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Streitpunkt Nachtflugverbot

Lufthansa Cargo im Dialog

=

Es war eine ungewéhnliche Runde, die sich am 15. November im Biiro von Karl Ulrich Garnadt traf. Der Vorstandsvorsitzende von
Lufthansa Cargo hatte zusammen mit Claus Richter, Leiter Transportmanagement und Flight Operations, Kritiker des Nachtflugs zu
einem offenen Austausch eingeladen. Neben dem Offenbacher Stadtrat Paul-Gerhard Wei3, nahmen mit Barbara Laddey und Jiirgen
Schober von der Dialoggruppe FlugLdrmSchutz FLS auch zwei vom Fluglarm betroffene Biirger aus Mainz an dem Gespréch teil.
Auch wenn es nach dem 90-miniitigen Dialog keine Einigkeit iiber die Notwendigkeit von Nachtfliigen gab, verabredete man sich
beim Abschlussfoto vor der MD-11 den guten Dialog fortzusetzen.

Seit dem 21. Oktober wird die Nordwest-
Landebahn in Frankfurt genutzt, seit dem
30. Oktober gilt in Frankfurt ein Nacht
flugverbot. Sowohl Anwohner als auch
die Airlines sind unzufrieden. Wie ist lhr
personliches Fazit?

Schober: Festzustellen ist, dass bereits vor
der Eroffnung der neuen Landebahn das
Flugaufkommen bei Ostwind in Mainz und
dem Umland stark zugenommen hat. Seit
Frihjahr 2011 kann man bemerken, dass
tiefer geflogen wird. Die Belastung nach der
Eroffnung der Landebahn ist so stark gewor-
den, dass man bei schoner Wetterlage kaum
noch an Freizeit in der Region denken oder
sich im Freien aufhalten kann. Auf unserem
Balkon in Mainz-Lerchenberg sind wir bei

Ostwind von den Anfligen auf beide Bahnen
voll betroffen. Das bedeutet die Gerausche
der Jets von rechts und links, also praktisch
Fluglarm in Stereo. Wer jetzt schon die Flieger
im 60-Sekunden-Takt Uberm Haus erlebt,
fragt sich, wie die Zukunft aussieht, wenn laut
Fraport AG der Flugverkehr noch erheblich
zunehmen soll.

Garnadt: Keine Frage. Die neue Bahn bringt
fur die Menschen in der Region zusatzliche
Belastungen durch Fluglarm mit sich. Das
muss kompensiert werden und eine Losung
ist im Planfeststellungsbeschluss auch fest-
gelegt. Die Reduzierung von zuvor rund 50
auf nur noch 17 Fltige pro Nacht hatte eine
deutliche Entlastung der Anwohner ermog-
licht. Das Uberraschende Urteil aus Kassel

geféhrdet nun die Entwicklung des wichtigs-
ten Logistikdrehkreuzes in Europa. Daher war
die Eréffnung der neuen Bahn - trotz der
Notwendigkeit des Flughafenausbaus — auch
fur die Logistikbranche kein guter Tag.

Laddey: Fir die Anwohner im Rhein-Main-
Gebiet war es schon ein guter Tag, weil dies
in der larmgeplagten Region wenigstens
Ruhe in der Nacht bedeutet. Und im Media-
tionsverfahren war ja bereits festgelegt wor-
den, dass es keine Nachtfllige geben soll.
Ich kann die Aufregung Uber dieses Urtell
daher nicht ganz nachvollziehen, da man
mit der Mdglichkeit eines Nachtflugverbotes
ja immerhin rechnen musste. Da fragt man
sich naturlich, warum ein Unternehmen nicht
vorausschauend einen Plan B in der Schub-
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Man muss gemeinsam
Lésungsstrategien fiir
die Region erarbeiten.”

Jiirgen Schober

lade hat oder sich nicht im Vorhinein fUr ein
modifiziertes Vorgehen entscheidet.

