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EDITORIAL

Der Frankfurter Flughafen ist ein Tor zur
Welt fiir Millionen von Menschen. Passa-
giere aus tiber 300 Stidten kommen hier
an, steigen um, fliegen ab — ob aus Nairo-

bi, Taipeh oder Ljubljana.

Der Ausbau des Flughafens ist das
wichtigste Projekt der nichsten Jahre.
Geplant sind unter anderem eine weitere
Landebahn, Biiro- und Hotelflichen auf
dem Dach des ICE-Bahnhofs, Einkaufs-
passagen und eine Werft fiir das grofite
Passagierflugzeug der Welt, den A380.
Fakt ist: Der Ausbau schafft Jobs. Wie

viele das sein werden, ist umstritten.

Das Leben in einer ganzen Region wird
vom Flughafen geprigt. Anwohner be-
klagen die schwindende Nachtruhe, Um-
weltschiitzer warnen vor den Folgen des
Flughafenausbaus fiir die Natur. Tausen-
de Beschiftigte sorgen auf dem Flugha-
fen dafiir, dass zwischen Gepickausgabe,
Sicherheitskontrolle und  Abflughalle
niemand verloren geht. Aber auch Fors-
ter leisten ihren Beitrag zur Sicherheit
bei Starts und Landungen, eine Pfarrerin
kiimmert sich um gestrandete Reisende
und die Tierstation auf dem Flughafen-
gelinde ist von der Ameise bis zum Ele-

fanten auf alle Giste vorbereitet.

Die Redaktion hat den Wirtschaftsstand-
ort Frankfurter Flughafen beleuchtet und
dabei personliche Einblicke in das Leben
am und im Flughafen nicht vergessen.
Punktlandung zeigt Thnen den Flugha-
fen aus ungewohnten Perspektiven. Wir

wiinschen Thnen viel Spafl beim Lesen!

Bjirn Briickerhoff & Maria Grunwald

7 Punktlandung 3
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Alle Wege fiihren zum Risiko

Ein GrofSprojekt wird in der Einflugschneise der geplanten Landebahn gebaur

Text: PHILIPP HEINZ

Das Airrail-Center wird nur einen Steinwurf vom Frankfurter Flughafen entfernt liegen.
Durch den Keller brausen dann ICEs, im Vorgarten kreuzen sich zwei Autobahnen am meistbefahrenen
StrafSenknotenpunkr Europas. Der Flughafenbetreiber Fraport und die Immobiliengesellschaft IVG werben fleifiig
fiir das futuristische GrofSprojekt. In einer Image-Broschiire nennen die Bauherren das Gebiude gar die ,mobilste Immobilie der Welt*.
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Die grofle Nihe zu den Flugzeugen
kénnte dem Gebidude zum Verhingnis
werden. Sollte der Flughafen wie geplant
ausgebaut werden, wiirden die Flieger
im Abstand von rund 70 Metern an der
glisernen Fassade des Airrail-Centers vor-
beifliegen. Das Gebdude liegt direkt in
der Einflugschneise der geplanten Lan-
debahn im Nordwesten des Flughafens.
,Das Airrail-Center kombiniert héchste
Funktionalitit und Weltoffenheit mit
ansprechendem Ambiente. Es ist eine
Zukunftsimmobilie fiir das 21. Jahrhun-

dert, die technisch wie isthetisch neue

Maf3stibe setzt®, feierte Fraport-Vorstand
Manfred Schoélch das Projekt Ende Juni.

Damals hatte sich nach jahrelanger Suche

der erste Groflinvestor fiir das Airrail-
Center gefunden. Die Hilton-Gruppe
gab bekannt, dort zwei Hotels erdffnen
zu wollen, eines in der mittleren und
eines in der gehobenen Kategorie. Jens
Dérrie, Geschiftsfithrer der Airrail-Pro-
jektgesellschaft in Frankfurt, spricht von
einem ,Ankermieter”. Da sich nun ein
Investor ein Herz gefasst habe, hoffe er,
dass weitere bis zum Baubeginn im No-

vember folgen.

Das Biiro- und Hotelzentrum entsteht
auf einer massiven Betonplatte auf dem
Dach des ICE-Bahnhofs. Anfang 2009
soll es fertig sein. Als Sitz fiir eine Unter-
nehmensberatung sei der Standort ideal,
rechnet Dérrie vor. Denn besonders fiir
internationale Unternehmen, die ihren
Mitarbeitern hohe Loéhne zahlen, seien

kurze Reisezeiten viel Geld wert.

Werben kann das Gebiude mit Stand-
ortvorteilen, die international einzigartig
sind: 110 Liander kann ein Passagier von

Frankfurt aus direkt erreichen, mehr als

7 Punktlandung
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von jedem anderen Flughafen der Welt. Gleichzeitig boomt der Flugverkehr mit Wachs-
tumsraten von etwa fiinf Prozent im Jahr. Das Rhein-Main-Gebiet, in dessen Herz der
Flughafen liegt, ist eine der wirtschaftlich stirksten Regionen Europas. ,Das Airrail-
Center liegt wie eine Spinne im Netz, zentral an einem exquisiten Verkehrsknotenpunkt
mitten in Europa®, sagt Jens Dérrie. Mit dem Gebiude entstehe ein ,Landmark®, wie
Dérrie die auffillige Architektur des Airrail-Centers bezeichnet. Auch wer in hohem
Tempo auf der Autobahn daran vorbei fahre, werde das Gebiude eine ganze Weile im
Blickfeld haben. 660 Meter soll der neunstockige Komplex lang werden, bis zu 65 Me-
ter breit und 47 Meter hoch.

Horrorszenario: Trismmerbaufen statt Glas und Beton

Doch gerade die Hohe des Glaspalastes ist Kritikern ein Dorn im Auge. ,Das Airrail-
Center ragt massiv in den Bauschutzbereich der Nordwestbahn hinein®, sagt der inter-
national titige Flughafenplaner Dieter Faulenbach da Costa. Damit meint er das Gebiet
vor und hinter einer Landebahn, in dem eigentlich nicht gebaut werden darf. Dort ein
solches Bauwerk zu errichten, sei nur mit einer Ausnahme von international geltenden
Richtlinien méglich. Die Stadt Offenbach, die vom geplanten Flughafenausbau stark
betroffen wire, hat den 62-Jihrigen als technischen Berater in Flughafen-Fragen en-
gagiert. Seitdem zieht er gegen den Ausbau zu Felde. Berthold Fuld vom Deutschen
Fluglirmdienst, einem Verein von Ausbau-Gegnern, schligt in die gleiche Kerbe: ,Es
ist ein Unterschied, ob man ein bestehendes Risiko erkennt oder sehenden Auges in
ein Risikogebiet baut.“ Damit bringt Fuld einen grundsitzlichen Einwand gegen das
Airrail-Center vor. ,,Die Zonen, in denen Flugzeuge mit erhéhter Wahrscheinlichkeit
abstiirzen konnen, sollte man maglichst menschenleer halten.“ Der Aktivist malt ein
Horrorszenario aus: Wiirde sich ein Pilot beim Landeanflug im dichten Nebel um 70
Meter verschitzen, wiren die Folgen verheerend. Mehrere hundert Menschen kénnten

sterben. Das Airrail-Center wiirde die Wucht des Aufpralls vermudtlich nicht iiberstehen.

