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Zusammenfassung

Dieser Analyse liegt die 279 Seiten lange landesplanerische Beurteilung des
Flughafenausbaus zugrunde. Die wirtschaftliche Aspekte werden darin auf den
Seiten 50 bis 54 im Abschnitt , Wirtschaft* und auf S. 249 in der Gesamtabwa-
gung behandelt. Diese Abschnitte werden in der Analyse betrachtet.

Auf den genannten Seiten werden im Wesentlichen Ziele der Raumordnung dar-
gelegt und wirtschaftliche Vorteile des Flughafenausbaus genannt. Die Vorteile
werden Uberwiegend postuliert, nicht begriindet. Die wenigen Begriindungen er-
wecken den Eindruck, als habe das RP nicht mehr als Plausi bilitétsprifungen von
Informationen vorgenommen, die ihm zugefihrt worden sind. Eine kritische
Auseinandersetzung mit offensichtlichen Unstimmigkeiten, den Quellen und
Auftraggebern dieser dem RP zugefiihrten Informationen l&sst sich nicht finden.

Das RP bleibt bei der Quantifizierung der wirtschaftlichen Vorteile des Flugha-
fenausbaus vage. Als Vorteil wird meist nur qualitativ herausgestellt, dass der
Flughafenausbau zur V erwirklichung der Ziele der hessischen Raumordnung bei-
trige (,, ist vereinbar” , ,, trégt mai3geblich bei“, ,, Sérkung*, ,, spirbare Entlas-
tung”, ,, deutlicher Arbeitsplatzzuwachs®, , kann entgegengewirkt werden®, , kann
ein Beltrag geleistet werden“, ,, Scherung”). Dadie Ziele der Raumordnung
selbst sehr allgemein formuliert sind (z.B. ,, Ausgewogenheit* erreichen ,, glinstige
Bedingungen fur Betriebserweiterungen”, , vielfaltiges Arbeitsplatzangebot”,
»dem Arbeitsplatzabbau ist entgegenzuwirken”, ,, Sérkung der Vielfalt der Wirt-
schaftsstruktur; , vielfaltiges Angebot an Arbeits- und Ausbildungsplatzen®),
bleibt es ungeklart, wie das RP bei seiner Beflirwortung des Flughafenausbaus
diese vagen Vorteile gegen die genau quantifizierten Schaden des Flughafenaus-
baus abgewogen hat. Es kann ja nicht sein, dass jedweder Schaden tolerierbar ist,
wann immer ein Projekt zur , Stérkung"“, zur ,, splrbaren Entlastung” etc. beitrégt.

Wie aus den Ausfiihrungen des RP hervorgeht, kann der Ausbau nur einige der
Ziele der Raumordnung erfillen, andere werden verletzt. Einige denkbare Ziel-
verletzungen werden vom RP erwéhnt, andere werden nicht behandelt. Es findet
sich keine Abwagung in der vorliegenden Stellungnahme.

Das RP verwendet in seiner Stellungnahme das Instrument der |nput-Output-
Analyse fehlerhaft. Er leitet aus dem fir ihn Uberarbeiteten entsprechenden Gut-
achten des Mediationsverfahrens (, W1/W2") gesamtraumliche Arbeitsplatzwir-
kungen ab, ohne zu beachten, dass das Gutachten und seine Methodik fir derarti-
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ge gesamtraumliche Aussagen nicht geeignet ist. Da die Gutachter selber auf die-
sen Umstand hinweisen, hétte sich dies dem RP aufdréngen missen.

Das RP stellt fest, es sei ,gangige Praxis’ die Arbeitsplatzwirkungen von Flugha-
fenerweiterungen mit Input-Output-Modellen zu berechnen, ohne zu beachten,
dass die Studien, dieihm vorliegen, Auftragsstudien sind, deren Ziel eswar, im
Interesse der jew. Auftraggeber hohe positive Beschéftigungswirkungen zu zei-
gen. Gesamtraumliche Effekte lassen sich aus diesen Studien nicht ableiten.

Das RP stellt fest, es sei ,mit Sicherheit" von positiven Beschéftigungswirkungen
des Flughafenausbaus auszugehen. ,, Mit Sicherheit” ist ein starkes Attribut, das
umfangreiche Prifungen vorausgesetzt hétte. Das RP hat aber nicht einmal das
bereits vorliegende Gutachten , W3" des Mediationsverfahrens — Gutachter war
das renommierte Rheinisch Westféalische Institut fir Wirtschaftsforschung RWI
aus Dusseldorf — analysiert, das zu genau gegenteiligen Aussagen kommen.

Das RP begriindet die Hohe der Arbeitsplatzeffekte auch mit der veranschlagten
Investitionssumme von 3,4 Mrd. Euro. Abgesehen davon, dass dies die einzige
konkrete Zahl wirtschaftliche Effekte in der Stellungnahme ist, hat das RP hier
Einmaleffekte mit Dauereffekten verglichen. Ausgaben fur Investitionen sind
keine Dauerausgaben und schaffen keine dauerhaften Arbeitsplétze.

Das RP spricht von ,,weitgehend ausgeschopften” Kapazitéten des dezentralen
deutschen Flughafensystems. Georg Fundel, Leiter des Flughafens Stuttgart,
spricht demgegentiber von Uberkapazitaten. Tatsachlich beklagen fast alle deut-
schen Flughé&fen aul3er Frankfurt ungenutzte, freie Kapazitéten. Der fertig projek-
tierte Flughafen Berlin-Stendal, dessen Raumordnungsverfahren positiv abge-
schlossen ist, kann bei Kapazitatsproblemen jederzeit errichtet werden. Er kann
mit vier Bahnen jede Hub-Funktion tbernehmen. Als Hub mit freien Kapazitéten
steht auch der Flughafen Minchen zur Verfiigung. Die Aussage des RPist des-
halb unrichtig.

Das RP stellt fest, nach ,, Ubereinstimmender Einschétzung von Experten” sel eine
Erweiterung des Frankfurter Flughafens geboten. Das Attribut ,, Gberei nstim-
mend" ist nicht korrekt. Es gibt Experten, die gegenteiliger Ansicht sind. Das RP
hat in seiner Stellungnahme nicht bekannt gegeben, wel che Experten er auf wel-
che Art und Weise befragt hat.

Esfehlt eine Auseinandersetzung mit Alternativen des Rhein-Main-Gebietes. Ob
die Ziele der Raumordnung auch mit anderen Projekten, die geringere Schaden
verursachen, erreichbar sind, wird nicht diskutiert.
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1 Einleitung

1.1 Die Notwendigkeit einer landesplanerischen Beurteillung des Ausbau-
vor habens

Die landesplanerische Beurteilung des geplanten Ausbaus des Flughafens Frank-
furt durch das Regierungsprasidium (RP) ist notwendig, weil ein solches Infra-
strukturvorhaben aufgrund seines enormen Ressourcenverbrauches nicht lediglich
vorteilhaft sein kann. Die Notwendigkeit ergibt sich aber schon aus 8 1 Satz 3 Nr.
12 Raumordnungsverordnung (RoV) es sai denn, es lage eine Ausnahme nach 8
15 Abs. 2 ROG vor, was hier aber nicht der Fall ist.

Das Regierungsprasidium setzt sich in seiner Stellungnahme ausfihrlich mit einer
Vielzahl von Aspekten auseinander, in denen Vorteille wie auch Nachteile des
Ausbauvorhabens fur die Region gesehen werden kdnnen. Diese Aspekte gliedert
es nach Raumordnungsfaktoren und Umweltschutzgitern. Das Regierungsprasidi-
um zeigt in seiner Stellungnahme S.29ff. ausfuhrlich, dass der Flughafenausbau
weder bei den meisten Raumordnungsfaktoren [Siedlungswesen (S.40ff.), Ver-
kehr (S.54ff.), Wasserwirtschaft (S.63ff.), Energiesituation (S.76ff.), Wald
(S.80ff.), Freiraumsicherung (S.88ff.)] noch in Bezug auf die Umweltschutzguiter
(S.90ff.) [Wohnen, Erholung, Tiere, Pflanzen, Boden, Wasser, Luft, Klima, Land-
schaft, Kultur] dem Rhein-Main-Gebiet Vorteile bringt. Stets sind Risiken oder
gar Gefahren fir die jeweiligen Schutzgiter zu erwarten.

Ob die Stellungnahme des RP eine Befiirwortung oder eine Ablehnung des Flug-
hafenausbaus darstellt, ist heftig diskutiert worden und bis heute ein umstrittener
Aspekt.

Die Stellungnahme als Ablehnung des Ausbaus

Dass die Stellungnahme eine Ablehnung sei, kann folgendermal3en begriindet
werden: Dem Wortlaut der Stellungnahme zufolge ist es néamlich Voraussetzung
fUr eine positive Beurteilung des Ausbauprojektes, dass die rechtlichen Rahmen-
bedingungen (namlich die Ziele der Raumordnung) verandert werden. Hieraus
folgt zwingend fur den (mal3geblichen) Zeitpunkt der Behodrdenentscheidung, dass
zu diesem Zeitpunkt das Vorhaben aus Rechtsgrinden mit den Erfordernissen der
Raumordnung unvereinbar war. Anders als die Félle, in denen tatsachliche Um-
sténde einer positiven Beurteilung entgegenstehen, konnen rechtliche Hindernisse
nicht mittels einer Art Mal3gabe oder Bedingung beseitigt werden. Das RP hat das
Vorhaben anhand der geltenden Rechtslage zu Uberprifen, weil es als Behdrde an
Gesetz und Recht gebunden ist (Art. 20 Abs. 3 GG). Konkretisiert wird dies fr
die Ziele der Raumordnung durch § 8 Abs. 7 Satz 1 in Verbindung mit 8 9 Abs. 1
HLPG a. F. Danach wére — sollte von den Zielen abgewichen werden — ein Ver-
fahren nach 8 9 HLPG a. F. erforderlich gewesen, was nicht erfol gte.

