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Der letzte Beitrag:

Erorterungstermin zur Planfeststellung Flughafen Kassel-Calden:
Erstes Fazit

25 000 Einwender, 16 000 Einwendungen, 1100 Sitzplédtze in der Mehrzweckhalle
Frommershausen, technische Anlage vom Feinsten (Mikrophone, Lautsprecher, riesige
Projektionswand), Polizeischutz und Sicherheitskréfte, Kontrolle der Aktentaschen. Aber selbst am
ersten Tag (18. 09. 2006) des Erorterungstermins zum Planfeststellungsverfahren (PFV) fiir den
Flughafen-Neubau Kassel-Calden war der riesige Saal nur zu einem Drittel besetzt, und in den
ndchsten Tagen fand sich immer weniger Publikum, so dass sich schlieBlich oft nur noch die
Rechtsanwilte und Sachverstindigen der ,,Vorhabenstragerin“ (der Flughafen GmbH Kassel —
FGK) und der Einwender miteinander stritten — im hoflichen Ton erfahrener Juristen und
Sachverstiandiger, versteht sich.

Schuld an dem rasch schwindenden Interesse der Offentlichkeit war sicher vor allem auch der
Verlauf des ersten Erorterungstages, der Wut und Frust im Publikum erzeugte. Fiir viele war die
Veranstaltung nach ungeschickten Missgriffen des bemiihten Teams der ,,Anhérungsbehorde® (des
Regierungsprisidenten in Kassel) in die Trickkiste der Biirokraten nur noch eine ,,Farce®, die man
sich nicht weiter antun wollte.

Da war aber auch Manches geeignet, die Wut braver Demokraten zum Kochen zu bringen und sie
an gerechter Behandlung ihrer Anliegen zweifeln zu lassen:

. Das Regierungsprisidium (RP) Kassel ist gleichzeitig Anhorungsbehorde, Priifbehdrde,
Planfeststellungsbehdrde und Aufsichtsbehdrde — und gleichzeitig weisungsgebunden
gegeniiber einer Landesregierung, die den Flughafenneubau in Kassel geradezu fordert. Das
Land Hessen wiederum ist der groBte Teilhaber der FGK. (Hessen 50%, Stadt Kassel,
Landkreis Kassel und Gemeinde Calden je 1/6 — alles nur 6ffentliche Teilhaber, also
Steuerzahler). SchlieBlich ist der RP auch die Aufsichtsbehdrde fiir die drei letzteren, deren
Finanzgebaren er zu iiberwachen hat.

. Die die Erorterung leitenden RP-Vertreter (meist RD Steinmetz und Frau Dr. Rohde)
verweigerten trotz mehrfacher Antrdge zundchst vehement den Tonbandmitschnitt der
Verhandlungen. Erst am nichsten Tag wurden sie einsichtig und erlaubten den Mitschnitt, um
so spater bei Bedarf strittige Aussagen rekonstruieren zu konnen.

. Die RP-Vertreter versprachen mehrfach, dass alle ,,wesentlichen® Beitrége beider Seiten
genauestens und zuverldssig protokolliert wiirden und spéter im offiziellen Protokoll
erscheinen wiirden. Die Entscheidung dariiber, was ,,wesentlich sei, ldge aber bei ihnen.

. Die Entscheidung lag aber faktisch beim extra fiir das Verfahren angeheuerten externen



Protokollanten, der gelegentlich in seinen Laptop tippte, oft aber im Saal unterwegs war und
im Ubrigen vorwiegend den Ablauf, nicht aber den Inhalt des Vorgetragenen protokollierte.

. Der Eindruck einer unparteiischen Anhorungsbehdrde konnte gar nicht erst aufkommen, da
deren Vertreter zusammen mit denen der FGK und deren Sachverstindigen nebeneinander auf
der erh6hten Biihne sa3en, wahrend die Anwélte und Sachverstindigen der Einwender
,erniedrigt im Saal zu sitzen hatten.

. Die Vertreter von RP und FGK benutzten wéihrend des Verfahrens einen gemeinsamen
Besprechungsraum und machten zusammen Kaffee- und Mittagspausen im gemeinsamen
Speiseraum — mit Sicherheitskréiften an der Tiir.

. Antrige der Einwenderseite wurden, nach kurzer nichtoffentlicher Besprechung in der
Kaffeepause, fast samtlich abgeschmettert — ohne Begriindung. Fiir iiber 30 Antrage des
ersten Tages hiel es dann knapp: ,, ... Antrag Nr. 23: abgelehnt. Antrag Nr. 24: abgelehnt.
Antrag Nr. 25: abgelehnt. ... Nichster Punkt der Tagesordnung...“ So etwas macht auch
Gutwillige wiitend.

Personliche Bemerkung zum Protokoll alles ,,Wesentlichen*: Ich habe wihrend der Verhandlungen
ausfiihrliche Notizen gemacht und muss beim Vergleich feststellen, dass im offiziellen Protokoll
viele ,,wesentliche* Punkte vollig unerwihnt bleiben. Beispielhaft das Protokoll vom 21. 09. (S. 4):

Herr Ries erldutert nochmals die wirtschaftlichen Aspekte des Vorhabens. RA Boermann (Berlin)
bestreitet erneut den Bedarf.

An dieser Stelle habe ich wihrend der etwa 30-miniitigen Diskussion der beiden Herren mehr als
eine Seite ,,wesentliche* Informationen mitgeschrieben, die nun wohl fiir die Nachwelt (und die
weitere Abwigung im PFV) verloren sind, weil sie nicht im Protokoll erscheinen. Was ist eine
Erdrterung schon wert, wenn ,,wesentliche® Ergebnisse nicht festgehalten werden? Muss man
deshalb vielleicht doch von einer ,,Farce® sprechen?