Doch davon méchte Jens Dérrie von der Airrail-Projektgesellschaft nichts héren. Seit
knapp zwei Jahren liegt eine Baugenehmigung vor, wie die Stadt Frankfurt bestitigt.
»Die Flugzeuge fliegen an unserer Immobilie dann genauso nah oder weit vorbei wie
an anderen Immobilien in dieser Region®, sagt Dérrie. ,Wir glauben, dass hier kein

héheres Gefihrdungspotenzial besteht als an anderen Stellen.®
» Wes Brot ich ess, des Lied ich sing“

Doch welche Seite hat Recht? Gerhard Steinebach, Professor fiir Stadtplanung an der
Technischen Universicit Kaiserslautern, kann weder Gegnern noch Befiirwortern ein-
deutig beipflichten. ,Es gibt in Deutschland keine Regelungen, die gesetzlich vorschrei-
ben, wie das Risiko berechnet werden muss.“ Es gebe lediglich Vergleiche zu den Maf3-
staben, die in anderen Lindern gelten. Doch die seien héchst unterschiedlich. Jeder
Gutachter kénne also selbst entscheiden, welchen wissenschaftlichen Ansatz zur Risiko-

Berechnung er heranzieht. MafSgeblich ist dabei zumeist die Wahrscheinlichkeit, mit der

6 > Punktlandung

ein Flugzeug innerhalb eines bestimmten
Zeitraums in einem Gebiet abstiirzt. Das
heifdt, wenn rechnerisch nur einmal in ei-
ner Million Jahren ein Flieger abstiirzen
konnte, ist eine Gegend vergleichsweise
sicher. Rechnen die Experten einmal in
tausend Jahren mit einer Katastrophe,
dann ist das Risiko hoch. Die Expertisen
werden zumeist im Auftrag der Ausbau-
befiirworter erstellt. Entsprechend abge-
klirt schitzt Steinebach deshalb den Wert
solcher Bewertungen ein: ,Die Kriterien
werden selektiv angewendet. Vielfach
kommt dadurch methodischer Unsinn
ins Gutachten.” Ohnehin lisst sich das
Risiko nur schwer greifen. Schlau ist man
erst dann, wenn das Ungliick passiert ist.
So lautet dann auch Steinebachs Ein-
schitzung: ,Eine Risiko-Entscheidung ist
letztlich immer eine politische Zumut-
barkeitsfrage.“ Politiker und notfalls Ge-
richte miissen also entscheiden, wie viel

Risiko sie den Menschen in der Einflug-

schneise aufbiirden konnen.

Jens Dorrie
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Dieter Faulenbach da Costa
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Nebensache Flugbetrieb

Mit Parkgebiibren, Restaurants und Ladenflichen
verdient Flughafenbetreiber Fraport inzwischen mehr Geld als mit dem Flugbetrieb

Text: CHRISTOPH SCHAFER

Weil die Erlise aus den Start- und Lande-
gebiihren  zuriickgehen, versucht Flugha-
fenbetreiber Fraport, sich das Geld direkt
von den Passagieren zu holen. Besonders
gut gelingt dies im Einzelbandel. Die Mie-
ter stehen Schlange. Die Umisiitze steigen
und die Verkaufsflichen sollen bis 2012

nahbezu verdoppelt werden.

»Das Immobilien- und Einzelhandelsge-
schift des Flughafens hat sich zum zen-
tralen Wachstumsmarke des Flughafens

8 > Punktlandung

entwickelt®, bestitigt Abteilungsleiterin
Ute Pohl. Diese Entwicklung kann die
Fraport-Mitarbeiterin mit harten Zahlen
belegen: Derzeit vermiete die Betreiber-
gesellschaft in ihren beiden Terminals
eine Verkaufsfliche von 14.500 Qua-
dratmetern. Innerhalb der nichsten sechs
Jahre solle diese auf 27.000 Quadratme-
ter anwachsen. Noch nicht eingerechnet
seien dabei die 15.000 Quadratmeter
Einkaufsfliche, die im kiinftigen Ter-

minal 3 des Airports entstehen sollen.

Im Gegensatz zum Leerstand in vielen
deutschen Innenstidten miisse sich der
Flughafen jedoch keine Sorgen machen,
investitionsbereite Mieter zu finden. ,Die
Interessenten stehen derzeit Schlange,
weil die Nachfrage deutlich iiber dem
Angebot liegt”, sagt Pohl.

Um die Flichen optimal zu nutzen und
den Profit von Fraport zu erhohen,
hat der Flughafenbetreiber ein mehr-
stufiges  Vergabe-Verfahren entwickelt.
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»Zunichst iberlegen wir uns, welche
Branche wir an einem freien Standort
kiinftig sehen wollen. Ob wir beispiels-
weise einen Schuhladen, ein Juwelierge-
schift oder ein Restaurant anstreben®,
erklirt Annette Fleckenstein, Leiterin der
Vermietungsabteilung von Fraport und

zustindig fiir die Vergabeverfahren.

Sobald tiber das geplante Warensortiment
entschieden sei, werde auf die ,,sehr grofle
Datenbank® an Firmen zuriickgegriffen,
die bereits in der Vergangenheit Interesse
an einer Verkaufsfliche bekundet hitten.
Von diesen schreibe Fraport zwischen
drei und acht Firmen an, sagt Flecken-
stein. Die potenziellen Mieter erhielten
detaillierte Informationen iiber die Lage
der Verkaufsfliche, die benachbarten Ge-
schiifte sowie demographische Daten der
Passagiere im Einzugsbereich. Auflerdem
nenne die Fraport erste Erwartungen an
Design und Umsatz der kiinftigen Ge-
schiifte, denn einen Teil der Gewinne be-
ansprucht die Betreibergesellschaft stets

fiir sich.

Im letzten Schritt werden die Bewer-
bungen der Unternechmen von einem
Team aus Design-Fachleuten, Handels-
experten und Betriebswirten gesichtet.
»Dabei legen wir ebenso viel Wert auf
ein bewihrtes Konzept wie auf eine an-
spruchsvolle Optik und einen angemes-

senen Umsatz®, erldutert die Leiterin.
Geschiifte mit der Urlaubslaune

Besonders begehrt seien die Verkaufs-
flichen hinter den Pass- und Sicherheits-
kontrollen im so genannten Transit-Be-
reich. Hier wiirden 85 Prozent des Han-
delsumsatzes erzielt. Die Ursache hierfiir

ist Fleckenstein zufolge denkbar einfach:

»Der Passagier, der nicht so oft fliegt, ist
gestresst und lduft zunichst suchend im
Terminal herum®, erklirt sie. Sobald die
Koffer aber aufgegeben und das richtige
Gate gefunden seien, beruhigten sich die
Passagiere wieder, um nun entspannt die
Schaufenster zu sichten. Das Urlaubsge-
fiihl stelle sich ein, und der nahende Ab-
flug der Maschine dringe zu spontanen
Kauf-Entscheidungen. Um den Profit zu
maximieren, arrangierten die Geschifte
ihre Auslagen gezielt nach den Vorlieben
derjeweiligen Passagiere. ,, Wenn beispiels-
weise die Juweliere wissen, dass gerade
ein Flieger aus Japan gelandet ist, werden
kurzfristig schon mal die Rolex-Uhren
nach vorne gerdumt®, sagt Fleckenstein.
Uber die Beteiligung am Umsatz der Ge-
schifte verdiene Fraport im Einzelhandel
durchschnittlich 2,26 Euro pro Passagier.
Durch die anstehende Ausweitung der
Verkaufsfliche soll der Gewinn auf drei

Euro pro Passagier steigen.
Einnahmequelle Parkhaus

Um die Einnahme-Ausfille aus dem
klassischen Flugbetrieb auszugleichen,
setzt Fraport aber nicht nur auf den
Einzelhandel. Auch die Parkhiuser der
Profite.
,Mit den Stellflichen am Flughafen ldsst

Betreibergesellschaft  erzielen
sich ordentlich Geld verdienen®, verrit
Parkraum-Manager Horst Dérr. Tatsich-
lich ist das Parken am Flughafen mit 3,50
Euro pro Stunde, 22,50 Euro am Tag
und 112,50 Euro in der Woche so teuer
wie nirgends sonst in Frankfurt. Obwohl
der Flughafen mit zwei S-Bahnlinien, der
Regionalbahn nach Koblenz und neun
ICE-Linien an die Schiene angebunden
ist, sind die 10.000 o6ffentlichen Stell-
plitze am Terminal 1 sowie die 4.500

Plitze am Terminal 2 meist gut besetzt.