Die Stellungnahme als Beftirwortung des Ausbaus



Eine Beflrwortung wurde aus dem Wortlaut der landesplanerischen Beurteilung
abgeleite, well es heildt (vgl. S.1 f.), der Ausbau des Frankfurter Flughafens sei
mit den Erfordernissen der Raumordnung vereinbar. Allerdings hat das RP diesen
Satz in eine Bedingung gekleidet. Es heifdt, der Ausbau sei nur insofern vereinbar
as die Vereinbarkeit in Zukunft hergestellt werden kdnne. Dazu mussten Ziele
des Regionalplans Stidhessen verdndert werden. Eine Startbahn im Siden koénne
auch dann nicht mit den Erfordernissen der Raumordnung in Ubereinstimmung
gebracht werden. Die Startbahnen im Norden seien nur dann mit den Erfordernis-
sen der Raumordnung in Ubereinstimmung zu bringen, wenn aufer der Anderung
der Ziele des Regionalplanes eine Reithe von Malgaben beachtet wirden. Die
Variante Nordwest zeige die groRten Chancen mit der Raumordnung in Uberein-
stimmung gebracht werden zu kénnen.

Ziel der Analyse

Die Befiirwortung des Ausbaus unter den Bedingungen einer Anderung der Ziele
der Raumordnung, wirft angesichts der erheblichen Schaden bel Raumordnungs-
faktoren und Umweltschutzgitern, die das Regierungsprésidium gefunden hat die
Frage auf, welche Vortelle den negativen Aspekten gegentiberstehen? Zu ener
abwéagenden Stellungnahme gehdrt sowohl die Auseinandersetzung mit den
schédlichen wie mit den nitzlichen Aspekten des beurteilten V orhabens.

Bisher hat es keine Auseinandersetzung dariiber gegeben, wie das RP in der Stel-
lungnahme die vorteilhaften Aspekte des Flughafenausbaus behandelt. In dieser
Analyse wird daher gepruft:

Welche vorteilhaften Aspekte des Flughafenausbaus findet das RP?

Mit welchen Begriindungen halt es die Aspekte fUr vorteilhaft?

Wie nimmt es die Abwagung zwischen den positiven und den negativen
Aspekten vor?

1.2 Die vortelhaften Auswirkungen des Flughafens in der Stellungnahme
desRP

Das Regierungsprésidium widmet den Vorteilen, welche die Region Rhein-Main
aus dem Flughafenausbau ziehen kann, die Seiten 50 bis 54 der Stellungnahme.
Der Abschnitt, in dem die Vorteile genannt, begriindet und bewertet werden, ist
mit ,, Wirtschaft* Gberschrieben — es sind 6konomische Vorteile, welche die Regi-
on vom Flughafenausbau haben soll.

Der Abschnitt 3.2 , Wirtschaft" enthélt drei Unterpunkte 3.2.1 bis 3.2.3 und ist
folgendermalen aufgebaut:

3.2 Wirtschaft



Das RP leitet den Abschnitt Wirtschaft durch Nennung einiger Schllisselzahlen zur
Bedeutung des Flughafens fir die Wirtschaft der Region ein.

3.2.1 Raumbezogene Auswirkungen

Esfolgt eine kurze Darstellung der raumbedeutsamen Auswirkungen des Flughafen-
ausbaus (S.50f.) Als solche werden gesehen:

- Verdnderungen der Struktur des Arbeitsangebotes,
- Einkommenseffekte.

»Diese Auswirkungen sind grundsétzlich variantenunabhéngig, da sie bei allen hier
betrachteten Varianten im gleichen Mal3e auftreten” (S.50).

Bel den Arbeitsangebotseffekten unterscheidet das RP direkte Beschéftigungseffekte
am Flughafen und indirekte und induzierte aul3erhalb des Flughafens, die das RP
insgesamt mit 43.000 zusétzlichen Arbeitsplétzen gegentiber dem Planungsnullfall
quantifiziert. Dazu kdmen zusétzliche 52.000 Arbeitsplétze die aus katal ytischen Ef-
fekten stammten. Das RP begriindet diese Arbeitsplétze aus katalytischen Effekten
wortlich: ,aus dem Standortfaktor Flughafenndhe resultieren die Standort- bzw. so-
genannten katalytischen Beschaftigungseffekte”. Insgesamt ergdben sich damit
95.000 zusétzliche Arbeitsplétze aus dem Ausbau.

Die angefuhrten Arbeitsplatzeffekte werden mit zwei Quellen belegt. Die eine lau-
tet: ,Nach Angaben der Vorhabenstragerin“. Die andere lautet: ,, Nach einem in der
RVS ztierten, fir die Mediation erarbeiteten Gutachten”. Es handelt sich in beiden
Féallen offensichtlich um die gleiche Quelle, ndmlich die Gutachten W1/W2, die im
Rahmen des Mediationsverfahrens zum Ausbau des Flughafens Frankfurt erstellt
und fr das ROV mit neuen Rahmendaten aktualisiert wurden.

Auf die angesprochenen Einkommenseffekte kommt das RP nicht wieder zurlick. Ei-
ne Belegung der Einkommenseffekte mit Quellen erfolgt nicht. Genauso wenig er-
folgt eine Quantifizierung.

3.2.2 Erfordernisse der Raumordnung

In diesem kurzen Abschnitt (S.52f.) gibt das RP die Erfordernisse der Raumordnung
wieder. Es werden auszugsweise Passagen aus dem RPS 2000, dem LEP Hessen
2000, und dem ROG zitiert. Diese lassen sich wie folgt zusammenfassen:

- Die Chancen fir Betriebserweiterungen, Neugriindungen, Neuansiedlungen und
arbeitsplatzinduzierende I nvestitionen sind zu schaffen.

- Ein zahlreiches und vielféltiges Arbeitsplatzangebot ist erwiinscht.

- Dem Arbeitsplatzabbau und der Arbeitsplatzverlagerung auf3erhalb von Hessens
ist entgegenzuwirken.

- Die Standortbedingungen sind so zu beeinflussen, dass flr aus strukturellen
Grunden wegfallende Arbeitsplétze neue zukunftstrachtige Arbeitsplétze ge-
schaffen werden.

- Die Vielfalt der Wirtschaftsstruktur soll gestérkt werden.

- Die Wirtschaftsstruktur soll langfristig wettbewerbsfahig sein.

- Die Wirtschaftsstruktur soll réumlich ausgewogen sein.

Das RP enthdlt sich in diesem Abschnitt jeglicher Wertung. Die Passagen aus den
genannten Plénen werden ohne Stellungnahme vorgestellt. Meist sind es wortliche
Zitate.

3.2.3 Bewertung



In diesem Abschnitt werden die vermuteten Auswirkungen des Flughafenausbaus
auf 1% Seiten den Zielen der stidhessischen Regional planung gegeniibergestellt und
das Vorhaben bewertet. Diese Bewertung ist schwer nachzuvollziehen, da auf Be-
grindungen nahezu vollstéandig verzichtet wird. Stattdessen werden Vorteile postu-
liert, ohne dass sich explizit erkennen liefl3e, auf welche Argumente sich die Postula-
te stiitzen.

2  Kritische Stellungnahme zur ,, Bewertung“ der 6konomischen Vorteile
des Flughafenausbaus durch das RP im Kapitel 3.2.3 seiner Stellung-
nahme

Aufgrund der ungewohnlichen, mehr postulierenden denn begriindenden Argu-
mentation der 6konomischen Vorteile des Flughafenausbaus werden im Folgen-
den die Thesen des RP Satz fir Satz behandelt. Es wird versucht, den 6konomi-
schen Gehalt herauszudestillieren. Ziel ist es, festzustellen, ob die Postulate des
RP durch algemein anerkannte 6konomische Gesetzmaliigkeiten gedeckt sind,
oder ob dies nicht der Fall ist.

2.1 Absatz 1, Kapitel 3.2.3, S.52

»Das Vorhaben ist insgesamt mit den Erfordernissen der Raumord-
nung fir den Bereich Wirtschaft vereinbar. Es tragt mafigeblich zur
Verwirklichung der im RPS 2000 und LEP Hessen 2000 enthaltenen
Grundséatze zur wirtschaftlichen Entwicklung der Region bei.*

Diese Aussage selbst ist keine Begrindung, sondern ein Postulat. Es handelt sich
um das dem gesamten Abschnitt 3.2.3 vorangestellte Ergebnis — juristisch: ,, Ober-
satz* — das es mit den weiteren Erdrterungen zu begrinden gilt. Dies entspricht
der Ublichen Begrindungsstruktur in Urteilen. Am Anfang steht das Ergebnis. Es
muss dann Schritt fir Schritt im Folgenden begrtindet werden. Das heif, es miss-
ten sich dle folgenden Inhalte mit Bindewdrtern wie ,weil“, ,,da‘ 0.4 anschlief3en
lassen. Wenn die folgenden Begrindungen den jeweils vorstehenden Obersatz
nicht tragen, ist die Entscheidung nicht hinreichend begriindet, und es bestehen
mithin auch Zweifel an der inhaltlichen Richtigkeit.

Durch die stdndige Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts zum Abwé&
gungsgebot kann als geklart gelten, dass der (planerische) Entscheidungsspiel-
raum, welcher der Verwaltung durch vergleichsweise offene Vorgaben einge-
réumt ist, keine Willkur rechtfertigt, sondern hohe inhaltliche Anforderungen an
die Abwagung erfordert.