Garnadt: Wir planen stets nach bestem
Wissen und Gewissen und haben uns auch
auf die vom Flughafenkoordinator geneh-
migten Nachtflige verlassen. Das Verfahren
um das Nachtflugverbot ist beim hochsten
zustandigen Gericht anhéngig. Dass nun
der eigentlich nicht mehr verantwortliche
Hessische Verwaltungsgerichtshof ein sol-
ches Urteil spricht, damit konnte in der Tat
niemand rechnen. Wir missen uns zu einem
bestimmten Zeitpunkt verbindlich flr einen
Flugplan entscheiden, der mit allen Landern
und Flughéfen, die wir ansteuern abge-
stimmt wird. Zweigleisig zu fahren und je
einen Flugplan mit und einen ohne Nacht-
fluge in der Hinterhand zu haben, funktio-
niert leider nicht. Am liebsten wéare uns eine
Rechtssicherheit bereits vor einem halben
Jahr gewesen.

WeiB: Fir den Blrger ist diese Argumenta-
tion aber nur schwer verstandlich. Im Media-
tionsverfahren wurde als Ausgleich fur die
neue Landebahn ein Nachtflugverbot ganz

klar festgelegt und durch Landtagsbeschlisse
zur Planungsgrundlage fur den Ausbau
erhoben. Und der Hessische Verwaltungs-
gerichtshof in Kassel hat in seinen friiheren
Urteilen immer deutlich gemacht, dass das
Nachtflugverbot der entscheidende Aus-
gleich fur die Zusatzbelastungen der neuen
Bahn ist.

Garnadt: Und Lufthansa hat in diesem
Prozess immer betont, dass ein absolutes
Nachtflugverbot das Geschaftsmodell der
Frachtsparte existenziell bedroht. AuBer in
Frankfurt ist keiner der zehn groBten Fracht-
flughéafen der Welt von einem Nachtflug-
verbot betroffen. Dieses Drehkreuz der deut-
schen Export- und Logistikindustrie jede
Nacht von 23:00 bis 05:00 Uhr, also flr
sechs Stunden, zu schlieBen, hat verhee-
rende Auswirkungen auf den Standort und
die tausenden Beschaftigten.

WeiB: Der Begriff Nachtflugverbot wéare
streng genommen sogar nur bei einem
Flugstopp zwischen 22:00 und 06:00 Uhr
korrekt, denn das ist laut Gesetz die Nacht.
Wirden die von den Airlines gewlinschten

durchschnittlichen 17 Nachtflige in der Zeit
zwischen 23:00 und 5:00 Uhr zugelassen,
kéamen noch die Verspatungen obendrauf.

Wie kénnen sich Stadte wie Offenbach
denn glaubwiirdig gegentiber dem Flug-
hafen positionieren? Einerseits ist die
Larmbelastung durch den Airport unbe-
stritten, zum anderen profitieren sie
wirtschaftlich doch enorm.

WeiB: Ohne Frage: Der Flughafen ist fUr
viele Offenbacher ein wichtiger Arbeitgeber
und bietet nicht nur fUr Hochqualifizierte
interessante Jobperspektiven. Der Airport
gehort zur Rhein-Main Region und die
Stadte wissen, dass sie auch mit Belastun-
gen leben mussen. Die entscheidende
Frage ist aber, wo die Grenze zwischen den
wirtschaftlichen Bedurfnissen und den Inter-
essen der Anwohner sowie der Kommunen
liegt. Mit dem Flughafenausbau werden
mehr als 1000 Fllige taglich tber Offenbach
gefuhrt. Mittlerweile sind rund 80 Prozent
der Stadtflache fur neue Bauvorhaben nicht
oder nur eingeschrankt zugelassen. Das
stellt die Kommunen vor riesige Herausfor-
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derungen. Ubrigens: An der Gewerbesteuer
sind wir trotz der enormen Belastungen nicht
beteiligt. Ein Nachtflugverbot als Ausgleich
sowie Larmreduzierungen durch die Flug-
gesellschaften und den Flughafenbetreiber
sind hier enorm wichtig.