Im Jahresmittel einschliefSlich Wochen-
ende und 24-Stunden-Betrieb liegt die
Auslastung bei 60 Prozent. In der Haupt-
reisezeit zwischen Juli und Oktober kann
sich Dérr gar iiber eine Quote von bis
zu 95 Prozent freuen: ,Geschiftskunden
sind fiir uns meist am profitabelsten®.
Doch auch jeder Urlauber, der seinen
Wagen in einem der Terminal-Parkhiuser
abstellt, zahle im Schnitt 70 Euro an Ge-
biihren. Dérr rechtfertigt die Preise mit
hohen Investition, die der Flughafenbe-
treiber zum Bau der Parkhiuser habe titi-
gen miissen. Er verweist auf umfangreiche
Sicherheitsmafinahmen und ausreichende
Kapazititen: ,,Selbst in Spitzenzeiten wird
niemand wieder weggeschickt oder muss
von Terminal 1 erst zum Terminal 2

fahren®, beteuert der Abteilungsleiter.
wAbzocke und ,, Wegelagerei

Die meisten Autofahrer sind mit den
stattlichen Gebiihren dennoch nicht ein-
verstanden. Vor den Parkautomaten fal-
len Worte wie ,,Abzocke” und ,, Wegelage-
rei“ im Minutentakt. Parkmanager Dérr
will die Vorwiirfe aber nicht gelten lassen:
»Im Supermarkt, wo die Leute kostenlos
parken kénnen, schlagen sich die Gebiih-
ren unauffillig in héheren Warenpreisen
nieder. Wir aber miissen die Gebiihren
direkt von den Nutzern verlangen.“ Und
obwohl die Einnahmen aus den Parkhiu-
sern und Ladengalerien seit Jahren stei-
gen, sind die Verantwortlichen von Fra-
port noch nicht ganz zufrieden: ,Andere
Flughifen wie London-Heathrow und
Charles de Gaulle in Paris erzielen bereits
die Hilfte ihres Umsatzes mit Parkhiu-
sern und Ladenflichen®, sagt Abteilungs-
leiterin Pohl. In Frankfurt seien das erst
18 Prozent. Der Geschiftsbereich biete

daher ,noch jede Menge Potenzial®.

7 Punktlandung
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Warten auf den Grof3ten der Welt

Wie der neue Airbus Hoffnungen und Befiirchtungen weckt

Text: TOBIAS HENTZE

Die Fraport AG bereitet sich intensiv auf die Ankunft des A380 am Frankfurter Flughafen vor.
Der Flughafenbetreiber baut unter anderem Rollfelder und Fluggastbriicken fiir den neuen Airbus um.

10 > Punktlandung
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Die Baumaf$nahmen fiir den A380 am
Frankfurter Flughafen sind umfangreich.
Die Maschine ist breiter und linger als
bisherige Passagierflugzeuge, deshalb hat
Fraport Wege verbreitert. Um mit einer
Fluggastbriicke an beiden Etagen des
Riesenfliegers andocken zu kénnen, sind
neue Hebebithnen nétig. Ein Parkplatz
fiir den A380 besteht bereits am Terminal
2, vier weitere sind im Bau. In den Termi-
nals vergroflert Fraport die Wartebereiche,
um genug Platz fiir die Fluggiste bieten
zu konnen, schliefSlich passen in einen
A380 555 Passagiere, auf Wunsch sogar
noch mehr. Auf den bestehenden Bahnen
kann der Airbus starten und landen. Lin-
ge und Breite reichen. Kostenpunke der

Bauarbeiten: 150 Millionen Euro.

Bestehende Hallen reichen
fiir die Wartung nicht aus

Wann genau der erste A380 regelmifiig
Frankfurt ansteuert, ist wegen der Liefer-
probleme bei Airbus noch unklar. Statt
25 will der Flugzeugbauer im kommen-
den Jahr nur neun Maschinen ausliefern.
Das erste Exemplar geht voraussichtich
Ende 2006 an Singapore Airlines. Die
asiatische Fluglinie hat angekiindigt, in
Europa London anzufliegen. Frankfurt
sei Ausweichflughafen, wenn in London
nicht gelandet werden kann. Deshalb 4n-
dere sich an dem Zeitplan fiir den Umbau
nichts. In der Fraport-Zentrale gibt man
sich zufrieden. ,,Wir sind auf den A380
eingestellt. Der Test im Vorjahr hat sehr
gut geklappt®, sagt René Steinhaus, Pro-
jektleiter fiir den A380 bei Fraport. Im
vergangenen Oktober landete der A380
in Frankfurt und damit erstmals auf
einem internationalen Verkehrsflughafen.
Spiter werden A380-Maschinen der Luft-

hansa in Frankfurt starten und landen.

Deutschlands grofite Fluglinie hat 15 Ex-
emplare bestellt. Gewartet wird der neue
Flugzeugtyp kiinftig auch in Frankfurt.
Zwar hat die Lufthansa erst vergangenes
Jahr eine Werft fiir den Cargo-Betrieb
errichtet, doch fiir den A380 reiche die
Halle nach Angaben der Fluggesellschaft
nicht aus. Daher baut sie derzeit eine

neue Werft im Siiden des Gelindes.
GrifSte Industriehalle Europas im Bau

Im vergangenen Jahr hatte die Lufthan-
sa das Baurecht fiir eine weitere Halle in
der Nihe der Cargo-Halle erhalten. Die
Werft wurde nach langer Diskussion ge-
nehmigt — zum Arger der Anwohner. ,In
den 80er Jahren wurde bereits zugesichert,
dass der Flughafen mit Riicksicht auf
Natur und Anwohner nicht weiter ver-
groflert wird®, sagt Sascha Friebe, selbst
Anwohner und langjihriger Beobachter.
Trotzdem: Uberall stehen Baukrine. , Die
grofite Industriehalle Europas wird hier
entstehen®, sagt Stefan Schaffrath, Mit-
arbeiter in der Pressestelle der Lufthansa.
Vier A380-Maschinen sollen in der Hal-
le gleichzeitig gewartet werden kénnen,
oder sechs Boeing 747-400. Mehr als 16
Hektar Wald wurden gefillt, um Platz fiir
die Wartungshalle zu schaffen. Zwar hat
Lufthansa eine Fliche von 21 Hektar in
den Rheinauen dafiir aufgeforstet. Sascha
Friebe fiirchtet allerdings um die Regi-
on rund um den Flughafen. ,Je weniger
Wald wir haben, desto weniger kann der
Wald Lirm und Schadstoffe filtern und
Grundwasser speichern®. Der Flughafen
riicke immer niher an die umliegenden

Orte heran.

Die Lufthansa baut zunichst nur die
Hiilfte der Werft bis 2008 — entgegen der

urspriinglichen Pline. Die zweite Hilfte

soll erst bis 2015 fertig gestellt werden.
,Da wir unsere Flotte Stiick fiir Stiick
vergroflern, bendtigen wir die gesamte
Halle erst 2015, sagt Dean Raineri, Pro-
jektleiter fiir den A380 bei der Lufthansa.
Bis dahin werde die Werft aber definitiv

vollstindig gebaut sein.
Neue Jobs dank A380?