Wer trotz Frust und Zweifeln am angeblich ,,gerechten* Verfahren die Verhandlungen auch in den
folgenden Tagen und Wochen vor Ort verfolgte, konnte den Vortrdgen und Redebeitrdgen der
Anwilte und Sachverstindigen beider Seiten doch immer wieder Interessantes und ,,Wesentliches*
entnehmen — das aber meist nicht Eingang ins Protokoll fand.

Beeindruckend war immer wieder der Sachverstand der Anwiélte und Sachverstidndigen der
Einwenderseite (beispielhaft: die Vortrdge von Rechtsanwalt Moller-Meinecke, zu finden auf der
Internet-Seite www.FlughafenneubauKassel.Moeller-Meinecke.de). Die Vertreter der FGK konnten
meist nur fehlenden bzw. gekauften Sachverstand dagegen setzen — im oft hilflosen Versuch, ihre
teilweise ,,mdrchenhaften* Aussagen zu stiitzen.

So wurden etliche Behauptungen der FGK zum Flughafen-Neubau entlarvt als das, was sie in
Wirklichkeit sind: Mérchen.

. So musste Flughafenchef Ries zugeben, dass selbst bei dem hohen fiir 2015
prognostizierten Passagieraufkommen nur etwa 60 (sechzig!) Arbeitsplétze sicher sind — ob
weitere kommen, hingt von der Entwicklung des Gewerbegebietes, nicht aber vom
Passagieraufkommen ab.

. Ein echter Bedarf ist nicht vorhanden, da er bereits jetzt durch die bestehenden
hervorragenden Verkehrsanbindungen der Region Kassel und benachbarter Flughifen


http://www.flughafenneubaukassel.moeller-meinecke.de/

abgedeckt wird.

. Das jahrliche Defizit des Flughafens von heute iiber 1,5 Millionen Euro pro Jahr (It. Ries)
kann sich durch den Neubau nur noch erhéhen — auf 8 bis 20 Mio Euro pro Jahr (It. Experten).
Ein gewinnbringender Flugbetrieb ist ausgeschlossen.

. Gewisse Anderungen im An- und Abflugverfahren wiirden den fiir den Neubau
vorgesehenen Flugbetrieb auch vom heutigen Platz aus ermoglichen — der London City
Airport und andere Flughédfen mit gleicher Bahnldange (1500 m) machen das schon lange vor.

. Wider alle Vernunft (und Augenschein der halbjdhrlichen Vogelziige iiber Calden und
Umgebung) wird weiterhin die Gefahr durch Vogelschlag (z.B. durch Kraniche) bei
Flugzeugen im An- und Abflug vollig ausgeblendet — obwohl die Luftwafte ein Flugverbot zu
Zeiten starker Vogelziige verhingt (Ries amiisierte die Zuhorer, als er behauptete, dass der
Jager der Bundesluftwaffe der — 1991 auBBer Dienst gestellte — einstrahlige ,,Starfighter* F104
sei).

. Inzwischen hat die FGK (It. Herrn Ries) einsehen miissen, dass auch der Flughafenneubau
Kassel-Calden nur defizitéir betrieben werden kann. Ein neues (gekauftes, demnéchst zu
verdffentlichendes) Gutachten soll daher ,,beweisen®, dass bei einer regionalwirtschaftlichen
Betrachtung die positiven Effekte weit liberwiegen (Steuereinnahmen usw.). Der Gutachter
hat anderen aber bereits mitgeteilt, dass er sich It. Auftrag auf ,,positive Auswirkungen* zu
beschrinken hat.

. Nebenbei wurde deutlich, dass es fiir Vertreter der FGK selbstverstindlich ist, dass ein
Auftraggeber iliber das gewiinschte Ergebnis eines Auftragsgutachtens entscheidet. Die in der
Wissenschaft streng tiberwachte Objektivitit gilt hier nicht — zum Schaden der Gesellschatft,
die sich spiter mit den Schidden durch interessengeleitete ,,Gutachten* herumschlagen muss.

In den folgenden Beitridgen wird zu diesen ,,Mérchen* noch etwas mehr gesagt.

Arbeitsplatzmirchen:
Nur 60 Arbeitspldtze sicher

Ein oft gehdrtes Argument fiir den Flughafenneubau Kassel-Calden: Er soll angeblich fiir 2400
Arbeitsplitze ,,sorgen. Die Industrie- und Handelskammer Kassel (IHK) wie auch die Flughafen-
Gesellschaft Kassel (FGK) verbreiten seit Jahren diese unsinnige Behauptung, um den Neubau zu
rechtfertigen: ,,Arbeitspldtze* als Begriindung — das zieht immer. Politiker und Biirger, die den
Wahrheitsgehalt der Behauptung nicht leicht {iberpriifen konnen, glauben nur allzu gerne an dieses
Arbeitsplatzmirchen.

Flugplatzchef Ries hat in der Erdrterung nun selbst gleich mehrfach klargestellt, dass man bei den
von der FGK fiir das Jahr 2015 prognostizierten 560.000 Passagieren pro Jahr (Pax) ,,etwa 60 bis 70
Beschiftigte* haben werde (z.B. Erorterungsprotokoll vom 21. 09. 06). Dariiber hinaus 4offt man,
dass die am bisherigen Verkehrslandeplatz vorhandenen Betriebe (mit insgesamt etwa 550
Beschiéftigten) erhalten bleiben konnen — obwohl die Fallschirmspringerschule wohl abwandern
wird.



Weitere Arbeitsplitze kann es nur geben, wenn sich im geplanten Gewerbegebiet neue Betriebe
ansiedeln. Aber die Aussichten sind nach Ansicht von Sachverstdndigen schlecht: Die Aussichten
auf Ansiedlung ,,flugaffiner* Betriebe sind gering, und fiir andere Betriebe bieten sich im Raum
Kassel verkehrstechnisch (Autobahn!) und kostenmifig weit glinstigere Standorte als Calden in
grof3er Zahl.

Wie aber sind die falschen Beschiftigungsprognosen entstanden? Der Hauptfehler ist, dass mit den
Beschiftigungsverhéltnissen grofler Verkehrsflughdfen gerechnet wird — dort aber gelten
grundsitzlich andere Betriebsstrukturen.