Am Beginn der Abwégung miissen die zu verfolgenden Ziele stehen. Wo die Zie-
le der stidhessischen Raumordnung zu finden sind, musste noch geklért werden.
Denn in den vom RP genannten Quellen findet man eher sehr allgemein formu-
lierte Grundsétze (das RP spricht selbst von Grundsétzen), die man nicht als Ziele
bezeichnen kann Denn Ziele der Raumordnung sollen gemaR § 3 Nr. 2 ROG



»Vverbindliche Vorgaben in Form von raumlich und sachlich bestimmten oder be-
stimmbaren, vom Tréger der Landes- oder Regionalplanung abschlief3end abge-
wogenen textlichen oder zeichnerischen Festlegungen in Raumordnungsplanen
..." sein. Aber wenn in den vom RP genannten Grundsétze nur im ganz algemei-
nen Sinne nur von , Sarkung®, von , Vielfalt”, von , Ausgewogenheit” oder von
»Chancen schaffen* die Rede ist, kann nicht davon gesprochen werden, dass aus-
reichend , verbindliche Vorgaben® fur einzelne Projekte vorliegen. Auch das RP
geht Uber derart allgemeine Aussagen nicht hinaus. Es beschrénkt sich darauf
festzustellen, dass das Vorhaben mit den Erfordernissen der Raumordnung ,, ver-
einbar ist" und zur Verwirklichung der Ziele ,, mal3geblich beitragt“. Die Nachtei-
le des Flughafenausbaus lassen sich, wie das RP auf den S. 29ff. seiner Stellung-
nahme zeigt, dagegen recht genau quantifizieren. Die Frage liegt auf der Hand,
wie viel , Stérkung® notwendig ist, um die Schéden zu rechtfertigen, oder wie
grof3 der ,, mafdgebliche Beitrag” sein muss, damit die Schaden aufgewogen wer-
den? Das RP entzieht sich dieser Quantifizierung der Vorteile weitgehend, wie
unten noch ausfihrlich gezeigt wird, und beschrankt sich auf vage Andeutungen
von GrofRenordnungen. Insgesamt 18sst sich das Ergebnis des RP nicht nachvoll-
ziehen; insofern liegt keine Abwagung, sondern ein Akt der Willkdr vor.

2.2 Absatz 2, Kapitel 3.2.3, S.52

»Die in den Verfahrensunterlagen getroffenen Annahmen zur Arbeits-
platz-/Beschaftigungsentwicklung erscheinen aus Scht des Regie-
rungsprasidiums nachvollziehbar hergeleitet. Die verwendeten Me-
thoden — empirische Untersuchung der direkten Beschaftigungseffekte
und Input-Output-Model Irechnungen zur Ermittlung [der] indirekten
und induzierten Effekte — entsprechen gangiger Praxis. Die ermittel-
ten Beschaftigungsmultiplikatoren liegen im Streubereich vergleich-
barer Flughafenstudien.”

Das RP begriindet mit diesem Satz seine Uberzeugung, dass die von der Vorha-
benstrégerin vorgelegten Gutachten stichhatig sind. Das RP hélt die Methodik
wie auch die Ergebnisse fur akzeptierbar. Zur Bestétigung wird auf dhnliche Stu-
dien anderer Flugh&fen hingewiesen, die vergleichbare Ergebnisse gebracht ha
ben.

Zu den Quéllen

Das RP bezieht sich auf , Verfahrensunterlagen* und hier offensichtlich auf die
Gutachten W1 und W2, die Input-Output-Rechnungen enthalten, die im Rahmen
des Mediationsverfahrens erstellt und fiir das ROV aktualisiert wurden.”

Hier setzt Kritik an: Es wurden im Mediationsverfahren weitere Gutachten mit
anderer, nicht minder anerkannter Methodik erstellt. Es fragt sich, warum das RP

“ Der Aktualisierung lagen neue vom RP definierte Szenarien zugrunde. Im Vergleich der Gutach-
ten ist das Ausbauszenario der Mediation optimistischer, das Nichtausbauszenario pessimistischer
als das ROV -Gutachten.



nur die beiden Gutachten W1/W2 herausgreift und die anderen Gutachten, z.B.
das Gutachten W3, nicht behandelt? War das Gutachten nicht Tell der Verfah-
rensunterlagen? Hat die Vorhabenstragerin das Gutachten W3 dem RP nicht ein-
gereicht, hat die Vorhabenstrégerin also willkurlich aus dem Mediationsverfahren
digienigen Gutachten herausgegriffen, die ihre genehm waren und nur diese vor-

gelegt?

Musste es sich dem RP nicht aufdrangen, insbesondere durch Stellungnahmen im
Anhorungsverfahren, dass die Gutachten W1/W2 nicht unproblematisch sind und
dass W3 mit anerkannter Methodik zu gegenteiligen Aussagen kommt? Die Ant-
wort lautet: es musste sich dem RP aufdrangen. Insofern liegt in der Nichtbertick-
sichtigung von W3 ein Fehler.

Das Gutachten W3, das wie W1/W2 im Rahmen des Mediationsverfahrens erstellt
wurde, hatte den Auftrag, der demjenigen der Gutachten W1/W2 dhnlich war. Es
sollte herausgearbeitet werden, welche Arbeitsplatzeffekte Flughafeninvestitionen
in den Regionen der Flugh&fen haben. Ziel war es, den modelltheoretischen Gut-
achten W1/W2 ein empirisches Gutachten, das mit realisierten Daten arbeitet,
gegeniiberzustellen und die Prognosen der Model ltheorie damit empirisch fundiert
abzusichern. Das Gutachten W3 kommt nun aber zu ganz anderen Schllissen as
die Gutachten W1/W?2. Das Ergebnis von W3 lautet: ,, Ein Einfluss einer Flugha-
feninfrastruktur auf den Arbeitsmarkt ist statistisch nicht nachweisbar” (W3;
S.43). Somit ergibt sich ein Widerspruch zwischen den Gutachten W1/W2 und
Wa3. Das Gutachten W3 ist vom Rheinisch-Westfalischen Institut fur Wirtschafts-
forschung (RWI) mit modernen, in der Wissenschaft anerkannten M ethoden auf
Basis der verflgbaren Daten erstellt worden.

Was besagt nun das Gutachten W3 inhaltlich? Die Kernaussage des Gutachtens W3 ist folgende:
Investitionen in den Ausbau von Flugh&fen fiihrten nicht zu positiven Beschéaftigungseffekten in
Ballungsraumen. Dies widerspreche der Intuition, denn das Wachstum der Beschéftigung im flug-
hafenaffinen Bereich sei offensichtlich, wenn Flughéfen ausgebaut werden. Diese Bereiche sind
aber nur Teile der gesamten wirtschaftlichen Aktivitét in Ballungsrdumen. Es muss der gesamte
Okonomischen Kreislauf betrachtet werden, will man die Wirkungen eines Flughafenausbaus auf
einen Ballungsraum ermessen: Das Gutachten W3 des RWI zeigt, dass Wachstum von Flughafen
den Ballungsraumen insgesamt nichts niitzt. Empirisch kann beobachtet werden, dass dort, wo die
Dienstleistungsbranche, wozu Flugh&fen gehdrten, schneller wéchst als anderswo das verarbeiten-
de Gewerbe schneller schrumpft. Das RWI vermutet, dass das Wachstum der Dienstlei stungsbran-
che das Schrumpfen des verarbeitenden Gewerbes verursache. Das Flughafenwachstum ist inso-
fern nicht mit den vom RP zitierten Grundsétzen der Raumordnung ,, vielféltiges Arbeitsplatzange-
bot erwiinscht” und ,Arbeitsplatzabbau entgegenzuwirken* vereinbar. Mit der Input-Output-
Analyse der Gutachten W1/W2 kann man derartige Effekte aus methodischen Griinden nicht er-
fassen, weil in den Annahmen ausgeschlossen sind.

Es stellt sich nun die Frage, ob angesichts der vom RWI ermittelten Effekte, die
These des RP, die Ziele der Raumordnung seien durch den Flughafenausbau er-
fallt, immer noch gilt? Dies scheint nicht mehr der Fall zu sein. Im Gegentell, es
lassen sich jetzt erhebliche Konfliktfelder ausmachen. Wenn das Wachstum der
Dienstleistungsbranche das Schrumpfen des verarbeitenden Gewerbes mit verur-
sacht, dann steht das in Konflikt mit den vom RP in seiner Stellungnahme zitier-
ten Zielen ,gunstige Bedingungen fir Betriebserweiterungen®, ,vielfaltiges Ar-
beitsplatzangebot®, ,, dem Arbeitsplatzabbau ist entgegenzuwirken®, ,, Starkung der



Vielfalt der Wirtschaftsstruktur”; ,vielfaltiges Angebot an Arbeits- und Aushil-
dungsplatzen® (vgl. S.52f.). Keiner dieser Konflikte ist in der Stellungnahme des
RP angesprochen, diskutiert und bewertet worden.

Nachbemerkung 1: Es kénnte vermutet werden, dass das Wachstum der Dienstleistungsbranche
und das Schrumpfen des Gewerbes insbesondere dann, wenn bei Dienstleistungen hdhere Léhne
gezahlt werden alsim gewerblichen Bereich ein Vorteil sei, da die Lohnsumme insgesamt ansteigt
und das Rhein-Main-Gebiet damit , reicher* wird. Dies ist aber nicht unbedingt der Fall. Mono-
strukturen — es sei an das Ruhrgebiet erinnert — haben langfristige Nachteile und kénnen in einen
dauerhaften Niedergang miinden. Deshalb umfassen auch die Erfordernisse der Regional planung
Attribute wie , Vielfalt", , Ausgewogenheit” und , |langfristige Wettbewerbsfahigkeit* (s.0.).

Nachbemerkung 2: Interessant ist, wie der Widerspruch zwischen den Gutachten W1/W2 und W3
im Mediationsverfahren behandelt worden ist: Im Mediationsverfahren war die Brisanz des Wi-
derspruchs bereits erkannt worden. Wahrscheinlich um dessen Brisanz zu entschérfen, wurde ein
Kontrollgutachter eingesetzt, der die Aufgabe zugewiesen bekam, aus allen vorliegenden Wirt-
schaftsgutachten ein Gesamtresiimee zu ziehen. Darin stellt der Kontrollgutachter zundchst fest,
dass die Gutachten zu widerspriichlichen Ergebnissen gelangten. ,, Diese Aussage [des Gutachtens
W3] steht im Widerspruch zu den bereits im Mediationskreis vorliegenden Wirtschaftsgutachten
[WLW2]“. In seinem Gesamtresiimee spielt das Gutachten W3 dann aber keine Rolle mehr, weil
der Kontrollgutachter ,,im Umkehrschluss® aus den gegenteiligen Erkenntnissen der Gutachten
WL/W2 schliefdt, dass die Erkenntnisse des Gutachtens W3 nicht richtig sein kdnnten. Diese véllig
unwissenschaftliche Argumentation legt die Frage nach der Kompetenz des Kontrollgutachters
nahe. Es handelt sich um H. Beder, der nicht Okonom, sondern Diplom-Ingenieur ist, der sich mit
Pilotenaushildung und -schulung befasst hat, und der langjdhriger Mitarbeiter der L ufthansa gewe-
sen war. Inshesondere aus seiner langjdhrigen Tétigkeit fur die Lufthansa dirfte eine Befangenheit
naheliegen. Damit muss es als grofes Versaumnis des RP angesehen werden, das Gutachten W3
einfach zu Ubergehen.