Das bezweifelt die andere Seite. Sascha
Friebe vermutet, dass die Lufthansa die
zweite Hilfte gar nicht bauen wird. ,, Zeit-
gleich entsteht in Peking eine Wartungs-
halle, und da sind die Kosten deutlich ge-
ringer. Bestimmt wird die Wartung nach

Fernost verlagert.”

Die Lufthansa weist das von sich. An den
Plinen fiir Frankfurt indere sich nichts.
Fakt ist: Die gesamte Fliche ist bereits ge-
rodet — unabhingig davon, ob die zwei-
te Hilfte der Werft kommt oder nicht.
»Der Hallenbau ist nur ein Vorwand, um
den Flughafen zu vergroflern®, sagt Mar-
tin Kessel, der sich in Briissel gegen den

Flughafenausbau einsetzt.

Dass der A380 nach Frankfurt kommt
und 150 Millionen Euro in die Werft
investiert werden, bringt nach Angaben
der Lufthansa und Fraport einen groflen
Vorteil: neue Jobs. ,,Jede A380-Maschine
schafft bei uns 400 Arbeitsplitze”, sagt
Lufthansa-Ingenieur Raineri. 15 Flug-
zeuge hat die Fluglinie bestellt, damit
komme man insgesamt auf 6.000 Jobs.
Die Gegner des Baus halten das fiir ein
Totschlagargument. Thnen geht es um die
Lebensqualitit in den Orten in der Nihe
des Flughafens.

7 Punktlandung
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Statistische Turbulenzen

Prognose 2015: Fraport verspricht die Vollbeschiiftigung,
Kritiker sprechen von Rechenfeblern

Text: SEBASTIAN HEROLD

Der Flughafenbetreiber Fraport stellt 100.000 neue Arbeits-
plitze bis 2015 in Aussicht, wenn der Flughafen Frankfurt
eine zusitzliche Landebahn bekommt. Angesichts hoher
Arbeitslosenzahlen in Deutschland ist die Prognose, die
sich auf zwei wissenschaftliche Gutachten stiitzt, ein starkes
Argument in der Debatte um den Ausbau des Flughafens.
Die Gutachten werden aber nicht nur von Biirgerinitiativen
kritisiert. Experten stellen grundsitzlich in Frage, ob es eine
wirtschaftliche Sogwirkung des Flughafens auf auswirtige
Unternehmen gibt.

Kaum verlissliche Prognosen

Wulf Hahn von RegioConsult, einem Biiro fiir Verkehr-
und Umweltmanagement aus Marburg, hilt die Beschifti-
gungsprognose von Fraport fiir {iberzogen. Im Auftrag der
Biirgerinidative ,Zukunft-Rhein-Main® hat er sich mit den
Studien befasst, die Fraport vorgelegt hat. Er rechnet fiir den
Fall des Flughafenausbaus mit héchstens 16.000 neuen Ar-
beitsplitzen. Wulf kritisiert, dass Rationalisierungseffekte
nicht ausreichend in die Untersuchung eingeflossen seien.
Die Unternehmen auf dem Flughafengelinde, die bereits im
Jahr 2000 befragt wurden, hitten keine verldsslichen Progno-
sen fiir die kommenden 15 Jahre abgeben konnen. Allein in
den vergangenen fiinf Jahren sei das Lohnniveau des Boden-
personals um etwa 30 Prozent gesunken, so Harald Rose,
Gewerkschaftssekretir des Ver.di-Flughafenbiiros. Mit dem
Lohnniveau sinke auch die Kaufkraft. ,Wenn die Menschen
weniger Geld ausgeben kénnen, entstehen auch weniger Jobs®,
erklirt Hahn.

Die Folgen der Rationalisierungseffekte seien bereits von den

Firmen eingerechnet worden, die fiir die Studie nach ihrer
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Wachstums- und Beschiftigungsprognose bis 2015 gefragt
worden sind, sagt Dieter Weirich, Leiter der Unternehmens-
kommunikation von Fraport. Mehr als die Hilfte der prog-
nostizierten 100.000 neuen Arbeitsplitze sollen durch héhere
Passagierzahlen und die gute internationale Anbindung des
Flughafens entstehen, weil auswirtige Unternehmen in die
Region gelockt werden konnten. In der Vergangenheit habe
sich gezeigt, dass sich Firmen wegen seiner guten internatio-
nalen Anbindung fiir den GrofSraum Frankfurt entschieden

hitten.
Uberdurchschnittliches Wachstum dank Flughafen

Wulf Hahn betont, dass Ursache und Wirkung hier nur
schwer voneinander zu trennen seien. So werde in den Fra-
port-Gutachten das {iberdurchschnittliche Wirtschaftswachs-
tum der Grofstidte London und Paris mit der positiven
Wirkung ihrer Flughdfen in Verbindung gebracht. Dies sei
jedoch kaum nachzuweisen. Die Infrastruktur des Flughafens
sei bereits jetzt ausgebaut. Zusitzliche Passagiere wiirden eher
dazu fithren, dass die etablierten Firmen ihre Kapazititen aus-

bauten, als dass sich neue Unternehmen ansiedeln wiirden,
so Hahn.

Wozu der Streit?

Die Diskussion um die Beschiftigungsprognose kann iiber
Erfolg oder Scheitern der neuen Landebahn entscheiden. Ge-
rade hat in einem anderen Fall am Flughafen Frankfurt eine
Arbeitsplatzprognose den Ausschlag fiir den Bau der neuen
Wartungshalle des A380 gegeben. Das Verwaltungsgericht
Leipzig hatte im vergangenen Jahr entschieden, dass neue Ar-

beitsplitze wichtiger seien als der Erhalt des Waldes.






In der Larmfalle

Die Mittelschicht
verlisst Raunheim

Text: CHRISTIAN PFEIFFER

14 > Punktlandung
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Alle Flieger auf dem Weg nach Frankfurt
beginnen die Landung iiber Raunbeim.
Bei gutem Wetter landen die Jets im Zwei-
Minuten-Takt, auch nachts. In 24 Stunden
kommen im Sommer bis zu 600 Landungen

zusammien.

»lch habe einen groflen Fehler gemacht,
aus Mainz hierher zu kommen®, sagt der
Rentner in beigefarbenen Shorts und
Unterhemd. ,Wenn ich kénnte, wiirde
ich auf der Stelle wieder wegziehen. Die-
ser Lirm! Wie sollen sie da nachts noch
schlafen? Er nimmt seine Sonnenbril-
le ab. ,Aber was soll ich machen? Kurz
vor der Rente bin ich nach Raunheim
gezogen, jetzt habe ich in Mainz nichts

mehr.“

Die Apothekerin ist 35 Jahre alt und le-
dig. Eigentlich hilt sie nichts hier. Aber
auch sie will Raunheim nicht verlassen.
slch bin hier aufgewachsen und habe
Freunde gefunden. Die kann ich nicht
mitnehmen, wenn ich gehe.“ Den Lirm
hore sie kaum noch. , Trotzdem wiirde
ich niemandem empfehlen, hierher zu
ziehen, wenn er nicht unbedingt muss.
Es ist ja kein Geheimnis: Wegen der
schlechten Wohnqualitit mitten in der
Landezone sind die Miet- und Immo-
bilienpreise sehr niedrig.“ Das ziehe vor
allem Menschen mit sozial schwachem
Hintergrund an. ,Auslinder®, sagt die
Gebiude

— besser: Container — stehen an der Ring-

Apothekerin.  Schmucklose
strafle. Blaue Miilltiiten liegen am Rand
des Fuflgingerwegs. Der Rasen ist in der
Sommerhitze verbrannt, die parkenden
Autos haben Dellen. Der Migranten-An-
teil ist in diesem Viertel besonders hoch.

