meurer und weitere. — Herr Lan-
ge.

Christoph Lange (Einwender):

Schonen guten Morgen! Ich darf mich noch einmal kurz vorstellen: Mein Name ist Christoph
Lange, erster Vorsitzender von ,Blrger gegen Fluglarm®, eigentlich beheimatet in Meer-
busch, aber sehr verbunden mit Airpeace. — Ich habe einige Fragen zu Ihrem letzten Punkt,
Herr Dr. Krieger, dem generellen Standpunkt der Flughafen Dusseldorf Gesellschaft. Ich
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habe aber auch noch eine Unzahl von Nachfragen zu dem, was Sie vorher vorgetragen ha-
ben. Wir missen gleich einmal schauen, wie wir das am besten abwickeln.

Sie haben gesagt, dass die Flughafen DUsseldorf Gesellschaft daran interessiert ist, in Mon-
chengladbach auszubauen, und zwar, um die angebliche Ubernachfrage in Disseldorf hier-
her verlagern zu kénnen. Ich mdchte gerne vorab Folgendes von lhnen wissen: Ist die Flug-
hafen Dusseldorf GmbH bereit, diese Slot-Antrage der Genehmigungsbehdrde, dem Ver-
kehrsministerium und der Offentlichkeit offen zu legen?

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Bitte machen Sie weiter.

Christoph Lange (Einwender):
Ein Nicken wirde mir reichen.

Dr. Edmund Krieger (Flughafen Diisseldorf GmbH):

Das kann ich nicht. Entschuldigen Sie bitte, auch wenn ich Sie durch die Saule nicht sehe:
Ich kann nicht nicken. Es ist nicht das Thema des Flughafens, ob er das offen legt. Ich den-
ke, Sie wissen auch, dass das gesamte Verfahren der Flugplankoordination zentral tGber den
Flughafenkoordinator fir die Bundesrepublik Deutschland abgewickelt wird und klaren Regu-
larien unterliegt, die weltweit gelten. An diese Regularien halt sich der Flughafenkoordinator,
er muss sich daran halten. Die Flughafen selber haben keine Mdglichkeit, irgendetwas von
sich aus zu diesem Thema zu unternehmen. Insofern kann ich diese Frage unmoglich abni-
cken.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Lange.

Christoph Lange (Einwender):

Dann mdchte ich beantragen, was ich schon einmal beantragt habe,
dass sich die Genehmigungsbehérde darum bemiht, von dem Flug-
hafenkoordinator oder wem auch immer die angeblichen Riesennach-
fragen nach Slots offen gelegt zu bekommen, um das zu beweisen,
was hier lediglich behauptet wurde.

(Beifall bei den Einwendern)

In dem Zusammenhang haben Sie gesagt, es gibt eine sogenannte No-Show-Rate. Liege ich
falsch, wenn ich diese No-Show-Rate irgendwo in der Gegend um 20 % ansiedele?
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Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Dr. Krieger, bitte.

Dr. Edmund Krieger (Flughafen Diisseldorf GmbH):

Nein, Sie liegen gar nicht so falsch. Es hat schon Jahre gegeben, speziell die Jahre 2002
und 2003, wo wir diese sehr hohe No-Show-Rate hatten, wie im Ubrigen auch andere Flug-
hafen aufgrund der damaligen Konjunktursituation. Ubliche No-Show-Raten bei normalem
Verkehrsablauf liegen in Disseldorf, aber auch an anderen Flughafen in der Grélkenordnung
zwischen minimal 8 bis 12 %. Das ist die Spannweite. Sie missen immer bedenken, dass
diese Rate berechnet wird im Verhaltnis zwischen dem, was ein halbes Jahr im Vorhinein
geplant wurde — wie ich Ihnen sagte, spatestens zur Konferenz finf Monate vor Saisonbe-
ginn — und dem, was am Ende der Saison, also fast ein Jahr spater, tatsachlich geflogen
wurde. Dabei liegt es auf der Hand, dass sich in der Zwischenzeit einiges andert und dazu
fuhrt, dass manche Planungen aus verschiedensten Griinden nicht realisiert werden kénnen.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Lange.

Christoph Lange (Einwender):

Dann méchte ich gerne konkret von Ihnen wissen, wie es kommt — Ihre Zahlen waren gerade
eingeblendet, vielleicht kbnnen Sie das, damit es alle sehen kénnen, noch einmal auflegen —,
dass flr die Flugplanperiode 2004 138.431 Slots beantragt, hinterher aber nur 101.533 Slots
durchgefiihrt wurden. Von knapp 140.000 auf gut 100.000 sind meiner Meinung nach deut-
lich mehr als 20 %, wenn ich noch rechnen kann.

(Beifall bei den Einwendern)

Dr. Edmund Krieger (Flughafen Diisseldorf GmbH):

(Folie: Die Kapazitats-Problematik: Sommer 2004, Nachfrage fir bis
zu 80 Slots/Stunde)

Sie haben natirlich Recht. Die No-Show-Rate bezieht sich auf die Zuteilung, das Verhaltnis
von Zuteilung zu durchgefiihrten Fligen. Die Fliige, die sozusagen schon im ersten Schritt
abgewiesen wurden, sind hier nicht mitgerechnet; sondern die No-Show-Rate bezieht sich
immer auf das Verhaltnis von urspriinglich koordinierten, also zugelassenen Fligen, zu de-
nen, die am Ende des Tages tatsachlich durchgefuhrt wurden.

Christoph Lange (Einwender):

Dann gehe ich Recht in der Annahme, dass die Anmeldungen immer bei weitem hoher lie-
gen als das, was hinterher zugeteilt und auch geflogen wird? Gehe ich vielleicht auch Recht
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in der Annahme — die Frage geht eher in Richtung Herrn Marten —, dass diese Anmeldungen
dann kein Indiz fir den Bedarf sein kbnnen?

(Beifall bei den Einwendern)

Oder ist es nicht eher so, dass die Airlines auf diese Situation so reagieren, wie Sie versu-
chen hier zu vertuschen, dass man viel mehr beantragt in der Hoffnung, dann wenigstens
das zu bekommen, was man meint zu brauchen? Das ist die normale Reaktion, wenn Sie
eine Mdglichkeit verknappen. Dann gehen die Airlines hin — so war es jetzt in der Presse zu
lesen, ich kann das gerne zitieren — — Auch die Lufthansa, von der ich genau weil}, dass sie
am Standort Dusseldorf nicht mehr so tiefgreifend interessiert ist — das ist bei 57 Passagie-
ren pro Flugzeug letztendlich kein Wunder —, hat hier wieder 7.000 zusatzliche Slots in Er-
wartung der neuen Genehmigung beantragt. Es geht um Slot-Bunkering und sonst nichts. Es
wird gebunkert, damit es kein anderer bekommt. Das sind lhre Anmeldungen.

(Beifall bei den Einwendern)

Wollen Sie dazu etwas sagen?

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Dr. Krieger.

Dr. Edmund Krieger (Flughafen Dusseldorf GmbH):

Es fallt mir etwas schwer, darauf zu antworten. Das sind Unterstellungen. Wenn Sie sagen,
dass die Lufthansa kein Interesse in Dusseldorf hat, weild ich nicht, woher Sie diese Kenntnis
nehmen. Nein, es ist nicht so, wie Sie sagen. Die Anmeldung von Fliigen, wie sie sich in der
Anmeldeliste darstellt, ist weitestgehend ernst gemeint. Die Fluggesellschaften haben auch
keine Lust, irgendwelche Spielchen zu machen.

Die Erfahrung ist tatsachlich die: Wenn die Kapazitat es hergibt, werden diese Fliige in aller
Regel durchgefuhrt, wenn nicht irgendwelche anderen Grinde, wie ich eben schilderte, die
gerade Uber einen so langen Zeitraum immer eintreten kdénnen, die Durchfiihrung von Fliigen
verhindern. Ich kann diesem Zusammenhang nicht folgen und ihm in keiner Weise zustim-
men.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Lange.

Christoph Lange (Einwender):

Ich mdchte darum bitten, das, was ich gerade nach vorne gereicht habe, aufzulegen.

(Folie: Ursachenanalyse Slotriickgabe)
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Ich mdchte sehr gerne wissen, wie es kommt, dass von den ganzen Slotriickgaben — Uber
20.000 im Sommer 2003 — knapp die Halfte von der Lufthansa ist, Quote 23 %. Sie werden
diese Grafik kennen, sie stammt namlich aus lhrem eigenen Hause.

(Lachen bei den Einwendern)

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Dr. Krieger, bitte.

Dr. Edmund Krieger (Flughafen Diisseldorf GmbH):

Es ist sicherlich richtig, dass sie aus unserem Hause stammt. Ich nehme zur Kenntnis, dass
sie |hnen vorliegt. Sie ist auch sicherlich richtig. Es ist in der Tat so, dass wir im Sommer
2003 eine generell sehr schwierige Konjunktursituation hatten. Ich denke, Sie haben noch im
Kopf, was die Hintergriinde waren: Das war der Irak-Krieg, das waren immer noch die
Nachwirkungen vom 11. September, und das war die SARS-Epidemie, die auch weltweit flr
deutliche Einbriiche im Luftverkehr gesorgt hat. Das flihrte dazu, dass auch eine Lufthansa —
die Lufthansa hat nun einmal nach wie vor das hdchste Bewegungsvolumen in Disseldorf;
wenn sie streicht, dann streicht sie logischerweise mehr Bewegungen als andere Fluggesell-
schaften — aufgrund dieses schwierigen konjunkturellen Umfeldes im Sommer 2003 sehr
massiv auch noch wahrend der Saison Fluge gestrichen hat. Das ist komplett richtig.

Daraus allerdings den Schluss zu ziehen, wie Sie es eben angedeutet haben, dass die Luft-
hansa in DUsseldorf kein Interesse hat, ist sicherlich unzulassig. Aber es ist richtig, dass so
etwas passieren kann. Das hat mit dazu geflhrt, dass wir im Sommer 2003 eine besonders
hohe No-Show-Rate hatten. Wir waren nicht der einzige Flughafen, bei dem das so war. Die
konjunkturellen Umfeldsituationen, die ich Ihnen geschildert habe, galten fir alle Flughafen.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Lange.

Christoph Lange (Einwender):

(Folie: Aktennotiz von Bernd Meyer)

Dann mdchte ich gerne von lhnen wissen, warum die Lufthansa — wie viele andere auch,
aber die Lufthansa zuallererst — das tut, was in einer Aktennotiz von Ministerialrat Bernd
Meyer aus dem Landesverkehrsministerium, dem MVEL, notiert ist, dass man namlich in
Dusseldorf trotz der ewig erhohten Genehmigungslage verzeichnet hat, dass kein einziger
Passagier, kein einziges Flugzeug mehr geflogen ist und — wenn man das einmal nach
rechts zieht — warum selbst das Verkehrsministerium zu dem Schluss kommt, dass immer
mehr kleineres Fluggerat eingesetzt wird.
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Dr. Edmund Krieger (Flughafen Diisseldorf GmbH):

Der Trend zum Einsatz kleineren Fluggerats ist weltweit zu beobachten. Das ist in der Tat
eine Sache, die fiir die Flughafen

(Unruhe bei den Einwendern)

aulerst unangenehm ist, denn die Bewegungskapazitat der Bahnen ist immer das gréRere
Problem als die Passagierkapazitat des Terminals. Ich denke, einige von lhnen werden — bei
welcher Gelegenheit auch immer — schon auf grof3en Flughafen wie Paris, London, vor allen
Dingen auch in den USA, Atlanta hat den weltgro3ten Flughafen, in Chicago gewesen sein.
Sie werden staunen, welche Unmengen von kleinen Flugzeugen Sie dort inzwischen sehen,
z. B. die Canadair, Dash 8 und wie immer sie heil’en mobgen.

Der Hintergrund ist ganz schlicht; ich versuche, es in kurzen Worten zu schildern, sodass es
halbwegs nachvollziehbar ist: In frheren Zeiten hatten wir im Luftverkehr weltweit eine sehr
geregelte Situation. Das heift, der National Carrier, in unserem Fall die Lufthansa, hatte das
Monopol im innerdeutschen Verkehr. Das war auch in anderen Staaten so. Nehmen Sie die
British Airways, die Air France, die Alitalia oder was auch immer: Es gab ein Monopol im In-
landsverkehr und ein Duopol im Auslandsverkehr; die beiden beteiligten Fluggesellschaften
teilten sich den Kuchen.

Wie Sie wissen, sind diese Zeiten langst vorbei. Es gibt jetzt in weiten Teilen der Welt, spe-
ziell in Europa und den USA, einen vollig freien Wettbewerb, der dazu geflihrt hat, dass viele
weitere Fluggesellschaften die Strecken bedienen kdnnen, die bisher im Monopol oder im
Duopol, also von zwei Fluggesellschaften, bedient wurden.

Da einerseits die Nachfrage nicht so wachst — zumindest nicht von heute auf morgen —, dass
sozusagen zu einer Fluggesellschaft, die bisher eine Strecke bedient hat, eine zweite und
moglicherweise eine dritte kommt, andererseits die Fluggesellschaften gerade im Kurz- und
Mittelstreckenverkehr ein wesentliches Interesse daran haben, dass die Anzahl der Fre-
quenzen, also der taglichen Fllige, ausreichend ist, um genligend Publikum, vor allem Ge-
schaftsreisepublikum anzuziehen —— Das heildt, man muss im Inlandsverkehr mindestens
sechs bis acht Flige auf einer Strecke pro Tag anbieten, um flr den Businessverkehr einen
attraktiven Flugplan darzustellen.

Das fuhrt in der Summe dazu — das kénnen Sie weltweit beobachten —, dass die mittlere
Flugzeuggréfle — gemessen an der Gesamtzahl der angebotenen Sitzplatze in einem Jabhr,
dividiert durch die Gesamtzahl der Flugbewegungen — seit etwa Ende der 80er-, Anfang der
90er-Jahre an allen Flughafen dieser Welt, selbst an Grol¥flughafen wie Paris, Frankfurt und
London, so eben auch in Disseldorf, kontinuierlich sinkt.
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Das heil3t, das ist keine untypische Situation, die nur Disseldorf betrifft; das ist eine allge-
meine, weltweit zu beobachtende Situation. Das hat fir einen Flughafen wie Disseldorf, der
im Sinne der Flugbewegungen kapazitatsbeschrankt ist, die Folge, dass bei sinkender Flug-
zeuggroRe die Anzahl der Flugbewegungen, die zulassig ist, letztendlich zu immer weniger
maximalem Passagiervolumen fihrt, weil die Flugzeuge kleiner sind. Das ist so. Wir bekla-
gen das selber aulRerordentlich. Wir haben ein Interesse, méglichst groe Flugzeuge in Dls-
seldorf im Einsatz zu haben; aber wir kbnnen uns gegen diese weltweiten Trends nicht
stemmen. Das ist ausgeschlossen.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Lange.

Christoph Lange (Einwender):

Ich darf vielleicht feststellen: Wenn die Nachfrage so liberbordend ware, wie Sie das hier
versuchen darzustellen, wirde das wohl eher zu dem gegenteiligen Effekt fihren, dass man
namlich grélere Flugzeuge einsetzen wiirde.

(Beifall bei den Einwendern)

Ich sage noch einmal: Die durchschnittliche Passagierzahl in Dusseldorf ist ausweislich des
Geschéftsberichtes 2004 der FDG noch einmal um ein Tickchen auf 76,2 Passagiere je
Flugzeug gesunken bei einer Kapazitat in den Maschinen von weit Uber 100. Die Auslastung
der Lufthansa-Maschinen liegt bei 57 Passagieren.

Wenn es so ist, dass kleineres Fluggerat eingesetzt wird, ob man nach Erfurt, Leipzig/Halle
oder wo auch immer hinfliegt, dann méchte ich gerne von Ihnen wissen, warum der Flugha-
fenkoordinator in jeder seiner Ausschreibungen warmstens anpreist — ich zitiere das —: No
slot problems have to be expected at Dusseldorf/Mdnchengladbach Airport.

Drei Seiten spater listet er die Flugzeugtypen auf, die in Ménchengladbach fliegen kdénnten.
Es handelt sich unter anderem um eine ATR 72, eine ATR 42, eine Fokker 50, eine Do 328
oder eine BAe 41 bzw. BAe 31. Ich habe mir einmal die Mihe gemacht und aus lhrem
Sommerflugplan herausgesucht — wir kdnnen das gerne durchdeklinieren, wenn irgendje-
mand Wert darauf legt —, welche Fllige es denn in Dusseldorf gibt, die man rein theoretisch
auf die kurze Bahn in Modnchengladbach verlagern kdonnte, wenn man das wollte, weil in
Dusseldorf alles so knapp ist. Ich bin auf immerhin 113 Flige pro Woche gekommen. Das ist
ein Anteil von knapp 5 %.

Damit sind wir genau bei dem Punkt. Sagen Sie mir bitte, wie Sie erklaren wollen, warum
man diese Verlagerung nicht wenigstens versucht, wenn sie doch angeblich aufgrund der
Uberbordenden Nachfrage in Disseldorf notwendig sein soll. — Die Antwort ist ziemlich klar:
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Weil die Airlines das nicht mitmachen. — Und dann erzahlen Sie uns hier, dass Sie 2,8 Millio-
nen Passagiere generieren wollen.

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Diese Frage, die Sie selbst beantwortet haben, kann Herr Dr. Krieger vielleicht noch einmal
beantworten.

Dr. Edmund Krieger (Flughafen Diisseldorf GmbH):

Herr Lange, die Rechnung, die Sie aufgestellt haben, haben wir natlrlich auch aufgestellt. Es
ware selbstverstandlich auch unser Wunsch, dass die Flugbewegungen, die im Augenblick in
Dusseldorf mit Fluggerat durchgeflihrt werden, das auch in Ménchengladbach unter derzeiti-
gen Konditionen operieren kénnte, in Ménchengladbach stattfanden. Natlrlich haben wir
auch entsprechende Gesprache gefiihrt. Es ist aber in der Tat so, dass keine Fluggesell-
schaft dazu gezwungen werden kann. Wir befinden uns in einem freien Markt.

(Lachen bei den Einwendern)

Der Flughafen Dusseldorf hat — wie jeder andere Flughafen auch — keinen Einfluss darauf,
welche Flugzeugtypen die Fluggesellschaften einsetzen. Auch der Flughafenkoordinator hat
das im Ubrigen nicht. Er beriicksichtigt dieses Kriterium auch Uberhaupt nicht. Aufgrund der
Regularien darf er das auch nicht. Wir missen es zur Kenntnis nehmen, dass wir in der Tat
keine rechtliche Handhabe dazu haben. — Das ist alles.

(Dieter Faulenbach da Costa [Vertreter]: Falsch!)

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Lange.

(Wolfgang Houben [Einwender] meldet sich zu Wort.)

Christoph Lange (Einwender):

Ich wiirde gerne weitermachen, Herr Houben; denn das Ganze hat schon irgendwo eine Lo-
gik. — Wirden Sie jetzt bitte einmal das einblenden, was Sie auf dem Bildschirm haben?

(Folie: Revierkampfe am Rhein: LTU will expandieren — und die Air
Berlin will's verbieten lassen)

Herr Dr. Krieger, ist es nicht vielmehr so, dass hier versucht wird, einen ruinésen Konkur-
renzkampf auf dem Ricken der Bevdlkerung auszutragen?

(Beifall bei den Einwendern)
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Dieser Artikel stammt aus einem der neuesten Exemplare der Touristik-Zeitung. Danach
stellt sich die ,tolle“ Situation so dar, dass die LTU die noch gar nicht genehmigten neuen
Slots fur den Winter schon verplant und sogenannte City-Quickies anbietet. Air-Berlin-Chef
Hunold, der frGher auch mal bei der LTU war, méchte das mit Hinweis auf die EU-BlUrgschaft
verbieten lassen.

Ist es nicht so, dass Sie hier letztendlich — diesen Eindruck haben wir hier alle — zusammen
mit Herrn Zerbe und allen anderen ein echt tbles Spiel treiben?

(Beifall bei den Einwendern)

Offensichtlich wird namlich versucht, einen vollig unvorbereiteten und voéllig haltlosen Antrag
zu stellen — das verdeutliche ich nachher gerne noch einmal an dem Beispiel der Kollisions-
punkte —, einzig mit folgendem Ziel: entweder, wenn es klappt, eine dritte Startbahn zu be-
kommen — obwohl die zweite gemessen am Angerland-Vergleich schon fraglich ist, jeden-
falls so, wie Sie es machen — oder, wenn es nicht klappen sollte, ein Druckmittel flr Dissel-
dorf zu haben.

Ich muss Ihnen ganz ehrlich sagen — das geht vor allem an Herrn Zerbe und vor allen Din-
gen auch an Herrn Dr. Schwarz; Sie kdnnen ihm gerne einen schonen Grufd von mir ausrich-
ten —: Ich halte dieses Spiel mit fast 1 Million Menschen wirklich flr ein ganz, ganz Ubles
Spiel. Wir werden das auch nicht vergessen.

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Lange, sind Sie fertig?

Christoph Lange (Einwender):

Ich weild nicht, ob Herr Dr. Krieger etwas dazu sagen mdchte. Sonst wirde ich gerne noch
ein paar Punkte ansprechen, wenn Sie erlauben.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Es ware nett, wenn Sie daran denken wirden, dass noch weitere Redner zu Wort kommen
wollen.

Christoph Lange (Einwender):

Ja, gerne. — Herr Dr. Krieger, ich hatte von Ihnen gerne noch Folgendes gewusst: Sie haben
von der Lésung mit dem Bereitstellungsentgelt gesprochen. Wenn ich richtig informiert bin,
betragt dieses Bereitstellungsentgelt weniger als 200 €. Die durchschnittliche Lande- und
Startgebihr liegt etwas Uber 1.000 €. Glauben Sie wirklich, dass Sie Airlines damit davon
abhalten konnen, vorsorglich Slots zu beantragen? — Als es vorhin um die Frage ging, wie
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diese ganzen Slots fur die Air Berlin frei werden konnten, haben Sie ja selber wortlich formu-
liert: Airlines haben nur vorsorglich Slots beantragt.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Dr. Krieger.

Dr. Edmund Krieger (Flughafen Diisseldorf GmbH):

Herr Lange, ich muss lhnen gestehen — Ubrigens sind die von |hnen genannten Zahlen si-
cherlich in der GrofRenordnung richtig —, dass wir selber Uberrascht waren, welche Wirkung
das hatte. Rechnen Sie sich das Ganze aber einmal aus. Wir reden ja Uber Slots fir jeden
einzelnen Tag einer Saison. Da kommen fiir tagliche Flige schnell etliche Tausend Slots
zusammen. Das sind dann auch etliche tausend mal 200 € — oder wie viel auch immer — an
Bereitstellungsentgelt. Mit diesem Geld rechnen die Fluggesellschaften heutzutage auch
schon. Es gibt nirgendwo mehr Geld zu verschenken. Ich muss Ihnen aber in der Tat geste-
hen, dass wir selber Uberrascht waren, welch erhebliche Wirkung allein die Tatsache hatte,
dass die Nichtnutzung eines Slots in Zukunft nicht mehr geblhrenfrei gestellt wurde, wie das
bis dahin der Fall war.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Lange.

Christoph Lange (Einwender):

Daraus ergibt sich die logische Frage, warum Sie nicht abwarten, wie sich dieses ja sehr
sinnvolle Instrument jetzt noch weiter auswirkt, bevor Sie hier in Ménchengladbach oder in
Dusseldorf Antrége stellen. Normalerweise ergreift man eine MaRnahme und wartet dann
erst einmal ab, wie diese MalRnahme wirkt. Wenn sie wirkt — und ich habe ja auch gesehen,
dass sie etwas bewirkt —, dann ist es doch das Normalste der Welt, dass man versucht, sie
noch ein bisschen weiter auszubauen, um die Probleme vielleicht damit zu I16sen.

Meine ganzen Einzelfragen will ich mir flir nachher vorbehalten. Jetzt wiirde ich gerne — ganz
auf den Punkt gebracht — zwei Dinge wissen, Herr Dr. Krieger.

Erstens. Wie kommt es, bitte schon, dass die Flughafen Disseldorf GmbH bereits 2003 ihre
Beteiligung am Flughafen Mdnchengladbach vollstandig abgeschrieben hat?

Zweitens. Wie kommt es, bitte schon, dass Herr Dr. Schwarz, Ihr Chef in Disseldorf, beim
Neujahrsempfang des Flughafens im kleinen Kreis gesagt hat, dass der Ausbau von Mon-
chengladbach so etwas von tot sei; er komme nicht infrage, weil er zu teuer und nicht sinn-
voll sei?

(Beifall bei den Einwendern)
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Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Dr. Krieger.

Dr. Edmund Krieger (Flughafen Diisseldorf GmbH):

Herr Lange, es tut mir Leid; da bin ich leider der falsche Adressat. Diese beiden Fragen
betreffen Themen der Gesellschafter und der Geschéftsfihrung. Dazu kann ich hier leider
nichts sagen.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Zerbe mochte etwas dazu sagen.

Hans-Gunter Zerbe (Antragstellerin):

Ich denke, dass Fragen des Handels- und Steuerrechtes nicht Gegenstand der Erorterung
sein konnen, Herr Lange.

(Lachen bei den Einwendern)

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Lange, sind Sie fertig?

Christoph Lange (Einwender):

Ich wiirde gerne noch einen Satz aus der Genehmigung 2000 in Dusseldorf zitieren, weil das
meines Erachtens eine wesentliche Rolle spielt. Darauf miissen wir nachher auch unbedingt
noch einmal zuriickkommen. Es geht dabei namlich um die Frage der Verknipfung dieser
beiden Flughafen, und zwar im Zusammenhang mit Flugsicherheit und Risiko.

In der Genehmigung 2000 in Disseldorf, 21. September 2000, steht auf Seite 81 — ich zitiere
wortlich —:

In diesem Zusammenhang wird zutreffend festgestellt, dass die auf-
grund der Start- und Landebahnkonstellation bestehende Lagebezie-
hung beider Flugplatze zur Gewahrleistung einer konflikt- und gefahr-
dungsfreien Abwicklung des Flugverkehrs

— und jetzt kommt der entscheidende Passus —

eine Abstimmung der IFR-Flugbewegungen insbesondere auf der
Grundlage des Betriebsabsprachekonzeptes Moénchengladbach/Diis-
seldorf voraussetzt.

Schon im Jahr 2000 steht also in der Genehmigung in Dusseldorf flr 38 + 2 Bewegungen,
dass Mdnchengladbach im Prinzip nachrangig sein muss. Ware das nicht so — das werde ich
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Ihnen nachher auch gerne noch beweisen —, mussten Sie die Zahl der Landungen in Dus-
seldorf auf 17 reduzieren; denn nur dann bekdmen Sie Uberhaupt Starts und Landungen von
und nach Ménchengladbach dazwischen.

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Danke sehr. — Frau Schwerdtfeger.

Brigitte Schwerdtfeger (Stadt Willich):

Von Herrn Krieger wurde gerade gesagt, auch nach der Kapazitatserweiterung wirden im-
mer noch Airlines in Dusseldorf keine Kapazitaten mehr bekommen; diese Airlines kamen
dann freiwillig nach Ménchengladbach. — Das haben sie bisher nur in einem Fall getan. Ich
glaube nicht, dass sie das in Zukunft in starkerem Mal3e tun.

Hinzu kommt Folgendes: Wenn Dusseldorf kapazitatserweitert wird und mehr Slots be-
kommt, missen diese Slots logischerweise woanders floten gehen. Der Bedarf wachst nam-
lich nicht. Kéin/Bonn, Dortmund und Weeze wiirden dann veroden.

Jetzt komme ich aber zu dem eigentlichen Punkt, namlich dem Flughafensystem. Herr Krie-
ger, von Ihnen wurde gerade bezlglich des Flughafensystems gesagt, es habe keine Effekte
fur Ménchengladbach. Sie haben mit ganz vielen Worte gesagt: Es wurde Uberschatzt; es
wird nicht weiter forciert; es hat keine praktische Relevanz; es ist nur eine Namensgebung,
aber nicht mehr.

Das ist nicht richtig. Regelungsgegenstand eines Flughafensystems ist namlich eine Ver-
kehrsaufteilung. Nach dem Luftverkehrsgesetz bedeutet das laut Giemulla, dass der eine
Flughafen den einen Teil des Verkehrs GUbernimmt und der andere Flughafen einen weiteren
Teil. Im Antrag mussen Aufteilungskriterien dargelegt werden. Es muss namlich eine Auftei-
lung entweder nach Anzahl der Flugbewegungen, nach Verkehrssegmenten, nach Zielen
oder nach Verkehrsfunktionen erfolgen. Solche Zahlen habe ich hier nicht gehért — und das
war das, was wir gerne héren wollten.

Ich fordere daher entweder eine Zusage seitens des Flughafens Moénchengladbach, dass
dieser Antrag auf Flughafensystem zuriickgenommen wird, und/oder, dass seitens der Be-
zirksregierung die Auflage gemacht wird, beide Flughafen nicht als Flughafensystem zu ver-
folgen.

Deshalb komme ich noch einmal auf den Antrag der Stadt Willich vom 27. Juni 2005 zurtick.
Dieser Antrag wurde gestellt, da die Tatsache des Flughafensystems meines Erachtens eine
neue AnstoRfunktion flir das Planfeststellungsverfahren initiiert; denn es ist ein Unterschied,
ob hier von einer Erweiterung zweier Flughafen — dabei hofft man seitens der Einwender ja
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immer noch, dass eines von beiden nicht kommen wird — oder von einem Flughafensystem
gesprochen wird.

Andere Einwender hatten die Chance, die wir hier haben — und die wir auch erst nach drei
Wochen bekommen haben —, nicht. Sie sind nun im laufenden Verfahren prakludiert. Sie
wussten nicht, was wir jetzt wissen — ndmlich, dass mdglicherweise aufgrund eines Flugha-
fensystems noch mehr Flugbewegungen auf sie zukommen werden, als bisher hier vorge-
tragen wurde.

(Beifall bei den Einwendern)

Dies gilt insbesondere nach dem gerade dargestellten Sachverhalt, dass es den Trend gibt,
immer kleinere Fluggerate einzusetzen; denn diese kdnnten dann ja auch ab Mdnchenglad-
bach fliegen.

Das ist der Grund, weshalb wir auch gerade diese Zahlen héren wollen.

Ich beantrage daher noch einmal, das Planfeststellungsverfahren
aufgrund dieser neuen Anstof3wirkung zu beenden. Hilfsweise sind
die Zahlen, die ich eben nannte — z. B. Aufteilung nach Flugbewe-
gungen beziglich des Antrages auf Flughafensystem —, hier wahrend
des laufenden Erorterungsverfahrens auf den Tisch zu legen, damit
wir auch die Chance haben, uns mit diesen Zahlen zu befassen und
sie mit dem Antragsteller und der Bezirksregierung zu diskutieren.

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:
War es das? — Gut. Dann hat jetzt Herr Mischke das Wort.

Ulrich Mischke (Einwender):

Frau Schwerdtfeger hat mir jetzt nattrlich schon einiges vorweggenommen, und das, wo ich
mich doch vom ersten Tag an so gerne mit dem Thema ,Flughafensystem*” befasst habe. Ich
will das aber doch noch einmal anspitzen und vertiefen. — Herr Dr. Krieger, die Flughafen
Dusseldorf GmbH hat Mitte der 90er-Jahre eine Kooperation mit dem Flughafen Ménchen-
gladbach und auch eine Beteiligung beschlossen. Wenn eine Flughafengesellschaft so et-
was macht, dann hat sie natirlich ernste Griinde, das zu tun. Dahinter liegt eine Strategie.

Die Strategie war — das war damals sicherlich unstrittig —, freie Kapazitaten fir den Flugha-
fen Dusseldorf zu schaffen, indem man bestimmte Flugbewegungen nach Ménchengladbach
verlagern wollte. In diesem Zusammenhang dachte man naturlich an kleinere Fluggesell-
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schaften. Es sind ja auch einige kleinere Fluggesellschaften nach Ménchengladbach gegan-
gen.

Nun sind Fluggesellschaften kein Sozialverein. Das heifdt, dass sie vorher naturlich genau
durchrechnen, ob so etwas betriebswirtschaftlich sinnvoll ist. Sie kannten die Voraussetzun-
gen, die in Mdnchengladbach gegeben waren, namlich eine wesentlich kirzere Start- und
Landebahn als in Disseldorf. Gleichwohl dachten sie, dass sich das rechnen wiirde. Und
siehe da: Es hat sich nicht gerechnet.

Alle diese kleineren Fluggesellschaften sind wieder aus Mdnchengladbach weggegangen.
Irgendwann hat dann wohl auch — so sehe ich das — die Flughafen Disseldorf GmbH ge-
merkt, dass das nichts bringt — so, wie Sie es heute auch schon zum Ausdruck gebracht ha-
ben. Hinzu kam ja auch noch, dass Herr Prof. Beder im Jahre 2003 in einem im Auftrag des
Landesverkehrsministeriums erstellten Gutachten zu Kooperationsméglichkeiten in Nord-
rhein-Westfalen festgestellt hat: Nach allen Erfahrungen in der Bundesrepublik bringt so et-
was nichts.

Also stellte sich die Frage: Was macht man dann? — Dann muss man uberlegen, wie man
das Problem vielleicht anderweitig in den Griff bekommen kann. An dieser Stelle bot sich
eben das Stichwort ,Flughafensystem® an; denn es gibt ja die EU-Verordnung 2408/92. In
dieser Verordnung geht es Ubrigens grundsatzlich erst einmal um etwas anderes. Sie hat
namlich die Voraussetzungen flur eine absolute Liberalisierung des europaischen Luftver-
kehrs geschaffen. Nur in einer Einzelbestimmung gibt es die Ausnahme, dass man plotzlich
auch zwangsweise, also mit ordnungsrechtlichen Malinahmen, eingreifen kann.

Dieses Flughafensystem haben Sie, der Flughafen Dusseldorf und der Flughafen Ménchen-
gladbach, im Jahre 2003 beantragt. Ich darf doch unterstellen, dass man sich das Ganze,
wenn man vorher so schlechte Erfahrungen gemacht hat, zwei Mal, drei Mal oder vier Mal
Uberlegt hat, dass man es durchgerechnet hat und dass man Erfahrungen eingeholt hat;
denn es gab Erfahrungen.

Nur: Wie haben Sie es heute begriindet oder bewertet? — Sie haben wortlich gesagt, dieses
Flughafensystem sei ein ganz Ubliches Verfahren, und beispielhaft einige Flughafensysteme
genannt. — Nein! Die Realitat ist vollig anders. So etwas ist die absolute Ausnahme. Ein
Flughafensystem nach dieser Verordnung gibt es nur innerhalb der EU. Ein solches System
existiert auch lediglich in sechs Mitgliedstaaten. Insgesamt gibt es bis zum heutigen Tage
nur neun genehmigte Systeme.

Jetzt frage ich Sie: Wollen Sie sich mit London in GroRbritannien vergleichen, wo es ein sol-
ches System gibt? Wollen Sie sich, den Grof3- bzw. Weltflughafen Ménchengladbach und
Dusseldorf, mit Paris vergleichen? Oder wollen Sie sich mit Rom vergleichen? — In Deutsch-
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land gibt es ein einziges genehmigtes System, und zwar in Berlin. Ich denke, auch das ist
eine vollig andere Situation.

Ich finde, Sie sollten das fairerweise hier nicht herunterspielen. Sie sprechen von einem ,lib-
lichen Verfahren® und sagen, beispielhaft gebe es einige Flughafensysteme. Dann flihren Sie
quasi alle Systeme auf, weil es gar nicht mehr Beispiele gibt.

Ich denke, dass hier von lhnen etwas verschleiert wird. Sie verschleiern namlich, was tat-
sachlich gewollt war — und, so sage ich, auch noch gewollt ist. Denn plétzlich bewerten Sie
diese Sache nach dem Motto, das Ganze habe keinen Sinn. Es bringe nicht viel, haben Sie
sinngemal} gesagt. Sie haben gesagt: Es ruht.

Ich frage mich: Warum wird das plétzlich so klein bewertet? — Fir mich gibt es nur eine ein-
zige Begriindung, namlich folgende: weil wir hier mit Macht kritisiert haben — vom ersten Tag
an haben wir dieses Thema angesprochen —, dass dies in den Antragsunterlagen hatte einen
Niederschlag finden missen. Dort ist es aber verschwiegen worden. Das ist der Vorwurf, den
wir hier auch gegen die Antragstellerin erhoben haben; denn mit einem solchen System sind
eben ganz andere Mdglichkeiten vorhanden.

(Beifall bei den Einwendern)

Und wenn bei Ihnen — ich meine jetzt nicht Sie personlich, sondern immer die Flughafen
Dusseldorf GmbH — wirklich die Auffassung existieren wirde: ,Wir haben inzwischen einge-
sehen, dass das nichts bringt; es ruht; so etwas lohnt sich nicht®, dann hatten Sie heute hier
antreten und uns mitteilen mussen: Die Flughafen Diusseldorf GmbH hat diesen Antrag zu-
rickgezogen.

(Beifall bei den Einwendern)

Ich frage Sie: Warum haben Sie diesen Antrag dann nicht zuriickgezogen?

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Peters.

Hans-Joachim Peters (Antragstellerin):

Zu der Zeit, als wir dieses Thema diskutiert haben, war ich ja noch Geschaftsfihrer beim
Flughafen Dusseldorf. Ich verstehe wirklich nicht die Aufregung, die jetzt vonseiten der An-
tragsgegner darum hergestellt wird. Herr Dr. Krieger hat vorhin doch ganz klar dargestellt,
was die Griinde dafir sind. Ich will es jetzt noch einmal in einem Satz sagen: Ein Flughafen-
system taugt nicht zur Verkehrsverlagerung.

Das ist der entscheidende Grund, warum wir dieses Verfahren so behandelt haben, wie Herr
Dr. Krieger es eben beschrieben hat. Sie haben in Deutschland keines der Systeme, die ge-
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nannt worden sind, mit dessen Hilfe Sie Verkehrsverlagerungen hatten betreiben kénnen. —
Das ist der einzige Grund. Es gibt keine besonderen Geheimnisse dahinter.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:
Danke sehr. — Herr Faulenbach da Costa. — Nein, Herr Mischke mochte erst noch etwas sa-
gen. Bitte.

Ulrich Mischke (Einwender):

Herr Peters, ich mochte Ihnen doch antworten. Ihnen ist mit absoluter Sicherheit das Gutach-
ten von Herrn Prof. Dr. Beder tber Mdéglichkeiten einer starkeren Kooperation bei nordrhein-
westfalischen Flughafen bekannt. Sie sagen, mit einem Flughafensystem seien keine Ver-
kehrsverlagerungen mdglich. In diesem Gutachten ist aber ein eigenes Kapitel enthalten, in
dem Verkehrsverlagerungen ausdriicklich behandelt werden, und zwar unter dem Stichwort
,Verkehrsverlagerungen aufgrund ordnungspolitischer Malinahmen®. Dort heilit es:

Da freiwillige Losungen wenig Erfolgspotenzial besitzen, werden ord-
nungspolitische Mallnahmen oft als Ultima Ratio angesehen. Das
bedeutet konkret, dass durch dirigistische Eingriffe Verkehre in nen-
nenswertem Umfang verlagert und umgeleitet werden sollen, um Ka-
pazitaten an Engpassflughafen ohne Ausbau zu schaffen.

Und dann sagen Sie hier, Verlagerungen seien nicht moglich.

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Faulenbach da Costa, bitte.

Dieter Faulenbach da Costa (Vertreter):

Herr Marten, ich habe eine Reihe von Fragen oder Bemerkungen. Ich wirde sie zusammen-
hangend vortragen, um das Verfahren zu beschleunigen. Es bleibt dem Flughafenbetreiber
ja unbenommen, danach auf das eine oder andere einzugehen. Kénnen wir das so machen?

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Ja, gerne.

Dieter Faulenbach da Costa (Vertreter):

Gut. — Ich gehe zuerst einmal auf den Schluss ein, namlich auf das Thema ,Flughafensys-
tem*“. Herr Peters, Sie flhrten Berlin als das misslungene Beispiel eines Flughafensystems in
Deutschland an, das belege, dass Flugbewegungen nicht von einem Flughafen auf den an-
deren verlagert werden kénnten. Da haben Sie sich insoweit ein falsches Beispiel herausge-
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sucht. Tatsachlich ist Berlin als Flughafensystem durch die EU anerkannt worden. Man hat in
Berlin allerdings das Problem gehabt, dass man dort drei selbststandige Flughafen hatte.
Das hat sich auch daran bemerkbar gemacht, dass die in Tegel verkehrenden Airlines gegen
die Uber diesen drei Flughafen stehende Holdinggesellschaft geklagt haben. Sie haben nam-
lich gesagt, der Defizitausgleich unter den Flughafen sei nicht statthaft; sie kbnnten mit den
Geblhren in Tegel nicht die Defizite in Schénefeld und Tempelhof ausgleichen. — Das ist der
eine Punkt.

Dies hatte zur Folge, dass sich die Flughafengesellschaft in Berlin zwischenzeitlich neu or-
ganisiert hat. Jetzt sind die Flughafen in einer gemeinsamen Gesellschaft organisiert. Es gibt
also nicht mehr drei eigenstandige Flughafen. Von daher hat man dort — und damit komme
ich zum Flughafensystem — jetzt die entsprechenden Maoglichkeiten. Die Mdglichkeiten, die
rechtlich geboten sind, wurden bisher Ubrigens nirgendwo ausgenutzt, weil man bestimmte
diskriminierungsfreie Gesichtspunkte der Verlagerung betrachtet; das wird ja gefordert. ,Dis-
kriminierungsfrei“ heil3t, dass die Verlagerung entweder alle Airlines betreffen muss oder
keine Airline betreffen darf. Sie konnen nicht eine Airline auswahlen und ihr sagen, sie mus-
se nach Ménchengladbach gehen, wahrend Sie einer anderen Airline sagen, sie dirfe weiter
in Dusseldorf landen. — Das ist das Prinzip der diskriminierungsfreien Verlagerung.

Ich fand es schoén, dass Herr Krieger eben das Beispiel genannt hat, dass die Lufthansa auf
den innerdeutschen Linienfligen in Dusseldorf im Wesentlichen mit kleineren Flugzeugen
fliegt. Ich komme nachher noch einmal zum Sitzladefaktor der Flugzeuge. Aber zunachst
zurlck zum Stichwort ,mit kleineren Flugzeugen fliegen®: Die Flughafen hatten hier in Dus-
seldorf/Ménchengladbach beispielsweise die Mdglichkeit, zu sagen: Alles, was unter 50 t ist,
darf nicht mehr in DUsseldorf landen.

Diese Mdglichkeit gibt es in einem Flughafensystem. Dazu gibt es inzwischen auch Rechts-
gutachten von Universitatsprofessoren, die diese Frage untersucht haben. Diese Gutachten
kann ich lhnen auch aufzeigen. Ich habe die Unterlagen jetzt nicht dabei. Ich kann Ihnen
aber sagen, wo Sie diese Gutachten bekommen kénnen, die besagen, dass die Mdglichkeit
besteht, das Ganze Uber eine Gewichtsbeschrankung zu machen.

Eben sind von Frau Schwerdtfeger andere Kriterien genannt worden, und zwar die von Herrn
Giemulla, der das Ganze ja untersucht hat. Ich denke, dass Herr Giemulla als Kommentator
des Luftverkehrsgesetzes in diesem Zusammenhang auch nicht ganz unbedeutend ist und
nicht einfach nach dem Motto ,Das, was er sagt, ist nicht moglich® weggeschoben werden
kann.

Es gibt also verschiedene Ansatze, wie Sie das machen kénnten. Dankenswerterweise ha-
ben Sie ja das, was auch Herr Lange in Bezug auf die Flugzeuge, die in Disseldorf verkeh-
ren, angefuhrt hat, auch so weit bestatigt. Ich nenne jetzt zuséatzlich dazu noch die allgemei-
ne Luftfahrt. Sie wird in der Statistik nicht genau ausgewiesen. Wenn ich mir aber einmal die
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ADV-Statistik ansehe, schatze ich, dass sie in Disseldorf zwischen 5 und 7 % des Gesamt-
verkehrsaufkommens ausmachen wird.

Wenn Sie sagen: ,Die allgemeine Verkehrsfliegerei und Flugzeuge unter 50 t gehen nach
Ménchengladbach®, dann brauchen Sie in Ménchengladbach keinen Ausbau, weil alle diese
Flugzeuge in Ménchengladbach ohne Probleme verkehren kénnen.

(Widerspruch von Hans-Glinter Zerbe [Antragstellerin])

— Diese Flugzeuge kénnen alle ohne Probleme dort verkehren, Herr Zerbe. Wir haben uns ja
schon lange dariber unterhalten. Auf dieses Thema gehe ich heute nicht mehr ein. Das ver-
tiefe ich jetzt nicht mehr. Dazu habe ich schon genligend Ausfiihrungen gemacht. — Die in
Dusseldorf verkehrenden Flugzeuge unter 50t und die allgemeine Luftfahrt kbnnen ohne
Probleme verlagert werden. Dann haben Sie die Moglichkeit, diesen Verkehr in Ménchen-
gladbach ohne Ausbau abzuwickeln.

Weil Sie damit insbesondere die leichten Flugzeuge — das heil’t: die Flugzeuge unter 7 t —
aus Dusseldorf heraus kriegen, gewinnen Sie dadurch zusatzliche Kapazitaten. Sie errei-
chen dann namlich dichtere Staffelungsabstéande als heute; denn mit den leichteren Flug-
zeugen verlieren Sie durch hdhere Staffelungsabstande ja Kapazitaten. Insoweit ist das ein
zusatzlicher Vorteil.

Nun komme ich zu der von Herrn Klinger vorhin gestellten Frage der Kapazitaten und damit
zu den Slots. Das, was diesbezuglich erzahlt wird, ist ein zweischneidiges Schwert. Im Mo-
ment haben Sie eine Beschrankung auf 38 Slots. Das hat andere Hintergriinde, und zwar
rechtliche Hintergrinde. Hintergrund ist also nicht die Frage der Kapazitaten, die der Flugha-
fen hat. Sie sind jetzt dabei, das Ganze aufzubohren. Inzwischen gibt es — das habe ich zu-
mindest gelesen — ein Gerichtsurteil des OVG Minster, das besagt, dass der Angerland-Ver-
gleich eigentlich gar kein Kapazitatsbegrenzungs-Vergleich sei. Vielmehr begrinde er aus-
dricklich, dass die Kapazitat erhoht werden kénne. — Ich glaube, unter Punkt 3 steht dort,
dass in Spitzenstunden zur Vermeidung von Verspatungen die zweite Start- und Landebahn
genutzt werden darf. Das haben die Richter dahin gehend interpretiert, dass es im Prinzip
keine Begrenzung der Kapazitaten gebe.

Sehen wir uns jetzt einmal ein solches Parallelbahnsystem an, wie Sie es in Disseldorf ha-
ben. Wenn Sie in dieses Parallelbahnsystem noch entsprechende Schnellabrollwege ein-
bauen, dann dirften lhre Kapazitaten nach einer ersten analytischen Bewertung — (iber eine
Simulation kénnten Sie auf noch hohere Zahlen kommen — 70 bis 75 Bewegungen pro Stun-
de betragen. Ich will nicht sagen, dass 80 Bewegungen moglich waren. 70 bis 75 Bewegun-
gen pro Stunde bekommen Sie in diesem System, das bei Ihnen vorhanden ist, aber ohne
Probleme unter. Das muss man einmal deutlich sagen.
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Ein kleiner Schlenker dazu: Gleichzeitig sollten Sie sich aber Gedanken machen, wie Sie
dann mit dem Fluglarm umgehen. In diesem Zusammenhang weise ich darauf hin, dass die
Regionalregierung der Lombardei gerade eine Ausschreibung tatigt, bei der es darum geht,
fur die drei Mailander Flughafen — auch ein Flughafensystem — eine Larmminderungspla-
nung nach dem neuen europaischen Recht vorzunehmen und zu sehen, wie man durch eine
Veranderung der Anflugverfahren und durch Verkehrsverlagerungen zu einer Reduzierung
der Larmauswirkungen der Flughafen kommt. Diesbeziiglich l1auft im Moment also eine Aus-
schreibung. — Dies nur als Hinweis, dass dort die Flughafen auch eine Bringschuld haben
und nicht nur erwarten kénnen, dass die Nachbarn den von ihnen erzeugten Fluglarm aus-
halten mussen.

Sie sollten auch nicht erklaren — der Frankfurter Flughafen versucht das teilweise —, dass der
Flughafen eigentlich mitten in einem Kurerholungsgebiet gebaut werden kénne. Ein Flugha-
fen ist nun einmal eine Larmmaschine. Dementsprechend muss ein Flughafen auch als
Larmmaschine behandelt werden. Darauf sollte er sich auch einrichten.

Ich denke, dass die Flughafen auch entsprechende Mdoglichkeiten haben. Bisher sind sie
leider gesetzlich und auch von den Gerichten zu wenig dazu gezwungen worden, auf die
Nachbarn Ricksicht zu nehmen. Das hat nichts damit zu tun, dass sie ihren Verkehr ein-
schranken mussen. Vielmehr hat es etwas damit zu tun, dass sie aktiver mit der Larmbe-
kdmpfung umgehen; denn bisher machen sie nur passiven Larmschutz.

Zu den Slots will ich nur so viel sagen: Alle Flughafen behaupten ja, sie seien voll koordiniert;
sie seien voll mit Slots; es gehe nicht mehr. Der Flughafen Frankfurt hat diese Behauptung
schon vor Jahren aufgestellt. Inzwischen hat er seinen Koordinationseckwert schrittweise auf
81 — je nach Stunde sogar 82 — Bewegungen pro Stunde erhéht. Eigentlich sieht er in seiner
Planung selbst vor, den Koordinationseckwert im bestehenden System auf fast 90 Bewegun-
gen zu erhdhen. Er gilt auch als voll koordiniert.

Sie haben eben ein Schaubild der Nachfrage nach Slots gezeigt. Bei lhnen sind es deutlich
Uber 100. In Frankfurt sind es 110. Das ist ein beliebtes Spiel, in dem mit falschen Karten
gespielt wird. Dem Laien wird einfach erzahlt: Wir haben wesentlich mehr Nachfrage; wir
konnten eigentlich viel mehr machen, als wir machen durfen bzw. machen kénnen, weil uns
das System zu eng ist und Engpasse vergibt.

Naturlich wollen alle Luftverkehrslinien moglichst zu bestimmten Zeiten fliegen; das ist klar.
Sie wollen gegen 10:00 Uhr fliegen, noch einmal mittags und noch einmal nachmittags; au-
Rerdem gibt es noch eine sehr frilhe Spitze und eine spatabendliche Spitze. Wenn Sie alle
Nachfragen nach diesen Slots abdecken wollten, hatten Sie den Rest des Tages keinen Ver-
kehr. In diesem Falle wirden Sie aber einen Flughafen Uberdimensionieren, den Sie dann
auch nicht mehr finanzieren kdnnten. Von daher kénnen Sie nicht alle Verkehrsnachfragen



Bezirksregierung Dusseldorf
Planfeststellungsverfahren zum Ausbau des Verkehrslandeplatzes Mdnchengladbach
Erérterungstermin am 30. Juni 2005 Seite 39

nach Slots um Punkt 10:00 Uhr erflillen. Um 10:00 Uhr wollen alle fliegen. Das geht aber
nicht; das funktioniert nicht.

Also muss sich der Verkehr Uber den Tag verteilen. Das ist auf einem Flughafen auch das
Ubliche. Ein Flughafen mit einem Engpassszenario — und ich bestreite ja nicht, dass der
Flughafen Disseldorf im Moment ein Engpassszenario hat — erreicht damit das sogenannte
Hochplateau. Dies genligt aber noch langst nicht, um sagen zu kénnen: Wir haben keine
freien Slots mehr. — Die haben Sie noch. Wenn Sie beim Flugplankoordinator auf der Web-
seite nachsehen, stellen Sie fest, dass Sie dort immer noch freie Slots finden.

Nun komme ich zu dem von Herrn Lange schon genannten Beispiel der Berliner Flughafen-
gesellschaften. Es hat ja die Verfligung gegeben, den Flughafen Tempelhof zu schlief3en. In
Tempelhof gab es pro Jahr immerhin fast 1 Million Passagiere und 45.000 bis 50.000 Bewe-
gungen, glaube ich — Herr Sommer, Sie wissen es besser; ich habe die Zahlen nicht so ge-
nau im Kopf wie Sie. Man hat den Fluggesellschaften aber nicht gesagt, sie kdnnten nach
Schonefeld gehen. Dort war ja Platz. In Schénefeld ist ja Pampa. Dort passiert ja nichts. Da
horen Sie die Vogel singen, aber keine Flugzeuge fliegen. So sah der Flughafen Schoénefeld
vor ein paar Jahren aus. Inzwischen hat sich das durch Low Cost ein bisschen geandert. —
Man hat den Fluggesellschaften also nicht gesagt: ,Ihr geht nach Schonefeld!“, sondern hat
ihnen angeboten, ihre Flugzeiten, die sie in Tempelhof hatten, zu einer beliebigen Zeit in
Tegel aufnehmen zu kénnen, obwohl der Flughafen Tegel voll koordiniert war und an diesem
Flughafen auch kein Platz mehr da war. — So viel zur Vollkoordination und zur Slot-Nachfra-

ge.

Hinzu kommt, dass das Geschéaft mit der Slot-Nachfrage héchst dubios ist. Wenn man die
Slots verkaufen wirde, kdme man vielleicht auch zu einer verninftigen Nachfrage und hatte
nicht diese Uberbordenden Nachfragen, die Sie jetzt darstellen und als Begrindung dafir
anflhren, dass die Flughafen ausgebaut werden missten. Das ist ja die Begriindung, und
zwar nicht nur bei Ihnen, sondern auch in Frankfurt. Sie sagen: Wir haben mehr Nachfrage,
als wir decken kénnen; deshalb missen wir den Flughafen ausbauen. — Sie missen dann
aber immer wieder eingestehen, dass Sie noch freie Slots haben. Am Ende des Jahres be-
grinden Sie das dann damit, dass Sie sie ja nicht bedienen kénnen. — Es ist nicht die Frage,
ob Sie sie bedienen kénnen oder nicht bedienen kénnen. Vielmehr ist es auch eine Frage
des Sitzladefaktors. Darauf bin ich eben eingegangen.

Jetzt lassen Sie mich etwas zum gemeinsamen Einzugsbereich der beiden Flughafen Mon-
chengladbach und Disseldorf sagen. Was Sie tun, ist wunderbar. In einem schdonen Schau-
bild stellen Sie die Einzugsbereiche mit Einwohnerzahlen — 9,2 Millionen und 7,8 Millionen —
dar. Daraus generieren Sie eine Nachfrage und sagen, davon kdnnten dann beide Flughafen
leben und profitieren.
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Ich weise nur einmal darauf hin, dass beispielsweise der Flughafen Frankfurt sagt, sein Ein-
zugsbereich reiche bis ins Ruhrgebiet hinein. Der Flughafen Frankfurt definiert seinen Ein-
zugsbereich mit 33 Millionen Einwohnern. Die Region Rhein/Main hat etwa 3 Millionen Ein-
wohner. Von Frankfurt aus gesehen, kommt dann in Richtung Norden erst einmal eigentlich
nichts — nur Pampa, namlich der Westerwald und die Eifel. Nichts gegen diese Regionen;
dort ist aber nicht viel an Einwohnern zu suchen. Das nachste Potenzial an Passagierauf-
kommen gibt dann erst wieder in Kéln, in Disseldorf und im Ruhrgebiet. Diese Regionen
gehdren mit zum Einzugsbereich des Flughafens Frankfurt. — Wir stellen also fest, dass wir
mehrere Flughafen haben, die sich aus dem gleichen Einzugsbereich bedienen.

Dann haben Sie auch — das ist offensichtlich so ein bisschen der Wunschtraum — von der
Hub-Funktion von Dusseldorf geschwarmt bzw. getraumt und sie hier vorgestellt.

(Zuruf von Dr. Edmund Krieger [Flughafen Dusseldorf GmbH])

— Sie haben von der Hub-Funktion Disseldorfs gesprochen, indem Sie gesagt haben, dass
Sie daflir Zubringerfllige brauchten, die Sie im Moment nicht abfertigen kdnnten, weil Ihnen
die Abfertigungskapazitaten fehlten. Ansonsten haben Sie das durchaus so angesprochen.
Das habe ich so verstanden.

(Dr. Edmund Krieger [Flughafen Dusseldorf GmbH]: Darf ich kurz et-
was dazu sagen?)

— Gerne.

Dr. Edmund Krieger (Flughafen Diisseldorf GmbH):

Ich méchte das ganz kurz erlautern. — Ich habe grundsatzlich dariiber gesprochen, dass In-
terkontinentalverkehr in aller Regel nur im Rahmen einer Hub-Funktion abgewickelt werden
kann, und gesagt: Wenn man Uberhaupt dariber nachdenken wurde, in Dusseldorf Interkon-
tinentalverkehr zu verstarken, dann musste in Diisseldorf eine solche Hub-Funktion sein. —
Ich habe nicht geschwarmt. Es ist vollig klar, dass das in Disseldorf nie in der Form mdglich
sein wird, wie es in Frankfurt oder Miinchen geht. — Dies nur zur Klarstellung.

Dieter Faulenbach da Costa (Vertreter):

Gut; okay. Dann missen wir das hier nicht weiter vertiefen. Schliel3lich gibt es mit der neuen
Allianz zwischen Lufthansa und Swiss auch Zirich als Hub. Minchen und Frankfurt sind
ebenfalls Hubs, Amsterdam und London genauso. Einen weiteren Hub dazwischen brauchen
wir uns gar nicht vorzustellen.

Es begrenzt dann aber gleichzeitig auch lhr Verkehrsaufkommen, dass, wie Sie ja selbst
gesagt haben, Interkontinentalverkehre in Disseldorf in diesem Male gar nicht stattfinden
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werden. Sie kénnen auch nicht generiert werden, weil lhnen das Aufkommen fehlt. Damit
begrenzen Sie also gleichzeitig den Aufkommensbereich.

Insoweit weise ich noch einmal darauf hin, dass eine Verkehrsaufteilung zwischen den bei-
den Flughafen — wenn sie denn gewollt ware; in dem Sinne, dass Sie problemlésend arbei-
ten wollen — heute bereits mdglich ware; denn Sie haben das Flughafensystem beantragt,
ohne dass Sie das Ganze Uberhaupt in Angriff genommen haben. Sie haben bisher lber-
haupt nicht versucht, dies zu machen. Stattdessen haben Sie einer Fluggesellschaft gesagt:
Okay, ihr wollt diese Strecke mit einem anderen Fluggerat fliegen; dann kommt ihr halt nach
Dusseldorf und bleibt nicht in Monchengladbach.

Nun noch zwei Punkte zum sogenannten Masterplan fir Deutschland: Der von lhnen ange-
sprochene Masterplan fir Deutschland ist ja zuerst einmal ein reines Lobbypapier. Er ist kein
offizieller Masterplan. Vielmehr haben ihn Betroffene erstellt, um ihre Position auf dem deut-
schen Luftverkehrsmarkt herauszuarbeiten und gegeniiber der Bundesregierung zu starken.
Es ist also nicht so, dass hier ein unabhangiges Institut oder ein unabhangiger Planer oder
eine unabhangige Institution einen Luftverkehrs-Masterplan fliir Deutschland erstellt hatte.
Dieser Masterplan ist ein reines Lobbypapier. So liest er sich auch.

(Beifall bei den Einwendern)

Die Flughafen Dusseldorf und Berlin gehéren nicht zu diesen Lobbyisten. Sie sind nicht in
dem Gremium vertreten, das diesen Masterplan fur Deutschland erstellt hat. Diejenigen, die
ihn erstellt haben, wollen sich aber keine unnétigen Feinde schaffen. Daher nehmen sie na-
turlich das auf, was die beiden Flughafen Disseldorf und Berlin planen und als ihre Absicht
im Flughafenkonzept haben niederschreiben lassen, und sagen: Das haben wir in unserer
Planung bericksichtigt; das kommt mit herein.

Jetzt kommt der meines Erachtens entscheidende Punkt. Sie haben in diesem Zusammen-
hang die Prognose von Intraplan genannt. Intraplan arbeitet in Berlin fir die Planfeststel-
lungsbehdrde als Qualitatssicherer fur die Prognose, arbeitet in Frankfurt als Gutachter fur
das Raumordnungsverfahren, Planfeststellungsverfahren, arbeitet am Flughafen Hahn fir
die Prognose und hat auch die Prognose fiir den Flughafen Kassel-Calden gemacht. Ich
kenne Intraplan. Ich weil}, dass sie serids arbeiten. Ich weil} aber auch, dass sie auch nur
mit begrenzten Mitteln arbeiten — in dem Sinne, dass sie auf ihre Prognosen zurlickgreifen,
die sie schon einmal irgendwo gemacht haben.

Die erste Prognose, die sie in diesem Zusammenhang erstellt haben, war die Prognose fiir
Frankfurt. Schauen Sie sich einmal diese Prognose an. In der Intraplan-Prognose flr Frank-
furt und Hahn kommt Ménchengladbach nicht mehr vor. Dort heil3t es namlich, Ménchen-
gladbach sei maximal ein Flughafen fir allgemeine Luftfahrt; Luftverkehr kénne dort nicht
abgewickelt werden.
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(Widerspruch bei der Antragstellerin)

— Das ist die Intraplan-Prognose flr Hahn und fur Frankfurt. Ich kann es lhnen vorlegen. Ich
habe sie selbst gelesen. In dieser Prognose von Intraplan kommt Mdnchengladbach eindeu-
tig nur noch als Verkehrslandeplatz vor.

(Hans-Joachim Peters [Antragstellerin]: Die ganzen kleinen Flugplat-
ze kommen unter ,Sonstiges®!)

— Nein, nein. Ménchengladbach wird dort extra als Verkehrslandeplatz mit der Funktion ,all-
gemeine Luftfahrt* aufgefihrt, und der Flughafen Disseldorf wird mit 30 Millionen Passagie-
ren angefuhrt.

Jetzt habe ich folgende Frage an Sie vom Flughafen Disseldorf: Der Flughafen Ménchen-
gladbach bezieht sich seiner ,Prognose” — ich sage dieses Wort einmal in Anfiihrungszei-
chen; denn das, was da vorliegt, wirde ich nicht als Prognose durchgehen lassen und nicht
akzeptieren — auf Ausbauszenarien in Dusseldorf. Ich bin mir aber sicher, dass der Flugha-
fen Dusseldorf auch eine eigene Prognose hat. Davon haben Sie heute noch gar nicht ge-
sprochen. Ware es Ihnen mdglich, diese eigene Prognose des Flughafens Diisseldorf heute
hier vorzulegen und auch den Planungshorizont dieser Prognose vorzulegen?

Wenn Sie damit einmal deutlich machen wirden, was Sie eigentlich in Dusseldorf planen,
wlsste man namlich auch, was dann noch flir Ménchengladbach (brig bleibt — oder ob das
gilt, was Herr Zerbe am Montag bestatigt hat. Herr Zerbe, eigentlich wollen Sie ja gar nicht
den Verkehr abwickeln, den Sie in der Prognose stehen haben. Vielmehr wollen Sie in M6n-
chengladbach Low-Cost-Carrier abwickeln und diesen Verkehr hier haben.

(Beifall bei den Einwendern)

Dieser Verkehr ist aber relativ schwierig zu prognostizieren, weil er noch zu kurze zeitliche
Vorlaufe hat. Der Gutachter braucht fir eine Prognose in der Regel mindestens zehn Jahre
Vorlauf, um eine fundierte Aussage treffen zu kénnen. Sonst ist seine Prognose nur von An-
nahmen beeinflusst, und er muss sagen: Unter der Voraussetzung, dass dieses und jenes
passiert, kann ich prognostizieren, dass sich dieser und jener Verkehr entwickeln wird. — Im
Low-Cost-Bereich ist eine fundierte Aussage noch nicht moglich; denn der Zeitrahmen ist
noch zu kurz.

Herr Zerbe, Sie haben am Montag in der Tat bestatigt, dass Sie hier in Ménchengladbach
Low-Cost-Carrier haben wollen und dass Sie den Flughafen daflir ausbauen. Deshalb ware
es wichtig, einmal zu sehen, welche Prognose Sie in Disseldorf haben. Ich bin tbrigens da-
von Uberzeugt, dass in Dusseldorf in der Prognose fir das Jahr 2015 das steht, was Sie der
Bundesregierung genannt haben, namlich 30 Millionen Passagiere.
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Ich stelle fest: Wenn Sie in Dusseldorf diese 30 Millionen Passagiere abfertigen wollen — und
da haben Sie nicht vom Flughafensystem gesprochen —, bleibt flir Ménchengladbach auch
nicht mehr das Szenario 2 der Ménchengladbacher Prognose mit etwas tber 1 Million Pas-
sagieren Ubrig. SchlieBlich haben beide Flughafen, wie Sie richtig festgestellt haben, den
gleichen Einzugsbereich. — Erstens.