Zum Attribut , gangige Praxis"

Das RP stellt fest, dass die Input-Output-M odellrechnungen ,, géngiger Praxis* fir
die Berechnung der Beschéftigungsentwicklung entspréchen und dass die Ergeb-
nisse der vorliegenden Studie (W1/W2) mit Ergebnissen , vergleichbarer Flugha
fenstudien® Ubereinstimmten (s.0.).

Diese Aussage ist ungenau, denn es gibt eine Fulle von Varianten der Input-
Output-Modellrechnungen, die ganz unterschiedliche Aussagen ermdglichen.
Welche Varianten wurden in den dem RP vorliegenden , vergleichbaren Studien®
benutzt? Das RP hétte prifen mussen, welchen Fokus und welche Zidrichtung die
ihm vorliegenden Studien jeweils hatten und wer der Auftraggeber gewesen sind.
In den meisten Fallen sind Auftraggeber die Flughdfen selbst oder solche, die an
einem Flughafenausbau interessiert sind. Bel diesen Gruppen sind bestimmte Va
rianten der Input-Output-Analysen beliebt, weil sich damit grovolumige Be-
schéftigungs- und Einkommenswirkungen von Projekten rechnerisch zahlenba-
siert darstellen lassen. Es handelt sich dabel aber um keine gesamtwirtschaftlichen
Effekte, die fur die Stellungnahme des RP ausschliefdlich relevant sind.

Die gesamtwirtschaftlichen Wirkungen lassen sich mit den dem RP vorgelegten
Input-Output-Model Irechnungen nicht erfassen. Das RP ist also von unzutreffen-
den Tatsachen ausgegangen Auf die gesamtwirtschaftlichen Wirkungen kann man



aus der engen Variante der Input-Output-Analyse, die dem RP vorgelegt wurde,
nur dann schlief3en, wenn die ceteris paribus-Annahme fir eine Reihe von wichti-
gen Parametern gilt. Bei kleinen Projekten ist dies oft der Fall. Je grofer aber das
betrachtete Projekt ist, desto weniger wahrscheinlich ist die Gultigkeit der ceteris
paribus-Annahme.

Ein Beispiel: Die ausgerechneten Multiplikatorwirkungen der Beschéftigung setzen voraus, dass
genug Unbeschéftigte (Arbeitslose) vorhanden sind, die durch ein Projekt in Beschaftigung gelan-
gen. Fir sehr kleine Projekte wird dies meist angenommen. Bel grofRen Projekten aber, die den
Arbeitsmarkt nennenswert beeinflussen, gilt diese Annahme auf keinen Fall mehr unbesehen. Es
kann z.B. sein, dass die benttigten Arbeitskréfte, z.B. wegen struktureller Arbeitsosigkeit, nicht
auf dem Arbeitsmarkt verfiigbar sind und durch Abwerbung von anderen Branchen oder Regionen
beschafft werden. Es ergibt sich dann in der Summe der Effekt, dass trotz Expansion des Flugha-
fens gesamtwirtschaftlich keine Arbeitsplatzzunahme eintritt, weil andere Branchen schrumpfen.
Die Ergebnisse des Gutachtens W3 gehen genau in diese Richtung und sprechen dafir, dass derar-
tige Effekte in der Reditét eine Rolle spielen. Es gibt weitere Faktoren, fir welche die ceteris
paribus-Bedingung gelten muss, sollen aus Input-Output-Analysen Aussagen Uber gesamtwirt-
schaftliche Effekte abgeleitet werden.”

Zusammenfassend: Das RP hat ein Instrument, die ihm vorgelegte Variante einer
Input-Output-Analyse aus den Gutachten W1/W2, auf ein Problem, die gesamt-
wirtschaftlichen Beschaftigungswirkungen des Flughafenausbaus, angewandt, fir
das es nicht geeignet ist. Es bezieht sich auf das Uberarbeitete Gutachten W1/W2
aus dem Mediationsverfahren, das keine Ruckschliisse auf gesamtwirtschaftliche
Wirkungen zulésst, weil die Autoren die relevanten Faktoren nicht untersucht
haben, wie sie selber in ihren Gutachten schreiben. Dies ist ein deutlicher An-
haltspunkt dafiir, dass das RP den Sachverhalt nicht ausreichend ermittelt hat.
Denn wenn es ein Gutachten heranzieht, aus dem sich expressis verbis ergibt, dass
es fur einen bestimmten Zweck ungeeignet ist, dann muss das Anlass zu weiteren
Ermittlungen sein. In diesem Fall hétte das RP dann auch das Gutachten W3 ein-
setzen mussen, selbst wenn esin den Antragsunterlagen nicht enthalten war.

2.3 Absatz 3 Satz 1, Kapitel 3.2.3, S.52

»Ungeachtet der prognostizierten Arbeitsplatzzahlen ist mit Scherheit
davon auszugehen, dass das Vorhaben positive Folgen fir Beschafti-
gung gnd Einkommen in nicht nur_unbedeutendem Umfang haben
wird.”

Ad: , Mit Sicherheit”

Wie oben angedeutet gibt es keine ausreichende ékonomische Begriindung dafUr,
dass das Vorhaben ,,mit Scherheit* positive Folgen fur die Beschaftigung haben

®Vgl. z.B. Grotz, R., Schétzl, L. (Hrsg.), Regionale Innovationsnetzwerke im internationalen Ver-
gleich, Minster u.a. 2001, S.76
® Unterstreichungen durch den Verfasser.



wird.” Warum verwendet das RP hier den Terminus , mit Scherheit“? ,,Mit S-
cherheit® darf dann verwendet werden, wenn ein Zusammenhang zweifelsfrei
besteht. Dazu muss eine mehrheitlich wissenschaftlich anerkannte Methode ohne
grofdere Anwendungsfehler den Zusammenhang bewiesen haben.

Das RP braucht sich bel seiner Abwégung zwar zunéchst nur auf die Verfahrens-
unterlagen zu stitzen. Aber wenn in diesen fir eine Substantiierung erforderliche
Informationen fehlen, die die Entscheidung beeinflussen konnen, dannist die Ein-
holung erganzender Unterlagen oder Gutachten erforderlich. Nach sténdiger
Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts fuhrt die fehlerhafte Ermittlung
von Belangen im Abwagungsprozess zu einem Abwagungsmangel, der nur dann
unbeachtlich ist, wenn ausgeschlossen werden kann, dass sich der Fehler auf das
Abwaégungsergebnis in keiner Weise ausgewirkt haben kann. Hiervon kann in
diesem Fall nicht ausgegangen werden.

Warum ist das Attribut ,mit Scherheit* also fehlerhaft? Im Mediationsverfahren
sind Aussagen Uber die Arbeitsplatzwirkungen mit zwei verschiedene Methoden
abgeleitet worden, die beide von der Mehrheit der Wissenschaftler anerkannt
werden. Es handelt sich um die Input-Output-Analyse der Gutachten W1/W2 und
um die empirische Zeitreihenanalyse des Gutachtens W3. Die Aussage ,, mit Si-
cherheit* wirde sich dann rechtfertigen, wenn die Analysen der Gutachter
W1/W2 in Bezug auf die vom RP getétigten Aussagen korrekt durchgefihrt wur-
den. Dies ist aber nicht der Fall. Aus den Gutachten kdnnen derartige Aussagen
nicht abgeleitet werden, well die in den Gutachten verwendete Multiplikatorrech-
nung keine vollstdndige Kreislaufrechnung darstellt. Die Gutachter lassen die
Multiplikatorberechnung bei den Ausgaben beginnen, die am Flughafen getétigt
werden. Woher diese Ausgaben stammen, wird in den Gutachten W1/W2 nicht
behandelt — dazu sollten die Gutachter im Mediationsverfahren nicht Stellung
nehmen (s. dazu ausfuihrlicher weiter unten). Die Gutachter verschweigen in den
Gutachten auch gar nicht, dass sie mit ihrem Ansatz bestimmte negative Teile der
Arbeitsplatzwirkungen gar nicht erfassen. Damit verliert das Attribut ,, mit Sicher-
heit“ schon aus den vorgel egten Gutachten heraus sein Fundament.

Waéhrend die Gutachten W1/W2 also aus methodischen Grinden Aussagen, wie
sie das RP tétigt, gar nicht unterstiitzen, ist die empirische Untersuchung W3 in
Bezug auf diese Aussagen einwandfrei durchgefihrt. Die Methode der statisti-
schen Beweisfiihrung ist allgemein anerkannt. Die Aussage , mit Sicherheit* wére
fur die These , Ein Einfluss einer Flughafeninfrastruktur auf den Arbeitsmarkt ist
statistisch nicht nachweisbar” zuldssig. Das ist aber genau das Gegenteil von
dem, was das RP behauptet. Weil das RP aber seine Behauptung entscheidungs-

" Das RP unterscheidet nach Effekten fiir Beschaftigung und Effekte fir Einkommen. Fiir dieimp-
lizierte These , mit Scherheit positive Folgen fur Einkommen® wurden keinerlei Untersuchungen
vorgestellt, die diese These stiitzten. Die Gutachten W1/W?2, auf die sich das RP stiitzt, enthalten
Aussagen Uber Einkommen, die aus den I nput-Output-Beziehungen abgeleitet werden. Da die
Berechnungen, wie oben dargestellt, aber keinen vollstandigen volkswirtschaftlichen Kreislauf
umfassen, sondern bei den Ausgaben am Flughafen starten, ohne zu fragen, wo die Ausgaben
herkommen und welche Effekte die verlagerten Ausgaben an der Quelle ausldsen, sind die Ein-
kommenswirkungen unvollsténdig analysiert.



tragend in die Abwagung eingestellt hat, hat dies eine Abwagungsfehler zur Fol-
ge.