Er liegt laut Stadtverwaltung bei iiber 50

Prozent. ,Hier in der Siedlung sind doch
fast alle Auslinder®, sagt ein junger Mann
in blauer Arbeitskleidung. ,Ja, ich kann
ja nicht weg. Ich mache eine Ausbildung
und habe kein Geld, mir eine besse-
re Wohnung zu leisten.” Stéren ihn die
Auslinder? ,Mir hat noch keiner etwas
getan, und ich habe hier natiirlich auch
tiirkische und italienische Freunde. Aber
viele von denen kénnen sich nicht be-
nehmen, machen auch abends Lirm und

werfen ihren Miill vom Balkon.

Biirgermeister Thomas Jithe kommt nicht
aus Raunheim. Seit 2000 gehért ihm das
grofite Biiro im Rathaus. ,Dass es so
schlimm mit dem Lirm ist, hitte ich vor-
her nicht gedacht®, sagt der 42-Jihrige.
»Es zieht kaum jemand mehr nach Raun-
heim, abgesehen von sozial Schwachen.®
Die Planungen der neuen Start- und Lan-
debahn, die seit dem Jahr 2002 laufen,
verunsicherten die Menschen stark. ,Im
vergangenen Jahr sind mehr als 1.000
Menschen aus der 15.000-Einwohner-
Stadt weggezogen®, sagt Jithe. Der Biir-
germeister kimpft an zwei Fronten: Zum
einen gegen den Flughafenausbau, der zu
Lasten seiner Stadt gehen soll. Zum ande-
ren um die Akzeptanz in der Bevélkerung,
die zunehmend schwindet. ,,Sie nennen
mich schon Tiirken-Thomas®, sagt er.
Denn Jiithe hat in den vergangenen Jahren
Gebiude im ,,Ghetto® an der Ringstrafle
renovieren lassen, Spielplitze gebaut und

Nachbhilfeangebote eingerichtet.

»Unser Biirgermeister kiimmert sich ei-
gentlich nur um die Auslinder®, sagt ein
junger Mann in T-Shirt, Shorts und Flip-
Flops. ,,Der soll lieber mal wieder was fiir

uns tun.“ Von Integration will er nichts

wissen. ,Ich habe nichts gegen die, aber
die sollen doch selbst fiir sich sorgen.”
Biirgermeister Jithe sieht keine andere
Maglichkeit, als durch Renovierungen
die Stadt attraktiver zu machen. ,Klar®,
sagt er, ,das zieht trotzdem kaum noch

Menschen aus der Mittelschicht an.“

Die alte Dame stiitzt sich auf Kriicken. Sie
ist 75 Jahre alt und kommt gerade vom
Arzt. Auch sie hat ,,Auslinder im Haus®,
wie sie sagt. ,Aber eigentlich habe ich
gar nichts gegen die. Bei mir benehmen
sich alle gut. Und solange sie mir nichts
tun, ist mir das auch egal.” Thre Putzhilfe
komme aus dem ehemaligen Jugoslawien.
,Sie macht ihre Arbeit immer ordentlich.
Ich kann mich nicht beschweren.“ Jithe
kratzt sich am Kopf. ,Das ist wohl die am
hiufigsten anzutreffende Meinung hier
in Raunheim®, sagt er. ,Solange sie mich
nicht stéren, sind sie mir egal.“ Aber es
gingen auch hiufig Beschwerden wegen
Nachbarschaftskonflikten ein, die dann
von einem Mediator geschlichtet werden
miissten. ,, Wir miissen dann immer beide
Seiten an einen Tisch bekommen. Damit
l6sen wir aber nur Einzelprobleme, eine
echte Integration findet nicht statt® — auf
beiden Seiten. Nur bei weniger Fluglirm
wiirden sich wieder mehr Menschen aus
der Mittelschicht in Raunheim niederlas-
sen. Deshalb hat Thomas Jithe noch eine
dritte Front erdffnet. Der Biirgermeister
glaubt an neue An- und Abflugverfahren,
um den Fluglirm zu reduzieren. Er muss
die Bevolkerung wie den Flughafenbe-
treiber Fraport von seinen Ideen iiber-
zeugen. ,,Sollte ein solches Konzept nicht
umsetzbar sein, muss man Raunheim als
Wohnstandort aufgeben®, meint der Biir-

germeister.

7 Punktlandung
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Vogel-Scheuchen

Bei den Frankfurter Flughafenforstern geht Sicherheit immer noch vor Tierschutz

Text: FLORIAN HEIDER

Morgens um sieben ist im Biiro von
Thomas Miintze die Welt in Ordnung:
Der Kaffee ist gerade durchgelaufen, die
Waldarbeiter sind im Gelinde, die Dackel
Aline und Billy sind versorgt. Der Flugha-
fen-Forster kann sich zuriicklehnen und
unter dem Dambhirschgeweih seine Zigar-
re genieflen. Obwohl das Tagwerk fiir das
fiinfkopfige Team um den Diplom-Forst-
wirt erst begonnen hat, sei ihnen die Ver-
schnaufpause gegdnnt. Schliefilich lastet
grofle Verantwortung auf den Schultern
der Férster, sind sie doch mit fiir sicheren
Flugbetriecb am Rhein-Main-Flughafen
zustindig. Sie sollen Vogelschlag verhin-
dern. ,Flugzeuge und Vogel sollen sich
so wenig wie mdglich treffen”, erklirt der
Forster. ,Innerhalb des Zaunes kann ich
jeden Vogel vom Himmel holen, auch
wenn er noch so selten ist.“ Tatsichlich

geht er aber lieber schonender vor.

Je grofler ein Vogel ist, umso gefihrlicher
kann er fiir ein Flugzeug bei Start und
Landung werden. Alles, was grofSer als ein
Star ist, konnte kritisch sein. Vogelschlag
gibt es hiufiger als gedacht und passiert
oft unbemerkt. Erst wenn die Maschine
wieder am Boden ist, fallen dem Bo-
denpersonal Blutspuren am Rumpf oder
Teile toter Vogel in den Turbinen auf.
Wie oft so etwas in Frankfurt geschieht,
will Miintze nicht sagen. ,Da nenne ich
keine Zahlen.“ Auch beim Deutschen

Ausschuss zur Verhiitung von Vogelschli-

gen im Luftverkehr will man sich nicht in
die Karten schauen lassen. ,Zahlen sind
verfinglich®, sagt Vorsitzender Heinrich
Weitz geheimnisvoll. Der Biologe versucht
aber zu beruhigen: ,Moderne Triebwerke
halten in der Regel Végel von bis zu zwei
Kilogramm aus.“ Todesopfer aufgrund
von Vogelschlag gebe es in Deutschland
noch nicht zu beklagen. Entgegen land-
ldufiger Meinung sind es nicht nur kleine
Maschinen oder Privatjets, denen Vogel
gefihrlich werden kénnen. Auch einer
Boeing 747 konnen Reiher oder Gin-
se Probleme bereiten — von der Delle
im Rumpf bis zum Totalschaden nach

einem Startabbruch durch den Piloten.
Sangfte Pflege start Axt im Wald

Seit 25 Jahren ist Miintze der ,,Ober-For-
ster am Flughafen Frankfurt. Mit der
Startbahn West begann seine Arbeit im
Unternehmen. Damals kam er, um 195
Hektar Wald zu roden. Das hat ihm weh-
getan. Jetzt, da fiir die A380-Wartungs-
halle wieder Biume weichen mussten,
war das auch seine Aufgabe. Inzwischen
hat sich seine Arbeit aber grundlegend
gewandelt. Abgeholzt wird nur, wenn es
nétig ist. Der neue Schwerpunke: Erhal-
ten und Wiederaufforsten. Zu tun gibt es
viel, denn dem Flughafen Frankfurt ge-
héren gut 300 Hektar Wald, ein Gebiet
etwa dreimal so groff wie die Insel Hel-

goland. Diesmal waren es nur 21 Hekrar,

die abgeholzt werden sollten. Doch wenn
die Entscheidung zum Ausbau des Flug-
hafens fallen sollte, wire bald wieder das

Knattern von Kettensigen zu héren.