Richter: Und genau daran arbeiten wir inten-
siv. Der Larmteppich der heute genutzten
Flugzeuge ist zum Teil bis zu 70 Prozent
kleiner als der von éalteren Modellen wie der
Boeing 747-200. Von den Militarmaschinen
wie den Galaxy-Flugzeugen der US-Armee
einmal ganz zu schweigen. Parallel dazu
entwickeln wir gemeinsam mit der Flug-
sicherung und dem Flughafen neue, leisere
Anflugverfahren. Den Segmented Approach,
den wir bei Lufthansa Cargo als erste Air-
line in der Nacht eingeflihrt hatten, hatte
etwa Offenbach deutlich entlastet.

Laddey: Aber das Sinkflugverfahren bei-
spielsweise wird tagstber nicht genutzt. Auch
andere MaBnahmen wie einen steileren Anflug
oder eben sowieso hdhere Flughdhen wer-
den in Frankfurt nicht umgesetzt. Es kommt
hinzu, dass bei Start in westlicher Richtung

Zahl an wirtschatftlich

Karl Ulrich Garnadt

durch die Sidumfliegung zusatzlich Larm
Uber der Landeshauptstadt Mainz wahrge-
nommen wird.

Richter: Das ist richtig: Diese Verfahren
kdénnen nur geflogen werden, wenn die Staf-
felung der Flugzeuge deutlich erhéht wird,
etwa in einer Nacht mit nur 17 Flugbewe-
gungen. Oberstes Ziel ist und bleibt ein
sicherer Flugbetrieb. Bei der hohen Anzahl
an Flugzeugen, die in Frankfurt starten und
landen ist etwa der Anflug im Leerlauf, der
sogenannten Continuous Descent Approach,
nicht darstellbar.

Laddey: Es wére schon moglich, wenn die
Kapazitat eben reduziert wird. Wirtschaftlich-
keit und Wachstum allein kdnnen ja nicht auf
Dauer das wichtigste Kriterium sein. Frank-
furt ist kein Wistenflughafen, der unbegrenzt
wachsen kann, sondern Teil einer dicht
besiedelten Region. Ich glaube, dass andere
Stadte vielleicht in Zukunft mit Ruhe und
Lebensqualitat werben und so auch als Stand-
ort fir Unternehmen, Dienstleister oder auch
Fachkrafte attraktiver werden als das Rhein-
Main-Gebiet.

Wir brauchen eine begrenzte

notwendigen Nachtfliigen.”

Garnadt: Bei allem Verstandnis: Alle Befra-
gungen bei Unternehmen, warum sie sich
in der Rhein-Main-Region ansiedeln nennen
immer wieder den Flughafen als wichtigen
Standortvorteil. Naturlich sind Frankfurt und
das Umland nicht ein groBer Luftkurort. Den-
noch gewinnt die Region gerade aufgrund
des wirtschaftlichen Erfolgs und des Wohl-
stands immer weiter an Attraktivitat. Auch in
Stadten, die wie Raunheim in unmittelbarer
Nahe zum Flughafen liegen, steigen die Ein-
wohnerzahlen kontinuierlich an.

Richter: Man sollte auch nicht vergessen,
dass wir als Lufthanseaten hier in der Region
leben und fest verwurzelt sind. In den emotio-
nal geflhrten Diskussionen wird dies haufig
vergessen.

Schober: Lufthansa Cargo hat nach dem
Nachflugverbot eine Umstellung hinnehmen
mussen. Wir konnen verstehen, dass das
natlrlich in diesem engen Zeitrahmen kaum
umsetzbar ist, weil man von |hrer Seite viel-
leicht auch nicht damit gerechnet hat, dass
das Verwaltungsgericht in Kassel eben diese
Entscheidung trifft. Man sollte aber nun auch



gezielt nach langfristigen Alternativen suchen,
damit die Wirtschaftlichkeit fur Lufthansa
Cargo gewabhrleistet bleibt.