Ad: , In nicht nur unbedeutendem Umfang*

Wenn das RP ausfuihrt, die Einkommens- und Beschéftigungseffekte wirden ,,in
nicht nur unbedeutendem Umfang” auftreten, dann impliziert diese Aussage, dass
das RP offensichtlich keine genau Quantifizierung der Effekte vorgenommen hat.
Man findet bel den Umweltschéden dagegen eine sehr genaue Quantifizierungen
der Effekte.

Esfragt sich, wie jemand, der abwé&gen muss zwischen den

i) Schaden an Lebensqualitét, die ein Flughafenausbau hunderttausenden
Bewohnern des Rhein-Main-Gebietes zumutet, und den
ii) ©konomischen Vorteilen aus dem Flughafenausbau

zu einer Entscheidung kommen kann, wenn er sich tber die Grof3enordnung der
Vortelle nur insoweit im Klaren ist, als diese ,,in nicht unbedeutendem Umfang*
auftrdten? Reicht ein Vorteil, der einen ,, nicht unbedeutenden Umfang® einnimmit,
aus, die genau quantifizierten Larm- und anderen Schaden zu kompensieren? Es
ist nicht zu erkennen, wie das RP diese Belange zu einem Ausgleich gebracht ha-
ben will, der in Verhdtnis zu ihrem objektiven Gewicht steht. Den Anforderun-
gen, die insofern an eine feherfreie Abwagung zu stellen sind, wird dies jedenfalls
nicht gerecht.

24 Absatz 3 Satz 2, Kapitel 3.2.3, S.52

»Auch die Hohe der fir den Ausbau veranschlagten Investitionssum-
me von 3,335 bis 3,393 Mrd. Euro ist hierfur ein Indiz.”

Das RP versucht mit diesem Satz, seine These aus dem vorangegangenen Satz
(vgl. oben Abschnitt 2.3), der zufolge ,, mit Sicherheit” positive Effekte fur die
Besché&ftigung auftréten, mit einem Hinweis auf die grof3e Geldsumme zu bestéti-
gen, die beim Flughafenausbau investiert werden soll.

Dieses Argument ist insofern interessant, als die Arbeitsplatzeffekte, die durch die
Investitionssumme induziert werden, einmalig sind (d.h. nur einen begrenzten
Zeitraum bestehen). Demgegeniber sind aber die Schaden an Larm und anderen
Umweltbeeintrachtigungen durch den dauerhaften Flughafenbetrieb dauerhaft,
d.h. regelméldig wiederkehrend. Man kann in einer Abwagung der Vor- und
Nachteilen eines Ausbaus nicht Einmal effekte mit Dauer effekten vermischen.

Ein korrektes Vorgehen hétte erfordert, die Investitionssumme auf die betriebs-
gewohnliche Nutzungsdauer zu verteilen. Als Mal3 daftir wird Ublicherweise die
lineare Abschreibung Uber diesen Zeitraum verwendet. Den Arbeitsplatzeffekten,



die sich aus dieser normalisierten, rechnerisch ,,dauerhaften” Investitionstétigkeit
ergeben, kdnnen dann die dauerhaften Schaden gegeniibergestellt werden.

Eine einfache Uberschlagsrechnung zeigt die GroRenordnungen: Bei einer ge-
schétzten betriebsgewohnlichen durchschnittlichen Nutzungsdauer der mit neuer
Landebahn und Terminal durchgefihrten Investitionen von 20 Jahren, ergibt sich
ein rechnerischer jahrlicher Investitionsbetrag von

3,4 Mrd. Euro Investition * 0,05 = 170 Mio. Euro p.a

Dies ist ein wesentlich niedrigerer Betrag a's die vom RP genannten 3,393 Mrd.
Euro, und es musste geprift werden, ob der oben zitierte Satz auch mit dieser
niedrigeren Zahl noch vertretbar ist. Bei der Grofe des Rhein-Main-Gebietes und
dem Gesamtvolumen an jéhrlichen Investitionen, die keine Umweltschaden wie
sie beim Flughafenbetrieb anfallen, ausldsen, muss diese Prifung negativ ausfal-
len.

Prof. Dr. Johann Eekhoff, Universitdét Koln, hat sich kirzlich mit der Herkunft
von Ausgaben befasst, die in neue Projekte flief3en:

,Die Fehler bei Investitionsprogrammen liegen darin, dass nur die
mit dem Programm in Gang gesetzten Investitionen betrachtet wer-
den. Die Negativseite wird gerne verschwiegen, ndmlich dass die er-
forderlichen Mittel bei den BUrgern und Unternehmen beschafft wer-
den mussen. [In der Folge] missen die Investitionen und Konsumaus-
gaben [von den Biirgern und Unternehmen] gekiirzt werden.“®

Nichts anderes passiert, wenn Birger ihre Ausgaben zugunsten von Flugreisen
umschichten: die Reisebranche expandiert, andere Branchen schrumpfen. Eekhoff
stellt in seinem Beitrag dann die Frage, ob dort, wo die Ausgaben hinflief3en, e-
benso viele Arbeitsplétze geschaffen werden, wie dort, wo die Ausgaben her-
kommen, verloren gehen. Dies sei keineswegs sicher, stellt er fest. Genau dassel-
be gilt fur den Flughafenausbau: es gibt bisher keine Gutachten, die diese wichti-
ge Frage klaren.? Und auch das RP hat in seiner Stellungnahme diese Probleme
nicht bertihrt.

2.5 Absatz 4, Kapitd 3.2.3, S.53
» Nennenswerte negative Arbeitsplatzeffekte...”

Das RP setzt sich in diesem Absatz mit den negativen Arbeitsplatzeffekten aus-
einander, die im Zusammenhang mit der Nordwestbahn auf dem Caltex-Gelande,
dem Ticona-Gelénde und dem Bebauungsgebiet Mdnchshof auftreten konnten.
Eine vollsténdige Auflistung aller negativen Arbeitsplatzeffekte hétte auch den
Wegzug der amerikanischen Airbase erfassen konnen. Der Betrieb der Airbase

8 J. Eekhoff, Die groRe Illusion, Handelsblatt v.23.8.2002.
° Quelle: J. Eekhoff, Die groRe Illusion, Handelsblatt v.23.8.2002.



hatte Arbeitsplétze im Rhein-Main-Gebiet gesichert. Die Zuschiisse aus den USA
haben den Wohlstand der Region gesteigert. Die Ausgaben (L6hne und Investiti-
onsmittel) der Airbase haben positive Multiplikatoreffekte ausgel 6st. Mit der Ent-
scheidung, die Amerikaner auszukaufen und sie zur Verlegung der Airbase zu
veranlassen, um den zivilen Flughafen ausbauen zu kénnen, wurde auf dieses po-
sitiven Effekte verzichtet. Den Amerikanern mussten zudem 3-stellige Millionen-
betrage als Audldse bezahlt werden. Dies alles sind negative wirtschaftliche Fol-
gen des Flughafenausbaus.

2.6 Absatz 5 Kapitel 3.2.3, S.53

» Ein Ausbau des Flughafens wirde zur Stérkung dieses Arbeitsplatz-
schwer punkts und zur Scherung und Erweiterung des fur die Region
Sidhessen sowie die angrenzenden rheinland-pfélzischen und bayeri-
schen Regionen bedeutenden Arbeitsplatzangebots des Flughafens
mal3geblich beitragen.”

Bel diesem Satz handelt es sich um ein Postulat. Eine Begriindung fehlt. Das Gut-
achten W3 des Mediationsverfahrens hat nachgewiesen, dass fur Ballungsraume
insgesamt keine Starkung des Arbeitsplatzschwerpunktes durch den Ausbau von
Flugh&fen nachzuweisen ist. Das Flughafenwachstum , stérkt* nicht den Arbeits-
platzschwerpunkt Rhein-Main, sondern fihrt nur zu einer Strukturverlagerung.
Insofern ist die Behauptung des RP nicht nachvollziehbar.

2.7 Absatz 6, Kapitel 3.2.3, S.53

» 1rotz entstehender Beeintrachtigungen ... in Einzelféllen, ist zu er-
warten, dass ein Ausbau insgesamt die Voraussetzungen fir die Wel-
terentwicklung bestehender Betriebe verbessern und gunstige Bedin-
gungen flr Betriebserweiterungen, Neugrindungen, Neuansiedlungen
und arbeitsplatzinduzierende Investitionen schafft“ .*° , Die Standort-
bedingungen insbesondere fur die Entwicklung luftverkehrsaffiner
Unternehmen und Einrichtungen wirden verbessert” .

Bel beiden Aussage handelt es sich um Postulate. Eine Begriindung anhand der
relevanten Zusammenhénge findet sich in der Stellungnahme des RP an keiner
Stelle. Augenscheinlich ist die vorsichtige Formulierung und die Unsicherheit in
den Aussagen: ,ist zu erwarten” und ,,wirde verbessert”. Aul3erdem sind das kei-
ne Begrindungen, sondern Obersédtze, denen Begrindungen folgen miissten, was
aber nicht der Fall ist. Eine brauchbare Grundlage fur eine fehlerfreie Abwagung
konnen diese Behauptungen mithin nicht bilden.

2.8 Absatz 7und 8, jewells 1. Satz, Kapitd 3.2.3, S.53

10 Zur Grammatik: Satz 1: Es muss am Ende , schaffen wiirde* heiRen. Unterstreichungen vom
Verfasser.



,Der Ausbau wirde dazu beitragen, dass der Verdichtungsraum
Rhein-Main seine Funktion als Wirtschaftsraum von nationaler und
europdischer Bedeutung weiter hin erfillen kann, ..."