Im Ostzipfel des Fraport-Waldes kommt
Miintzes Mitarbeiter Werner Stapf re-
gelmiflig an der Schneise vorbei, die der
Orkan Wiebke im Februar 1990 geschla-
gen hat. Viele Kiefern knickten damals
um wie Streichhélzer. Die Schiden sind
noch immer deutlich zu sehen, obwohl
die Fraport-Forster inzwischen Buchen
und Lirchen nachgepflanzt haben. Zur-
zeit macht dem Wald eher der Borkenki-
fer zu schaffen. Die Herausforderung im
Kampf um die Schidlinge hat der ehema-
lige Vermesser Stapf, der vor iiber 30 Jah-
ren als Quereinsteiger zum Fraport-Forst
kam, mutig angenommen. Anders als so
manche Forster es tun, gehen die Flug-
hafenleute einen besonders aufwindigen
Weg. Die Philosophie lautet: Handarbeit
statt Chemie. Die Verantwortung fiir den
Wald hért nicht an der Grundstiicksgren-
ze auf. Direkt nebenan liegt der Staats-
forst, auf den sich Schidlinge auch nicht

ausbreiten sollen.

Dass die Arbeit der Flughafen-Férster
nicht immer im Sinne der Natur verliuft,
gibt Stapf offen zu. Warum auch nicht,
schliefSlich sind die Folgen ja deutlich
sichtbar. Im Westen des Gelindes: ein

paar erbirmliche Birken. Meterhohe,
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spindeldiirre Stimme ragen empor und
lassen die kleinen Kronen traurig hiingen.
Sie stehen weit auseinander und bieten
so dem Wind viel Angriffsfliche. Die
Forster haben hier keineswegs lieblos ge-
arbeitet. Auf dem Hohepunke der Ausei-
nandersetzung um den Bau der Startbahn
West stiirmten Demonstranten die junge
Pflanzung und rissen die Ziune nieder.
Der Schutz war weg, einen Grofiteil der
Biumchen holten sich Wildschweine als

Futter.
Herzblut fiir den Ausgleich

Nur selten ist Forst-Chef Miintze in die-
sen Tagen im Wald — zu viel Biiroarbeit
hile ihn ab. Die Ausbaupline beschif-
tigen ihn besonders. Verschiedene Vor-
schlige fiir eine neue Start- und Lande-
bahn existieren und damit variieren auch
die Konzepte fiir ,, die Zeit danach®, denn
Ausgleichsflichen miissen in jedem Fall
geschaffen werden. Das ist gesetzlich ge-
nau geregelt. ,Jeder Baum, den wir fillen
miissen, tut mir weh. Deswegen stecke

ich mein ganzes Herzblut in den Aus-
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gleich.“ Zehn Jahre hat es gedauert, bis die
Hohenaue westlich von Frankfurt durch
harte Arbeit vom intensiv genutzten
Ackerland zum idyllischen Naturschutz-
gebiet wurde. Biume pflanzen, Wiesen
ansien, Tieren eine neue Heimstatt bie-
ten. Das alles hat sich gelohnt: ,Das Ge-
biet sicht super aus®, schwirme Miintze.
,Das hitte kein anderer so hinbekom-
men.“ Biume fillen, damit dariiber as-
phaltiert werden kann, und Vogel ver-
treiben — das hort sich herzlos an, gehért
fiir Miintze aber zum Beruf. ,Man lernt,
zu pflegen und zu ernten.” Und fiir den
Vogelschlag-Experten geht die Sicherheit

der Passagiere auch immer noch vor.

Der Airport ist eine vom Menschen ge-
schaffene dkologische Nische. Im Biotop
Flughafen leben nur bestimmte Tiere.
Kleinere Siugetiere, zum Beispiel Ha-
sen oder Fiichse, schliipfen durch den
Auflenzaun. Ziel von Miintzes Arbeit
ist, das Gelinde fiir Vogel unattrakeiv zu
machen. Das heiflt: Es darf kein Miill
herumliegen, der als Nahrung dienen

konnte. Landwirtschaft verbietet sich auf

dem Airport-Gelinde ohnehin. Und of-
fene Wasserflichen sind auch tabu. ,,V6-
gel wollen fressen und sich ausruhen.”
Wenn es keine Nahrung gibt, wiirden sie
sich gar nicht erst einem Gebiet nihern.
Deshalb werden regelmifiig Fallen aufge-
stellt, um die Zahl der Miuse hochrech-
nen zu kénnen. Miuse locken Greifvigel
an, Bussarde sind in der Rhein-Main-
Region von Natur aus keine Seltenheit.
Nur am Flughafen sind sie nicht gern ge-
sehen. Auch den kleineren Vogeln miis-
sen die Forster schweren Herzens das Fut-
ter entzichen. Beerentragende Striucher

haben auf dem Vorfeld nichts zu suchen.

Frei von Végeln bekommt man den
Flughafen aber nicht, hundertprozentige
Sicherheit vor Vogelschlag ist deshalb
nie gegeben. Manche Vogel haben sich
mit dem Flugbetrieb und dem Férster-
Team arrangiert. Werner Stapf schmun-
zelt: ,Wir haben hier ein paar Krihen.
Wenn 20 Meter von ihnen entfernt eine
Maschine startet, rithren die sich nicht

einmal. Die sind so was von schlau.”

Flughafen-Forster Werner Stapfin seinem Element
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Die gute Seele von Terminal 1

Text: STEPHAN ISERNHAGEN

Der Kalifornier Jeff Blum ist verzwei-
felt. Auf seiner Reise hat er alles verlo-
ren — wie, verschweigt er. Er reiste quer
durch Europa und landete schlieSlich in
Frankfurt. Seit einem Tag hungert er und
beschwert sich iiber den Sozialdienst am
Flughafen. ,Das sind keine Christen,“
regt er sich auf, ,die miissen mir doch
wenigstens ein Stiick Brot geben.“ Der
Mann kommt schon zum zweiten Mal in
die Mittagsmesse, zu der Pfarrerin Ulrike
Johanns tiglich Reisende und Mitarbeiter
des Flughafens einlddt.

Pfarrerin Johanns begriifit in ihrer Kapel-
le vor der Andachr alle personlich. Fester
Hindedruck, tiefer Blick in die Augen.
Johanns interessiert sich fiir jeden einzel-
nen. In ihre Kapelle kommen Menschen
aus der ganzen Welt. Am Flughafen, wo
alles laut und hektisch ist, wird dort je-
der plétzlich ganz leise und spricht nur zu
sich selbst. Bei jeder Mittagspredigt ent-
steht eine intime Atmosphire, trotz des
hellgrauen und schnorkellosen Raumes.
Keine Holzbinke, Heiligenskulpturen
oder Fresken.