Zweitens. Im Geschéaftsreiseverkehr, der ja in der Prognose genannt wird, kommt es darauf
an, moglichst mehrere Fliige und nicht nur Tagesrandfliige anzubieten, um erfolgreich ope-
rieren zu kénnen. Mehrere Flige kann der Flughafen Mdnchengladbach auch nach der
Prognose nicht anbieten. Sie haben sechs bis acht Flige pro Tag genannt. Diese Anzahl von
Fligen kann der Flughafen Mdnchengladbach im Geschaftsreiseverkehr zu den genannten
Destinationen nicht anbieten; denn sonst wiirden Sie sie schon heute herliberschieben kon-
nen.

Das heifldst mit anderen Worten: Der Flughafen Mdnchengladbach kann im Geschaftsreise-
verkehr auch nach lhrer eben gemachten Aussage ,sechs bis acht Fliige“ — ich habe sie mir
notiert — nicht erfolgreich sein. Er wird im Geschaftsreiseverkehr bzw. im Kurzstreckenver-
kehr nicht erfolgreich operieren kénnen.

Insoweit stellt sich folgende Frage — das ist meine zentrale Frage zu diesem Thema —: Was
bleibt dann noch fur Ménchengladbach ubrig, wenn Sie Ihre eigene Prognose betrachten, die
Sie erstellen sollten und die dann natirlich im Zusammenhang mit dem Flughafensystem zu
sehen ist?

Und da sage ich lhnen: Wenn Sie es wollten, hatten Sie es heute schon machen kdnnen. Sie
hatten beweisen kénnen, dass es moglich ist, dass Sie sich in Disseldorf dadurch freie Ka-
pazitdten schaffen und dass der Flughafen Mdnchengladbach nicht nur ein Flughafen fur
PPL-Verkehr ist, sondern méglicherweise auch ein Flughafen fur Geschaftsreiseverkehr. —
Danke.

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Vielen Dank, Herr Faulenbach da Costa. — Herr Peters.

Hans-Joachim Peters (Antragstellerin):

Ich méchte gerne die Aussagen von Herrn Mischke und Herrn Faulenbach da Costa in Be-
zug auf das, was Herr Beder geschrieben hat, klarstellen.

(Zuruf von Dieter Faulenbach da Costa [Vertreter])

— Auch Sie haben vorhin auf Herrn Beder rekurriert.
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(Dieter Faulenbach da Costa [Vertreter]: Ich habe mich nicht auf
Herrn Beder bezogen! Sorry! Dieser Name ist bei meinen Ausflhrun-
gen nicht ein einziges Mal gefallen!)

Jetzt zitiere ich einmal:

Verkehrsverteilung und Verkehrsverlagerung kdnnen gegen den Wil-
len der betroffenen Fluggesellschaften aus den Regeln des Marktes
und aus juristischen Griinden auch im Rahmen eines Flughafensys-
tems nur schwer durchgesetzt werden. Die sich diesbeziglich immer
wieder im Kreis drehende Diskussion in der Verkehrspolitik und Of-
fentlichkeit und die sich daran anknipfenden Hoffnungen beruhen
zum grofRen Teil auf falschen Vorstellungen und Erwartungen. Entge-
gen dem heutigen weltweiten Trend muisste dafiir von der Europai-
schen Union anstelle einer liberalen eine andere, regulierte und diri-
gistische, Luftverkehrspolitik geschaffen werden, womit aber nicht zu
rechnen ist.

Damit ist fir mich relativ klar: Was Sie behaupten — namlich, dass wir mithilfe dieses Sys-
tems alles das schon langst hatten bewirken kdnnen —, ist nicht realisierbar. So etwas muss
an den Realitaten scheitern.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Faulenbach da Costa.

Dieter Faulenbach da Costa (Vertreter):

Besten Dank, Herr Peters. Ich habe den Namen Beder aber nicht genannt. Er ist von mir
nicht erwahnt worden. Ich habe auf ein anderes Gutachten reflektiert, und ich habe Herrn
Giemulla genannt. Den anderen Gutachter habe ich nicht genannt. Herrn Giemulla habe ich
genannt, aber nicht Herrn Beder. — Erstens.

Zweitens. Es ist natirlich interessant, in Bezug auf den von mir angesprochenen zu verla-
gernden Verkehr von lhnen zu héren, bei den internationalen Verkehren bzw. Interkontinen-
talverkehren, die abgewickelt wiirden, sei das aufgrund der Liberalisierung des internationa-
len Luftverkehrs nicht mdglich. Ich habe hier von Verkehren bis 50 t gesprochen. Das sind
Kurzstreckenverkehre. Diese Flugzeuge verkehren also innerdeutsch und in Nachbarlander
von Deutschland. Innerhalb der Europaischen Gemeinschaft haben Sie doch diese Mdglich-
keit. Ich habe von Flugzeugen bis 50 t gesprochen. Ich habe nicht von Interkontinentalflligen
gesprochen, die Sie jetzt ja nicht haben wollen, und auch noch nicht einmal von Regionalfli-
gen. Vielmehr habe ich von Kurzstreckenfliigen gesprochen. Das ist eine vollig andere Dis-
kussion als die, die Sie eben eingefuhrt haben.
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Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Danke sehr. — Herr Houben, Sie sind der Nachste. Danach ist dann Herr Sommer an der
Reihe.

Wolfgang Houben (Einwender):

Ich mochte einmal wie folgt anfangen: Herr Dr. Krieger, wenn Sie hier als Stratege des Flug-
hafens Dusseldorf auftreten, dann haben Sie heute Morgen in der Wiederholung all der plat-
ten Argumente, die uns Herr Zerbe schon vorgetragen hat, ein sehr schwaches Bild abgege-
ben. Ob Sie dann fir den Flughafen Ihr Geld wert sind, das missen lhre Chefs in Disseldorf
entscheiden. — Aus dem, was Sie vorgetragen haben, gibt es aber ein paar Punkte, zu denen
man Sie etwas fragen muss.

Sie haben wortreich beschrieben, dass es in Dusseldorf Gber 100 Flugbewegungen pro Wo-
che gibt, die man in Mdnchengladbach abwickeln kénnte, und dass es Ihnen einfach nicht
gelingen will, diese Flige nach Mdénchengladbach zu schieben. Ich frage Sie wirklich einmal
ganz ernsthaft: Was glauben Sie denn, was sich daran durch die Verlangerung der Bahn in
Moénchengladbach andert? — Kein Mensch will nach MGL!

(Beifall bei den Einwendern)

Vielleicht kdnnten Sie darauf antworten und sagen, was flir ein Instrument Sie sich da vor-
stellen.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Wollen Sie sofort oder zusammenfassend antworten, Herr Dr. Krieger?

Dr. Edmund Krieger (Flughafen Diisseldorf GmbH):
Ich kénnte sofort darauf erwidern.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:
Bitte.

Dr. Edmund Krieger (Flughafen Diisseldorf GmbH):

In der Tat habe ich gesagt — da haben Sie Recht —, dass es uns bisher nicht gelungen ist,
diese wenigen Flugbewegungen — Sie sprechen von einigen hundert; das ist véllig richtig —
bezogen auf eine viel groRere Anzahl von Flugbewegungen insgesamt, die im Augenblick in
Dusseldorf stattfinden und technisch in Monchengladbach moglich waren, zu verlagern. Das
wurde nun ja auch schon eingehend begriindet.

Ihre Frage liegt natirlich auf der Hand: Was wirde sich andern, wenn wir in Ménchenglad-
bach eine langere Bahn hatten? — Es wurde sich Folgendes &ndern: Eine ganz andere An-
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zahl von Fluggesellschaften, die daran interessiert sind, die Region Dusseldorf zu bedie-
nen ——

(Zuruf von den Einwendern: Wer denn?)

— Ich hatte lhnen vorhin die Segmente genannt. Die Segmente sind z. B. Low Cost, Touristik
und ethnischer Verkehr. — Alle diese Fluggesellschaften setzen praktisch durchgangig Flug-
gerat ein, das derzeit in Ménchengladbach nicht operieren kann. Wir sind sehr sicher, dass
es in diesem ganz anderen Kreis von Fluggesellschaften durchaus Interesse gibt, einen
Flughafen Ménchengladbach zu nutzen, wenn er denn die entsprechenden technischen
Méglichkeiten bietet.

Das ist eine ganzlich andere Situation. Um das Ganze noch einmal in Zahlen zu sagen: Im
Augenblick ist die verfligbare Menge von Fluggesellschaften und Fligen, die unter derzeiti-
gen Bedingungen Uberhaupt zu verlagern waren, verschwindend gering. Der Anteil liegt bei
weniger als 5 % oder sogar noch darunter. Man hat also mit zwei oder drei Airlines zu tun.
Jede davon hat ihre guten Griinde, weshalb sie das nicht will. Wenn Sie mit 50 oder 80 Air-
lines zu tun haben, ist das eine ganz andere Situation. Dann finden Sie durchaus Airlines,
die interessiert waren, nach Monchengladbach zu kommen.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Houben.

Wolfgang Houben (Einwender):

Herr Dr. Krieger, stellen Sie doch das Licht der Attraktivitdt des Dusseldorfer Flughafens
nicht unter den Scheffel! Wir haben gerade gehért, dass der in KoéIn operierende Billigflieger
mit fliegenden Fahnen nach Disseldorf kdme, wenn denn in Disseldorf flr ihn Platz ware.
Er hat nicht gesagt, dass er mit fliegenden Fahnen nach Mdnchengladbach kdme, sondern
ganz ausdrtcklich von Disseldorf gesprochen.

Lassen Sie uns aber ein bisschen tiefer in das ganze Thema hineingehen. Sie haben ir-
gendwann gesagt: Friher war alles besser. — Das mag ja so sein. Wenn wir uns heutzutage
auf das Potenzial der beiden Flughafen Disseldorf und Ménchengladbach beziehen, das Sie
heute Morgen noch einmal anhand der Kreise deutlich gemacht haben, dann missen wir
aber auch Maastricht, Littich, Eindhoven, Weeze-Laarbruch und Koln betrachten. Wir dirfen
nicht so tun, als wirden diese Flughafen nicht existieren und das Potenzial aus dem Ein-
zugsbereich des Flughafens Duisseldorf, der ja nahezu identisch mit dem Einzugsbereich
des Flughafens Ménchengladbach ist, nicht angreifen. Auch Miinster/Osnabriick spielt in
diesem Spiel noch eine Rolle.

Ich habe in dieser Woche zwei Bilder von Untersuchungen am Flughafen Weeze-Laarbruch
vorgelegt, in denen gezeigt wird, wie weit das Einzugsgebiet eines solchen Billigflieger-Plat-
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zes geht. Es ist ndmlich keineswegs so, dass die Leute zu dem nachsten Platz gehen. Viel-
mehr gehen die Leute zu dem Platz, an dem am billigsten geflogen wird.

Nun zu den Zahlenspielen mit den Slots: Die Anzahl angefragter, dann zugeteilter und auch
genutzter Slots haben wir vorhin ausreichend betrachtet. Diese Zahlen sagen aber noch
nicht, wie diese Slots dann genutzt werden — sprich: wie Slots in Passagiere umgesetzt wer-
den. Sie haben das kurz angesprochen, indem Sie deutlich gemacht haben, dass es einen
deutlichen Trend zu kleineren Flugzeugen gibt. Ein deutlicher Trend zu kleineren Flugzeugen
wlrde bedeuten, dass an den betreffenden Platzen die Anzahl der Flugbewegungen steigt.
Aus den offiziellen Zahlen der Deutschen Flugsicherung flir die Verkehrslandeplatze und
Regionalflughafen — diese Zahlen habe ich in den vergangenen Wochen hier zweimal vorge-
legt — geht aber klar hervor, dass an diesen Platzen genau das Gegenteil passiert. Die An-
zahl der Flugbewegungen reduziert sich. Die einzigen Platze, an denen sich die Zahl der
Flugbewegungen erhoht, sind der Flughafen Weeze-Laarbruch und der Flughafen Hahn, der
zusammen mit dem Flughafen Frankfurt operiert.

Wenn wir auf den Engpass hier in der Region zurlickkommen wollen, dann missen wir 25
bis 30 Jahre zurlckgehen, ndmlich an die Stelle, an der hier in Nordrhein-Westfalen der
grundlegende Fehler gemacht wurde. Wenn wir uns die Entwicklung der deutschen Flugha-
fen in diesen 30 Jahren anschauen, dann sehen wir, dass die Dusseldorfer Entscheidung,
bei dem praktisch mitten in der Stadt gelegenen Flughafen zu bleiben, falsch gewesen ist.
Munchen hat sich hingegen fur einen Transfer nach drauf3en auf die grine Wiese entschie-
den. Auch dagegen gab es viele Proteste; das gebe ich zu. Der Schritt, dorthin zu gehen,
war aber genau der richtige.

Wenn wir das taten, was Sie uns heute hier vorbeten, wirden wir diesen 30 Jahre alten Dls-
seldorfer Fehler hier ein zweites Mal machen und wieder einen groRen Stadtflughafen schaf-
fen. Wir haben letzte Woche ja vorgerechnet bekommen, was man auf dem beantragten
Platz theoretisch veranstalten kann. Theoretisch waren hier 9 Millionen Passagiere abzufer-
tigen. Das ist auch von niemandem ernsthaft bestritten worden. — Das heif3t: Sie wollen den
Fehler, der in dieser Region vor 25 Jahren gemacht worden ist, zum zweiten Mal machen —
und versuchen, uns das als Fortschritt zu verkaufen.

(Beifall bei den Einwendern)

Jetzt noch einmal zu dem mangelnden Erfolg beim Transfer von Fliigen von Dusseldorf nach
Moénchengladbach: Sie haben vorhin gesagt, dies betreffe ja nicht so besonders viele Flige.
100 oder 110 Flige pro Woche sind immerhin das 50-Fache dessen, was in Mdnchenglad-
bach zurzeit abgewickelt wird! Uber den Daumen gepeilt, waren das — wenn wir Herrn Zerbe
folgen und von 360 Betriebstagen im Jahr ausgehen — immerhin Gber 5.000 Flugbewegun-
gen mit Linienfluggerat, die im Moment ganze zwei Mal pro Woche stattfinden.
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Wir reden hier viel tGber Strategie. Herr Zerbe sagte, man plane diese Entwicklung mit Weit-
sicht. Daher noch einmal zuriick ins Jahr 1995: 1995 stand im Antrag, den auch Sie — nicht
Sie personlich, sondern Sie in Disseldorf — mitzuverantworten haben, wortlich:

Es gibt keine Alternative zu Ménchengladbach.

Wie viele Alternativen es zu Ménchengladbach gibt, haben wir in den letzten Jahren gese-
hen. Minster/Osnabriick hat sich entwickelt. Dortmund hat sich nicht so richtig entwickelt; in
erster Linie hat sich dort der Verlust entwickelt. KéIn hat sich an dieser Stelle aber durchaus
entwickelt. AuBerdem hat Frankfurt gezeigt, dass es durchaus Mdglichkeiten gibt, mit einem
vergleichsweise weit entfernten Platz eine sehr positive Kooperation einzugehen. Ich denke,
niemand wird bestreiten, dass Frankfurt mit dem Schritt nach Hahn aus Sicht des Flughafen-
betreibers — nicht aus Sicht der Ausbaugegner in Monchengladbach, aber aus Sicht des
Flughafenbetreibers in Frankfurt — einen durchaus richtigen Schritt getan hat.

Was Sie auch nicht erwahnt haben und was hier permanent nicht beachtet wird, sind die
Untersuchungen zum Weltluftverkehr, in denen zu den Wachstumszahlen Stellung genom-
men wird. Es tut mir Leid, dass ich das wiederholen muss; ich bin aber so penetrant und sa-
ge es jedes Mal wieder: Booz Allen Hamilton, Boston Consulting, die Initiative Luftverkehr —
alle, die mafigeblich Ahnung haben, und zwar sehr viel mehr Ahnung als wir hier in der Re-
gion, sagen, dass die Konzentration anders ablaufen wird. Das Ganze wird sich namlich auf
die groRRen Platze konzentrieren und nicht auf die kleinen Regionalflughafen. Alles, was klein
ist, wird erhebliche Probleme haben.

Zu den Billigfliegern, die Herr Zerbe hier so gerne hatte: Es mag ja mdglich sein, Billigflieger
nach Ménchengladbach zu holen. Die Billigflieger sind aber kein Allheilmittel — und auch kein
Versprechen auf die Zukunft. Vielmehr gibt es bei den Billigfliegern bereits jetzt Signale fur
eine ganz klare Konzentration auf einige wenige. Nicht umsonst treten die groRen Airlines
wie LTU und Lufthansa in einen intensiven Wettbewerb mit den kleinen.

Zu dem Flughafensystem: Sie missen uns einmal die innere Logik dieser drei Antrage erkla-
ren. Zuerst beantragen Sie ein Flughafensystem. Dann beantragen Sie den Ausbau in Mon-
chengladbach. Danach beantragen Sie die Erhéhung der Stundeneckwerte in Disseldorf.
Parallel dazu wird seit Jahren die volle Nutzung des Zwei-Bahn-Systems in Disseldorf disku-
tiert, und es wird eine Bahnverlangerung zum uneingeschrankten Betrieb diskutiert.

Sie haben vorhin gesagt: Das Flughafensystem spielt flir uns keine Rolle mehr; es ist nicht
mehr so im Fokus. — Wenn das so ist, dann erklaren Sie doch hier und heute, dass Sie die-
sen Antrag zuriickzuziehen,

(Beifall bei den Einwendern)

dass er obsolet ist und dass wir dariiber nicht mehr nachdenken mussen.
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Solange Sie das nicht tun, missen Sie uns die Logik dieser drei Antrage erklaren; denn Sie
wissen selber: Jeder Flug, der in Dusseldorf stattfinden kann und stattfindet, ist Konkurrenz
fur den Flugplatz Ménchengladbach — von dem keiner wegfliegen will; alle wollen nach Dus-
seldorf. — Punkt und Ende an dieser Stelle.

Zum Stichwort ,einfach strukturiert: Diese ganze Umgebung um die Flugh&fen ist nicht ganz
einfach. Das ist ja richtig. Es hilft aber auch nichts, wenn Sie hier lhre Slot-Zahlen vorlegen
und versuchen, daraus einen Bedarf fir Monchengladbach herbeizureden. Es gibt keinen
eigenstandigen Bedarf fir Monchengladbach. Niemand hat bisher deutlich machen kénnen,
wie das denn geschehen soll. Dass es theoretisch mdglich ist, in Ménchengladbach 2 oder
3 Millionen Passagiere abzufertigen, wenn man den Flughafen ausbaut, gestehe ich lhnen ja
zu. Theoretisch ist das durchaus moglich. Sie missen aber aufzeigen, wie Sie es erreichen
wollen. Dazu reicht es nicht, ein paar flache Statistiken aufzulegen. Dazu bedarf es harter
Fakten. Anders geht das nicht.

Bisher ist auch niemand, wirklich niemand, benannt worden, der infrage kame, hier in Mon-
chengladbach zu fliegen. Es gab lediglich ausgesprochen diffuse Erklarungen dazu, wie man
versuchen wolle, Gesellschaften hierher zu holen.

Ich gebe mich nicht damit zufrieden, mir dann in funf Jahren wieder sagen zu lassen: Hm; da
haben wir uns verschatzt. — Damit gebe ich mich nicht zufrieden.

(Beifall bei den Einwendern)

Ich selber bin seit Gber zehn Jahren in dem Geschéaft mit dem Verkehrslandeplatz Ménchen-
gladbach tatig. Ich habe jede der ,Salamischeiben®, die hier betrieben worden sind, begleitet.
Ich habe jeden der Antrage gelesen, den ganzen Unfug, der dort verfasst wurde, verinner-
licht, und erlebt, dass jede der Behauptungen, die darin steht, am Ende nicht eingetroffen ist.

(Beifall bei den Einwendern)

Ganz interessant finde ich auch Folgendes: Es gibt die fabelhafte Zeitschrift ,Von hier aus®,
die auch in Korschenbroich langere Zeit flachendeckend verteilt worden ist. Ein klein wenig
merkwiurdig finde ich, dass Ménchengladbach — nach jahrelanger Massivwerbung fir Mon-
chengladbach — in den letzten beiden Ausgaben nicht mehr vorkommt. Fir mich ist das ein
Signal dafiir, dass der Verkehrslandeplatz Ménchengladbach in den Kdpfen der Entscheider
in Dusseldorf nicht mehr stattfindet. Sie mégen das Gegenteil behaupten. Ich denke aber,
dass die Zeitung selber ein sehr guter Beleg daflir ist, dass dem so ist.

Nachster Punkt: Alle, die schon langer hier sind, wissen, dass man das, was wir hier tun,
nicht immer ganz so ernst betrachten darf. Wir missen auch ein bisschen locker darange-
hen. Als Sie heute Morgen hier vorgetragen haben, kam mir plétzlich in den Sinn, dass Herr
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Lange hier — nach meiner Erinnerung in der ersten Woche — von einer amerikanischen Anlei-
tung mit der Uberschrift ,How to Ride a Dead Horse“ gesprochen hat.

So etwas machen wir hier wirklich. Ich habe das Ganze einmal aus dem englischen Beispiel
ins Deutsche Ubertragen. Ich lese lhnen jetzt einmal die Schritte vor, die mir unter dem Titel
.How to Operate a Dead Airport* eingefallen sind:

Wechsle den Eigentiimer. — Das haben wir hier gehabt.

Griinde einen Forderverein. — Im Amerikanischen heil3t es ,Arbeits-
kreis®.

Nenne den Verkehrslandeplatz immer Flughafen.

Mach eine Studie zur wirtschaftlichen Bedeutung.

Lass deinen Rechtsanwalt erklaren, der Flughafen sei lebendig.
Verlangere die Start- und Landebahn.

Erhdhe die Gebuhren fur alle.

Erklare, dass ein toter Landeplatz besser ist als gar keiner.

Biete ihn bei eBay an.
(Heiterkeit und Beifall bei den Einwendern)

Sie sollten nicht den 25 Jahre alten Fehler wiederholen und die Anwohner hier in der Regi-
on — ich weil} nicht, wie viele es sind, 100.000, 150.000 — mit L&rm, Abgasen und Risiken,
die von diesem sinnlos ausgebauten Platz ausgehen, belasten. Das sollten Sie nicht tun. Sie
sollten ein wenig umganglicher mit den Betroffenen umgehen.

(Beifall bei den Einwendern)

Ich kann nur wiederholen, was der Mediziner, der als Gutachter der Antragstellerin hier ge-
wesen ist, gesagt hat: Die Antragstellerin muss lernen, mit den Betroffenen anders umzuge-
hen. Man sollte sich vielleicht ein bisschen Miihe geben, weniger Schaum schlagen, weniger
Halbwahrheiten und mehr Fakten auf den Tisch legen.

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Danke sehr, Herr Houben. — Herr Peters.
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Hans-Joachim Peters (Antragstellerin):

Das ist eine sehr gute Anregung, Herr Houben; die gilt allerdings auch fir Sie.

(Wolfgang Houben [Einwender]: Ja, natlrlich!)

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Als Nachster Herr Sommer, danach Herr Keymis.

RA Karsten Sommer (Vertreter):

Ich mochte gerne zwei Fragen und danach noch ein paar Anmerkungen loswerden. Der Ju-
rist bedenkt bekanntermalien einiges anders als diejenigen, die sich mit normalem Men-
schenverstand zuvor zu Wort gemeldet haben und ordnet das ein bisschen anders ein, auch
als Sie, Herr Klinger.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Sommer, ich dachte immer, Jurist und gesunder Menschenverstand seien identisch.

(Heiterkeit bei den Einwendern)

RA Karsten Sommer (Vertreter):

Das ist, glaube ich, nicht einmal mehr im juristischen Studium Stand der Wissenschaft. Die
erste Frage, die mich interessiert, ist: Wir diskutieren jetzt unter dem Stichwort Bedarf das
Thema Flughafensystem. Wir haben von Herrn Dr. Krieger gehort, dass das hier keine prak-
tische Bedeutung hat. Unter dem Gesichtspunkt Bedarf sehe ich das im Ergebnis genauso.
Ich mdchte nur gerne den Vorhabenstrager, Herrn Zerbe, fragen, ob er das fur den Vorha-
benstrager als Aussage flur die Bedarfsfeststellung in diesem Planfeststellungsverfahren ste-
hen lassen will und ob er diese Aussage so Ubernimmt.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Zerbe.

Hans-Giinter Zerbe (Antragstellerin):

Herr Dr. Krieger hat zum Stand des Antrags auf Flughafensystem berichtet. Ich mochte es
dabei bewenden lassen.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Sommer.

RA Karsten Sommer (Vertreter):

Das werte ich als nicht ganz klare Aussage, ist im Ergebnis aber auch egal.
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Die zweite Frage, die ich gerne an Herrn Dr. Krieger loswerden mdchte, ist: Wirden Sie den
Vorhang etwas liften und uns den Namen einer Fluggesellschaft sagen, die ihre Bereitschaft
erklart hat, Fluge von Dusseldorf nach Ménchengladbach zu verlagern?

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Dr. Krieger, bitte sehr.

Dr. Edmund Krieger (Flughafen Diisseldorf GmbH):

So gerne ich lhnen den Gefallen tun wirde: Nein, ich tue es nicht. Aber es gibt solche Flug-
gesellschaften.

(Lachen bei den Einwendern)

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Sommer.

RA Karsten Sommer (Vertreter):

Zum Hintergrund beider Fragen, zunachst der ersten Frage nach Planrechtfertigung, Bedarf
und Flughafensystem: Es ist in der Tat so, dass man in der Bundesrepublik Deutschland das
Fazit ziehen kann, dass die Flughafensystemregelung in Art. 8 Abs. 1 der heute schon oft
genannten EU-Verordnung aus dem Jahre 1992 zu keinen praktischen Erfolgen gefihrt hat.
Wir Berliner sind davon ganz besonders gepragt.

Es hat viele Gutachten gegeben. Anfang der Diskussion war ein Gutachten — zu den Gutach-
tern gehdrte ich auch, aber eigene Gutachten zitiert man nicht gern — unter dem Titel ,Recht-
liche Instrumente zur Verkehrsverteilung im Flughafensystem Berlin-Brandenburg®, eine Stu-
die des Anwaltsbiros Wilmer, Cutler & Pickering von dem geschatzten Kollegen Dr. Weit-
brecht aus dem Oktober 1993. Es gab allein in Berlin noch eine Reihe weiterer Rechtsgut-
achten zu der Frage: Was kann ich einerseits auf Grundlage von Art. 8 Abs. 1 der mehrfach
benannten EU-Verordnung, andererseits auf Grundlage des geltenden internationalen, euro-
paischen und nationalen Rechts verteilen?

Ich habe das Gutachten des Kollegen Weitbrecht gestern noch einmal Gberflogen. Wir haben
auch noch einmal alle Angaben auf Aktualitat geprift. Im Prinzip haben sich die Rechts-
grundlagen, die er benannt hat, nicht wesentlich geandert. Ich kann das Gutachten — falls es
von Interesse ist — gerne zur Verfligung stellen, aber es gibt auch etliche andere. An den
Rechtsgrundlagen hat sich nicht viel geandert. Die inhaltlichen Aussagen teile ich nicht ganz,
aber ich teile die Feststellung — was ich mit dem Verweis auf das Luftverkehrskonzept fiir die
Bundesrepublik Deutschland, das Flughafenkonzept der Bundesregierung gerne belegen
mochte —: Es hat bisher nichts gebracht.
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Im Berliner Flughafensystem — bekanntermal3en das einzige in Deutschland — ist die Diskus-
sion bis heute nicht ganz abgeebbt. Sowohl in ordnungsrechtlicher Hinsicht als auch mit dem
Flughafensystem wurde vieles versucht. Das scheiterte, das muss man ehrlich feststellen,
allerdings nicht an den Rechtsgrundlagen, sondern letztendlich am fehlenden Willen der
Flughafengesellschaft. Es gibt namlich ein ordnungsrechtliches Instrument, das selbstver-
standlich greift — Herr Dr. Peters, Sie liegen schlicht und ergreifend falsch, wenn Sie sagen,
es gibt keine Méglichkeit —, das beim Flughafen Disseldorf zur Verkehrsbeschrankung flhrt,
und zwar die Betriebsbeschrankung nach § 6 Luftverkehrsgesetz.

Die einfache Mechanik ist ordnungsrechtlich nach bundesdeutschem Recht: Ich habe eine
Betriebsbeschrankung fiir einen Flughafen in erster Linie aus Umweltgesichtspunkten her-
aus. Das haben wir Ubrigens in Mailand-Linate auch. Dort ist der ordnungsrechtliche An-
satz — wenn auch in Italien mit Dekreten und nicht mit Gesetz und Einzelverwaltungsakten —
der Gleiche. Der Ansatz ist schlicht: Ich habe eine Betriebsbeschrankung aus Umwelt-
schutzgriinden und deswegen einen uberschieRenden Verkehr, der auf einen anderen Flug-
platz geht.

Das Problem hinter dem Ganzen ist letztendlich: Wie bekomme ich das so geregelt, dass ich
eine Verteilung habe, die diskriminierungsfrei ist? Das muss sie nach EU-Recht sein. Dar-
Uber haben sich viele den Kopf zerbrochen. Herr Faulenbach da Costa hat vorhin schon
Gutachten erwahnt, die sich mit Fragen von Gewichtsbeschrankungen und anderen Diffe-
renzierungskriterien beschaftigen. Das Flughafenkonzept der Bundesregierung kommt letzt-
endlich zu dem Ergebnis: Sowohl ordnungsrechtlich hat es bisher nichts gebracht — da sage
ich ganz platt: kein Wunder, das hat in der Bundesrepublik auch keiner versucht — als auch
die anderen, die sogenannten weichen Mallihahmen haben nichts gebracht. In Berlin hat
man es mit Geblhrenpolitik versucht. Die Flughafengesellschaften haben das erfolgreich
torpediert und verhindert, dass die Geblhren so gestaffelt werden, dass man tatsachlich
verteilt hat. Das hat letztendlich nicht viel gebracht. Erst die Billigflieger bringen jetzt neue
Argumente und neue Anreize in die Diskussion.

Insofern ist dem Ergebnis sicherlich zuzustimmen, dass nach heutigem Sach- und Rechts-
stand die Wahrscheinlichkeit nicht sehr hoch ist, dass das Flughafensystem etwas bringt.
Warum spielt es letztendlich trotzdem eine Rolle? Damit komme ich zu der zweiten Frage
und ihrer Beantwortung. Irgendwoher muss ich den Verkehr haben und in einem Zulas-
sungsverfahren auch sagen: Woher bekomme ich den Verkehr? Wie sieht er konkret aus?
Ich muss eine Prognose treffen. Diese Prognose umfasst bestimmte Flugzeugtypen, denn
ich muss auch sagen: Wie laut ist das? Welche Umweltauswirkungen habe ich?

Jetzt kommt der kleine Unterschied; da wird die Frage Flughafensystem ja oder nein, sehr
wohl relevant: Wenn Sie sagen kdnnten, dass Sie eine bestimmte Fluggesellschaft haben,
die auf einen anderen Flugplatz gehen wirde, wenn wir hier einen Verbund hatten, kdnnte
man moglicherweise fur die Prognosen daraus Schlusse ziehen. Wir haben bisher eine
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Prognosegrundlage, das ist das Gutachten von Herrn Prof. Dr. Wolf, von dem wir anfangs
dieser Veranstaltung des Ofteren gehdrt haben: Es kann eintreten, es kann nicht eintreten.
Wir alle wissen, dass es nach normalem Menschenverstand und heutigen Marktverhaltnis-
sen wohl nicht eintreten wird. Also stellt sich fiir uns alle die Frage: Was passiert sonst?

Wenn Sie jetzt sagen, Sie kdnnen keine Fluggesellschaft benennen, behaupte ich, es gibt
auch keine. Letztendlich missen Pferd und Reiter benannt werden. Die Diskussion gab es
beim Ausbau in Minster/Osnabriick und in Leipzig/Halle. Leipzig/Halle hat das letztendlich
rechtlich gerettet; das muss man deutlich sagen. Wenn Sie nicht bereit sind, die Fluggesell-
schaft zu benennen, die ihren Verkehr tatsachlich hierher verlagern wird, sind Sie auch nicht
bereit, lhr Verfahren zu retten. Leipzig/Halle hat nach der Entscheidung des Bundesverwal-
tungsgerichts von Anfang dieses Jahres letztlich gerettet, dass DHL die Karten offen gelegt
und gesagt hat: Ich bin es; ich komme dahin. Das hatten wir freilich im Erdrterungstermin
schon verschiedentlich diskutiert; auch da wurde das schon gesagt, sodass man hinreichend
konkret davon ausgehen konnte.

Hier in Monchengladbach haben wir keine Fluggesellschaft, die sagt: Ich gehe dahin.
(Zuruf von der Antragstellerin: Sie kennen sie nicht!)

— Nein, wir kennen sie nicht, und ich méchte bezweifeln, dass Sie sie kennen.
(Beifall bei den Einwendern)

Sie sagen uns jetzt: Ich muss Ihnen nicht alles erzahlen. Das ist alles vertraulich. Moglicher-
weise ziehen die sich wieder zurtck. — Genau das ist der Punkt. Die ziehen sich wieder zu-
rick; denn es traut sich keine Fluggesellschaft ernsthaft zu behaupten: Ich gehe nach Mén-
chengladbach. Die Diskussion, sich nach Ménchengladbach verweisen zu lassen, will mit
Sicherheit keine Fluggesellschaft haben, ebenso wie die Frage von Herrn Lange beantwor-
ten: Warum geht ihr nicht heute schon? Mit eurem Fluggerat kénnt ihr dort driben starten
und landen.

Was hat das letztendlich fiir Auswirkungen auf das Planfeststellungsverfahren? — Eine Uber-
legung zeigt, dass es sehr wohl Auswirkungen auf das Planfeststellungsverfahren hat. Mei-
nes Erachtens kann es flir den Bedarf keine Auswirkungen haben, denn es ist nicht konkret
abzusehen, dass es ein Flughafensystem geben wird. Sie selbst haben gesagt, dass der
Antrag bei der Bezirksregierung bzw. beim Bundesverkehrsministerium liegt. Da gehort er
namlich hin. Im Bundesverkehrsministerium will man sich dazu nicht richtig auRern. Von der
EU-Kommission habe ich gestern telefonisch gehort, dass man dort gar nichts weil3. Dort hat
man keinen Antrag. Es wurde noch nicht einmal angezeigt, dass er kommen wird. Dort be-
handelt man gerade den Antrag des Flughafens Frankfurt zusammen mit Hahn.
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Es gibt aber vor dem Hintergrund dessen, dass die Bundesregierung schon 2000 in ihrem
Flughafenkonzept die Bilanz ziehen musste, dass dieses Flughafensystem in Deutschland
zu keinem praktischen Nutzen geflihrt hat, einerseits die Bemihung, das Luftverkehrsrecht
zu andern — das muss man hier einmal deutlich sagen — mit der Perspektive, unter anderem
die nutzlose Flughafensystemdiskussion endlich zu irgendeinem Nutzen zu fuhren; es gibt
andererseits die Erfahrung, dass es in anderen Landern funktioniert. Es gibt auch die EU-
Verordnung, die es ermoglicht, in einem Flughafensystem Verkehrsverteilungen einzurich-
ten. Daflir gibt es diverse praktische Beispiele:

Die beiden Beispiele, die seit langerem bekannt sind und eine gewisse Tradition haben, sind
das Flughafensystem Paris, schon sehr friih in den 90er-Jahren, und das Flughafensystem
Mailand. Darauf mochte ich kurz eingehen, weil ich glaube, dass das vielleicht deutlich
macht, worlber man meines Erachtens tatsachlich reden misste und warum die Forderung
offen zu legen, was dieses Flughafensystem eigentlich heil3t oder alternativ zu erklaren, dass
man den Antrag zurtickzieht, berechtigt ist.

In Mailand wurde zunachst Mitte der 90er-Jahre Uber Dekrete eine Verkehrsverteilung vor-
genommen, die einzelne Fluggesellschaften, weil sie letztendlich Air Italia bevorzugte, erfolg-
reich vor der EU-Kommission angefochten haben, die dann gesagt hat: Wir untersagen die
Anwendung der Verkehrsverteilungsregelung fur das Mailander Verkehrssystem. Daraufhin
gab es langjahrige Diskussionen, die mit der Entscheidung der Kommission in dem Ver-
kehrsverteilungsverfahren vom 16. September 1998 endeten, nach dem man dann eine Ver-
kehrsverteilungsregelung gefunden hatte.

Diese Verkehrsverteilungsregelung betrifft und verlagert bestimmte Verkehrssegmente, sie
ermOglicht es — das ist meines Erachtens entscheidend fur unser Verfahren —, anhand der
Verkehrsverteilungsregelungen konkrete Prognosen zur Entwicklung des Flugverkehrs im
Mailander Flughafensystem zu erstellen. Sie fragt namlich: Welche Verkehrssegmente ver-
teile ich auf welche Flughafen — Malpensa, Linate — in diesem Flughafensystem? Damit er-
maoglicht sie es auch, die Umweltauswirkungen dieser Flughafen zu beurteilen. Das ist das
Entscheidende. Herr Faulenbach da Costa hat schon gesagt, dass sie dort eine Larmminde-
rungsplanung machen. Sie arbeiten seit Mitte der 90er-Jahre mit massiven Beschrankungen
sowohl flr Linate wie auch flir Malpensa an einer gerechten Larmverteilung. Fir diese ge-
rechte Larmverteilung kommen die entscheidenden Eingangsdaten aus der Luftverkehrsver-
teilung im Flughafensystem Mailand.

Ich gehe davon aus, dass sich die Planfeststellungsbehérde, wenn es nach ihrer Auffassung
noch darauf ankommen sollte, die Entscheidung noch ziehen kann. Die Entscheidungen zum
Flughafensystem sowohl Paris als auch Mailand sind im Amtsblatt der Europaischen Ge-
meinschaft veroffentlicht.
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Die Luftverkehrsverteilung hat also letztendlich Auswirkungen auf alles, was wir hier sonst
diskutieren, auf die gesamten Planfeststellungsunterlagen. Ich kann nur mit anderen Worten
entweder sagen: Ich glaube Herrn Prof. Dr. Wolf mit seinen Aussagen, die so gut eintreffen
wie sie nicht eintreffen kdnnen und nach den heutigen Marktverhaltnissen mit einiger Sicher-
heit nicht eintreffen werden, Ubrigens auch nach dem, was Sie jetzt gesagt haben, Herr
Dr. Krieger. Das stimmt mit dem, was Herr Prof. Dr. Wolf aufgefiihrt hat, nicht ganz Uberein.
Sie haben sehr schon aufgezeigt, dass die Verhaltnisse nicht so sind, dass sich der Passa-
gier an dem Flugplatz orientiert; sondern er orientiert sich an den Fluggesellschaften, deren
Marktgewohnheiten und den Zwangen des Marktes.

Wenn das also nicht eintreten kann, dann kénnen Sie Uber ein Flughafensystem perspekti-
visch eventuell bei Anderung des bundesdeutschen Luftverkehrsrechts — aber auch ohne
Anderung des bundesdeutschen Luftverkehrsrechts, das muss man klar sagen — tiber dieses
Flughafensystem irgendwann einmal in méglicherweise nicht ganz ferner Zukunft, wir wissen
es nicht, tatsachlich etwas erreichen. Wenn Sie das erreichen, dann wirft es die ganzen Pla-
nungen hier tiber den Haufen. Das heift fiir die Betroffenen, dass sich fiir die Ubergangszeit,
bis sie das erreichen, am Flugplatz Monchengladbach wahrscheinlich nicht viel mehr tun
wird als jetzt, vielleicht in der Akquisition geringfligig mehr — das mag sein —, wenn Sie Gluck
haben, Herr Zerbe. Aber irgendwann kann es den grof3en Knall geben, und dann haben wir
eine Verteilung im Flughafensystem. Wir haben die Rechtsgrundlagen mit Art. 8 Abs. 1 der
EU-Verordnung, § 6 des Luftverkehrsgesetzes und den Betriebsbeschrankungen in Dussel-
dorf. Damit haben Sie auch die Grundlage fur eine Verteilung nach moglicherweise kompli-
zierten Malstaben, die ich nicht in der Lage bin mir auszudenken, weil ich die Struktur des
Luftverkehrs in Dusseldorf und Mdénchengladbach nicht kenne. Aber Sie kdnnen grundsatz-
lich verteilen, und es gibt praktische Beispiele dafiir, dass Sie verteilen.

Wozu fiuhrt das letztendlich? — Es fiihrt zu einem Rechtsschutzdefizit. Ich glaube, es gibt
zwei Entscheidungen, wo sich das Bundesverwaltungsgericht mit der Fragestellung beschaf-
tigt hat: Was ist, wenn ich in einem Planfeststellungsverfahren absehen kann, dass mdgli-
cherweise innerhalb eines Zeitraums von zehn bis 15 Jahren zwar nicht das eintritt, was
prognostiziert ist, moglicherweise sogar eine viel geringere Belastung ist, danach aber eine
Entwicklung einsetzen kénnte und auch schon eingeleitet ist — damit haben wir es zu tun, der
Antrag wurde gestellt, das haben Sie gesagt —, die zu einer ganz anderen Belastung fuhrt?
Das flihrt zu einem Rechtsschutzdefizit, weil die nachtraglichen Rechtsschutzmoéglichkeiten
im bundesdeutschen Rechtsschutzsystem darauf beschrankt sind, nach § 75 Abs. 2 des
Verwaltungsverfahrensgesetzes gegebenenfalls unter sehr engen Voraussetzungen und
fristgebunden noch geringfuigig mehr passive SchallschutzmalRnahmen zu bekommen. Mehr
bekommen Sie im gesamten bundesdeutschen Rechtsschutzsystem nicht, egal ob Grund-
rechte betroffen oder verletzt sind. Das haben wir uns hinreichend oft vom Bundesverwal-
tungsgericht bestatigen lassen.
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Das hat dazu geflhrt, dass das Bundesverwaltungsgericht in seinem Urteil vom 20.04. die-
ses Jahres zum Flughafen Miinchen Il und den Nachtflugregelungen dort die Uberlegungen,
die es schon zum Flughafen Erfurt in seiner Entscheidung vom 27. Oktober 1998 zum
Rechtsschutzdefizit bei Aulder-Acht-Lassen von tatsachlichen Entwicklungen angestellt hat,
aufgegriffen und gesagt hat: Das kann man nicht. Es hat die Entscheidung der Luftverkehrs-
behdrde in Minchen aufgehoben und gesagt: |hr misst das, was dort an Bedarf angegeben
ist, daraufhin beurteilen, wie realistisch es fir den Prognosezeitraum ist. Méglicherweise wird
sich dadurch der Prognosezeitraum erweitern missen. lhr misst es aber betrachten. lhr
konnt es nicht beiseite legen und sagen: Das ist nicht relevant, weil wir im Augenblick leider
nichts damit anfangen kénnen!, was hier als praktische Erfahrung einfach in den Raum ge-
stellt wird.

Ergo: Wenn die Flughafengesellschaft hier nicht verbindlich erklart — in diesem Fall ist, wenn
ich es richtig sehe, die Antragstellerin die Flughafengesellschaft, die Disseldorf betreibt, weil
sie wahrscheinlich den Antrag auf Flughafensystem beim Bundesverkehrsministerium ge-
stellt hat —, dass sie diesen Antrag zurlickzieht, dann misste sie in dieses Verfahren eine
Prognose einbringen: Wie entwickelt sich der Flugverkehr am Flugplatz M6énchengladbach,
wenn unser Flughafensystem greift und unter der Annahme, dass eine Lenkung, die Uber die
Betriebsbeschrankungen von Dusseldorf laufen kdnnte, musste und sozusagen schon in
Gang gesetzt wurde, tatsachlich Erfolg hat? Dann hatten wir ganz andere Prognosegrundla-
gen. Dann hatten wir hier eventuell mehr, weniger oder ganz andere Flieger, vielleicht eine
ganz andere Zusammensetzung. Auf jeden Fall hatten wir vollig andere Betroffenheiten. Die-
se musste man schon betrachten. Ansonsten kdnnten Sie eigentlich nur sagen: Wir ziehen
die Konsequenz und nehmen den Antrag auf Zulassung eines Flughafensystems zurtck.

Ich hoffe, dass ich damit ein bisschen erlautert habe, warum die Forderung, die hier ofter im
Raum stand, nicht einfach so in den Raum geworfen wurde, sondern welchen realistischen
Hintergrund sie aus unserer Sicht hat. Noch einmal: Die Betroffenheit, die aus diesem Antrag
resultiert, kdnnen Sie vor dem Hintergrund des gestellten Antrags auf Flughafensystem nur
dann sachgerecht beurteilen, wenn Sie dazu eine gesonderte Prognose erstellen, oder Sie
erklaren, dass Sie den Antrag zurtickziehen.

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Vielen Dank, Herr Sommer. — Herr Timpel.

Matthias C. Tiimpel (Antragstellerin):

Herr Rechtsanwalt Sommer, ich bin lhnen dankbar flr die Ausfiihrungen zum Flughafensys-
tem, weil das manches geklart hat, auch in der Frage, die vorher in Bezug auf die Moglich-
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keiten, die das Flughafensystem gibt, angesprochen war. Als Sie sich auf § 8.1 bezogen
haben, meinten Sie, wenn ich das richtig sehe, § 9.1.

(RA Karsten Sommer [Vertreter]: Artikel 8 Absatz 1 der EU-Verord-
nung!)

— Das ist das, was ich vor mir habe.

(RA Karsten Sommer [Vertreter]: Artikel 8 Absatz 1 der EU-Verord-
nung zu dem Flughafensystem!)

— Vielleicht schauen wir gleich noch einmal ins Gesetz.

Ungeachtet dessen haben Sie dann gesagt, dieser ware bei zwei Systemen angewandt wor-
den und haben dann langer zu Mailand ausgeflihrt. Bei Mailand ging es darum, dass ein
neuer Flughafen gebaut wurde, namlich Malpensa, und sich anschlieliend die Frage stellte,
welche Verkehre kiinftig von Malpensa und welche von Linate durchgefliihrt werden, unab-
hangig von der Frage, was in Bergamo weiter passiert. Das hat zu einer gro3en Auseinan-
dersetzung geflihrt, weil die erste Verteilung, die man vornahm, nach Auffassung der EU
oder zunachst nach Auffassung der Luftverkehrsgesellschaften nicht diskriminierungsfrei
war, was im Ergebnis mit der neuen Verteilung bestatigt wurde. Dann wurde eine neue Ver-
teilung vorgenommen.

Das Entscheidende ist doch, dass hier zwei Flughafen vorlagen, namlich Malpensa und Lina-
te, die auf ein gleichwertiges Landebahnsystem abstellen konnten. Deshalb konnten die Ver-
kehre, die verteilt werden sollten, auch wirklich verteilt werden. Dies ist der entscheidende
Unterschied zum jetzigen Zustand. Deshalb ist dieser Antrag auf eine Startbahnverlangerung
da, dass erst einmal die Voraussetzungen daflir geschaffen werden missten, dass eine ent-
sprechende Verteilung vorgenommen werden kdnnte.

(Zuruf von den Einwendern: Aha!)

Dann haben Sie die Minchener Entscheidung hinsichtlich der Nachtflugregelung angefiihrt.
In der Minchener Entscheidung Uber die Nachtflugregelung heil3t es: Hinsichtlich der Prog-
nose ist nur zu prufen, ob die Prognose nach einer geeigneten Methode durchgefiihrt wurde,
ob der zugrunde gelegte Sachverhalt zutreffend ermittelt wurde und ob das Ergebnis ein-
leuchtend begriindet ist. Die Antragstellerin nimmt in der Tat flr sich in Anspruch, dass das,
was Herr Prof. Wolf hier als Prognose vorgetragen hat, diesen Anforderungen des Bundes-
verwaltungsgerichts Leipzig entspricht so wie es dargelegt worden ist. — Vielen Dank.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Keymis, danach Herr Lutter.
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Oliver Keymis (Betroffener):

Schoénen guten Tag! Oliver Keymis, betroffener Blrger aus Meerbusch. — Ich méchte gerne
auf drei Punkte analog zu lhrer heutigen Themenstellung ,Bedarf, Alternativen, Wirtschaft-
lichkeit* zu sprechen kommen. Ich méchte zunachst einmal auf die Frage aus lhrem Ein-
gangsstatement mit Blick auf die Kapazitatserweiterung abheben, Herr Dr. Krieger.

Sie haben einerseits ausgeflihrt, dass in Disseldorf ab 2008 keine Steigerungen mehr mog-
lich seien, weil dann die nach lhrer Einschatzung genehmigten 45 Bewegungen pro Stunde
bereits ausgeschopft waren; andererseits haben Sie ausgeflihrt, dass Sie laut Masterplan mit
27 Millionen Passagieren zum Jahr 2015 in Dusseldorf — ermittelt durch Intraplan, Minchen
— zu rechnen hatten. Heute sprechen wir in DUsseldorf von rund 15 Millionen Passagieren.

Vor dem Hintergrund moéchte ich gerne von lhnen als Chefstratege Ihres Unternehmens wis-
sen, wie Sie diese Entwicklungen zusammenbringen, welche Auswirkungen das auf einen
moglichen ausgebauten Verkehrslandeplatz Monchengladbach hatte und ob Sie das erwo-
gen, abgewogen und mit Blick auf den Bedarf angemessen berlcksichtigt haben.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Dr. Krieger.

Dr. Edmund Krieger (Flughafen Dusseldorf GmbH):

Es tut mir Leid, ich habe mich vielleicht nicht deutlich genug ausgedrtickt, was die Prognose
im Rahmen des Masterplans Luftverkehr mit den 27 Millionen Passagieren im Jahre 2015 ist.
Ich meine gesagt zu haben — ich versuche, es noch einmal deutlich zu sagen —, das ist eine
Prognose, sozusagen eine Als-Ob-Rechnung: Wenn in Dusseldorf die volle Zwei-Bahn-
Kapazitat nutzbar ist, dann ware im Jahr 2015 fur den Flughafen Disseldorf diese Anzahl —
27 Millionen Fluggaste — zu erwarten. Ich habe in keiner Weise gesagt, dass das unsere
Prognose des Hauses Flughafen Diisseldorf GmbH ist.

Wenn ich Sie zitieren darf, Herr Keymis, dann sagten Sie soeben, dass wir mit dieser Anzahl
zu rechnen hatten. Wir wiirden uns freuen, wenn wir damit rechnen konnten. Tatsachlich
rechnen wir aber nicht damit, weil wir die Komplexitat der Situation um Disseldorf herum
inzwischen hinreichend realistisch einschatzen und von daher keineswegs — das sage ich
auch in Bezug auf die offiziellen Planungen und das, was Sie, Herr Faulenbach da Costa,
vorhin bezlglich der tatsachlichen Prognosen des Hauses Flughafen Disseldorf gesagt ha-
ben — in dieser Form unsere eigene Planung zugrunde legen, die dann auch Grundlage flr
die Wirtschaftsplanung und alles andere ist. Im Augenblick ist unsere hauseigene Prognose,
ohne Ihnen die Zahlen genau nennen zu wollen, so gestrickt, dass wir basierend auf der An-
schlussgenehmigung, von der wir hoffen, dass sie im Herbst dieses Jahres erteilt wird, eine
Prognoseentwicklung haben, die ich lhnen im Grunde vorhin schon inhaltlich vorgetragen
habe. Wir rechnen im nachsten Jahr vor allem im Sommer mit einem deutlichen Schub, dass
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sozusagen die Halfte der Anschlussgenehmigungen dann schon und in den folgenden zwei
Jahren der Rest aufgebraucht wird. In unseren offiziellen Prognosen — das kann ich lhnen
hier offiziell sagen — kdnnen und durfen wir zunachst einmal keinen Schritt weiter gehen und
tun es auch nicht.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Keymis.

Oliver Keymis (Betroffener):

Da schlieldt sich sofort die Frage an, warum jetzt schon die Slots verkauft werden, wenn Sie
die Genehmigung noch nicht haben. Ich habe mit Interesse gelesen, dass lhr Chef, Herr
Dr. Schwarz, bereits den Rat an die Politik gegeben hat, die Genehmigung dann zu erteilen,
wenn die Bundestagswahl gelaufen ist. Uber diesen Vorschlag kann man sich auch noch
einmal Gedanken machen. Wenn es jetzt nicht zur Wahl kommt, haben wir ein Problem;
dann brauchen wir auch keine Genehmigung zu erteilen. Vor dem Hintergrund ist das alles
ausgesprochen windig formuliert und aus meiner Sicht bisher nicht sehr iberzeugend vorge-
tragen worden.

Sie haben in IThrem Vortrag, Herr Dr. Krieger, unter anderem von gebremstem Schaum ge-
sprochen und meinten damit die Entwicklung Ihres Airports auch vor dem Hintergrund des
Angerland-Vergleichs. Habe ich das richtig in Erinnerung?

(Dr. Edmund Krieger [Flughafen Dusseldorf GmbH]: Ja, sicher!)

Dann will ich noch zwei Zahlen nennen, die mich immer wieder sehr beeindruckt und in ver-
schiedenen Debatten beschaftigt haben: Zum einen geht es um die Zahl von 1965, als dieser
Flughafen rund 1,5 Millionen Passagiere abgewickelt hat. Daran erinnert sich Herr Dr. Peters
besser als ich. Wir haben zum anderen 2005 eine Zahl von etwa 15 Millionen Passagieren in
der Abwicklung, wo all das immer noch im Rahmen des sogenannten Angerland-Vergleichs
von lhnen betrieben wird. Also hat sich aus meiner Sicht hier nichts als gebremster Schaum,
sondern der Angerland-Vergleich hat sich in einer Weise als flexibel erwiesen, die zumindest
fur die Menschen, die darum herum wohnen, allmahlich zur hinreichenden Belastung, wenn
nicht zur Uberbelastung wird.

Vor dem Hintergrund ertbrigt sich eine Diskussion Uber eine volle Nutzung des Zwei-Bahn-
Systems flir Sie, wenn wir davon ausgehen, dass uns der Angerland-Vergleich entsprechend
dem Urteil vom 05.09.2002 erhalten bleibt. Folglich werden Sie als innerstadtischer Flugha-
fen mit lhren Kapazitatsgrenzen mit Blick auf das Jahr 2008, das Sie benannt haben, und die
von lhnen dann angenommenen 45 Bewegungen pro Stunde leben mussen.

Vor dem Hintergrund ist der Bedarf und die Bedarfsfrage mit Blick auf den Verkehrslande-
platz M6énchengladbach interessant. Mich erschattert ein Stuck weit — ich bin nicht dauernd
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Ohrenzeuge dieses Verfahrens, hatte aber heute das zweite Mal die Gelegenheit, offenbar
auch an sehr pragnanten Stellen, weil sich zweimal bereits nicht erschlossen hat, wohin die
Reise eigentlich gehen soll —, dass Sie, Herr Dr. Peters — das ist, mit Verlaub, eine Form des
Spiels, die ich unwirdig finde —, hier mit dem Herrschaftswissen operieren und sagen, sie
haben Gesellschaften, die wollen, aber nicht sagen, welche das sind. Es kdnnte ja irgendje-
mand auf die ldee kommen, bei denen einmal nachzufragen, und dann ist moglicherweise
nichts dahinter. Das finde ich in dem ganzen demokratischen Geflige, in dem wir uns hier
gemeinsam bewegen wollen — diese Anhoérung, die Beteiligung der Leute und auch das Wis-
sen, das sich diese Menschen in ihrer Freizeit erarbeitet und hier vorgetragen haben, sind
Ausdruck davon — eher peinlich. Ich wirde mich freuen, wenn Sie die Karten auf den Tisch
legen wirden, damit an diesem Punkt eine offene Debatte entsteht.

(Beifall bei den Einwendern)

Ich habe schon lange die Diskussion am Dusseldorfer Flughafen verfolgt. Als Anwohner in
Meerbusch bin ich hart betroffen. Es gibt Meerbuscherinnen und Meerbuscher, die noch har-
ter betroffen sind. Wir haben uns dartiber gewundert, dass der Flughafen z. B. die Ausbau-
diskussion immer mal wieder gefuhrt hat. Oberblrgermeister Erwin hat sie irgendwann vor
zwei Jahren noch einmal aus dem Topf gezogen, aber auch schnell wieder beerdigt. In DUs-
seldorf ging es immer um die Frage, die ich zumindest in Erinnerung habe: Warum kann man
nicht von Dusseldorf nach Tokio fliegen?

Sie haben eben ein sehr schones Beispiel fir Marktwirtschaft gebracht und eine richtige U-
berraschung dargestellt, Herr Dr. Krieger. Sie haben das Bereitstellungsentgelt als ein
marktwirtschaftliches Instrument entdeckt. Also: Stornogebiihren beleben das Geschéaft. Ich
finde, das ist ein gutes Instrument. Sie sollten damit noch offensiver umgehen. Vielleicht ge-
lingt es uns dann, die Uber Tag immer noch freiliegenden Kapazitaten starker in die Nutzung
einzubeziehen und so dem Flughafen das zu geben, was ihm nach dem Recht und der Be-
triebsgenehmigung seit 2000 zusteht, wie es das Gericht am 10.12. vorigen Jahres noch
einmal eindrucksvoll bestatigt hat. Ich habe mit Interesse die Seiten 59 bis 65 der Begrin-
dung des Urteils gelesen.

Storno belebt das Geschaft. Sie sprechen vom véllig freien Wettbewerb. Vor dem Hinter-
grund, Herr Dr. Krieger, haben Sie ausgefiihrt, dass Sie als Betreiber des Airports Diisseldorf
nicht in der Lage sein werden, Verkehre aus sich heraus umzuleiten. Wenn das so ist — Sie
konnen dazu gerne gleich noch einen bestatigenden Satz sagen —, dann bleibt die Frage,
wie Uberhaupt irgendein Interesse auf den Verkehrslandeplatz Ménchengladbach gelenkt
werden kann.

Vor dem Hintergrund komme ich auf den dritten Punkt zu sprechen, die Frage der Wirtschaft-
lichkeit: lch mdchte gerne von lhnen wissen, ob Sie die nach dem Hamm-Gutachten genann-
te Zahl, dass die Ausbaukosten fur den Verkehrslandeplatz Ménchengladbach bei 120 Milli-
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onen € liegen sollen — ich muss das so formulieren, weil ich nicht weil3, ob die Zahl stimmt —,
auch fiur sich errechnet haben. Sie werden in dieses Verfahren schlief3lich auch finanziell
eingebunden, und es ist sicher von Interesse zu wissen, ob vor den Hintergriinden Ihrer
Wirtschaftlichkeitsberechnungen solche Ausbaukosten Uberhaupt sinnvoll sind und wie sich
das wirtschaftlich darstellt. Kénnen Sie mir diese Zahl bestatigen?

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Dr. Krieger.

Dr. Edmund Krieger (Flughafen Diisseldorf GmbH):

Ich mdchte gerne zu den drei Punkten in der Reihenfolge Stellung nehmen: Sie haben zu-
nachst einmal beklagt — flir mich durchaus verstandlich —, dass wir nicht bereit sind, Ross
und Reiter zu nennen. Ich habe es vorhin schon gesagt: Ich wirde es sehr gerne, aber ich
tue es nicht. Das war auch ehrlich so gemeint. Sie bekommen tagtaglich mit, welch ein erbit-
terter Wettbewerb im Luftverkehr heutzutage zwischen allen herrscht. Das ist Wettbewerb
pur. Wenn in diesem Zusammenhang der Name einer oder zweier Airlines genannt wurde,
konnen Sie sich vorstellen, was dann los ist, was dann im gesamten Wettbewerbsgeflige
abgeht, wie plétzlich Karten auf den Tisch gelegt werden, was moglicherweise, wenn dieses
Verfahren scheitert oder auch nicht, sehr komplizierte Konsequenzen hat? Es geht schlicht
nicht. Es gibt eine Vertraulichkeit im Wirtschaftsleben. Natlrlich kann man uns immer den
Vorwurf machen, dass wir uns dahinter zurtickziehen; aber es ist so. Die Konsequenzen wa-
ren sonst ganz erheblich und fur keine Seite sehr erfreulich. — Das noch einmal zu diesem
Thema.

Dann sagten Sie, das wurde auch schon von anderer Seite heute Vormittag gesagt: Nutzen
Sie die Erfolgsgeschichte des Bereitstellungsentgelts weiter aus; reizen Sie das weiter aus,
da ist noch etwas zu holen. Damit sind auch die von mehreren heute Vormittag vorgetrage-
nen noch verfligbaren Slots an den Mann bzw. an die Airline zu bringen. Wenn Sie allein die
beiden Folien noch einmal rekapitulieren, die ich lhnen fir das Jahr 2003 und 2004 mit Be-
zug auf die Anzahl der durchgefiihrten Fllige aufgelegt habe, dann sehen Sie, dass wir mit
den durchgefiihrten Fligen inzwischen auch schon am Rand sind. Das, was jetzt noch an
Slots freibleibt, sind vereinzelte Slots an bestimmten Tagen zu bestimmten Stunden.

Sie kennen alle den Luftverkehr: Eine Fluggesellschaft will nicht nur einmal im Sommer,
namlich am 17. Juni um 15:00 Uhr, nach Palma fliegen, sie will das mindestens jede Woche
einmal machen. Eine Linienfluggesellschaft will auch nicht nur jede Woche einmal eine Stre-
cke befliegen, sondern jeden Tag, und zwar zur gleichen Zeit. Denen niitzen diese vereinzel-
ten Slots, die rechnerisch ganz wenige Prozent ausmachen und unstrittig noch vorhanden
sind, Gberhaupt nicht. Das muss man klar sehen.
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Das heildt, die Malktnahmen, die wir in den vergangenen Jahren eingesetzt haben, um die
No-Show-Quote zu reduzieren — wie ich |hnen eingangs geschildert habe unter anderem
sehr erfolgreich mit der Einfiihrung des Bereitstellungsentgelts —, sind inzwischen ausgereizt.
Da ist so gut wie nichts mehr zu holen. Sie waren so erfolgreich, dass keine Spielrdume
mehr bleiben.

Kdénnen Sie die letzte Frage noch einmal kurz wiederholen? Ich hatte sie nicht ganz korrekt
notiert, Herr Keymis.

Oliver Keymis (Betroffener):

Es ging um eine harte Zahl. Das Hamm-Gutachten hat ausgewiesen, dass der Ausbau des
Verkehrslandeplatzes Ménchengladbach rund 120 Millionen € kosten wird. Ich mdchte wis-
sen, ob Sie diese Zahl auch als Grundlage |hrer Berechnungen im Portefeuille haben.

Dr. Edmund Krieger (Flughafen Diisseldorf GmbH):

Ich sagte Ihnen vorhin, ich bin Leiter des Bereichs Marketing und Strategie. Insofern ist das
nicht mein Thema im Hause Flughafen Disseldorf GmbH. Ich gehe davon aus, dass es so
ist; aber vielleicht kann eher Herr Zerbe etwas dazu sagen. Ich kann Ihnen im Augenblick
nicht mehr dazu sagen.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Zerbe.

Hans-Gunter Zerbe (Antragstellerin):

Wir haben mit dem Antrag noch keine endgultige Festlegung getroffen, was bestimmte Bau-
malinahmen angeht. Ich nehme ein schdnes Beispiel: Man kann einen Terminal mit vergol-
deten Tirgriffen, mit Marmorbdden bauen;

(Unruhe bei den Einwendern)

aber die GroéRenordnung, die genannt worden ist, ein knapp dreistelliger Mio-Eurobetrag,
passt schon.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Keymis.

Oliver Keymis (Betroffener):

Vielen Dank. Die 120 Millionen € mussen irgendwie erwirtschaftet werden. Da bisher zumin-
dest mir nicht erkennbar ist, wie Sie es anstellen wollen: Gibt es irgendeinen Plan, wie man
mit diesen Investitionen umgehen will? Ich weil} aus anderen Zusammenhangen, dass sehr
wohl und sehr genau uberlegt wird, wenn man eine Investition in der Groflenordnung von
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120 Millionen € tatigt — das ist ungefahr die Zahl, die auch fir den Ausbau des Flughafens
Munster/Osnabruck diskutiert wird — und wie schwer sich die beteiligten Gesellschafter tun,
solche Summen in ihre entsprechenden Berechnungen einzubeziehen. Aber ich muss Sie da
nicht warnen; Sie wissen, woriiber Sie reden. Wenn Sie Uber vergoldete Armaturen spre-
chen, hére ich auch, dass Sie einen realistischen Einblick haben, dass Sie sich das nicht
werden leisten kénnen und vermutlich auch nicht leisten wollen.