, D&r Flughafenausbau mit Stérkung der Hub-Funktion wirde die
fuhrende Position der Region Sidhessens als européische Metropol-
region unter den Bedingungen der Globalisierung, des europaischen
Wettbewer bs und des wirtschaftlichen Strukturwandel starken.

Auch bei diesen Aussagen handelt es sich um Postulate. Begriindungen fehlen.
Wie oben handelt es sich also um Obersétze, denen Argumente folgen missten,
was nicht der Fall ist.

Die zwei zentralen Begriffe in den Postulaten des RP sind ,, Verdichtungsraum'
und ,, Metropolregion“. Zundchst fallt auf, dass das RP Termini so verwendet, as
ob hinter ihnen Konzepte stinden, die klar und eindeutig interpretierbar seien:
» verdichtungsraum®, Wirtschaftsraum von nationaler und europaischer Bedeu-
tung®, ,Metropolregion“, ,Globalisierung”, ,Bedingungen des europdischen
Wettbewerbs* oder ,, Bedingungen des wirtschaftlichen Srukturwandels®, werden
so verwendet, as ob definitive Konzepte und Wirkungsbeziehungen damit ver-
bunden wéren. All das sind aber Schlagworte, hinter denen keine eindeutigen
Konzepte und Wirkungsbeziehungen stehen. Es ist unklar — in dem Sinne, dass
verschiedene Ansichten dartiber existieren —, wie al diese Schlagworte mit dem
Ausbau eines Flughafens in Beziehung stehen.

Es ist vor alem unklar, wie die Zusammenhange zu bewerten sind. Man kann fragen, ob eine
Metropolregion etwas Gutes flr die Menschen oder etwas Negatives sei? Wenn eine Metropolre-
gion den Verdichtungsgrad erhdht, wére das gut oder schlecht? Sind die Eigenschaften, Metropol-
region und Verdichtungsraum zu sein, Werte an sich, oder gibt es Grenzen fur Verdichtungsrau-
me? Das heildt, ist es wirklich ein Wert, dass ein Verdichtungsraum seine Funktion ,weiterhin
erfillen kann®, oder hétte das RP nicht zun&chst fragen miissen, ob der Raum diese Funktion ,, wei-
terhin erfillen soll? Es gibt eine Theorie der 6konomischen Verdichtung, aus der die Bedingungen
optimaler Verdichtung abgeleitet werden kénnen. Das RP hat nicht gepruift, ob diese Bedingungen
beim Rhein-Main-Gebiet erflllt, Uberschritten oder noch nicht erreicht sind.

Das RP kann sich bei seinen Postulaten immerhin — und das ist auch hier der
Mal3stab (8 15 Abs. 1 Satz 2 Nr. 1 ROG und § 13 Abs. 2 Satz 1 Nr. 1 HLPG a. F.)
— auf die Grundsétze der Regionaplanung stiitzen. Die beiden zitierten Sédtze
stimmen wortlich mit als Zielen gekennzeichneten Ausweisungen des RPS 2000
Uberein (s. Stellungnahme, S.51f.). Aus der Formulierung dieser beiden Ziele geht
aber auch hervor, dass Verdichtung und Metropolcharakter kein Selbstzweck ist:
es heildt, die Rolle des Rhein-Main-Gebietes soll in Bezug auf den Metropolcha-
rakter , gestéarkt* werden (Stellungnahme, S.51), und das Rhein-Main-Gebiet als
Verdichtungsraum soll seine Funktion als bedeutender Wirtschaftsraum weiterhin
erfillen (Stellungnahme, S.52). Damit ist ausgeschlossen, dass eine Uberschrei-
tung der optimalen Verdichtung und des wiinschenswerten M etropol charakters zu
den Zielen der hessischen Raumordnung gehort. Die Angst ist nicht unbegriindet,
dass ein von Fluglarm verseuchtes und um mehr und mehr Erholungsfléchen be-
reinigtes Rhein-Main-Gebiet in Zukunft von attraktiven Arbeitgebern gemieden



werden wird. Damit hat sich das RP nicht auseinandergesetzt. Auch die implizite
These, Globalisierung habe etwas mit Verdichtung und Metropolisierung zu tun,
ist unhaltbar.

Zusammenfassend: Aus den Postulaten des RP geht in keiner Weise hervor, ob
die Uberschreitung der optimalen Verdichtung droht, bereits erfolgt ist oder noch
in weiter Ferne liegt. Die Postulate des RP beziehen sich auf ausgesprochen kom-
plexe Beziehungen. Es fehlt jegliche Auseinandersetzung damit und jegliche Be-
grindung. Grundlage fur eine fehlerfreie Abwagung kann dies nicht sein.

2.9 Absatz 7und 8, jeweils 2. Satz, Kapitd 3.2.3, S.53

. . die hohe Wirtschaftskraft und ein vielfaltiger Arbeitsmarkt auch unter
den Bedingungen des aktuellen Strukturwandels erhalten werden kann.”

» Dem Arbeitsplatzabbau und der Verlagerung von Arbeitsplatzen kdnnte
durch die erwartete vorhabensbedingte Arbeitsplatzzunahme entgegenge-
wirkt werden. Damit kann ein Beitrag zur langfristigen Scherung der Be-
schaftigung in der Region und den benachbarten Raumen geleistet werden.
Fir aus strukturellen Grinden wegfallende Arbeitsplatze kdnnte Ersatz ge-
schaffen werden.”

Gegenstand dieser beiden Sétze ist der Strukturwandel. Das RP auf3ert implizit die
Beflrchtung, es gebe einen autonomen Strukturwandel (,fir aus strukturellen
Griunden wegfallende Arbeitsplatze®), der von selbst zu einem standigen Arbeits-
platzabbau fihrt, und diesem musse durch den Flughafenausbau entgegengewirkt
werden (, langfristige Scherung”, ,, kdnnte Er satz geschaffen werden).

Es handelt es sich um Postulate. Begrtindungen fehlen. Fur die vom RP postulier-
ten Abldufe kann man in der Wissenschaft Begriindungen finden. Genauso wer-
den in der Wissenschaft aber auch ganz andere Auffassungen begrindet. Mangels
Begrindung durch das RP ist nicht ersichtlich, aus welchen Griinden sich das RP
der genannten Auffassung angeschlossen hat. Fir eine fehlerfreie Abwégung sind
die Behauptungen mithin nicht brauchbar.

Anmerkung: Welche Wirkungsbeziehungen werden vertreten? Angenommen werden kann eine
Welt, in welcher Strukturwandel exogen gegeben ist. Strukturwandel ist per se da und fuhrt zum
Abbau von Arbeitsplétzen. Dem muss mit der — staatlich unterstiitzten — Schaffung von Arbeits-
platzen entgegengewirkt werden. Diese Sicht vertreten einige Okonomen. Es gibt aber auch Oko-
nomen, die eine solche Sicht nicht vertreten. Strukturwandel hat sehr viele endogene Elemente.
Dabei kann die Genehmigung von Projekten wie einen Flughafenausbau gerade den Strukturwan-
del bewirken, den das RP implizit beklagt: Hier kann das Gutachten W3 aus dem Mediationsver-
fahren zitiert werden, aus dem hervorgeht, das derjenige, der die Dienstleistungsbranche stérkt,
ganz direkt zu einem Rlckgang des gewerblichen Bereiches beitrégt. Die Kausalitét kdnnte also
durchaus genau anders herum sein, as es das RP unterstellt.

2.10 Absatz 8, 3. Satz, Kapitel 3.2.3, S.53



,» Gegenuiber den derzeitigen Erwartungen eines geringfligigen oder stagnie-
renden Beschaftigungswachstums (bis 2010) kann im Ausbaufall voraus-
sichtlich ein deutlicher Arbeitsplatzzuwachs realisiert und eine spirbare
Entlastung des Arbeitsmarktes erreicht werden.”

In diesem Satz steckt zunéchst ein kleiner Fehler: Ein , stagnierendes Beschafti-
gungswachstum® ist kein Gegenteil eines ,, deutlichen Arbeitsplatzzuwachses®. Es
kann in quantitativer Hinsicht dasselbe oder sogar mehr sein. Hétte das RP kon-
krete GrofRenordnungen genannt, dann wére ihm sein Fehler aufgefalen. Es falt
auf, dass— und dies gilt fur fast alle Absdtze im Kapitel 3.2.3 , Wirtschaft* —vom
RP vermieden wird, konkrete GroRenordnungen der Vorteile zu nennen, die das
Rhein-Main-Gebiet in wirtschaftlicher Hinsicht aus dem Flughafenausbau ziehen
kann. Ohne konkrete GrofRenordnungen kann aber eine Abwéagung von Nutzen
und Schéden, die der Ausbau verursacht, nicht erfolgen. Die Schaden werden vom
RP dagegen recht genau quantifiziert.

Fur die Behauptung, es kéame im Ausbaufall zu einem ,, deutlichen Arbeitsplatzzu-
wachs* fehlt eine Begriindung.

Der letzte Tellsatz, demzufolge durch den Ausbau ,,eine spirbare Entlastung des
Arbeitsmarktes erreicht werden* kann, ist problematisch. Was heif}t ,, Entlastung® ?
Das Problem kann durch folgende grobe Uberschlagsrechnung verdeutlicht wer-
den, die selbstversténdlich noch zu verifizieren wére: Angenommen, die Sockel ar-
beitdosigkeit betrage in Deutschland etwa 4%. Sie kann durch betriebliche Ex-
pansion nicht vermindert werden. Bei 6-7% Gesamtarbeitslosigkeit im Rhein-
Main-Gebiet liegt die ,,echte” Arbeitslosigkeit aso nur be 2-3%. Das ist kein
hoher Wert. Es herrscht auf vielen Gebieten im Rhein-Main-Gebiet bereits in kon-
junkturell normalen Zeiten Arbeitskréftemangel. Quadlifiziertes Persona ist in
einer Reihe von Branchen kaum zu bekommen. Arbeitnehmer pendeln aus bis zu
100 km Entfernung taglich ein. D.h., das Arbeitskréftepotential im Rhein-Main-
Gebiet selbst ist ausgeschopft. Das Arbeitsamt Frankfurt hat dargelegt, dass bel
weiterem Wachstum des Flughafens in den kritischen Branchen Zuzug von Perso-
nal ins Rhein-Main-Gebiet erfolgen misse. Es kann angesichts einer derartigen
Situation nicht von einer , Entlastung” gesprochen werden, wenn der Flughafen
weiter wachst und Arbeitnehmer aus dem gewerblichen Bereich, also dort wo der
Engpass am grofdten ist, in den Dienstle stungssektor zieht.