Oft kommen nur zwei oder drei
Menschen zu Johanns in die Kapelle,
hiufig verstehen sie die deutschen Gebete
nicht. Ein amerikanischer Geistlicher
murmelt vor sich hin, eine argentinische
Stewardess deutet nur mit ihren Lippen
an, was sie sagt. 20 ehrenamtliche Helfer
greifen Johanns unter die Arme, mal spie-

len sie Orgel, mal sprechen sie Gebete in

22 > Punktlandung

Fremdsprachen. Johanns redet ruhig und
locker, Zuversicht liegt in ihrer Stimme.
Sie kennt menschliche Not. Als Pfarrerin
reiste sie in den 80ern nach Siidafrika. In
Johannesburg arbeitete sie in den Town-
ships Soweto und Alexandria, lernte die
Apartheid kennen und die Menschen,
die unter dem menschenverachtenden
System litten. ,Das kann man sich heute

gar nicht mehr vorstellen.“

Zuriick in Deutschland fing sie im Kran-
kenhaus an — als Seelsorgerin begleitete
sie Menschen in den Tod. Irgendwann
wurde sie selbst schwer krank. ,,Da habe
ich erkannt, dass ich mal weg muss vom
Tod. Als ich ihm selbst nur knapp von der
Schippe sprang.“ So kam Johanns an den
Flughafen und fand beides wieder: Siid-
afrika und das Krankenhaus — gestrande-

te Menschen.

Nach dem ,Vater Unser‘ entlisst Johanns
alle wieder — nur wenige Menschen kom-
men zuriick. Einer von ihnen ist Luis
Sanmartin, der Johanns schon seit Jahren
kennt. ,Sie legt ihre schiitzende Hand
um uns, kiimmert sich. Wir sind hier
am Flughafen wie eine grofle Familie,“
erzihlt Sanmartin, der am Informations-

schalter 14 in Terminal 1 sitzt.

Nach der Andacht unterhilt sich Johanns
immer noch mit Jeff, der seit zwei Tagen
im Terminal 1 lebt und nicht weif3, wo-
hin er gehen soll. ,Wir helfen Menschen

in Not, aber wir miissen ihnen auch klar

machen, dass sie hier nicht bleiben kén-
nen. Alle miissen mal weg hier. Aber ei-
nige kommen trotzdem und warten auf
Menschen, die nie ankommen,“ erzihlt
Johanns. ,,Das miissen wir denen dann
deutlich machen. Oftmals sind diese
Menschen psychisch krank und leben in
einer véllig anderen Welt.“ Sie und ihre
Mitarbeiter glauben, dass auch Jeff so
ein Fall ist — jemand auf der Suche nach

einem Neubeginn.

Etwas Neues am Flughafen wagte Jo-
hanns auch nach den Terroranschligen
vom 11. September 2001. Das zwischen-
menschliche Klima am Flughafen ver-
schlechterte sich. ,,Muslimische Passa-
giere wurden misstrauisch bedugt®, erin-
nert sich die Pfafferin. Thre Idee: Juden,
Christen und Muslime kommen einmal
im Jahr zu einem Fest zusammen. Ge-
meinsam mit Bekir Alboga aus der Flug-
hafenmoschee und dem Rabbiner Me-
nachem Halevi Klein aus der Synagoge
feiern sie in Terminal 1 die abrahimische
Feier. ,,Wir zelebrieren die Schonheit un-
serer Religionen, wir zeigen uns im Fest-

tagsgewand.“

Johanns ist eine Pfarrerin, die anpackt.
Sie geht raus zu Arbeitern und Ange-
stellten und sitzt nicht den ganzen Tag
in ihrem Biiro und wartet. ,Manchmal
brauche ich fiir meinen Weg vom Auto
in die Kapelle mehr als 45 Minuten, weil
ich so viele Menschen treffe, erzihlt sie

ein bisschen stolz.






Vom Ruhestorer zum Larmgegner

Warum ein ehemaliger Pilot heute gegen den Flughafenausbau kimpft

Text: STEFAN BIESTMANN

Ewald Anton sitzt oft an seinem Terras-
sentisch. Dann blickt er in seinen groflen
Garten und denkt an die schonsten Tage

seiner Pilotenkarriere zuriick.

Damals, vor 20 Jahren, flog Anton mit
seiner Boeing 747 nach Tokio. Mitten
in der Nacht klopfte es plotzlich an der
Cockpit-Tiir. Anton 6ffnete und war
verdutzt, als plétzlich Bundesprisident
Richard von Weizsicker vor ihm stand.
»Wir haben uns dann im Cockpit eine

Stunde lang tiber Gott und die Welt un-
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terhalten®, sagt Anton mit funkelnden
Augen. ,Das war ein herausragendes Er-

lebnis fiir mich.“

40 Jahre lang kurvte Anton als Pilot der
Lufthansa rund um den Erdball. Von
Frankfurt aus startete er nach Sydney,
New York, Kapstadt, Hongkong oder
Tokio. 1997 dann ging Anton in Rente,
doch seinen Ruhestand kann er bis heu-
te nicht richtig genieflen. Sein Wohnort
Zeppelinheim liegt in direkter Nihe zum
Frankfurter Flughafen. ,Alle drei Mi-

nuten rauscht hier ein Flugzeug vorbei.
Der stindige Lirm ist nicht mehr zu er-
tragen®, schimpft Anton. Sein Blick ver-
finstert sich, der 69-Jahrige umklammert

mit seinen Hinden die Armlehnen seines

Stuhls.

Der ihm aus seinem Beruf so vertraute
Fluglidrm geht Anton heute auf den Geist.
Als Pilot hat er sehr gut verdient. ,Und
iiber den Fluglirm habe ich mir keine
Gedanken gemacht®, sagt Anton. ,Ich

war soviel unterwegs.” Nach seinem Ru-
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hestand hatte er mehr Freizeit. ,Da habe
ich erst realisiert, wie laut dieser Fluglirm
ist“, sagt Anton. Immer mehr Maschi-
nen rasten iiber sein Haus. ,Irgendwann
war die Schwelle iiberschritten und ich
musste reagieren.” Als Mitglied von einer
der 60 Biirgerinitiativen kimpft er heute
gegen den fiir 2009 geplanten Bau der
vierten Flughafen-Landebahn — und fiir
ein konsequentes Nachtflugverbot. ,Die
Argumente der Ausbaugegner haben
mich gleich iiberzeugt, sagt Anton, der
2000 erstmals an einer Ausbau-Diskussi-

on teilnahm.

Fast 500.000 Maschinen sind im ver-
gangenen Jahr vom Frankfurter Flughafen
gestartet oder dort gelandet. Biirgeriniti-
ativen haben berechnet, dass 1,5 Millio-
nen Menschen im Rhein-Main-Gebiet
vom Fluglirm direke betroffen seien. Der
Flughafenbetreiber Fraport beschiftigt
acht Personen, die nur eine Aufgabe ha-
ben: die Briefe der Biirger zu lesen, aus-
zuwerten und zu beantworten. ,Die Zahl
der Beschwerden hat sich stark reduziert®,
sagt Peter Marx von Fraport. Nach seinen
Angaben sind in diesem Jahr bisher nur
1.200 Fluglirm-Beschwerden eingegan-
gen — nach 9.000 im vergangenen Jahr
und iber 1,5 Millionen im Jahr 2003.
»Das zeigt deutlich, dass die Belastungen
durch den Fluglirm gar nicht so schlimm

sein konnen®, sagt Marx.

Eine Aussage, die Ewald Anton die
Zornesrote ins Gesicht treibt. Der Mann
ringt nach Worten. ,Die meisten Anwoh-
ner haben resigniert, weil ihre Beschwer-
den sowieso ignoriert werden®, sagt er
mit lauter Stimme. Anton weifS, dass fiir
viele Anwohner wegen des Fluglirms oft
die Nacht zum Tag wird. Sie wilzen sich

im Bett von einer Seite auf die andere

und verfluchen die Flugzeuge am Nacht-

himmel.