Ich méchte zum Abschluss meiner kleinen Stellungnahme und Frage — ich will das nicht so
vertiefen, wie ich dazu eigentlich Lust hatte, weil ich glaube, dass alle anderen auch noch
viel zu fragen haben und es wichtig ist, dass viele Menschen hier zu Wort kommen — auf den
letzten Punkt kommen, der mit der Diskussion darliber, wer eigentlich wo fliegen will, zu-
sammenhangt und der Debatte, die sehr breit geflihrt wird, ob in Deutschland moéglicherwei-
se nicht insgesamt schon durch die féderale Struktur ein zu dichtes Luftverkehrsnetz, sprich:
zu viele Verkehrslandeplatze existieren.

Sie wissen alle als Beteiligte und Profis in diesem Geschaft, dass wir laufend Informationen
dariber bekommen, dass die grolten — ich sage das bewusst wertend gemeint — seridsen
Carrier vor dem Hintergrund der breit gefacherten regionalen Struktur, in der jeder Furst sei-
ne eigenen Platze feiern will, immer wieder und immer mehr davor warnen, dass die Art rui-
noser Wettbewerb, der dort konzentriert organisiert wird, im Grunde nicht nach vorne, son-
dern nach hinten, d. h. in eine desolate Situation fahrt.

Die Lufthansa ist dabei natirlich Wortfhrerin. Mir wird oft entgegengehalten: Wenn du die
Lufthansa zitierst, zitierst du jemanden, der alle anderen wegdricken will. Ich zitiere aber
nicht die Lufthansa alleine, sondern wir zitieren auch andere und werden laufend in allen
moglichen Diskussionen darauf hingewiesen, dass es hier keine Engpass-, sondern eine
Uberflusssituation gibt.

Vor dem Hintergrund und den heute angesprochenen Fragen der Wirtschaftlichkeit eines
Ausbaus eines Verkehrslandeplatzes stellt sich dieses Problem noch einmal ganz erheblich.
Ich méchte gerne die dringenden Warnungen, die wir zumindest Uberall wahrnehmen, dazu
nutzen, auch hier noch einmal deutlich zum Ausdruck zu bringen, dass die seriésen Carrier
in dem Geschaft deutlich davon abraten, mehr Landeplatze herzurichten; sondern man muss
sich konzentrieren, dieses Geschéaft konzentriert abwickeln und auf die Art auch bei dem
Erwirtschaften von einigermafien 6konomisch sinnvollen Zahlen eine realistische GroRen-
ordnung im Blick behalten.

Das alles findet nicht statt. Eben ist gesagt worden, Kassel-Calden ware auch ein Ver-
gleichsflughafen. Ich mochte noch sagen: Ich finde es ziemlich lacherlich, wenn wir immer
mit Mailand usw. vergleichen. Bis auf das M haben Ménchengladbach und Mailand nichts
gemeinsam.
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(Beifall bei den Einwendern)

Aber Kassel-Calden hat mit Ménchengladbach etwas gemeinsam, wenn es zu dem Ausbau
kommt. Sie wissen, dass der hessische Ministerprasident 150 Millionen in die Hand nehmen
will. Es geht darum, dort entsprechend auszubauen und dies zu gewahrleisten. Dem Kolle-
gen, der den Flughafen in Paderborn als Geschaftsfuhrer beackert, zittern schon die Knie,
weil er genau weil3, wie nah Kassel-Calden am Flughafen Paderborn liegt. Wir als Nordrhein-
Westfalen haben auch unsere Probleme damit, wenn uns der hessische Groffirst mit einem
solchen Platz in die Nahe riickt und entsprechende Kapazitaten streitig macht.

Dies alles miindet in die Aussage — ich habe die Freude, das hier auf Bitten der Kollegen
noch mit vortragen zu durfen, der Kollege von Airpeace hat es mir zugeschoben — eines
Verbandes, dem keiner von uns, sondern dem vermutlich Sie angehoren — nicht als Flugha-
fen, aber als Airliner —, und zwar Board of Airline Representatives in Germany e. V., BARIG
genannt. Diese haben Herrn Schiffer, der einer der engagierten Mitstreiter in dieser Gruppe
ist, einen Brief zugeschickt. Er hat darum gebeten, diesen hier vorzutragen. Ich mdchte das
gerne tun und schlielRe damit meinen Beitrag unter dem Stichwort Wirtschaftlichkeit ab. Herr
Gaebges, der BARIG-Generalsekretar, schreibt unter dem 29. Juni 2005:

Entwicklung Regionalflughafen (Mdnchengladbach)

Sehr geehrter Herr Schiffer, |hre Anfrage bezlglich der BARIG-
Position zu Regionalflughéfen in Deutschland werde ich gerne be-
antworten. BARIG vertritt die Interessen von derzeit 110 nationalen
und internationalen Fluggesellschaften, die in Deutschland geschaft-
lich tatig sind. Unsere Position zur Flughafenentwicklung basiert auf
Marktbeobachtung, Branchenerfahrung und internem und externem
Gedankenaustausch. Ich verweise in diesem Zusammenhang auch
auf den ,Masterplan zur Entwicklung der Flughafeninfrastruktur der
Initiative Luftverkehr fur Deutschland.

BARIG vermisst bei der Flughafenentwicklung in Deutschland eine
»ordnende Hand®. Flughafenpolitik ist Landersache.

Deutschland weist eine hohe Flughafendichte auf. Verkehrsprogno-
sen flur Ausbauvorhaben weisen im Normalfall Passagierpotenziale
aus, fir deren Realisierung es keine Garantie gibt. Das Einzugsgebiet
von Ménchengladbach Uberlappt sich mit den ,Catchment Areas” an-
derer Flughafen (Niederrhein, Dortmund, Maastricht) und Grof3flugha-
fen (Dusseldorf, KéIn/Bonn, Amsterdam). Aus diesem Grunde ist der
Direktanflug dieses Flughafens unattraktiv fur Airlines, die schon zu
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den benachbarten Flughafen fliegen. Ob sich neue Airlines anlocken
lassen, ist aufgrund der Wettbewerbssituation fraglich.

Ein Flughafenausbau bedeutet aulerdem nicht gleichzeitig wirtschaft-
liche Belebung fur die Region. Im Ernstfall kdnnte sich das Ganze
auch kontraproduktiv auswirken. Bei einer Anbindung durch eine Bil-
ligfluggesellschaft zum Beispiel nach London ist fraglich, ob dann tat-
sachlich Geschaftsreisende von dort aus nach Moénchengladbach
fliegen und dort Geld investieren oder ob es nicht viel wahrscheinli-
cher ist, dass die Bewohner der Region nach London reisen und ihr
Geld dort ausgeben.

(Beifall bei den Einwendern)

Fir Geschaftsreisende mit kleinen Flugzeugen reicht die heutige
Startbahnlange véllig aus. Darlber hinaus haben Billigfluggesell-
schaften eher den Ruf, Geld zu verlangen statt dem Flughafen Geld
Zu bringen.

(Beifall bei den Einwendern)

BARIG spricht sich fur eine Starkung der vorhandenen groRen Flug-
hafen wie Disseldorf und Kéln aus und fordert eine intelligente Ver-
knupfung von Stral3e, Schiene und Luft.

Unter dieser Voraussetzung erscheint ein Ausbau von Ménchenglad-
bach gesamtwirtschaftlich betrachtet wenig sinnvoll.

Mit freundlichen GrafRen
Martin Gaebges, BARIG-Generalsekretar
(Beifall bei den Einwendern)

Ich glaube, dass das mit Blick auf das, was dazu zu sagen ist, hinreichend ist. Vor allen Din-
gen mit Blick auf die Zukunft des Luftverkehrs in Nordrhein-Westfalen und in der Republik
mussen wir verstarkt auf solche Stimmen horen, so schwer das im Einzelnen und an man-
chen Standorten — ich denke an Koéln/Bonn, wo wir mit dem Nachtflug besondere Probleme
haben — zu diskutieren ist. Vor dem Hintergrund muss man sich klar machen, dass mehr
Platze auf jeden Fall dem Gesamten schaden und weniger sinnvoll ist, wie auch sonst an
vielen Stellen im Leben. Deshalb méchte ich Ihnen einen schénen Satz von Karl Kraus mit
auf den Weg geben; manchmal flihle ich mich daran erinnert. Er hat gesagt: Das Niveau ist
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gestiegen, aber es ist keiner mehr drauf. Ich mdchte Sie bitten, so weit nicht zu gehen. —
Danke schén.

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Dr. Krieger, wir haben 15 Nachfragen. Wie lange kdnnen Sie uns zur Verfugung ste-
hen?

Dr. Edmund Krieger (Flughafen Diisseldorf GmbH):
Bis 13:15 Uhr.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Bis 13:15 Uhr — das wird schwer. Vielleicht kénnen sich die Nachfolgenden auf Fragen kon-
zentrieren und die allgemeinen Statements spater abgeben. Ich schlielRe hiermit die Nach-
frageliste. Ich lese vor, wer noch auf der Liste steht: Herr Lutter, Herr Schulze, Herr Brockes,
Herr Schwarz, Herr Kruse, Herr Meurer, zwei mir namentlich nicht Bekannte, Herr Schéfer,
Herr Lange, Frau Schwerdtfeger, Herr Siewert, Herr Graaff, Herr Faulenbach da Costa und
Herr Mischke.

(Dieter Faulenbach da Costa [Vertreter]: Wenn wir nur 15 Minuten
Zeit haben, streichen Sie mich von der Frageliste und nehmen mich
spater wieder auf!)

— Gut. — Herr Lutter.

Ferdinand Lutter (Einwender):

Ich méchte noch einmal darauf hinweisen, dass ich der Bezirksregierung am Dienstag rund
400 Vollmachten vorgelegt hatte. Ich spreche also auch im Namen dieser Leute, die beruflich
verhindert sind und nicht hier sein kénnen.

Zur Sache: Wir sind hier in der wunderschénen Arena. Ich habe festgestellt, dass man hier
Fernsehsender empfangen kann. Deswegen méchte ich die Regie bitten, dass sie uns das
Westfernsehen auf die Monitore bringt, und zwar Videotext-Tafel 561. Wir haben es eben
probiert, da hat es geklappt. Mich kennen Sie inzwischen. Im Westfernsehen gibt es die Ab-
flige und Ankinfte der Flughafen NRW. Da kann man auch sehen, wie viele Abfliige in der
Stunde stattfinden.

Jetzt gehe ich wieder ins Realistische: Ich schaue dort beispielsweise hinein, wenn ich meine
Cousine Helga abholen will, die in Berlin wohnt, die morgen Geburtstag hat. Sie wird morgen
71. Dann sehe ich, ob sie mit ihrer Maschine plnktlich ist. Himmelfahrt war sie auch bei uns.
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— Herr Sommer, Sie wissen, dass sie am 01.07. Geburtstag hat. Dariiber haben wir letztes
Jahr gesprochen.

Ich habe sie abgeholt, und sie sagte: Die haben aber eine kleine Maschine eingesetzt; die
war nicht so grol® wie sonst. Vergangenes Jahr ist sie auch geflogen — immer im Mai. Da
sagte sie: 35 Leute in dem grof3en Vogel, mehr waren nicht da. Nach einer Woche ist sie
wieder zurtickgeflogen und hat gleich danach angerufen. Sie sagte: Stell dir vor, an die 40
Leute wollten nach Berlin, und zwei Flieger standen dort — die BA und die Deutsche BA. Sie
haben aber ein Flugzeug stehen lassen, weil nicht mehr Leute da waren. Trotzdem ist die
Maschine, in die im Schnitt 180 Passagiere passen, mit 40 Leuten weggeflogen. — Regie,
bekommen wir das Bild nicht?

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Lutter, machen Sie bitte weiter. Wir haben wenig Zeit.

Ferdinand Lutter (Einwender):

Dann zu den Parkgebuhren: Wir hatten — vor allem Herr Faulenbach da Costa — Uber 24
Stellplatze in Ménchengladbach diskutiert, wo so ein Bedarf gar nicht sein kann. Jetzt wissen
wir, dass man mit den Parkplatzen und Stornogebihren Geld verdienen kann. Kann es sein,
dass sie, wenn eine Maschine nur ein Drittel voll ist, lieber abfliegen als die Parkgebuhren
dort zu zahlen?

Ich habe noch etwas, aber das lasse ich lieber weg.

Eine Freundin von uns war kurzlich in Bulgarien im Urlaub. Sie sagte: Neun Stunden muss-
ten wir warten. Sie haben alle, die nach Dusseldorf wollten — eigentlich waren es drei Flieger
gewesen —, in ein Flugzeug gepackt. Wir sind erst morgens um 3:00 Uhr abgeflogen und
waren um 6:00 Uhr da.

Das, was noch anklang, habe ich selbst erlebt. Ich habe in Dusseldorf in der Nahe des Flug-
platzes gewohnt. Tatsachlich wollte man den Flughafen Disseldorf in den 50er-Jahren ir-
gendwo nordlich von Recklinghausen ins flache Land verlagern. Das war sicherlich der Feh-
ler, den man damals schon begonnen hat. Jetzt hat man die Probleme mitten in Wohngebie-
ten.

Ich habe noch zwei Antrage, die ich auf heute Nachmittag zuriickstelle. Die haben mit Herrn
Dr. Krieger eigentlich nichts zu tun.

Das mit Herrn Zerbe mochte ich aber noch loswerden: Ich hatte ihm am Montag eine Verein-
barung gegeben — vier Blatter —, in der es um Grundwasserprobleme ging, wenn ausgebaut
wird. Entweder moéchte ich drei Stiick unterschrieben oder alle vier nicht unterschrieben zu-
rick, und zwar bitte noch in dieser Woche, Herr Zerbe. Er ist gar nicht da. Herr Kames hatte
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aber mit unterschreiben sollen, er hat schlieRlich Prokura. Das mit den Antrdgen mache ich
heute Nachmittag. Ich muss das noch in dieser Woche loswerden. — Danke schén.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:
Danke sehr. — Herr Schulze, anschlie3end Herr Brockes.

Ulrich Schulze (Vertreter):

Schulze, Deutscher Aero-Club. — Zunachst habe ich mich gefragt, was der Stellenwert Ihrer
Ausfihrungen, Herr Dr. Krieger, hier im Verfahren ist, ob es moglicherweise ein Stellenwert
ist, der den letztendlich gescheiterten Bedarfsnachweis ersetzen soll. Ich glaube, der heutige
Vormittag hat etwas zur Aufklarung beigetragen, dass man das wahrscheinlich nicht so se-
hen kann. Ich mdchte aber auch noch etwas zu |hren Ausfiihrungen sagen, was die Entwick-
lung am Flughafen Disseldorf bzw. im Umfeld des Flughafens Disseldorf und Ménchen-
gladbach angeht.

(Folie: Durchschnittliche Wachstumsraten im globalen Luftverkehr)

Zunachst einmal vermitteln auch Sie ein Bild von einem stark wachsenden Luftverkehrs-
markt. Dieses Bild haben wir schon einmal gezeigt. Es entstammt einer Studie der Deutsche
Bank Research, die allerdings auch nur Zahlen der ICAO umgesetzt hat. Anhand dieser Linie
sehen Sie, dass die Zuwachsraten im globalen Luftverkehr — es handelt sich hier um den
globalen Luftverkehr — sinkend sind und irgendwo im Jahre 2015 gegen null gehen. Daneben
sehen Sie die Prognosen von Boeing und Airbus, die deutlich von dieser absehbaren Ent-
wicklung abweichen.

(Folie: IFR-Flugbewegungen in Deutschland)

Hier sehen eine Ubersicht der Deutschen Flugsicherung. Es handelt sich um die IFR-Flug-
bewegungen in Deutschland. Auch hier, wir haben es einmal im Rahmen der Bedarfsprog-
nose diskutiert, kann man von einem deutlichen Regimewechsel sprechen. Man kann nicht
mehr mit den alten Zuwachsraten rechnen. Hier schlagt es sich letztendlich nieder. Das be-
deutet flr uns, das haben wir als Erkenntnis gewonnen, dass die alten Zuwachsraten nicht
so weitergehen. Sie deuten auch an, dass es wirtschaftlich komplizierter wird. Selbst die IFR-
Flugbewegungen nehmen ab.

Nun komme ich auf den dritten Punkt, den ich eben noch einmal ausgewertet habe.

(Folie: Entwicklung der Passagierzahlen/Flug am Flughafen Dissel-
dorf)

Das sind Zahlen, die ich einer Statistik der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflugha-
fen entnommen habe. Sie sollen die Anzahl Passagiere je Flugzeug darstellen. Es gibt ein
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paar Unsicherheiten in den Zahlen selber, darin sind noch ein paar Transportflige; aber es
soll den eindeutigen Trend nicht umkehren kénnen. Wir sehen, dass im Jahr 2001 von Dus-
seldorf noch 85 Passagiere je Flug abgewickelt wurden, dass es eine lineare Rickentwick-
lung auf 81 im Jahre 2003 gab und der Trend dann noch einmal deutlich geringer geworden
ist auf jetzt — die Zahl fiel heute schon einmal — 76 Passagiere je Flug.

Sie hatten das damit begriindet, Herr Dr. Krieger, dass diese Rickentwicklung auch im all-
gemeinen Umfeld auf der Welt zu beobachten sei. Ich denke aber, wir missten das noch
etwas differenzieren. Sie ware fir mich logisch und nachvollziehbar, wenn sie mit der Ent-
wicklung der internationalen Hubs einherginge; denn dort ist es erforderlich, dass auch kleine
Flugzeuge die Passagiere, die international wegfliegen wollen, Gberhaupt zum Flug bringen.
Dann ist es flir mich logisch, dass an groRen Luftverkehrsplatzen wie Frankfurt oder London
auch die Zahl der kleinen Flugzeuge zunehmen muss. Trifft das aus |hrer Sicht so die Ent-
wicklung auf dem Weltmarkt?

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Dr. Krieger.

Dr. Edmund Krieger (Flughafen Diisseldorf GmbH):

Ich gehe gerne auf diese Punkte ein und fange bei lhrer letzten Frage an: Ja, einerseits ist
das richtig. Andererseits habe ich vorhin versucht deutlich zu machen, dass sich unabhangig
von den Hub-Verkehren durch den zunehmenden Wettbewerb, durch immer mehr Anbieter
auf gleichen oder vergleichbaren Strecken fir jeden Anbieter die Frage stellt: Wie halte ich
meinen Marktanteil, wie kann ich die Frequenzen halten? Das Resultat ist in aller Regel eine
Reduzierung der FlugzeuggroRle.

Das heil’t, das, was Sie gezeigt haben — ich kann es von den Zahlen nicht genau verifizie-
ren, was Sie handschriftlich gezeichnet haben —, ist der Trend. Ich sagte es schon. Es ist
schade, dass Sie sich nicht die gleiche Mihe flr die Flughafen Hamburg oder Berlin ge-
macht haben, die keine Hub-Flughafen sind. Dort werden Sie sicherlich einen ahnlichen Ver-
lauf feststellen, weil das den Marktmechanismen folgt, die ich gerade geschildert habe.

Ich habe auch gesagt: Wir als Flughafen bedauern das auferordentlich. Wir haben ein mas-
sives Interesse daran, dass die Passagierzahl pro Flug nicht sinkt, sondern steigt. Nur, dort
sind Wettbewerbskrafte am Spiel, gegen die sich auch alle Flughafen dieser Welt nicht
stemmen konnen. Das muss man zur Kenntnis nehmen, das ist so.

Zu lhrem ersten Punkt — ricklaufige Wachstumsraten im Luftverkehr: Es mag sein, dass es
so ist. Wir wissen, wie es sich mit Prognosen verhalt. Natlrlich haben auch wir in der Grafik,
die Sie gerade davor gezeigt haben, die ganze erhebliche Wachstumsdelle, die weltweit seit
2001 existiert. Wenn Sie allerdings die Grafik noch einmal auflegen,
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(Folie: IFR-Flugbewegungen in Deutschland)

dann sieht man auch, dass das Jahr 2004 einen erheblichen Wachstumsschub gebracht hat
und auch deutlich Gber das Jahr 2000 hinausgegangen ist. Das heif3t, im Augenblick kénnte
die Entwicklung — ich formuliere es bewusst vorsichtig — auch wieder an eine Entwicklung
anschlief3en, die wir schon in den 90er-Jahren hatten, die ,nur® durch die bekannten Prob-
lemsituationen Anfang dieser Dekade zunachst einmal ausgebremst wurden. Ich gebe offen
zu: Auch die Fachleute sind sich da nicht einig.

Wenn Sie sagen, ich hatte mich bei meinen Ausflihrungen in Bezug auf die Zukunft des
Flughafens Dusseldorf auch auf solche Wachstumsraten gestitzt, muss ich dazu allerdings
Folgendes sagen: Am Flughafen Disseldorf ist die Situation ja schon so weit, dass wir im
Grunde genommen schon die jetzt existierende Nachfrage nicht abdecken koénnen. Selbst
wenn sich Uberhaupt kein Wachstum abspielen wiirde und wir auf dem Stand blieben, den
ich IThnen auf meinen ersten Folien gezeigt habe, namlich dem Level der Jahre 2003 und
2004, kénnten wir die Nachfrage nicht abdecken.

Das heildt: Selbst dann, wenn wir gar kein allgemeines Wachstum unterstellen, wird sich in
Dusseldorf ein Wachstum abspielen, wenn wir demnachst — ich hoffe, dass das gegen Ende
dieses Jahres passieren wird — eine gewisse Genehmigungserhdhung bekommen, also
mehr Flige durchfiihren durfen als bisher. Dieses Wachstum in Disseldorf wird sich nicht
deshalb abspielen, weil die vorhandene Verkehrsnachfrage als solche steigt, sondern des-
halb, weil die Nachfrage, die auch in der Vergangenheit schon immer flr Disseldorf vorhan-
den war, nun endlich auch befriedigt werden kann.

So gesehen sind wir in Dusseldorf im Grunde sogar in der komfortablen Lage — einmal etwas
von hinten durch die Brust ins Auge formuliert —, dass wir uns gar nicht auf irgendwelche
Wachstumsraten des Weltluftverkehrs verlassen missen, die eintreten oder auch nicht ein-
treten.

(Christoph Lange [Einwender]: Warum hatten Sie im Jahr 2004 denn
2,3 Millionen echte Passagiere weniger als im Jahr 20007 Es waren
13,7 Millionen im Jahr 2004 gegeniiber 16 Millionen im Jahr 2000!
Echte Passagiere!)

— Gibt es unechte Passagiere?

(Christoph Lange [Einwender]: Ja! Billigflieger!)

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Dr. Krieger, wollen Sie darauf antworten?

(Christoph Lange [Einwender]: 2,3 Millionen weniger!)
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Dr. Edmund Krieger (Flughafen Diisseldorf GmbH):

Ja. — Ein Satz dazu: Wie ich gerade gesagt habe, ist das durch die weltweite Entwicklung
und die rucklaufige Nachfrageentwicklung im Laufe der Jahre 2001 bis 2003 bedingt. Das ist
gar nichts Besonderes und an anderen Flughafen ganz genauso eingetreten.

(Christoph Lange [Einwender]: 2004!)

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:
Herr Schulze, Sie haben das Wort.

Ulrich Schulze (Vertreter):

Vielen Dank. — Sicherlich kann, wenn man die Anzahl der IFR-Flugbewegungen mit der Aus-
lastung der Flieger multipliziert, durchaus das Ergebnis herauskommen, dass man zurzeit
tatsachlich erheblich weniger Passagiere in Dusseldorf abfertigt. Es ist nicht so, dass ich das
wlnschenswert fande — Uberhaupt nicht. Ich bin schon sehr daran interessiert, dass wir in
Nordrhein-Westfalen und der Bundesrepublik auch ein schlagkraftiges Luftverkehrskonzept
haben. Allerdings stellt sich dann auch die Frage, auf welche Pferde man an dieser Stelle
setzt.

(Folie: Entwicklung der Passagierzahlen am Flughafen Dusseldorf)

Wenn man am Flughafen Dusseldorf ein — moglicherweise auch offensichtliches — Problem
dahin gehend hat, dass die Maschinen nicht so ausgelastet sind, wie sie ausgelastet sein
sollten — was mdéglicherweise auch auf ein Uberangebot von Luftverkehrsgesellschaften,
auch von Billiglinien, schlieflen Iasst; das hért man heute ja auch von jedem in der gesamten
Fachwelt —, dann stellt sich natirlich folgende Frage: Was soll vor diesem Hintergrund denn
das Geschaftsmodell von Ménchengladbach sein, wenn es noch zusatzlich genau in diese
Licke einflieBen soll? — Das ist meine erste Frage an Sie, weil Sie ja auch Gesellschafter in
Ménchengladbach sind. Was ware aus lhrer Sicht also das erfolgreiche Geschaftsmodell?

Daran mochte ich eine zweite Frage anschlieBen. Angesichts des enormen Erfolgsrisikos,
das dort herrscht — schlielich investiert man sehr viel Geld —, frage ich Sie: Wer wirde im
Falle eines Misserfolges die Verluste tragen bzw. welche Konzepte wiirden dann greifen?

(Zuruf von den Einwendern: Die Blrger missten die Verluste tragen!)

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Schulze, haben Sie noch weitere Fragen an Herrn Dr. Krieger? — Das ist nicht der Fall.
Dann hat jetzt Herr Dr. Krieger das Wort. — Nein, Herr Zerbe hat sich gemeldet. Bitte.
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Hans-Giinter Zerbe (Antragstellerin):

Herr Schulze, ad eins zu den Ergebnisanteilen: Wer tragt bzw. wer bekommt die Ergebnisse
des Flughafens Ménchengladbach? — Das sind die Gesellschafter der Flughafengesellschaft
Ménchengladbach, einer GmbH, entsprechend ihren Gesellschaftsanteilen.

Ad zwei: Uber das Geschéftsmodell ist ja mehrfach gesprochen worden. Wir haben gesagt,
dass wir unsere Akquisitionsziele im Bereich Linie, Charter und Tourismus sehen. Und Linie
kann auch Low Cost sein. — Vielen Dank.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Schulze, war es das?

Ulrich Schulze (Vertreter):

Das ist halt das, was wir immer gehort haben; okay.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Gut. — Herr Brockes.

Dietmar Brockes (Betroffener):

Ich bin Landtagsabgeordneter aus dem Kreis Viersen. In der vergangenen Legislaturperiode
gehorte ich auch dem Verkehrsausschusses des Landtages an. Ich denke, dass ich das in
der jetzt begonnenen Legislaturperiode wieder tun werde. — Ich méchte zwei kurze Stellung-
nahmen abgeben und eine Frage stellen.

Zum einen bin ich heute hierher gekommen, um mich von dem fairen Ablauf des Verfahrens
zu vergewissern. Ich muss ehrlich feststellen, dass ich sehr angetan bin — sowohl von dem
Prozedere als auch von den sehr qualifizierten Fragen, die hier gestellt wurden. Ich begrifie
es ausdricklich, wie dieses Verfahren ablauft. Auch wenn es sicherlich sehr viel Geld kostet
— auch den Steuerzahler —, beweist das meines Erachtens schon, dass dies der richtige Weg
ist.

Ich mochte eine Frage an die Herren des Flughafens Diisseldorf stellen. Sie haben sicherlich
zur Kenntnis genommen, dass sich die neue Landesregierung sehr klar und deutlich zum
Flughafen Dusseldorf bekannt hat. Ich darf kurz folgenden Satz aus dem Koalitionsvertrag
zitieren:

Wir setzen uns flr eine bessere Ausnutzung und eine bedarfsgerech-
te Entwicklung des Flughafens Dusseldorf International ein.

Herr Klinger, in diesem Zusammenhang fand ich gerade Ihre Kommentierung, was beim Pa-
rallelbetrieb denkbar bzw. machbar ware, sehr interessant. Auch daran anschlieffend mochte
ich folgende Frage an die Herren vom Flughafen Dusseldorf stellen: Kénnten Sie sich vor-
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stellen, dass sich vor dem Hintergrund der deutlichen Positionierung der neuen Landesregie-
rung die Positionierung des Flughafens Dusseldorf gegenitber dem Flughafen Ménchen-
gladbach andern kénnte?

AbschlieBend mdchte ich hier einen zweiten Kommentar mit auf den Weg geben, und zwar
folgenden: So sehr ich es begrifRe, dass die rot-griine Bundesregierung ihr Scheitern jetzt
offiziell bekannt hat — ich gehe davon aus, dass morgen das Misstrauensvotum in Berlin
auch entsprechend durchgeht —, so sehr bedauere ich es auch, dass es dadurch zur Verzo-
gerung der Novellierung des Fluglarmgesetzes kommen wird. Ich mdchte lhnen daher hier
an dieser Stelle zusichern, dass ich zusammen mit den Kollegen im Bundestag dafir sorgen
mochte, dass dort in der neuen Legislaturperiode die Novellierung auch umgehend ange-
gangen wird. — Vielen Dank.

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Vielen Dank. — Herr Peters.

Hans-Joachim Peters (Antragstellerin):

Der Kern lhrer Frage war ja, ob sich die Haltung von Dusseldorf gegenuber Ménchenglad-
bach vor dem Hintergrund der neuen Regierung verandern wirde. So habe ich Sie zumin-
dest verstanden. Nach dem, was wir heute Morgen hier von Herrn Dr. Krieger gehort haben,
kann ich Sie da beruhigen. Das ist nicht der Fall.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Zerbe.

Hans-Ginter Zerbe (Antragstellerin):

Herr Brockes, ich mdchte noch eine Ergénzung zu einer Bemerkung von Ihnen machen. Sie
haben gesagt, der Steuerzahler trage die Kosten dieser Veranstaltung. Das ist nicht richtig.
Die Kosten dieser Veranstaltung werden von der Antragstellerin getragen.

(Unruhe bei den Einwendern)

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Danke sehr. — Es liegen jetzt weitere Wortmeldungen vor. Herr Schwarz ist nicht da. Daher
ware Herr Kruse an der Reihe. Ich wirde aber gerne auch mal eine Pause machen. Deswe-
gen frage ich Sie, Herr Kruse: Geht es schnell?

(Hans Kruse [Einwender] nickt.)

— Bitte.
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Hans Kruse (Einwender):

Herr Dr. Krieger, ich habe Ihren Ausfihrungen — —

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Dr. Krieger ist im Augenblick nicht anwesend.

Hans Kruse (Einwender):

Das ist schade.

(Zuruf von der Antragstellerin: Er ist nur kurz auf Toilette und kommt
gleich wieder!)

— Okay; dann erst einmal ohne ihn. — Ich bin den Ausfihrungen von Herrn Dr. Krieger auf-
merksam gefolgt. Er hat Zahlen genannt und Prognosen zitiert, die er dann spater auf Nach-
fragen als nicht realistisch bezeichnet hat.

Was mir gefehlt hat, ist Folgendes: Bei diesen ganzen Ausfuhrungen ist er mit keinem Wort
auf die Betroffenheit derjenigen eingegangen, die mit dieser Malnahme zu tun haben. Ich
spreche Ubrigens nicht von einer Ausbaumalinahme, sondern von dem Neubau der Lande-
bahn und nicht, wie lhr Experte, von einer Verlangerung der Landebahn.

Als Betroffener habe ich deshalb folgende Frage: Der Antrag auf ein Flughafensystem Mon-
chengladbach/Dusseldorf ist eingereicht. Das Ganze ist sicher auch gewollt. Wenn man so
etwas will, dann frage ich mich natirlich: Was ist da realistisch? Was kommt auf Ménchen-
gladbach zu? — In diesem Zusammenhang vermisse ich als nachsten Punkt auch die Be-
trachtung der Flugsicherheit zwischen Ménchengladbach und Diisseldorf. Welchen Einfluss
haben diese Knotenpunkte auf die Flugzeuge in Ménchengladbach? Was habe ich als Be-
troffener von daher hier im Anfluggebiet des Mdnchengladbacher Flughafens zu erwarten?
Wie viele Maschinen kommen auf diesen Flughafen zu? — Denn dann kann ich mir ein Bild
davon machen, was auf mich zukommt.

Weitere Fragen: In dem Masterplan wurden die Prognosen fir Disseldorf genannt, flir Kéin
nicht. Ist ein System KoIn/Disseldorf nicht besser zu bewerten als ein System Moénchen-
gladbach/Disseldorf? Warum wird dartber nicht gesprochen? — Das interessiert mich nicht
nur als Betroffenen, sondern auch als Steuerzahler.

(Beifall bei den Einwendern)

Und uberhaupt nicht verstehen kann ich, dass hier immer wieder der Angerland-Vergleich
herangezogen wird. Ich habe den Eindruck, dass wir da irgendwie gegeneinander ausge-
spielt werden — nach dem Motto: Wo ist die Hirde kleiner? Wo ist die Hurde groRer? An die
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eine Stelle baut man dann etwas hin, und an der anderen Stelle vermindert man es ein we-
nig. — Danke schon.

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Danke sehr, Herr Kruse. — Herr Zerbe.

Hans-Giinter Zerbe (Antragstellerin):

Herr Kruse, ich weild nicht, seit wann Sie heute hier sind. Wir haben Uber das Flughafensys-
tem gesprochen. Herr Dr. Krieger hat dazu Ausfliihrungen gemacht, die klar, kurz, knapp und
eindeutig waren.

Das Thema ,Flugsicherheit® ist eingehend diskutiert worden. Ich méchte an die Stellung-
nahme der DFS erinnern, deren Vertreter gesagt haben: Wenn die DFS die Flugsicherung
macht, dann ist sie sicher. — Davon kdnnen wir heute auch weiterhin ausgehen.

Der Angerland-Vergleich ist ein begrenzender Vergleich in Bezug auf die Entwicklung Dus-
seldorfs. Er steht hier im Rahmen unseres Verfahrens nicht zur Debatte.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Dr. Krieger, kdnnten Sie bitte auf die Frage von Herrn Kruse antworten, wie es mit einer
Zusammenarbeit zwischen Dusseldorf und Koln aussehen konnte?

Dr. Edmund Krieger (Flughafen Dusseldorf GmbH):

Die Kooperation zwischen Dusseldorf und Kdln ist ja seit Jahrzehnten ein Dauerbrenner. Im
Grunde genommen ist sie schon seit meiner Erinnerung Mitte der 60er-Jahre ein Thema. Es
hat sich in diesem Zusammenhang genau das gezeigt, was wir auch heute hier wiederholt
vertreten haben: dass eine zwangsweise Verlagerung von Verkehren von einem Flughafen
zu einem anderen nicht moglich ist. Daflr gibt es fast kein besseres und klareres Beispiel als
die Historie Dusseldorf/Kdln. Trotz unsaglicher und unendlich vieler Anstrengungen, die auch
auf administrativer Ebene bis hin zur Landesregierung in den 80er-Jahren betrieben wurden,
um hier etwas zu bewegen, ist das in keinem einzigen Falle wirklich gelungen.

Daraus haben wir nach langen Jahren nun doch endlich gelernt, dass es so nicht geht. Das
war das Thema heute Morgen. Wenn etwas geht, dann geht es auf freiwilliger Basis — oder
auf der Basis, dass der spezielle Platz, Giber den wir sprechen, seine spezifischen Vorteile
hat, die ihn im Markt als solchen interessant machen. Das gilt im Augenblick in Kdln durch-
aus fir die Low-Cost-Flieger, wie ich heute Morgen schon gesagt habe. Eine ahnliche Ent-
wicklung sehen wir auch flir Ménchengladbach.
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Das ganze Thema der Kooperation zwischen Disseldorf und Kéln und der Verkehrsverlage-
rung mussen wir jetzt aber nicht mehr wirklich weiter diskutieren, glaube ich.

Hans Kruse (Einwender):

Mit anderen Worten: Es geht auf Kosten der Betroffenen, der Anlieger; sprich: auf Kosten der
Steuerzahler. Es trifft immer dieselben Leute. Und Sie wollen davon profitieren.

Noch eine Anmerkung zu Herrn Zerbe: Ich hatte danach gefragt — da ich in den drei Wochen,
die ich hier war, keine entsprechende Auskunft bekommen habe —, wie ich diesen Ausbau
einzuschatzen habe. lhre Auskiinfte sind genauso schwammig wie alles, was ich hier als
Antwort bekommen habe.

(Beifall bei den Einwendern)

Meine Frage war folgende: Dusseldorf hat einen Antrag auf ein Flughafensystem mit Mon-
chengladbach bzw. einen Flughafen Ménchengladbach/Disseldorf gestellt. Ich wollte wis-
sen, wie viele Flugzeuge sich unter sicherheitsrelevanten Gesichtspunkten tberhaupt hier
nach Moénchengladbach verlagern lassen. — Das ist meine Frage. Dann kann ich auch ein-
schatzen, wie betroffen ich bin.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Danke sehr, Herr Kruse. — Herr Meurer, bitte.

Heinz Meurer (Einwender):

Ich habe eine Frage an Herrn Dr. Krieger — und nicht an Herrn Zerbe.
(Beifall bei den Einwendern)

Warum hat die Flughafengesellschaft Disseldorf nur 45 Flugbewegungen pro Stunde als
Erweiterung der Betriebsgenehmigung beantragt, wenn nachweisbar ist, wie ich heute Mor-
gen aus lhrem Munde gehort habe, dass bereits heute eine Nachfrage nach 60 bis 80 Flug-
bewegungen pro Stunde vorliegt, und wenn in Dusseldorf auf dem heutigen Bahnsystem 56
bis 60 Flugbewegungen moglich sind?

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Dr. Krieger.

Dr. Edmund Krieger (Flughafen Diisseldorf GmbH):

Diese Frage ist sehr leicht zu beantworten. Wir beantragen jetzt mit dieser Anschlussge-
nehmigung ein Volumen, das nach Einschatzung der wesentlichen Fachleute noch im Rah-
men des Angerland-Vergleiches — da sind wir wieder bei diesem Thema — abzuwickeln ist.
Wir hatten natirlich liebend gerne mehr beantragt; das ist gar keine Frage. Fur alles Weiter-
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gehende ware aber eine Neuverhandlung oder Aufhebung des Angerland-Vergleichs erfor-
derlich. — Das ist die Antwort.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Meurer.

Heinz Meurer (Einwender):

Dann gestatten Sie mir bitte noch eine zweite Frage, Herr Dr. Krieger. Sie haben heute Mor-
gen deutliche Tendenzen zu kleineren Flugzeugmustern dargestellt. In Ménchengladbach
zeigt sich diese Tendenz aber nicht; denn aus dem Gutachten lese ich eindeutig den Trend
zu groReren Flugzeugmustern. Dort ist namlich von der Startgewichtsklasse S 5.2 bis 175t
Startgewicht die Rede, und das fiir den Touristik-Verkehr. Damit wird auch die lange Bahn
von 2.320 m begriindet. — Jetzt habe ich folgende Frage: Auf der einen Seite gibt es in Dls-
seldorf eine deutliche Tendenz zu kleineren Flugzeugmustern. Warum ist in Ménchenglad-
bach eindeutig das Gegenteil der Fall?

Dr. Edmund Krieger (Flughafen Diisseldorf GmbH):

Das ist eben in der Tat relativ. Der derzeitige Zustand des Flughafens Ménchengladbach ist
natdrlich in keiner Weise reprasentativ fir das, was ich heute Morgen sagte, dass an den
groBen und mittleren Flughafen die durchschnittliche FlugzeuggrofRe sinkt. Das kann man
natirlich nicht auf den Verkehr beziehen, der sich im Augenblick in Ménchengladbach ab-
spielt. Es bleibt dabei, dass die Tendenz zur sinkenden FlugzeuggrofRe jetzt Uber einen lan-
geren Zeitraum zu beobachten war, wie ich gesagt habe. Das andert aber nichts daran, dass
Fluggesellschaften dann, wenn in Ménchengladbach eine langere Bahn existiert, sodass sie
hier auch mit — in Anflihrungszeichen — ,normalen“ Flugzeugen der Klasse 737 oder A 320
verkehren kdnnen, hier durchaus auch mit diesen Flugzeugen verkehren. Logischerweise
bedeutet das natlrlich eine dramatische Vergrélterung der durchschnittlichen Flugzeuggrofie
in Monchengladbach. Das widerspricht sich meines Erachtens aber auch nicht mit dem, was
ich zuvor als generelles Phanomen geschildert habe.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Meurer, geben Sie das Mikrofon bitte in die nachste Reihe weiter. Oder wollen Sie noch
weiter fragen?

Heinz Meurer (Einwender):

Ja, noch ganz kurz, Herr Marten. — In einer deutlichen Verlagerung der Flugverkehre in die
Klasse S 5.2 sehe ich doch einen entgegenlaufenden Trend zu den Flugzeugmustern, die
eigentlich in Ménchengladbach verkehren kénnen und verkehren mussten; denn Ménchen-
gladbach hat vom Land NRW ja die Funktion zugewiesen bekommen, den Regional- und
Geschéftsverkehr zu bedienen. Sie haben selber gesagt, dass diese Verkehre mit kleineren
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Flugzeugmustern bedient werden. Aus dem Gutachten geht aber eindeutig hervor, dass fur
den Touristikverkehr die grofen Maschinen — A 320, A 321, B 737-700 und B 737-800 — ein-
deutig den Vorrang haben und in der Menge der Flugbewegungen ganz deutlich vorne lie-
gen. Also gibt es in Ménchengladbach die Tendenz zu grélteren Maschinen.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Zerbe.

Hans-Giinter Zerbe (Antragstellerin):

Schauen wir uns doch einmal den Touristikverkehr an. Er wird nicht mit kleinen Geraten ge-
flogen. Und im Regionalluftverkehr werden auch Typen wie 320 und 737 eingesetzt, Herr
Meurer. Ich glaube, das kann man wirklich nicht bestreiten.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:
Danke sehr. — Bitte schon. Sie haben das Wort.

Richard Scholz (Einwender):

Mein Name ist Richard Scholz. Ich wohne in Herzbroich. — Ich habe eine Frage an Herrn
Dr. Krieger. Am Anfang haben wir die schénen Kreise gesehen. Sie sollten belegen, wie die
Einwohnerzahl in den Stadten verteilt ist. Meine Frage dazu lautet: Haben Sie das auch noch
etwas differenziert? Sie unterstellen ndmlich, glaube ich, dass jeder Einwohner die gleiche
Kaufkraft hat. Nicht weit von uns entfernt, und zwar in der Grof3stadt Duisburg, herrscht aber
eine Arbeitslosigkeit von 18 %. Die Arbeitslosen haben zwar Zeit, als Fluggast eine Reise
anzutreten, aber ihnen mangelt es an Geld. Insgesamt haben wir hier in Nordrhein-Westfalen
1 Million Arbeitslose. Auf absehbare Zeit ist auch nicht zu erwarten, dass wir wieder Vollbe-
schaftigung erreichen. — Ich komme gleich noch auf die Kaufkraft. Oder soll Herr Dr. Krieger
zuerst diesen Gedanken weiterspinnen?

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Bitte machen Sie weiter, Herr Scholz.

Richard Scholz (Einwender):

Gut. — Wir alle merken an den Tankstellen, dass die Treibstoffpreise steigen. Die Fluggesell-
schaften auflern ja auch schon den Wunsch, ein sogenanntes Aufgeld, einen Kerosinzu-
schlag, zu verlangen. Wenn wir in unserer Klimazone nicht frieren wollen, missen wir im
Winter auch Heizdl haben. Das heiflt: Uns wird Kaufkraft entzogen. Wir missen das Geld fir
viel wichtigere Dinge ausgeben. Und wir kbnnen unser Einkommen nur einmal ausgeben. —
Das ist der eine Gedanke.



Bezirksregierung Dusseldorf
Planfeststellungsverfahren zum Ausbau des Verkehrslandeplatzes Mdnchengladbach
Erérterungstermin am 30. Juni 2005 Seite 80

Der zweite Gedanke ist folgender: Ich bin Rentner. Hier sind wahrscheinlich viele Rentner.
Sie machen sich Sorgen um ihre Altersversorgung. Diese soll ja nach dem Umverteilungs-
verfahren aufgebracht werden. Der Bevoélkerungskegel nimmt im Alter zu. Die arbeitende
Bevdlkerung, die letzten Endes die Renten erwirtschaften soll, nimmt ab. Von daher mussen
diese Menschen so viel abzweigen, dass sie auch nicht mehr reisen kénnen. Schlief3lich
legen sie auch noch fiir ihre eigene Altersversorgung Geld zur Seite. Dieses Geld ist gebun-
den. Daran gibt es nichts zu ritteln, wenn man hier verantwortungsvoll handelt.

Der demographische Faktor kommt noch dazu. Wir sind ja in der Situation, dass die Gebur-
tenrate sinkt. Spater sind also weniger Leute erwerbstétig, die diesen ,Uberhang” an alter
Bevolkerung versorgen missen. Aufgrund der guten medizinischen Versorgung geht die
Lebenserwartung ja schon Uber 90 Jahre hinaus. Heute wird schon diskutiert, wie man das
bezahlen kann. Man kommt jetzt auf die Idee, die Mehrwertsteuer zu erhéhen. Damit ent-
zieht man den Birgern schon wieder Geld.

Aulerdem wird in absehbarer Zeit Folgendes passieren — um bei den Treibstoffkosten zu
bleiben — Wir haben in Asien zwei grof3e Volkswirtschaften, und zwar China mit Wachstums-
raten, von denen wir nur trdumen kénnen, und Indien. Die Tendenz ist, dass die dortigen
Birger von ihren Fahrradern auf motorisierte Verkehrsmittel umsteigen. Sie brauchen also
ebenfalls Treibstoff. Und wie man weil}, sind die Erddlvorrate begrenzt. Sie nehmen von Tag
zu Tag immer weiter ab. Von daher wird es einen Kampf um diese abnehmenden Ressour-
cen geben. Das wird sich auch hier noch finanziell auswirken.

In diesem Gesamtkomplex sehe ich auf lange Sicht nicht eine Vermehrung des Flugverkehrs
und des Flugbedarfs in Mdnchengladbach auf uns zukommen. Vielmehr sind bremsende
Faktoren vorhanden.

Im Ubrigen haben wir am Niederrhein schon einmal ein solches GroRprojekt erlebt. Ich greife
nur einmal auf die Stadt Kalkar zurtick. Dort wollte man mit 7 Milliarden DM einen schnellen
Briter bauen. Argumentiert wurde, damit werde die Sicherheit der Stromversorgung gewahr-
leistet. Und was ist jetzt daraus geworden? Man hat ein Schwimmbad gebaut.

Ich habe hier von Herrn Zerbe gehort, dass er ein Herz fur Kinder hat. Jetzt méchte er ja die
Startbahn verlangern. Ich kann mir ganz gut vorstellen, dass sich daraus dann eine Roll-
schuhbahn entwickeln lasst. Dann haben Sie fiur das Geld hier gut vorgesorgt! — Vielen
Dank.

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Dr. Krieger, was konnen Sie zum Stichwort ,Kaufkraft* sagen?
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Dr. Edmund Krieger (Flughafen Diisseldorf GmbH):

Herr Scholz, was Sie gerade vorgetragen haben, ist vom Grundsatz her sicherlich alles voll-
kommen richtig. Das muss von allen, die mit Nachfrageprognosen zu tun haben, auch sehr,
sehr sorgfaltig bedacht werden. Ich stimme Ihnen véllig zu, dass es eine Menge von Fakto-
ren gibt — angefangen vom Wohlstand der Bevolkerung Uber die Arbeitslosigkeit bis hin zu
der demographischen Situation —, die in der Tat jeden, der damit befasst ist, ins Nachdenken
bringen missen: Geht es so weiter, wie es bisher gegangen ist? Oder wird es irgendwie an-
ders gehen? — Da stimme ich Ihnen vollkommen zu.

Es ist allerdings wie folgt — und das ist eine Beobachtung, die wir wohl alle machen —: Wir
beobachten im Augenblick, wie rapide die Benzinpreise und damit die Kosten fir das Auto-
fahren steigen. Aber ist irgendjemandem von lhnen aufgefallen, dass in den letzten Wochen
weniger Auto gefahren wird als vorher? — Mir nicht.

(Widerspruch bei den Einwendern)
— Mdglicherweise ist es so. Mir ist es aber nicht aufgefallen.
(Zuruf von den Einwendern: Wir mussen ja hierher kommen!)

So ist es auch mit dem Fliegen. Verstehen Sie es, oder verstehen Sie es nicht! Wir verste-
hen es manchmal auch nicht. Sie haben véllig Recht. Wir haben im Ruhrgebiet — in Duis-
burg, wie Sie sagten, aber zum Beispiel auch in Gelsenkirchen und Oberhausen — recht ho-
he Arbeitslosenquoten. Das ist alles bekannt. Trotzdem nimmt der Verkehr am Flughafen
Dusseldorf auch in diesem Jahr eine flir uns unerwartet gute Entwicklung — unerwartet gut
angesichts der Rahmenbedingungen, unter denen wir uns im Augenblick befinden, sowie
trotz der Tatsache, dass auch die Passagierzahlen des Flughafens Kdln in diesem Jahr wie-
der eine sehr positive Entwicklung nehmen und trotz der Tatsache, dass auch die anderen
Flughafen wachsen. Das alles passiert trotz der Rahmenbedingungen, die Sie richtigerweise
angefihrt haben. Da klafft auch bei mir personlich irgendwo ein Verstandnisproblem, muss
ich gestehen. Es ist aber nun einmal so.

Um noch einen letzten Satz zum Thema ,Wohlistand in der Region“ zu sagen: Natlrlich kdn-
nen wir nicht aufgrund der Bevdlkerungsdaten sagen, dass wir die Bevolkerung einer be-
stimmten Stadt nur zur Halfte rechnen, weil dort die Arbeitslosigkeit hdher ist. Das ware auch
Unsinn. Allerdings hat die Lufthansa vor einigen Jahren — es ist vielleicht zwei oder drei Jah-
re her — Folgendes gemacht: Sie hat gesagt, die Kopfzahl zahle eigentlich nicht; was wirklich
zahle, sei das Wohlstandsniveau. In diesem Zusammenhang hat die Lufthansa eine weltwei-
te Untersuchung durchgefiihrt. Das hatte mit Disseldorf gar nichts zu tun. Die Lufthansa hat
weltweit alle gro3en Agglomerationszentren genommen, zu denen naturlich auch die Region
Dusseldorf gehért — genauso wie die Region Tokio, die Region Los Angeles usw. —, und be-
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rechnet, welches Bruttoinlandsprodukt in diesen Regionen in einem definierten Radius er-
wirtschaftet wird. Das ist in der Tat ein anerkannter Indikator fiir die Wohlstandssituation.

Ich glaube, es wird Sie Uberraschen, wenn ich lhnen sage, dass die Region Disseldorf mit
einem Umkreis von etwa 50 km — genau diesen Umkreis habe ich lhnen eben auf der Karte
gezeigt — in Bezug auf das Bruttoinlandsprodukt, das in dieser Region erwirtschaftet wird,
und damit in Bezug auf den Wohlstand weltweit an siebter Stelle steht. Damit ist Diusseldorf
die erste deutsche Region — weit vor Frankfurt, weit vor Minchen, weit vor Berlin und unmit-
telbar hinter Paris.

Im Laufe des Vormittags wurde gefragt: Wollen Sie sich wirklich mit London oder Paris ver-
gleichen? — Ja, wir kdnnen uns mit London und Paris vergleichen; wohlgemerkt als Region,
die dann nicht nur ,Disseldorf‘ heil3t, die natlrlich auch nicht ,Ménchengladbach® heilt,
sondern die den ganzen Grofsraum von Dortmund bis Ménchengladbach und bis zur nieder-
landischen Grenze umschlief3t. Wir kdnnen uns absolut damit vergleichen. Das wird auch
von allen Fachleuten so bestatigt. Daran sehen wir auch, welches hohe Wohistandsniveau
wir hier noch haben — trotz der Tatsache, dass die Arbeitslosenquoten in Teilen unserer Re-
gion beklagenswert hoch sind. Das Wohlstandsniveau in dieser Region steht, wie gesagt,
weltweit an siebter Stelle. Und das ist enorm.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Danke sehr. — Herr Schéafer.

Herbert Schafer (Einwender):

Vielen Dank. — Herr Vorsitzender! Mein Name ist Herbert Schafer. Ich komme aus der vier-
fach vom Luftverkehr betroffenen Stadt Willich: Stundeneckwerte Dusseldorf, Modru 5T,
Schulflugbetrieb und jetzt noch der Ausbauplan des Flugplatzes Ménchengladbach.

Ich habe an Herrn Dr. Krieger folgende Fragen: Erstens. Wie sehen Sie den kompletten
Flughafen Duisseldorf? Wie ist er komplett?

Zweitens. Wirden Sie zustimmen, dass fir Wohngebiete mit Uberflughthen unter 300 m in
einem Korridor von 450 m Larmschutz zu besorgen ist, weil in diesem Korridor ein besonde-
res Schutzbedirfnis fir die Anwohner besteht? — Danke schon.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Dr. Krieger.

Dr. Edmund Krieger (Flughafen Diisseldorf GmbH):

Ich kann eigentlich nur zu der ersten Frage Stellung nehmen. Die zweite Frage ist sicherlich
eine rechtliche Frage, fur deren Beantwortung ich tberhaupt nicht qualifiziert bin. Insofern
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bitte ich Sie, es mir nicht Ubel zu nehmen, dass ich auf die zweite Frage keine Antwort geben
kann.

Zu der ersten Frage — wie sehen Sie den Flughafen Dusseldorf Gberhaupt? — stelle ich fest:
Ja, naturlich; es ist wie mit so vielem im Leben. Man — auch jeder persoénlich — hat vielleicht
irgendwelche Wunschvorstellungen, wie es ideal ware. Das Leben besteht aber nun einmal
daraus, dass man sich mit Rahmenbedingungen auseinander setzen muss und sich auch mit
ihnen arrangieren muss. Das gilt ganz genauso auch fiir den Flughafen Disseldorf.

Ich glaube, es ist erst einige Wochen her, dass ein sehr wesentlicher Vertreter aus der Luft-
verkehrsbranche — wenn ich nicht irre, sogar aus dem Hause Lufthansa — noch einmal etwas
wiederholt hat, was auch schon friiher gesagt wurde, namlich Folgendes: Wenn die Flugha-
fenpolitik im Lande Nordrhein-Westfalen nach Kriegsende anders gelaufen ware — und heute
Vormittag wurde hier ja schon einiges aus der damaligen Zeit angesprochen —, dann hatte
die hiesige Region einen Flughafen, dessen Groflenordnung durchaus der der Flughafen
von Paris oder London entsprechen kénnte und der damit auch die entsprechende wirt-
schaftliche Entwicklung genommen hatte.

Denn schauen Sie sich einmal an, was in den letzten Jahren rund um den Flughafen Mun-
chen passiert ist, seit der Flughafen Munchen durch die Entwicklung zum zweiten Drehkreuz
der Lufthansa dieses enorme Wachstum hat. Schauen Sie sich an, was in der dortigen Regi-
on abgeht. Schauen Sie sich an, was in der Region Amsterdam wirtschaftlich abgeht und wie
viele Arbeitsplatze dort geschaffen werden, die gar nicht direkt mit dem Flughafen zu tun
haben, aber durch den Flughafen im Zusammenhang mit Firmenansiedlungen angezogen
werden.

Das alles geht an Nordrhein-Westfalen vorbei. Das muss man ganz klar sagen. Es wird auch
nicht mehr wiederzuholen sein. Dieser Zug ist abgefahren. Ich sagte es ja schon mehrfach.
Eine Hub-Entwicklung nach dem Vorbild von Frankfurt oder Miinchen ist hier in Nordrhein-
Westfalen in der Tat nicht zu sehen, weder in Disseldorf noch an allen anderen nordrhein-
westfalischen Flughafen.

Von daher missen wir uns auf das beschranken, was wir sozusagen ererbt haben, und uns
damit abfinden, dass die Fehler der Vergangenheit nicht wieder gutzumachen sind. Wir mus-
sen natirlich versuchen, in Disseldorf das Beste aus der Situation zu machen — das Beste
nicht nur flr uns, sondern letztendlich auch fiir das wirtschaftliche Wohlergehen der Region;
das sollte man nicht ganz vergessen. Dazu gehéren natiirlich auch alle diese Uberlegungen,
bei denen es darum geht, wie wir hier unter den gegebenen Voraussetzungen wirklich ein
relatives Optimum an Luftverkehrsbedienung erzeugen kénnen. Das ist eigentlich genau das
Thema, das wir schon den ganzen Vormittag hier diskutiert haben — nicht mehr und nicht
weniger. — Danke.
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Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Schéafer.

Herbert Schafer (Einwender):

Ich habe leider Ihre Ausflihrungen — ich hére schlecht
(Dr. Edmund Krieger [Flughafen Disseldorf GmbH]: Das tut mir Leid!)

und sitze hier hinter der Saule — zu dem Larmschutz nicht verstanden. Was haben Sie dazu
gesagt?

(Zuruf von den Einwendern: Nichts!)

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Dr. Krieger.

Dr. Edmund Krieger (Flughafen Dusseldorf GmbH):

Dazu habe ich in der Tat auch nichts gesagt. Ich habe nur darauf hingewiesen, dass ich in
Bezug auf dieses Thema Uberhaupt nicht qualifiziert bin und von daher sicherlich der am
schlechtesten geeignete Ansprechpartner dafiir bin. Es gibt sicherlich andere Experten, die
dazu fundiert Stellung nehmen kdnnen.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Schéafer.

Herbert Schéafer (Einwender):

Ja. — Wirden Sie mir zustimmen, dass zu dem kompletten Flughafen Duisseldorf Linien-,
Charter-, Geschafts- und Privatflieger gehéren?

Dr. Edmund Krieger (Flughafen Diisseldorf GmbH):
Da stimme ich Ihnen aber sofort zu; natirlich.

Herbert Schafer (Einwender):

Wenn Sie dem zustimmen, frage ich Sie: Woflir brauchen wir dann noch Ménchengladbach?
(Beifall bei den Einwendern)

Diese AuBerung kann man namlich in der Hauspostille ,Von hier aus“ aus dem November
2004 unter der Beantwortung von ,Zehn Fragen zur Stundeneckwerteerhéhung“ lesen — und
zwar bei Frage 6; wenn Sie dort nachgucken wollen, kénnen Sie das gerne tun. Es hat mich
sehr gefreut, dass Sie das bestatigen.
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(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Vielen Dank. — Ich frage jetzt einmal diejenigen, die als Nachste auf der Rednerliste stehen,
ob sie tatsachlich eine Frage an Herrn Dr. Krieger haben oder ob sie ihre Stellungnahme
nicht auch nach der Pause abgeben kénnen. — Herr Lange, haben Sie eine Frage an Herrn
Dr. Krieger?

(Christoph Lange [Einwender]: Ich wirde gerne zwei Dinge anspre-
chen!)

— Gut. — Frau Schwerdtfeger ist nicht da. — Herr Siewert?
(Lars Siewert [Stadt Willich]: Ich habe eine Frage!)

— Okay. — Herr Graaff ist nicht da. — Herr Mischke, haben Sie eine Frage?
(Ulrich Mischke [Einwender]: Ich kann spater reden!)

— Spater. — Dann hat jetzt Herr Lange das Wort.

Christoph Lange (Einwender):

Herr Vorsitzender, ich wirde es mit Ihrem Einverstandnis gerne so machen, dass ich Herrn
Dr. Krieger, solange er noch da ist, mit ein, zwei Dingen konfrontiere, bei denen ich schon
ganz gerne wusste, was er dazu sagt.

(Verhandlungsleiter Ulrich Marten nickt.)

Erstens. Herr Dr. Krieger, wenn ich Sie richtig verstanden habe, haben Sie vorhin gesagt,
dass die Verkehrsentwicklung in diesem Jahr wesentlich aufwarts gerichtet ist. — Ich mochte
lhnen ganz gerne einmal eine Ubersicht des Monats Mai 2004 zeigen.

(Folie)

Das sind die von uns erfassten Flugbewegungen aus lhrer Homepage. Interessant ist vor
allen Dingen die Zahl, die als vierte unten rechts steht: 16.398 durchgeflihrte Flugbewegun-
gen im Mai 2004. — Ich lege jetzt einmal zuséatzlich die Ubersicht des Monats Mai 2005 auf.
Wir kdnnen das gerne lbereinander schieben, wenn Bedarf danach besteht.

(Folie)

Wie Sie sehen, lag die Zahl der durchgefiihrten Flugbewegungen im Mai 2005 laut lhrer Ho-
mepage bei 16.322, also um 70 bis 80 Bewegungen niedriger als im Mai 2004. Was sagen
Sie dazu?
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Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Bitte sehr, Herr Dr. Krieger.

Dr. Edmund Krieger (Flughafen Diisseldorf GmbH):

Manche Fragen lassen sich Gott sei Dank sehr leicht beantworten. Die Ursache hierfur ist,
dass im Mai letzten Jahres in Disseldorf die grof3e Ausstellung ,drupa“ stattfand. Dabei han-
delt es sich um die grofite Ausstellung in Disseldorf iberhaupt. Sie verursacht einen enor-
men zusatzlichen Flugverkehr — sowohl in Bezug auf Passagiere als auch in Bezug auf zu-
satzliche Fluge, die eigens flr die ,drupa“ eingerichtet werden. Diese Messe hat es in die-
sem Jahr nicht gegeben. Dafir ist das Ergebnis dieses Maies noch erstaunlich gut, muss
man sagen; denn wir hatten an sich damit gerechnet, dass der ,drupa“-Effekt noch starker
durchschlagt.

Christoph Lange (Einwender):

Zweite Frage — diesen Punkt habe ich vor zwei Wochen hier schon einmal vorgetragen —:
Wir haben durch Summation dieser Flugbewegungen festgestellt, dass das Maximum bei
641 Flugbewegungen, durchgefuhrt am 2. September 2004, lag. Die Differenz dessen, was
Sie tatsachlich fliegen, zu diesen technisch machbaren 641 Bewegungen betrug im Som-
merhalbjahr Gber 16.000 Flugbewegungen. Im Winterhalbjahr wurden sogar 26.961 Flugbe-
wegungen in Dusseldorf nicht genutzt. Sie waren aber machbar, weil sie am 2. September
2004 auch machbar waren. — Wo ist, bitte schon, lhre Gberbordende Nachfrage?

Den nachsten Punkt schlieRe ich gleich an; dann geht es schneller. Auf Ihrer Internetseite
lese ich unter den Medieninformationen vom 18. Marz 2005 — ich zitiere wortlich —:

Auch die Fluggesellschaft Wind Jet nimmt ein flr sie neues Ziel ab
Dusseldorf auf: mittwochs und samstags startet sie in Richtung Cata-
nia auf Sizilien. Hola Airlines wird immer sonntags nach Palma de
Mallorca fliegen — ein neues Ziel fur die Fluggesellschaft.

Herr Dr. Krieger, was mich wundert, ist Folgendes — und das mussen Sie uns allen hier bitte
erklaren — Wieso wird jede Woche wieder irgendeine neue Flugverbindung grof} in der Zei-
tung herumposaunt, obwohl die Slots doch angeblich so knapp sind?

Dr. Edmund Krieger (Flughafen Dusseldorf GmbH):

Herr Lange, dieser letzten von Ihnen genannten Bitte komme ich ebenfalls gerne nach. Die
Erklarung ist auch wirklich sehr einfach. Naturlich gehort Klappern zum Handwerk. Wenn
eine neue Flugverbindung eingerichtet wird, dann geben wir das natirlich auch gerne der
Offentlichkeit bekannt. Weniger gern trommeln wir hingegen in der Offentlichkeit — und das
machen alle anderen Flughafen und ahnlichen Firmen genauso —, wenn Fllige eingestellt
werden. Das passiert selbstverstandlich genauso — sei es dadurch, dass sich bestimmte
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Strecken eben doch nicht rechnen und die Fliige aufgegeben werden, oder dadurch, dass,
was hin und wieder ja auch mal passiert, eine Fluggesellschaft in Konkurs geht und die Slots
von daher wieder frei werden.

Insofern ist in dem bestehenden Slot-Volumen natirlich immer Bewegung drin. Es gehen
Flige, und es kommen neue hinzu. Wir verkiinden halt die neuen Flige. Nehmen Sie uns
das bitte nicht Gbel. Das gehoért zum Marketing.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Lange, haben Sie noch Fragen?

Christoph Lange (Einwender):

Ich wollte jetzt eigentlich noch eine Bemerkung dazu machen. Dann kénnen wir gerne in die
Mittagspause gehen.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Nein, dann ist noch Herr Siewert an der Reihe.

Christoph Lange (Einwender):

Gut; okay. — Ich mochte aber gerne nach der Pause noch einmal zu Wort kommen. Ich habe
namlich noch einiges zu sagen. Das wirde jetzt allerdings zu lange dauern.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:
Gut.

Christoph Lange (Einwender):

Ich méchte es jetzt auch nutzen, dass Herr Dr. Krieger noch hier ist. — Herr Dr. Krieger, aus
Ihrer Position und aus lhrer Strategie heraus verstehe ich das véllig. Sie werden ja schlief3-
lich vom Flughafen bezahlt. Kritisch wird es allerdings in dem Augenblick, in dem der Flugha-
fen Dusseldorf z. B. die heute Morgen schon einmal angesprochene Air Berlin aktiv von
Ménchengladbach abwirbt. Ich sage Ihnen auch genau, wie Sie das gemacht haben: nicht
durch Gebuhrenermafligungen — das weil} ich —, sondern dadurch, dass Sie der Air Berlin
genau die attraktiven Slots um Punkt 6:00 Uhr morgens und um 22:55 Uhr abends gegeben
haben, die sie vorher nicht hatte.