2.11 Absatz 9, Kapitel 3.2.3, S.53

,» Die Schaffung weiterer Arbeitsplatze im Sidbereich des Flughafens ... und
die Sarkung der Stadt Morfelden-Walldorf als Gewerbestandort steht im
Einklang mit den Erfordernissen der Raumordnung. Ob eine Starkung der
S&dte Raunheim und Kelsterbach als Gewerbestandorte eintritt, 1&sst sich
... nicht mit hinreichender Scherheit nachvollziehen. ..."

Die Aussagen sind vage. Die Vorteile des Flughafenausbaus werden einzig und
alein in dem Attribut ,, Starkung” bemessen. Sérkung ist kein Terminus Techni-
cus mit definitiver, allgemein anerkannter Bedeutung, wenn der Begriff im wirt-



schaftlichen Umfeld verwendet wird. Um was fur eine Sarkung handelt es sich?
Um eine grof3e oder um eine kleine? Ist die Sarkung ausreichend, die gut prog-
nostizierten Schaden auszugleichen? Entstiinden durch den Flughafenausbau ge-
werbliche Monostrukturen in Morfelden-Walldorf, konnte man von einer Star-
kung nicht reden. Das geplante Einkaufszentrum im projektierten Sidterminal
kann Kaufkraft von Geschéften aus Morfelden-Waldorf abziehen und damit das
lokale Kleingewerbe schadigen.

3 Weltere Begrundungen im Kapitd ,, Gesamtabwagung*

In der Gesamtabwéagung S. 247 ff. verwendet das RP abschlieffend ein weiteres
Argument, aus dem er die Notwendigkeit eines Flughafenausbaus ableitet. Es ist
das Argument, es liege ein unabwendbarer Bedarf nach Fligen von und ab Frank-
furt vor, der durch Ausbau des Flughafens befriedigt werden misse. Wortlich
heif3t es (S.249):

(1) ,, Der Flughafen Frankfurt Main erflillt eine bedeutende Verkehrs-
funktion ... Er stellt zugleich den zentralen internationalen Zugang
nach Deutschland dar.

(2) Um den prognostizierten Bedarf erfullen und seiner Aufgabe als
Verkehrsflughafen weiterhin nachkommen zu koénnen, ist nach Uber-
einstimmender Einschatzung von Experten eine Erweiterung geboten.

(3) Verkehrsflughafen erfillen, wie offentliche Stral3en, Offentliche
Zwecke. Mit dem Ausbauvorhaben verbindet sich in erster Linie die
Zielsetzung, die Kapaztaten des Flughafens den steigenden Ver-
kehrsbedlrfnissen anzupassen. Mit einem am prognostizierten Ver-
kehrsbedarf orientierten Ausbau wird Offentlichen Interessen entspro-
chen.

(4) Bei Nichtausbau bliebe die Aufgabe, die notwendigen Vorausset-
zungen zur Befriedigung der Verkehrsbedirfnisse im Luftverkehr zu
erfillen, in einem entscheidenden Teilbereich unerflillt. Angesichts
der weitgehend ausgeschipften Kapaztaten des dezentralen deut-
schen Flughafensystems besteht an der Erhaltung der dauerhaften
Funktionsfahigkeit des wichtigsten Teilelements dieses Systems be-
sonderes Interesse.

Im Folgenden setzen wir uns mit den unterstrichenen Aussagen auseinander und
Uberprufen deren Eignung a's Argumente in der Abwagung.

3.1 Welchen Wert hat ein ,,zentraler Zugang“ und eine , bedeutende Ver-
kehrsfunktion“?

Eine , bedeutende Verkehrsfunktion* oder auch ein ,,zentraler Zugang” gelten in
den Wirtschaftswissenschaften nicht als an sich erhaltenswerte Giter. Es sind

1 Unterstreichungen vom Verfasser.



Funktionen, die sich in einer wettbewerblichen Marktwirtschaft durch ginstige
Kosten/Nutzen-Relationen herausgebildet haben. Verdndern sich diese Relatio-
nen, dann andern sich auch die Funktionen von Standorten und Infrastrukturen.

Es fragt sich, warum den Flugzeugen, die Deutschland anfliegen wollen, ein
.zentraler Zugang“ gesichert werden soll. Musste im foderalistischen Deutsch-
land nicht eher jedes Bundesland einen zentralen Zugang erhalten?

Warum soll ein zentraler Zugang in der Luftfahrtbranche erforderlich sein, in an-
deren Branchen aber nicht? In der Seeschifffahrt, also der Versorgung Deutsch-
lands mit Seegiitern gibt es mit Rostock, Hamburg, Bremen und Rotterdam (Aus-
land!) seit langem mehrere bedeutende Zugange nach Deutschland. In der Rohdl-
und Gasversorgung gibt es mehrere Pipelines, die Zugang nach Deutschland
schaffen. Stral3en fuhren zahlreich vom Ausland nach Deutschland. Bel allen an-
deren Verkehrstragern findet man also dezentrale Ldsungen.

Ein zentraler Zugang des Luftverkehrs nach Frankfurt scheint ausschlief3lich fur
die Star-Alliance wichtig zu sein, die Frankfurt as ihren Hub ausgewahlt hat. Die
Star-Alliance ist ein privatwirtschaftlicher Unternehmenszusammenschluss. In-
dem der Staat sich fur den erklarten Heimatflughafen der Star-Alliance einsetzt,
greift er in den privatwirtschaftlichen Wettbewerb zugunsten einer bestimmten
Anbietergruppe ein. Dies ist wettbewerbsrechtlich bedenklich.

3.2 ...nach Ubereinstimmender Einschétzung von Experten ...

Die Aussage, ,,hach Ubereinstimmender Einschatzung von Experten [sei] eine
Erweiterung geboten*, ist ohne Gewicht, solange nicht dargelegt wird, ob der
Aussage eine Befragung der relevanten Experten mit der relevanten Methodik
zugrunde liegt. Aus den Ausfihrungen des RP geht hervor, dass die Einschéatzung
der Experten ein gewichtiges Argument in der Stellungnahme des RP darstellt. Es
ist deshalb unabdingbar, dass die relevanten Experten auf eine wissenschaftlich
korrekte Weise derart befragt werden, dass das Expertenwissen unverzerrt zu Ta
ge tritt. Es gibt wissenschaftliche Methoden, wie man bei Expertenbefragungen
vorzugehen hat. Das RP hat nicht offengelegt, auf welche Weise es welche Exper-
ten befragt hat.

Um dem Ziel einer wirklich objektiven Bewertung gerecht zu werden, kénnte
bedacht werden, welche Beziehungen die wenigen Luftverkehrsexperten in
Deutschland zur Lufthansa unterhalten. Bel einigen misste man sicherlich von
Befangenheit ausgehen. Entsprechende Sorgfalt wére auf die Auswahl der befrag-
ten Experten und auf die Technik der Befragung zu legen gewesen.

Es liegen Aussagen von Luftverkehrsfachleuten vor (Trautmann, Steffen, Faulen-
bach da Costa, Maurer), die das RP offensichtlich nicht beriicksichtigt hat — jeden-
falls hétte es bel Kenntnis deren Aussagen nicht von ,, Ubereinstimmender Ein-
schéatzung* sprechen dirfen, oder anders gefragt: warum sind diese Fachleute kei-
ne Experten im Sinne des RP? Nach Aussagen von P. Trautmann, leitender Mitar-



beiter des Flughafens Miinchen z.B., ist eine Erweiterung von Frankfurt entbehr-
lich. Dieselbe Aussage stammt von M. Maurer vom geplanten Flughafen Berlin-
Stendal, der zur gleichen Zeit wie der erweiterte Frankfurter Flughafen mit zwel
zusétzlichen Bahnen zur Verfigung stehen kann — wenn Frankfurt nicht ausbaut.
Mit welchen Argumenten hat das RP diese Meinungen nicht berticksichtigt?

3.3 Sind privatwirtschaftliche Bedarfsanmeldungen mit offentlichem
I nter esse deckungsgleich?

Hier klafft eine Licke: Laut RP erflllen Verkehrsflughdfen offentliches Interesse
an der Durchfiihrung von Verkehr. Ein Ausbau kommt dem o6ffentlichen Wunsch
nach mehr Verkehr nach: ,, Mit einem am prognostizierten Verkehrsbedarf orien-
tierten Ausbau wird offentlichen Interessen entsprochen.” Die Frage ist, welche
Verkehrsmenge entspricht 6ffentlichem Interesse? Bisher ist nur der von der Vor-
habenstrégerin angemeldete Bedarf nach Verkehr bekannt. Ist dieser angemeldete
Bedarf dem offentlichen Interesse, aso dem Wunsch der Allgemeinheit nach
Verkehr gleichzusetzen? Oder anders formuliert: ist die von der Vorhabenstrége-
rin angemeldete Menge an Verkehr digienige Menge, die aus Sicht des offentli-
chen Interessen sinnvoll und optimal ist?