Bei der Ermittlung flughafenbezogener Beschiftigter (in E2 Verkehrsgutachten des PFV) wird
falschlicherweise mit einem Beschéftigungsfaktor fiir Grof3flughédfen (0,7 Beschéftigte pro 1000
Passagiere pro Jahr im Jahr 2015) gerechnet, womit sich 0,7 * 561.000 = 392 Beschiftige ergeben
wiirden.

Tatsache ist aber, dass an Regionalflughdfen gewisse Beschiftigungseffekte groBerer Flughdfen und
insbesondere von Drehkreuzen nicht auftreten und sich dort das Beschéftigungsverhéltnis auf 0,1
bis 0,3 reduziert, was 56 bis 168 Beschiftigte bedeuten wiirde. Beim PFV fiir den Flughafen-
Neubau Hof-Plauen wird z.B. mit 28 Beschiftigten bei 250'000 Pax gerechnet, womit die
Wirtschaftlichkeit des Flughafens fiir die Bayrische Genehmigungsbehorde belegt werden muss.
Ries bestétigt diese Rechnung, indem er mit 60 bis 70 Beschéftigten fiir 2015 bei ,,Volllastbetrieb*
des Flughafens rechnet (Protokoll 21. 09. 06).

Arbeitsplatzeffekte an Drehkreuzen, die an Regionalflughéfen nicht anzutreffen sind:

Behorden (Zoll, Grenzschutz, Flugsicherung), Frachtdienste (Luft und Land), Bordversorgung (Caterer), Hotels,
Restaurants, Geschéfte ('Non-Aviation'), Werften, Reparatur, Wartung von Flugzeugen und Gerét, Personal und Verwaltung
von Fluglinien (Lufthansa u.a.!), Bahn- und Busverkehr, Bahnhofe, Autoverleihfirmen, Firmenverwaltungen

Im Ubrigen lésst sich iiber die Einkiinfte aus dem Flugverkehr leicht ermitteln, wie viele
Beschiéftigte damit finanziert werden konnen (etwa 100 pro 1 Mio Passagiere pro Jahr (Pax));
weitere Arbeitsplidtze konnten nur iiber Subventionen finanziert werden. (Wiirde die oft genannte
Zahl von 1 Arbeitsplatz pro 1000 Pax allein dem Flugverkehr zuzurechnen sein, so miissten 1000
Pax einen Beschiftigten erndhren. Bei jeder Flugreise wiren dann etwa 2 * 40 € = 80 € allein fiir
die Abfertigung zu zahlen!!).

Hier ist die Genehmigungsbehdrde (RP) gefordert: Sie muss verlangen, dass die Abschétzung der
Arbeitsplatzeffekte durch Berticksichtigung korrekter Daten fiir vergleichbare Regionalflughédfen
berichtigt wird.

Die Genehmigungsbehorde muss sich weiter dariiber im Klaren sein, dass von Seiten der
Vorhabenstriagerin bei der Abschédtzung von Arbeitsplatzeffekten mit moglicherweise am Flugplatz
entstehenden Arbeitspldtzen argumentiert wird, die nicht an die Existenz des Flughafens gebunden
sind und die anderswo weit kostengiinstiger (und mit besserer Verkehrsanbindung) entstehen
konnten.

Ein entsprechender Antrag wurde beim Erorterungstermin gestellt (am 20. 09. 06): Die



Beschiftigungswirkung des projektierten Flughafens ist unter genauer Beriicksichtigung der
speziellen Bedingungen (kleiner) Regionalflughdfen und der in Kassel-Calden bestehenden
Verhiltnisse durch ein neues Gutachten (eines bisher nicht von der FGK beauftragten Gutachters)
neu zu Uberpriifen und nachpriitbar zu belegen.

Bedarfsmérchen:
Keine Verbesserung des Reiseangebots

Die ,,Anbindung an das internationale Luftverkehrsnetz* durch den Flughafen-Neubau versprechen
dessen Befiirworter. Aus den Antragsunterlagen der FGK zum PFV geht klar hervor, dass 1. vor
allem Charter- und Billigfliige in siideuropéische Urlaubsgebiete, und 2. Zubringerfliige zu den
Drehkreuzen Miinchen und Amsterdam vorgesehen sind.

Pikanterweise sind fiir die Zubringerfliige Maschinen vorgesehen, die ohne jegliche
Beschriankungen bereits jetzt auf dem vorhandenen Platz starten und landen kénnten. Warum gibt es
aber solche Fliige nicht? Konnte es an fehlendem Bedarf und daher fehlendem Interesse von
Fluggesellschaften liegen? Und wie interessant sind die Verbindungen nach Miinchen und
Amsterdam, wenn die weitaus meisten internationalen Fliige vom Drehkreuz Frankfurt/M starten,
das von Kassel aus in 1’2 Stunden mit ICE erreichbar ist?

Fiir die Passagierzahl-Prognose wurde ein Verfahren verwendet, das wegen seiner starken
Abhidngigkeit von den Annahmen zur Wirtschaftsentwicklung zu fragwiirdigen Ergebnissen fiihrt.

Die als ,wahrscheinlich’ bezeichnete Passagierzahl-Prognose (von Intraplan) von 561.000 im Jahr
2015 wurde ermittelt fiir ein durchschnittliches Wirtschaftswachstum von 2,1% pro Jahr bis 2015.
Tatséchlich ist (It. Daten des Statistischen Bundesamts 2006) das durchschnittliche
Wirtschaftswachstum (BIP) in den letzten zwei Jahrzehnten bestindig gesunken (von
durchschnittlich 5,4% p.a. flir 1986 bis 1995 auf 1,9% p.a. fiir 1996 bis 2005). Ein Anstieg des
Durchschnitts {iber diesen Wert gilt fiir die Zukunft als unwahrscheinlich.