Und dann stellt diese Airline eine Verbindung, die friher von Mdnchengladbach aus geflogen
wurde, namlich Flug Nummer AB 8383 nach Warschau, ein — und zwar mangels Nachfrage.

Dann wird es kritisch; denn dann koénnen Sie lhre hier vorgetragene Behauptung einer Uiber-
bordenden Nachfrage nicht mehr aufrechterhalten. Die Realitdten sprechen namlich eindeu-
tig dagegen. — Danke.
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(Beifall bei den Einwendern)

Dr. Edmund Krieger (Flughafen Diisseldorf GmbH):

Erstens. Vielleicht versagt mein Gedachtnis. Ich kann mich aber nicht erinnern, dass Air Ber-
lin jemals planmaRig von Mdénchengladbach nach Warschau geflogen ist. Vielmehr hat Air
Berlin die Strecke nach Warschau erst ein Jahr, nachdem sie nach Dusseldorf tibergesiedelt
war, in Dusseldorf neu aufgenommen — und zwar gemeinsam mit einem anderen Flug von
Berlin nach Warschau. Dabei handelte es sich praktisch um einen kombinierten Umlauf Dus-
seldorf-Berlin—~Warschau. Es war dann so, dass die Strecke Dusseldorf-Warschau eigentlich
ganz gut lief. Da das Flugzeug aber auch fir die Strecke Berlin~Warschau genutzt wurde
und diese Strecke nicht so gut lief, hat Air Berlin sich entschieden, die Strecke wieder einzu-
stellen. — Das nur einmal zu den Details. Diese Einstellung hat also nichts mit dem Ubergang
von Ménchengladbach nach Disseldorf zu tun.

Zweitens. Es Uberrascht mich, dass Sie so Uberzeugt behaupten, dass wir diesen Wechsel
von Moénchengladbach nach Dusseldorf aktiv betrieben hatten. Mir ist das nicht so bekannt,
und ich bin Mitglied dieses Unternehmens. Auch |Ihre Aussage, wir hatten Air Berlin die Slots
zukommen lassen, wundert mich. Ich meine, ich hatte heute Morgen hinreichend ausgefiuhrt
— ich denke, Ihre Kenntnisse sind auch gut genug, dass Sie das ohnehin genau wissen —,
dass der Flughafen Uberhaupt keine Slots zuteilt, und zwar Uberhaupt niemandem. Vielmehr
liegt das nach wie vor im alleinigen Ermessen und Aufgabenbereich des Flughafenkoordina-
tors in Frankfurt. — Insofern kann ich das, was Sie dazu sagen, Uberhaupt nicht bestatigen.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Siewert.

Lars Siewert (Stadt Willich):
Herr Dr. Krieger, sehen Sie es so, dass Monchengladbach lber eine eigene Catchment Area
verfugt?

Dr. Edmund Krieger (Flughafen Diisseldorf GmbH):

Diese Frage habe ich ja schon heute Morgen im Rahmen der Fragen, die ich in meinem Ein-
gangsreferat gestellt habe, zu beantworten versucht. Mir ist nicht ganz klar, warum es eigent-
lich eines solchen eigenen Einzugsgebietes bedarf. Ich wiederhole aber gerne noch einmal,
was ich heute Morgen gesagt habe.

Naturlich — das ist gar keine Frage — bedienen beide Flughafen die gleiche Catchment Area,
wie man neudeutsch ja sagt, also den gleichen Ballungsraum — mit leichten Uberschneidun-
gen. Insofern ist der Bedarf, tGber den wir reden, der Bedarf dieser Region, ob er nun in Dus-
seldorf, in Ménchengladbach oder sonst wo abgeflogen wird.
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Allerdings habe ich auch noch hinzugefugt: Wenn in Ménchengladbach spezielle Flugange-
bote existieren, haben diese Fllige natlrlich mdglicherweise noch mehr Ausstrahlung in die
hollandische Grenzregion oder in das linksrheinische Gebiet, als sie es hatten, wenn sie von
Dusseldorf aus angeboten wiirden. — Das sind eigentlich aber partielle Verschiebungen, die
in der Summe keine wirklich gro3e Rolle spielen.

Lars Siewert (Stadt Willich):

Ja; schon. Das hat das Deutsche Zentrum flr Luft- und Raumfahrt auf Seite 26 seines Gut-
achtens 1999-43 auch festgestellt.

Ab Dusseldorf verkehren eine Reihe von Flugzeugmustern wie z. B. ATR, BAe 146, Dash 8
und Fokker 50. Wir haben uns einmal die Miihe gemacht, den Sommerflugplan abzuschrei-
ben, und stellen fest: Eine Reihe von Flugzeugmustern kénnte auch von Moénchengladbach
aus operieren. — Wie erklaren Sie sich die Tatsache, dass diese Flugzeugmuster nicht schon
jetzt ab Ménchengladbach fliegen, wo auf der bestehenden Start- und Landebahn schon ein
restriktionsfreier Verkehr moglich ist? Warum fliegen sie ab Dusseldorf?

Schauen Sie sich beispielsweise die KLM an. Sie startet sieben Mal pro Woche bis zu funf
Mal taglich in Dusseldorf. Herr Zerbe hatte Passagiere ohne Ende, wenn diese Flugzeuge
von Monchengladbach aus fliegen wurden.

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:
Bitte sehr.

Dr. Edmund Krieger (Flughafen Diisseldorf GmbH):

Ich weild nicht genau, seit wann Sie bei dieser Veranstaltung dabei sind. Genau dieses The-
ma haben wir heute im Laufe des Vormittags schon mehrfach angesprochen. Diese Rech-
nung ist auch schon von anderer Seite in dhnlicher Weise aufgestellt worden. Ich kann es
nur noch einmal wiederholen: Niemand — wir als Flughafen nicht, die Politik nicht und auch
der Flughafenkoordinator nicht — kann eine Airline zwingen, nicht mehr hier zu fliegen und
stattdessen dort zu fliegen.

Genau das ist die Story. Deshalb will ich es nur noch einmal in Kurzfassung wiederholen:
Natlrlich haben wir den Versuch mit diesen Airlines unternommen. Naturlich sind uns diese
Zahlen bekannt. Natirlich hatten wir die von Ihnen genannten Airlines auch gerne jetzt und
heute hier.

Aber, wie gesagt: Das Thema ist nun wirklich seit 15 Jahren in Arbeit. Das Ergebnis ist ganz
klar. Es geht nun einmal nicht. Von daher missen wir stattdessen einen anderen Weg ge-
hen, den ich heute Morgen ja auch geschildert habe.
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Lars Siewert (Stadt Willich):

Ich kann lhnen sagen, dass ich diesem Erdrterungstermin seit dem ersten Tag mit Ausnah-
me eines einzigen Tages beiwohne. Die ganze Zeit, die wir diesen Erorterungstermin hier
veranstalten, haben wir noch keine Antwort darauf gefunden. Und das ist die zentrale Frage.

Sie sagten, dass Sie ein Flughafensystem beantragt haben — und zwar schon vor diesem
Antrag auf Planfeststellung. Sie sagten, dass Sie hier keine Airlines bekannt geben mochten.
Was die Stadt Willich aber ganz besonders interessiert, ist eine eigene Disseldorfer Progno-
se, mit der Sie in diesem Verfahren hier Aufklarung schaffen kénnten; denn wir haben in den
Prognosen von Monchengladbach folgende Verkehrsspitze: Die Tagesganglinie besagt,
dass wir um 16:00 Uhr ein Spitzenaufkommen haben. — Irgendwie muss sich diese Prognose
ja zusammensetzen. Der Tatsache, dass Sie ein Flughafensystem beantragt haben, muss ja
auch irgendein intellektueller Gedanke zugrunde liegen. Welche Verkehre wollen Sie verla-
gern?

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Dr. Krieger.

Dr. Edmund Krieger (Flughafen Diisseldorf GmbH):

Es ist fir mich jetzt wirklich ein bisschen schwierig, das zu beantworten; denn Sie umreil’en
jetzt eigentlich die gesamte Thematik, die wir heute Vormittag behandelt haben und zu der
schon mehrfach Stellung genommen worden ist. Ich muss lhnen ehrlich sagen: Im Augen-
blick kann ich dazu nicht viel mehr sagen als das, was ich bereits gesagt habe.

(Unruhe bei den Einwendern — Zuruf von den Einwendern: Wiederho-
len Sie es!)

Lars Siewert (Stadt Willich):

Man kann es doch mit einem Satz beantworten. Sie missen doch wissen, welche Verkehre
Sie verlagern wollen. Ich meine, ich habe jetzt auch Hunger und méchte gerne essen gehen
— genauso wie Sie.

Dr. Edmund Krieger (Flughafen Diisseldorf GmbH):

Okay; dann sind wir ja schon zwei. — Natdrlich kann ich das in einem Satz wiederholen. Es
ist so, wie ich auch schon heute Morgen in meinem Eingangsreferat gesagt habe: Es gibt
Airlines, die durchaus an einem Flughafen Mdnchengladbach interessiert sind, und zwar im
Zusammenhang mit der Tatsache, dass sie in Dusseldorf — egal, wie die Genehmigungslage
in Dusseldorf sich entwickelt — auch dauerhaft mit Kapazitatsproblemen zu rechnen haben.
Wir sehen diese Airlines z. B. in den Bereichen Touristik, Low Cost oder ethnische Verkehre.
Ich habe allerdings, wie ich jetzt auch mehrfach dargelegt habe, aus guten Griinden davon
abgesehen, Namen von Airlines zu nennen. Das tut mir schrecklich Leid. Ich kann es nur
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noch einmal wiederholen. Ich weil3, dass diese Namen Sie brennend interessieren wirden.
In lhrer Situation wirde es mir genauso gehen. Das geht aber leider nicht. — Mehr kann ich
dazu im Moment nicht sagen. Das ware der eine Satz.

Lars Siewert (Stadt Willich):

Ich stelle fest: Das sieht mir ein bisschen nach Erklarungsnotstand aus.
(Beifall bei den Einwendern)

Aber ich habe jetzt Hunger und frage an dieser Stelle nicht weiter nach.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Das ist eine gute Idee. — Herr Mischke, bevor Sie das Wort ergreifen, mochte ich Sie darauf
hinweisen, dass nach der Pause Herr Lange und Herr Faulenbach da Costa an der Reihe
sind. Von daher existieren Ihre Zeitprobleme vielleicht gar nicht mehr, und Sie kénnen auch
nach der Pause vortragen.

(Ulrich Mischke [Einwender]: Ich méchte Herrn Dr. Krieger noch eine
Frage stellen!)

— Gut. Bitte sehr.

Ulrich Mischke (Einwender):

Zwei kurze Punkte: Erstens. Vor zwei oder drei Tagen habe ich schon angeflhrt, dass in
allen genehmigten Fallen von Flughafensystemen gleich lange Start- und Landebahnen exis-
tieren und dass deshalb auch fir das von Dusseldorf und Ménchengladbach beantragte Sys-
tem eigentlich gleich lange Start- und Landebahnen als Voraussetzung erforderlich waren.
Dann habe ich gesagt:

Es gibt also einen unmittelbaren kausalen Zusammenhang zwischen
dem Antrag auf Genehmigung eines Flughafensystems und den be-
antragten Ausbauplanen des Flugplatzes Mdnchengladbach.

Nach diesem Vortrag vor zwei oder drei Tagen habe ich keine Antwort und kein Meinungs-
bild erhalten. Vor dem Hintergrund der Ausflihrungen von Herrn Rechtsanwalt Sommer bin
ich deshalb Herrn Timpel sehr dankbar, dass er heute eine Antwort gegeben hat. Herr Tim-
pel ist uns hier ja immerhin als Gutachter der Antragstellerin angekiindigt. Er ist langjahriges
Mitglied des Vorstandes des Flughafens Diisseldorf.

Herr Tumpel hat Ausfihrungen im Zusammenhang mit dem Flughafensystem Mailand ge-
macht und ausdriicklich darauf hingewiesen, dass wir dort in etwa gleich lange Start- und
Landebahnen haben. Er hat dann wortlich erklart:
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Voraussetzung des Flughafensystems ist die Schaffung gleich langer
Start- und Landebahnen.

Ich sehe das als Bestatigung an. Er kennt die Geschéaftspolitik des Flughafens Diisseldorf
und weil}, dass das der wahre Grund ist.

Ich bitte deshalb, dass uns die Bezirksregierung das Wortprotokoll dieser Passage von Herrn
Tampel mdglichst noch in dieser Woche zur Verfligung stellt.

Zweitens. Ich komme noch einmal kurz auf die Ausfiihrungen von Herrn Brockes zurlick, der
darauf hingewiesen hat, dass im Koalitionsvertrag stehe, dass die neue Landesregierung
den Flughafen Dusseldorf unterstiitzen wolle. — Der Flughafen Disseldorf hat vor zwei oder
drei Tagen eine Presseerklarung herausgegeben. Darin heil’t es:

Der Flughafen Dusseldorf hofft noch in diesem Jahr auf die Aufhe-
bung der Stundeneckwerte. Er kdnnte damit ab 2006 ein Viertel mehr
Flugbewegungen abwickeln.

Das heifdt: 25 % mehr. — Immer und Uberall wird dargestellt, der hier behandelte Antrag die-
ne auch der Entlastung des Flughafens Disseldorf. Wenn Duisseldorf jetzt aber — vorausge-
setzt, dass das mit Unterstitzung der Landesregierung so passiert — zusatzliche Kapazitaten
von 25 % bekommt, dann frage ich Sie, Herr Dr. Krieger: Wo ist dann noch die Notwendig-
keit?

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Dr. Krieger.

Dr. Edmund Krieger (Flughafen Diisseldorf GmbH):

Genau an diesem Punkt habe ich heute Morgen ja aufzusetzen versucht. Erinnern Sie sich
bitte noch einmal an die von mir gezeigten Grafiken. Die rote Linie, die das Ganze begrenzt
und an der vom Koordinator dann tatsachlich abgeschnitten wird, liegt im Augenblick bei
38 Bewegungen. Ziehen Sie gedanklich die gleiche Linie bei 45 Bewegungen — dieses Vo-
lumen haben wir ja aktuell flir die Anschlussgenehmigung beantragt und hoffen, es auch
genehmigt zu bekommen —, und Sie stellen fest, dass zu den meisten Stunden des Tages
immer noch ein ganz erheblicher Uberschuss verbleibt.

Von daher beil3en sich diese beiden Dinge Gberhaupt nicht. Der Flughafen Disseldorf ist und
bleibt ein kapazitatsbeschrankter Flughafen. Das miissen wir einfach zur Kenntnis nehmen.
Wir kénnen in Dusseldorf nur versuchen, die Kapazitatsbeschrankung in dem Mal3e, in dem
es noch moglich ist, ein klein wenig zu mildern. Wie ich bereits sagte, wird aber auch diese
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Zusatzkapazitat in Disseldorf in spatestens zwei oder drei Jahren wieder zugelaufen sein.
Das heift: Sie wird ausgenutzt sein, und es wird noch immer wieder Uberschussnachfrage
geben, die dort nicht unterzubringen ist.

Insofern — ich kann es nur wiederholen — beif3en sich diese beiden Antrage Gberhaupt nicht.
Sie erganzen sich, und zwar aufgrund der Realitat, dass in Disseldorf die Baume nicht nur
nicht in den Himmel wachsen kénnen, sondern auch leider standig gestutzt werden.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Timpel.

Matthias C. Tiimpel (Antragstellerin):

Herr Mischke, Sie sollten schon unterstellen, dass ich die Flughafensysteme, die bisher ver-
offentlicht sind, auch kenne. Von daher weil} ich natlrlich, dass beispielsweise Kopenhagen-
Kastrup und -Roskilde nicht die gleichen Landebahnen haben.

Dartber habe ich auch nicht gesprochen. Vielmehr habe ich anhand des von Herrn Rechts-
anwalt Sommer genannten Beispiels Mailand dartiber gesprochen, welche Bedingungen dort
bei der Frage der Verteilung geherrscht haben. Nur tUber diesen Punkt habe ich gesprochen.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Danke sehr. — Herr Mischke, bevor ich noch anfange, tber die rechtliche Relevanz von Koa-
litionsvereinbarungen zu rasonieren, mochte ich lieber in die Pause gehen. Wir haben jetzt
14:01 Uhr. Wir machen eine Stunde Pause. Um 15:00 Uhr setzen wir den Erdrterungstermin
fort. Dann bekommt Herr Lange das Wort.

(Unterbrechung von 14:01 Uhr bis 15:03 Uhr)

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Meine Damen und Herren, wir setzen unsere Erérterung fort. Ich bin IThnen noch eine Aus-
kunft schuldig. Ich habe mich gestern im Blro an die Akte Flughafensystem begeben und
mochte berichten, dass uns der Antrag der Flughafen Disseldorf GmbH auf Errichtung eines
Flughafensystems vorliegt; er datiert vom 05.08.2003. Diesen Antrag hat uns die Flughafen-
gesellschaft Moénchengladbach am 11.08. zur Kenntnisnahme vorgelegt. Der Flughafen
Ménchengladbach hat sich in einer Stellungnahme vom 08.08. diesem Antrag angeschlos-
sen. Am 27.11.2003 hat die Bezirksregierung diesen Antrag an das nordrhein-westfalische
Verkehrsministerium weitergeleitet mit der Bitte, diesen Antrag dem Bundesverkehrsministe-
rium vorzulegen. — So weit zu dem, was ich dazu festgestellt habe.

Jetzt Frau Horr zum Antrag der Stadt Willich auf Beendigung des Verfahrens. Herr Siewert
ist schon ganz gespannt.
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Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Danke, Herr Marten. — Der Antrag der Stadt Willich auf Beendigung des Planfeststellungs-
verfahrens wird zurlickgewiesen. Ob Unterlagen erweitert werden missen, gegebenenfalls
auch mit der Folge einer erneuten Offenlage, wird nach Abschluss des Erdrterungstermins
entschieden. Hierzu liegen uns bereits einige andere Antrage vor. Das werden wir insgesamt
nach Abschluss des Erdrterungstermins entscheiden.

Zu dem hilfsweise gestellten Antrag: Sie konnen gerne Akteneinsicht nehmen, was die Zah-
len und den Antrag auf Flughafensystem selbst angeht. — Danke.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:
Herr Lange, Ihr Auftritt.

Christoph Lange (Einwender):

Es ist sehr schade, dass Herr Dr. Krieger heute nur bis 13:15 Uhr Zeit fur uns hatte. Ob das
das Interesse des Dusseldorfer Flughafens an diesem Verfahren dokumentieren soll, kann
jeder fir sich bewerten.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:
Darf ich Sie korrigieren? — Er war bis 13:55 Uhr hier.

Christoph Lange (Einwender):

Ja, gut. Ich behalte mir vor, diesbezlglich nachher einen weiteren Antrag zu stellen. Das
hangt davon ab, ob Antworten auf ein paar Fragen gegeben werden oder nicht.

Ich mochte einen Satz von Herrn Dr. Krieger von vor der Pause zitieren. Er hat vorhin ge-
sagt, er habe versucht aufzusetzen. Es ging, wenn ich mich richtig erinnere, um die Frage,
inwieweit man hier Verkehr generieren kann. In der Fliegersprache heil3t das dann, glaube
ich, Fehlanflug.

Herrn Zerbe mochte ich gerne fragen, ohne dass ich eine Antwort erwarte, wie man sich
fuhlt, wenn man auf ein totes Pferd gebunden ist. Vielleicht ist das der Grund, weshalb Sie
heute Vormittag mehr gestanden als gesessen haben.

Vorhin wurde von den Radien, von dem Einzugsbereich gesprochen. Ich méchte Ihnen hier-
zu gerne eine Karte zeigen.

(Karte)

Sie sehen hier den Einzugsbereich des Flughafens Dusseldorf und damit auch den Einzugs-
bereich des Verkehrslandeplatzes Ménchengladbach. Ich denke, vorhin ist jedem aufgefal-
len, dass bei der Addition dieser Werte in der Summe 36,2 Millionen herauskommt. Das ist
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klar, weil es dort Schnittmengen gibt. Damit sind wir genau bei dem Thema, dass namlich fir
die Bedarfsrechnungen immer die isolierten Kreise betrachtet werden und nicht bertcksich-
tigt wird, dass im Prinzip einer dem anderen die Butter vom Brot nimmt.

Herr Dr. Krieger hat vorhin auf den Flughafen Mlnchen Il hingewiesen. Wenn man dieses
Bild unten wegnimmt — vielleicht kdnnen Sie auch beide abbilden, dann sieht man das sehr
schon im Vergleich —, dann sehen Sie den Unterschied zwischen einem Flughafen Dissel-
dort oder Ménchengladbach in dem oberen Bild und dem Flughafen Minchen Il in dem unte-
ren Bild. Die Mal3stabe sind in beiden Fallen gleich — sie sind rechts abgedruckt —: 6 km.

Das heildt im Klartext, meine Damen und Herren: Wir haben hier eine ganz andere Situation
als z. B. in Frankfurt oder in Minchen. Der Einzugsbereich in Mlnchen ist viel gréer. Was
dann passieren wird und was man braucht, um Verkehr anzulocken, sind Anreize. Herr
Dr. Krieger hat heute Morgen von einem erbitterten Wettbewerb gesprochen. Bei all den
Problemen, auf die ich gleich noch zu sprechen komme, stellt sich die Frage, wie diese An-
reize aussehen konnten. Ein Anreiz ist, dass man den Airlines gerade zu den Zeiten Start-
und Landerechte geben mochte, wo das vielleicht in Disseldorf auf Probleme stoRt, sei es,
weil es zu voll oder durch die Nachtflugbeschrankungen verboten ist.

Das ist ein Punkt, bei dem ich alle Anlieger noch einmal warnen und bitten méchte, diese
Salami-Taktik von vornherein im Auge zu behalten. Man stellt erst einmal einen Antrag, dass
von 6:00 bis 22:00 Uhr geflogen werden soll, schreibt dort volimundig hinein, dass Nachtfli-
ge nicht beabsichtigt sind und fangt dann irgendwann mit einer Verspatungsregelung an.
Wenn es hier so weit kdme und wir das gemeinsam nicht verhindern kdnnten, garantiere ich
Ihnen schon jetzt, dass es keine zehn Jahre brauchen wird, bis die Brummer die ganze
Nacht Gber fliegen. Das wird natirlich nicht in die Antrédge hineingeschrieben und ist letztend-
lich die Sauerei an der ganzen Geschichte.

Ich mochte gerne eine Passage eines Briefes zitieren, den Sie sicherlich kennen, den ich
aber trotzdem noch einmal in Erinnerung rufen méchte:

Diese Entwicklung
— gemeint ist der Ausbau der Kapazitaten —

hin zu noch mehr Flughafenkapazitat in Nordrhein-Westfalen fihrt im
Ubrigen auch dazu, dass die Fluggesellschaften heute schon die
Verkehrsflughafen gegeneinander auszuspielen versuchen. Immer
mehr Fluggesellschaften wollen nur noch dort fliegen, wo der Flugha-
fenunternehmer ihnen die besten Konditionen anbietet.

Das kénnen die Start- und Landegebihren sein, das kénnen auch die beliebten Slots in den
Tagesrandzeiten sein.
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Auch diese Entwicklung bedroht die Refinanzierung der Aufwendun-
gen fur einen ordnungsgemafien und sicheren Flughafenbetrieb. Sie
wird immer schwieriger, und letzen Endes ist es die 6ffentliche Hand,
die — wie das Beispiel am Flughafen Dortmund eindrucksvoll belegt —
darunter leidet.

In dem Zusammenhang moéchte ich gerne von Herrn Peters und vielleicht auch von Herrn
Zerbe wissen, wie es kommt, dass der Flughafen Disseldorf die bestehenden Flughafen
Weeze und Dortmund bei jeder Gelegenheit bekampft und versucht klein zu halten, um dort
bloR nicht Verkehr entstehen zu lassen. Ich méchte auch gerne wissen, warum das, was hier
mit Moénchengladbach geplant ist, nicht genauso gut oder noch viel besser — weil die Infra-
struktur vorhanden ist — mit dem Flughafen Weeze funktionieren kann und soll. Entweder Sie
sagen zu dem Vorschlag Weeze Ja, dann kénnen wir nach Hause gehen, oder Sie sagen zu
dem Vorschlag Beteiligung an Weeze Nein, dann haben Sie ein Argumentationsproblem.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Mochte einer der Herren dazu antworten? — Herr Zerbe.

Hans-Gunter Zerbe (Antragstellerin):

Auf Ihre erste Frage mochte ich kurz eingehen: Sie haben gefragt, warum ich heute mehr
gestanden als gesessen habe. Ich schlage mich seit zwei Tagen mit einem Hexenschuss
herum. Dabei ist es beschwerlich zu sitzen. — Das nur, um ebenfalls einmal auf die Tranen-
drusen zu drucken.

Zweitens. Sie behaupten, innerhalb von zehn Jahren hatten wir hier Nachtflug rund um die
Nacht. Wir haben so etwas nicht beantragt, wir haben es nicht vor. Wenn man |hren Argu-
menten folgen wirde, dann hatte Disseldorf so etwas schon langst beantragt. Das ist Stim-
mungsmache, Herr Lange, was Sie hier tun.

Dritter Punkt. Wir haben nicht vor, uns am Flughafen Niederrhein zu beteiligen. Ob es je-
mand anders hat, missen Sie jemand anderen fragen, nicht uns. Ich sehe auch nicht, dass
die von Ihnen behaupteten Diskussionen — Dusseldorf zu anderen Flughafen — Gegenstand
der Erérterung sind. — Vielen Dank.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Lange.

Christoph Lange (Einwender):

Ich danke fiir die wie immer sehr erschépfende Auskunft. Im Ubrigen habe ich davor ge-
warnt, dass das so kommen wird. Wir haben es am Flughafen Disseldorf erlebt. Ich will das
kurz begrinden:
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1983 gab es einen Planfeststellungsbeschluss fir den Bau der parallelen Ersatzbahn, bean-
tragte Betriebszeit: 6:00 bis 22:00 Uhr. Wir haben jetzt eine Situation, in der 25 Landungen in
der Zeit zwischen 22:00 und 23:00 Uhr genehmigt sind. Damit aber nicht genug: Das Minis-
terium hat eine Anweisung erteilt, dass die Airlines bis 23:30 oder 24:00 Uhr landen durfen,
ohne dass es eines Antrages oder einer Begriindung bedarf. Das heif’t, Herr Klinger kénnte
das, wenn er wollte, gar nicht verhindern. Das Gleiche gilt ab 5:00 Uhr.

Das heildt im Klartext, dass aus einer urspringlichen Nachtruhezeit von in Summe acht
Stunden mittlerweile eine Nachtruhezeit von gerade noch fiinf Stunden geworden ist, und
selbst diese wird gerade im Sommer am laufenden Meter noch durchbrochen. Ich sage es
noch einmal: Die Spitzennacht im letzten Sommer brachte den Menschen in Ratingen oder
Blderich ganze dreieinhalb Stunden Schlaf, namlich von 2:00 bis kurz nach 5:00 Uhr. Dann
mussen Sie aber auch schon nach dem letzten Flieger einschlafen.

(Beifall bei den Einwendern)

Das hangt alles miteinander zusammen. Genau das ist das Manko dieser Veranstaltung. Ich
mochte es noch einmal auf den Punkt bringen: Sicherlich missen die Probleme einzeln ab-
gearbeitet werden, aber letztendlich — das wird die Praxis hier zeigen, die Praxis in Dussel-
dorf hat es jedenfalls gezeigt — hangt das alles irgendwie miteinander zusammen. Ich habe
eben Uber die Anreize fir die Fluggesellschaften gesprochen. Einer dieser Anreize wird darin
bestehen — ich prognostiziere das —, dass Sie denen hier Starts und Landungen zu Zeiten
ermdglichen, wo es in Dusseldorf nicht geht. Das ist, was einen Antrag und eine Begrindung
eines Antrags angeht, nichts anderes als — um es brutal zu formulieren — Volksverdummung.

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Zerbe.

Hans-Giinter Zerbe (Antragstellerin):

Herr Lange, wir wollen nicht dartber diskutieren, wer hier Volksverdummung betreibt. Fakt
ist, dass wir Fllige nur zu den genehmigten Betriebszeiten durchfihren kénnen — nicht mehr
und nicht weniger.

Christoph Lange (Einwender):

Die 500.000 Anlieger des Flughafens Disseldorf waren sehr dankbar, wenn das tatsachlich
SO ware.

(Beifall bei den Einwendern)



Bezirksregierung Dusseldorf
Planfeststellungsverfahren zum Ausbau des Verkehrslandeplatzes Mdnchengladbach
Erérterungstermin am 30. Juni 2005 Seite 98

Ich mdchte noch einen Satz sagen, bevor ich auf einen anderen Punkt komme, der mir auch
sehr wichtig ist; er war schon Gegenstand der Erérterung. Es geht aber darum, das alles
noch einmal zusammenzufassen und auf den Punkt zu bringen.

Wir haben heute Morgen von Herrn Dr. Krieger einiges Uber die beantragten, zugeteilten und
letztendlich genutzten Slots gehoért. Wenn man sich die genutzten Slots ansieht, stellt auch
der Letzte fest, dass die Nutzungsquote sehr gering ist. Dann fragt man sich, warum das so
ist. Auch da haben wir wieder eine Verbindung. Die Verbindung besteht darin, dass es zu
bestimmten Spitzenzeiten eine Ubernachfrage gibt, dass es aber andere Zeiten gibt, wo kei-
ner fliegen will. Das liegt an den Umlaufen. Ein Flugzeug verdient nur Geld, wenn es in der
Luft ist. Das heildt, gerade die Billigairlines haben ein Interesse daran, morgens um 6:00 Uhr
— wenn man sie liee, auch um 5:00 Uhr — herauszugehen, um dann bis abends 23:00 Uhr —
oder wenn man sie liee, noch langer — maoglichst viele Umlaufe hineinzuquetschen.

Das ist ein ganz wichtiger Punkt, der wiederum mit dem nachsten Gesichtspunkt in Verbin-
dung steht. Ich denke, dass wir sehr deutlich und eindrucksvoll bewiesen haben, dass ein
Ausbau eines Verkehrslandeplatzes Monchengladbach eben nicht eine Entlastungsfunktion
fur Dusseldorf ausuben kann, weil genau zu den Spitzenzeiten, wo der Flughafen Dusseldorf
vielleicht gerne Verkehr abgeben wollte — ansonsten werden sie das nicht tun, sie missen
auch ihren Terminal voll machen, den sie fur 1 Milliarde in Kenntnis der bestehenden Re-
striktionen dort hingesetzt haben — —

Damit sind wir bei der Frage der Kreuzungspunkte. Ich habe noch einmal aus dem Sicher-
heitsgutachten, und zwar fir den Antrag in Dusseldorf, die entscheidenden vier Falle he-
rausgezogen, die Sie auch kennen:

(Folie)

Wir haben oben links die Situation, dass wir westliche Winde haben. Das heif3t, in Disseldorf
wird in Richtung Westen gestartet — das ist die Betriebsrichtung 23 —, und in Ménchenglad-
bach wird gelandet. Ich denke, dass Herr Dreiack — seines Zeichens ausgewiesener Flug-
sicherheitsexperte, friiher in Diensten des Flughafens Dusseldorf — in der letzten Woche sehr
eindrucksvoll bewiesen hat, dass genau das, was hier steht, nicht funktionieren kann. Sie
missen namlich die Anflige auf Ménchengladbach so tief driicken, was im Ubrigen im
Larmgutachten auch nicht berticksichtigt wurde, und bekommen trotzdem die Abfllige von
Dusseldorf nicht in jedem Fall auf die erforderliche Hohe von 3.000 Ful}.

Das Bild oben rechts ist die Konstellation bei stdlichen Winden. In Disseldorf wird in Rich-
tung Westen, in Mdnchengladbach in Richtung Kleinenbroich gestartet. Dann bekommen Sie
auf der Abflugroute GMH — Germinghausen Departure Route — einen Konfliktpunkt tber
Grefrath mit den Abfligen aus Mdnchengladbach. Das geht nur — wie auch der Gutachter
bewiesen hat — Uber eine Zeitsteuerung. Diese Zeitsteuerung bedeutet im Klartext, dass der
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Start aus Modnchengladbach so lange warten muss, bis gentigend Platz da ist, um dazwi-
schen zu passen. Das sind schon zwei Falle, die Sie bzw. lhr Gutachter mit 80 % Eintritts-
wahrscheinlichkeit angegeben hat — das ist abhangig von der Windrichtung —, wo die Sache
nicht funktioniert.

Noch spannender wird es, wenn wir uns ansehen, was bei Ost- und Nordwind passiert. Un-
ten links haben Sie die Situation, dass wir Nordwind haben. Dann wird in Disseldorf in Be-
triebsrichtung 05 und in Ménchengladbach in Betriebsrichtung 31 gelandet. Dann haben Sie
den Kopplungspunkt tber Kleinenbroich. Die hier angegebene horizontale Staffelung — auch
das hat Herr Dreiack, wie ich denke, klar bewiesen — funktioniert ebenfalls nicht. Der Gutach-
ter sagt selbst: Man braucht zwischen den Anfliigen auf Disseldorf 10 Nautische Meilen Ab-
stand, das sind umgerechnet rund 18 km. Wenn man das auf eine Landeanfluggeschwindig-
keit eines Flugzeuges von rund 300 km/h umrechnet, heil3t das, dass Sie in Disseldorf,
wenn Sie in Ménchengladbach tberhaupt noch landen kénnen wollen, nur noch 17 Landun-
gen pro Stunde herunterbekommen. Damit ist die Entlastungsgeschichte ein Marchen; es
funktioniert nicht. Gerade dann, wenn es aus Bedarfsgriinden vielleicht angezeigt ware zu
entlasten, kdnnen Sie nicht entlasten, weil die Verkehrsspitzen in Disseldorf gegeben sind.

Wenn wir uns den vierten Fall ansehen, sieht das auch nicht anders aus. Dort haben wir in
Betriebsrichtung 05 in Dusseldorf Landungen und Starts von Moénchengladbach. Auch da
haben wir wieder den Abstand, der zur Vermeidung von Wirbelschleppen notwendig ist. Der
Gutachter hat dann zusammenfassend gesagt: Das ist in maximal 20 % der Falle relevant.
Ich habe beim letzten Mal schon nachgewiesen, kann das auch gerne noch einmal auflegen,
dass es Halbjahre in Disseldorf gibt, wo dieser Fall zu 35 oder tber 35 % eintritt, sodass das
letztendlich nicht mdglich ist.

Ich méchte, ohne auf die von Herrn Zerbe eben angesprochene Tranendrise dricken zu
wollen, eine Sache auflegen, die ich letzten Samstag in der ,Rheinischen Post* gefunden
habe.

(Folie: Todesanzeige Gisela Dreiack)

Daran konnen Sie vielleicht ermessen, dass hier Leute unter hochstem Einsatz versuchen,
ihre Gesundheit und ihr Eigentum zu verteidigen. Herr Dreiack wohnt in Neuss mitten im
Zentrum, ist also mit Sicherheit nicht vom Fluglarm von Ménchengladbach betroffen. Nichts-
destotrotz ist dieser Mann, den ich nicht kenne und nicht kannte, hierhin gekommen und hat
eine Woche vor dem Tod seiner Frau vorgetragen, um zu zeigen, dass das, was Sie ma-
chen, ein vollig unsinniges und absurdes Risiko beinhaltet.

(Vereinzelt Beifall bei den Einwendern)

Ich mochte gerne aus dem Risikogutachten fur den Antrag des Flughafens Dusseldorf auf
Erhéhung der Stundeneckwerte zitieren. Darin steht:
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Auf Basis dieser Regelung kann kein
— so Kapitel 8 und 9 —

erganzender, die Flugsicherheit nachteilig beeinflussender Sachver-
halt durch die Nahe des Untersuchungsraumes zum Flugplatz Mén-
chengladbach erkannt werden. Alle erkannten Defizite

— das ist ganz wichtig —

beziehen sich auf Einschrankungen der Luftraumkapazitat in Moén-
chengladbach. Die Praxis zeigt, dass mit dem derzeitigen Ver-
kehrsaufkommen in Moénchengladbach diese Regelung eine erfolg-
reiche Entflechtung der Verkehrsstrome gestattet. Es ist allerdings in-
frage zu stellen, inwieweit dies im Rahmen der prognostizierten si-
multanen Verkehrssteigerung in Ménchengladbach und Dusseldorf
noch gegeben ist. Eine entsprechende Uberpriifung dieser Regelung
seitens der DFS wird empfohlen.

Wahrend es sich bei abfliegendem Verkehr aus MGL nur um eine
Verschlechterung der Qualitat handelt, unter Umstanden steigende
Verspatungen, kann es insbesondere bei auf MGL anfliegenden Ver-
kehren zu Problemen kommen, da diese nicht unbegrenzt verzégert
werden kénnen.

Das heifdt im Klartext, meine Damen und Herren: Man beantragt zwei Dinge parallel und
weild eigentlich schon genau, dass sie beide zusammen und miteinander nicht gehen wer-
den. Ich moéchte die Bezirksregierung als Genehmigungsbehdrde noch einmal auffordern,
diese Frage von einem unabhangigen Gutachter untersuchen zu lassen, bevor Sie eine Ent-
scheidung fallen.

Ich méchte in dem Zusammenhang auch gerne Herrn Timpel fragen, wer im Falle eines
Unfalls — da hilft uns kein theoretisch berechnetes externes Risiko — letztendlich fur die Fol-
gen haftet. Ist das die Antragstellerin, die Genehmigungsbehérde, oder ist das keiner? Ist die
Frage angekommen? Wer haftet, wenn etwas passieren sollte — die Antragstellerin, die Ge-
nehmigungsbehdérde oder keiner?

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr TUmpel.
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Matthias C. Tiimpel (Antragstellerin):

Das ist eine Frage, die Sie unter rechtlichen, aber auch unter moralischen Gesichtspunkten
aufwerfen kénnen. Damit kénnen Sie unsere Zivilisation aus den Angeln heben. Jede Ent-
scheidung Uber den Bau einer Autobahn beinhaltet gleichzeitig die Mdglichkeit, dass dort
Unfalle passieren. Jede Stralle, die wir bauen, jede Einrichtung, die wir machen, beinhaltet
immer die Mdglichkeit, durch ein Ungliick behaftet zu werden. Ich bin einigermalen betrof-
fen, da ich mit Herrn Dreiack Uber viele Jahre lang zusammengearbeitet habe, dass Sie die
Todesanzeige seiner Frau hier instrumentalisierend auf das Ding legen. Ich hatte insoweit
etwas mehr Respekt vor einer Toten erwartet. Ich bin betroffen dariiber, wie Sie versuchen,
in einer Weise Stimmungen zu erzeugen, die schwer ertraglich sind.

Sie haben vorhin die Frage der Verspatungen angesprochen. Ich will lhnen einmal die Ver-
spatungssituation am Flughafen Disseldorf vorlesen: 1998 waren es 805 in der Zeit bis
0:00 Uhr und 105 in der Zeit zwischen 0:00 und 5:00 Uhr. Im Jahre 1999 waren es Uber das
gesamte Jahr 1.343 Verspatungen in der Zeit bis 0:00 Uhr und 151 in der Zeit zwischen 0:00
und 5:00 Uhr. Im Jahre 2000 waren es in der vergleichbaren Zeit 821 und 73, im Jahre 2001
1.230 und 120, im Jahre 2002 875 und 94 und im Jahre 2003 899 und 106.

Sie haben den Eindruck erweckt, als ob dies eine standig steigende Anzahl gewesen ist. Das
Gegenteil ist wahr. Wenn man schaut, weshalb es 1999 einen solchen Anstieg gegeben,
dann weil® man — wenn man ein bisschen bereit ist, auf Fakten einzugehen —, dass 1999 das
Kosovo-Kriegsjahr gewesen ist. Dass dieses Kosovo-Kriegsjahr auf den Luftverkehr einge-
wirkt hat, ist wohl jedem klar. Dass dies auch Auswirkungen bei der Frage hat, ob man Lan-
degenehmigungen in der Sperrzeit gibt oder nicht, misste eigentlich auch jedem klar sein.

So lasst sich fir jedes Jahr, in dem es einen Ausschlag gegeben hat, nachweisen, welche
Grinde es daflir gegeben hat. Ich meine, dies ist fair, wenn man innerhalb eines solchen
Verfahrens ist. Ich bin nicht daflir, gering zu reden, dass auch negative Auswirkungen damit
verbunden sind; aber in der Form, wie Sie es machen, finde ich es, mit Verlaub, Herr Lange,
nicht korrekt.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Es haftet immer der Verursacher. — Herr Lange.

Christoph Lange (Einwender):

Ich wollte eigentlich die Frage von Herrn Tumpel beantwortet haben, aber gut. Mir ist klar,
wer haftet. Mir geht es darum — vielleicht auch Ihnen, Herr Marten — einmal zu zeigen, dass,
wenn irgendetwas schief geht, vermutlich Sie derjenige sind, der dann ins Kreuzfeuer
kommt.
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Zu den Verspatungen: Im letzten Sommer 2004 waren es — wie gesagt — in einem halben
Jahr 930 Verspatungen. Allein bis gestern, allein im Monat Juni 2005 sind 160 Verspatungen
aufgelaufen. Es kommen noch ein paar dazu, dann sind wir bei einem Monatsschnitt von
170, 180. Das multiplizieren wir mit sechs Monaten, dann sind wir bei 1.000 Stiick. — Das nur
zu Ihren Zahlen und zu |hrer Entwicklung.

(Matthias C. Timpel [Antragstellerin]: Waren die Zahlen falsch, Herr
Lange?)

— Ich kann nur das betrachten, was wir selber liberwachen, und das sind genau die Zahlen,
die ich eben genannt habe.

(Matthias C. Tumpel [Antragstellerin]: Waren meine Zahlen falsch?)

— 930 allein im Sommer 2004, beweisbar fir jede einzelne Flugnummer und jede einzelne
Landezeit. Herr Klinger weil das auch, von daher brauchen wir uns dariber nicht zu streiten.
Es ist ohnehin lhre Taktik, uns in Einzeldiskussionen zu verwickeln. — Danke schon.

(Beifall bei den Einwendern)

Da es hier nicht darum geht, was Sie von unseren und wir von Ihren Argumenten halten,
sondern darum, was die Bezirksregierung von alledem halt, mdéchte ich gerne Herrn Klinger
zwei Fragen stellen; er ist mir vor zwei Wochen als Experte fur die flugbetrieblichen Fragen
benannt worden: Vielleicht habe ich das nicht mitbekommen, ich méchte mich aber der Voll-
standigkeit halber danach erkundigen, welche Qualifikation Sie mitbringen, was die Beurtei-
lung dieser Fragen angeht. Dann mochte ich Sie zu der Problematik Kleinflugzeuge und gro-
Rere Flugzeuge in Mdnchengladbach befragen. Ich weild nicht, ob ich die Frage erst stellen
soll. — Gut, ich kann das gerne machen.

Wenn ich es richtig in Erinnerung habe, hat die Deutsche Flugsicherung vor zwei Wochen in
diesem Verfahren versichert — ich lasse bewusst ,glaubhaft® heraus —, dass es zwischen
dem sogenannten IFR- und dem VFR-Verkehr — das eine ist Verkehr nach Instrumentenflug-
regeln, das andere Verkehr nach Sichtflugregeln, das sind die kleinen Maschinchen — keine
Probleme geben kdnnte. Wenn hier Blirger berichten — so wie es geschehen ist —, dass sie
ofter Anndherungen zwischen solchen Kleinstflugzeugen und Passagierjets beobachtet ha-
ben, moéchte ich von Ihnen, Herr Klinger, gerne wissen, wem Sie mehr Glauben schenken
wollen. Haben die Blrger falsch beobachtet, hat die DFS Recht, oder wie ist das zu bewer-
ten? Kénnen Sie mir das beantworten?

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Klinger.
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UIf Klinger (BR Diisseldorf):

Zur ersten Frage: Ich bin Diplom-Ingenieur (TH) Luft- und Raumfahrttechnik und selber im
Besitz eines Luftfahrerscheins.

Ich bitte Sie, die zweite Frage noch einmal zu prazisieren. Ich habe es so verstanden, dass
ich jetzt zwischen Blrgerbeobachtung und DFS-Aussage entscheiden soll. In der Regel liegt
die Wahrheit irgendwo dazwischen. Es kommt auf den Einzelfall an, was beobachtet wird.
Ich kenne selber in meiner Funktion als Larmschutzbeauftragter die Beobachtung und muss
mich dann auch immer auf die Datenbasis der DFS stlitzen.

Das grol3e Problem bei Beobachtungen im dreidimensionalen Raum in der Hohe ist, die H6-
he und die Gréle der Luftfahrzeuge zu schatzen. Das ist fur jeden ein grof3es Problem, auch
fur jemanden, der Experte ist. Ich kann auch nicht Hohen schéatzen. Ich weily zwar ungefahr,
um welche Luftfahrzeuge es sich handelt, aber das ist ganz schwierig. Die Anndherung
Kleinflugzeug—GroRflugzeug ist ab einem bestimmten Abstand kritisch, aber es kommt auf
den Einzelfall an. Insofern kann ich nicht pauschal darauf antworten.

Christoph Lange (Einwender):
Herzlichen Dank. — Ich mdchte dann gerne eine Kopie einer Mail zu Protokoll geben; ich lege
sie erst einmal auf.

(Folie: E-Mail)

Diese Mail stammt von Herrn Strobel von der Deutschen Flugsicherung, Flugsicherungszent-
rale in Langen, und hat die Annaherungen zwischen VFR- und IFR-Flugzeugen zum Thema.
Fur alle diejenigen, die das nicht so gut lesen kdnnen, lese ich einmal vor, was dort angestri-
chen ist:

..., was dann auch bereits zu einigen flugsicherheitsrelevanten Vorfal-
len (Annaherungen zwischen IFR- und VFR-Flugzeugen) geflihrt hat.

Diese Mail ist an das Kommissionsmitglied Holtzhausen der §-32b-Kommission in Diisseldorf
gerichtet. Das Thema war, ob man jetzt versucht, diese Luftraume zu entzerren. Ich méchte
zu Protokoll geben, dass es schon sehr merkwiirdig ist, wenn die DFS auf der einen Seite —
hier durch Herrn Lindenmayer und andere vertreten — erklart, dass diese Problematik Gber-
haupt nicht bestehen wirde und wir auf der anderen Seite von genau derselben Institution
die Bestatigung haben, dass es sehr wohl zu diesen Problemen gekommen ist.

(UIf Klinger [BR Dusseldorf]: Erlauben Sie eine Antwort?)

— Aber selbstverstandlich. Alles, was der Sache dient, immer.
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UIf Klinger (BR Dusseldorf):

Ich konnte gerade nur den kleinen Abschnitt lesen. Dort handelte es sich um den Luftraum
Echo. In dem Luftraum Echo findet grundsatzlich keine Staffelung statt, auch zwischen IFR-
Flugzeugen nicht. VFR/IFR wird auch nicht gestaffelt. Diese Frage, deshalb konnte ich sie
nicht beantworten, ist immer davon abhangig, in welchem Luftraum man sich gerade befin-
det. Es gibt verschiedene Varianten. In der Nahe von Flughafen gibt es in der Regel zwei
Luftraume, das sind die Luftraume Delta (Kontrollzone) und Charlie, der meistens oberhalb
liegt. Dort findet dann eine Staffelung statt. Das ist hier genau in dem Bereich, wo die Kopp-
lungspunkte — so nenne ich sie jetzt auch einmal — liegen. Das ist ein Luftraum, in dem eine
Staffelung stattfinden muss.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Lange, ich méchte noch einmal daran erinnern, dass wir beim Thema Bedarf sind. Wir
sind nicht beim Thema Flugsicherung. Deswegen ist auch die Deutsche Flugsicherung heute
nicht anwesend. Sie kann also zu lhren Vorhaltungen selbst nicht Stellung nehmen.

Christoph Lange (Einwender):

Das verstehe ich schon. Ich will gerne noch einmal versuchen, lhnen den Zusammenhang
aufzuzeigen. Aus meiner Sicht haben wir es in Ménchengladbach mit zwei Problemen zu
tun. Das eine Problem ist, wie ich die allgemeine Luftfahrt mit dem angestrebten Jetverkehr
unter einen Deckel bekomme. Das flihrt zu bestimmten Restriktionen und Engpassen, die
man sehen muss.

Wir haben das andere Problem der Kopplung zwischen Disseldorf und Ménchengladbach.
Die beiden Flughafen liegen namlich a) zu nah beieinander und haben b) Bahnsysteme, de-
ren Bahnen sich kreuzen, was anerkanntermalien ausgesprochen ungunstig ist. Das wird
dazu fihren, dass wir in Ménchengladbach damit leben missen, dass riesige Verspatungen
auftreten. Damit haben wir einen groRen Anreiz fir die Luftverkehrsgesellschaften nach
Moénchengladbach zu kommen, in einen Riesennachteil verwandelt. Dann kann ich ihnen
zwar irgendwelche ginstigen Slots anbieten, die ich in Diisseldorf nicht mehr vergeben kann;
nur, die Frage ist, ob ich diese Slots dann nutzen kann.

Wenn dann die Fluggesellschaften sehen, dass es immer wieder zu Verzégerungen kommt
und die Maschinen nicht nur ein paar Minuten, sondern Stunden auf dem Platz stehen, weil
sie nicht raus kénnen, weil der Luftraum zu ist — die DFS sagt auch, dass der Luftraum rund
um Dusseldorf zu ist —, wird das bezogen auf den Bedarf dazu fihren, dass die Luftver-
kehrsgesellschaften genau diese hier immer in den Raum gestellte, aber nicht bewiesene
Nachfrage eben nicht ausiiben werden. Das der Punkt, wo ich sage: Diese Dinge gehdren
alle zusammen.
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Meines Erachtens ist es nicht zulassig, dass ich mir fir jeden Teilbereich jeweils die glins-
tigste Losung heraussuche. Das Spielchen kennen wir zur Genlge in Dusseldorf. Bei Larm-
gutachten wird sich geweigert, 100:0 zu rechnen; wenn es aber um Kapazitat geht, wird auf
einmal 100:0 gerechnet, obwohl die Verkehrsverteilung 80:20 oder wie auch immer ist.

Um die Sache zum Abschluss zu bringen: Ich méchte gerne, Herr Marten, vor allen Dingen
Sie um die Beantwortung einiger Fragen bitten. Es ist mir vollig klar, dass Sie dem Ergebnis
dieses Verfahrens nicht vorgreifen kénnen. Nur, ich mdchte gerne wissen, ob nach vier Wo-
chen Bemuhungen unsererseits — die Leute haben sich teilweise Urlaub genommen, sie sind
nach der Arbeit hierhin gekommen etc. — das, was wir mit sehr viel Engagement und zugelie-
fertem Sachverstand gemacht haben, flir Sie ausreicht, um eine verninftige Entscheidung
treffen zu kdnnen. Ich mdchte von Ihnen flinf Punkte wissen:

Haben wir lhnen ausreichend bewiesen, dass erstens kein Bedarf fir den Ausbau des Mon-
chengladbacher Verkehrslandeplatzes vorhanden ist?

Haben wir zweitens ausreichend bewiesen, dass die Verlagerung nicht moglich ist?

Haben wir drittens ausreichend bewiesen, dass die Kopplungs-, die Kreuzungspunkte dazu
fuhren, dass das nicht funktioniert?

Haben wir viertens ausreichend bewiesen, dass das vorgelegte Larmgutachten fehlerhaft
ist? Ich nenne als Beispiel Neuss-Grefrath, was Uberhaupt keine Bertcksichtigung gefunden
hat.

Haben wir funftens ausreichend bewiesen, dass es sich vonseiten der Antragstellerin um
eine ausgesprochen miserable Vorbereitung handelt? Wenn ich mir z. B. die Frage der Fla-
chen von den Bauern anschaue, hat man noch nicht einmal daran gedacht, sie zu fragen.

Sind diese Punkte von lhrer Seite aus von uns ausreichend dargelegt worden?

Wenn Sie Nein sagen, méchte ich den Antrag stellen, z. B. Herrn
Dr. Krieger noch einmal zu héren und konkret zu den Fragen des Be-
darfs, der Strategie und des Marketings vertieft zu befragen.

Ich muss lhnen ehrlich sagen: Wenn wir um 10:00 Uhr anfangen, und der gute Mann muss
um 13:55 Uhr wieder in irgendwelchen wichtigen Geschaften weg, ist das eine Sache. Ent-
weder lhnen reicht das Bild, das hier abgegeben wird, oder — wenn nicht — wir missen zu-
mindest die Gelegenheit haben, ihn noch einmal zu befragen und mit den Dingen zu konfron-
tieren. Ich mdchte nicht, dass das alles in Einzelfragen zerfasert ist, sondern das ist ein Ge-
samtkomplex. Dieser Gesamtkomplex sieht flir mich so aus, dass das ein ganzer Haufen
Mist ist. Das ist meine personliche Meinung.
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(Beifall bei den Einwendern)

Ich kdénnte aus der Dusseldorfer Perspektive wunderbar auf die Taktik, die heute Morgen
angesprochen wurde, namlich die Blrger gegeneinander auszuspielen und aufzuhetzen,
reinfallen und sagen: Prima! Macht ihr das in Ménchengladbach, dann haben wir in Meer-
busch ein bisschen mehr Ruhe. Entschuldigung, genauso bescheuert sind wir eben nicht
mehr; sondern wir werden mit einer geschlossenen Front von Dormagen bis Kempen diesen
Ausbauwahnsinn, ob er nun in Ménchengladbach oder in Disseldorf stattfindet, bekampfen,
weil ihn kein Mensch braucht. Der einzige, der profitiert — ich habe es schon einmal gesagt —,
ist der Flughafenbetreiber selber. Alles andere ist bei 80 % Outgoing-Passagieren und Billig-
fliegern bis zur Wand fiir die heimische Wirtschaft null und nichts.

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Ich werde alle lhre Fragen in einem Satz zusammenfassen: Sie miissen sich schon bis zur
letzten Minute des Erdrterungstermins bemihen, uns von Ihren Ansichten zu Gberzeugen.

(Vereinzelt Beifall bei den Einwendern)

Christoph Lange (Einwender):

Das tun wir gerne, dafur sind wir auch hier. Dazu habe ich eine konkrete Frage, Herr Marten:
Ich habe in Ihrem kleinen Blattchen unter Luftverkehrsgesetz § 10 Planfeststellungsbehorde,
Verfahren Abs. 2 Satz 4 gelesen: ,Die Erdrterung nach § 73 Abs. 6 des Verwaltungsverfah-
rensgesetzes hat die Anhdrungsbehdrde innerhalb von drei Monaten nach Ablauf der Ein-
wendungsfrist abzuschlieen.” Ich mdchte gerne wissen, warum bei einer Einwandfrist — von
Airpeace vollig zu Recht viel beklagt — bis zu den Sommerferien des letzten Jahres diese
Erdrterung bis in den Mai, Anfang Juni hinein verzdgert wurde. Welche Griunde gibt es da-
far?

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Verzégert oder nicht: Die Erdrterung hat jetzt erst stattgefunden, weil die Vorbereitungen
langer gedauert haben als die Frist, die Sie zitiert haben, sich das vorgestellt hat.

Christoph Lange (Einwender):

Nicht dass Sie mir das personlich tUbel nehmen, Herr Marten — ich weil auch, dass Sie unter
Druck stehen —, aber ...

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Ich stehe nicht unter Druck.
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Christoph Lange (Einwender):

... ist die Vermutung so abwegig, die sich bei uns schon lange eingestellt hat, dass man die-
ses Verfahren benutzen mochte, um ein Druckmittel, einen Hebel auf das Verkehrsministeri-
um zu haben, wenn das hier nicht klappt, dann wenigstens in Disseldorf zu erhéhen?

(Hans-Glinter Zerbe [Antragstellerin] schittelt den Kopf.)

Wenn dem so ware — ich kann lhnen das nicht vorwerfen, ich weil}, dass Sie nicht so den-
ken —, dann, das mdchte ich Herrn Peters und Herrn Zerbe mit auf den Weg geben, empfin-
de ich personlich es als eine bodenlose Sauerei, wie hier mit Hunderttausenden von betrof-
fenen Menschen umgegangen wird. Sie werden namlich in ein taktisches Spielchen einge-
bunden nach dem Motto: Wenn es klappt, ist es gut, wenn es nicht klappt, haben wir wenigs-
tens einen Hebel. Ich muss Ihnen ehrlich sagen: Das finde ich persdnlich schlicht und simpel
einfach zum Kotzen.

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Sie kénnen sich vorstellen, dass die Bezirksregierung als Anhdrungs- und Planfeststellungs-
behdrde keine taktischen Spielchen macht.

Christoph Lange (Einwender):

Der Vorwurf ging auch nicht an Sie.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Ich sage das nur, damit das klar ist. Ich rede auch nicht fir die Antragstellerin oder den Flug-
hafen Dusseldorf. Das mussen diese schon selber tun, wenn sie es denn wollten. — Herr
Lange, Sie sind dran.

Christoph Lange (Einwender):

Meine Frage ging an Herrn Zerbe und Herrn Peters.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Und Sie bekommen keine Antwort, wie Sie sehen.
(Hans-Joachim Peters [Antragstellerin]: Ich verstehe die Frage nicht!)

Herr Lange, Sie sind dran.

Christoph Lange (Einwender):

Keine Antwort ist auch eine Antwort. — Danke schon.
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Ich méchte zum Abschluss an das anknipfen, was Wolfgang Houben vorhin zu der Be-
triebsanleitung gesagt hat: Was soll man tun, wenn man merkt, dass man ein totes Pferd
reitet? Ich mdchte das nicht wiederholen. Ich méchte aus meiner Sicht sagen und fortfuhren,
was Sie nicht machen sollten, Herr Peters, Herr Zerbe, Herr Dr. Schwarz in Dusseldorf, Herr
Dr. Krieger, wie immer Sie alle heil3en:

Jeder in diesem Raum — damit meine ich nicht nur diesen Erérterungsraum, sondern den
ganzen Raum hier: Korschenbroich, Kleinenbroich, Jichen, Grevenbroich, Dormagen,
Neuss, Viersen, Sichteln, Ténisvorst, Teile von Mdnchengladbach — hat begriffen, was hier
passiert. Ich denke, jeder hat auch begriffen, dass jeder Flug von Dusseldorf die Gefahr ver-
grolert, dass die Begehrlichkeiten in Ménchengladbach auszubauen, wieder grofRer werden.
Die Leute, die hier wohnen, haben schlicht und simpel Angst um ihre Existenz und ihre Ge-
sundheit. Damit hatten Sie es geschafft, nicht nur 500.000 Anlieger um den Flughafen Dis-
seldorf herum gegen sich aufzubringen, und zwar so, dass wir die Schnauze gestrichen voll
haben, sondern einige Hunderttausend hier in der Region sind noch dazugekommen.

Ich mochte wissen, wie das funktionieren soll, wenn man sich von den potenziellen
8 Millionen aus NRW, die vielleicht infrage kdmen, von Dusseldorf oder — wenn Verlagerun-
gen moglich waren — von Mdnchengladbach aus zu fliegen, bereits ein Zehntel, ein Achtel
oder was auch immer so vergratzt, dass sie sagen: Nein, danke. Das sehen wir nicht ein.
Entweder wir fliegen gar nicht mehr oder von woanders. Wie soll eine solche Geschéaftspolitik
dauerhaft Erfolg haben? Wie soll das funktionieren?

(Beifall bei den Einwendern)

Bekomme ich eine Antwort?

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Peters.

Hans-Joachim Peters (Antragstellerin):

Ich bin etwas Uberrascht Uber lhre Diktion und lhre Art zu argumentieren. Ich habe einmal
mitgeschrieben, allerdings nicht alles: Es ging von vollmundig Uber Sauerei, Haufen Mist,
zum Kotzen bis Schnauze gestrichen voll. Das dient auch nicht unbedingt einer sachlichen
Auseinandersetzung. Sie tun sich keinen Gefallen, indem Sie Angste schiiren bei Leuten,

(Unruhe bei den Einwendern)

die es verdient hatten, mehr Aufklarung zu bekommen

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Lange, wollen Sie noch einmal das Wort? — Bitte.
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Christoph Lange (Einwender):

Sehr gerne. — Herr Peters, ich bin fast dankbar fiir diese Steilvorlage. Sie missen sich nicht
wundern. Ich mdchte Ihnen jetzt gerne eine Sache zeigen, die ich schon ein paar Mal gezeigt
habe. Es geht um eine vdllig neue Abflugroute von Diisseldorf; seitdem bin ich im Geschaft.
Ich weill sehr gut, dass Ihnen das nicht schmeckt, dass das vor allen Dingen den Diisseldor-
fern nicht schmeckt. Das ist auch gut so. Wir haben, um die Diskussion zu versachlichen,
eine Nachfrage des Luftfahrtbundesamtes an die Deutsche Flugsicherung, was die Zahl der
Betroffenen angeht. Daraufhin schickte die Deutsche Flugsicherung als der kongeniale Part-
ner folgende Information los:

(Folie)

Damit wird die Frage nach der Zahl der Betroffenen vor allen Dingen im Nahbereich beant-
wortet. Das Bestlirzende an der ganzen Sache ist, dass diese Information sachlich falsch ist,
weil auf dieser Grafik zwei Abflugrouten dargestellt sind und hier unten die Ortsteile Meer-
busch-Buderich, Neuss und Kaarst einfach weggelassen worden sind. 100.000 Menschen
sind mal eben mit dem Ratzefummel ausradiert worden. Warum? — Weil man seine Plane
durchpeitschen wollte. Genau das tun Sie hier auch. — Danke schon.

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Jetzt hat Herr Faulenbach da Costa das Wort, der letzte Redner zu diesem Tagesordnungs-
punkt.

Dieter Faulenbach da Costa (Vertreter):

Ich will zwei, drei Vorbemerkungen machen, auf die ich nicht weiter eingehen will, weil sie,
Herr Marten, wie Sie eben richtig gesagt haben, schon ausfiihrlich behandelt wurden. Einmal
zum Thema Risikoanalyse: Die Forderung nach einem unabhangigen Gutachten sehe ich
insoweit als kritisch an, weil die Institute, die ich aus Frankfurt her kenne — NLR, die Hollan-
der, oder die Englander —, jeweils ergebnisorientierte und fiir die Flughafen erstellte Risiko-
analysen gemacht haben, bei denen man uUber bestimmte Drehschrauben das Risiko so weit
heruntergedreht hat, dass es auch fiir die bestehenden Flughafen akzeptabel war.

Ebenso ist die GfL in Frankfurt verfahren. In Disseldorf und Mdnchengladbach hat sie das
noch nicht gehabt und ist auf Risikowerte gekommen, die nicht akzeptabel sind. Insoweit
muss man sehen, ob Sie ein Institut finden, dass Ihnen ein unabhangiges Gutachten erstel-
len kénnte. Ich wage das im Moment zu bezweifeln, aber das ist Ihr Problem, mit dem Sie als
Behdrde sich auseinander setzen missen, ich glicklicherweise nicht.

Zu dem Thema Unabhangigkeit der Behdrde: Ich bin im Moment an sieben Verfahren als
Gutachter mit beteiligt. Ich mdchte auch in Richtung der Einwender sagen: Ich gehe im Mo-
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ment erst einmal davon aus, dass die Behdrden, mit denen ich zu tun habe, ihre Aufgabe als
Verfahrensbehdérde wahrnehmen, solch ein Verfahren zu beurteilen und zum Abschluss zu
bringen. Sie mussen es zum Abschluss bringen. Sie mussen ein Urteil fallen, also die Ge-
nehmigung geben oder verweigern bzw. Auflagen oder sonst etwas machen. Ich gehe erst
einmal davon aus, dass sie dieser Aufgabe objektiv nachkommen und unterstelle ihnen
nicht, dass Sie irgendwelche Vorgaben haben, voreingenommen sind oder sonst etwas pas-
siert. Ich habe zumindest bisher noch keine anderen Erfahrungen gemacht. — Mit lhnen habe
ich das erste Mal zu tun, aber da lasse ich das Gleiche gelten wie ich auch bei anderen Be-
horden annehme, dass es so ist.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Das ist nett.

Dieter Faulenbach da Costa (Vertreter):

Nicht zufrieden bin ich auf der anderen Seite — darauf komme ich zum Schluss noch ein-
mal — mit der gegebenen Rechtslage. Ich bin kein Jurist, aber als Laie, der sich mit solchen
Fragen herumschlagen muss, muss ich sagen: Es sind Gerichtsurteile gefallt worden, die
aufgrund von Fehlinformationen oder unvollstandigen Informationen von Gutachtern zustan-
de gekommen sind, auf denen heute noch die gesamte Rechtsprechung beruht. Aber auf
das Thema komme ich nachher noch einmal.