Diese Frage ist zu verneinen. Die Bedarfsprognosen der Vorhabenstrégerin sind
im Fall des Flughafens Frankfurt nach oben verzerrt. Dies liegt daran, dass die
O0konomischen Kosten des Fliegens von und nach Frankfurt — also Ruhestérung,
Erholungsminderung, Waldverlust, Baubeschrdnkungen und sonstiger Ressour-
cenverbrauch — nicht von der Vorhabenstrégerin oder den Luftverkehrsgesell-
schaften, sondern von der Gesellschaft, insbesondere den Bewohnern des Rhein-
Main-Gebietes getragen werden. Es ist eine unbestrittene Gesetzmaldigkeit, dass
Gter, deren Kosten man nicht vollstandig tragen muss, Ubernutzt werden. Die
Bedarfsanmeldungen der privaten Interessenten sind systematisch nach oben ver-
zerrt. Sie stimmen in ihrem Volumen nicht mit dem offentlichen Interesse Uber-
einstimmen.

An einem Gedankenexperiment kann die Inkonsistenz der VVerknipfung von offentlichem Interes-
se und privatwirtschaftlichen Bedarfsanforderungen leicht erkannt werden: Gabe es ein Fluglarm-
gesetz, das die Flughafen und Airlines zur strengen Erfassung aller Larmschaden mit der Pflicht
zur Entschadigung der Geschadigten zwange, wirde dies zu einer wesentlich geringeren Bedarfs-
anmeldung der Airlines und Flughafen fiihren, weil sich eine Reihe von Fliigen bei hohen Ent-
schédigungszahlungen nicht mehr lohnten. Im Grenzfall wiirde die Branche einen ungiinstig gele-
genen Flughafenstandort ganz aufgeben und keinerlel Bedarf mehr anmelden.

Zusammenfassend: die aus Sicht des dffentlichen Interesses optimale Menge an
Verkehr kann nie unmittelbar mit Bedarfsanmeldungen von Interessentengruppen
Ubereinstimmen. Es ist erforderlich, dass die Offentlichkeit unabhangig von der
Vorhabenstrégerin ihr Interesse an einer Anzahl von Fligen definiert und dann die
Rahmenbedingungen so stellt, dass genau diese Anzahl Flige auch durchgefihrt
werden kann. Das ist die Ordnungspolitik, die seit Griindung der Bundesrepublik
das wirtschaftspolitische Leitbild darstellt. Damit muss aber die Prognose des
Bedarfs unabhangig von der Privatwirtschaft erfolgen, was das RP versaumt hat.



Ad (4): Sind die Flughafenkapazitaten in Deutschland derart ausgeschopft, dass
Frankfurt ausbauen muss?

Die These von den ausgeschopften Kapazitéten ist Uberzogen. Das RP legt keine
Begriindungen vor. Tatséchlich ist es so, dass der Flughafen Minchen Uber Kapa-
zitdten und Erweiterungsmoglichkeiten verfugt (vgl. Vortrag Trautmann in:
http://www.rm-institut.de/). Auch der geplante Flughafen Berlin-Stendal, fir den
ein ROV bereits mit positiver landesplanerischer Beurteilung abgeschlossen wur-
de, wird neue Kapazitdten grof3en Ausmalles schaffen. Auf den insgesamt projek-
tierten vier neuen Bahnen kann ein umfangreiches internationales Drehkreuz in-
stalliert werden. Der Flughafen wird aber nur dann gebaut werden, wenn die
Nachfrage nach Flugleistungen gentigend grof3 ist. Dies hangt ganz entscheidend
davon ab, ob der Flughafen Frankfurt ausgebaut wird oder nicht. Bauen Berlin-
Stenda und Frankfurt zur gleichen Zeit aus, wiirden riesige Uberkapazitéten ent-
stehen — also genau das Gegenteil von Kapazitétsengpéassen. Es hat bereits Ge-
sprache zwischen Stendal und Fraport gegeben. Fraport kénnte den Flughafen
Stendal betreitben und damit expandieren, selbst wenn dem Flughafen Frankfurt
Beschréankungen auferlegt wirden. Da der Einkommens- und Beschéftigungsmul-
tiplikator eines Flughafens in Stendal nicht kleiner ist, as der eines Flughafens in
Frankfurt, wirden die 6konomischen Vorteile in &nlicher Grofdenordnung liegen.

Zusammenfassend: die These von den ausgeschopften Kapazitaten in Deutschland
ist nicht haltbar.

4  Zusammenfassung und Schlussfolgerung

In der vorliegenden Untersuchung wurden die wirtschaftlichen Aspekte des Aus-
baus des Flughafens Frankfurt, so wie sie sich in der landesplanerischen Stellung-
nahme des Regierungsprasidiums Darmstadt (RP) zum Ausbau des Flughafens
Frankfurt finden, beleuchtet. Die auf den Seiten 50 bis 54 im Abschnitt ,, Wirt-
schaft* und auf S. 249 in der Gesamtabwagung zu findenden 6konomischen Ar-
gumente des RP wurden Satz fir Satz betrachtet. Dabei wurde Folgendes festge-
stellt:

Nahezu alle Argumente sind Postul ate. Begriindungen fehlen.

Teilweise werden as ,, Bewertung” des Vorhabens die Grundsétze der Re-
gional planung wortwartlich wiederholt ohne weitere Begriindungen.
Einzige externe Quelle ist offensichtlich das Gutachten W1/W2 aus dem
Mediationsverfahren, das fur das ROV aktualisiert wurde. Dem RP ist
nicht aufgefallen, obwohl die Gutachter selbst auf den Umstand hinwei-
sen, dass die Gutachten W1/W2 keinen vollstandigen Kreislauf abbilden,
sondern die Multiplikatorwirkungen des Flughafenausbaus bel den Ausga-
ben des Flughafens und seiner Mitarbeiter beginnen lassen. Woher diese
Ausgaben origindr stammen, wo sie also ,,abgezogen” werden, und welche
— negativen — Effekte sich daraus ergeben, untersucht das RP nicht. Johann



Eekhoff hat in einem Aufsatz ,Die grofRe Illusion” (Handelsblatt
v.23.8.2002) auf die Folgen derartiger Unterlassungen hingewiesen — ganz
abgesehen von der umfangreichen wissenschaftlichen Literatur. Insofern
sind alle genannten wirtschaftlichen Vorteile Uberzogen dargestelit.
Aussagen Uber die GroRRenordnungen wirtschaftlicher Vorteile sind vage.
Es werden mit Ausnahme der Arbeitsplatzzahlen aus den Gutachten
WL/W2 nur unbestimmte Begriffe wie ,, Sérkung“, ,, spirbare Entlastung®,
»deutlicher Arbeitsplatzzuwachs®, , kann entgegengewirkt werden®, , kann
ein Beitrag geleistet werden”, ,, Scherung” verwendet. Es muss bezweifelt
werden, dass mit derartig vage quantifizierten Vorteilen eine Abwéagung
von Nutzen und Schaden erfolgen kann.

Mangels Begriindungen bleibt es ungekléart, wie das RP die konkreten
Schéden durch den Ausbau gegen die vage formulierten Vorteillen des
Ausbaus abgewogen hat. Anders formuliert: eine Abwégung hat nicht
stattgefunden.

Alternativen zum Flughafenausbau, mit denen die Ziele der Regiona pla-
nung mit geringeren Schaden erreicht werden kdnnten, werden nicht ge-
pruft.

Betrachten wir abschlief3end die in der Einleitung gestellte Frage, ob die Stellung-
nahme des RP eine Ablehnung oder eine Beflrwortung des Flughafenausbaus
darstellt. Die vielen aufgezeigten Probleme, insbes. die fehlende wirkliche Abwéa-
gung, lassen bzw. lasst gar keinen anderen Schluss zu, as dass eine Ablehnung
vorliegt. Auf Basis der vorliegenden Daten wére eine Zustimmung auf keinen Fall
moglich. Die eigentliche Ursache liegt in den schwammigen Grundsdtzen und
Zielen der Regionalplanung. Das RP hat insofern zurecht die diffizile Auseinan-
dersetzung mit 6konomischen Sachverhalten schon deshalb nicht aufgenommen,
weil es an der Analysebasis, den Zielen der Raumordnung, kein Fundament gibt.
Der RP hat deshab zurecht eine Neuformulierung der Ziele der Raumordnung
verlangt. Allerdings zeigt diese Analyse, dass nach einer Neuformulierung eine
erneute Stellungnahme durch das RP notwendig wird. Die derzeit vorliegende
Stellungnahme reicht nicht aus.

Warum aber sind die Grundlagen der Raumordnung so schwammig formuliert?
Die Antwort kann nur darin liegen, dass es Grenzen der Formulierbarkeit von
Zielen gibt. Den Ziele ist im Grundsatz zuzustimmen. Der Flughafenausbau stof3t
in seinen Dimensionen aber Uberall an die Grenzen des fur dieses Projekt zu klei-
nen Rhein-Main-Gebietes. Die Wirkungen des geplanten Flughafenausbaus zei-
gen sich jetzt schon. Banken betrachten das sldliche Rhein-Main-Gebiet as
Wachstumsraum zunehmend kritisch (Immobilien und Finanzierung, Heft 19,
2003, S.708f.). Dies ds Ergebnis einer raumverandernden Mal3nahme wider-
spricht bereits Zielen der hessischen Raumordnung. Menschen im gesamten 400
km? groRen Rhein-Main-Gebiet, deren Wohnorte unter Flugrouten zu geraten
drohen, sehen sich als Verlierer. Es missen wenige tausend direkte Arbeitsplétze
gegen gewaltige grofraumige Strukturveranderungen und einschneidende Ver-
schlechterungen der Lebensqualitét fur Millionen von Blrgern abgewogen wer-
den. Das kann auf Basis der vorhandenen Instrumente der Planung nicht gelingen.



Die Gesellschaft muss eine einzelfallbezogene Entscheidung treffen. Dabel beno-
tigt die Gesellschaft genau die Informationen, die das RP in seiner Stellungnahme
angerissen, aber mit denen es sich nicht intensiv auseinandergesetzt hat.
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Wahrenddessen ermitteln beauftragte Gutachter, dass der herrschende Fluglarm
im Rhein-Main-Gebiet weder 6konomisch noch medizinisch besonders rele-
vant sei [s. Endbericht: Ermittlung externer Kosten des Flugverkehrs am
Flughafen Frankfurt/Main].