Garnadt: Ein solches Modell funktioniert in
der Praxis leider nicht und die Verlagerung
einzelner Fllge KoIn/Bonn ist nur eine Not-
|6sung im Winterflugplan, mit der wir auf das
kurzfristige Urteil aus Kassel reagiert haben.
Diese Flige sind 6konomisch und 6kologisch
grotesk. Grundsétzlich gilt, dass wir etwa die
Halfte unserer Fracht an Bord der Passagier-
flugzeuge von Lufthansa befordern. Diese
Vernetzung zwischen Frachtern und Passa-
gierflugzeugen gibt es nur in Frankfurt — und
sie ist essentiell fir den nachhaltigen Erfolg
unseres Geschaftsmodells.

Wie kann es in den kommenden Jahren
am Frankfurter Flughafen beim Larmschutz
weiter gehen und was erwarten Sie von
einem Urteil des Bundesverwaltungsge-
richtes in Leipzig?

Laddey: Mein Ausblick flr den 13. Marz:
Das Bundesverwaltungsgericht bestatigt das
Nachtflugverbot und zwar in der Zeit von

Barbara Laddey

22:00 bis 06:00 Uhr. Darliber hinaus missen
mehr MaBnahmen zur Larmminderung umge-
setzt werden, auch wenn sie, wie bei steileren
Anflugverfahren, die Kapazitat des Flughafens
reduzieren und damit vielleicht weniger wirt-
schaftlich sind.

Garnadt: Mein Wunsch ist klar: Wir wollen
am Standort Frankfurt mit unseren Mitarbei-
tern weiter die erfolgreichste Frachtairline der
Welt sein. Hierfur brauchen wir eine begrenzte
Zahl an wirtschaftlich notwendigen Nacht-
fligen und ich hoffe, dass das Bundesverwal-
tungsgericht diesen Bedarf anerkennt. Unab-
hangig davon werden wir aber weiter die
Larmbelastung reduzieren und dafir in neue
Flugzeuge und Verfahren investieren.

WeiB: Wichtig ist, dass dieses Thema zwi-
schen allen Beteiligten, also der Politik, den
Budrgern und der Wirtschaft, auf Augenhdhe
diskutiert wird. Das war in der Vergangenheit
leider nicht immer so und das hat gerade die
Politik viel Glaubwdirdigkeit gekostet. Parallel
muss weiter intensiv am aktiven Larmschutz
gearbeitet werden - hier gibt es noch eine
Menge Potenzial.

Ich wiinsche mir, dass das Bundesverwaltungs-
gericht am 13. Marz das Nachtflugverbot bestétigt
und zwar in der Zeit von 22:00 bis 06:00 Uhr.“

Richter: Auch ich hoffe nattrlich auf ein Urteil
aus Leipzig, das die notwendigen Nachtfllige
am siebtgréBten Frachtflughafen der Welt
ermdglicht. Parallel dazu werden wir den Weg,
den wir beim aktiven Larmschutz einge-
schlagen haben, konsequent weitergehen.
Als Lufthansa Cargo werden wir hier — wie
schon beim Segmented Approach - eine
Vorreiterrolle einnehmen. Mit unserer relativ
kleinen Flotte sind wir daftir auch pradestiniert.
Gleichzeitig bin ich Uberzeugt, dass es noch
gelingen kann, den Larm so zu verteilen, dass
die Mehrzahl der Bewohner in Flughafen-
nahe weniger stark belastet wird.

Schober: Unsere Dialogrunde ist auf jeden
Fall weiterhin zu Gesprachen wie diesem
bereit. Uns ist es wichtig, dass man sich mit
dem Vorstand von Lufthansa, Fraport AG und
Deutsche Flugsicherung an einen Tisch setzt,
um gemeinsam Ldsungsstrategien flr die
Region zu erarbeiten.

- Moderiert und aufgezeichnet von Nils
Haupt und Michael Géntgens