Zum Thema Verspatungen sollte man zwei Aspekte betrachten: Zum einen sind das die Ver-
spatungen, die am Flughafen selbst moglicherweise durch Uberlastungen entstehen. Ich
habe Herrn TUimpel eben so verstanden, dass er damit auch die Verspatungen gemeint hat,
die am Tag am Flughafen Dusseldorf auflaufen. Wenn dem so ware, wie Sie es eben darge-
stellt haben, ware das ein Indiz dafiir, dass der Flughafen Disseldorf keine Kapazitatsprob-
leme hat. Das ist das Interessante. Der Flughafen Frankfurt rihmt sich, der Flughafen in Eu-
ropa mit den geringsten Verspatungen zu sein. Das ist ein wichtiges Indiz dafir, dass der
Flughafen keine Kapazitatsprobleme hat, obwohl es immer wieder so dargestellt wird. Das
muss man sehen.

Zum anderen zu den Verspatungen, die etwas mit dem Nachtflugverbot zu tun haben: Ich
habe es schon einmal gesagt: Das aufgeweichte Nachtflugverbot mit der Verspatungsrege-
lung ist ein Scheunentor, um schliel3lich doch wieder Nachtflige hinzukriegen. Das er6ffnet
diese Mdglichkeit.

Sie haben selbst das Beispiel genannt, dass auf einmal nachts noch Flige stattfinden. In
Frankfurt dirfen in der Zeit von 0:00 bis 5:00 Uhr keine Landungen stattfinden; es gibt ei-
gentlich auch keine Ausnahmegenehmigungen. Wenn verspatete Flige hereinkommen, lasst
man sie aber, weil es ein Notfall ist, weil man nicht glaubt, den Passagieren zumuten zu
kénnen, auf einem anderen Flughafen anzulanden, doch noch in Frankfurt landen. Inzwi-



Bezirksregierung Dusseldorf
Planfeststellungsverfahren zum Ausbau des Verkehrslandeplatzes Mdnchengladbach
Erérterungstermin am 30. Juni 2005 Seite 111

schen kdnnen Sie davon ausgehen, dass, obwohl keine Landungen in der Nacht zulassig
sind, zwischen flnf, acht und zehn Landungen in der Nacht stattfinden.

Das heildt, es schleift sich dann ein und wird immer mehr zur regularen Frage. Insoweit kann
ich nur darauf hinweisen, man sollte ein Nachtflugverbot strikt einhalten und sagen: Es be-
ginnt um 22:00 Uhr nach der deutschen, der gesetzlichen Nacht, und geht bis 6:00 Uhr. Wer
spater kommt, und sei es nur eine Minute, muss auf einen Ausweichflughafen. Es gibt genu-
gend Ausweichflughafen in Deutschland. Auf anderen internationalen Flughafen kenne ich
es nicht anders. Wer zu spat kommt, der muss woanders hin. Dort gibt es keine Ausweich-
oder Verspatungsregelungen; denn die Verspatungsregelungen 6ffnen flr alles Mdgliche Tir
und Tor.

Jetzt komme ich zu dem eigentlichen Thema, mit dem wir uns heute beschaftigen wollten;
dazu gehoren mehrere Punkte, die darunter zusammen zu sehen sind: In Bezug auf das
Flughafensystem hat Herr Timpel heute Vormittag noch einmal auf Mailand hingewiesen
und die drei Flughafen dort genannt, wobei wir festhalten missen — das ist ein Problem, das
innerhalb dieser Diskussion auch eine Rolle spielen sollte —, dass der Flughafen Malpensa
rund 30, 35 km aulerhalb von Mailand liegt. Man kdnnte auch sagen, dass er ganz bewusst
in die Pampa gebaut wurde, so wie Minchen auch einmal auflerhalb der Stadt, aus dem
stadtischen Ballungsraum, aus dem Agglomerationsraum heraus in die grine Wiese gebaut
wurde, um mdglichst geringe Larmbetroffenheiten auszuldsen.

Neben den rechtlichen Problemen, die sich dann in dem Rahmen des Flughafensystems
ergeben haben, dass man namlich Linate und Bergamo nach wie vor weiter betrieben hat,
hat es auch Probleme gegeben, die Gesellschaften dazu zu bekommen, von Linate auf den
30 km auferhalb der Stadt liegenden Flughafen umzuziehen. Teile umzulagern macht kei-
nen Sinn. Entweder muss die Fluggesellschaft komplett umziehen oder gar nicht, was dann
moglicherweise aus Sicht der Fluggesellschaften zu Wettbewerbsnachteilen fihrt, die Sie
heute Morgen bei der Diskussion zum Thema Flughafensystem auch angesprochen haben.

Das trifft hier genauso zu. Wir haben heute verschiedene Karten sowohl von Herrn Dr. Krie-
ger als auch von Herrn Lange vorgelegt bekommen und feststellen missen, dass die Flug-
hafen Dusseldorf und Ménchengladbach mitten in einer Agglomeration liegen. Die Frage ist
aber raumordnerisch zu bewerten. Das ist ein Thema an den Gebietsentwicklungsplan. Ich
habe gerade den Landesentwicklungsplan fir den Flughafen Frankfurt vorliegen. In Hessen
beschaftigt sich ein Landesentwicklungsplan mit dem Thema.

Ein Gebietsentwicklungsplan ist ein raumordnerisches Problem. Man muss die Frage stellen:
Sind aus der Sicht der Regionalplanung einer verdichteten Region Verkehrsentwicklungen,
die aufgezeigt werden, zumutbar? Wir haben heute Morgen von Herrn Dr. Krieger vom Flug-
hafen Dusseldorf gehdrt, dass nach dem Masterplan fur Deutschland bis 2015 27 Millionen
Passagiere in Disseldorf anlanden sollen. Uber die Regionalplanung greifen Sie auch in
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kommunale Rechte, namlich die kommunale Planungshoheit ein, indem Sie dort Beschran-
kungen erlassen, um Uberhaupt die 27 Millionen Passagiere in Dusseldorf zu ermoglichen.

Das Gleiche gilt natlrlich auch fir diesen Flughafen. Siedlungsbeschrankungsbereiche,
Nachtschutzbereiche, die einem passiven Larmschutz und einer Entwicklung von Siedlungen
dienen, sind alles Fragen, die im Vorfeld der Gebietsentwicklungsplanung zu klaren sind und
— das wird das Interessante — in der Planfeststellung sowohl vom Vorhabenstrager als auch
von der Planfeststellungsbehérde mit Verweis auf den Regionalplan oder Gebietsentwick-
lungsplan —— Dort ist das abschlieRend geklart und die Mdglichkeit, das hier vorzusehen,
ermoglicht worden.

Jetzt passiert Folgendes: Durch die selektive Planung, die von der Flughafenseite betrieben
wurde — man lasst immer nur das Stick heraus, das man im Moment will, zumindest be-
grinden muss die nachsten zehn, 15 Jahre —, sieht man nur sehr schrittweise und sagt: Wir
wollen in Ménchengladbach 2,7 Millionen Passagiere abfertigen. Man beantragt dort ein Sys-
tem — wenn ich einmal unterstelle, dass wir am Flughafen Ménchengladbach im Jahre 2015
im Schnitt 40 bis 45 Passagiere pro Flugzeug haben —, mit dem man dann Flachen bean-
tragt, mit denen man rund 8 Millionen Passagiere abfertigen kann, die keiner Untersuchung
zugefuhrt werden, aber mit einer einmal erteilten Genehmigung abgefertigt werden kdnnen.

Das Gleiche gilt fur den Flughafen Dusseldorf, der im Moment sagt: Wir haben jetzt 38 Be-
wegungen pro Stunde, sprich: irgendetwas bei 170.000 bis 180.000 Bewegungen im Jahr,
und beantragen die Erhdhung des Koordinationseckwertes auf 45 Bewegungen — wobei der
Koordinationseckwert nicht die obere Grenze ist, sondern ein Mittelwert; der liegt etwa 25 %
unter der tatsachlich abgewickelten Spitze mit Uber 200.000 Bewegungen im Jahr —, wohl
wissend, dass mit diesem System auch mehr gemacht werden kénnen.

Wenn man sich das einmal ansieht, haben wir folgende Situation: Im Moment werden Larm-
auswertungsbetrachtungen fir Dusseldorf und Ménchengladbach fiir eine GréRenordnung
von etwa 17 Millionen Passagieren gemacht. Fur Duisseldorf sind es, wenn ich das recht in
Erinnerung habe, man mag mich korrigieren, 15 Millionen Passagiere, flir Ménchengladbach
2,7 Millionen.

Tatsachlich werden aber Kapazitaten vorgehalten, die es ermdglichen, 38 Millionen Passa-
giere abzufertigen. Diese Kapazitaten werden jetzt aber keiner Larmauswirkungsbetrachtung
zugefiuhrt. Wenn die Genehmigung einmal vorhanden ist, werden sie spater auch keiner wei-
teren Auswirkungsbetrachtung mehr zugefiihrt, weil die Flughafen sich dann darauf beziehen
konnen und sagen konnen: Wir haben ja bereits eine Genehmigung fiir diese technisch mog-
lichen Kapazitaten. — So ist die Rechtsprechung im Moment. Ich denke, hier muss eine An-
derung eintreten. Diese wird nicht in diesem Verfahren eintreten. Ich wollte Sie nur einmal
auf diese Problematik hinweisen.
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Deshalb sind wir in Bezug auf das Flughafensystem jetzt auch in folgender Situation: Sie
haben immer wieder auf die Freiwilligkeit abgehoben. Mit der Freiwilligkeit ist es aber nicht
so weit her. Wir haben ja entsprechende Erfahrungen gesammelt. Weder in Berlin noch in
Mailand funktioniert das mit der Freiwilligkeit. Diese beiden Flughafensysteme haben Sie
genannt, und in beiden Flughafensystemen hat es mit der Freiwilligkeit tatsachlich nicht funk-
tioniert. Etwas anderes haben Sie aber nie ausprobiert. Deshalb wollen Sie diese Frage der
rechtlichen Beschrankung — ich habe es heute Morgen schon gesagt — auch nicht weiter
untersuchen.

Eine solche Beschrankung kann man uber verschiedene Wege realisieren. Man kann das
Ganze auch Uber Tonnage machen. Das wirde aber gleichzeitig bedeuten, dass |hre Be-
triebsgenehmigung geandert werden musste. Und das ist das, was Sie als Flughafenbetrei-
ber nicht haben wollen. Sie mussten sich namlich von Ihrer Luftverkehrsbehdrde in die Be-
triebsgenehmigung hineinschreiben lassen, dass beispielsweise Flugzeuge unter 50 t nicht
mehr am Flughafen Disseldorf landen diirfen. Diese Anderung der Betriebsgenehmigung ist
etwas, was Sie scheuen; denn Sie haben in Disseldorf mit dem Nachtflugverbot schon Ein-
schrankungen, und wenn Sie jetzt weitere Einschrankungen bekommen, ist die Wahrschein-
lichkeit groR, dass Sie unter dem Stichwort des starkeren Konfliktes innerhalb der Sied-
lungsagglomeration, in der Sie sich befinden, noch weitere Einschrankungen in Ihrer Be-
triebsgenehmigung hinnehmen missen. Wenn Sie diese Anderung einmal bekommen ha-
ben, missen Sie in spateren Jahren auch damit rechnen, dass Sie weitere Anderungen be-
kommen werden, die Sie selbstverstandlich nicht haben wollen.

Deshalb ist die Frage des Flughafensystems hier eminent wichtig — aber auch unter dem
Gesichtspunkt, dass man diese Aufteilung durchaus administrativ handhaben kann, und
zwar in Zusammenarbeit mit der Luftverkehrsbehdrde, jedoch sicherlich nicht allein auf dem
Wege der Flughafen und der Freiwilligkeit. Nach allen Erfahrungen kénnen wir ja feststellen:
Katalysatoren fir Benziner hatte es nie gegeben, wenn man nicht administrativ vorgegangen
ware und die Katalysatoren steuerlich geférdert und auch gefordert hatte. Auch andere Re-
gelungen — ich denke an die 60er-Jahre, als es hiel3: die blaue Luft Gber der Ruhr — hatte es
nie gegeben, wenn es nicht administrative Regelungen im gesamten Umweltbereich gege-
ben hatte. Ohne solche administrativen Regelungen waren diese Fortschritte nie erzielbar
gewesen.

Die Einzigen, die sich von dieser ganzen Entwicklung haben abkoppeln kénnen, waren die
Flughafen. Sie hatten ja eine gute Lobby. Insbesondere in Berlin haben sie eine gute Lobby-
arbeit betrieben. Sie hatten gute Vertretungen und galten als die Wachstumsmotoren des
Wirtschaftswachstums generell und der internationalen Anbindung. Insoweit sind sie von
weiter gehenden Regelungen verschont geblieben, die nach ihrer Auffassung auch heute
noch immer dazu fuhren wirden, dass der Luftverkehr zum Erliegen kdme. — Dem ist nicht
so. Sie kdnnen auch mit strengeren Regelungen weiter leben und arbeiten.
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Dazu gehort auch folgende Frage, die Sie sich stellen lassen mussen: Ist es sinnvoll, inner-
halb eines Verdichtungsraums 38 Millionen oder auch 40 Millionen Passagiere mit entspre-
chenden Flugbewegungen abwickeln zu wollen — und zwar mit entsprechenden Larmauswir-
kungen? Denn im Gegensatz zum PKW oder zur Eisenbahn, wo der Larm von der Erde
kommt und an der Quelle begrenzt werden kann, indem ich ihn bindele, Larmschutzwande
baue, Tempolimits erlasse oder sonst irgendetwas mache, kommt der Larm beim Luftverkehr
von oben und ist nicht eingrenzbar. Er breitet sich sehr groliraumig und sehr weit aus und ist
insoweit in der Tat nicht eingrenzbar.

Es ist die Frage, ob man es sich noch erlauben kann, erstens den Larm zu bundeln, namlich
Uber den bereits stark betroffenen Raum noch weiter Larm zu blndeln, und zweitens durch
mehr Flugbewegungen noch zusatzlichen Larm obendrauf zu setzen. Oder muss man sich
nicht Gberlegen — und zwar politisch; das ist keine Frage an die Luftverkehrsbehorde —, ob es
fur diese Region nicht sinnvoller ist, einen Flughafen auerhalb des Verdichtungsraumes fir
die Gesamtregion zu entwickeln? — Ein solcher Flughafen ist langfristig eine wesentlich bes-
sere Problemlésung, als hier standig mit Nachbesserungen und Nachforderungen und zu-
satzlichem Verkehr L&rm zu erzeugen, der nicht mehr beherrschbar sein wird. Darauf weise
ich nur einmal hin.

(Beifall bei den Einwendern)

Vom Flughafen Dusseldorf wurde heute Morgen eine Aussage gemacht, die man in Frankfurt
genau umgekehrt hdren kann.

(Eine Gruppe von Kindern betritt den Verhandlungssaal.)

— Soll ich einen kleinen Moment unterbrechen?

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Nein. Das ist doch ein gutes Hintergrundgerausch.

Dieter Faulenbach da Costa (Vertreter):

Gut; okay. — Der Flughafen Frankfurt weist in seiner Prognose nach, dass der Sitzladefaktor
pro Flugzeug in Frankfurt deutlich steigen wird und die Tonnage pro Flugzeug in Frankfurt
deutlich zulegen wird. Ich habe die Zahlen leider nicht dabei. In Bezug auf die Passagierzah-
len weild ich es aber. In Frankfurt soll der Sitzladefaktor von derzeit 109 Passagieren pro
Flugzeug im Ausbaufall bis zum Jahr 2015 auf 139 Passagiere pro Flugzeug steigen. Hinge-
gen sinkt er in Disseldorf.

Man muss allerdings auch sehen, dass Sie in Disseldorf eine unterschiedliche Entwicklung
haben. Auf der einen Seite sind 50 % |hres Verkehrs Ferienflugverkehr. Dort haben Sie ei-
nen Ladefaktor von rund 90 oder 92 %, schatze ich. Auf der anderen Seite haben Sie den
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sogenannten traditionellen Luftverkehr, namlich Linienverkehr. Dort haben Sie einen Sitzla-
defaktor von unter 60 %. Erst im Mix kommen Sie dann auf 78 oder 80 Passagiere pro Flug-
zeug.

Jetzt sagen Sie, der Trend gehe zu kleineren Flugzeugen. Der Trend des Flughafens Dus-
seldorf zu kleineren Flugzeugen sagt auch etwas Uber die Bedeutung dieses Flughafens
innerhalb des Luftverkehrssystems aus. Minchen und Frankfurt kénnen von einer deutlichen
Zunahme ausgehen. Das Symbol fiir die zunehmende FlugzeuggrofRe ist der Airbus A 380,
der bis 2015 und auch danach in Deutschland ausschlief3lich auf den Flughafen Minchen
und Frankfurt landen soll. Die anderen Flughafen sind dann die sogenannten Zubringerflug-
hafen zu den Hubs Frankfurt und Miinchen. Das ist notwendig, um diese grofen Flugzeuge
fullen zu kdénnen. Von daher ist die Tendenz eindeutig, dass Sie kleinere Flugzeuge brau-
chen, um diese groRen Flugzeuge von mehr Destinationen aus flllen zu kénnen. Das heif3t
aber auch, dass von den Zubringerflughafen Fliige mit entsprechend kirzeren Entfernungen
angeboten werden als bisher. Das ist in der Tat der Fall, wenn Sie immer mehr kleinere
Flugzeuge hereinkriegen.

In diesem Zusammenhang ist dann die Frage zu stellen, inwieweit es Uberhaupt den Bedarf
nach langeren Start- und Landebahnen gibt. Inwieweit gibt es diesen Bedarf Uberhaupt,
wenn Sie kleinere Flugzeuge haben?

In Dusseldorf haben Sie einen Anteil von 8 oder 10 % HEAVIES, glaube ich. Der Flughafen
Frankfurt hat im Moment Ubrigens einen Anteil von 30 %. Werden diese HEAVIES weniger,
ergeben sich dadurch Vorteile fir die Staffelung. In Disseldorf haben Sie aul’erdem noch
allgemeine Luftfahrt; ihr Anteil entspricht etwa dem der HEAVIES. Dort gibt es noch einmal
Kapazitatsreserven, was die Staffelungswerte angeht. Wenn Sie weniger HEAVIES haben —
Sie haben ja gesagt, dass Sie weniger groRe Flugzeuge und mehr kleinere Flugzeuge be-
kommen —, kénnen Sie enger staffeln. Und wenn Sie die ganz kleinen und leichten Flugzeu-
ge herausnehmen, kénnen Sie wiederum enger staffeln, weil Sie sonst groRere Staffelungs-
abstande brauchen.

Das heildt, dass es hier Kapazitatsreserven fir den Flughafen Dusseldorf gibt, die in die Be-
trachtungen Uberhaupt nicht eingegangen sind — und die gleichzeitig auch aufzeigen, wo das
Verkehrspotenzial, wenn es denn (berhaupt existiert, fir den Flughafen Ménchengladbach
liegt.

Denn auch dann, wenn dies so ware, wirde es keinen Sinn machen, den Flughafen Mon-
chengladbach die gleichen Destinationen und den gleichen Raum bedienen zu lassen, wie
es der Flughafen Dusseldorf macht. Wenn berhaupt, dann sollte das Ganze komplementar,
also erganzend, sein. Das heift, dass von Modnchengladbach aus diejenigen Raume im
Kurz- und Mittelstreckenverkehr angeboten werden, die von Disseldorf aus nicht angeboten
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werden. — Und da Sie kein Umsteigeflughafen sind, sein wollen und sein werden, ist diese
Frage auch nicht relevant.

Bedient wird der gleiche Raum. Er ist relativ dicht verbunden. Sie haben kurze Entfernungen.
Allerdings hat Mdnchengladbach gegenuber dem Flughafen Dusseldorf den Nachteil der
deutlich schlechteren Verkehrsanbindung — insbesondere, was die Schiene angeht. Das
werden Sie fur den Flughafen Mdnchengladbach so schnell auch nicht andern kénnen. Bei
der angedachten VerkehrsgréfRe lohnt sich eine Verkehrsanbindung tber die Schiene nicht.
Selbst bei 8 Millionen Passagieren ist das immer noch nicht der Fall. Sie kdnnen nicht genu-
gend Passagiere generieren, um die Schiene wirtschaftlich betreiben zu kénnen. Also wird
dieser Nachteil fiir den Flughafen Ménchengladbach immer bestehen bleiben.

Es stellt sich auch die Frage, inwieweit Sie Uberhaupt diese Verkehre von Disseldorf nach
Moénchengladbach verlagern kénnen, wenn Sie auf das Prinzip der Freiwilligkeit setzen.
Dass das gelingt, wage ich zu bezweifeln; denn sonst hatte es heute schon funktionieren
mussen. Das heillt: Man wird aufgefordert sein, administrativ einzugreifen, wenn Sie denn
ehrlich nachweisen kdnnen, dass Sie diese Engpasse in Disseldorf haben und von daher
diesen Ausweichflughafen oder Erganzungsflughafen — als solcher wird er ja gesehen — be-
notigen.

Zum Thema ,Schaffung von Kapazitatsreserven statt Verlagerung® habe ich bereits etwas
gesagt. Ich habe dann aber auch ausgefuhrt, dass es im Wesentlichen darauf ankommt — da
ist die Regionalplanung gefragt —, sich im Interesse der dauerhaften Konfliktlosung Gedan-
ken darlber zu machen, ob es sinnvoll ist, diese Flughafen an den derzeitigen Standorten
weiterzuentwickeln oder ob es nicht sinnvoller ware, langfristig einen neuen Standort zu ent-
wickeln.

Ein solcher neuer Standort kdnnte diesem Raum auch die Chance geben, sich zu entwickeln
und am internationalen Luftverkehrsmarkt zu etablieren. Damit kénnte sich dieser Raum an
der Entwicklung des Luftverkehrs — die ich im Gegensatz zu einigen Vorrednern nicht be-
zweifle — beteiligen, anstatt aufgrund restriktiver Mallnahmen, die notwendig sind, weil die
Flughafen im Verdichtungsraum liegen, nicht mehr daran partizipieren zu kénnen. Ich denke
namlich, dass das Ganze hier auf Dauer nicht zumutbar ist. Ich bin sicher, dass Sie in Dis-
seldorf in einigen Jahren weitere Restriktionen auferlegt bekommen, wenn der Luftverkehr
weiter so wachsen wird, wie Sie es unterstellen und wie Sie es ermoéglichen wollen.

Jetzt will ich noch auf zwei Punkte eingehen. Erstens. Heute Morgen wurden noch einmal die
Einzugsbereiche vorgestellt. Danach umfasst der Einzugsbereich von Disseldorf 9,2 Millio-
nen, und der Einzugsbereich von Mdonchengladbach umfasst 7,8 Millionen. Beide Einzugsbe-
reiche Uberdecken sich zu 98 %, sage ich einmal. Das hei3t, dass man davon ausgehen
kann, dass das Flughafensystem Dusseldorf/Mdnchengladbach in seinem Einzugsbereich,
grob geschéatzt, etwa 10 Millionen Einwohner haben wird. Das ergibt sich aus den beiden
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konzentrischen Kreisen, die uns heute Morgen vorgestellt wurden. Ich darf die Zahlen ja
nicht addieren.

In diesem Zusammenhang muss ich auch beachten, dass in Randbereichen Flughafen wie
Maastricht oder Dortmund durchaus partizipieren. Auch der Flughafen Weeze geht in diese
Randbereiche hinein. Auferdem wird der ganze Einzugsbereich, wie ich bereits gesagt ha-
be, komplett vom Einzugsbereich des Flughafens Frankfurt Gberlagert — zumindest von dem,
was der Flughafen Frankfurt als seinen Einzugsbereich definiert.

Innerhalb dieses Raumes hatten wir im Jahr 2000 eine GréRenordnung von etwa 14 Millio-
nen Passagieren — oder, anders ausgedrickt, einen Multiplikator von 1,4. Dieser Faktor von
1,4 entspricht dem bundesdeutschen Durchschnitt.

Dabei kdnnen wir im Ubrigen nur Origindrpassagiere betrachten. Die Umsteiger diirfen nicht
mit in diese Statistik hinein. Bei vielen Prognosen ist das Ubrigens auch ein Problem. Sie
beziehen die Umsteigeverkehre mit ein und prognostizieren den Originarverkehr daher auf
einem zu hohen Level. In Deutschland betragt das Aufkommen an Umsteigeverkehren etwa
25 %. Diese 25 % sind in vielen Prognosen mit enthalten, obwohl sie abgezogen werden
mussen.

Wir haben in Deutschland also einen Faktor von rund 1,4, namlich 112 bis 113 Millionen Ori-
ginarpassagiere bei 82 bis 83 Millionen Einwohnern. Das ist ein Faktor von etwa 1,4. Diesen
Faktor von 1,4 erreichen wir auch in Disseldorf. Damit ist fur den Flughafen Dusseldorf also
der bundesdeutsche Durchschnitt festzustellen. Auf anderen Flugh&fen gibt es andere Fakto-
ren. Frankfurt hat 0,7, was das Origindraufkommen angeht. In Frankfurt gibt es interessan-
terweise also noch einen erheblichen Nachholbedarf. Berlin liegt etwas tber dem Bundes-
durchschnitt, namlich bei rund 2,0. Disseldorf liegt aber im Bundesdurchschnitt.

Wenn ich davon ausgehe, dass sich die Einwohnerzahl in diesem Einzugsbereich bis zum
Jahre 2015 nicht verandern wird, und fir das Jahr 2015 wieder den Durchschnitt nehme, der
sich aus dem Bundesverkehrswegeplan ergibt — namlich einen Multiplikator von 2,4 —, kom-
me ich fir diesen Raum auf 23 bis 25 Millionen Passagiere.

Heute Morgen haben wir gehort, dass der Masterplan fir Deutschland 27 Millionen Passa-
giere in Dusseldorf prognostiziert. Das Flughafenkonzept der Bundesregierung spricht sogar
von 30 Millionen Passagieren in Disseldorf.

Wer weil}, wie diese Zahlen im Flughafenkonzept der Bundesregierung zustande kommen,
der weild auch, dass diese 30 Millionen vom Flughafen Disseldorf gemeldet wurden. Dabei
handelt es sich namlich nicht um eine eigene Ermittlung. Das steht im Flughafenkonzept der
Bundesregierung Ubrigens auch drin. Das Gleiche gilt auch fir Frankfurt. Das Ganze kann
man als sich selbst erfullende Prognose oder Prophezeiung bezeichnen. Der Flughafen mel-
det der Bundesregierung: Wir haben bis 2015 das und das Verkehrsaufkommen prognosti-
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ziert. — Die Bundesregierung schreibt diese Zahl in ihr Flughafenkonzept hinein. Anschlie-
Rend bezieht sich der Flughafenbetreiber auf das Flughafenkonzept der Bundesregierung
und sagt: Dort steht, dass wir diese Verkehrserwartung zu erfiillen haben. — Dabei handelt es
sich also um eine sich selbst erfullende Prophezeiung. Das gilt fur Dusseldorf wie auch fur
Frankfurt.

Insofern bedauere ich, dass seitens des Flughafens Disseldorf die ja existierende — dem ist
heute Morgen ja zugestimmt worden — Prognose des Flughafens Dusseldorf hier bisher nicht
vorgelegt worden ist. Ich bin sicher, dass diese Prognose bis zum Jahr 2015 fiir den Flugha-
fen Dusseldorf ein Aufkommen von 30 Millionen Passagieren ausweist. Das sollte aber zu-
mindest Uberpriift werden. Man sollte hier nicht blind den Masterplan fir Deutschland be-
ricksichtigen, der von einer Luftverkehrsinitiative stammt, die sich als Lobbyist betatigt.

Ich nehme jetzt einmal den bundesdeutschen Durchschnitt, der auch heute in Disseldorf
existent ist und der im Jahr 2015, wie gesagt, 23 bis 25 Millionen Passagieren entspricht.
Wie wir heute gehort haben, kann der Flughafen Disseldorf offensichtlich 20 bis 23 Millionen
Passagiere — und auch 25 Millionen Passagiere — mit dem Ein-Bahn-System abfertigen. Von
daher frage ich mich, welcher Bedarf noch fir den Linienverkehr, den Charterverkehr und
den inzwischen dazugekommenen Low-Cost-Verkehr auf dem Flughafen Ménchengladbach
existiert. Ich bezweifle, dass es eine solche Kapazitatsnachfrage gibt, die durch den Flugha-
fen M6nchengladbach zu befriedigen ware.

Vielmehr bin ich, wie gesagt, folgender Auffassung: Sie wurden gllicklicher und besser damit
leben, die Investitionsmittel flr beide Flughafen fir einen Neubau an einer anderen Stelle
vorzusehen, die aullerhalb des Verdichtungsraums liegt. Statt an den bisherigen Standorten
zu investieren, sollten Sie versuchen, mit dem vorhandenen Flughafensystem das zu opti-
mieren, was Sie heute abfertigen missen, abfertigen kdnnen und abfertigen wollen.

(Beifall bei den Einwendern)

Zweitens. Herr Zerbe, Sie haben gesagt, der Angerland-Vergleich stehe heute hier nicht zur
Diskussion. Sorry! Sie haben ihn aber zum Gegenstand Ihres Antrags gemacht — zwar nicht
ausfuhrlich, aber indirekt, indem Sie namlich die Kapazitatsbeschrankungen des Flughafens
Dusseldorf durch den Angerland-Vergleich zur Ausbaubegriindung fir lhren Flughafen ge-
macht haben. Insoweit missen Sie sich schon die Nachfrage danach gefallen lassen — und
auch die Fragen nach der Erweiterung der Kapazitaten des Flughafens Disseldorf, die hier
gestellt wurden. Ich bin jetzt nicht sicher, glaube aber, dass in Nordrhein-Westfalen die Luft-
verkehrsbehdrde dafir zustandig ist. Sie muss diese Anhebung des Koordinationseckwertes
von 38 auf 42 oder 45 Bewegungen pro Stunde passieren lassen.

Diese Fragen sind eng miteinander zu verbinden. Ich denke — das darf ich lhnen von der
Bezirksregierung vielleicht noch als Abschluss mitgeben —, dass sie auch Gegenstand lhrer
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Uberlegungen und Abwagungen sein werden, wenn Sie sich zu dem Planfeststellungsantrag
aulern missen. Ansonsten wunsche ich |hnen eine gute Hand dabei. Sie sind gezwungen,
eine Entscheidung zu treffen; denn der Antrag liegt vor. Sie missen Ja oder Nein sagen. Ich
hoffe, dass Sie eine gute Abwagung treffen werden. — Besten Dank.

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Danke sehr. — lhre Mandantin, die Stadt Korschenbroich, mdchte Sie noch erganzen. — Frau
Goldermann, Sie haben ja mitbekommen, dass wir Besuch bekommen haben. Eltern und
Kinder aus der Maternus-Grundschule und dem Maternus-Kindergarten sind hier. Wie lange
brauchen Sie ungefahr?

(Christiane Gertrud Goldermann [Stadt Korschenbroich]: Es geht
ganz schnell!)

— Gut. Bitte.

Christiane Gertrud Goldermann (Stadt Korschenbroich):

Herr Faulenbach da Costa hat unsere Auffassung und auch unsere Kritikpunkte ja schon
sehr ausfuhrlich dargestellt. Ich mdchte allerdings fur die Stadt Korschenbroich zur Vervoll-
stdndigung gerne noch einen Antrag stellen, den ich jetzt kurz zitiere.

Die Stadt Korschenbroich schlief3t sich inhaltlich den heute Morgen
von der Stadt Willich gemachten Ausfuhrungen an. Auch wir bean-
tragen die Rucknahme des Antrages der Flughafengesellschaft Dus-
seldorf auf Einflhrung eines Flughafensystems.

Dies durfte eigentlich vollig unproblematisch und auch hier méglich sein, da die Flughafen-
gesellschaft heute Morgen ja selber gesagt hat, dass keinerlei Bedarf daflir bestehe.

Wie wir gerade gehort haben, liegen die Unterlagen ja wohl aus.

Ich beantrage deshalb, dass die zum Flughafensystem vorgelegten
Unterlagen in dieses Planfeststellungsverfahren, das wir heute hier
bearbeiten, einbezogen werden.

Ich gehe davon aus, dass hierin auch Unterlagen Uber die Prognose der Verlagerung von
Flugverkehr von Disseldorf nach Mdnchengladbach enthalten sind.

Sollte das nicht der Fall sein, so beantrage ich eine Vorlage dieser
Unterlagen.
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Zur Begrundung mdchte ich ganz kurz auf Folgendes hinweisen: Herr Rechtsanwalt Sommer
hat eben richtigerweise darauf hingewiesen, dass die Einflhrung eines Flughafensystems
nicht ganz unbeachtliche Folgen hat. Einer der wesentlichen Punkte ist sicherlich das von
ihm benannte Rechtsschutzdefizit. Daher ist es umso wichtiger, bereits jetzt und heute ins-
besondere die Verlagerungsprognose des Flughafens Duisseldorf vorgelegt zu bekommen,
da sie unmittelbare Auswirkungen auf die hier vorgelegten Prognosen der Antragstellerin hat.
Sie kénnte sogar dazu fiihren, dass die hier vorgelegten Prognosen véllig unbrauchbar wer-
den. — Danke schon.

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Frau Goldermann, kénnen Sie uns Ihren Antrag hier lassen?

(Christiane Gertrud Goldermann [Stadt Korschenbroich]: Ich schreibe
Ihnen diesen Antrag noch einmal schon ab!)

— Gut. — Damit beenden wir diesen Tagesordnungspunkt, und ich rufe auf:

Tagesordnungspunkt 10:
Finanzielle und andere individuelle Auswirkungen

(Widerspruch bei den Einwendern)
— Ich habe den Tagesordnungspunkt beendet.

Bevor wir jetzt in die Diskussion zu Tagesordnungspunkt 10 eintreten, méchte ich Frau Goe-
bel die Gelegenheit geben, fur die Kinder der Maternus-Grundschule und des Maternus-
Kindergartens zu uns zu sprechen. — Die Kinder kdnnen ruhig nach vorne kommen. Kommt
ruhig nach vorne. Keine Angst! Wir beif3en nicht.

(Die Kinder stellen sich vor dem Podium mit dem Rucken zur Ver-
handlungsleitung auf. — Beifall bei den Einwendern)

Frau Goebel.

Jutta Goebel (Einwenderin):

Mein Name ist Jutta Goebel. Ich wohne mit meiner Familie in Kleinenbroich. — Mein Sohn
Thomas geht in die erste Klasse der Maternus-Grundschule. Das hier sind alles seine Freun-
de, die er heute mitgebracht hat, weil wir uns entschieden gegen den geplanten Ausbau des
Verkehrslandeplatzes Mdnchengladbach aussprechen moéchten. Nach den Prognosen wer-
den landende Flugzeuge die Grundschule in weniger als 200 m Uberfliegen. Das hat fir die
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Schule natirlich gravierende Auswirkungen. Bei Uber 70 geplanten Larmereignissen am Tag
Uber 75 dB(A) ist ein konzentriertes Lernen ausgeschlossen.

Bei erfolgtem Ausbau des Verkehrslandeplatzes, den wir hoffentlich nicht miterleben mus-
sen, sollen Messungen an der Schule durchgeflhrt werden, um die tatsachliche Larmbelas-
tung zu ermitteln. Was passiert denn wahrend dieser Messphase? Wie lange wird diese
dauern? Die Kinder kdnnen unter diesen Bedingungen unmaoglich dem Unterricht folgen.

Und was ist, wenn die Schule dann dem Larm baulich angepasst wird? Dann kénnen die
Kinder ihre Pause wohl nur noch in geschlossenen Raumen verbringen. Dabei ist die Bewe-
gung in den Pausen an der frischen Luft so wichtig, um anschlieRend wieder umso aufmerk-
samer lernen zu kénnen. AuBerdem ist es wichtig, die Raume regelmallig durchzullften,
ohne vom Larm gestort zu werden.

(Die Kinder drehen sich um und zeigen der Verhandlungsleitung ihre
Transparente.)

Dann konnte auch der Sportunterricht nicht mehr auf dem benachbarten Sportplatz stattfin-
den. Dort verbringen Ubrigens auch viele Schiiler ihre Freizeit, indem sie in den Vereinen
Sport treiben. All dies ist dann nicht mehr oder nur noch unter groRer Larmbelastung mdg-
lich.

Bei Abschaffung der Schulbezirke, wie es unsere neue Landesregierung angekindigt hat,
werden die Eltern auch bei den Grundschulen die freie Auswahl haben. Glauben Sie, dass
Eltern ihre Kinder in eine derart betroffene Schule schicken werden? Die erst 1997 bezogene
neu gebaute Schule — die Maternus-Schule selber besteht Gbrigens seit Gber 100 Jahren —
wird nicht mehr nutzbar sein. Auch als Steuerzahler kénnte ich es natlrlich nicht gutheiRen,
wenn Offentliche Gelder in solcher Weise verschwendet wirden.

(Beifall bei den Einwendern)

Die Stadt Korschenbroich, die sich in der Haushaltssicherung befindet, wird nicht in der Lage
sein, an anderer Stelle eine neue Grundschule zu errichten.

Gleich gegenliber der Maternus-Schule befindet sich der Kindergarten Am Hallenbad. Ein
paar 100 m weiter liegt der Kindergarten Auf den Kempen. Hier verbringen die kleinen Kinder
viel Zeit im Freien, wo sie gruppenubergreifend spielen und Kontakte knipfen konnen.
Schon zu der Zeit, als die Air Berlin den Verkehrslandeplatz anflog, berichteten mir Erziehe-
rinnen meines Sohnes, dass die Kinder sich erschrocken die Ohren zuhielten, wenn ein
Flugzeug im Landeanflug war.

Neben der Larmbelastigung, die unsere Kinder unkonzentriert, gestresst und krank macht, ist
das entstehende Flugkreuz Uber Kleinenbroich ein weiterer Risikofaktor. Landende Flugzeu-
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ge mit Ziel Dusseldorf kreuzen hier die startenden und landenden Mdnchengladbacher Flug-
zeuge. Das stellt eine Gefahrdung nicht nur der Schiler, sondern auch der Gbrigen Bevdlke-
rung dar.

Ich appelliere an alle Verantwortlichen, sich gegen den Ausbau des Verkehrslandeplatzes
auszusprechen, um unseren Kindern auch weiterhin das Lernen und auch das Spielen im
Freien moglich zu machen. — Vielen Dank fir lhre Aufmerksamkeit.

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Vielen Dank, Frau Goebel. — Ich fiirchte, dass der Applaus nicht nur lhnen, sondern auch
den Kindern galt. Das haben die Kinder sehr nett gemacht. Ich méchte mich ausdricklich
daflir bedanken, dass die Kinder uns in ihre Information mit einbezogen haben und auch uns
ihre Transparente gezeigt haben. — Moéchte sich aus lhrer Gruppe sonst noch jemand zu
Wort melden? — Das ist nicht der Fall.

(Die Kinder verlassen den Saal.)

Ich habe den Hinweis bekommen, dass Herr Dr. Mager zeitlich etwas begrenzt ist. Von da-
her schlage ich vor, dass er bei diesem Tagesordnungspunkt anfangen kann. Wollen Sie von
Ihrem Platz aus sprechen, Herr Dr. Mager? — Sie kommen vorne ans Pult.

Meine Damen und Herren, Herr Dr. Mager wird fur die Antragstellerin in das Thema ,Finan-
zielle und andere individuelle Auswirkungen® einfiihren.

Dr. Andreas Mager (Antragstellerin):

Sehr geehrter Herr Vorsitzender! Meine Damen und Herren! Ich méchte mich kurz vorstellen.
Ich bin heute zwar nicht den ersten Tag, aber fast den ersten Tag hier. Ich bin 6ffentlich be-
stellter und vereidigter Sachverstandiger der Landwirtschaftskammer, und zwar mit den Ge-
bieten ,Landwirtschaft” und ,Umweltfragen®.

Ich bin von der Antragstellerin damit beauftragt worden, zu fachlichen Dingen Stellung zu
nehmen, die die Erstellung von Gutachten in Bezug auf Existenzgefahrdung und in Bezug
auf die Handhabung von Themen wie ,AusgleichsmalRnahmen® und ,Pachterschutz” betref-
fen. Am Montagnachmittag habe ich hier erlebt, dass es diesbeziglich doch einige Unge-
klartheiten und vielleicht auch ein paar Missverstandnisse gibt. Darliber méchte ich spre-
chen.

Heute habe ich erfahren, dass am Dienstag das Thema, das ich fiir heute vorbereitet habe,
Hauptthema war, dass sehr viele betroffene Landwirte da waren und dass auch seitens der
Landwirtschaftskammer Stellung genommen wurde, ohne dass jemand Kompetentes von
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unserer Seite dabei war. Das ist natlrlich traurig. Ich hoffe, dass heute auch noch Betroffene
hier sind, sodass wir in einen Dialog eintreten kdnnen.

Aus Sicht des landwirtschaftlichen Sachverstdandigen moéchte ich darlegen, wie mit dem
Sachverhalt, den ich gerade angesprochen habe, umgegangen werden kénnte und wie nach
meiner Meinung damit umgegangen werden sollte.

In den letzten beiden Tagen ist vor allen Dingen kritisiert worden, dass seitens des Betrei-
bers, also der Antragstellerin, der Dialog mit den Landwirten eben nicht aufgenommen wor-
den sei und dass nicht ausreichend dariiber gesprochen worden sei, welche Flachen denn
fur AusgleichsmalRnahmen erworben wirden. Es sei fraglich, ob sie Uberhaupt erworben
werden konnten. Es wurde gesagt: Ihr seid etwas fahrlassig damit umgegangen.

Vielleicht stimmt das auch so. Im Prinzip kann man es aber erklaren, und zwar wie folgt:
Wenn ich noch nicht weild, dass ich tatsachlich bauen kann, und dann in diesen sensiblen
Bereich hineingehe — ich werde gleich erklaren, wie sensibel dieser Bereich ist —, dann habe
ich einen riesigen Aufwand zu betreiben, der eigentlich in keinem Verhaltnis zu dem Risiko
steht, dass das Ganze Uberhaupt nicht genehmigt wird.

SchlieRlich mussten fur den Grunderwerb und auch im Rahmen der Prufung der Existenzge-
fahrdung der Betriebe viele, viele Millionen Euro aufgewendet werden. Und wenn ich eine
Existenzgefahrdung der Betriebe prife, dann muss ich auch beachten, dass ich den Leuten
im Rahmen eines Existenzgefahrdungsgutachtens auch Moglichkeiten gebe, ihre Existenz-
gefadhrdung zu kompensieren. Wenn man so etwas macht, ist das schon sehr konkret. Sei-
tens der Betroffenen ist man dann oftmals auch bestrebt, in diese Richtung weiterzuarbeiten.
Wenn es dann plétzlich heifldt, das Ganze werde doch nicht gemacht, hat man etwas errich-
tet, bei dem es eigentlich kein Zuriick mehr gibt.

Aus Sicht des landwirtschaftlichen Sachverstandigen moéchte ich jetzt also dazu Stellung
nehmen. — Wir haben zwei verschiedene Arten von Flachen, die beansprucht werden. Zum
einen ist das der Flachenbereich der eigentlichen Flughafentrasse. Die Flachen, die in die-
sem Bereich liegen, sind naturlich zwingend erforderlich. Diese Flachen muss man bekom-
men. Mit den hiervon betroffenen Landwirten muss man reden und Einigkeit herfiihren.

Zum anderen gibt es — das ist Ubrigens der tberaus grolte Teil an Flachen — die Flachen der
Ausgleichsmalnahmen, die im Umfeld liegen. Am Montag, als ich hier bei der Diskussion
dabei war, sah es so aus, als ob es so verstanden wird, dass diese Flachen unbedingt und
notwendigerweise auch genau an der Stelle realisiert werden missen, wo sie eingezeichnet
sind.

Das stimmt so natirlich nicht. Es ist ohne Weiteres moglich, dass man Ausgleichsmalinah-
men auch an einem anderen geeigneten Ort durchflhrt. Man kann sie also verschieben. Das
muss man einfach wissen. Voraussetzung fur eine solche Verschiebung ist natirlich, dass



Bezirksregierung Dusseldorf
Planfeststellungsverfahren zum Ausbau des Verkehrslandeplatzes Mdnchengladbach
Erérterungstermin am 30. Juni 2005 Seite 124

die Flachen in einem gewissen Zusammenhang zueinander stehen und dass das Ganze
auch eine nachhaltige 6kologische Aufwertung der Natur bewirkt. Man kann eine Flache also
nicht wegnehmen und ganz beliebig woandershin verschieben; man kann sie aber in einem
relativen Spielraum verschieben.

Das mit der Planung der Ausgleichsflachen beauftragte Ingenieurbiro hat nachgewiesen,
dass und wie ein Ausgleich moglich ist. Dabei wurden die Flachen nach rein dkologischen
Gesichtspunkten ausgesucht. Zum Teil wurden bewusst Flachen intensiver Nutzung gewahlt,
um durch Extensivierungsmalnahmen oder Aufforstungen eine méglichst hohe Punktzahl zu
erreichen.

Dieses Vorgehen ist leider nicht mit den Landwirten, der Landwirtschaftskammer und dem
Rheinischen Landwirtschaftsverband abgestimmt worden. Dann hatte man mit Sicherheit
schon im Vorfeld viele Unstimmigkeiten ausschlieen konnen. Die Landwirte haben namlich
verstandlicherweise natirlich lieber die guten Flachen weiterhin in der Produktion und hatten
gerne, dass moglichst unrentable Flachen in die AusgleichsmalRnahmen hineingepackt wer-
den.

Wir haben am Montag gehdrt, dass 43 % dieser Ausgleichsflachen gesichert sind. Mit den
Eigentimern und Bewirtschaftern der restlichen Flachen ist hingegen, was sehr stark kriti-
siert worden ist, noch nicht gesprochen worden. Im Gegenteil: Es haben sogar 13 Betriebe
gesagt, sie hatten einen Antrag auf Prufung der Existenzgefahrdung gestellt. Es gibt da also
keinen Konsens. — Wie gesagt: 43 % der Flachen sind gesichert, die anderen nicht.

Wenn im Planfeststellungsverfahren der Nachweis eines theoretisch moglichen Ausgleichs
erbracht wird, kdnnte in einem Deckblattverfahren — das ist jetzt meine Meinung und meine
Empfehlung — die tatséchliche Lage der Ausgleichsflachen erarbeitet werden. Stellt sich bei
der Prifung der betrieblichen Existenzgefahrdung heraus, dass die Existenzgefahrdung
durch einen UbermaRigen Flachenverlust aufgrund der Ausgleichsmaflinahmen erfolgt, dann
konnte die Ausgleichsflache verlegt werden. Damit ware die Betroffenheit des Betriebes
ausgeraumt.

Ich sage also Folgendes: Wenn wir heute hingehen und sagen, dass wir im Rahmen des
Planfeststellungsverfahrens genau diese Flache und diese Flache und diese Flache als Aus-
gleichsmalnahme festlegen, dann sind die Betriebe, auf dessen Land die entsprechenden
Flachen liegen, natirlich auch konkret in diesem Male betroffen. Von daher halte ich es flr
besser, wenn wir sagen: Das ist variabel; wir werden die Ausgleichsmallnahmen schaffen,
und zwar auch zeitnah. — Sobald man weil3, dass auch gebaut wird, kann man dann ganz
konkret in Dialog treten und Flachen erwerben. Wie das geschehen soll, werde ich gleich
noch ausfihren.
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Als zweite Mdglichkeit neben der Verschiebung der Flachen bei einer Existenzgefahrdung
bietet sich auch an, den existenzgefahrdeten Betrieb bevorzugt mit der Pflege der Aus-
gleichsmalinahmen zu betreuen. Mancher Landwirt wird denken: Um Gottes willen! Machen
sie mich jetzt zum Landschaftspfleger? — Wer sich langer damit befasst hat, sieht aber
schon, dass das sehr lukrativ sein kann; denn mit der Pflege einer Ausgleichsmal3nahme,
dem sogenannten Vertragsnaturschutz, kann man héhere Deckungsbeitrage pro Hektar er-
zielen als mit der sogenannten rheinischen Fruchtfolge, also Winterweizen, Wintergerste,
Zuckerriben und Kartoffeln. Dies gilt insbesondere, wenn man sich die Unsicherheit der Ag-
rarpolitik vor Augen halt.

Wir haben auch einen Betrieb zu Hause und machen das jetzt seit zwei oder drei Jahren in
Abstimmung mit dem bei uns zustandigen Rhein-Sieg-Kreis. Es funktioniert sehr gut und ist
durchaus eine interessante Sache. Besonders gut funktioniert es dann, wenn diese Aus-
gleichsflachen auf solchen Flachen des eigenen Betriebes liegen, die von der Bodenwertig-
keit her nicht ganz so gute Flachen sind.

Es steht auRer Frage, dass im Dialog mit der Landwirtschaft und einer gewissen Flexibilitat
in der Flachenauswahl ein 6kologisch sinnvoller und ausreichender Ausgleich geschaffen
werden kann.

Am Montagnachmittag hatte ich noch die Mdglichkeit, mit Herrn Scholz zu sprechen. Er gab
zu bedenken, zwar sei es in der Regel relativ einfach, mit den Eigentimern von Flachen klar-
zukommen — die Eigentumer bekommen ja einen finanziellen Ausgleich; aufgrund des Gel-
des sind sie dann oftmals willig, so etwas zu tun —; man muisse aber auch an die Pachter
denken.

Wenn ein Pachter einen langfristigen Pachtvertrag hat, dann hat er einen sehr hohen Schutz.
Auch mit einem solchen Pachter kommt man im Rahmen der sogenannten Enteignungsent-
schadigung — so heildt das; es hat mit Enteignung nichts zu tun —, also im Endeffekt im Rah-
men der gesetzlichen Regelwerke zur Entschadigung, sehr gut klar.

Was ist aber — das war der Einwand von Herrn Scholz; das ist auch immer mein Einwand,
wenn man etwas Derartiges macht — mit den betroffenen Landwirten, die nur kurzfristige
oder mindliche Pachtvertrage haben? Diese Landwirte mit den kurzfristigen Pachtvertragen
haben keinen Rechtsanspruch auf eine Entschadigung Uber die Dauer des Pachtvertrages
hinaus. Nur im Rahmen einer Priifung der gesamtbetrieblichen Betroffenheit mittels eines
Existenzgefahrdungsgutachtens kénnen Anspriiche geltend gemacht werden. Deshalb kon-
ne auf dieses Einspruchsinstrument wahrend des Planfeststellungsverfahrens nicht verzich-
tet werden — so Herr Scholz, und so ist auch meine Meinung. Dem stimme ich also aus Sicht
des Sachverstandigen zu. Bei der Ausarbeitung der Existenzgefahrdungsgutachten missen
unbedingt die Belange der Pachter bertcksichtigt werden.
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Legt man die Auffassung der gegenwartigen Rechtsprechung zugrunde, kann im Rahmen
der Enteignungsentschadigung nur entschadigt werden, worauf ein Rechtsanspruch besteht.
Eine Erwartung in die Zukunft ist dagegen nicht entschadigungsfahig. Wenn ich also keinen
langen Pachtvertrag habe und sage, ich hatte aber einen solchen langfristigen Pachtvertrag
gekriegt, wenn dieser Ausbau nicht gekommen ware, ist das im Prinzip eine Erwartung in die
Zukunft. Somit besteht kein Entschadigungsanspruch.

Darauf darf man sich aus Sicht der Landwirte aber eigentlich nicht einlassen. Gegen diese
Rechtsprechung, die die Stellung der miindlichen Pachtvertrage nicht geniigend wirdigt und
die auch den praxisiiblichen Gegebenheiten nicht entspricht, gibt es auch verschiedene an-
dere Meinungen, die ich zitieren konnte.

In einem ungestorten landwirtschaftlichen Bereich funktioniert es normalerweise folgender-
malen: Die Flachen eines Uiber Generationen gewachsenen landwirtschaftlichen Betriebes
setzen sich innerhalb einer Gemarkung in der Regel nach folgendem Muster zusammen: Ein
mehr oder weniger groler Teil der Flachen besteht aus Eigentumsflachen. Ein zweiter Teil
der Flachen ist durch langfristige Pachtvertrage gesichert und ein dritter Teil nur mit mindli-
chen, also kurzfristig kindbaren, Pachtvertragen.

In Bezug auf die mindlichen Pachtvertrage handelt es sich meist um Flachen von verschie-
denen Verpachtern. Die Flachen befinden sich haufig schon seit vielen Jahren in der Bewirt-
schaftung des derzeitigen Pachters, und nur auRergewohnliche Umstande — das ware Erb-
folge oder BaumafRnahmen — fihren zur Aufhebung des Pachtvertrages.

Wird dann ein solcher mindlicher Pachtvertrag gekindigt, handelt es sich in der Regel ledig-
lich um einzelne Parzellen und nur selten um einen Groldteil all dieser Flachen. Ist eine der-
artige Kiuindigung ausgesprochen, verbleibt den Landwirten in der im Pachtrecht verankerten
Mindestpachtzeit noch gentigend Zeit, sich auf dem Pachtmarkt nach Ersatzflachen umzu-
schauen.

Unter diesen normalen Bedingungen kann ein landwirtschaftlicher Betrieb auch bei einem
grolkeren Anteil mindlicher Pachtvertrage fest mit der vorhandenen FlachengréfRe kalkulie-
ren.

Wenn aber, wie im vorliegenden Fall, grol’e Flachen infolge von BaumalRnahmen bean-
sprucht werden, ist der Pachtmarkt auf Jahre gestort und ein Ausgleich der gekiindigten
Pachtflachen nicht mehr moglich. Der Betrieb ist in seiner Existenz bedroht.

Aus gutachterlicher Sicht ist eine gerechte und objektive Bewertung solcher Betriebe ohne
langerfristige Berlicksichtigung der nur mindlich geschlossenen Pachtvertrage aus diesem
Grunde kaum mdglich. Ich habe mich heute Morgen noch einmal mit Herrn Prof. Johlen
kurzgeschlossen. Er ist der gleichen Meinung und denkt ebenfalls, dass man dann, wenn es
zu dieser BaumalRnahme kommt, so vorgehen sollte, dass man mit den Landwirten Uber die



Bezirksregierung Dusseldorf
Planfeststellungsverfahren zum Ausbau des Verkehrslandeplatzes Mdnchengladbach
Erérterungstermin am 30. Juni 2005 Seite 127

Existenzgefahrdung redet und dass auch kurzfristige Pachtvertrage mit in diese Existenzge-
fahrdungsbetrachtungen eingeschlossen werden.

Es wird vorgeschlagen, dass den betroffenen Betrieben — auch dann, wenn nur Pachtflachen
betroffen sind — vorrangig die Mdglichkeiten des Vertragsnaturschutzes angeboten werden.
Das funktioniert natlrlich nicht bei allen Betrieben. Es gibt auch Betriebe, deren Flachen an
Quoten — Milch, Gllle, Zuckerriiben — gekoppelt sind. Diese Betriebe brauchen naturlich Er-
satzland.

Wenn es keine Mdglichkeiten gibt, auf diese Weise zu einer Einigung zu kommen, dann
mussen die Ausgleichsflachen — die, wie gesagt, in gewisser Weise variabel sind — verscho-
ben werden, und zwar an eine solche Stelle eines anderen Betriebes, an der ein entspre-
chender betrieblicher Ausgleich moglich ware oder wo der Betrieb bereit ist, flir den Ver-
tragsnaturschutz zu arbeiten.

Dieses Vorgehen erfordert einen hohen Abstimmungsbedarf, viel Zeit und auch Geld. Des-
halb ist es kaum mdglich, ein solches alles umfassendes Konzept schon jetzt vorzulegen.
Dies sollte dann unmittelbar nach dem Planfeststellungsbeschluss — das ist, wie gesagt, nur
meine Meinung dazu — im Rahmen eines Deckblattverfahrens in Zusammenarbeit mit der
Landwirtschaftskammer, dem Rheinischen Landwirtschaftsverband, den Betroffenen und
einem Arbeitsgremium der Antragstellerin stattfinden.

Wenn ich ,meine Meinung“ sage, will ich auch dazusagen, welche Erfahrungen ich eigentlich
mit solchen Dingen habe. Ich bin in Deutschland relativ viel unterwegs — gerade, wenn es
darum geht, die Existenzgefahrdung von landwirtschaftlichen Betrieben zu prifen. Oft ist die
Aufgabe des Sachverstandigen auch nicht nur, ein Gutachten zu erstellen, sondern auch, als
Moderator zwischen den Betroffenen und demjenigen, der etwas bauen will, tatig zu sein.

Es hat sich oftmals gezeigt, dass dies ein sehr gangbarer und guter Weg ist. Ich méchte in
Richtung der betroffenen Landwirte noch einmal dafiir pladieren, dass eine solche MalRnah-
me — ganz unabhangig davon, ob man einen Flughafen mit all dem Larm und allem, worlber
wir eben diskutiert haben, haben will oder nicht — nattrlich immer noch eine Chance ist, sei-
nen Betrieb in der heutigen agrarstrukturellen Krise umzustrukturieren. Man bekommt auf
einen Schlag Geld in die Hand oder Moglichkeiten, etwas zu andern. Die entsprechende
Hilfe ist auch da. Wenn eine Existenzgefahrdung gegeben ist, haben wir neben der eigentli-
chen Entschadigung auch die Moglichkeiten in Bezug auf den sogenannten Verlagerungs-
schaden.

Man kann — daflir kann ich aus der Vergangenheit auch viele Beispiele bringen — aus seinem
Betrieb, der heute vielleicht gewisse Probleme hat, sich an die agrarstrukturellen Anderun-
gen anzupassen, auf diese Weise wieder ein feines Unternehmen machen, wenn man es
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denn will und anpackt. — Damit mdchte ich schliel®en und das zur Diskussion stellen. Vielen
Dank.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Danke sehr, Herr Dr. Mager. — Ich mdchte Ihnen nicht verhehlen, dass wir als Planfeststel-
lungsbehdrde uns lhren Empfehlungen nicht anschlielen werden.

(Beifall bei den Einwendern)

Fir mich ist die Frage der Existenzgefahrdung von landwirtschaftlichen Betrieben eine Frage
der Abwagung und nicht eine Folgemalinahme nach Fertigstellung eines Planfeststellungs-
beschlusses. Das gehdrt in die Abwagung, ob ein Ausbau eines Flughafens zulasten Dritter
gerechtfertigt ist oder nicht, hinein. Es ist nicht nur eine Entschadigungsfrage — damit wir uns
von vornherein nicht missverstehen. — Jetzt hat Herr Scholz das Wort.

Herwig Scholz (Landwirtschaftskammer NRW):

Schonen guten Abend! Herr Marten! Meine Damen und Herren! Zuerst méchte ich ganz ein-
deutig erklaren, dass Herr Dr. Mager das Vertrauen der Landwirtschaftskammer besitzt. Er
ist offentlich bestellter und vereidigter Sachverstandiger. Dass er vom Antragsteller in dieses
Verfahren hereingeholt worden ist, begrufRe ich ausdricklich. Es geht der Landwirtschafts-
kammer in erster Linie darum, dass wir den Flughafen nicht haben wollen. Falls er aber
kommt, brauchen wir Lésungen. Und da sehe ich in Herrn Dr. Mager als Moderator und Gut-
achter eine ziemlich gute Chance. Deswegen: In diesem Fall mein Gluckwunsch, Herr Zerbe.
Ich denke, Sie haben dafir einen relativ guten und sehr kompetenten Mann ausgewabhit.

Ich sehe auch in dem Punkt, den wir Anfang dieser Woche sehr heftig kritisiert haben und
der auch auf landwirtschaftlicher Seite sehr heftig kritisiert worden ist, jetzt wiederum eine
gewisse Chance. Wir haben einen Kompensationsbedarf au3erhalb des Flughafengelandes
von etwa 175 ha. Davon missen, wie der Gutachter relativ deutlich dargelegt hat, etwa
94 ha Kompensationsbedarf flir den Wald in irgendeiner Form durch Neuschaffung von Wald
oder im Wald erfolgen. Das stellen wir auch nicht infrage. Wenn man diese beiden Zahlen
aber einmal gegeneinander aufrechnet, dann stellt man fest, dass 80 ha Ubrig bleiben. Daflr
ist nach der augenblicklichen Planung heute noch lGberwiegend eine zusatzliche Schaffung
von Wald vorgesehen — mit ein paar Ausnahmen; im Augenblick sind 10 ha extensives Grin-
land vorgesehen. Da besteht eine ganze Menge Spielraum, denke ich. Wie Herr Gathen uns
dargelegt hat, sind rund 100 ha des gesamten Kompensationsbedarfes noch nicht festgelegt.
Dort besteht fiir die Landwirtschaft jetzt wiederum eine ganze Menge Spielraum.

Das ist auch einer der zentralen Griinde, warum wir fir diesen Bereich ein Deckblattverfah-
ren beantragt haben. Mein Antrag geht allerdings dahin, dies nicht in einem Deckblattverfah-
ren vor Planfeststellung zu tun, sondern in einem Deckblattverfahren zur Planfeststellung.
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Das mdchte ich hier auch noch einmal darlegen; denn genau dort sehe ich gewiss auch ein
Problem. — Ich denke, das ist der wichtigste Punkt.

Wir haben vier durch das Gelande selber existenzgefahrdete Betriebe. Alle anderen Exis-
tenzgefahrdungen, die wir vorgetragen haben, gehen auf die Kompensationsflachen zurlck,
und zwar insbesondere im naheren Umfeld des Flughafens. Ich spreche nicht von den Fla-
chen in Niederkriichten oder im Westen von Ménchengladbach, die ohnehin auch durch die
ganze andere Problematik — Flachenentzug usw. — betroffen sind.

Fir uns ist noch ein anderer Punkt wichtig, den Herr Dr. Mager mit angesprochen hat, und
zwar die Stérung des Pachtmarktes. Das haben wir im Verfahren auch vorgetragen. Ich den-
ke, ich muss es jetzt aber noch einmal extra erwahnen, damit es eine gewisse Berlicksichti-
gung finden kann. Wenn hier tatsachlich in dem bisher geplanten groRen Umfang Flachen
entzogen werden, dann kénnen wir davon ausgehen, dass die verbleibenden landwirtschaft-
lichen Betriebe um die verbleibenden Flachen starker kdmpfen werden.

Dies fiihrt ganz einfach zu schleichenden Pachtpreiserh6hungen. Das geht nicht auf einen
Schlag. Vielmehr werden die Preise bei der nachsten Verhandlung ein bisschen steigen, weil
die Verpachter sagen kdnnen, da habe ihnen der eine oder andere einfach mehr geboten —
in drohender Existenzsorge. Hierzu eine Beispielkalkulation, um das einmal darzustellen:
Wenn so etwas in einem Umkreis von 5 bis 10 km erfolgt, sind vielleicht 5.000 ha Pachtland
betroffen. Bei einer Pachtpreisanhebung von nur 5 % gehen der Landwirtschaft damit Uber
100.000 € als Einkommen verloren.

Das hat auch etwas mit wirtschaftlichen Auswirkungen zu tun. Diese werden in einem Aus-
baufall sicherlich nicht komplett abgefangen werden kénnen. Sicherlich bestehen aber Mdg-
lichkeiten durch eine Umgestaltung der bisher beabsichtigten KompensationsmafRhahmen in
Malnahmen, die mit der Landwirtschaft abgestimmt wurden. Da wird es einige Chancen
geben. Und darum geht es mir hier auch. Es geht mir ganz einfach darum, dass dann, wenn
der Ausbau kommt und wenn wir ihn nicht verhindern kdnnen, die Auswirkungen fiir die
Landwirtschaft so gut wie moéglich abgefedert werden. — Ich denke, das reicht fiir diesen
Punkt. Danke schon.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Danke sehr. — Jetzt liegen mehrere Nachfragen vor. Als Erster Herr Schéafer, bitte.

Herbert Schéafer (Einwender):

Danke schon, Herr Vorsitzender. — Ich spreche hier flir den BUND, Kreisverband Viersen.
Ich muss sagen: Mich irritiert als Laie sehr vieles, was ich bisher geglaubt hatte, in Bezug auf
dieses Kompensations- und Ausgleichsgeschaft gelernt zu haben — auch auf kommunaler
Ebene, wo ich in den Ausschissen tatig war. Ich moéchte mir da aber selber keine Fallen
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stellen und daher unseren Beauftragten, Herrn Rechtsanwalt Sommer, bitten, jetzt dazu Po-
sition zu beziehen, wenn Sie das gestatten. — Danke schoén.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Danke. — Herr Sommer, Sie hatten sich ohnehin schon zu Wort gemeldet. Bitte sehr.