Als ,wahrscheinlich’ wére auf Grund der langfristigen Entwicklung eher ein durchschnittliches
Wachstum von 1,1 bis 1,6% p.a. zu bezeichnen, woraus sich mit dem Verfahren von Intraplan
Passagierzahl-Prognosen von 200.000 bzw. 322.000 pro Jahr ergeben.

Warum basiert die Abschitzung der ,wahrscheinlichen’ Entwicklung also auf einer génzlich
unwahrscheinlichen Annahme, die aus der langfristigen Entwicklung nicht abzulesen ist? Hier wire
eine sorgfaltigere Berlicksichtigung des langfristigen Strukturwandels angebracht unter
Verwendung eines Rechenmodells, das den Luftverkehrsbedarf nicht einfach an
Wirtschaftswachstum, sondern vor allem auch an den Wandel bei Kommunikation, Geschéftsreisen
und Touristik anpasst und die Kostenentwicklung bertiicksichtigt (Treibstoffe, Umweltabgaben,
Sicherheit usw.).



Diese Fehler sollten korrigiert werden — aber das Ergebnis hat sowieso nur geringe Bedeutung fiir
die entscheidende Frage, ob der Flughafen iiberhaupt mit schwarzen Zahlen betrieben werden kann.

Erfolgsmérchen:
Dauerhafte Defizite unvermeidbar

Um aus den roten Zahlen zu kommen, brauchen Flughéfen It. Untersuchungen der EU mindestens
500.000 bis 1.500.000 Fluggéste pro Jahr. 85% der 42 Flughéfen in Deutschland sind defizitér: alles
offentliche Betriebe. Nur die GroB3flughidfen operieren mit schwarzen Zahlen.

Auch die Vertreter der FGK streiten inzwischen nicht mehr ab, dass auch der neue Flughafen nur
mit Defiziten (auf Kosten der Steuerzahler) betrieben werden kann. Heute sind es (It. Ries) {iber 1,5
Millionen Euro pro Jahr, beim neuen Flughafen werden es nach Ansicht von Sachverstdndigen 8
Mio Euro pro Jahr bis 2023 sein (Sachverstindiger Faulenbach da Costa, Erorterung am 19. 09. 06),
bzw. 20 Mio Euro pro Jahr, wenn Zins- und Kreditkosten eingerechnet werden (Bossel-Gutachten,
s. ,Interessante Links’).

Trotz dauerhafter 6ffentlicher Subventionierung des Flughafens durch die Steuerzahler bliebe aber —
selbst bei den optimistischen Passagierzahlen des ,wahrscheinlichen Szenarios’ — das
Luftverkehrsaufkommen aus Kassel-Calden fiir Fluggesellschaften uninteressant. Nur mit hohen
Direktsubventionen an Fluggesellschaften lieBen sich Passagiermaschinen anlocken.

Fiir den Zubringerverkehr ergibt sich (mit den von der FGK angegebenen Daten) aus dem
,wahrscheinlichen Szenario’, dem ,Prognoseflugplan’ und den hierfiir vorgesehenen Flugzeugen
erst fiir 2015 eine durchschnittliche Auslastung der Flugzeuge von 56,4 %.

Fiir den LowCost- und Touristikverkehr ergibt sich mit den hierfiir angegebenen Daten (auch erst
fiir 2015) eine durchschnittliche Auslastung von 61,6 %.

Damit ist in beiden Fillen ein wirtschaftlicher Betrieb selbst im Jahr 2015 unmdoglich, in dem
erstmals die Passagierzahlen des ,wahrscheinlichen Szenarios’ erreicht werden sollen. Fiir die Jahre
vorher wire die Auslastung noch schlechter.

Die Annahme, dass irgendeine Fluggesellschaft unter diesen Bedingungen Kassel-Calden anfliegen
wird, ist schlicht naiv — es sei denn, die ihr entstehenden Defizite wiirden von der 6ffentlichen Hand
getragen. Das geschieht an den meisten Regionalflughéfen tatsdchlich: Zubringerverbindungen der
Lufthansa (z.B. Hof-Plauen), Charter- und Billigfliige werden mit erheblichen 6ffentlichen Mitteln
der anliegenden Kommunen und Landkreise subventioniert, Landegebiihren werden erlassen,
Gebdude und Dienstleistungen werden kostenlos zur Verfiigung gestellt. Auch Kassel-Calden diirfte
keine andere Moglichkeit bleiben, um Fluggesellschaften anzuziehen — und damit noch mehr
Defizite auf Kosten des Steuerzahlers zu erzeugen.



Vor Planfeststellung sollte die Genehmigungsbehorde daher kliren:

. Hat die Vorhabenstragerin feste, rechtlich verbindliche Zusagen von einer oder mehreren
Fluggesellschaften, die unter diesen wirtschaftlichen Bedingungen den Flugbetrieb in Kassel-
Calden aufnehmen wollen?

. Falls dies nicht der Fall ist: Hat die Vorhabenstragerin rechtlich verbindliche Zusagen von
Behdrden und/oder 6ffentlichen Korperschaften, dass die den Fluggesellschaften entstehenden
Defizite durch 6ffentliche Subventionen aufgefangen werden?

Hindernismérchen:
Kein Neubaubedarf bei Anderung der An- und Abflugverfahren

Die Vorhabenstragerin FGK behauptet in den Planungsunterlagen sowie in ihren miindlichen
Stellungnahmen (am 18. 09. 06 beim Erdrterungstermin) immer wieder, dass der fiir den
Verkehrslandeplatz Kassel-Calden gewiinschte Linienverkehr zu européischen Zielflughédfen wegen
der geringen Lénge der Startbahn und der Hindernis-Situation (Rohrberg, Schreckenberg) nicht
moglich sei. Diese Behauptung ist eine wichtige Sdule der Begriindung fiir die angebliche
Notwendigkeit des Vorhabens.