Auf Podiumsdiskussionen fordert Anton
ein konsequentes Nachtflugverbot. Die
Zuhérer sind iiberrascht, dass ausgerech-
net ein ehemaliger Pilot auf den Kreuzzug
gegen den Flugldrm geht. Im vergangenen
Jahr starteten und landeten nachts iiber
53.000 Maschinen — fast sechs Prozent
mehr als im Vorjahr. An das von Fraport
angekiindigte Nachtflugverbot im Falle
eines Ausbaus glaubt Anton nicht. ,Das
wird die Lufthansa nicht mit sich machen
lassen, sagt er und schiittelt den Kopf.
Er schaut auf den Boden. Dann steht er
von seinem Terrassenstuhl auf und geht
auf den Rasen. Er schaut in die Luft, als
erneut eine Boeing 747 tber sein Haus

rauscht.

Anton gehoérte nicht zu den Anwohnern,
die von der Fraport schallgeschiitzte Fen-
ster spendiert bekamen. Das Gratis-An-

gebot war nur an Menschen gerichtet,

die noch niher am Flughafen wohnen
als er. Uber 5.400 Anwohner bekommen
nun die beantragten Schallschutzfenster
fiir ihre Schlafzimmer. Rund 3.500 Euro
kostet es, einen Raum schallgeschiitzt
auszustatten, rechnet die Firma Fraport
vor. ,Das bezahlen die doch aus der Por-
tokasse®, sagt Anton. Und gerade bei
heiflem Wetter l6sen die speziellen Fen-
ster nicht die Liarmprobleme. ,,Wer
mochte im Sommer schon bei geschlos-
senen Fenstern schlafen?”, fragt Anton

und lichelt miide.
LIch bereue nichts“

Doch resignieren will der frithere Senk-
rechtstarter nicht. Er liefert den heutigen
Piloten Vorschlige, wie sie ihre Maschinen
leiser landen konnen: in einem steileren
Winkel Kurs auf den Flughafen nehmen.
»Dann wiirden die Flugzeuge in grofSerer
Hohe iiber die Anwohner fliegen,“ sagt
Anton. Doch die meisten Piloten igno-

rieren seine Vorschlige. Aber auch Anton

Ewald Anton denkt noch heute oft an seine Zeit als Lufthansa-Pilot zuriick
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hat in seiner aktiven Zeit selten dariiber
nachgedacht, wie viel Lirm er verursacht.
,Ich finde es schade und bedaure es, dass
ich die Flughifen damals nicht leiser an-
geflogen habe®, sagt er und runzelt die

Stirn. ,,Aber ich bereue nichts.“

Seine Pilotenzeit ist Anton heilig. Viele

Erinnerungsstiicke an seine Flieger-
karriere sind im Haus verstreut. Ein
kleines Modell der Boeing 747-400 steht
im Regal seines Biiros. ,Das habe ich
von meinen Kollegen zum Abschied ge-
schenkt bekommen®, sagt Anton. 1989
landete er als erster Lufthansa-Pilot mit

so einer Maschine auf afrikanischem Bo-

den. Eine alte Pilotenuniform hingt noch
in seinem Schrank. , Die ist aber sehr ver-

staubt. Die hole ich besser nicht raus.“

Anton kramt einen Bildkalender aus ei-
ner Schublade — ein Geschenk seiner
Tochter. Jede Seite ist mit einem Foto
aus der Pilotenzeit geschmiickt: Anton
als Flugschiiler, Anton als Fluglehrer, An-
ton im Cockpit seiner Boeing-Maschine.
Sehr nachdenklich blickt der Ex-Pilot auf
die Bilder. Anton weif, dass er die Zeit
nicht mehr zuriickdrehen kann. ,Zum
Gliick habe ich aber immer noch mein
Segelflugzeug®, sagt er. Uber den Wolken

entspannt sich Anton und vergisst fiir ei-

nige Stunden alle Sorgen trotz vorbeiflie-
gender Maschinen. Doch wenn er dann
wieder an seinem Terrassentisch sitzt, r-
gert er sich tiber den Krach der Flugzeuge.
Er blickt in seinen Garten und griibelt
tiber neue Konzepte im Kampf gegen den
Fluglirm. Anton lebt von der Hoffnung,
doch noch den Flughafenausbau zu ver-
hindern. Und in eine ruhigere Wohnge-
gend will er nicht umsiedeln. Fiir Ewald
Anton steht fest: ,Auf eine einsame Insel
werde ich nicht ziehen — ich liebe meinen
Wohnort.“

~Fluglarm verstarkt das Herzinfarkt-Risiko”

Fiir eine Studie haben Professor Martin
Kaltenbach (77) und ein Mitarbeiter 53
Flughafen-Anwohnern drei Monate lang
zweimal tiglich den Blutdruck gemessen.
Das Ergebnis: Fluglirm birgt gesundheit-
liche Risiken. Stefan Biestmann hat mit
dem ehemaligen Chefarzr fiir Kardiologie
am  Universitiitsklinikum Frankfurt ge-

sprochen.

Herr Professor, wie gefibrlich ist Fluglirm
fiir den Menschen?

Je grofler der Larm ist, umso héher ist die
Wahrscheinlichkeit, dass jemand an Blut-
hochdruck leidet. Und Bluthochdruck
verstirkt das Risiko eines Herzinfarkts

oder Schlaganfalls.

Steigt auch bei Kindern der Blutdruck an,
wenn sie Fluglirm ausgesetzt sind?

Komischerweise nicht. Aber der Lirm
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fithre bei ihnen zu Konzentrationsproble-
men und dies wirkt sich negativ auf die
Lernfihigkeit aus. Auflerdem begiinstigt
der Fluglirm die ,Null-Bock-Haltung®.

Was wiirde ein Flughafenausbau fiir die
Anwobner bedeuten?

Die Menschen werden nicht gleich tot
umfallen. Aber die gesundheitlichen Ri-
siken werden steigen und die Lebenser-
wartung der Menschen sinken. Nicht zu
vergessen, dass in der gesamten Region

die Lebensqualitit runtergehen wird.

Wie kinnen sich die Anwobner gegen den
Fluglirm webren?

Sie haben keine Chance, sich zu wehren.
Man kann seine Ohren nicht zumachen.
Wenn Menschen an iiberhohtem Blut-
druck leiden, sollten sie besser ihre Koffer

packen und wegziehen.

Martin Kaltenbach



»Wir sind keine Spinner”

Text: CHRISTINA STEFANESCU

Wo Flugzeuge sind, da sind auch Flugzeug-
Jans nicht weit. Einige stehen mit Tele-Ob-
Jjektiven am Flughafenzaun und knipsen.
»Planespotter” nennen sich die Fotografen.

Sven Réder ist einer von ibnen.

Er greift sich mit der Rechten an die Bril-
le, schiebt sie zwischen die Augenbrauen.
Schweiftropfen heften sich an den Steg
des schwarzen Metallgestells. In der Lin-
ken hilt er ein Fernglas. Ein Blick in den
blauen Himmel. Knapp tiber den Baum-
kronen schwebt ein weifer Punkt, so grof§

wie ein Zwei-Cent-Stiick. Er peilt, sagt:

,Eine Lufthansa Retro, super.“ Ein Griff
nach der Nikon D70. Leichter Druck auf
den Ausloser. Klick. Einmal. Zweimal.

Dreimal.

Sven Réder ist 28. Sein erster Kontakt
mit dem Frankfurter Flughafen ist beina-
he genauso lange her wie seine Geburt.
Er konnte noch ni