RA Karsten Sommer (Vertreter):

In diesem Falle spreche ich im Anschluss an meinen Vorredner fir den BUND, Kreisverband
Viersen. — Herr Dr. Mager, was Sie ausgeflihrt haben, mag dem Praktiker relativ nahe lie-
gend erscheinen. Allerdings hat der Praktiker damit erschreckende Rechtsunkenntnis preis-
gegeben, die meines Erachtens langsam ins Peinliche abgleitet. Wir haben eine klare recht-
liche Regelung. Ich finde es wirklich peinlich, dass der Vorhabenstrager es sich leistet, das
hier so vortragen zu lassen. Herr Zerbe, damit meine ich speziell auch Sie.

Wir haben eine klare rechtliche Regelung, namlich § 74 Abs. 3 des Verwaltungsverfahrens-
gesetzes fir das Land Nordrhein-Westfalen. In dieser Regelung steht, dass es eine Mdglich-
keit gibt, einen sogenannten Planvorbehalt zu formulieren, also eine Losung fir ein Problem,
das ich im Augenblick nicht regeln kann, auf einen spateren Zeitpunkt zu verlagern. Daflr
gibt es aber eine Voraussetzung. Sie haben namlich darzulegen, dass die Losung nicht mog-
lich ist.

Einzig und allein dargelegt haben Sie in diesem Termin — und ich habe mir mehrfach berich-
ten lassen, was in der letzten Woche dazu ausgefihrt wurde —, dass Sie es nicht gemacht
haben. Es hat hier niemand auch nur ein Wort dazu verloren, warum es nicht méglich gewe-
sen sein sollte. Sie waren schlicht untatig. Die Untatigkeit eines Vorhabenstragers ist aber
kein Grund dafir, dass irgendetwas im Sinne von § 74 Abs. 3 des Verwaltungsverfahrensge-
setzes fur das Land Nordrhein-Westfalen nicht geregelt werden kénnte.

Mit anderen Worten: Was Sie hier machen, ist eigentlich rechtlicher Amoklauf. Das kann
nicht funktionieren. Ich kann mir, ehrlich gesagt, nicht vorstellen, dass irgendeiner meiner
Kollegen das, was Sie hier in diesem Punkt veranstalten, ernsthaft mittragen kénnte. Damit
werden Sie nicht durchkommen.

Nun kommen wir zu dem Punkt, wo es problematisch wird. Sie haben die anerkannten Na-
turschutzverbande, die in Bezug auf diesen Punkt auch eventuell klagen kénnten, in diesem
Verfahren beteiligt und ihnen ein Kompensationskonzept vorgelegt. Dazu haben die Natur-
schutzverbande Stellung genommen — genauso, wie wir das teilweise auch flr Airpeace ge-
tan haben — und sich dafiir im Einzelnen damit auseinander gesetzt. Und jetzt wollen Sie
denen, die teilweise in ehrenamtlicher Arbeit rausgegangen sind und sich diese Flachen be-
zuglich ihrer Eignung angeguckt haben, sagen: Atsch, das war alles fiir die Katz; wir haben
noch gar nicht geprift, ob die Flachen lberhaupt zur Verfiigung stehen. — Die Naturschutz-
verbande fuhlen sich verschaukelt, und zwar zu Recht.
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(Beifall bei den Einwendern)

Das geht auch mir persénlich als Planungsrechtler ein bisschen nahe; denn ich habe das
Geflihl, dass Sie das Verfahren hier Gberhaupt nicht ernst nehmen.

(Beifall bei den Einwendern)

Dieses Geflihl habe ich wirklich, wenn Sie in ein Verfahren hineingehen und nicht einmal die
Flachenverfligbarkeit geprift haben, und zwar weder fiir lhre Flachen, die Sie zwingend flr
das Vorhaben benétigen, noch fiir die Flachen, mit denen Sie die anerkannten Naturschutz-
verbande beschaftigt haben — die das alles in ehrenamtlicher Arbeit machen. Dort gibt es
eine ganz dunn besetzte Geschéaftsstelle; alles andere machen Ehrenamtliche. Sie aber pri-
fen nicht einmal die Flachenverfligbarkeit. Das ist etwas, wo ich sagen muss, dass Sie das
Verfahren nicht mehr ernst nehmen.

Die Voraussetzungen fir einen Planvorbehalt sind nicht vorgetragen. Mich wiirde dennoch
interessieren, ob Sie sich jetzt ernsthaft auf den Standpunkt stellen — und wenn ja, dann
wirde mich und sicherlich auch die anderen naturschutzfachlich Interessierten auch interes-
sieren, unter welchen Maligaben Sie das tun —, dass hier irgendetwas nicht geregelt werden
kénne. Daflr brduchte man einen Rechtsgrund, irgendeinen rechtlich triftigen Grund. Die
bisher nicht geprifte Flachenverfugbarkeit ist kein solcher Grund.

Der zweite Punkt, zu dem ich dann auch eine Frage loswerden mdchte, ist folgender: Herr
Dr. Mager hat ausgefilhrt, es stinde aul3er Frage, dass 6kologisch sinnvoller Ausgleich ge-
schaffen werden kann. So habe ich das eben mitgeschrieben. Falls ich Sie da falsch zitiere,
berichtigen Sie mich bitte.

Ich kann den Planfeststellungsunterlagen an keiner Stelle eine Darlegung entnehmen, aus
der sich entnehmen liel3e, dass es aulder Frage stlinde, dass hier 6kologisch sinnvoller Aus-
gleich geschaffen werden kann.

Der Hintergrund ist ganz einfach. § 19 Bundesnaturschutzgesetz und die entsprechende
Regelung im Landschaftsgesetz von Nordrhein-Westfalen sehen in erster Linie natirlich eine
eingriffsnahe Kompensation vor. Es ist ja 6kologisch auch sinnvoll, den Zusammenhang mit
dem Eingriff zu wahren. Das heil}t, dass Sie zuerst die eingriffsnahe Kompensation zu prifen
haben. Sie haben zuerst den Ausgleich zu priifen und erst danach den Ersatz. Sie haben im
Rahmen der naturschutzfachlichen und naturschutzrechtlichen Priifung also mehrere Schrit-
te zu vollziehen, die ich den Unterlagen aber an keiner Stelle fir den Fall entnehmen kann,
dass die Flachen, die Sie dort dargestellt haben, nicht zur Verfiigung stehen.

Sie haben ja kein unbegrenztes Potenzial von Flachen dargestellt, die zur Verfligung stiin-
den. Herr Scholz hat bei seinem ersten Beitrag hier im Erérterungstermin seine Ablehnung
des Vorhabens auch deutlich damit begriindet, dass es in diesem Raum eben nicht ausrei-
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chend Flachen gebe, sondern dass die Erfahrung der Landwirtschaftskammer in diesem
Raum zeige, dass die Flachenverfligbarkeit sehr gering sei und dass die typische Folge ei-
ner Inanspruchnahme von Flachen sei, dass ein Betrieb darunter so sehr leide, dass er letzt-
endlich daran zugrunde gehe. Entweder geht der Betrieb selber zugrunde, weil er seine Fla-
chen verliert, oder er muss seine Produktion verlagern und holt sich woanders Flachen dazu,
was zur Folge hat, dass dann ein anderer Betrieb eingeht, sage ich jetzt einmal ganz laien-
haft. So ahnlich hat Herr Scholz das dargestellt. Wir haben es also mit einem Gebiet zu tun,
in dem die Landwirtschaftskammer als Trager offentlicher Belange, aber wahrscheinlich auch
als Vertreter der Landwirte geltend macht, dass nicht unbegrenzt Flachen verfigbar sind.
Dieses Problem haben wir beim Flachenankauf auch regelmafig.

Jetzt sagen Sie mir einmal, wie Sie in einem solchen Gebiet plausibel die Behauptung auf-
stellen wollen, dass es auler Frage stande, dass ein 6kologisch sinnvoller Ausgleich ge-
schaffen werden koénne. Unter Berlicksichtigung der naturschutzrechtlich maRRgeblichen Ge-
sichtspunkte ,Eingriffsnahe“ und ,Vorrang von Ausgleich vor Ersatz® mégen Sie bitte anhand
einer Karte darlegen, wo die Flachen verfligbar sind, auf denen funktionsbezogen — und
Lfunktionsbezogen® heildt hier ,Waldflachen® sowie ,Eingriffe in die Bodenfunktion® — kom-
pensiert werden kann. — Das waren meine beiden Fragen.

Jetzt mochte ich noch eine Bemerkung machen. Es hat mich etwas erstaunt und als Pla-
nungsrechtler auch wieder ein bisschen personlich betroffen — vielleicht ist das ja auch ein
Zeichen fir den Umgang des Vorhabenstragers mit diesem Thema —, dass Sie tatsachlich
die Prifung von Existenzgefahrdungen aus dem Verfahren herausverlagern wollen. Das
kann doch nicht sein. Wir haben doch eine eindeutige Rechtsprechung bis hin zum Bundes-
verwaltungsgericht. Ich nenne Ihnen nur einmal einen Fall. Es gibt einen Beschluss vom
30. September 1998, Aktenzeichen 4 VR 9.98. In diesem Fall ging es auch um eine Exis-
tenzgefahrdung. Ich selber hatte auch schon diverse Existenzgefahrdungen — auch bis zum
Bundesverwaltungsgericht.

Eigentlich ist eine ganz einfache Abgrenzung vorzunehmen, namlich folgende: Was ist Pri-
fungsgegenstand des Planfeststellungsverfahrens? Was kann ich auf das nachfolgende Ent-
schadigungsverfahren verlagern? Was kann ich gegebenenfalls, weil es ohnehin nicht ent-
schadigungsfahig ist, ganz aus der Prifung ausklammern?

Die Tatsache, dass ich Existenzgefahrdungen im Rahmen der Planfeststellung zu prifen
habe, wenn sie mehrfach eingewandt worden sind, wie wir ja gerade gehért haben, wenn
also Einwender gesagt haben: ,Ich bin in meiner Existenz gefahrdet, wenn ihr das macht",
kann aber doch nicht ernsthaft in Zweifel gestellt werden. Das kann doch wirklich nicht lhr
Ernst sein.

Wenn ich es richtig verstanden habe, haben Sie — allerdings leider ohne Quelle — gesagt, Sie
kdénnten lhre Auffassung auf irgendwelche Rechtsprechung stitzen. Welche Rechtsprechung
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wollen Sie denn dafur heranziehen, dass Sie Existenzgefahrdungen nicht mehr im Verfahren
plausibel prifen?

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Danke sehr, Herr Sommer. Einen rechtlichen Hinweis hatte ich ja eben schon gegeben. —
Wer mochte seitens der Antragstellerin erwidern? — Herr Dr. Mager.

Dr. Andreas Mager (Antragstellerin):

Herr Marten, lhre Anmerkung ist mir eben schon aufgefallen. Ich bin leider noch nicht dazu
gekommen, dazu Stellung zu nehmen. Vielleicht habe ich mich etwas missverstandlich aus-
gedrickt. Die Existenzgefahrdung muss natirlich im Rahmen des Planfeststellungsverfah-
rens geprft werden, bevor der Beschluss erfolgt.

(Zuruf von den Einwendern: Aha!)

— Das ist vollig klar. Da brauchen Sie nicht ,Aha!“ zu rufen. Das ist so; das hat es nie anders
gegeben. Das ist ja auch ganz logisch. In dem Moment, wo ich auf dieses Instrument ver-
zichte, habe ich nachher keinen Anspruch mehr. Das missen wir also auf jeden Fall ma-
chen.

Ich habe gemeint, dass wir das jetzt nicht vollkommen festlegen sollten. Das ist hier die ei-
gentliche Problematik. Es ist ein grol3es Projekt. Wir mussen fur ungefahr 170 ha — wie Sie
sehen, bin ich nicht einmal in Bezug auf die Zahlen 100 % sattelfest — Ausgleich schaffen.
Lassen Sie mich das einfach einmal kostenmaRig Uberschlagen: 170 ha mal 5 €. Ich weil}
nicht, ob das ausreicht. Nehmen wir einmal 10 € mit AusgleichsmalRnahmen. Wie viel Geld
ist das denn? Das kann man fast gar nicht ausrechnen.

Wenn Sie das konkretisieren und sagen: Ich nagele diese Flachen fest — das muss ich im
Prinzip — — Wenn ein Betrieb sagt, er ist existenzgefahrdet, ist er deswegen existenzgefahr-
det, weil seine Flache genau an dieser Stelle von einer Ausgleichsflache weggenommen
wird. Dann ist er es tatsachlich. Wenn man aber sagen will, dass die Ausgleichsflache genau
dahin kommt, muss man sie vorher erworben und aufgepflanzt haben. Wenn dann nachher
gesagt wird, der Flughafen wird nicht gebaut, haben wir wirklich ein Problem mit der Ver-
schwendung von o6ffentlichen Geldern. Ich weil® nicht, wie das gemacht werden soll. Viel-
leicht kdnnen Sie gleich darauf antworten. Soll man das vorfinanzieren, alle Flachen erwer-
ben, damit man genau weil}, dass diese Flache konkret vorhanden ist? Deswegen war mein
Vorschlag: Lassen Sie uns die Ausgleichsflachen variabel gestalten, und wenn es tatsachlich
so ist, packen wir es rein.
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Ich habe nur gesagt — das ist meine Empfehlung —: Lassen Sie uns versuchen zu uberlegen,
wie wir die Problematik wegbekommen, auf der einen Seite die Riesenmengen an Geld vor-
zufinanzieren, obwohl man nicht weil}, ob man tatsachlich bauen kann oder nicht, auf der
anderen Seite den Landwirten mit ihrer Existenzgefahrdung gerecht zu werden. Ich wirde
mir jeden einzelnen Betrieb, der einen Antrag auf Existenzgefahrdung gestellt hat, vorneh-
men, ein Gutachten erstellen lassen und erst einmal prifen: Hat der Betrieb im Moment eine
Existenz? Wenn er eine hat, ist er in dem Moment der Planung existenzgefahrdet? Wenn wir
es so machen wirden wie es ist, ware also eine Existenzgefahrdung da. Wir nehmen also
die aktuelle Planung hin und denken: Angenommen die Flache wird tatsachlich als Aus-
gleichsflache genutzt, dann ist der Betrieb, wenn sie dahin kommt, existenzgefahrdet.

Dann konnte ich im zweiten Schritt hingehen, wenn ich nicht die Moglichkeit habe, ihm ein
entsprechendes Einkommen Uber Vertragsnaturschutz oder andere Flachen zu geben, die
ich theoretisch oder tatsachlich praktisch habe, und diese Ausgleichsmalinahme verlegen.

Jetzt komme ich zum nachsten Punkt, wo Sie sagen: Wie kannst du so etwas machen? Wie
kannst du so etwas vorschlagen? Alle Naturschutzer sind herumgelaufen, haben das ehren-
amtlich gemacht, kartiert und gesagt: Da und da muss es hin. Ich mache das auch praktisch.
Ich weil3, wovon ich rede.

Die Bdden sind relativ homogen. Ich habe die Stellungnahme von Herrn Scholz gelesen. Er
hat ebenfalls geschrieben, dass wir im Wesentlichen die leichten, 30er-, 40er-Béden haben,
auf denen Sonderkulturen wachsen kdnnen. Also ist diese Art von Boden nebeneinander
relativ homogen. Ob ich den 100 m weiter links oder 100 m weiter rechts habe, ist in der Re-
gel bei den Flachen, wie sie jetzt hier vorgestellt worden sind, egal. Es gibt Ausnahmen, das
Niersauenkonzept und Ahnliches, wenn ich ein Gewasser dabei habe oder ganz bestimmte
Ecken. Aber ich kann ohne Weiteres sagen: Eine homogene Flache an der einen oder an
der anderen Stelle mit dem Gleichen, was darauf kommt, angelegt, ist verschiebbar. Proble-
matiken gibt es immer; das kann man aber prifen. Das ist meine Stellungnahme zu der
zweiten Geschichte.

Zur eingriffsnahen Kompensation: Selbstverstandlich méchte man das gern. Jede Gemeinde
oder jeder Kreis mochte, wenn ein Eingriff in seinem Bezirk stattfindet, dass die Kompensati-
on, das ist eine Erhdhung der natirlichen und ékologischen Wertigkeit der Region, nah ist,
damit die Bevolkerung etwas davon hat: Wenn ich schon den Krach habe, will ich wenigs-
tens den Wald, die Aue, die Streuobstwiese oder eine Extensivierung haben, damit ich mei-
ne Bevolkerung ein bisschen daran partizipieren lassen kann.

Es ist natirlich abzuwagen, was wichtiger ist, dass ich die eingriffsnahe Kompensation in
einem Radius von 5 km habe und damit die Existenz von mehreren Betrieben, die sehr hoch
gestellt ist, zerstore oder dass ich vielleicht auf 6, 6,5 oder 7 km gehe — dadurch habe ich,
wenn man eine Kreisflachenberechnung macht, gleich die doppelte Flache zur Verfigung —
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und dann keine Existenzgefahrdung habe. Das ist der Ansatz, den ich eben vorgeschlagen
habe. Man muss sich zusammen an den Tisch setzen und fragen: Was kénnen wir machen?
Was wollen wir und was nicht? Aber im Endeffekt ist es das, was uns weiterbringt, was die
Existenzgefahrdung der Betriebe tatsachlich reduzieren kann.

Wenn eine Existenzgefahrdung nachgewiesen ist, gibt es alle mdglichen Instrumentarien,
diese Existenzgefahrdung zu beheben. Es gibt auch die Mdglichkeit, wenn ich nicht geni-
gend Flachen habe — — Ich muss es nicht immer 1:1 in der Flache machen. Ich habe einmal
einen Fall berechnet, der im Rahmen der ICE-Trasse Koln—Frankfurt funktioniert hat. Dort
sind einem Betrieb 30 ha Pachtflache weggefallen. Er hatte keinen Rechtsanspruch darauf.
Das war die Problematik mit den Pachtern. Wir haben es trotzdem gemacht. Die Bahn sagte:
Das wollen wir. Dann haben wir ihm einen Gewachshausbetrieb mit hangenden Erdbeeren
dahin gestellt. Dadurch hat er den Deckungsbeitrag des gesamten Betriebes wieder um die
50.000 €, die verloren gegangen sind, herauf bekommen. Maéglichkeiten gibt es; man muss
darUber sprechen.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr TUmpel.

Matthias C. Tiimpel (Antragstellerin):

Herr Rechtsanwalt Sommer, ich sage das jetzt nicht im Sinne eines Vorwurfs: Es ist bedau-
erlich, dass Sie am Montag nicht dabei gewesen sind, als dieser Komplex angesprochen und
versucht worden ist, eine juristische Aufarbeitungsmdoglichkeit zu finden. Sie haben nach der
Entscheidung gefragt, auf die wir uns mit unserem Vorschlag beziehen, der am Montag dis-
kutiert worden ist. Das ist die Entscheidung des Bundesverwaltungsgerichts vom
12.10.1987, 4 B 200-202.87. Sie werden sie sicher auch kennen bei Buchholz 407.4 zu § 17
Fernstrallengesetz. Dort flihrt das Bundesverwaltungsgericht aus: Aus der bisherigen Se-
natsrechtsprechung ergibt sich, dass die Losung der mit der Ausgleichsregelung verbunde-
nen Probleme einem erganzenden Planfeststellungsbeschluss vorbehalten werden darf.

Diese Erganzung erfolgt in einem Planerganzungsbeschluss. Dieser ist ein selbststandiger
Verwaltungsakt und verbindet sich — wie Sie wissen — mit dem Planfeststellungsbeschluss zu
einer Einheit. Der Grundsatz der Einheitlichkeit der planerischen Entscheidung und der Voll-
standigkeit der Konfliktbewaltigung wird also damit nicht verletzt. Das war das, was wir vor-
getragen hatten. Ich glaube, Sie hatten gefragt, auf welche Entscheidung wir uns beziehen.

Bedeutsam erscheint uns in diesem Zusammenhang auch die Entscheidung des Bundes-
verwaltungsgerichts vom 12.12.1996 4 C 29.94. Darin halt es das Bundesverwaltungsge-
richt flr zuldssig, dass der Planfeststellungsbeschluss die Erforderlichkeit von Ausgleichs-
und ErsatzmalRnahmen dem Grunde nach feststellt und nur den konkreten Umfang der Art
und Mallinahmen und die Lokalisierung eines erganzenden Verfahrens vorbehalt.



Bezirksregierung Dusseldorf
Planfeststellungsverfahren zum Ausbau des Verkehrslandeplatzes Mdnchengladbach
Erérterungstermin am 30. Juni 2005 Seite 136

So kdnnen wir auch hier verfahren. Das hatten wir am Montag ausgefiuhrt und jetzt durch die
Beauftragung von Herrn Mager versucht, fur das dahinter stehende und von uns ernst ge-
nommene Existenzproblem in seiner tatsachlichen Abwicklung, wie man damit umgehen
kdnnte, einen Lésungsvorschlag vortragen zu lassen. — Vielen Dank.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Sommer.

RA Karsten Sommer (Vertreter):

Herr Timpel, meine Frage war: Welchen Rechtsgrund benennen Sie flr die Problemverlage-
rung? Sie haben erklart, dass es eine Rechtsprechung zur Mdglichkeit des Planvorbehaltes
gibt. Das will ich nicht bezweifeln. Wozu hatten wir die Vorschrift des § 74 Abs. 3, wenn es
keinen Planvorbehalt gabe? Nur, Sie missen darlegen, aus welchem Rechtsgrund heraus
Ihnen eine Regelung derzeit nicht méglich erscheint und Sie sie daher nicht mit beantragen
wollen. Sie haben sie ja — das ist das zweite Problem — beantragt und damit den Anschein
hervorgerufen, Sie kdnnten es I6sen. Sie haben jetzt das Problem, dass sich spat im Anho-
rungsverfahren, namlich erst im Erorterungstermin herausstellt, dass die Frage der Flachen-
verfugbarkeit noch nicht gepruft ist. Da sage ich: Das kann kein Rechtsgrund sein. Wo ist der
Rechtsgrund?

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Timpel.

Matthias C. Tumpel (Antragstellerin):

Das Problem der Flachenverfugbarkeit ist nicht ganz so, wie Sie es jetzt bei der Ausgleichs-
flache dargestellt haben. Dort haben wir dargelegt, dass 43 % der Flache verfugbar sind.
Aber zugegeben: Es ist keine hundertprozentige Verfiigbarkeit nachgewiesen. Auch die an-
deren Probleme sind zum jetzigen Zeitpunkt nicht geldst, welche Rechtfertigung es aus der
hohen Komplexitat des gesamten Vorgangs gibt, der im Vorhinein nicht geldst werden kann.

(Zuruf von den Einwendern: Das ist doch wohl ein Witz!)

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Dr. Mager.

Dr. Andreas Mager (Antragstellerin):

Herr Sommer, Sie haben noch gesagt — ich hatte das vergessen —, ich hatte behauptet, es
ware kein Problem, den Ausgleich zu schaffen. Dazu stehe ich noch. Es ist aus finanziellen
Grinden kein Problem. Wenn wir konzeptionell eine verninftige Ausgleichsmalinahme
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schaffen, wir also einen Ausgleich in einer Kultur machen, die es dem Landwirt ermdglicht,
die Pflege zu Gbernehmen — das ist nicht der Forst —, dann kann er einen Deckungsbeitrag
bekommen. Er kann sich einen zweiten Betriebsteil aufbauen, in den Vertragsnaturschutz
hineingehen, mit dem er wahrscheinlich langfristig deutlich besser leben kann.

Der Rheinische Landwirtschaftsverband und die Landwirtschaftskammer haben eine Stiftung
gegrundet — ich weil} nicht, wer noch alles der Trager ist —, wo genau diese Sachen bearbei-
tet werden. Ich bin fest davon Uberzeugt: Wenn es um die Ausgestaltung geht, wenn das
Geld auch fliet, wenn wir gesichert haben, dass die Leute, die das Land wegen der Quoten
dringend brauchen, tatsachlich bekommen, steigen die anderen gerne um von nicht sicheren
Zuckerrlben, von katastrophalen Winterweizen- und Wintergerstenpreisen in diese Richtung.
Daher kommt meine Sicherheit. — Danke.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Danke sehr. — Noch einmal, Herr Rechtsanwalt Sommer.

RA Karsten Sommer (Vertreter):

Ich will noch einmal eines deutlich machen: Das ist fur die anerkannten Naturschutzverbande
absolut kein akzeptables Verfahren. Das kann es nicht sein. Das Verfahren ist damit schon
aus Rechtsgrinden nicht beendet. Sie kdnnen nicht ein Kompensationskonzept zur Ausle-
gung bringen und dann sagen: Jetzt missen wir aber einen Planvorbehalt machen. Sie ha-
ben insgesamt 43 % der Flache — wenn ich es richtig verstanden habe —, die Sie direkt flr
das Vorhaben bendtigen bzw. einen Teil der Flache — lassen wir es dabei bestehen —, aber
den Rest haben Sie nicht. Die Flachenverfligbarkeit haben Sie auch noch nicht geprtift, weil
Sie — ich sage es einmal so pauschal — die Pferde nicht scheu machen wollten.

Die Hintergriinde haben Sie auch bereits genannt: Sie wollen den Landwirten gerne ein biss-
chen Honig um das Maul schmieren, wenn ich das einmal umgangssprachlich formulieren
darf, indem Sie ihnen schmackhaft machen, wie viel Geld sie verdienen kbnnen, wenn sie
das Vorhaben mittragen. Darum geht es lhnen letztendlich. Das ist eine Strategie, die nicht
unublich ist. Dagegen lasst sich auch juristisch leider wenig einwenden. Tatsachlich ist sie
natlrlich unerfreulich fir die Gegner des Projektes.

Der entscheidende Punkt ist aber: Sie kébnnen nicht Unterlagen auslegen und damit den Ein-
druck hervorrufen, die Unterlagen sind auslegungsfahig — wozu auch gehort, dass die Fla-
chenverfiigbarkeit zumindest grob geprift wurde — und dann nachher einen Planvorbehalt
beantragen. Sie missen die Naturschutzverbande neu beteiligen, missen also noch einmal
ins Beteiligungsverfahren und sie zu diesem Planvorbehalt anhéren. Ich gehe davon aus,
dass es mit diesem Erorterungstermin nicht getan ist, weil — das muss man flir das Protokoll
noch einmal deutlich sagen — der Erorterungstermin noch nicht offenbart hat — so weit ich es
weil}, das muss ich auch unter Vorbehalt stellen, weil ich am Montag nicht da war —, um wel-
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che Flachen es letztendlich geht, welche infrage stehen und welche nicht. Dariber musste
man flachenbezogen diskutieren, weil ansonsten die Stellungnahme der Naturschutzverban-
de sachlogisch nicht abgegeben werden kann. Sie ist als Gesamtstellungnahme zu sehen,
auch was die Kompensationsflachen angeht. Das Ganze misste insofern einer erneuten
Beteiligung zugefuhrt werden.

Ich méchte noch einmal kurz die Komplexitat des Vorhabens als Rechtsgrund fir den Plan-
vorbehalt aufgreifen. Es gibt eine ganze Menge Entscheidungen zum Planvorbehalt, zur Ab-
grenzung vom Planvorbehalt und Regelung im Planfeststellungsverfahren und zur Abgren-
zung von Anspriichen nach § 75 Abs. 2, also nachtraglichen Anspriichen: Was ist rechtlich
als was zu bewerten?

Im Rahmen dieser Abgrenzung hat gerade das Bundesverwaltungsgericht hinreichend deut-
lich gemacht, dass ich die Komplexitat eines Vorhabens nicht als Grund fiir einen Planvor-
behalt vorschieben kann, sondern da muss schon ein bisschen mehr kommen. Ich nenne
einmal ein Beispiel, wo dies rechtlich zumindest noch in der Uberpriifung ist, wenngleich sich
ein Vergleich abzeichnet:

Es geht um die Planfeststellung fir die Umverlegung oder Anderung einer Bahnstrecke in
Berlin, S-Bahnhof Charlottenburg. Es gibt schon eine Entscheidung des Bundesverwal-
tungsgerichts. Dort ging es darum, dass die Kompensationsflachen zu weit weg waren. Im
Laufe des Erdrterungsverfahrens stellte sich heraus, dass es eingriffsnahe Kompensations-
flachen gibt. Dann wurde gesagt: Wir kbnnen das aber nicht in diesem Verfahren regeln, weil
die Flachen in der Eigentumerschaft eines Dritten sind und diese Erkenntnis fur uns als Vor-
habenstrager Uberraschend ist. Damit ist die Deutsche Bahn durchgekommen. Dafur hat sie
einen Planvorbehalt bekommen. Nur, das war eine neue Erkenntnis im Verfahren. Das konn-
te sie nicht von Vornherein wissen, weil ihr das Land Berlin, das ihr die Kompensationsmalf3-
nahmen mehr oder weniger aufgedrangt hat, schlicht und ergreifend falsche Informationen
gegeben hat.

Sie kdnnen aber nicht sagen, dass Ihnen irgendjemand falsche Informationen untergescho-
ben hat, Sie deswegen im Augenblick nichts machen kénnen, die Mallnahme aber ganz
dringlich ist — man wird ohnehin Schwierigkeiten haben, Dringlichkeit anzunehmen — und Sie
deswegen auf ein nachfolgendes Verfahren verlagern missen. Die allgemeine Aussage,
dass ein Planfeststellungsverfahren komplex ist, gilt schon aufgrund der vielen Zulassungs-
vorschriften, die wir technisch wie auch juristisch haben, ebenso flr jedes andere Zulas-
sungsverfahren in der Bundesrepublik Deutschland und ist fiir sich noch keine Aussage mit
Wert.

Von daher noch einmal ganz klar, zumindest fir den Naturschutzverband, fir den ich im Au-
genblick sprechen darf, die Forderung: Das muss in einem Verfahren vor Abschluss des
Planfeststellungsverfahrens abschlielend geklart werden. Die Naturschutzverbéande wollen
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wissen: Wo ist eine eingriffsnahe Kompensation mdglich? Wer wird gegebenenfalls dadurch
betroffen? Wo ist Ausgleich mdglich? Wo ist Ersatz méglich? Sie wollen die gesamte natur-
schutzfachliche Prifung nachvollziehen kdnnen. Ich denke, das ist eine nachvollziehbare
Position, die den Naturschutzverbanden als gesetzliche Aufgabe zugewiesen ist, die auch
erfullt werden muss.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Dr. Mager.

Dr. Andreas Mager (Antragstellerin):

Herr Sommer, ich glaube, wir sind uns einig dariber, dass es nicht méglich ist, vorher alle
Flachen zu erwerben. Das heil3t, die letzte Sicherheit auf den letzten Quadratmeter zu be-
kommen, ist nicht machbar, bevor man nicht weil3, welcher Beschluss gefasst wird.

Wenn der Beschluss kommt, gehen wir davon aus, dass die Flachen im GroRen und Ganzen
erworben werden koénnen. 43 % sind bereits da. Mit vielen ist nicht gesprochen worden.
Wenn mit ihnen konkret gesprochen wird und Geld fliet oder aber die Mdglichkeit des Ver-
tragsnaturschutzes besteht, wird von den restlichen knapp 60 % mit Sicherheit noch einmal
ein grolRer Teil ebenfalls realisierbar sein. Wenn sich dann zeigt, dass die Existenz von Be-
trieben aufgrund von AusgleichsmalRnahmen massiv geféhrdet ist, wird man die eine oder
andere Flache — ich gehe davon aus, dass dann vielleicht 20, 25 % der Flachen zur Disposi-
tion stehen — nicht in dieser Weise realisieren kénnen und es nachtraglich anders machen
mussen. Aber der Ausgleich wird geschaffen werden kdnnen. Davon bin ich Uberzeugt.

Ich weild nicht, wie rechtssicher so etwas ist; aber meiner Meinung nach ist die Existenz ei-
nes Betriebes gegeniber einer Ausgleichsflache explizit an dieser einen Stelle héher anzu-
setzen. Wenn so etwas verlangt wird, ist das nicht pragmatisch, sondern dogmatisch.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herr Stiller, Sie haben eine Nachfrage. — Herr Berndt, ich habe Sie notiert, ebenso Herrn
Schmitz.

Martin Stiller (Rhein-Kreis Neuss):

Bei der ganzen Diskussion ber Ausgleichsflachen haben wir einen Part vergessen, und
zwar die Landschaftsbehérden. Diese gibt es auch noch, sie haben auch noch ein Wértchen
mitzureden.

Herr Sommer, ich kann Ihnen nur vollkommen Recht geben: Die Frage der Kompensation ist
in diesem Verfahren zu klaren, und zwar vor Erlass des Planfeststellungsbeschlusses. Es ist
fur mich nicht einsehbar, warum wir die Flughafengesellschaft anders behandeln sollen als
alle anderen Antragsteller, die wir sonst haben. Das geht beim Landwirt, der eine kleine
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Scheune im Auldenbereich errichten will, los — er muss die Kompensation nachweisen — bis
hin bis zu GroRkraftwerken, die zur Genehmigung auch die Kompensation nachweisen mus-
sen.

Sicherlich ist das ein sehr komplexes Thema. Umso wichtiger ist es, sich dem zu widmen
und entsprechend ernsthaft darum zu bemihen. Gerade weil es in dieser auch fir die Land-
wirtschaft sehr attraktiven Landschaft so komplex ist, Flachen in der GréRenordnung von
174 ha zu bekommen, kann man nicht sagen: Das schieben wir irgendwo hinten drauf; das
werden wir schon irgendwie regeln.

(Beifall bei den Einwendern)

Jetzt hore ich: Das machen wir Uber vertragsnaturschutzfachliche Regelungen. Ein ausgear-
beitetes Kompensationskonzept hat offen gelegen. Dem haben wir von fachlicher Seite —
Landschaftsbehorde Kreis Neuss — zugestimmt. Das tragen wir mit. Wenn jetzt vollkommen
anders geartete Kompensationslésungen ins Gesprach kommen, reden wir Uber neue Fla-
chen und dariber: Kann die Funktion, die betroffen wird, dadurch ausgeglichen werden oder
nicht?

Herr Kaiser hat es ausgefihrt: Der Kreis Neuss ist einer der waldarmsten Kreise der Bundes-
republik. Die Eingriffe in den Wald tun uns sehr weh. Dann kdnnen wir nicht mit irgendwel-
chen Mallnahmen im Vertragsnaturschutz leben. Dann brauchen wir wieder einen Ausgleich
als Wald.

Ich kann anbieten, weil wir die Schwierigkeiten in der weiteren Konkretisierung dieser Frage
kennen, die Gesprache, die wir mit Ihnen hatten, wieder aufzunehmen. Nur, wir missen die-
se Frage eindeutig geklart haben, bevor es zu einem positiven Beschluss kommt. Das geht
aus meiner Sicht nicht anders. Wir kdnnen nicht vertreten, dass wir den begunstigenden Akt
des Ausbaus bescheiden und den belastenden Akt — als solcher ist die Ausgleichssituation
aus Sicht des Flughafens sicherlich anzusehen — auf irgendwelche nachgeordneten Verfah-
ren verschieben. Das geht einfach nicht.

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Reichen Sie bitte das Mikro an Herrn Berndt.

Hans-Joachim Berndt (Einwender):

Gerade wurde davon gesprochen, dass genigend Ausgleichsflachen, Kompensationsfla-
chen vorhanden sind. Ich hatte vorige Woche einen Zeitungsabschnitt der Kreisbauernschaft
verlesen, die sagt: Zu den Flachen, die vielleicht infrage kommen, gehdren noch mehr, nam-
lich die An- und Abflugsektoren. Wer will dieses Land noch pachten, wo das Vieh, das Ge-
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mise oder sonst etwas eventuell durch andere Emissionen belastet wird? In dem Abschnitt
der Kreisbauernschaft sprach man davon, dass 70 % hier in der Gegend Pachtland ist, die-
ses Pachtland dann noch knapper wird und die Preise gewaltig steigen werden. Vorhin wur-
de gesagt, spater kann nicht mehr als jetzt verlangt werden. Hier sind Widerspriche.

Als Zweites: Wenn eine Autobahn durch ein Gebiet gebaut wird, kann ich als Laie vielleicht
noch verstehen, dass Gemeinwohl vor Einzelwohl geht; aber ein privater Flughafen muss
von einer Genehmigungsbehérde genehmigt werden. Das heilt noch lange nicht, dass das
eine private Flache ist. Nachstens gehe ich zu meinem Nachbarn und beantrage, seine Fla-
che zu nehmen. Mir muss einmal jemand erklaren, inwieweit hier auch enteignet werden
kann.

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Geben Sie bitte das Mikro an Herrn Schmitz.

Theo Schmitz (Einwender):

Mein Name ist Theo Schmitz, Viersen. — Ich habe zu zwei Themen eine kurze Anmerkung.
Es geht einmal um die Begrindung fur den Planvorbehalt: Sie sagten, das ware ein hoch-
komplexes Thema. Das nehme ich lhnen sogar ab. Ich habe aus irgendeinem Grund mitge-
schrieben, ich weild nicht, warum, weil ich kein Landwirt bin —— Herr Marten, Sie hatten im
Einzelnen aufgerufen, wie der Status der einzelnen Flachen ist. Wer hat mit wem gespro-
chen, und was ist da gelaufen?

Zusammenfassend kann man sagen: Es ist mit einigen — die Flachen 1, 2, 3, 4 — Grol3-
eigentimern gesprochen worden. Dann ist erstaunlicherweise mit dem Flughafen und der
Stadt Ménchengladbach gesprochen worden. Da gab es ein paar Flachen. Mit allen anderen
Privaten — so habe ich es verstanden, ich habe es mir notiert, das sind jede Menge Positio-
nen — ist nicht gesprochen, das ist nicht geprift worden. Sie kénnen doch nicht allen Ernstes
sagen, dass das hochkomplex in der Vorbereitung ist.

(Beifall bei den Einwendern)

Man soll alles mitschreiben, es ist so. Dann moéchte ich fragen, ob ein Landwirt hier ist.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Hinter Ihnen.

Theo Schmitz (Einwender):

Waren Sie auch am Dienstag hier?
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(Herr Tillmanns [Einwender]: Ja!)

Da wurden Beispiele genannt die Hofe betreffend, die Gber Generationen im Besitz sind, wo
es um ernsthafte nicht nur existenzielle, sondern auch psychische und kaum zu verstehende
Belastungen geht. Diese haben mich berihrt. Man kann doch nicht schéonreden wie Herr
Dr. Mager, dass sie Erdbeeren anpflanzen kénnen oder Geld in die Hand bekommen. Das
war flr mich nicht nachvollziehbar. Am Dienstag war das anders. Sie waren alle sehr betrof-
fen.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Danke sehr, Herr Schmitz.

Theo Schmitz (Einwender):

Ich kann den Eindruck, den Sie vermittelt haben, dass man jede Menge Mdoglichkeiten hat
und das schon regeln wird — so haben Sie es dargestellt —, nicht nachvollziehen.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Geben Sie das Mikro bitte an Herrn Scholz. Die Reihenfolge bestimme noch ich.

Herwig Scholz (Landwirtschaftskammer NRW):

Ich denke, man sollte — zumindest aus landwirtschaftlicher Sicht — einiges klarstellen. Wir
haben eindeutig den Antrag auf Deckblattverfahren vor dem tatsachlichen Planfeststellungs-
beschluss gestellt. Was das angeht, sind wir absolut d’accord, Herr Sommer. Ich denke
auch, dass es, was die naturschutzfachliche Wurdigung der Flachen, die dann zur Verfugung
stehen, angeht, einer erneuten Prifung und Abstimmung bedarf. Das ist Sinn eines solchen
Deckblattverfahrens.

Auf der einen Seite haben wir in diesem Raum einen Eingriff im Wald. Ich denke, es ist klar
geworden, dass sich die Landwirtschaft gegen die Kompensation flir den Wald nicht straubt.
Auf der anderen Seite haben wir aber auch 66 ha Acker, die in Anspruch genommen wer-
den. Das ist ein Offenlandbiotop. Wir wehren uns massiv dagegen, das einfach in Wald um-
zuwandeln. Es ist gerade unser Problem, dass hier zusatzlich zu sowieso schon grofieren
Aufforstungen naturschutzfachlich ohne echte Begriindung —— Wenn ich einmal von den
Funktionalitaten ausgehe und nicht in Offenland eingreifen will, sollte ich auch im offenen
Land versuchen, eine Kompensation hinzubringen.

Es gibt mittlerweile einzelne Modelle, die wir in der Vergangenheit zusammen mit der LOBF,
dem MUNLYV und in Abstimmung mit den Naturschutzverbanden ausgearbeitet haben. Diese
sind an der Stiftung mit beteiligt, wo es darum geht, konkret fiir das Offenland — das haben
wir nun einmal im Kreis Neuss Uberwiegend — naturschutzfachlich eine Aufwertung hinzube-
kommen. Dazu kann die Landwirtschaft schon einiges beitragen.
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Man sollte deutlich machen, wenn wir schon immer die Letztgekniffenen sind, dass zumin-
dest die Moglichkeiten ausgeschdpft werden sollten, das Einkommenspotenzial, das sich
Uber solche Kompensationsmalinahmen zusammen mit der Landwirtschaft ergibt, zu erhal-
ten. Ich denke, das hat auch Herr Dr. Mager damit gemeint, dass es fir den einen und ande-
ren Fall Losungsmoglichkeiten geben kdnnte. Das ist aber eine Sache, das hat er auch rela-
tiv deutlich gemacht, die eines etwas langeren Zeithorizontes bedarf, um das im Vorfeld ab-
zustimmen. Das bedeutet im Zweifelsfall, dass alles erst vorneweg abgestimmt werden
muss, bevor es ins Deckblattverfahren eingebracht werden kann. Das ist zumindest aus un-
serer Sicht eine relativ klare Sache; denn ich kann mich nicht darauf einlassen, dass irgend-
wann nachher neue Existenzgefahrdungen auftauchen, weil ich wieder anderen Flachen
unter dem Hintern wegziehe. Das mdchte ich vorneweg insgesamt geklart wissen. Deswe-
gen ist klar, dass es vor Planfeststellung eine Losung geben muss, wenn es so weit kommen
sollte. Das ist eine Sache, die es Herrn Marten sicherlich nicht sehr einfach macht, aber da
muss er hin.

Was die Zumutbarkeit angeht: Es gibt auch Auflassungsvermerke im Grundbuch. Das muss
nicht unbedingt heilen, dass ich Geld flieRen lassen muss. Ich kann problemlos alle mdgli-
chen Vorvertrage schliellen ,unter der Voraussetzung, dass®. Dieses Instrument scheint bis-
her noch nicht angegangen worden zu sein. Ich meine, das ist auch einem privaten Investor
zumutbar.

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Danke sehr. — Ich nehme jetzt noch Herrn Schéafer und Herrn Tillmanns dran. Dann machen
wir einen Schnitt. — Herr Schéfer.

Herbert Schafer (Einwender):

Danke schon, Herr Vorsitzender. Sie werden sich sicherlich nicht wundern, dass ich als Ver-
treter der Naturschutzverbande und hier speziell des BUND mich wundere, wie man gestern
anfing, das in Mark und Pfennig bzw. in Euro und Cent zu rechnen. Das hat Herr Dr. Mager
eben schon eingebracht.

Ich kenne einen immateriellen Wert, der gerade uns im Kreis Viersen sehr heilig ist: Das ist
der Schutz der Natur, und zwar durch Landschaftsplane und Naturschutzgebiete. Wie man
damit jetzt umgehen will, erschreckt uns alle. Aber wir versuchen, das Erschrecken zu fas-
sen. Glauben Sie mir, es ist juristisch fassbar, wie Herr Sommer das vorgemacht hat. — Dan-
ke schon.

(Beifall bei den Einwendern)
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Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Danke sehr. — Herr Tillmanns, lassen Sie sich das Mikro geben. — Sie sind gleich dran, Herr
Dr. Mager.

Herr Tillmanns (Einwender):

Mein Name ist Tillmanns. — Ich war am Dienstag auch hier — der Herr hatte eben danach
gefragt — wie sehr viele Landwirte. Wir haben anhand von Karten festgestellt, dass sehr viele
Betriebe, sei es durch den direkten Ausbau oder durch die Ausgleichsmalinahmen, exis-
tenzgefahrdet sind. Das sind alles Betriebe, die einen Nachfolger haben und weiterarbeiten
kénnen. Demgegenuber steht eine Angelegenheit eines Flughafenausbaus. Ob die Existenz
bleibt, das ist die zweite Frage.

(Beifall bei den Einwendern)

Ich meine — das sagte Herr Scholz eben schon —, dass dann, wenn bestimmte Flachen weg-
genommen und aufgeforstet werden, die anderen Betriebe versuchen werden, neue Flachen
zu bekommen. Flachen, die direkt vom Hof abgeschnitten werden, kdnnen Sie auch niemals
so wertvoll ersetzen, wie sie jetzt im Moment liegen.

Ich méchte bitten, dartiber griindlich nachzudenken. Denn ich kann mir nicht vorstellen, wie
das bei Betrieben wie dem von Herrn Windberg funktionieren soll, der seinen Betrieb voll-
standig umgekrempelt hat. Ich weild nicht, wie es den Leuten dann gehen soll. Das weil} ich
auch in Bezug auf meinen Betrieb nicht. — Danke.

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Danke sehr. — Herr Dr. Mager.

Dr. Andreas Mager (Antragstellerin):

Es waren mehrere Fragen, auf die ich antworten wollte. — Selbstverstandlich ist es ein ganz
gravierender Eingriff, wenn man Hofflachen verliert. Dann muss man versuchen, diese Dinge
zu regeln. Und sie sind regelbar. Das haben wir schon ganz oft gemacht. Es ist wirklich eine
Chance fiir den einzelnen Betrieb, wenn man da konstruktiv herangeht.

Was am Dienstag passiert ist, weil3 ich leider nicht. Ich war nicht hier. Ich habe nur gehort,
dass es nicht ganz sauber gelaufen ist. Ich vermute jetzt einfach einmal, dass die Leute, die
angesprochen worden sind, ja nicht die Fachmanner sind und von daher nicht wissen, wie
man mit landwirtschaftlicher Existenzgefahrdung umgeht. Leider wurde der Termin abgehal-
ten, ohne dass wir wussten, dass an diesem Tag uber Existenzgefahrdung gesprochen wird.
— Das war die eine Sache, die ich sagen wollte.
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Zweitens. Es wurde gefragt — das ist eigentlich eine Frage fir einen Juristen —, ob eine Ent-
eignung zum Zwecke der Zivilluftfahrt moglich ist. Nach § 28 Abs. 1 Luftverkehrsgesetz ist
das eben moglich.

Die dritte Sache, die ich ansprechen wollte — das lasse ich jetzt aber lieber bleiben — betraf
Herrn Schafer vom BUND. Ist er noch da?

(Herbert Schafer [Einwender]: Hier!)

— lch sehe Sie nicht.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Er sitzt hinter der Saule.

Dr. Andreas Mager (Antragstellerin):

Hinter der Saule. — Mit unserem BUND-Mann aus Bonn, Herrn Deubel, habe ich das beste
Verhaltnis. Er sagt genauso wie Sie, das Wichtigste sei die Natur und der Umgang mit der
Natur. Das ist sein heiliges Gut. Auf der anderen Seite hat er aber begriffen, dass er dann,
wenn er etwas flr die Natur erreichen will, das nicht nur mit ehrenamtlichen Leuten schaffen
kann, sondern dazu auch Hilfe braucht, teilweise auch professionelle Hilfe.

Und landwirtschaftliche Betriebe eignen sich ausgesprochen gut dazu, diese Dinge zu ver-
wirklichen, die auch der BUND haben mdéchte. Wenn man ein landwirtschaftliches Unter-
nehmen fihrt, ist man aber leider auch gehalten, Geld zu verdienen und Gewinne zu erzie-
len. Man kann das nicht nur als Hobby oder als idealistischen Dienst an der Umwelt machen.
Das also ist mein Einspruch dagegen. Von daher finde ich es gar nicht entsetzlich und
schrecklich, wenn jemand Vertragsnaturschutz macht. Es wird der einzige Weg sein, wie
man auch groRRe Flachen — und das sind groRe Flachen — dauerhaft fir die Natur erhalten
kann.

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Danke. — Jetzt machen wir hier einmal einen Schnitt. Es ist 17:30 Uhr. Wir haben den Be-
rufstatigen angeboten, ab 18:00 Uhr eine neue Rednerliste zu eréffnen. Ich weill aber, dass
Herr Rothe und Herr Schulze auch noch zu Wort kommen wollen. Entweder sprechen Sie
jetzt unmittelbar, dann aber kurz und knapp, oder im Rahmen der 18:00-Uhr-Rednerliste.

(Martin Rothe [Einwender]: Es dauert nur zwei Minuten!)
— Dann kommen Sie als Erster nach der Pause dran, Herr Rothe.
(Ulrich Schulze [Vertreter]: Ich wiirde gerne sofort sprechen!)

— Bitte.
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Ulrich Schulze (Vertreter):

Vielen Dank, dass Sie mir das noch ermdéglichen, Herr Marten. — Ich bin seit heute Morgen
hier. Ich wusste, dass auch noch Fragen zum Thema ,Bedarf* erértert werden, und mdchte
den Gesamtkomplex noch einmal bewerten — und zwar aus Sicht des DAeC, Landesverband
NRW. Aufierdem bin ich beauftragt, fir die Segelflugplatzgesellschaft Grevenbroich und den
Aero-Club Grevenbroich zu sprechen.

Lassen Sie mich zunachst ein paar Beobachtungen und Feststellungen zum Verfahren tref-
fen. Eine Beobachtung, die ich hier mit sehr vielen teile, ist, dass die Erwartung, dass die
Antragstellerin vom Vorhaben Uberzeugen will, zum Erstaunen vieler bisher nicht eingetreten
ist.

(Beifall bei den Einwendern)

Stattdessen besteht von Beginn des Verfahrens an der Eindruck, dass sich die Antragstelle-
rin der positiven Bescheidung ihres Antrages absolut sicher ist.

(Beifall bei den Einwendern)

Ich finde es insofern erstaunlich, dass dieser Eindruck auch noch nach Aufdeckung zahlrei-
cher Widerspriiche, nach Scheitern der Bedarfsnachweise und nach Scheitern des flugtech-
nischen Machbarkeitsnachweises im Rahmen dieses Verfahrens weiterhin besteht.

Dieses fur mich vollig unverstandliche Rollenverhalten, das folgerichtig fir nachhaltige, dau-
erhafte Widerstande, wie wir sie gerade eben auch erlebt haben, sorgt und die Akzeptanz
des Verkehrslandeplatzes méglicherweise auf Jahre beschadigen konnte, treibt Sie, die Ver-
fahrensleitung, in eine nahezu unlésbare Aufgabe: lhre Neutralitat zu dokumentieren.

Diese Schwierigkeit wird zusatzlich verscharft durch die bisherige Abwicklung im GEP-Ver-
fahren, die wegen des Ausblendens erheblicher Widerspriiche und der unseres Erachtens
unzuldssig breiten Interpretation der landesplanerischen Vorgaben zumindest die Maglichkeit
einer Erklarung fur das Rollenverhalten der Antragstellerin liefert.

Daraus erwachst der Verfahrensleitung eine besondere Verantwortung fiir die Entschei-
dungsfindung: eine angesichts der heutigen Sachlage sehr einfache Aufgabe; eine nahezu
unlésbare Aufgabe, wenn im Sinne der Antragstellerin entschieden wirde. — Ich werde zum
Ende meiner Ausfliihrungen noch einmal darauf zu sprechen kommen.

Lassen Sie mich nun zu der Motivation der Beteiligten kommen. Auch nach mehrfachen
Ausbaumalinahmen schreibt die Flughafengesellschaft Ménchengladbach seit vielen Jahren
Verluste in Millionenhohe. Alle Begrindungen fur vergangene Ausbauten haben sich bisher
als falsch erwiesen.
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Abschreibung der Investitionen und Betriebskosten des stark vergrélRerten Objektes kdnnen
ohne zugehdrige Erlése nicht gedeckt werden. Fallen die nachhaltig nicht zu vertretenden
Kostenlbernahmen durch einige Gesellschafter weg, kénnen Verluste, wenn tberhaupt, nur
noch durch Auflésung des Anlagevermégens gedeckt werden. Damit droht auch die Schlie-
Rung des Verkehrslandeplatzes.

Eine weitere Motivation ist sicherlich auch der weit verbreitet festzustellende Begriindungs-
notstand aller Beteiligten in Wirtschaft, Politik und Verwaltung fiir die andauernde wirtschaft-
liche Schieflage. Die Schieflage wird als zeitlich begrenzt dargestellt; nach dem Motto: Man
muss nur gentigend investieren, dann wird schon alles besser. — Ein mehrjahriger Zeitge-
winn fur Begrindungen mit vermeintlicher Problemlésung — Ausbauzeit, Akquisition von
Fluggesellschaften — stiinde ebenfalls ins Haus. Das heillt: im gunstigsten Fall auch eine
mehrjahrige Fortschreibung der Verluste.

Eine weitere Motivation scheint das Anflihren des Wirtschaftsprinzips ,Investition in Infra-
struktur zieht automatisch weitere wirtschaftliche Tatigkeit an“ zu sein. Dieses Prinzip hat
zwar vielfach funktioniert, kann aber in diesem Fall, wie wir hier im Speziellen festgestellt
haben, nicht funktionieren.

Lassen Sie mich als letzten Punkt der Motivation flr das Verfahren eine gewisse regionale
Investitionsallokation nennen. Investitionen sollen lieber am linken Niederrhein gebunden
werden als z. B. in Westfalen. Das hat natirlich folgerichtig zur Konsequenz, dass Uberregi-
onale Erfordernisse ausgeblendet sind.

Diesen Motivationen stehen die aktuellen Rahmenbedingungen gegeniber, die wir auch hier
im Verfahren festgestellt haben. An dieser Stelle ist zunachst die technisch realisierte Entlas-
tungsfunktion fur Dusseldorf zu nennen, die letztendlich nicht genutzt wurde. Der Kunde hat
bessere Alternativen. Er will nicht von Monchengladbach aus fliegen.

Das Wachstumspotential ist allein schon aus Sicht der Flugsicherheit aul3erst eingegrenzt.
Folgerichtig sehen die landesplanerischen Vorgaben auch keinen Ausbau vor.

Es sind stark sinkende Wachstumsraten im Luftverkehr zu verzeichnen, dazu im Bereich der
Regionalflughéfen — unter anderem wegen des Uberangebotes — deutlich negative Wachs-
tumsraten.

Ferner wirde eine subventionierte, marktverzerrende Verlagerung von Flugverkehr aus Dis-
seldorf nach Moénchengladbach aus heutiger Sicht auch daran scheitern, dass sie durch re-
gulatorische MalRnahmen z. B. der EU oder von Gerichten eingegrenzt werden wirde.

Welche Handlungsoptionen sind uns bisher vorgestellt worden? — Zunachst ist das Festhal-
ten am Strohhalm ,weiterer Ausbau“ zu nennen. Das vorgestellte Geschaftsmodell, so haben
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wir es hier im Verfahren kennen gelernt, ist nachweislich nicht tragfahig. Eine Konzentration
auf Billigflieger bedeutet hohe Verluste und Abhangigkeiten. Ein ergdnzendes Geschaftsfeld
ware notwendig, z. B. Transportflug oder Nachtflug.

Eine weitere Handlungsoption lautet: Was nicht sein darf, das kann auch nicht sein. — Das
heil3t, dass ein Scheitern der Alternative ,weiterer Ausbau“ ausgeblendet wurde und wird. Es
gibt daflir keine weiteren Handlungsoptionen. Daher werden Risiken und Konsequenzen
nicht betrachtet. Dies hatte zur Konsequenz, dass entweder eine nochmalige Erweiterung
des Geschaftsfeldes, die dann moéglicherweise keiner Planfeststellung mehr unterliegen wiir-
de, oder auch — ich habe es eben schon einmal angefiihrt — die Schlieung des Flugplatzes
zu erwarten ware.

Eine weitere Handlungsoption ware — Herr Faulenbach da Costa hat darauf hingewiesen —
die Option ,Status quo einfrieren“ gewesen. Dies betrifft die Nullvariante, von der er gespro-
chen hat. Dazu ist uns bisher keine Alternative und Beschreibung vorgelegt worden. Auch
wurde keine ,beste Alternative® entwickelt, die beispielsweise die landesplanerische Sicht,
die Sicht des Wirtschaftraumes Rhein/Ruhr oder auch die Flughafen Disseldorf, Kéln, Nie-
derrhein und Frankfurt mit einbezieht.

Eine Berucksichtigung der aktuellen und absehbaren Uberregionalen Rahmenbedingungen
hat ebenfalls nicht stattgefunden.

Somit verbleibt als einzige Handlungsoption der Strohhalm ,Ausbau®, der hier im Verfahren
vorgestellt wurde. Nun, darauf kann man sich jetzt konzentrieren.

Letztendlich l1asst sich eine gewisse Unvereinbarkeit zwischen dieser einzig entwickelten
Handlungsoption ,Ausbau® und den realen Rahmenbedingungen herleiten. Das haben wir
hier in diesem Verfahren auch gemacht.

Ein Bedarfsnachweis besteht nicht automatisch fiir die vorliegende Handlungsoption ,Aus-
bau“, wenn andere Handlungsalternativen erst gar nicht entwickelt und vorgestellt wurden. Er
rechtfertigt sich auch nicht allein durch eine drohende SchlieBung des Flugplatzes. Im Kreise
der Befiirworter scheint ein breiter Meinungskonsens vorzuherrschen, der da lautet: ,Was
sollen wir denn sonst tun, um die Situation zu andern?*.

Der Versuch des Bedarfsnachweises durch das Prognosegutachten war von vornherein zum
Scheitern verurteilt. Die Betrachtung der Entwicklung des Luftverkehrs basiert auf hoffnungs-
los veralteten Untersuchungen von Luftfahrzeugherstellern und Interessenverbanden der
Luftfahrt. Aktuell wird die Entwicklung im betrachteten Geschéftsfeld als auflerst negativ be-
schrieben. Ich nenne hier nur ein paar Beispiele: Deutsche Flugsicherung, Deutsche Bank
Research, Mercer, Boston Consulting; die Reihe lieRe sich beliebig fortsetzen.
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Die Fundamentalparameter beeinflussen in der Methodik des Gutachtens nachweislich nicht
das Prognoseergebnis. Es kann deshalb keine Aussage darliber getroffen werden, ob die
Erwartungswerte von Starts und Landungen um 5 %, 20 % oder gar 100 % abweichen kon-
nen.

Der gewahlte Verteilungsansatz Uber Zeit- und Kostenwiderstande entspricht nachweislich
nicht den realen Erkenntnissen an Regionalflughafen. Ich nenne in diesem Zusammenhang
den Brand in Disseldorf. Seinerzeit sind Verlagerungen von Fliigen nach Ménchengladbach
trotz widrigster Umstande nicht gelungen. Des Weiteren nenne ich die negative Entwicklung
an Regionalflughafen, die sich trotz weitgehend konstanter Infrastruktur von der Entwicklung
an den Ubrigen Flughafen abgekoppelt hat. Deshalb missen weitere Widerstande vorhanden
sein, die in die Methodik des Gutachtens nicht eingeflossen sind.

Ich komme zu einem weiteren Punkt. Der prognostizierte Verkehr kann erst gar nicht flug-
planmaRig abgewickelt werden. Die Bahnkapazitat unterliegt in der Saison allein schon auf-
grund nicht beeinflussbarer Faktoren — wie Wetter — solchen Einschrankungen, dass der ge-
wunschte Touristikverkehr nicht mehr nach Flugplan abgewickelt werden kann. Die Progno-
se spricht von 47 Flugbewegungen pro Stunde. Die Kapazitat betragt 42 Flugbewegungen
pro Stunde.

Zusatzlich kann der prognostizierte Verkehr erst gar nicht in Verbindung mit dem nahe gele-
genen Flughafen Dusseldorf abgewickelt werden. Der Bedarf betragt 21 Flugbewegungen
pro Stunde. Die DFS spricht von einer Kapazitat von 19 Flugbewegungen pro Stunde. Die
Interdependenz, also die Abhangigkeit dieser zwei Beschrankungen voneinander, wurde erst
gar nicht betrachtet.

Die zusatzlich einschrankende Kategorie HEAVY fir Muster wie Boeing 757 wurde in der
Bewertung nicht berlcksichtigt. Ferner wurden falsche Anflugverfahren zugrunde gelegt,
namlich 12 Nautische Meilen anstatt, wie wir von der DFS gehért haben, rund 6 Nautische
Meilen. Schliefl3lich wurde eine eigenstandige Verzerrung des prognostizierten Bedarfs her-
geleitet, um eine Machbarkeit vorzutduschen. Ich nenne in diesem Zusammenhang nur die
VFR- und IFR-Anteile.

Lassen Sie mich zusammenfassen. Die aus den beschriebenen Motivationen heraus entwi-
ckelte Handlungsoption ,Ausbau“, die Gegenstand des Planfeststellungsantrages ist, ist nicht
umsetzbar. Der Bedarfsnachweis wird nicht erbracht. Der wirtschaftlich notwendige Verkehr
wird weit verfehlt werden und dartber hinaus flugtechnisch nicht abwickelbar sein. Der Um-
stand, dass weitere Alternativen einfach nicht ausgearbeitet wurden, kann und darf die einzig
entwickelte Option ,Ausbau“ nicht rechtfertigen.

Die Ergebnisse der Gutachten zum Bedarf, zur Wirtschaftsentwicklung und zur Flugsicher-
heit sind unbrauchbar. Sie enthalten stark beschonigende Annahmen und erhebliche metho-



Bezirksregierung Dusseldorf
Planfeststellungsverfahren zum Ausbau des Verkehrslandeplatzes Mdnchengladbach
Erérterungstermin am 30. Juni 2005 Seite 150

dische Defizite, die im Planfeststellungsverfahren nochmals aufgedeckt wurden. Sie sind
deshalb zu verwerfen.

Eine Abwagung der Auswirkungen des Vorhabens ist allein schon wegen fehlenden Bedarfs
und fehlender Machbarkeit hinfallig.

Es wurde nur eine Handlungsalternative erarbeitet, die sich im Verfahren als nicht durchfihr-
bar erwiesen hat. So fehlt die Betrachtung der Auswirkungen fir die sogenannte Nullvarian-
te, also keinen Ausbau. Es fehlen die Betrachtung und Auswahl der besten alternativen Kon-
zepte. Vor allem aber fehlt die Betrachtung von Szenarien, wenn die Alternative ,Ausbau®
wie erwartet scheitert: Kdme dann die SchlieBung? Kame dann Transportflug oder gar
Nachtflug? Kamen noch gréRere Flugzeuge?

Allen Beteiligten muss klar sein, dass sich solche Szenarien wahrscheinlich einer weiteren
Planfeststellung entziehen kénnten. Deshalb missen diese Szenarien auch zum Gegen-
stand in diesem Verfahren gemacht werden.

Aus dem Vorgenannten ergibt sich zwangslaufig, dass das beantragte Vorhaben zuriickzu-
weisen ist.

Ich komme nun zur Rolle der Verfahrensleitung zurlck. Herr Marten, Sie fihrten am Anfang
des Verfahrens aus, dass die Behdrde nach Anhorung der Beteiligten gegebenenfalls auch
weitere erganzende Unterlagen von der Antragstellerin einfordern werde. Die Beteiligten
waren in diesen Prozess in der Regel nicht mehr eingebunden.

Wirde dies zu einem positiven Bescheid fuhren, so ware das Vertrauen aller in den gesetz-
lich gewollten Beteiligungsprozess nachhaltig zerstort.

(Beifall bei den Einwendern)

Denn die Sachlage erlaubt keine Ergdnzungen, die aus heutiger Sicht einem Neuantrag
gleichzusetzen waren, ohne die Beteiligten erneut einzubeziehen.

Frau Hoérr, Herr Marten, werden Sie |hrer besonderen Verantwortung fir das Vertrauen der
Birger in faire Planungsprozesse gerecht. Stellen Sie nach Abwagung der in diesem Falle
erdriickenden Sachlage das Planfeststellungsverfahren ein oder lehnen explizit den Antrag
ab.

(Beifall bei den Einwendern)

Leisten Sie lhren Beitrag flir eine kostenglinstige, schlagkraftige Infrastruktur des Luftver-
kehrs in Deutschland, NRW und der Wirtschaftregion Rhein/Ruhr, indem Sie die Erkenntnis-
se dieses Verfahrens umsetzen, aber auch weiteren Entscheidungsgremien vermitteln — als
da an Erkenntnissen waren:
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Anhand der realen Entwicklung beurteilt mittlerweile die gesamte Fachwelt den Prozess der
Dezentralisierung des kommerziellen Luftverkehrs nicht nur als Sackgasse, sondern auch als
kritische Verzdgerung der fur uns alle notwendigen Entwicklungen.

Denn diese Dezentralisierung steht mit einer viel zu komplizierten Luftraumstruktur, erwiese-
ner Unwirtschaftlichkeit und der empfindlichen Stérung der attraktiven Standorte dem Ziel
einer schlagkraftigen Infrastruktur eindeutig entgegen.