Unter dem Druck der Argumente von Anwilten und Sachverstdndigen wéhrend des
Erorterungstermins am 25. 09. 06 musste der Vertreter der Deutschen Flugsicherung (DFS) aber
schlieBlich einrdumen, dass ,,andere An- und Abflugverfahren durchaus moglich* seien, und der
jetzt vorgesehene Hindernisfreiwinkel von 1:50 bei geradlinigem An- und Abflug auf 10 nautische
Meilen (18,5 km) keinesfalls unabinderliche Vorschrift sei.

Mit dieser angeblichen ,,Vorschrift wurde bisher begriindet, warum der bisherige Platz nicht
ausbaufihig, die Varianten A1 und A2 also ,,nicht genehmigungsfihig* seien, und bei der (jetzt
projektierten) Variante C zwolf Windkraftanlagen bei Immenhausen abgebaut und (mit hohen
Betridgen) entschidigt werden miissten.

In anderen Landern, deren Flugsicherung die gleichen strikten Vorschriften der ICAO (International
Civil Aviation Organization) zu beachten hat wie die DFS, gibt es Dutzende von Flughéfen, die
weitaus schwierigere Beschriankungen als in Kassel-Calden durch entsprechend angepasste An- und
Abflugverfahren meistern. Beispiel: der London City Airport.

Der London City Airport wird von 15 internationalen Fluggesellschaften (u.a. Air France, British
Airways, Lufthansa, SAS) mit 27 Flugzielen in Europa verbunden und bedient 2 Millionen
Passagiere bei 71.000 Flugbewegungen pro Jahr (2005) und 250 Beschiftigten.

An- und Abflug erfolgen mit von der britischen Flugsicherung CAA (Civil Aviation Authority)
genau festgelegten An- und Abflugverfahren (SIDs: standard instrument departure, und STARs:
standard approach route). An- und Abflug erfolgen in jeder Wetterlage liber und neben den
Hochhéusern der City of London. Der Hinderniswinkel betrdgt etwa 1 zu 20 (2,5-mal steiler als fiir



Kassel-Calden geplant). Die Landebahn hat eine Lange von 1500 m — die gleiche Lénge wie der
jetzige Verkehrslandeplatz Kassel-Calden. Es fliegen dort die gleichen Flugzeugtypen, wie sie in
den Planungsunterlagen fiir den Flughafen-Neubau Kassel-Calden fiir den zukiinftigen
Linienverkehr vorgesehen sind: vor allem die ,Regional Jets’ British Aerospace BAe 146 (bis 110
Sitze), Avro RJ 85 (93 Sitze) und Bombardier CRJ (100, 700, 900; 50 bis 84 Sitze), die auch von
der Lufthansa-Cityline geflogen werden, sowie neuerdings auch der Airbus A318.

Sowohl zur Begriindung der Ablehnung einer Modernisierung des bestehenden
Verkehrslandeplatzes Kassel-Calden (die kostengiinstige Alternative zu einem Neubau) wie auch
zur Begriindung der fiir den Flughafen-Neubau vorgesehenen An- und Abflugverfahren wird also
mit Argumenten gearbeitet, die lingst nicht mehr der internationalen Praxis bei der Genehmigung
von Verkehrsflughdfen und dem Stand der Technik entsprechen.

Insbesondere sind aufgrund der Leistungsdaten moderner — fiir den Europa-Verkehr in Betracht
kommender — Flugzeuge auch bei Ausfall eines Triebwerks weder ein auf 10 NM (nautische
Meilen) geradliniger An- und Abflug, noch ein Hindernis-Freiwinkel von 1:50 gerechtfertigt. So
kommt der internationale Flughafen London City Airport LCY (EGLC) mit einer 1500 m langen
Start- und Landebahn (sogar ohne Parallel-Rollweg!) aus, obwohl beim Anflug (RWY 10) und beim
Abflug (RWY 28) Wolkenkratzer mit bis zu 240 m Hohe in 4,6 km Entfernung von der Schwelle
(THR 10) tiberflogen werden miissen (Hindernisfreiwinkel 1:20).

Vergleich der Hindernissituation
zwischen Kassel-Calden (neu) und London City Airport
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In der Abbildung wird der fiir Kassel-Calden geplante Hindernisfreiwinkel von 1:50 verglichen mit
dem Londoner Hindernisfreiwinkel von 1:20 und dem dort vorgeschriebenen Winkel von 1:10 bei
Start und Landung. Die Planung fiir Kassel-Calden entspricht daher nicht dem Stand der Technik.



Bei der beharrlichen Weigerung der FGK, andere An- und Abflugverfahren als solche mit
geradlinigem An- und Abflug auf 10 NM mit einem Hindernisfreiwinkel von 1:50 zu betrachten,
drangt sich der (wahrscheinlich nicht unbegriindete) Verdacht auf, dass hier ein Flugplatz
geschaffen werden soll, der auch mit leistungsschwachen Maschinen &lterer Bauart, mangelhaft
ausgeriistet mit veralteter Flugelektronik, von unerfahrenen und schlecht ausgebildeten Piloten
gesteuert, beflogen werden kann. Frachtflieger aus dem ehemaligen Ostblock??

Soll ein Flughafen Kassel-Calden aber in das européische Flugnetz eingebunden werden, so wiirden
auf ihm die gleichen Piloten und Maschinen starten und landen, die auch (beispielsweise) auf dem
London City Airport auf einer 1500 m langen Bahn starten und landen. Damit wird es hinféllig und
geradezu lacherlich, als Ersatz fiir einen ausreichenden, aber sanierungsbediirftigen Flugplatz einen
extrem kostspieligen neuen nach den veralteten Anforderungen der 1960’er Jahre zu bauen.

Die von der britischen CAA vorgeschriebenen Abflugrouten (SIDs) des London City Airport LCY
mit seiner Bahnlédnge von 1500 m (wie der jetzige VLP Kassel-Calden) schreiben beim Start nach
Osten eine flache Kurve nach Norden beim Punkt D1 (1 NM = 1,85 km vom Ende der Bahn) vor;
beim Start nach Westen wird bei D1.5 (nach 2,8 km) nach Norden abgedreht. Der Anflug ist nur auf
den letzten 5 NM (Anflug von Westen) bzw. 6 NM (Anflug von Osten) geradlinig.