Die erkennbare Tendenz im Luftverkehr zeigt eher in Richtung Konzentration auf weniger,
sich erganzende Standorte, die dann wirtschaftlich besser dastehen. Sie zeigt auf keinen Fall
auf Standorte, die sich gegenseitig im Wege stehen.

Es darf nicht sein, dass an einem héchst fragwirdigen Standort wie Ménchengladbach er-
kennbare Fehlentwicklungen im wahrsten Sinne des Wortes in Beton gegossen werden.

Ménchengladbach hat eine klar zugewiesene Rolle im Luftverkehrskonzept, die auch ohne
Ausbau zu erflllen ist. Es liegt nicht in Ihrer, sondern in der Verantwortung der Antragstelle-
rin, diese Rolle durch die Entwicklung von Handlungsalternativen zu erfillen. — Ich danke.

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiter Ulrich Marten:

Herzlichen Dank, Herr Schulze. — Das war ja schon fast eine Schlussbetrachtung. Wir sind
aber noch mitten im Erdrterungstermin. Allerdings brauchen wir jetzt erst einmal eine kleine
Pause. Da wir den Berufstatigen gesagt haben, dass sie ab 18:00 Uhr an die Reihe kom-
men, werden wir nur bis 18:05 Uhr Pause machen und dann die Erorterung fortsetzen.

(Unterbrechung von 17:49 Uhr bis 18:08 Uhr)

Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Ich bitte Sie, Platz zu nehmen, damit wir fortfahren konnen. — Zum weiteren Prozedere: Als
Nachster hat Herr Rothe das Wort. Danach werden wir auf die 18:00-Uhr-Rednerliste
schwenken, auf der sich derzeit neun Redner befinden. — Herr Rothe, bitte.

Martin Rothe (Einwender):

Sehr geehrte Frau Horr! Meine Damen und Herren! Ich bin froh, dass die Themen ,Bedarf*
und ,Wirtschaftlichkeit heute Morgen noch einmal auf die Tagesordnung kamen. Es hat sich
ja auch gezeigt, dass das fir uns alle heute noch einmal ganz wichtig war. Dass sich an un-
seren Einstellungen nichts geandert hat und dass die Ausflihnrungen der Beteiligten in mei-
nen Augen auch nichts Neues gebracht haben, andert nichts an der Tatsache, dass es gut
war, dass wir dieses Thema noch einmal angesprochen haben.
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Wir haben in den letzten vier Wochen noch einmal alle unsere Unternehmensumfragen und
Studien herausgesucht. Alle acht Blrgerinitiativen haben nachgesucht. Wir haben alles zu-
sammenbekommen. Ich méchte eine ganz kurze Zusammenfassung dessen vortragen, was
bei diesen Umfragen herausgekommen ist. Das ganze Papier — es umfasst sieben Seiten —
gebe ich Ihnen nachher. Ich trage nur kurz die Zusammenfassung vor, damit andere auch
noch reden kdnnen.

Seit 1991 gibt es Umfragen und Studien zum Ausbau des Verkehrslandeplatzes Moénchen-
gladbach. Die meisten Umfragen und Kommentare sprechen sich gegen den Ausbau aus.

Die 25 sich als Mitglieder des AKKU — Arbeitskreis kritischer Unternehmer in Ménchenglad-
bach — bekennenden Unternehmer lehnten im Marz 1991 die Plane zum Umbau des Ver-
kehrslandeplatzes Ménchengladbach in einen Regionalflughafen ab. — Das war das Erste.

Im September 1991 hat der — leider verstorbene — Stadtdirektor Esser in der Stadt Kor-
schenbroich eine Umfrage bei 568 Unternehmen durchgefiihrt. Von diesen 568 Korschen-
broicher Unternehmen erwarten 76 % der Befragten keinen geschaftlichen Nutzen des Aus-
baus fur ihren Betrieb. Nur 17 % glauben an einen Erfolg. — Das war damals eine grofl3e
Sensation.

Herr Esser hat auch kréaftig Arger mit der IHK Mittlerer Niederrhein bekommen. Die wenige
Wochen spéater vorgelegte Studie der IHK Mittlerer Niederrhein kommt ndmlich zum gegen-
teiligen Ergebnis. Sie wird allerdings in weiten Fachkreisen als unserids eingestuft. Die aktu-
elle Situation am Verkehrslandeplatz Ménchengladbach beweist, dass diese Einschatzung
richtig war und keine der Voraussagen eingetroffen ist. Das Ziel des Ausbauvorhabens wur-
de vollig verfehlt.

Bei der Unternehmensumfrage von Airpeace im Februar 1996 haben wir von 126 Firmen
Antworten bekommen. Konkret auf den Flughafen Ménchengladbach angesprochen, ob er
fur die Reisebedlrfnisse des eigenen Unternehmens eine wichtige oder unwichtige Mdglich-
keit ware, sahen 16 % der Unternehmer den Flughafen Mdnchengladbach als wichtig an,
84 % dagegen als unwichtig.

(Beifall bei den Einwendern)

Ich erinnere an die Stellungnahme des Vertreters der IHK, Herrn Neffgen, mit dem wir in
diesen vielen Jahren des Ofteren gesprochen haben. Wer das gesamte Erdrterungsverfah-
ren hier verfolgt hat, erinnert sich an diesen Auftritt von Herrn Neffgen. Wir haben aus Pie-
tatsgriinden damals nicht sofort reagiert. Es war schon sehr traurig, wie er hier seine person-
lichen Gesprache zum Besten gab und in keiner Weise von irgendeiner verninftigen Umfra-
ge geredet hat. Das ist kein seridses Verhalten. Aber wir hatten Mitleid. Und jetzt kommt un-
sere Replik.
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Die in der Studie der Hochschule Niederrhein von 2002 genannten Beschaftigtenzahlen wer-
den von den Ausbaugegnern als viel zu hoch und unrealistisch angesehen. Wir wissen, dass
die Vorgaben der Flughafengesellschaft flr dieses Gutachten von Herrn Prof. Hamm lange
diskutiert worden sind. Er hat ja auch hier im Plenum zugegeben, dass er von diesen Vorga-
ben von 3 Millionen Paxen ausgegangen ist. In den Antragsunterlagen stehen 2,7 Millionen.
Es ist also sehr zu bezweifeln, ob diese Untersuchung Bestand hat.

Unerwartete Schitzenhilfe erhielten die Burgerinitiativen gegen den Ausbau des Verkehrs-
landeplatzes Ménchengladbach in Viersen. 14 Firmen und Betriebe des AKU — Arbeitskreis
kritischer Unternehmer in Viersen — erklarten spontan per Unterschrift inre Gegnerschaft ge-
gen einen Flugplatzausbau.

Einer unserer Mitarbeiter, der diese Studien zusammengefasst hat, Herr Hausler, war selber
in leitender Stellung bei einem grofRen, in Mdnchengladbach ansassigen Maschinenbauer
tatig und Vielflieger. Er berichtet Gber seine personlichen Erfahrungen aus dem Unterneh-
men bezlglich eines Ausbaus des Verkehrslandeplatzes Ménchengladbach. Auf die Frage,
welchen geschéftlichen Vorteil es flir das Unternehmen hatte, anstelle von Diisseldorf von
Ménchengladbach aus zu fliegen, gibt es fir ihn nur eine Antwort: Keinen.

(Beifall bei den Einwendern)

Seitdem die Autobahn A 44 durchgangig ausgebaut sei, sei der Flughafen Dusseldorf in
20 Minuten erreichbar. Von dort aus kdnnten alle geschaftlich erforderlichen Ziele angeflo-
gen werden. Der Flugplatz Ménchengladbach sei Gberflissig.

(Beifall bei den Einwendern)

Jetzt darf ich ganz kurz noch einer Pflicht nachkommen. Wir haben alle beobachtet, dass die
Birgersprechstunde von 18:00 Uhr bis 20:00 oder 21:00 Uhr geht. An mich ist aber eine
Familie Schlager herangetreten, die zweimal auf der Rednerliste gestanden hat und dann
aus privaten Grinden zuriicktreten musste. Sie hat mich per E-Mail gebeten, ihre Stellung-
nahme — sie ist nicht lang — vorzulesen. Ich hoffe, Sie gestatten das, Frau Horr.

Verhandlungsleiterin Felia Horr:
Naturlich, Herr Rothe.

Martin Rothe (Einwender):
Vielen Dank.

Sehr geehrte Burgerinnen und Birger! Sehr geehrte Bezirksregie-
rung! Sehr geehrte Antragstellerin! Leider konnten ich, Hagen Schla-
ger, sowie meine Frau Claudia Vollmers-Schlager, wohnhaft Reiher-
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weg 21, Willich-Clérath, diesen Beitrag bei unserem Besuch am Don-
nerstag, dem 23. Juni 2005, im Borussia-Stadion nicht persoénlich vor-
tragen. Da wir leider nicht mehr kommen kénnen, bitten wir darum,
dass ein Stellvertreter unsere Rede halt.

Wir beantragen die dringend notwendige Erstellung eines Gutach-
tens, in dem geklart wird, wie viele vorhandene Arbeitsplatze durch
den Ausbau des Verkehrslandeplatzes Mdnchengladbach der Region
verloren gehen werden.

(Beifall bei den Einwendern)

Diese Rede passt nahtlos zu dem, was ich eben gesagt habe. Es ist nur eine persoénliche
Betroffenheit. Sie werden gleich sehen, was damit verbunden ist.

Es ist uns ein besonders wichtiges Anliegen, den Damen und Herren
der Bezirksregierung darzulegen, dass die sogenannte Jobmaschine
Flughafen bei genauer Betrachtung ein fataler Irrtum ist. Wir haben
vor acht Jahren an der Niers in Clorath einen brachliegenden kultur-
historisch pragenden Vierkanthof gekauft und sieben Jahre lang aus-
bzw. umgebaut. Dabei haben wir Miet- und Buroflachen geschaffen.
Unser Hof liegt in der Einflugschneise des Verkehrslandeplatzes
Mdénchengladbach.

Auf unserer Hofanlage betreiben wir zwei Firmen. Erstens: eine
Dienstleistungsfirma mit vier fest angestellten Mitarbeitern sowie circa
150 kurzfristig oder geringfligig beschéaftigten Mitarbeitern pro Jahr.
Zweitens: eine Handelsfirma mit weiteren vier festen Mitarbeitern, die
vom Export und somit auch von der Nahe zum Flughafen lebt. Drit-
tens: Weiterhin betreibt mein Vater in Viersen ein Exporthandelsun-
ternehmen mit zehn fest angestellten Mitarbeitern.

In den vergangenen Jahren unserer Geschaftstatigkeit mit wochentli-
chen Kundenbesuchen aus dem Ausland nutzten weder unsere aus-
l&ndischen Kunden noch unsere Mitarbeiter und wir den Verkehrslan-
deplatz Monchengladbach. Fir unsere Geschaftsbeziehungen war
und ist der Verkehrslandeplatz Ménchengladbach absolut bedeu-
tungslos.

(Beifall bei den Einwendern)

Die Infrastruktur der Flughafen Disseldorf und Weeze ist fir unsere
Firmen vollig ausreichend und zufrieden stellend.
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Sollte es zu einem Ausbau des Verkehrslandeplatzes Mdnchenglad-
bach kommen

— jetzt wird es interessant —,

so wird dies einen so grofen Verlust an Lebens- und Arbeitsqualitat
darstellen, dass wir entschieden haben, mit unseren drei Firmen ei-
nen Standortwechsel vorzunehmen. Es gibt zahlreiche andere Frei-
berufler und Unternehmer, die im Fall eines Ausbaus eine Standort-
verlegung fir ihre Unternehmen und fir ihre Familien vornehmen wol-
len. Eine stichprobenartige Befragung einiger Unternehmer aus unse-
rem Umfeld ergab eine eklatante Tendenz zur Abwanderung.

Alle fir diese Region verloren gehenden Arbeitsplatze tauchen in kei-
ner Prognoserechnung auf. Deshalb mochten wir nochmals auf die
Bedeutung unseres oben genannten Antrags zur Erstellung eines
Gutachtens hinweisen, damit auch die Zahl der verloren gehenden
Arbeitsplatze dokumentiert wird.

(Beifall bei den Einwendern)

Sie, meine Damen und Herren der Bezirksregierung, werden die Ent-
scheidung Uber einen Ausbau des Verkehrslandeplatzes Mdénchen-
gladbach aufgrund von Prognosen Uber die eventuell entstehenden
Arbeitsplatze treffen, fir deren Realisierung spater die Antragstellerin
leider nicht zur Rechenschaft gezogen werden kann. Oder gibt es
Garantien und Verpflichtungserklarungen seitens der Antragstellerin?

Die Zahl der vernichteten Arbeitsplatze wird die Zahl der eventuell
neu entstehenden Arbeitsplatze bei weitem Ubersteigen. Der Region
bleibt unterm Strich nichts aufder Larm und Dreck.

(Beifall bei den Einwendern)
Noch ein wenig Geduld.

Bei Ausbau des Verkehrslandeplatzes Ménchengladbach sehen wir
uns also gezwungen, einen eklatanten Wertverlust unserer Immobilie
hinzunehmen, dieses vor allem auch wegen unserer Kinder, denen
wir nicht zumuten werden, im Umfeld eines ausgebauten Flughafens
grol3 zu werden. Wir werden unsere Hofanlage verkaufen, unsere
Firmen liquidieren, die Arbeithehmer entlassen und dem Niederrhein
den Ricken kehren.
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Unsere einzige Hoffnung ist, dass Sie, sehr geehrte Damen und Her-
ren der Bezirksregierung, sich fir vorhandene ausbaufahige Arbeits-
platze einsetzen und nicht zulassen, dass diese vernichtet werden.

Claudia Vollmers-Schlager und Hagen Schlager

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Vielen Dank, Herr Rothe. — Jetzt schwenken wir auf die Rednerliste um, die wir speziell fir
die Berufstatigen ab 18:00 Uhr eingerichtet haben. Darauf sind mittlerweile elf Redner ver-
zeichnet. Ich appelliere an alle Redner, sich ein bisschen an unsere Zehn-Minuten-Vorgabe
zu halten. Dann wird auch jeder Gelegenheit haben, heute noch sprechen zu kénnen. — Als
Nachste hat Frau Kathe Muller das Wort.

Kathe Miiller (Einwenderin):

Frau Vorsitzende! Sehr geehrte Damen und Herren! Heute moéchte ich gemal der vorliegen-
den Vollmacht in Vertretung von Frau Sandra Miller deren bereits gemachte und jetzt er-
ganzte Einwendung vortragen.

Einwendungen/Bedenken gegen die Ausbauplane des Verkehrslan-
deplatzes Moénchengladbach im Rahmen des Planfeststellungsver-
fahrens geman § 8 Luftverkehrsgesetz

Sehr geehrte Damen und Herren! Mein Name ist Sandra Miller. Ich
lebe in Willich-Neersen in der Hauptstralle 88 und bin Einwenderin
und Betroffene in den Punkten ,Einschrankung der Lebensqualitat®,
,Wertminderung®, ,Mietminderung“ und ,Nutzungseinschréankung des
Eigentums® sowie ,Einschrankung von Berufsausibung® und ,Ein-
schrankung fir gewerbliche Betriebe®.

Erstens erhebe ich hiermit nochmals Einwendungen gegen die Aus-
bauplane zum Verkehrslandeplatz Monchengladbach im Rahmen des
Planfeststellungsverfahrens der Flughafengesellschaft Ménchenglad-
bach GmbH und beantrage, die Genehmigung zu versagen.

Zweitens. Zugleich erhebe ich Einwendungen gegen die beantragte
Anderung des Gebietsentwicklungsplanes, wonach der Verkehrslan-
deplatz zum Verkehrsflughafen erhoben werden soll.

Begrindungen: Ich bin Eigentimerin von selbst genutztem Wohnei-
gentum unter der in der Anschrift genannten Adresse. Zum Wohnei-
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gentum zahlt ein Aulenwohnbereich — Terrasse, Balkon, Freisitz —,
welcher der Jahreszeit entsprechend bis in den spaten Abendstunden
genutzt wird. Zur Erlduterung, was ,spate Abendstunden® fir mich
heil3t: Meine berufliche Tatigkeit endet an vier Tagen in der Woche
zwischen 21:00 Uhr und 22:00 Uhr, an manchen Tagen spater. Dann
beginnt flir mich der Feierabend, den ich in den Sommermonaten,
soweit es das Wetter zulasst, im AuRenwohnbereich verbringe.

Meine Wohnung ist bereits heute durch Fluglarm vom Verkehrsflug-
hafen Dusseldorf und vom Verkehrslandeplatz Mdnchengladbach be-
lastet.

Seit Juli 1997 wohne ich in einem fast 100 Jahre alten typisch nieder-
rheinischen Backsteinhaus auf der HauptstralRe in Willich-Neersen —
in dem Ort, in dem ich seit meinem vierten Lebensjahr lebe.

Die Qualitaten Neersens, die mich unter anderem dazu bewogen ha-
ben, hier in meine Altersvorsorge zu investieren — landliches Ambien-
te, ein ruhiges Wohnumfeld mit groem Naherholungswert, kombi-
niert mit einer zentralen Lage sowie sehr guter Verkehrsanbindung
mit dem PKW, mit dem Bus und sogar auch mit dem Fahrrad —, ha-
ben neben mir in den letzten 33 Jahren eine Menge Leute entdeckt.
Die Einwohnerzahlen Neersens sind in diesem Zeitraum beinahe um
das Doppelte gestiegen.

Als ,Dreh- und Angelpunkt des linken Niederrheins“ habe ich unseren
Ortsteil einmal scherzhaft bezeichnet. In zehn Minuten ist man mit
dem PKW in unserer Kreisstadt Viersen, in 15 Minuten in Ménchen-
gladbach bzw. Krefeld und zu Zeiten eines funktionierenden Auto-
bahnkreuzes Neersen auch in circa 20 Minuten in Disseldorf.

(Beifall bei den Einwendern)

Mit der Fertigstellung der A 44, die eine Entlastung der A 52 und eine
bessere Anbindung der Region an Dusseldorf und seinen Flughafen
bringen sollte, wuchs auch das Verkehrsaufkommen in Neersen
spurbar. Die Bauarbeiten im Autobahnkreuz Neersen tragen ebenso
ihren Teil bei. Meine Fahrzeit zu meiner Arbeitsstelle in Kempen ist
seitdem um circa ein Drittel gestiegen. Bin ich die Strecke vor fiinf
Jahren noch in 20 Minuten gefahren, so brauche ich heute knapp
30 Minuten. FUnf Minuten brauche ich oft allein schon, um aus meiner
Einfahrt in die Hauptstrale einzubiegen.
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Das sind alles subjektive Wahrnehmungen; gut. Ich fahre auch mit
dem Auto. Aufgrund meiner Arbeitszeiten — in der Regel zwischen
14:00 Uhr und 22:00 Uhr — ist das die einzige Mdglichkeit, meine Ar-
beitsstelle zu erreichen. Darum geht es auch nicht in erster Linie.

Dennoch belastet diese Entwicklung bereits jetzt meine Wohn- und
Lebensqualitat. Dieses nehme ich aber noch in Kauf, da diese erwei-
terte Verkehrsanbindung noch von Nutzen fir meine beruflichen Per-
spektiven — Praxis fir ,Tiergestltzte Padagogik/Therapie mit Hun-
den“ — sein kann. Nicht in Kauf nehmen kann ich allerdings eine wei-
tere Zunahme der Larmbelastigung durch weiteren Flugverkehr. Dies
wirde einen erheblichen negativen Einfluss und eine Einschrankung
meiner Lebensqualitat bedeuten.

Die Option auf den Schritt in die Selbststandigkeit bestand schon
beim Erwerb dieses Hauses. Dabei waren die Faktoren ,akzeptierba-
re Larmbelastigung®, ,entspanntes Umfeld“, ,Verkehrsanbindung®
sowie ,Grole des Objekts® und ,Mdglichkeit zur Ausfihrung eines
Gewerbes” von zentraler Bedeutung.

Alles das fand ich hier vor — mit der Einschrankung des Zweifamilien-
hauses, damit die Mieteinnahmen das Objekt fir mich finanzierbar
machen. Das Highlight der vermieteten 80 m? groRen Maisonette-
wohnung sind sicherlich einerseits das Studio mit einem wunder-
schon erhaltenen Gebalk und andererseits eine relativ groRe ge-
schitzte Dachterrasse in Sidlage. Beides dirfte bei der geplanten
Erweiterung des Moénchengladbacher Verkehrslandeplatzes fir ir-
gendwelche Mieter nicht mehr nutzbar sein. Larmschutzmaflinahmen
sind bei dem Alter der Bausubstanz nicht umsetzbar.

MieteinbuRen mit fur mich existenzbedrohenden Ausmaflen werden
unausweichlich die Folge sein. Der Verpflichtung eines Rentenaus-
gleichs an meine Eltern, die ich bei dem Erwerb dieses Hauses ein-
gegangen bin, werde ich dann ebenso wenig nachkommen kdnnen
wie den Verpflichtungen gegeniber der Bank. Mit einer weiteren Zu-
nahme des Flugverkehrs in den geplanten Dimensionen sehe ich
meine Eltern und mich in unserer Existenz und Altersvorsorge be-
droht, auch in Bezug auf den daraus resultierenden Wertverlust des
Objekts.

Mit groRem finanziellen Aufwand getatigte Investitionen in Sanierung,
Erhaltung der alten Bausubstanz und individuelle Einrichtung sowie



Bezirksregierung Dusseldorf
Planfeststellungsverfahren zum Ausbau des Verkehrslandeplatzes Mdnchengladbach
Erérterungstermin am 30. Juni 2005 Seite 159

Anlage und Gestaltung des Auflenbereichs, vor allem aber bereits
seit funf Jahren aufgewendete Zeit und aufgewendetes Geld fur Aus-
und Weiterbildung — und zwar Ausbildung meines Hundes als Thera-
piebegleithund, Weiterbildung beim Deutschen Berufsverband fir
Therapie- und Behindertenbegleithunde e. V., berufsbegleitende Wei-
terbildung am Institut flr soziales Lernen mit Tieren, unter anderem
bei Herrn Prof. Dr. Olbrich und Frau Dr. Carola Otterstedt, sowie er-
ganzend ein Fernstudium im Bereich ,Verhaltensforschung/Tierpsy-
chologie, Schwerpunkt Hund“ an der ATN in Zirich — als Basis zur
Errichtung meiner Praxis in ,Tiergestitzter Padagogik/Therapie mit
Hunden® waren dann fir die Katz gewesen — nicht flir den Hund,
sondern fur die Katz.

Ein therapeutisches Arbeiten mit psychisch kranken und behinderten
Kindern mit Tieren — Tieren, die um ein 80-Faches mehr horen als
Menschen — ist unter der zu erwartenden Larmbelastigung fir
Mensch und Tier noch nicht einmal im Innen-, geschweige denn im
Aulenbereich weder realisierbar noch zumutbar.

Glauben Sie mir: Ich weil3, wovon ich rede. Ich habe als Diplom-Sozi-
alpadagogin mehr als drei Jahre in Niederkrichten eine Kinder- und
Jugendfreizeiteinrichtung geleitet — zu Zeiten, als die Royal Air Force
noch Elmpt angeflogen hat. Es ist flir den padagogischen Prozess
wirklich nicht sehr ergiebig, ein Beratungsgesprach standig unterbre-
chen zu missen, da man gerade mal wieder Uberflogen wird. Weitere
zwei Jahre habe ich in der Hundeschule Breloer, damals noch mit
Sitz in der Stralle Im Eschert, trainiert. Unser dortiger Zaunnachbar,
der Verkehrslandeplatz Mdnchengladbach, (brigens auch damals
schon durch den erzwungenen Umzug des Betriebes Beeinflusser
meiner Existenz, hat haufig fir unfreiwillige Trainingspausen gesorgt.

In der Arbeit mit Kindern, unter anderem mit Kindern mit Aufmerk-
samkeitsdefizit-Syndrom, kurz ADS genannt, sind derartige Stoérun-
gen, wie sie z. B. beim Uberfliegen entstehen, absolut kontraproduk-
tiv fir jede Therapie.

(Beifall bei den Einwendern)

In der tiergestltzten Padagogik und Therapie steckt unendlich viel
Potenzial, wie zahlreiche Untersuchungen z. B. der Heilpddagogi-
schen Fakultat Koln, der Uni Leipzig oder auch ganz aktuell eine Ver-
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gleichsstudie zwischen der bekannten Delphintherapie und Therapie
mit Haus- und Nutztieren der Universitat Warzburg belegen.

In einer Zeit, wo Kinder davon ausgehen, dass Kiihe lila sind und fra-
gen, wo denn bei ihnen die Tetrapacks herauskommen, wird es wohl
ganz dringend Zeit, sich auf seine Wurzeln zu besinnen und diese
wahrzunehmen bzw. auch mittels tiergestiitzten Projekten ein Stlick
Lebensqualitat zuriickzuholen; denn eine archaische Verbundenheit
mit Tieren und Natur schlummert in uns allen. Der Kontakt mit Tieren
kann Tiren 6ffnen, die der Mensch nicht zu 6ffnen vermag. Dartber
md&gen sich vielleicht einige hier einmal Gedanken machen.

Zahlreiche ehrenamtliche Besuchsdienste in Altenheimen oder Pro-
jekte wie ,Keine Angst vorm groRen Hund“ in Schulen und Kindergar-
ten rihren uns und lassen uns diese Phanomene miterleben. Es wer-
den auch in unserer Region in gro3 angelegten Spendenaktionen
Gelder gesammelt, damit schwerst behinderte Kinder nach Florida
zur popularen Delphintherapie fliegen kénnen.

Warum in die Ferne schweifen, liegt das Gute doch so nah?, hat ein-
mal ein schlauer Dichter geschrieben. — Weil am Verkehrslandeplatz
Moénchengladbach die Start- und Landebahn erweitert bzw. dieser
von Ddusseldorf aus als Systemflughafen moglicherweise genutzt
werden soll, von dem aus ich dann kinftig mit meiner Klientel fir 19 €
in die unberihrte Natur ans andere Ende der Welt fliegen kann, um
meine tiergestutzte Arbeit machen zu kdnnen, die zu Hause aufgrund
des Fluglarms nicht mehr moglich ist. Auch ein anderer Standort in
der Region ist bei dem bestehenden Angebot an Flughafenbetrieben
in Dusseldorf, KoIn/Bonn, Weeze und Roermond/Maastricht wohl we-
nig sinnvoll. Da kdme ich vom Regen in die Traufe.

Abgesehen davon wird es mir mit den strukturellen Perspektiven
schwer fallen, einen Kaufer fiir mein Haus zu finden, der die mir ent-
standenen Kosten und Aufwendungen Ubernimmt. Die Anmietung
von weiteren Praxisrdumen ist in meiner Betriebskostenanalyse e-
benfalls nicht vorgesehen und auch nicht realisierbar.

Alles schon und gut — Lebenstraume kénnen platzen, Perspektiven
sich verandern, der gesunde Mensch ist einem standigen Prozess
von Veranderung und Anpassung unterworfen. Aber Hand aufs Herz,
diese Frage richte ich ganz besonders an die Damen und Herren der
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Entscheidungsbehoérde: Muss jedes Kaff, das etwas auf sich halt, im
21. Jahrhundert seinen eigenen Flughafen vorweisen kdnnen?

(Beifall bei den Einwendern)

Ich denke, wir sind in unserer Region mit einem recht guten Stralien-
verkehrsnetz ausgestattet, sodass die Flughafen Disseldorf, Koln/
Bonn, Weeze und Roermond/Maastricht komfortabel zu erreichen
sind. Vielleicht sollte die Flughafengesellschaft die Mittel flir den Aus-
bau des Verkehrslandeplatzes Moénchengladbach dem Land bzw.
dem Bund fir die Fertigstellung des Neersener Kreuzes sponsern,
dann ware der Flughafen Disseldorf noch leichter und schneller er-
reichbar.

(Beifall bei den Einwendern)

Warum wird nicht der KéIn/Bonner Flughafen mit in diese Planung
einbezogen? Dort liegen Kapazitaten brach, und unnétiges Geldaus-
geben kénnte vermieden werden. Meiner Ansicht nach wird der Aus-
bau des Verkehrslandeplatzes Monchengladbach unter dem Strich in
jeder Beziehung ein Minusgeschaft werden, vor allem aber ein Mi-
nusgeschaft fur die in der Region lebenden Menschen nicht nur in
Bezug auf ihre Lebensqualitat; denn auch die Argumentation in Rich-
tung Schaffen von neuen Arbeitsplatzen hinkt ganz gewaltig. Was
nitzt es, wenn einerseits am Standort Ménchengladbach soundso
viel neue Arbeitsplatze geschaffen werden, wenn andererseits — wie
auch in meinem Fall — Existenzen zunichte gemacht werden? Ich
werde da mit Sicherheit kein Einzelfall sein.

Macht die Summe der neu zu schaffenden Existenzen das aus, oder
ist nach Abzug aller Bankrotts immer noch ein Plus an Existenzen zu
verzeichnen? Ich beflirchte, das Ganze ist eine simple Milchmad-
chenrechnung.

(Beifall bei den Einwendern)

Dies sind meine — mit Sicherheit nicht alle — ganz personlichen Ein-
wande gegen die Aussicht auf einen massiven Eingriff in meine Le-
bensqualitat, Existenzgefahrdung und Altersvorsorge und die Alters-
versorgung meiner Eltern, auf die ich allerdings ein Grundrecht habe.
Kurz: Ein Ausbau des Verkehrslandeplatzes Monchengladbach wur-
de fur mich den Bankrott auf ganzer Linie bedeuten. Die Altersvor-
sorge meiner Eltern in Form einer Immobilie auf der Hermann-Brang-
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Strale ware zunichte. Ich kdnnte der eingegangenen Verpflichtung
eines Rentenausgleichs meinen Eltern gegenlber nicht nachkom-
men, da die zu erwartenden Mieteinbullen meiner Immobilie auf
Dauer fur mich nicht tragbar sind. Meine Praxis fur tiergestutzte Pa-
dagogik und Therapie mit Hunden wird am Standort Willich/Neersen
nicht arbeitsfahig sein, von meiner reduzierten Lebensqualitat und ei-
genen Altersversorgung gar nicht zu sprechen.

Aus diesen Grinden werde ich mit allen mir zur Verfligung stehenden
Mitteln eine Verhinderung des Ausbaus des Verkehrslandeplatzes
Ménchengladbach und einer méglichen Erweiterung als Systemflug-
hafen zu Disseldorf gehdrend anstreben. In der Hoffnung auf ein so-
zialvertragliches und umweltfreundliches Entscheiden lhrerseits ge-
gen einen Ausbau des Verkehrslandeplatzes Moénchengladbach
verbleibe ich unter Vorbehalt weiterer Einwendungen mit freundli-
chem Gruf}

Sandra Muller
(Beifall bei den Einwendern)

Verehrte Frau Vorsitzende, ich habe weitere Einwendungen, trete aber zuriick und werde
dazu morgen Abend noch einmal vorstellig werden, damit heute weitere Blurger das Recht
haben zu reden. — Danke schon.

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Vielen Dank, Frau Muller. — Als Nachster hat Herr Zerressen das Wort.

Rolf Zerressen (Einwender):

Wegen der Kiirze der Zeit méchte ich nur Sie, Frau Hérr, begriRen und lhnen einen guten
Abend wiinschen. Ich hoffe, dass die anderen nicht beleidigt sind, wenn ich sage: Meine
Damen und Herren! Ich lese nicht so gerne, das liegt nicht so in meiner Art, einfach nur vor;
aber wegen der Kirze der Zeit mochte ich Ihnen einen Brief von meiner Frau und mir vorle-
sen. Meine Frau lasst sich entschuldigen, sie ist krank.

Es geht um die Erérterung im Planfeststellungsverfahren zum Ausbau des Verkehrslande-
platzes Monchengladbach, gerichtet an die Bezirksregierung Disseldorf, die Antragstellerin,
die Regionalbehdrde und die Teilnehmer der Erorterung:
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Sehr geehrte Damen und Herren, wir wohnen seit vielen Jahrzehnten
im Willicher Stadtteil Anrath und sind genauso wie die anderen Willi-
cher und die Bewohner der umliegenden Gemeinden betroffen von
dem Vorhaben, den Verkehrslandeplatz Ménchengladbach zu einem
Flughafen auszubauen.

Dabei ist es beim momentanen Status im Ortsteil Anrath schon so,
dass wir als Bewohner dieses Willicher Stadtteils erstens im Norden
bis Nordwesten, je nach Windrichtung und Tageszeit, starke bis sehr
laute Verkehrsgerdusche von den Gleisen der Deutschen Bahn
(Stichwort: ,Eiserner Rhein“) zu héren bekommen.

Zweitens sind wir seit der Genehmigung von Modru 4 bzw. 5 T stan-
digen starken Verkehrsgerauschen von Nordost bis Stidwest der uns
Uberfliegenden Flugzeuge ausgesetzt. Dabei haben nicht nur wir al-
leine den Eindruck, dass die Maschinen immer haufiger nicht die fir
sie vorgeschriebene Schleife nérdlich von Kempen nehmen, sondern,
um Distanz zu sparen, Uber Tonisvorst-Vorst, Anrath, Viersen oder
Neersen fliegen, um somit schneller

(Beifall bei den Einwendern)

den sudwestlich liegenden Luftknotenpunkt Gber Belgien zu errei-
chen.

Drittens. Von Sudsudost bis Stdsudwest, je nach Windrichtung mehr
oder minder stark, héren wir deutlich die uns von dort erreichenden
Autobahngerausche.

Bei all dem Larm nun zusatzlich durch den geplanten Ausbau des
Verkehrslandeplatzes Monchengladbach einer noch unertraglicheren
Larmbelastigung ausgesetzt zu sein, ware fir uns Betroffene noch
unertraglicher, d. h. nicht mehr zu ertragen. Starts und Landungen
von Flugzeugen grélReren Typs als bisher in geringer Hohe iber — —

— Soll ich nicht so schreien?

Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Wir kénnen Sie gut verstehen, Herr Zerressen.

Rolf Zerressen (Einwender):

Das ist also nicht zu laut?
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Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Nein, nein.

Rolf Zerressen (Einwender):

Vielleicht liegt es an meiner friiheren Tatigkeit, dass ich etwas lauter spreche. Ich bitte, das
zu verzeihen. Damit die hinten in der Ecke nicht schlafen, habe ich schon ein bisschen Bei-
fall von dort bekommen. — Vielen Dank. Das war jetzt nicht persénlich gemeint. Ich lese wei-
ter vor:

Starts und Landungen von Flugzeugen groReren Typs in geringer
Hoéhe Uber unseren Wohngebieten werden einen enormen Larm ver-
ursachen und im sddlichen bis nordwestlichen Bereich Anraths alles
bisher negativ Erfahrene an Larm in starkster Weise potenzieren.

(Beifall bei den Einwendern)
Den nachsten Satz mdéchten wir ganz besonders unterstreichen:

Wir halten weiteren Larm gesundheitlich einfach nicht mehr aus!

(Beifall bei den Einwendern)

Bei Abwagung der Vor- und Nachteile bezlglich eines ,Ausbaus”
(Anmerkung der Verfasser: In Wahrheit handelt es sich um einen
Neubau.) des Verkehrslandeplatzes Mdnchengladbach (Anmerkung
der Verfasser: Das ist so ein niedliches Wort; dariiber haben wir uns
einmal Gedanken gemacht. In unseren Augen ist der Ausdruck Ver-
kehrslandeplatz so verniedlichend, dass man denkt, dort kann man
vielleicht mit Modellflugzeugen landen,

(Beifall bei den Einwendern)

die man anschlief3end in die Tasche packt und ohne Larm nach Hau-
se tragt. Aber ein Landeplatz ist immer auch ein Startplatz. Oder sol-
len die Flugzeuge nach der Landung verschrottet werden?) — —

(Beifall bei den Einwendern)
Ich fange noch einmal ohne die Anmerkungen an:

Bei Abwéagung der Vor- und Nachteile bezuglich des ,Ausbaus® sind
wir trotz langer Uberlegungen zu der Uberzeugung gelangt, dass das
Ausbauvorhaben nicht einen einzigen Uberzeugenden Vorteil, son-
dern nur Nachteile beinhaltet.



Bezirksregierung Dusseldorf
Planfeststellungsverfahren zum Ausbau des Verkehrslandeplatzes Mdnchengladbach
Erérterungstermin am 30. Juni 2005 Seite 165

(Beifall bei den Einwendern)

Selbst die Argumentation der Antragstellerin, der Ausbau sei eine
~<Jobmaschine®,

— wobei ich den Ausdruck schrecklich finde —
ist nicht einsichtig,

— ich denke da immer an einen Mahdrescher, der vorne einsammelt und hinten raus-
schmeif3t —

da sich auch bei anderen vergleichbaren und schon aktiven Regio-
nalverkehrslandeplatzen die Formel ,1 Million Passagiere entspricht
1.000 Arbeitsplatzen® nicht hat verwirklichen lassen. Selbst die er-
reichten Zahlen missen aufgrund von Rationalisierung und Globali-
sierung in Zukunft noch weiter nach unten korrigiert werden. Auler-
dem haben wir nach unserer Auffassung in Nordrhein-Westfalen
schon genug Regionalflughafen, die nicht profitabel arbeiten und nur
Schuldenberge anhaufen, sodass die Wirtschaftlichkeit des Verkehrs-
landeplatzes Ménchengladbach

(Beifall bei den Einwendern)
auch aus dieser Sicht mehr als zweifelhaft ist.

Es sind im Verlauf der langen Stunden des Erdrterungsverfahrens
viele Uberzeugende Argumente von Airpeace, Burgerinitiativen, Ver-
tretern 6ffentlicher Belange, Betroffenen und Einwendern eingebracht
worden. Diese Argumente haben uns Uberzeugt, weil sie auch den
Menschen und die ihn umgebende Natur und Kultur in ihre Uberle-
gungen einflieRen liel3en.

(Beifall bei den Einwendern)

Die Argumente der Antragstellerin und selbst die der von ihr beauf-
tragten Gutachter haben uns nicht Gberzeugen kdnnen, weil sie trotz
~wissenschaftlicher Erkenntnisse“ Mensch, Natur und Kultur zu wenig
bertcksichtigten und ihre Prognosen

— das mochte ich noch einmal unterstreichen —
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ausschlieRlich auf von der Antragstellerin vorgegebenen und nicht zu

untermauernden Vorgaben basieren, was die Gutachter wirklich so
gesagt haben.

(Beifall bei den Einwendern)

Wir richten deshalb die Bitte an die Bewilligungsbehdrden, dem An-
trag auf ,Ausbau“ (siehe oben) des Mdnchengladbacher Verkehrs-
landeplatzes nicht zuzustimmen.

Stiirzen Sie die Bewohner all dieser umliegenden betroffenen Ge-
meinden nicht in Ungliick und Verzweiflung!

(Beifall bei den Einwendern)

Wir schlielfen uns den am Montag, dem 27.06.2005, von Frau Lunau
(Neersen), Herrn Jacobs (Neersen) und anderen vorgetragenen Sta-
tements an und stellen hiermit den Antrag, dass die fiir den eventuel-
len Ausbau des Verkehrslandeplatzes Ménchengladbach Verantwort-
lichen flr die finanziellen Folgen bezlglich Gesundheitsschadigung
und Wertverlust von Eigentum zur Verantwortung und zum Schaden-
ersatz herangezogen werden. — Danke.

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Vielen Dank, Herr Zerressen.

Rolf Zerressen (Einwender):

Dann habe ich mir noch etwas aufgeschrieben, was ich heute gehdrt habe. Es liegt mir rich-
tig am Herzen, das einmal auszudriicken. Ich glaube — ich spreche auch im Namen meiner
Frau —, dass es eine sehr subjektive Wahl war, dieses Erdrterungslokal auszuwahlen. Ich bin
der Auffassung, wenn ich jemandem etwas Unangenehmes und das, was ich vorhabe, sa-
gen will, dass ich ihm dieses sozusagen zu Hause sage.

(Beifall bei den Einwendern)
Ich fahre fast taglich — hin und zurtick — 40 bis 50 km, um diesen Ort zu erreichen.

(Zuruf von den Einwendern: Viele kénnen ihn gar nicht erreichen!)
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Viele kénnen ihn gar nicht erreichen, hére ich jetzt von vorne. Ich habe gehoért, man kann
auch mit Bus und Bahn und was weil3 ich kommen. Dann kann man aber nicht den ganzen
Tag teilnehmen.

Ich bin der Auffassung, dass man die Probleme zu den Leuten tragen soll, die betroffen sind,
um sie ihnen verstandlich zu machen, um sie ihnen zu erklaren. Das sind nicht die Leute in
Ménchengladbach. Die Ménchengladbacher kann man in dem Sinne nicht mitzahlen, hier ist
nichts. Die bauen hier nicht Rheindahlen aus, was auch noch eine Mdglichkeit ware. Wir sind
betroffen. Alle umliegenden Gemeinden sind betroffen. Dahin hatte man es tragen sollen,
d. h. nach Neersen, nach Schiefbahn oder was weil3 ich wohin. Da hatten die Leute auch
erfahren,

(Beifall bei den Einwendern)

was Uberhaupt los ist. Ich frage in Anrath: Weil3t du iberhaupt etwas von dem Erérterungs-
termin? — Erdrterungstermin? Gar nichts. Wieso denn? — Darf ich mal, ich bezahle es nach-
her auch selbst, einen Schluck Wasser haben? Ist das moglich?

Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Es kommt etwas, Herr Zerressen.

Rolf Zerressen (Einwender):

Im Bundestag héatte ich so etwas hier stehen.

(Heiterkeit und Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Es ist schon auf dem Weg.

(Verhandlungsleiter Ulrich Marten bringt Rolf Zerressen [Einwender]
eine Flasche Wasser. — Beifall bei den Einwendern)

Rolf Zerressen (Einwender):

Das ist mir hier im Besonderen aufgefallen. Viele, die ich angesprochen habe, kommen sich
vollig uninformiert vor. Das heildt, ich frage Leute: Habt ihr etwas gehért? — Nein. Ich frage:
Habt ihr das nicht in der Zeitung gelesen? — Da steht doch nichts drin.

(Martin Rothe [Einwender]: Morgen!)

Und wenn etwas drin steht, ist das ganz oberflachlich. Ich sage: Das hangt damit zusammen,
dass es in unserer Demokratie méglich ist — das muss man sich einmal auf der Zunge zer-
gehen lassen —, dass ein einziger es fertig bringt, dass eine Nichtoffentlichkeit hergestellt
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wird. Ich will lhnen ein Beispiel sagen, wie sich das auswirkt: Wenn ich als Laie von einer
Nichtoffentlichkeit hore, beispielsweise von einer Nichtéffentlichkeit des Rates in Neersen,
dann gehe ich da gar nicht hin. Das ist doch klar.

Beim Eintritt hier in das Lokal — ich méchte nicht dem Sicherheitspersonal irgendetwas nach-
sagen — ist mir heute aufgefallen, dass drei Manner hineingehen wollten, und es hief3: Das
ist aber eine nichtéffentliche Sitzung. Warum hat man die Leute nicht gefragt: Woher kom-
men Sie denn? Kommen Sie aus Viersen, Willich oder Schiefbahn? Dann hatten sie nur ih-
ren Personalausweis vorzeigen missen, um hereinzukommen. Nein, das geschieht nicht.
Die Leute sind ganz bedroppelt rausgegangen. Das ist untragbar.

(Beifall bei den Einwendern)

Zu den Zeitungsartikeln, die immer wieder erscheinen, aber im Grunde genommen wenig
aussagen: Es steht viel im Internet. Aber ich frage: Kénnen wir jedem Blirger unserer Bun-
desrepublik — da spielt auch das Geld eine Rolle — zumuten, dass er einen eigenen Internet-
anschluss hat, dass er sich jeden Abend ins Internet einschleust, um den neuesten Stand zu
erfahren? — Das ist nicht moglich. Man muss auch sehen, dass nicht jeder im Internet surfen
kann. Das muss man auch gelernt haben.

Wie gesagt: Ich empfinde es als Zumutung, dass ein einziger unsere Demokratie sozusagen
pervertiert, d. h. zu seinen Zwecken umdreht, weil er sich in seiner Personlichkeit einge-
schrankt fuhlt. Er bringt es fertig, dass eine Nichtoffentlichkeit hergestellt wird, und wir mus-
sen uns seinem — jetzt kommen wir zum Gegenteil von Demokratie — Diktat beugen. Das ist
untragbar.

(Beifall bei den Einwendern)

Dann modchte ich zu dem aktuellen Thema kommen, das heute besprochen wurde: Land-
ausgleich, die Leute missen daflr entschadigt werden usw. Ich habe mir aufgeschrieben,
dass Herr Dr. Mager sagte: Geld flie3t fur die Landwirte. Ich frage mich: Wo fliet das Geld
fur die anderen Betroffenen? Darliber wurde nichts gesagt.

(Beifall bei den Einwendern)

Ich habe Ihnen schon einmal ein gravierendes Beispiel von einem Fallschirmabsturz auf
Ménchengladbacher Gebiet erzahlt, bei dem der Fallschirmspringer vergessen hatte, die
Reildleine zu ziehen. Er driickte sich selbst in der Mitte der Trabrennbahn in den sumpfigen
Boden ein und verschwand bis zum Kopf darin. Das war im Zusammenhang mit der Festig-
keit der Landebahn.

In Rheinland-Pfalz, das ist mein zweites grol3es Erlebnis, wurde in der Nahe von Bad So-
bernheim vor langen Jahren vom Bund ein Flughafen ausgebaut, und zwar Pferdsfeld. Daflr
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wurden Leute, auch Bauern, die dort Gber Jahrhunderte lebten, ausgesiedelt. Man hat diese
Leute, die in ihren Dorfern sehr glucklich waren und ein sehr gro3es Heimatgefuhl fur ihre
Dorfer hatten, in die Stadte ausgesiedelt. Ein Bauerchen hat sich jahrelang gewehrt. Er hat
gesagt: Ich will dort nicht wegziehen; ich will nicht aus Eckweiler wegziehen. Sein Haus und
die Kirche sind dann noch stehen geblieben.

Das Ergebnis war: Nachdem der Mann starb, war der letzte Verweigerer weg. Dann haben
die Flugzeuge der Bundeswehr alle diese Ortschaften mit Bombardierungsversuchen einge-
aschert, und der Flughafen wurde ausgebaut mit dem Ergebnis, dass dort jetzt Gberhaupt
nichts mehr los ist. Da ist nur noch Ode, verlassene Landschaften. Auch das Pferdsfeld, die
Luftlandebahn bzw. der Verkehrsplatz, wird nicht mehr gebraucht. Das sind Investitionen, die
in die Milliarden gehen. Damals wurden die Leute aber vom Bund entschadigt.

Ich sage Ihnen in Nordrhein-Westfalen: Machen Sie den Fehler nicht in Ménchengladbach.
Lassen Sie nicht so viel investieren. Es bringt nichts. Die Erfahrungen haben es gezeigt.

(Beifall bei den Einwendern)
Ich bedanke mich fur Ihre Aufmerksamkeit und Geduld.
(Zuruf von den Einwendern: Zehn Minuten!)
— Das habe ich akustisch nicht mitbekommen.

(Zuruf von den Einwendern: Weitermachen!)

Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Danke, Herr Zerressen. — Ich mdchte einen Aspekt aufgreifen, den Sie angesprochen haben,
und zwar den Punkt der Nichtoffentlichkeit. Ich weifld nicht, ob Sie von Anfang an bei der Er-
orterung dabei gewesen sind; aber unser Wunsch war es gerade, diesen Erdrterungster-
min — —

Rolf Zerressen (Einwender):

Das habe ich alles mitbekommen. Dass das nicht |hr Fehler ist, ist mir klar. Aber ich verstehe
nicht, dass es in einer Demokratie mdglich ist, dass ein Mann ein Briefchen schreibt und
sagt: Ich fiihle mich in meiner Personlichkeit eingeschrankt. Ich habe heute drei erlebt, die in
ihrer Personlichkeit eingeschrankt waren — weil sie falsch beraten wurden, aber okay. Das
kann keine Demokratie sein.
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Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Wir haben dort einen sehr weitreichenden Minderheitenschutz, das missen wir respektieren.
Aber gut, dass Sie es noch einmal angesprochen haben. Ich wollte es nur noch einmal von
unserer Seite klarstellen.

Rolf Zerressen (Einwender):

Ich war aber informiert, danke schon.

Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Vielen Dank, Herr Zerressen.

Rolf Zerressen (Einwender):

Vielen Dank.
(Beifall bei den Einwendern)

Darf ich noch einen Schluck trinken?

Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Ja, klar. — Wie Sie vielleicht mitbekommen haben, haben wir Besuch von einigen Jungs ei-
nes Fullballvereins bekommen, wenn ich das richtig deute.

(Zuruf: Und Madchen!)

— Und Madchen; das will ich nicht unterschlagen. Ich mdchte den nachsten Redner, Herrn
Hans Vennedey, fragen, ob es fir ihn in Ordnung ist, wenn wir den Vertreter dieser Gruppe
zuerst sprechen lassen. — Herr Vennedey, sind Sie damit einverstanden?

(Hans Vennedey [Einwender]: Das kénnen wir machen!)
— Prima, vielen Dank.
(Beifall bei den Einwendern)

Kommen Sie bitte nach vorne, dann kénnen Sie sprechen. Stellen Sie sich bitte kurz vor.

Michael Ralf Karlos (Betroffener):

Ja, das werde ich tun. Mein Name ist Michael Karlos. Ich bin stellvertretender Jugendleiter
des FuRballvereins SV Niersia Neersen. — Unser Verein wurde 1919 gegriindet und ist im
Stadtteil Willich-Neersen ansassig. Unsere sehr schéne Sportanlage mit einem Rasen- und
einem Ascheplatz liegt circa 700 m in der Verlangerung der neuen Start- und Landebahn
direkt in der Anflugschneise 13. Direkt angrenzend befindet sich die Tennisanlage des Neer-
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sener Turnerbundes mit sechs Platzen, einem neuen Tennis- und Vereinsheim und einer
Boule-Bahn.

Aufgrund einer tollen Arbeit, insbesondere im Jugendbereich, trainieren und spielen mittler-
weile drei Seniorenmannschaften und zwolf Jugendmannschaften auf den Platzen. Das
heidt, dass mehr als 160 Kinder und Jugendliche ab vier Jahren in der Woche auf den Plat-
zen mit Freude dabei sind. Natlrlich wird die Anlage nicht nur von den FulRballern besucht.
Auch die Leichtathletik-Abteilung des Neersener Turnerbundes und die Kinder der Vinho-
venschule sind haufige Nutzer.

Wenn die Erweiterung des Flugplatzes kommt und alle paar Minuten ein Flugzeug Uber un-
sere Platzanlage donnert, ist ein kindgerechter, stressfreier und somit gesunder Trainings-
und Spielbetrieb einfach nicht mehr maglich.

(Beifall bei den Einwendern)

Stellen Sie sich doch bitte einmal ein Ful3ballspiel vor, bei dem die Anweisungen des Trai-
ners, die Jubelrufe der Zuschauer und letztendlich sogar der Pfiff des Schiedsrichters im
Getose eines am Himmel vorbeidonnernden Flugzeugs einfach untergehen.

(Beifall bei den Einwendern)

Allein im Jahr 2004 haben mehr als 150 Burger von Neersen im Alter zwischen sechs und
82 Jahren das Sportabzeichen gemacht. Und gerade die Jiingsten und die Alteren sind von
den Umweltbelastungen einfach besonders betroffen.

(Beifall bei den Einwendern)

In der Sommerzeit finden praktisch jedes Wochenende sportliche und private Veranstaltun-
gen auf dem Gelande statt, die von einem Ausbau natlrlich ebenfalls betroffen waren.

Wir alle — Ubungsleiter, Trainer und Offizielle — unterstitzen den Sport durch groRes freiwilli-
ges und ehrenamtliches Engagement. Wir haben fiir dieses Stlick Lebensqualitat hart gear-
beitet und setzen Woche fir Woche unsere Freizeit ein, um unseren Kindern die Freude am
Sport zu vermitteln.

Sport hat bei allen deutschen Parteien und auch bei Bundes-, Landes- und Bezirksregierung
eine sehr hohe gesellschaftspolitische Bedeutung und ist wichtiger Beitrag zur Gesundheits-
forderung.

(Beifall bei den Einwendern)

Unser Anliegen heillt ,Gesund durch Sport in der Gemeinschaft® und nicht ,Krank durch
Larm und Abgase®.
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(Beifall bei den Einwendern)

Die hier beantragte Erweiterung des Flugplatzes bedeutet fir uns, dass alle drei Minuten ein
Flugzeug mit lautem Motorengerausch Uber unsere Platzanlage donnert und uns mit Abga-
sen Uberschuttet. Das Drehen der Flugbahn heil3t fir uns weiter, dass Flugzeuge, die bisher
in einem Abstand von circa 500 m an der Anlage vorbeigeflogen sind, in Zukunft direkt Gber
uns sausen.

Vielen unserer Kinder, Trainer, Betreuer und Eltern wird es dann einfach keinen Spall mehr
machen, dort Ful3ball zu spielen. Ich denke, das ware das Aus fir unseren fast 90 Jahre
alten Verein und somit auch das Aus fiir eine erfolgreiche und kindgerechte Jugendarbeit.
Und wie wichtig Sport im Kinder- und Jugendbereich ist, muss ich hier wohl nicht mehr erkla-
ren.

(Beifall bei den Einwendern)

Wir werden viele Kinder, Jugendliche und Erwachsene verlieren. Denn wer sucht in einer
solchen Nachbarschaft Sport und Erholung?

Wir kdnnen in den vorliegenden Unterlagen keine nur anndhernd ausreichende Berlcksichti-
gung unserer Sportanlage finden. Die Entfernung von der Start- und Landebahn ist Iacherlich
gering. Die Flughdhe der an- und abfliegenden Flugzeuge liegt noch deutlich unter 100 m.
Es gibt auch keinen Messpunkt fir Immissionen auf der Anlage.

Der Ausbau des Flughafens ist fur uns eine Katastrophe. Wir befiirchten, dass der Sportbe-
trieb durch den Fluglarm einfach nicht mehr durchfuhrbar ist. Wir beflrchten die Beeintrach-
tigung unserer Gesundheit durch Larm und Abgase. Wir beflrchten, dass ein fur unsere
Gemeinde wichtiger Freizeit- und Erholungsplatz nicht mehr nutzbar ist. Wir befurchten, dass
wir zahlreiche Mitglieder verlieren. Und wir beflrchten, dass bei einer Erweiterung des Flug-
platzes unser fast 90 Jahre alter Verein keine finf Jahre mehr hat und erst recht keine 100
mehr wird.

(Beifall bei den Einwendern)

Wurde all dies in den Gutachten berlicksichtigt? Oder wurden unsere Sportanlage und die
angrenzende Neersener Grundschule einfach vergessen? Ist eine Umsiedlung der Sportan-
lage vorgesehen — und wenn ja, wohin?

Es gibt in unserer Region mit Disseldorf, Kéln und Weeze mehr als genug Flughafen, die
Uberhaupt nicht ausgelastet sind. Wenn Sie trotzdem noch glauben, dass wir einen weiteren
Flughafen brauchen, missen Sie sich aber die Frage gefallen lassen: Warum missen die
Probleme ,Larm*“ und ,Abgas” von Ménchengladbach zu uns exportiert werden?
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(Beifall bei den Einwendern)

Ist das vielleicht eine besondere Form der Nachbarschaftshilfe? Ich weild es nicht. Aber es
gibt genug Flachen, die fir einen Flughafenbau herangezogen bzw. genutzt werden kdnnen,
ohne so viele Birger zu belasten und ihre Gesundheit zu gefahrden.

Im Namen unserer Kinder und Jugendlichen appelliere ich an alle Verantwortlichen: Unter-
lassen Sie die Erweiterung des Flughafens Ménchengladbach. — Vielen Dank.

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Vielen Dank. — Als Nachster hat Herr Hans Vennedey das Wort.

Hans Vennedey (Einwender):

Mein Name ist Hans Vennedey. Ich wohne seit tUber 40 Jahren in Neersen auf der Kirchhof-
stralle. — Frau Vorsitzende! Sehr geehrte Damen und Herren der Bezirksregierung! Verehrte
Zuhorer! Durch die vorliegenden Ausbauplane sind meine Familie und ich, die wir in Neersen
wohnen, gleich mehrfach betroffen. Da ich in meinem Biiro, welches sich in der An- und Ab-
flugschneise befindet, ungestért mit meinen Geschaftspartnern sprechen muss, ware eine
weitere LA&rmzunahme unter anderem beim Telefonieren nicht hinnehmbar, zumal ich keine
Flugzeuge verkaufe. Der Larm ware geschaftsschadigend.

Dass dieser Larm im familiaren, privaten Bereich ebenso, wenn nicht noch gravierender ist,
ist selbstverstandlich. Wie viele andere Neersener Blrger verfigen wir Uber eine Terrasse,
einen Freisitz und einen Balkon, die von uns bis in den Abend genutzt werden. Eine zukunf-
tige entsprechende Nutzung wird durch den Ausbau unméglich gemacht. Auch unser hinter
dem Haus befindliches parkahnliches Aufliengeldande mit zwei Seen, seltenen Vogelarten,
Insekten und Wassertieren wird betrachtlich in Mitleidenschaft gezogen werden.

Die erhebliche Wertminderung, die durch die Erweiterung der Landebahn auf ein Objekt mit
340 m? Wohnflache und knapp 7.000 m? Park mit altem wertvollem Baumbestand zukommt,
darf ich in diesem Zusammenhang nur am Rande erwahnen. Wenn hier von Enteignung ge-
sprochen wurde, bitte ich die Vertreter der Bezirksregierung, auch an die kalte Enteignung zu
denken. Bei uns in Neersen und auch in den anderen betroffenen Gebieten wiirden zig Milli-
onen Euro, wenn nicht noch mehr, die teilweise in Generationen erarbeitet wurden, mit ei-
nem Federstrich vernichtet.

(Beifall bei den Einwendern)

Es geht hier um nicht mehr und auch nicht weniger als unsere nackte Existenz.
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Des Weiteren bin ich als Eigentimer von drei Mehrfamilienhausern mit insgesamt 20 Wohn-
einheiten betroffen. Bei den Mietern handelt es sich einerseits um schon seit zum Teil mehr
als 30 Jahre hier wohnende, inzwischen &ltere Herrschaften, denen nicht mehr zugemutet
werden kann, umzuziehen, und die in Neersen bei Einzug ihren ruhigen Lebensabend
verbringen wollten. Andererseits haben sich viele andere Mieter bewusst fur Neersen als
Lebensmittelpunkt entschieden, weil man hier in ruhiger Lage wandern und Fahrrad fahren,
in unmittelbarer Nahe der Hauser die Natur genief3en oder einfach auf den grof3en Balkons
in Stdlage relaxen kann.

Auch auf die Problematik der Schichtdienst- und Nachtarbeiter mdchte ich hinweisen. Sie
brauchen gerade tagsuber ihren Schilaf, damit wir z. B. morgens unsere Zeitung erhalten.

(Beifall bei den Einwendern)
All dies wird bei Uberquerung von Airbus A 320 nicht mehr méglich sein.

Meine personlichen Konsequenzen liegen auf der Hand. In durch den Flughafenausbau
wertlos gewordene Mietwohnungen — da werden die Vertreter der Bezirksregierung mir si-
cherlich Recht geben — werde ich nicht mehr investieren. Warum sollte ich Fliesen oder Par-
kett verlegen? Fur wen sollte ich die sanitaren Anlagen erneuern? Die von mir bisher in An-
spruch genommenen Neersener Schreiner, Fliesenleger und Sanitarbetriebe werden diesbe-
zuglich keine Auftrage mehr erhalten.

Der Kreis der zuklnftigen Mietinteressenten wird auf diejenigen begrenzt sein, die entweder,
aus welchen Grunden auch immer, nirgendwo anders eine Wohnung bekommen oder denen
die Wohnlage aus finanziellen Grinden véllig egal ist.

So wird es aber nicht nur mir ergehen, sondern auch allen anderen im betroffenen Gebiet.
Die Folgen fur die értlichen Handwerker werden katastrophal sein.

(Beifall bei den Einwendern)

Frau Vorsitzende, wir werden eine vollig andere Bevoélkerungsstruktur bekommen — mit allen
Konsequenzen: Schitzenvereine, Kegelklubs, katholische und evangelische Kirche, Dorffes-
te, Nachbarschaftshilfe, freiwillige Feuerwehr, FuBballverein, Martinsumzige und vieles
mehr. All das, was unser burgerliches, geordnetes Leben ausmacht, wird vernichtet werden
— nicht durch eine Epidemie, eine Naturkatastrophe oder Kriegsfolgen, sondern durch eine
Flughafengesellschaft, die es tatsachlich schafft, in sieben Stunden nach Stettin zu fliegen.

(Beifall bei den Einwendern)

Fir meine Familie und mich personlich bedeutet dies: Vielfach versteuertes Eigentum wird
zerstort. Unserer Altersvorsorge und auch der Ausbildungs- und Altersvorsorge unserer Kin-
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der wird der Boden entzogen — nur wegen eines Prestigeobjekts einiger Ménchengladbacher
Politiker.

(Beifall bei den Einwendern)

Last but not least haben meine Frau und ich zwei Kinder — sieben und neun Jahre —, die die
Neersener Grundschule besuchen. Ich mochte nicht, dass sie und alle anderen Kinder bei
uns oder anderswo zusatzlichem, bedrohendem, Angst machendem Larm ausgesetzt wer-
den. Ich mdchte, dass die Kinder weiter draufden spielen kénnen. Ich mdchte unsere Kinder
bei offenem Fenster héren. Ich méchte, dass sie gesund bleiben. Ich méchte, dass die Kin-
der den gerade erst mit viel Geld neu angelegten Schulhof auch nutzen kénnen. Ich méchte,
dass all die Kinder und deren junge Eltern, die teils bewusst von den Stadten — und das war
auch richtig so — angesiedelt wurden, in geschitzter Atmosphare aufwachsen kénnen. Deren
Schutz ist auch unser Schutz; denn sie sind unser hochstes Gut, unsere Zukunft.

(Beifall bei den Einwendern)

Noch etwas Personliches: Meine Familie wohnt seit vielen Generationen in Neersen. Dies ist
meine Heimat. Es ist das Land meiner Vater, Uber das Sie entscheiden. Dies ist unser aller
jahrhundertealter Boden, und den geben wir nicht ohne Kampf preis.

(Beifall bei den Einwendern)

Ich darf an die Verantwortlichen der Bezirksregierung appellieren, sich bei der Abwagung
von Pro und Kontra fur den Erhalt unseres Lebensraums in seiner gesamten Vielfalt zu ent-
scheiden. Man weil} nie: Vielleicht werden Sie eines Tages in Neersen oder einem anderen
der vielen betroffenen Gebiete wohnen. — Vielen Dank.

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Danke, Herr Vennedey. — Als Nachster hat Herr Heinz Rudolf Eberwien das Wort.

Heinz Rudolf Eberwien (Betroffener):

Guten Tag alle zusammen! Ich wusste nicht, dass ich gegen das Planfeststellungsverfahren
Einspruch einlegen sollte oder musste. Deshalb habe ich das nicht getan. Mein Name ist
Heinz Eberwien. Ich bin hauptbetroffen. Der Flughafen will von mir 2.800 m2. Jetzt ist mir
auch angedroht worden, wenn ich sie nicht freiwillig abgebe, wirde ich enteignet, und auch
die Baume wirden einfach gekopft. Man ist bei uns Uber den Zaun gestiegen und hat alles
angeschmiert.

Ich mochte jetzt formell — ich hoffe, dass noch Zeit genug ist — gegen dieses Planfeststel-
lungsverfahren Einspruch einlegen. — Das ist alles.
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(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiterin Felia Horr:
Darf ich eine Nachfrage stellen, Herr Eberwien? Sind Ihre Flachen vom Ausbau selber be-
troffen? Oder geht es um Ausgleichsflachen?

Heinz Rudolf Eberwien (Betroffener):

Meine Flachen sind vom Ausbau selber betroffen. Der Zaun soll durch mein Grundstlick ge-
legt werden. Er soll bis kurz vors Schlafzimmer gehen.

Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Das haben wir mit aufgenommen. Grundsatzlich ware lhre Einwendung prakludiert, also
nicht mehr zu beriicksichtigen. Wenn aber, wie Sie sagen, direktes Eigentum betroffen ist,
also die Flachen selber betroffen sind, nehmen wir das mit auf, und es wird mit einbezogen.

Heinz Rudolf Eberwien (Betroffener):

Ja, direktes Eigentum. Ich wusste nicht, dass man gegen dieses Planfeststellungsverfahren
Einspruch einlegen muss. Bei mir ist eine Gartnerei abgebrannt. Deswegen war ich in dieser
Sache uberhaupt nicht informiert und wusste nichts. — Ist das jetzt noch formell genug?

Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Wir haben es mit aufgenommen, Herr Eberwien.

Heinz Rudolf Eberwien (Betroffener):
Gut. — Und was ist mit der Enteignung? Ich weil3 nicht, wie das gehen soll. Mir ist angedroht
worden, man wolle mir 6 € fur den Quadratmeter da hinten geben.

(Lachen bei den Einwendern)

Ich habe aber eine richtige Baugenehmigung. Die anderen waren geduldet; ich nicht. Die
Baugenehmigung besteht schon seit 1930. Ich wiirde mir das nicht gefallen lassen.

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Herr Eberwien, mit dem von lhnen angesprochenen Begriff der Enteignung ist sehr vorsichtig
umzugehen. Es ist richtig, dass das Luftverkehrsgesetz so etwas vorsieht. Der Fall einer
Enteignung kann aber nur dann greifen, wenn er auch zum Wohle der Allgemeinheit erfolgt.
Hier ist also Art. 14 Grundgesetz zu beachten. Deshalb wiirde ich sehr vorsichtig damit um-
gehen. — Herr Gathen hat sich noch zu Wort gemeldet. Bitte.
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Peter Gathen (Antragstellerin):

Peter Gathen von der NVV AG. — Ich mdchte zu dem Vorwurf, es sei mit der Enteignung
gedroht worden, Stellung nehmen. Ich bin mit Herrn Eberwien im Gesprach Uber Grunder-
werb gewesen. Wir haben uns auf eine Verfahrensweise geeinigt, wie wir zu einer Werter-
mittlung kommen. Ich méchte Herrn Eberwien aber ausdricklich bitten, zu bestatigen, dass
ich nicht mit Enteignung gedroht habe.

(Heinz Rudolf Eberwien [Betroffener]: Das stimmt! Das haben Sie
nicht getan!)

— Gut; okay. Dann ist das damit jetzt klargestellt.

(Heinz Rudolf Eberwien [Betroffener]: Aber andere!)

Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Danke schon, Herr Eberwien.

Heinz Rudolf Eberwien (Betroffener):

Recht schonen Dank. Auf Wiedersehen!

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiterin Felia Horr:
Als Nachster hat Herr Lutz Tobschall das Wort.

Lutz Tobschall (Einwender):

Guten Tag! Meine Damen und Herren der Bezirksregierung! Sehr geehrte Antragstellerin!
Wertes Auditorium! Ich méchte mich kurz vorstellen. Mein Name ist Lutz Tobschall. Ich woh-
ne in Neersen, bin verheiratet und habe zwei Kinder, die auch hier sind. Ich spreche heute
nicht allein fiir mich, sondern auch im Namen meiner Familie. Wir sind 1997 von Dusseldorf
nach Neersen gezogen, um dem Larm der Grof3stadt zu entgehen und unsere Kinder in ei-
ner natlrlichen Gegend grofizuziehen. Wir haben ein Grundstlick mit Terrasse, Garten und
Teich in der Josef-Herlitz-StraRe erworben, und wir wohnen gerne dort. Bisher waren meine
Frau, meine Kinder und ich an vier Erérterungstagen anwesend.

Zunachst mochte ich kurz unsere personliche Situation darstellen und spater auf Dinge ein-
gehen, die hier im Rahmen des Erorterungsverfahrens bei mir auf Unverstandnis gestofen
sind. — Zurzeit ist es wie folgt: Die Kinder kommen aus der Schule, machen auf der Terrasse
ihre Hausaufgaben, spielen mit anderen Kindern auf der Stral3e oder im Garten und erleben
die Natur in Ruhe. Wenn meine Frau und ich nach der Arbeit nach Hause kommen, halten
wir uns auch gerne im Garten auf. Wir fahren gern mit dem Fahrrad durch die schéne Land-
schaft des Niederrheins. Unsere Tochter sind in verschiedenen Chdren aktiv. Sie sind unter
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anderem auch bei den Schilertheatertagen und bei den Schlossfestspielen in Neersen auf-
getreten.

Und wie wird das in der Zukunft sein? Kénnen diese Festspiele bei einem Ausbau und bei
den geplanten Flugbewegungen Uberhaupt noch stattfinden? Die Schlossfestspiele mit einer
Besucherzahl von weit uber 20.000 Zuschauern im Jahr stehen bei der hiesigen Bevdlkerung
bestimmt in einer héheren Gunst als der zurzeit existierende Verkehrslandeplatz Ménchen-
gladbach mit dem geplanten Ausbauvorhaben.

(Beifall bei den Einwendern)

Es ist mit Larmspitzenwerten von Uber 80 dB(A) zu rechnen, habe ich gehdrt. Zum Vergleich:
Ein Motorrad hat einen Spitzenwert von maximal 85 dB(A). Dieses donnert aber nicht drei
Mal oder so etwas pro Stunde — ich kenne gar nicht die GroRenordnung — Uber unsere Kopfe
hinweg. Ist bei diesem Larm ein Aufenthalt im Freien iberhaupt noch méglich? Oder sollen
unsere Kinder aufgrund dieser Situation zu Stubenhockern erzogen werden?

Weiter ist der Wertverlust unseres Grundsticks zu nennen. Und wie wird sich die soziale
Zusammensetzung der Bevolkerung verandern? Denn jeder, der es sich leisten kann, zieht
von hier weg.

(Beifall bei den Einwendern)

Nach Besuch der Erdrterungstermine war ich innerlich aufgewihlt und habe kaum geschla-
fen; denn das ganze Planfeststellungsverfahren wird von Tag zu Tag fur mich immer frag-
wulrdiger. Warum wurde dieses Verfahren Uberhaupt eréffnet? Viele Punkte, die hier erdrtert
wurden, hatten vor Eréffnung des Planfeststellungsverfahrens auch von der Bezirksregierung
bereits kritisch hinterfragt werden kdnnen, und man hatte viel Zeit und Geld gespart.

(Beifall bei den Einwendern)

Wenn man objektiv an die ganze Sache herangeht und nicht nur die persénlichen Belange
betrachtet, ist auch von wirtschaftlicher Seite der Ausbauantrag mehr als infrage zu stellen.
Es ist doch Fakt, dass wir einen engen Staats- und Landeshaushalt mit einer hohen Staats-
verschuldung und Landesverschuldung haben. Fast alle Flughafen schreiben rote Zahlen.
Wenn tatsachlich zusatzliche Kapazitaten im Flugbetrieb bendtigt werden, dann ist doch zu-
nachst eine Uberprifung der Auslastung anderer, noch funktionierender Flugh&fen notwen-
dig.

(Beifall bei den Einwendern)

Offene Kapazitaten sind auf den in der Nahe liegenden Flughafen Koln, Weeze, Dortmund
und teilweise auch Disseldorf vorhanden. Kapazitaten sind aber auch auf Flugplatzen in
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Holland und Belgien vorhanden. Waren die genannten Flughafen ausgelastet, ware ein Aus-
bau uns, also der Bevdlkerung, vielleicht zu vermitteln. Aber das hier, das versteht man ja
nicht.

(Beifall bei den Einwendern)

Warum kooperieren die Flughafen nicht miteinander? Um die Kooperation der Flughafen zu
unterstitzen, kénnte man z. B. die Infrastrukturanbindung zwischen Kaéln, Dusseldorf, Dort-
mund und Weeze verbessern.

(Beifall bei den Einwendern)

Herr Zerbe sagte in der letzten Woche, der in Dortmund aufgetretene Riickgang sei mit dem
Weggang von Eurowings zu begrinden. Ist Eurowings denn nicht in Germanwings umbe-
nannt worden? Warum fliegt denn nicht Germanwings weiter von Dortmund aus? Warum
fliegt Germanwings von Koéln und méchte sich umfangreich in Disseldorf niederlassen?

Warum sind Kooperationsverhandlungen zwischen den Flughafen Dusseldorf und Koln ge-
scheitert? Wollte jeder Flughafen nichts von seinem Kuchen abgeben?

(Beifall bei den Einwendern)

Gegen den Flughafen Weeze wurde geklagt, weil er den Namen ,Flughafen Niederrhein
(Dusseldorf)* fuhren wollte. Vermutete der Flughafen Disseldorf dadurch Abbriche bei den
Passagierzahlen, nur weil ,Dusseldorf‘ mit in den Namen einbezogen wurde? Ist das hier nur
Machtstreben der einzelnen Flughafen ohne Riicksicht auf die betroffenen Menschen?

(Beifall bei den Einwendern)

Mochte die Bezirksregierung dieses Verhalten der Flughafenbetreiber mit einem Ausbaube-
schluss wirklich unterstitzen? Was wird bei einem positiven Ausbaubeschluss mit dem Flug-
hafen Weeze und den anderen Flughafen? Provoziert man da nicht noch mehr rote Zahlen?
Hat man das untersucht? Oder interessiert dieser Fakt hier nicht?

(Beifall bei den Einwendern)

Jetzt komme ich noch auf die Arbeitsplatze zu sprechen. Wie ist denn heute die Situation?
Arbeitsplatze werden nicht geschaffen, nur weil ein Flugplatz da ist. Arbeitsplatze werden
geschaffen, wenn es sich fir die Firmen lohnt. Viele Firmen griinden Niederlassungen im
Ausland und kommunizieren dann per Internet, Intranet oder Videokonferenz. Da fliegt man
nicht mehr so oft. Das spart Kosten und Zeit.

Durch die enge Lage der Flughafen Dusseldorf und Ménchengladbach zueinander werden
sicherlich einige Arbeitsplatze geschaffen. Aber viele Arbeitsplatze werden durch Synergieef-
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fekte der beiden Flughafen erst gar nicht entstehen. Die Unternehmen, die flir den Flughafen
Dusseldorf arbeiten, kdnnten mit ihren Kapazitaten bestimmt den Bedarf des Flughafens
Ménchengladbach decken.

Weitere Dinge, die bei mir Unverstandnis auslésen: Das Sicherheitsrisiko bei einem funktio-
nierenden Flughafen Mdnchengladbach ist laut Gutachten circa 200-mal héher als am Flug-
hafen Frankfurt. Bei der gleichen Situation in Holland — dichte Besiedlung in unmittelbarer
Nahe der An- und Abflugrouten — ware eine Umsiedlung bzw. Evakuierung von circa
10.000 Haushalten notwendig. Sollte es in Europa nicht einheitliche Richtlinien geben?

(Beifall bei den Einwendern)

Mit der Regierung in Belgien wurde noch nicht Giber das Nutzen des belgischen Luftraums in
den von Flugzeugen aus Monchengladbach zu tberfliegenden Hohen gesprochen. Man hofft
also auf den Goodwill der belgischen Regierung.

Das wirtschaftliche Gutachten, das von der Fachhochschule Niederrhein erstellt wurde, un-
tersucht nur 6konomische Sachverhalte und lasst 6kologische und soziale Belange aulier
Betracht. Dieses Gutachten wurde auf Basis von Vorgaben des Antragstellers erarbeitet. Es
erfolgte keine kritische Uberpriifung der Eingangsparameter wie der Anzahl der zu erwarten-
den Flugpassagiere. Im Gutachten wurde das Ausbauvorhaben isoliert von Auswirkungen
auf anderen Flughéafen betrachtet.

Die Larmberechnungen wurden auf Basis eines Flugldrmgesetzes aus den 70er-dahren
durchgefuhrt. Es existieren Larmgutachten mit unterschiedlichen Werten.

Uber die fir den Ausbau des Verkehrslandeplatzes notwendigen Flachen wurde mit den Ei-
gentimern teilweise Uberhaupt noch nicht gesprochen, geschweige denn eine Einigung er-
Zielt.

Wie ist denn aufgrund dieser Aussagen ein Planfeststellungsverfahren tberhaupt zu erkla-
ren?

(Beifall bei den Einwendern)

Ich habe sicherlich im Vorfeld viele Fragen aufgeworfen, aber auf diese, die ich jetzt stelle,
mochte ich gerne eine Antwort haben: Wird es bei der Erteilung einer Ausbaugenehmigung
eine Festschreibung der Anzahl der Flugbewegungen geben, also so etwas wie den Anger-
land-Vergleich in Disseldorf? Ist das hier der Fall? Wird das passieren?

Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Herr Tobschall, das kann man zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht sagen. Das muss erst ent-
schieden werden.
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Lutz Tobschall (Einwender):

Also ist das Ermessensspielraum, und das Ganze kann spater ohne Ende hochgezogen
werden, ohne dass man uns noch einmal anhort?

Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Wir haben einen Antrag. Diesen konnten Sie auch einsehen. Uber diesen Antrag haben wir
zu entscheiden.

Lutz Tobschall (Einwender):

Gut. Dann kann ich mir die nachsten Fragen ja alle ersparen; denn Uber diese Punkte kann
wahrscheinlich genauso wenig entschieden werden. Ich lese sie dann nur einmal vor.

Ist bei einem weiteren Ausbau der Start- und Landebahn ein erneutes Planfeststellungsver-
fahren notwendig? — Das ware meine nachste Frage gewesen.

Wird das Nachtflugverbot von 22:00 Uhr bis 6:00 Uhr im Ausbaubeschluss festgeschrieben,
und zwar ohne Wenn und Aber, damit es nicht dazu kommt, dass Flugzeuge um 22:01 Uhr
noch landen oder starten kdnnen?

Was passiert, wenn z. B. Larmgrenzwerte oder Flugzeiten Uberschritten werden? Gibt es fiir
betroffene Menschen dann Entschadigungen? Wenn man mit dem Auto 10 km/h zu schnell
fahrt, wird die Hand aufgehalten, und man darf zahlen. Wie ist das hier?

(Beifall bei den Einwendern)

Nun méchte ich noch etwas zu dem anmerken, was Herr Zerressen im Vorfeld gesagt hat. In
der letzten Zeit missen sich die Flugrouten wahrscheinlich geandert haben. So flogen bei-
spielsweise am 26. Juni einige Flugzeuge direkt Uber Neersen. Mir ist neu, dass die Flugrou-
te darliber fihrt. Es scheint mir, als ob man hier langsam auf den neuen Larmpegel vorberei-
ten will.

(Beifall bei den Einwendern)

Sehr geehrte Damen und Herren, jetzt méchte ich zum Ende kommen. Ich hoffe und denke,
dass Sie hier aus dem Eroérterungstermin genauso viele offene Fragen mitnehmen wie ich.
Ich war an vier Tagen hier. Sie missten eigentlich noch viel mehr offene Fragen haben.
Wenn man objektiv und real an die Sache herangeht, kann es nur eine Entscheidung geben,
und das ist die Ablehnung des Ausbauantrages.

(Beifall bei den Einwendern)
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Bedenken Sie bei lhrer Entscheidung: Es geht nicht um die Ideale und Wunschvorstellungen
Einzelner. Vielmehr entscheiden Sie Uber die Lebensbedingungen und die Existenz Zigtau-
sender Menschen hier. Helfen Sie uns, das Vertrauen in die Politik wiederzuerlangen!

(Beifall bei den Einwendern)

Ich jedenfalls werde mich mit meiner ganzen Kraft gegen den Ausbau des Verkehrslande-
platzes Moénchengladbach einsetzen und behalte mir gerichtliche Schritte vor, falls es zu
einer Genehmigung des Antrages kommt. — Ich danke.

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Danke, Herr Tobschall. — Sie haben viele Punkte angesprochen, die in die Entscheidung mit
einflieRen werden. Da Sie, wie Sie auch sagten, an einigen Tagen der Erérterung hier anwe-
send waren, werden Sie sicherlich gemerkt haben, dass wir uns jeden sehr aufmerksam an-
gehort haben. Wenn Sie sagen: Treffen Sie Ihre Entscheidung sehr ernsthaft!, konnen Sie
vielleicht anhand der Tatsache, dass wir hier bereits den 15. Tag jeweils von 10:00 bis
20:00 Uhr — manchmal auch langer — sitzen, erkennen, dass wir uns diese Entscheidung
bestimmt nicht leicht machen werden.

Wenn ich |hnen keine befriedigende Antwort auf Ihre Fragen geben kann, die Sie angespro-
chen haben, liegt das allein an dem Umstand, dass all diese Fragen noch nicht geklart sind
und wir erst nach dem Erdrterungstermin in den Stand gesetzt werden, daruber eine Ent-
scheidung treffen zu kénnen. Das muss sehr sorgfaltig geschehen. Ich weil}, dass Sie das
vielleicht nicht vollends befriedigen wird, aber das ist eine ehrliche Antwort auf Ihre Frage.

(Beifall bei den Einwendern)

Als nachste Rednerin hat Frau Elfriede Schumacher das Wort.

Elfriede Schumacher (Einwenderin):

Sehr geehrte Damen und Herren! Mein Name ist Elfriede Schumacher. Ich wohne an dem
bereits mehrfach genannten Mutschenweg in Neersen, unmittelbar in der geplanten Einflug-
schneise. — Meine Einwande liegen lhnen bereits in schriftlicher Form vor, ich méchte aber
den Erorterungstermin nutzen, um erganzend die Empfindungen zu schildern, die in mir per-
sonlich und in vielen Betroffenen vorgehen:

Zur Studienzeit und wahrend der Arbeit in den Universitaten Dusseldorf und Mainz war es
notwendig, moglichst nah am Institut zu wohnen, um den Anfahrtsweg und die Fahrtkosten
moglichst gering zu halten. Der grofie Nachteil war, dass man mitten in der Grof3stadt mit
Abgasen und Dauerlarm von Autokolonnen, Bussen, Rettungsfahrzeugen und Flugzeugen
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lebte. Man hat dies jahrelang Uber sich ergehen lassen missen. Dass diese Dauerbelastung
der Grund fir den friihen Krebstod meines Mannes war, davon bin ich Uberzeugt. Kénnte ich
dies beweisen, hatte ich heute noch gewichtigere Argumente, die Unversehrtheit von Leib
und Seele zu fordern.

Sobald es jedoch die berufliche und finanzielle Situation zulie3, habe ich mich nach einem
Haus am Naturschutzgebiet mit groRem Garten und altem Baumbestand umgeschaut, einem
Garant flr die Erholung des Koérpers nach einem anstrengenden Arbeitstag. Nach monate-
langem Suchen fand sich das Traumgrundstiick in Neersen am Mutschenweg. Das Haus
war alt und sanierungsbediirftig, die Lage rechtfertigte jedoch die hohe Investition und den
monatelangen koérperlichen Einsatz um der Gesundheit und des Wohlbefindens willen — bis
jetzt, denn diese Oase konnte bald durch den Ausbau des Landesplatzes zerstort werden
und alle guten Absichten ins Gegenteil verkehren.

Aus der umweltschonenden Uberlegung wurden alle energieeinsparenden MaRnahmen er-
griffen, die sinnvoll waren, um so viel CO, pro Jahr einzusparen wie irgendwie madglich. Es
wurde eine abgasarme Brennwertanlage eingebaut, es wurden Dammmafnahmen an den
AuRenwanden durchgefihrt, ein neues Dach wurde eingedeckt, es wird Solarenergie ver-
wendet. All diese aufwendigen, zum Teil mit staatlichen Forderungen fur umweltfreundliche
Sanierung unterstutzten MalRnahmen mit viel Geldaufwand fir den Einzelnen sind die be-
ruhmten Peanuts gegenuber der Menge an CO,, die die Maschinen ausstoRen werden,
wenn sie im Minutentakt Gber mein hinweg Haus starten.

(Beifall bei den Einwendern)

Neben der Katastrophe der Zerstérung der Naturschutzgebiete, dem Wegfall von Ruhe- und
Erholungsmdglichkeit steht die personliche finanzielle Katastrophe durch den Verfall des
Wertes der Immobilie. Das bisher groRe, aber kalkulierbare finanzielle Risiko wird nun zum
Unsicherheitsfaktor. Die Mietwohnung wird auf Dauer leer stehen. Wenn ich mein Haus mit
dem dann nutzlosen, weil nicht mehr zur Erholung dienenden Garten verkaufen will, wird der
Wert nur noch ein Bruchteil des jetzigen Wertes sein. Es wird sich schnell herausstellen, ob
der Wert ganz gegen null geht, weil Kaufinteressenten rar sein werden, die in die direkte
Einflugschneise ziehen mdchten.

Neben der Gesundheit und der Altersvorsorge ist ein kleiner, aber ebenfalls bedeutender
Aspekt, der gegen den Ausbau bei mir spricht, die Glaubwurdigkeit bei der Unterstiitzung
von Umweltschutzprojekten in der naheren und weiteren Umgebung, wenn es nicht einmal
gelingt, unsere kleinen Naturschutzgebiete vor der eigenen Haustlr zu schitzen.

(Beifall bei den Einwendern)
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Die Abwagung der rein finanziellen Interessen einer Flughafenbetreibergesellschaft mit den
elementaren Bedurfnissen der Blrger wie Gesundheit, Sicherheit und Wohlbefinden, scheint
aus unserer Sicht nicht schwer zu treffen.

In meiner schriftlichen Einwendung habe ich wie folgt geschlossen: Ich fordere die Genehmi-
gungsbehoérde auf, den Antrag auf Erweiterung zurlickzuweisen. Ich méchte jetzt noch in-
standiger bitten. Wenn die groRen Steine, die uns Betroffenen von der Seele fallen, wenn Sie
den Ausbau des Verkehrslandeplatzes nicht genehmigen, schon jetzt in die Waagschale der
Argumente geworfen werden, dann wird die Waage zu unserer Seite schlagen. — Danke.

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Danke, Frau Schumacher. — Frau Rohr hat ihren Redebeitrag zurtickgezogen. Als Nachste
ist Frau Scholz an der Reihe.

Inge Scholz (Einwenderin):

Sehr geehrte Frau Vorsitzende! Meine Damen und Herren! Mein Name ist Inge Scholz. Ich
bin Einwenderin mit Eigentum in Willich-Neersen im Randbereich der An- und Abflugschnei-
se der geplanten neuen Start- und Landebahn Mdénchengladbach, Lage Eichenweg nahe
des Schlosses Neersen.

Ich verfolge die Erdrterungstermine seit dem 30.05. nach Arbeitsende stundenweise; mir
fehlt allerdings der Gesamtuberblick Uber die in der Erorterung bereits behandelten Themen.
Ich moéchte den angrenzenden betroffenen Kommunen, Tragern offentlicher Belange und
Vereinen dafur danken, dass sie sich hier so fur die betroffenen Blrger engagieren.

(Beifall bei den Einwendern)
Im Ubrigen verweise ich auf meine schriftliche Eingabe vom 13.05. an die Bezirksregierung.

Die Aussagen der vorgelegten Planaufstellungsunterlagen wurden bereits an den Vortagen
detailliert hinterfragt und infrage gestellt. Ich verstehe nicht, dass in der heutigen Situation
der Geldknappheit bei Bund, Land und Kommunen ein solches neues kostentrachtiges Pro-
jekt mit keiner gewinnbringenden Perspektive, aber mit enormen Kosten flir die Antragstelle-
rin und gewiss mit Kosten und finanziellen EinbuRen fir Bund, Land und Kommunen — z. B.
Umbau, Anderung von StralRen, Eingriffe in Landschaften, EinbuRen an fiskalischem Vermo-
gen, Subventionen etc. — beflirwortet werden kann.

(Beifall bei den Einwendern)

Zum Thema Larm: Mein Eigentum hat einen Gartenbereich und einen Balkon, wo auch ich
nach Arbeitsende meine Freizeit von Frihling bis Herbst verbringe. Das Vorhaben der An-
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tragstellerin andert die Situation der Ld&rmemissionen fur mein Eigentum in erheblichem Ma-
Re. Bislang gibt es hier den Flugverkehr der Flugschule Ménchengladbach, den Flug der
alten Ju, den Flugverkehr des Verkehrslandeplatzes Mdnchengladbach mit zurzeit sehr we-
nigen Fligen und gelegentlich Flugzeuge von Dusseldorf, die Kreise ziehen. Die mit dem
Antrag auf Planfeststellung verbundene neue Larmsituation fir mein Eigentum mochte ich
nicht hinnehmen.

Ich habe zu erwarten, dass mit Genehmigung und Ausbau des Verkehrslandeplatzes bei der
Landung Flugzeuge weniger als 200 m Gber mein Grundstlick fliegen, beim Start mit einer
Hoéhe von weniger als 600 m. Die damit verbundenen Larmpegel werden mit denen in der
Mitte Neersens vergleichbar sein — Dauerpegel ca. 53 dB(A), maximaler Pegel 71,3 dB(A),
im Einzelfall 75 bis 80 dB(A), und das sind Tagwerte.

Der Antrag auf Planfeststellung beinhaltet auch verspatete Landungen bis 23:00 Uhr. Der
Nachtruhe von 22:00 bis 6:00 Uhr kommt ein besonderer Schutz zu. Insbesondere Larm zu
Nachtzeiten, in denen der Mensch Ruhe benétigt, fihrt zu Larmbelastungen, die zu psychi-
schen Reaktionen fihren. Wie hoch ist der zu erwartende Larmpegel fir mein Eigentum Ei-
chenweg in der Nachtzeit? Ich war an den anderen Tagen nicht da und weil3 nicht, ob das
irgendwann schon einmal behandelt wurde. Wurde das aufgegriffen?

Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Herr Kames, kbnnen Sie Frau Scholz antworten?

Franz-Josef Kames (Flughafengesellschaft Méonchengladbach):

Konkret fir die Adresse von Frau Scholz haben wir keinen Nachtwert. Ich schaue einmal in
dem entsprechenden Larmgutachten, Auswirkungen Nachtflugbetrieb, nach. Das sind die
beantragten Verspatungslandungen. Ansonsten findet fir den Ménchengladbacher Flugbe-
trieb kein Nachtflugverkehr, also nach 22:00 Uhr, statt. Ich schaue gerne einmal nach, ob ich
Ihnen einen Annaherungswert mitteilen kann.

Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Kénnen Sie das jetzt gleich tun und dann Frau Scholz antworten? — Wunderbar. — Frau
Scholz.

Inge Scholz (Einwenderin):
Sollten Nachtwerte insgesamt noch nicht ermittelt worden sein, so
beantrage ich, diese insgesamt zu ermitteln und in die Antragsunter-
lagen einzubringen.

Ich denke, wenn Genehmigungen fir Landungen nach 22:00 Uhr erfolgen, sollte man auch
Larmpegel messen.
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(Beifall bei den Einwendern)

Wenn der Antrag auf Planfeststellung genehmigt werden sollte, was ich nicht hoffe, werde
ich meinen Garten und Balkon nicht mehr nutzen kénnen, auch werde ich keine Fenster
mehr 6ffnen kénnen, um frische Luft zu erhalten. Ich werde mein Wohneigentum nur noch
eingeschrankt nutzen kdnnen. Mein Wohneigentum stellt meine Altersversorgung dar. Als
Immobilie im Randbereich der Start- und Landebahnschneise eines Flughafens wird sich der
Immobilienwert erheblich mindern. Ich sehe in dem Vorhaben der Antragstellerin einen er-
heblichen Eingriff in mein Eigentum, das nach Art. 14 Grundgesetz geschitzt ist.

(Beifall bei den Einwendern)

Ich habe die Antragsunterlagen eingesehen und nichts an Schallschutzmalinahmen gefun-
den, bin mir aber nicht sicher, ob dieses Thema schon an den Vortagen aufgegriffen wurde
und etwas Konkreteres dazu herausgekommen ist. Welche konkreten passiven Schall-
schutzmalnahmen sieht die Antragstellerin bei betroffenen Gebauden vor?

Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Auch dazu kann Herr Kames gleich im Anschluss etwas sagen.

Inge Scholz (Einwenderin):

Welche Entschadigungszahlungen sieht die Antragstellerin fir Bereiche, in denen Schall-
schutzmafBnahmen nicht mehr mdéglich sind, z. B. nachtraglicher Einbau von Betondachern —
wir haben gehort, dass der Schall von oben auf die Hauser zieht und da meistens Dachspar-
ren sind, die nicht vor Schall schiutzen —, und fur den Wertverlust der Immobilien konkret vor?
Die Frage nach der Wertminderung wurde bereits am 23.06. von Herrn Dr. Baier aus Neer-
sen gestellt, aber nicht beantwortet.

(Beifall bei den Einwendern)

Wenn die Antragstellerin dies bis jetzt noch nicht in der Antragstellung berlcksichtigt haben
sollte, mochte ich die Frage an die Bezirksregierung stellen: Gehdren bei Planvorhaben, die
Larm verursachen, nicht auch SchallschutzmaRnahmen in den Antrag auf Planfeststellung?

Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Das kann ich lhnen gerne beantworten, Frau Scholz. Das Fluglarmgesetz sieht Schutzmal3-
nahmen in den dort beschriebenen Grenzwerten vor. Auch das Verwaltungsverfahrensge-
setz sieht eine Moglichkeit vor, dass bestimmte SchallschutzmaRnahmen in den Planfeststel-
lungsbeschluss mit aufgenommen werden kdénnen bzw. unter gegebenen Voraussetzungen
mussen.
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Inge Scholz (Einwenderin):

Danke schén. Dann bitte ich Sie, dies auch zu prufen.

Sind nicht auch Entschadigungsleistungen in den Antrag auf Planfeststellung aufzunehmen,
wenn ein Planvorhaben Eingriffe in fremdes Eigentum darstellt? An den Vortagen wurde
einmal beantragt, von der Antragstellerin sollte ein Entschadigungsfonds mit — ich weil} es
nicht genau — 500 Millionen € geschaffen werden. Ist es moglich, dass man im Rahmen der
Prifung des Antrags, wenn man zu dem Ergebnis kommt, dass die Eingriffe in das Eigentum
da sind, vielleicht im Rahmen von Auflagen im Planfeststellungsbeschluss festsetzt, dass
das und das im Rahmen der Entschadigung zu zahlen ist, damit wir als Betroffene daraus
beispielsweise einen offentlich-rechtlich Anspruch auf Entschadigungen herleiten konnten?
Ansonsten mussten wir ndmlich in jedem Einzelfall ein Zivilverfahren anstrengen. Sie konn-
ten das aufnehmen.

Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Da haben Sie Recht, Frau Scholz. Es wurde heute im Laufe des Tages schon einmal ange-
sprochen, das dem Grunde und auch in bestimmten MalRen der Hohe nach solche Anspri-
che direkt in den Planfeststellungsbeschluss mit aufgenommen werden kénnen.

(Zuruf von den Einwendern: Tun Sie das auch?)

Frau Scholz.

Inge Scholz (Einwenderin):

Ich hoffe, Sie tun das auch.

Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Wenn es erforderlich ist, werden wir das tun unter der Voraussetzung, dass wir berhaupt zu
einer positiven Planfeststellung kommen.

(Zuruf von den Einwendern: Es ist erforderlich!)

Inge Scholz (Einwenderin):

Danke. — Ich habe eine weitere Frage: Antragsinhalt war der Flughafen Mdénchengladbach
als eigenstandiger Flughafen. Wie wiirde es bei einer spateren Anderung zum Systemflugha-
fen mit einem grofReren Passagieraufkommen — bei der geplanten Landebahn waren maxi-
mal 9 Millionen Passagiere im Jahr moglich — und dem damit verbunden erhdhten Larm- und
Unfallrisiko verfahrenstechnisch ablaufen? Musste dann, wenn der Einzelflughafen spater in
einen Systemflughafen umgewandelt werden sollte, ein erneuter Antrag auf Planfeststellung
erfolgen, oder wirde auf ein solches Verfahren verzichtet?
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Ich vergleiche es einmal mit einem einfachen Bauvorhaben: Ich habe ein Einfamilienhaus
beantragt und bekomme es auch genehmigt. Dann komme ich auf die Idee, ein Vierfamilien-
haus daraus zu machen. Ich baue zwei Stockwerke drauf, ein bisschen nebenan und habe
vier Wohneinheiten. Fir mich ist es ganz normal, dass ein neuer Bauantrag zu stellen ist, der
das normale Genehmigungsverfahren durchlaufen misste. Ware das im Falle eines System-
flughafens spater auch der Fall?

Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Sie fragen nach dem Fall, dass der Antrag auf Einrichtung eines Flughafensystems positiv
beschieden wirde. Das liegt in der Entscheidungsmacht des Bundesverkehrsministeriums ...

Inge Scholz (Einwenderin):

Separater Antrag, ja.

Verhandlungsleiterin Felia Horr:

... und der EU-Kommission. Diese missen darliber entscheiden. Habe ich Sie richtig ver-
standen, dass Sie gefragt haben, ob ein erneutes Planfeststellungsverfahren fir Ménchen-
gladbach erforderlich ware, wenn diese Entscheidung positiv getroffen wiirde?

Inge Scholz (Einwenderin):

Genau.

Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Das ware meines Erachtens nicht der Fall, weil ein Planfeststellungsverfahren immer nur
dann erforderlich ist, wenn ich die Anlage des Flughafens oder grofiere Betriebsregelungen
andern moéchte. Wenn der Flughafen Ménchengladbach seine Betriebszeiten oder Regelun-
gen andern wollte, kdnnte das im Rahmen eines Genehmigungsverfahrens geschehen. Ein
Planfeststellungsverfahren ist immer nur dann erforderlich, wenn ich die Anlage selber an-
dern mdchte. Reicht Ihnen das so als Antwort? Das ist sehr hypothetisch gesprochen.

Inge Scholz (Einwenderin):

Ich habe es aber so weit verstanden. — Dann war ich an einem Abend dabei, als Uber die
ErschlieBungssituation des Flughafens gesprochen wurde. Es gibt ein dreiphasiges System.
Man sagt: Fir den Anfang wirde es ausreichen, die jetzt vorhandene Erschlielung zu nut-
zen. Spater kénnte man dartiber nachdenken, ob man vielleicht eine Erweiterung vornimmt,
wobei man schon darauf hinweist, dass in einem Katastrophenfall die Erschlielungssituation
auf jeden Fall ausgiebig zu prifen ware, weil man den Zu- und Abgang der Katastrophen-
fahrzeuge, Rettungsfahrzeuge zu berticksichtigen hat.
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Ich denke, den Katastrophenfall sollte man ganz am Anfang im Planaufstellungsverfahren
schon berlcksichtigen. Ich kann kein Hochhaus bauen und mir um die brandschutztechni-
schen Bestimmungen und MafRRnahmen erst Gedanken machen, wenn das Haus steht und
benutzt wird. Auf einmal fange ich dann mit dem Brandschutz an. Das geht nicht. Man muss
die ErschlieBungssituation des Flughafens von Anfang an vollsténdig planen, um auch den
Katastrophenfall zu berlcksichtigen. Es kann nicht sein, dass die Autos und Rettungsfahr-
zeuge, wenn es auf einmal brennt — ein Flugzeug kommt herunter —, nicht wissen, wie sie
dorthin kommen.

Ich beantrage deswegen, dass man die Planantragsunterlagen hin-
sichtlich der Erschlieungsfunktion und -lage mit einem ausgefeilten
System zur ErschlieBung, insbesondere flir Rettungsfahrzeuge im
Katastrophenfall, vollstandig erarbeitet.

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Auch zu dem Punkt kann die Antragstellerin sicherlich gleich etwas sagen.

Inge Scholz (Einwenderin):

Mein Schlusssatz: Sie haben sicherlich gehort, ich bin gegen das Projekt. Sollten Sie sich
dennoch flr einen positiven Beschluss entscheiden — ich weil® es nicht, wagen Sie sorgsam
ab —, werde ich auf jeden Fall alles in die Wege setzen, zumindest gerichtlich dagegen vor-
zugehen.

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Danke, Frau Scholz. — Das waren einige Fragen zu den Nachtwerten, zum passiven Schall-
schutz und zur ErschlieBungslage. — Herr Kames.

Franz-Josef Kames (Flughafengesellschaft Monchengladbach):

Zu den Larmwerten: Ich habe mich bemiht, das Entsprechende herauszusuchen. Es gibt
keine entsprechende Nachtschutzzone; ich habe aber Einzelwerte. Exemplarisch sind flnf
Einzelwerte entnommen worden. Ich darf das auf den Bereich Nierssiedlung beziehen, das
ist lhnen ein Begriff. Dieser liegt naher zur Start- und Landebahn, etwa 600 m querab zur
verlangerten Grundlinie der Start- und Landebahn, aber etwas westlich von der Trabrenn-
bahn, ist also naher zum Platz gelegen als die Ortslage Neersen, Eichenweg.

Es war wohl entscheidend, wie die Entfernung zur Anfluggrundlinie ist. Folgende Werte sind
ermittelt worden flr den Einzelpunkt Nr. 5, Neersbroich Nord: 600 m Seitenabstand des
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Punktes zur Anfluggrundlinie; Flugzeughdhe aus seitlicher Sicht: 50 m — ich lese die Werte
aus dem Gutachten —; Haufigkeit des Auftretens zwischen 22:00 und 23:00 Uhr: alle funf
Tage einmal in einem Bereich von 66 bis 67 dB(A).

(Zuruf von den Einwendern)

— Ich kann nur die Werte ermitteln, wie sie auch in den Unterlagen enthalten sind. Ich bemi-
he mich, einen entsprechenden Vergleichswert darzustellen. Seitenabstand der Nierssied-
lung: 600 m. Ich habe es nur kurz abgegriffen. Seitenabstand Eichenweg: etwa 800 m. So
wlrde ich ad hoc die Vergleichbarkeit herstellen, obwohl der Eichenweg weiter von der
Start-/Landebahn entfernt ist, die Flughdhe dort also etwas hoéher liegt. Ich setze hierbei als
Annaherungsvergleichswert den Wert fir Neersbroich-Nord, das ist der Bereich der Niers-
siedlung: 600 m querab, naher zur Bahn, dort eine Haufigkeit alle fiinf Tage einmal — diese
wird auch bei keinem anderen Punkt Uiberschritten —, auftretende maximale Pegel im Mittel
im Bereich zwischen 66 und 67 dB(A). Konkreter kann ich es lhnen leider heute nicht mittei-
len.

Zum Stichwort ,Entschadigungszone®: Die Antragstellerin geht davon aus, dass im Rahmen
eines Genehmigungsverfahrens, in diesem Fall des Planfeststellungsverfahrens, auch eine
Zone definiert wird, in der AuRenwohnbereichsentschadigungen oder passiver Schallschutz
zum Tragen kommen. Die Grenzziehung obliegt letztendlich der Entscheidung der entspre-
chenden Genehmigungsbehoérde. So etwas ist nicht neu. Vergleichbares hatten wir schon
einmal in einem Genehmigungsverfahren im Jahr 2000. Ich erinnere mich, dass eine Ent-
schadigungszone bei 60 dB(A) gezogen worden ist, wo Anspriiche geltend gemacht werden
konnten, was aber nicht gemacht worden ist. Es sind keine Anspriiche geltend gemacht wor-
den.

Wie eine Entschadigungszone fur dieses Verfahren gegebenenfalls in Betracht zu ziehen ist,
daflir wird auch hier eine Entscheidung der entsprechenden Genehmigungsbehérde bindend
sein.

Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Frau Scholz hatte noch nach passiven Schallschutzmalinahmen in lhrem Antrag gefragt.
Méchten Sie dazu noch etwas sagen, Herr Kames? Der letzte Punkt, den Frau Scholz ange-
sprochen hatte, war die Frage: Wie sieht es mit dem Katastrophenfall aus?

Franz-Josef Kames (Flughafengesellschaft Monchengladbach):

Zum Letzteren: Die Frage kam schon einmal. Fur den Flugplatz selbst haben wir entspre-
chende von der Behdrde genehmigte Alarmplane. Darlber hinausgehende Katastrophenpla-
ne, ich Gbernehme einmal diesen Begriff — — Vom Kreis Neuss haben wir kirzlich ein ent-
sprechendes Begleitheft erhalten, wo solche Plane — Veranlasser ist aber nicht der Flugplatz,
es gibt auch Kreisfeuerwehrbehorden, das geht auch bis in die Bezirksregierung selbst hin-
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ein — entsprechend verfasst sind. Der Verfasser ist nicht die Flughafengesellschaft. Aus dem
Kreisgebiet Neuss ist uns kurzlich noch ein Informationsheft zugesandt worden. Dort werden
offensichtlich einige Plane regelmalig aktualisiert. Aus den anderen Kreisbereichen Viersen
oder Willich ist mir das so nicht bekannt.

Wir als Flugplatzbetreiber missen entsprechend aktuelle Alarmplane haben. Das geht bis zu
Meldeplanen, welche Feuerwehreinheiten informiert werden missen, wenn der Alarm vom
Flugplatz her ausgel6st wird, wenn wir Kenntnis davon erhalten, dass es im Flugbetrieb eine
Stérung gibt und selbstverstandlich auch, wenn es aufierhalb des Flugplatzgelandes sein
sollte. Es existieren entsprechende Alarmpléane, welche Kreispolizeibehérden z. B. zu infor-
mieren sind. Ich kann es nur wiederholen: Vom Kreis Neuss gibt es eine aktualisierte Auflage
eines Informationsheftes, das uns kurz vor dem Erérterungstermin zur Vervollstandigung
unserer Unterlagen zugesandt worden ist.

Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Sie haben noch eine Nachfrage, Frau Scholz?

Inge Scholz (Einwenderin):

Ich meinte nicht Plane zur Aufschaltung beispielsweise auf die Feuerwehr, sondern Plane,
wo bereits die Zu- und Abgangssituation erschlielungsstrallenmallig gewahrleistet ist. Ich
sehe das Erfordernis, dass man sich bereits jetzt darum kimmern muss, dass der Flughafen
eine ausreichende stralenmafige Erschliefung hat — links, rechts —, damit man im Falle
eines Falles von allen Seiten zufahren kann. Das habe ich gemeint und nicht einen Plan,
welche Feuerwehren kommen und wie viel Alarmeinheiten wir haben. Was nutzen die gan-
zen Fahrzeuge, wenn sie nicht an den Ort des Geschehens kommen?

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Die Frage ist bei mir auch so angekommen. — Herr Kames.

Franz-Josef Kames (Flughafengesellschaft Monchengladbach):

Zu unserem Alarmplan gilt natlrlich auch ein Lageplan. Nageln Sie mich nicht auf die Anzahl
fest, aber wir haben insgesamt bis zu zwdlf Toranlagen im gesamten Umkreis der bestehen-
den Zaunanlage. Neben den hauptbefestigten ErschlieBungsstrallen, die alte B 7, ist auch
im Bereich der ehemaligen Rheinflugzeugbau eine eigene Zufahrt moglich. Auch aus dem
Bereich Eschert ist eine direkte Zufahrt ins Flughafengelande moglich. Rund um den Platz
hat man bereits die heute schon verfligbaren StraRenanbindungen beriicksichtigt, um an den
dort vorhandenen Toren, die in die Zaunanlage eingelassen sind, die Erreichbarkeit des
Platzes zu gewahrleisten. Diese existieren schon.
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Inge Scholz (Einwenderin):

Ich bitte dennoch aufzunehmen, dass man von der Bezirksregierung darauf drangt, dass
man die komplette ErschlieBungssituation straRenmaRig nicht in Stufe 1, sondern bereits
jetzt schon in Stufe 3 dargestellt und ausgebaut haben mochte. Wenn der Beschluss positiv
ausfallt, sollte das schon da sein.

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Danke, Frau Scholz. — Als Nachste hat Frau Eggert das Wort. So weit ich sehen kann, ist sie
nicht mehr im Saal. — Dann hat Herr Karlsbock das Wort.

Gernot Karlsbock (Einwender):

Guten Abend! Ich warte hier seit vielen Stunden. Danke, dass ich die Gelegenheit habe, jetzt
zu sprechen. Mein Name ist Gernot Karlsbock. Ich wohne im Hagwinkel 73 in Neersen. — Ich
mochte noch einmal kurz auf meine Ausfuhrungen vom letzten Dienstag zurickkommen,
einmal bezuglich Sicherheit, einmal bezlglich Larmbedingungen.

Zum Thema Sicherheit sprach Herr Kames von der Menge des Kerosins, das im Ausbaufall
gelagert wird. Ich weil} die Menge nicht mehr. Kann ich sie noch einmal erfahren?

Franz-Josef Kames (Flughafengesellschaft Ménchengladbach):

In der Endausbaustufe sind vier Tanks vorgesehen. Volumen pro Tank: 1.236 m?.

Gernot Karlsbock (Einwender):
1.236,

(Hans-Gunter Zerbe [Antragstellerin]: Kubikmeter!)

also ungefahr 4.000 m?3. Ist das korrekt? Damit fallen Sie auf jeden Fall unter die sogenannte
Seveso-2-Richtlinie. Das hatten Sie letztens auch schon bestétigt. Sind die Mitteilungspflich-
ten, die Sie dadurch haben, schon erledigt worden?

In den ,,Grundsatzen nach Art. 7° steht:

Ermittlung und Bewertung der Risiken schwerer Unfalle — Festlegung
und Anwendung von Verfahren ... sowie Abschatzung der Eintritts-
wahrscheinlichkeit ...

Konkrete Frage: Wie hoch ist die Eintrittswahrscheinlichkeit eines schweren Unfalles?
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Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Herr Kames.

Franz-Josef Kames (Antragstellerin):

Diese Frage kann ich lhnen hier und heute nicht beantworten. Das ware sicherlich auch zu
untersuchen. Ich kann nur Folgendes sagen: Sofern mir bekannt ist, halten wir die relevanten
Bestimmungen natlrlich ein. Ob wir in diesem Fall sogar konkret unter die von lhnen ge-
nannte Seveso-Bestimmung fallen, ist mir bis heute auch von entsprechenden Fachleuten
nicht bestatigt worden.

Gernot Karlsbock (Einwender):

Sie sprachen ja von 4.000 m® Kerosin. Das sind 4 Millionen Liter. Korrekt?
(Franz-Josef Kames [Antragstellerin] nickt.)

Und die Dichte von Kerosin liegt — ich habe einmal nachgesehen — bei ungefahr 0,8, namlich
zwischen 0,747 und 0,84. Also liege ich doch Uber dem Wert von 2.500 t bzw. 2,5 Millionen
Litern, wie es in dieser Richtlinie festgelegt ist. Dort gibt es zwei Stunden. Die erste Stufe
wurde fir Ihren Betrieb auf jeden Fall greifen. — Dies nur als Anmerkung. Vielleicht sehen Sie
sich das noch einmal mit Ihren Sicherheitsbeauftragten an.

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Herr Kames.

Franz-Josef Kames (Antragstellerin):

Ich kann diese Frage hier so nicht beantworten. In der Endausbaustufe sind bis zu vier
Tanks vorgesehen. Der erste Tank wird die GroRenordnung von 1.200 m® haben. Ich will das
gerne nachprifen. Ich kann nur wiederholen, dass mir bisher nicht bestatigt worden ist, dass
wir unter die von lhnen genannte Vorschrift fallen. Ich will mich aber gerne sachkundig ma-
chen, ab welcher GréRRenordnung das relevant ist. Die von Ihnen genannten Unterlagen ha-
be ich jetzt und hier auch nicht griffbereit; das muss ich offen gestehen. Es wiirde ja aber
zunachst einen Tank geben. Erst in der Endphase kommen bis zu vier Tanks in der eben
genannten GroRenordnung infrage.

Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Danke. — Herr Karlsbock.
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Gernot Karlsbock (Einwender):

Gut; okay. Ich muss mich ja jetzt erst einmal damit zufrieden geben. Wenn Sie das nachpri-
fen, werden Sie aber sehen, dass dem so ist — mit dem Endausbau auf jeden Fall.

Und ich bitte Sie, das ernst zu nehmen. Es kommt mir so vor, als ob man bei Ihnen das Si-
cherheitskonzept und alles, was damit zusammenhangt, ein bisschen auf die leichte Schulter
nimmt.

(Beifall bei den Einwendern)

Jetzt noch einmal kurz zu der Richtlinie tber die Bewertung und Bekampfung von Umge-
bungslarm: Mittlerweile hat sich ja etwas geandert. Als ich sie vor zwei Tagen angesprochen
habe, war sie noch nicht Gesetz. Da sagte Herr Marten mir, sobald sie Gesetz werde, werde
sie auch bericksichtigt. Seit vorgestern ist sie ja Gesetz. Jetzt habe ich mir wieder meine
Gedanken gemacht, wie sie berucksichtigt werden musste.

In diesem Zusammenhang habe ich unter anderem — damit mdchte ich anfangen — auf der
Internetseite lhrer Behdrde, der Bezirksregierung Disseldorf, etwas gefunden. Unter dem
Titel ,Zuwendungen zur Aufstellung von Larmminderungsplanen® steht ein bisschen etwas
dazu. Wir sprechen ja von Larmminderung. Ich lese einmal daraus vor:

Durch Larmminderungsplane soll bei vorhandenen oder zu erwarten-
den Einwirkungen verschiedenartiger Gerauschquellen ein Programm
zur systematischen Verminderung der Larmbelastung der Bevoélke-
rung erstellt und eine koordinierte Durchflihrung der erforderlichen
Maflnahmen ermdglicht werden.

Larmminderungsplane; davon sprechen wir. — Auf dieser Internetseite steht unter anderem
auch noch:

Der Larmminderungsplan ist fiir die Trager offentlicher Verwaltung im
Rahmen der vorhandenen gesetzlichen Grundlagen grundsatzlich
verbindlich. Da diese Bindung auf einer ausdricklichen gesetzlichen
Anordnung beruht und alle Trager offentlicher Verwaltung erfasst,
geht sie weiter als z. B. ganz allgemein die von Verwaltungsvorschrif-
ten.

AuRerdem ist dort die Rede davon, dass man — und zwar die Kommunen, natirlich nicht die
Antragstellerin — Gelder anfordern kann, damit diese Larmminderungsplane umgesetzt wer-
den kénnen.
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Jetzt komme ich zu meinem eigentlichen Anliegen. Ich habe einen Brief geschrieben — zu

Handen von Herrn Marten, weil wir zuletzt darliber gesprochen hatten —, den ich hier kurz

vorlesen mdchte. Ich werde Ihnen diesen Brief auch gleich Gbergeben.

Ich wohne in Neersen und ware von einem Ausbau des Flughafens

Ménchengladbach direkt betroffen.

Ich beantrage die Aussetzung des Planfeststellungsverfahrens mit

sofortiger Wirkung und mit folgender Begriindung:

Am 25. Juni 2002 wurde die Richtlinie 2002/49/EG der Europaischen
Parlaments und des Rates (ber die Bewertung und Bekampfung von
Umgebungslarm verabschiedet. Die Umsetzung der Richtlinie sollte
gemaly Art. 14 von den Mitgliedstaaten bis zum 18. Juli 2004 erfol-
gen. Die Inkraftsetzung der entsprechenden Rechts- und Verwal-
tungsvorschriften wurde von der deutschen Bundesregierung nicht

bis zu dem genannten Termin durchgeflihrt.

Es war klar, dass die genannte EG-Richtlinie in Deutschland umge-
setzt wird. Unklar waren lediglich Zeitpunkt, Art und Vollstandigkeit

der Umsetzung.

In meiner Wortmeldung im Erorterungstermin am 28. Juni 2005 wur-
de mir vonseiten der Bezirksregierung mehrmals bestatigt, dass die
EG-Richtlinie 2002/49/EG keinerlei Eingang in die entsprechenden
Antragsunterlagen, Gutachten usw. fand. Exemplarisch méchte ich
hier die Larm- bzw. Schallgutachten nennen. Die EG-Richtlinie ist
durch die Einfihrung der Messpegel Lpeny und Lyt gekennzeichnet.
Ein zusatzlicher Levening-Pegel wird berlcksichtigt. Weitere relevante
Unterschiede finden sich zwischen den Gutachten und der EG-

Richtlinie.

Bis gemeinsame Bewertungsmethoden flr Larmindizes geschaffen
werden und ihre Anwendung verbindlich wird, kdnnen die bestehen-
den nationalen Bewertungsmethoden angewendet werden, sofern sie
an die Larmindizes Lpen und Lygur nach Anhang | der Richtlinie an-
gepasst werden. In diesem Fall weisen die Mitgliedstaaten nach,
dass die Ergebnisse mit denen gleichwertig sind, die mit den empfoh-
lenen vorlaufigen Berechnungsmethoden nach Abschnitt 2.2 des An-

hangs Il der Richtlinie erzielt werden.

Das ist unter anderem die Meinung des Landesumweltamtes Nordrhein-Westfalen. Das habe

ich hier wortlich Ubernommen. Diese Meinung ist aber eigentlich grundsatzlich zu finden.
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In Bezug auf den genannten Anhang Il hatte ich gerne eine Antwort von Herrn Kames auf
folgende Frage: Ist die Berechnungsmethode, auf der das Schallgutachten basiert, der ,Re-
port on Standard Method of Computing Noise Contours around Civil Airports®, also der ,Be-
richt Uber die Standardberechnungsmethode fir Larmkonturen um zivile Flughafen“ von
19977 Ist das die Grundlage des Larmgutachtens? — Kénnen Sie mir diese Frage beantwor-
ten?

Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Herr Kames.

Franz-Josef Kames (Antragstellerin):

Die fluglarmtechnischen Gutachten sind auf der Basis des flr uns geltenden Gesetzes zum
Schutz gegen Fluglarm — zugegebenermalien etwas alter, aber immer noch das mafgebli-
che Gesetz fir diese Bewertung — erstellt worden.

Gernot Karlsbock (Einwender):

Ich als Nichtjurist wiirde sagen: Wir haben jetzt ein anderes malgebliches Gesetz. Danach
musste eigentlich diese Methode von Ihnen angewendet worden sein.

Jetzt zitiere ich weiter mein Schreiben:

Bezuglich der zu verwendenden Larmindizes wurde von der Antrag-
stellerin nicht lediglich fahrlassig, sondern nach meiner persénlichen
Meinung auch vorsatzlich gehandelt.

(Beifall bei den Einwendern)

Weitere Punkte, die aufgrund der Anderung des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes fur dieses Verfahren wichtig sind, nenne ich ohne
Anspruch auf Vollstandigkeit nachfolgend:

Definierung von Ballungsraumen, HauptverkehrsstraRen und GroR-
flughafen: Ohne eine entsprechende Definierung und Einordnung der
betroffenen Gebiete bzw. Liegenschaften kann eine Bewertung unter
Beriicksichtigung des Gesetzes zur Umsetzung der EG-Richtlinie
nicht erfolgen. Vorgenanntes muss vor einer Weiterfihrung des Ver-
fahrens einer Klarung zugefihrt werden.

Es mussen die Voraussetzungen zur Erstellung strategischer Larm-
karten Uberprift werden, bevor das Planfeststellungsverfahren wei-
tergefiihrt werden kann.
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Aullerdem miussen die Aktionsplane — aufzustellen in einer ersten
Stufe bis zum 18. Juli 2008 — erarbeitet werden, die auf den strategi-
schen Larmkarten basieren.

Ferner ist die Offentlichkeit zu Vorschlagen fir Aktionsplane zu hé-
ren. Der Offentlichkeit ist nach Art. 8 Abs. 7 rechtzeitig und effektiv
die Méglichkeit zu geben, an der Ausarbeitung und Uberpriifung der
Aktionsplane mitzuwirken. Die Ergebnisse dieser Mitwirkung sind zu
beriicksichtigen, und die Offentlichkeit ist Gber die getroffenen Ent-
scheidungen zu unterrichten.

Sie, Herr Marten, sagten mir im Erdrterungsverfahren, dass die ge-
nannte EG-Richtlinie bertcksichtigt wird, sobald sie Gesetzescharak-
ter erlangt. Sollte eine Berlcksichtigung erst nach Beendigung des
Erérterungsverfahrens stattfinden, hatte die Offentlichkeit keine Még-
lichkeit, bezilglich der Umgebungslarmrichtlinie bzw. deren Umset-
zung in deutsches Recht an der Ausarbeitung und Uberpriifung der
Aktionsplane mitzuwirken. Der Offentlichkeit ware es auRerdem nicht
mdglich, zu Vorschlagen fur Aktionsplane gehoért zu werden.

Ich habe nur einige Punkte aufgefuhrt, die eine Nichtberucksichtigung
der EG-Richtlinie 2002/49/EG als auferst problematisch erscheinen
lassen.

Das Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie Uber die Bewertung
und Bekdmpfung von Umgebungslarm ist im Bundesgesetzblatt
Nr. 38 am 29.Juni 2005 verdffentlicht worden und somit rechtsguiltig.

Da die Antragsunterlagen nicht diesem Gesetz geniigen und — nach
Ihrer Aussage — dieses Gesetz bisher in keiner Weise berticksichtigt
wurde, beantrage ich, das Planfeststellungsverfahren mit sofortiger
Wirkung zu beenden.

(Beifall bei den Einwendern)

Jetzt mochte ich noch einmal ganz kurz den Hintergrund darstellen. Wir sprechen hier von
einem Larmgutachten, das nach heutigem gesetzlichem Stand fiir mich falsch ist. Aufbauend
auf diesem Larmgutachten werden entsprechende strategische Larmkarten aufgestellt. Auf-
bauend auf diesen strategischen Larmkarten werden Aktionsplane aufgestellt. Das heil3t,
dass diese ganze Geschichte, die zukunftig irgendwann kommen wird — und das muss auch
in Bezug auf den Flughafen berticksichtigt werden —, letztendlich auf entsprechenden Larm-
indizes — sprich: Lpeny und Lyigur — basiert. Das ist, wie gesagt, auch die Meinung des Lan-
desumweltamtes Nordrhein-Westfalen.
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Ich war nur vier Mal und nur in der letzten Zeit hier bei diesen Veranstaltungen. Ich weil}
nicht, ob alles das, was ich lhnen hier vorgelesen habe, rechtskraftig ist. Ich habe mit Herrn
Sommer auch daruber gesprochen. Er meinte, er wisse es auch nicht so ganz genau. Fakt
ist: Es handelt sich um ein Larmminderungsgesetz. In dieser Richtlinie steht, dass keine zu-
satzlichen Larmquellen in einem Gebiet erzeugt werden sollen.

Ich personlich denke, dass ich jetzt erst einmal alles getan habe, was ich tun konnte. Ich
Ubergebe lhnen gleich noch mein Schreiben mit diesem Antrag. Ich weil} Gbrigens gar nicht,
ob Sie Uberhaupt Gber ihn entscheiden missen oder nur Gber Antrdge von Kommunen. Ich
bin morgen leider nicht da. Aber vielleicht kdnnen Sie dann ja trotzdem sagen, wie Sie dar-
Uber entschieden haben.

Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Herr Karlsbock, da Sie einen Verfahrensantrag gestellt haben — und auch Sie als Privatein-
wender kdnnen solche Verfahrensantrage stellen; das kénnen nicht nur Trager o6ffentlicher
Belange, sondern jeder, der Beteiligter im Verfahren ist —, werden wir Uber diesen Antrag
auch entscheiden. Sie gestehen uns sicherlich zu, dass wir den Antrag erst einmal prifen
und auch darlber beraten. Ich denke, dass wir morgen die Entscheidung verkinden kdnnen.
Wenn Sie morgen nicht anwesend sind, kdnnen Sie gerne unser Blro anrufen und dort die
Entscheidung abfragen.

Gernot Karlsbock (Einwender):

Danke schon.

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Danke. — Als nachster Redner hat Herr Georg Kuhlmann das Wort.

Georg Kuhlmann (Einwender):

Guten Abend! Ich sehe meinen Namen als letzten auf der Rednerliste. Das ware dann die
Erlésung fir heute. — Ich selbst habe im Grunde natlrlich auch kein grolRes Fachwissen mit
hereingebracht, sondern einfach nur mein eigenes Empfinden in Bezug auf das, was da jetzt
auf uns zukommt. Ich méchte meine Stellungnahme auf das Geringste, aber nach meiner
Ansicht das Wichtigste, namlich die direkte Einwirkung des Larms auf die Gesundheit, be-
Ziehen.

Ich habe zwodlf Jahre in Disseldorf gelebt und bin einer der Stadtflichtigen. Es ist nicht so,
dass das Stadtleben mir nicht gefallen wiirde. Vielmehr war hauptsachlich der gesundheitli-
che Gesichtspunkt ausschlaggebend. Bei mir haben die Immissionen — die Luftbelastung
und der Dauerlarm hauptsachlich durch den Autoverkehr — Schlafstérungen erzeugt. Teil-
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weise habe ich nur dreieinhalb Stunden Schlaf pro Tag gehabt. Von daher habe ich irgend-
wann entschieden, ,auszuwandern®.

Innerstadtisch ist der Larmpegel so hoch, dass man ein Flugzeug, das direkt Gber einen hin-
wegdfliegt, nicht wahrnimmt. Man hért es also kaum. Dennoch hat dieser Larm Auswirkungen.

Wenn ich mir jetzt allerdings vorstelle, Flugverkehr Uber mich und mein Zuhause ergehen
lassen zu missen, muss ich sagen: Das ware eine absolut fatale Katastrophe. — Ich stelle
mir nur vor, dass ich im Garten bin, wo nicht ein solcher Dauerlarmpegel wie in der Stadt
herrscht, und alle naselang gréliere Flugzeuge Uiber mich hinwegfliegen. Bei mir ziehen sich
bei jeder lauteren Maschine alle Nerven zusammen.

Wenn ich mich an meinem Wohnort entspannen mdchte, ist das Ganze umso schlimmer.
Denken Sie einmal daran, dass Sie sich ausruhen oder ein Schlafchen halten mochten. Sie
dammern gerade ein und werden durch ein lautes Gerausch wieder aus diesem Zustand
gerissen. Das ist auch eine bekannte und wirkungsvolle Foltermethode und wirkt auch ohne
Schlafchen.

(Beifall bei den Einwendern)

Das Ganze kommt umso mehr zum Tragen, wenn es in die Zeiten der Mittagsruhe oder der
Nacht oder in Krankheitszeiten fallt. Das werden ich und alle Bewohner — alle Alteren, alle
Kranken, alle Kinder — im Freien und auch in ihren Wohnungen in der gesamten Region er-
leben. Es ware ein Fiasko.

(Beifall bei den Einwendern)

Dabei spielt es auch keine Rolle, wie empfindlich der Einzelne im Allgemeinen auf Larm rea-
giert. Da lasse ich auch den allgemein festgelegten Gerauschpegel nicht gelten, weil gerade
Larm als subjektiv aufgefasst werden muss. Mancher hért noch gut; andere wollen nichts
horen. Ich fir meinen Teil mdéchte den Larm nicht am eigenen Leibe splren.

Ich bitte, diese Subjektivitat im Interesse aller Anwohner in lhre Entscheidungen einflieRen
zu lassen.

Ein Beispiel von stérendem Larm kdénnen wir zurzeit in Presse und Medien verfolgen, wenn
es um die sogenannte Flughafenbriicke geht. Diese ist bestimmt nicht so laut wie der Flug-
verkehr am Sportplatz in Lohausen oder, wie geplant, zukilnftig in Neersen oder Korschen-
broich.

Bei gesellschaftlichen Auseinandersetzungen gilt, dass Allgemeininteresse vor Einzel- oder
Privatinteresse geht. Ich sehe es so, dass die Interessen der Antragsteller der Gesamtsum-
me der Einzelinteressenten unterliegen missen — fir das Allgemeinwohl.
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Da darf ich auch fur diejenigen sprechen, die sich nicht dazu aufraffen konnten oder wollten,
die schon vorab resigniert haben oder die, so wie die meisten, zu trége waren oder sich nicht
getraut haben, ihre Bedenken oder Angste zum Einwand zu bringen. Ich héatte mir heute be-
stimmt etwas vorgeworfen, wenn ich nach Hause gefahren ware, ohne mich hier gemeldet
zu haben. Und das sind noch wesentlich mehr als die Gber 20.000, von denen Sie eine Un-
terschrift unter einem schriftlichen Einwand haben.

AbschlieRend sei mir noch ein kleiner ironischer Gedanke erlaubt. Okologisch: Was interes-
siert einen von uns schon ein ausgewiesenes Naturschutzgebiet oder die Flora und Fauna,
wenn es um Profit geht?

Und 6konomisch gesehen halte ich das Ganze fiir sehr fragwirdig und zweifelhaft. Aber es
gibt, Staat sei Dank, Verlustabschreibungen, die man groRen Gewinnen gegeniberstellen
kann. Schauen Sie sich einmal den Fall Diisseldorf an: Andere haben schon ganze Stadien
ohne eine solide Finanzierung gebaut.

(Beifall bei den Einwendern)

Ich bitte Sie eindringlichst, diesen Flughafenbau nicht zu genehmigen. Das ist nicht nur ein
Einkaufszentrum. — Danke schdn.

(Beifall bei den Einwendern)

Verhandlungsleiterin Felia Horr:

Danke, Herr Kuhlmann. — Sie hatten Recht mit lhrer Prognose, dass Sie heute der letzte
Redner sind. Von daher schlieen wir um 20:20 Uhr den Erdrterungstermin fur heute.

Morgen um 10:00 Uhr setzen wir ihn mit Tagesordnungspunkt 10 und den Rednern, die dann
noch auf der Liste stehen, fort. — Ich winsche Ihnen eine gute Heimfahrt. Bis morgen!

Schluss: 20:20 Uhr

Verhandlungsleiter:

Protokollfiihrer:

(Beate Mennekes, Hagen) (Rainer Klemann, Bonn)