Nordhessen hat eine intelligentere Losung auf neuestem technischem Stand verdient — {ibrigens zu
einem Zehntel der jetzt vorgesehenen Kosten!

Hierzu wurden (u.a. am 19. 09. 06 und am 25. 09. 06) im Erorterungsverfahren mehrere Antrige
gestellt, etwa folgenden Inhalts:

Von unabhingigen Gutachtern ist ein Vergleich der Flugbedingungen von Kassel-Calden und
London City Airport zu erstellen mit dem Ziel der genauen Kliarung der Moglichkeit
innereuropdischer Linienfliige nach dem Londoner Modell im VLP Kassel-Calden mit der jetzigen
Landebahnlénge von 1500 m. Insbesondere ist zu priifen, welche Moglichkeiten der
Modernisierung der An- und Abflugverfahren am bestehenden Verkehrslandeplatz Kassel-Calden
(EDVK) bestehen, vor allem durch

. VergroBerung des Hindernis-Freiwinkels und Verkiirzung des geradlinigen Abflugs
entsprechend der am Londoner City Airport LCY (EGLC) geltenden An- und Abflugverfahren
(SIDs und STARsS),

. unter Berlicksichtigung der Leistungsdaten moderner Flugzeugtypen und bei

. Installation moderner Flugleitsysteme

Die Angelegenheit der An- und Abflugverfahren hat auch bei der Variante C des Neubauvorhabens
eine erhebliche Bedeutung: Wiirde von dem ,,Standardverfahren® des auf 10 NM geradlinigen An-
und Abflugs bei einem Hindernisfreiwinkel von 1:50 abgertickt,

. konnte die Larmbelistigung durch Uberfliige der Stadt Hann. Miinden vermieden werden,
und

. entfiele die Notwendigkeit, die Windkraftanlagen bei Immenhausen abzubauen (und eine
Entschiadigung in mehrstelliger Millionenhdhe fiir entgangene Gewinne zu zahlen).



Sicherheitsmérchen:
Vogelschlagrisiko bleibt unberiicksichtigt

In der Umgebung von Calden bevolkern sie fiir Wochen im Herbst und Frithjahr den Himmel: Bis
zu 80.000 Kraniche werden im Herbst und Friihjahr in unserer Region gezéhlt. Fiir Flugzeuge
stellen sie mit ihrer Masse von bis zu 7 kg und ihrer Spannweite von bis zu 2,20 m ein erhebliches
Risiko dar. Um so erstaunlicher ist es, dass dieses Risiko in den PFV-Unterlagen zum Flughafen-
Neubau in Kassel-Calden vollig ausgeblendet wird — obwohl die Bundesluftwaffe zur Zeit der
Vogelziige ein Flugverbot fiir ihre Flugzeuge verhdngt.

Der weitere Bereich des geplanten Flughafen-Neubaus Kassel-Calden — insbesondere die An- und
Abflugschneisen — wird wéahrend des Vogelzugs im Herbst und im Friihjahr von diesen Grof3vogeln
mehrere Wochen lang iiberquert. Die Schwérme von oft mehreren hundert Vogeln fliegen in Hohen
von etwa 300 bis 800 Metern iiber Grund und durchqueren dabei sowohl die Kontrollzone wie die
An- und Abflugsektoren des Flugplatzes. Sie stellen wihrend dieser Zeit eine erhebliche
Gefahrdung auch grofler Flugzeuge dar (Triebwerksausfall, strukturelle Schiaden, Notlandungen,
Gefahrdung Dritter). (s. Dokumentation in www.FlughafenneubauKassel.Moeller-Meinecke.de).

In den PFV-Unterlagen wird die Gefdhrdung durch Vogelschlag lediglich im ,,Bereich der
Umzéaunung* untersucht, wo die Flugzeuge sich in Bodennihe oder bereits am Boden befinden und
eine Gefdahrdung durch grofle Zugvogel nicht gegeben ist.

In der Erorterung wurde u.a. die Beantwortung der folgenden Fragen angemahnt:

. Muss nicht im Interesse der Flugsicherheit die fiir Kassel-Calden spezifische Gefahrdung
durch Vogelschlag auch in der gesamten Kontrollzone und im An- und Abflugsektor genau
untersucht werden?

. Wer haftet fiir Schaden durch Vogelschlag im Flughafenbereich, wenn der
Vorhabenstriagerin oder der Genehmigungsbehdrde in dieser Beziehung Nachldssigkeit bei
Planung und Genehmigung nachgewiesen werden kann?

Aufschwungmarchen:
Region verliert Attraktivitidt und Finanzkraft

Noch im Raumordnungsverfahren wurde 2001/2002 die angebliche Notwendigkeit des Flughafen-
Neubaus Kassel-Calden damit begriindet, dass es nur so moglich sei, die stindigen (vom
Steuerzahler zu finanzierenden) Defizite der Flughafen-Gesellschaft zu verhindern und die
,»Schaffung einer betriebswirtschaftlich tragfahigen Basis* zu erreichen.


http://www.flughafenneubaukassel.moeller-meinecke.de/

Davon ist nun nichts mehr zu héren. Inzwischen ist auch fiir Flugplatzchef Ries selbstverstindlich,
,»dass alle Flughifen mit Steuergeldern finanziert werden®, dass ,,mit Starten und Landen von
Flugzeugen kein Geld zu verdienen sei®, dass aber eine ,,rein betriebswirtschaftliche Betrachtung ...
zu kurz® greife und daher ,,eine regionalwirtschaftliche Betrachtung von Noten* sei. Dadurch werde
»der bisherige Verlust der Flughafen GmbH von ca. 1,5 Millionen Euro (im Jahr) jedenfalls mehr
als ausgeglichen.* (Zitate aus dem RP-Protokoll vom 20. 09. 06). Ein entsprechendes Gutachten
werde derzeit ,,von der Uni Trier erstellt. (Gemeint war die Fachhochschule Trier.)

Was in diesem Auftragsgutachten zu stehen habe, erlauterte dessen Autor von der Fachhochschule
Trier am 21. 08. 2006 in einem etwa einstlindigen Telefongespriach seinem Gesprichspartner Prof.
Dr. Bossel (ehemals Uni Kassel). Der Auftrag der FGK gebe ihm vor, dass nur {iber ,,positive
Auswirkungen des Flughafens berichtet werden diirfe; mogliche negative Auswirkungen seien
nicht zu beriicksichtigen. Dem Auftragnehmer war offensichtlich nicht wohl bei diesem Auftrag —
dass er sein Problem offen ansprach, ehrt ihn. Darauf angesprochen, dass es ein ehernes Gebot der
Wissenschaftlichkeit und eine Verpflichtung gegentiber der Gesellschaft sei, alle Facetten eines
Problems mdglichst vollstandig, objektiv und sachlich zu erfassen und zu berichten, zog sich der
Experte auf die Position zuriick, dass man an ihn als Fachhochschullehrer in dieser Beziehung nicht
die gleichen ethischen Anspriiche stellen konne wie an einen Universititsprofessor.

Ein anderer Professor der Universitit Kassel, dem sich der Auftragnehmer personlich offenbarte,
urteilte nach dem Gespréch: ,,Dem kommt das schlechte Gewissen zu den Ohren raus!*

Welche ,,positiven Auswirkungen® sollen nun in der ,,regionalwirtschaftlichen Betrachtungsweise*
von der Notwendigkeit des Flughafens tiberzeugen? Hier sind einige, von denen positive
Wirkungen zu erwarten wéren, wenn sie denn eintrifen:

. zusitzliche direkte, indirekte und katalytische Arbeitsplitze und Umsitze (die lassen sich
beliebig — aber nicht glaubwiirdig — hoch rechnen, wenn man nur entsprechende Annahmen
macht)

. zusatzliche direkte und indirekte Steuereinnahmen aus denselben fiir Kommunen und
Landkreis

. zusitzliche Einnahmen durch Flugtourismus nach Nordhessen (Jumbos voller Olscheichs
mit ihren Harems, die alle in nordhessischen Badestiddten zwecks Kuren und Wellness
wochenlang Station machen werden — wie ein FDP-Politiker sich neulich erhoffte? Touristen
fiir die kiinstlichen Strinde, die im kalten und feuchten Beberbeck geschaffen werden sollen?)

Welche ,,negativen Auswirkungen‘ sollen nicht beriicksichtigt werden, um zu erreichen, dass sich
eine ,,positive” regionalwirtschaftliche Bilanz ergibt?

. Kaufkraftabfluss in mehrstelliger Millionenhdhe, wenn ein Billigflieger-Angebot dazu
verlockt, in London oder Paris statt in der Region Kassel einzukaufen.

. Finanzielle Einbuflen fiir mittelstindische Tourismus- und Gastronomiebetriebe der Region
durch Kaufkraftexport und Attraktivitdtsverlust der Region, und entsprechender Verlust an
Arbeitsplitzen und Steuereinnahmen.

. Entzug 6ffentlicher Mittel zur Deckung der Kosten und Defizite fiir Bau und Betrieb des
Flughafen-Neubaus und Subventionierung des Flugbetriebs.

. Entsprechende Reduzierung 6ffentlicher Leistungen bei Kindergérten, Schulen,



Sportstétten, Biirgerhdusern, Fiirsorgeeinrichtungen, Altenpflege usw., weil Personal reduziert
werden muss und Einrichtungen und Bauten vergammeln.

. Verminderte Wohnqualitdt mancher Gebiete durch Fluglirmbeldstigung und Wertverlust
der Immobilien (It. Erorterung 15 bis 20 % Wertverlust).

. Durch unattraktive 6ffentliche Leistungen und Wohnwertverlust sinkende Attraktivitét der
Region und wachsende Schwierigkeiten, Unternehmen anzusiedeln, die neue Arbeitsplitze
schaffen.

. Dadurch ergibt sich eine negative Attraktivititsspirale: weitere Einkommens- und
Steuerverluste, weitere Einschnitte bei Stadt Kassel, Landkreis und Kommunen, weitere
Verluste an Arbeitspldtzen und Bevolkerung, usw.

Wem ist mit einem einseitigen Gutachten gedient, das nur positive regionalwirtschaftliche
Auswirkungen berticksichtigen darf, negative aber unterschlagen muss? Friiher oder spéter kommt
die Wahrheit ja doch an den Tag — aber dann sind die Flugplatz-Millionen bereits in den Sand
gesetzt, und die jetzt Verantwortlichen in Wirtschaft, Verwaltung und Politik nicht mehr im Amt und
nicht mehr zur Rechenschaft zu ziehen. Leider.

Die Frage der regionalwirtschaftlichen Auswirkungen sollte aber genau geklért werden, bevor man
sich auf den Flughafen-Neubau einldsst. Frage an die Anhorungs- und Genehmigungsbehorde (RP)
daher: Wird ein in moglichst jeder Beziehung unabhéngiges, in seiner Aussage verldssliches und
tiberpriifbares, zusétzliches Gutachten zur Klarung des strittigen Sachverhalts eingeholt?

Bestellte Mérchen:
Auftragsgutachten vs. wissenschaftliche Ethik

Wer traut noch einem bestellten ,,Gutachten®, das fiir die Interessen des Auftragsgebers
»wissenschaftlich® verbrdmte Begriindungen liefern soll? Auch beim Erdrterungstermin war das
Misstrauen gegentiiber den bestellten Gutachten der ,,Vorhabenstrigerin® FGK allgegenwaértig. Fiir
deren Vertreter scheint selbstverstiandlich zu sein, dass Auftraggeber das Ergebnis der von ihnen
bestellten Gutachten bestimmen.

Beispiel ein Vermerk im RP-Protokoll vom 20. 09. 06: ,,Herr Ries wies darauf hin ... Auflerdem
habe Herr Prof. Dr. Bossel selbst ein Gutachten verfasst und dies sicherlich auch nach dem
Auftraggeber ausgerichtet.” Die Bemerkung verrit, dass es fiir Herrn Ries selbstverstindlich ist,
dass ,,Gutachten ... nach dem Auftraggeber ausgerichtet” werden. Das scheint allerdings auch der
RP zu vermuten, da er solche Gutachten gelegentlich einer ,,Qualititspriifung® unterziehen lisst, in
deren Verlauf eine Krihe der anderen kein Auge aushackt und die jeweilige ,,Qualitéit* bescheinigt.
Nebenbei: Das Bossel-Gutachten zum Flughafen-Neubau (s. Interessante Links) hatte keinen
Auftraggeber. Internationalen wissenschaftlichen Standards entsprechend ist es voll dokumentiert
und tiberpriifbar; seine Schlussfolgerungen sind hieb- und stichfest.

Wissenschaftler sollten sich missbraucht fithlen, wenn sie zur Untermauerung einseitiger Interessen
herhalten miissen — auch wenn das manchmal viel Geld bringen kann. Fiir Hunderttausende von



thnen in aller Welt ist dagegen selbstverstindlich, dass sie sich unabhéngig vom mdéglichen
Ergebnis objektiv an Fakten orientieren und {iberpriifbare Erkenntnisse liefern: Thre
wissenschaftlichen Ergebnisse werden vor der Veroftentlichung in renommierten (fast
ausschlieBlich englisch-sprachigen) Wissenschaftszeitschriften von mehreren (anonym bleibenden)
Sachverstindigen gepriift, bevor sie gedruckt werden kdnnen.

Es wire zu wiinschen, dass Gutachten zu wichtigen und kostspieligen Vorhaben wie Flughafen-
Neubauten (oder Atomkraftwerke, oder Magnetschwebebahnen, oder Gesundheitsreformen)
gleichen wissenschaftlichen Standards geniigten, um so die bestmogliche Entscheidungsbasis zu
bieten. Aber davon sind wir in Deutschland wohl noch weit entfernt, und leider sind viele

,» Wissenschaftler” in diesem Land an diesem Zustand nicht ganz unschuldig.

Autor dieser Ausgabe des ,,Nordhessischen Weitblick™ (Nr. 30 vom 20. 10. 06): Prof. i.R. Dr. Hartmut Bossel.

Der Luftfahrt-Ingenieur und Systemwissenschaftler H. Bossel (geb. 1935) versah Professuren an der University of California in Santa
Barbara und an der Universitit Kassel und war dort Griindungsdirektor und Leiter vieler Forschungsvorhaben am Wissenschaftlichen
Zentrum fiir Umweltsystemforschung. Er hat Luftfahrttechnik und Aeronautical Sciences in Deutschland und USA studiert (Dipl.-
Ing. TU Darmstadt 1961, Ph.D. (Dr.) University of California in Berkeley 1967). Autor von etwa 600 wissenschaftlichen
Verbffentlichungen und 40 Biichern und von vielen Gutachten fiir staatliche und gemeinniitzige Einrichtungen.
(www.hartmutbossel.de)

Interessante Links

Disclaimer: Wir machen uns die Inhalte der externen Links nicht zu Eigen; diese stehen in alleiniger Verantwortung der
jeweiligen Domain-Betreiber.

www.fluchhafen.de (Informationen zum Flughafen Kassel-Calden)

www.hannoversch-muenden.de (viele Informationen zum Flughafen Kassel-Calden)
www.FlughafenneubauKassel.Moeller-Meinecke.de (wichtige Informationen zum PFV Flughafen Kassel-Calden)
www.bi-wilhelmshausen.de.vu (Informationen zum Flughafen Kassel-Calden)

www.hn-aha.de/ksfbossel.pdf (H. Bossel: Unabhangiges wissenschaftliches Gutachten zum Flughafenprojekt Kassel-
Calden, Jan. 2002)

www.hn-aha.de/ksfpfv.pdf (Fazit PFV-Erorterung Flughafen Kassel-Calden 2006)
www.vcd.org/hessen/Stellungnahme_Calden.pdf (Stellungnahme des Verkehrsclub Deutschland VCD zum Flughafen)
www.fluglaerm.de (Links zu rd. 20 Flugplatz-Initiativen, viele wichtige Informationen, nicht nur Fluglarm)
www.ig-oekoflughafen.de (Artikel zur Flughafen und Entwicklungstendenzen)

www.keinflugplatzmm-berg.de (Informationen und Argumente Flugplatz Memmingen, auch anderswo gliltig)
www.rp-kassel.de (dort Gber ,Verkehr’ zu Informationen Uber Planfeststellung Kassel-Calden usw.)
www.landkreis-kassel.de (Informationen zum Landkreis Kassel)

www.stadt-kassel.de (Informationen zur Stadt Kassel)

www.kassel-welterbe.de (Initiative Kulturregion Nordhessen)
www.avn.cooltips.de (Aktionsgemeinschaft Verkehr Nordhessen)


http://www.avn.cooltips.de/
http://www.kassel-welterbe.de/
http://www.stadt-kassel.de/
http://www.landkreis-kassel.de/
http://www.rp-kassel.de/
http://www.keinflugplatzmm-berg.de/
http://www.ig-oekoflughafen.de/
http://www.fluglaerm.de/
http://www.vcd.org/hessen/Stellungnahme_Calden.pdf
http://www.hn-aha.de/ksfpfv.pdf
http://www.hn-aha.de/ksfbossel.pdf
http://www.hn-aha.de/ksfbossel.pdf
http://www.bi-wilhelmshausen.de.vu/
http://www.flughafenneubaukassel.moeller-meinecke.de/
http://www.hannoversch-muenden.de/
http://www.fluchhafen.de/
http://www.hartmutbossel.de/

