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A Einleitung und Zusammenfassung

Im Rahmen der mit dem Teilab'zug' der US-Streitkrifte mdglich gewordenen
Konversion der Wirtschaft in Rhemland—Pfalz hat die Landesregierung die Idee
ihrer Vorgﬁngenn einer zivilen Umnutzung des Flughafens Hahn im Landkreis
Rhein—Hunsriick weiterverfolgt und die Prognos. AG im Jahr 1991 mit einer
Begutachtung der w1rtschafthchen Chancen eines Zivilflughaferis in Hahn beauf-
tragt. Obwohl das Gutachten nicht posxtlv ausﬂel, hat die Landcsreglerung die
Umnutzung beschlossen. |

In dieser Situation hat die Fraktion "Die Griinen" im Landtag von Rhein-
land-Pfalz das Georg-Forster—Institut fiir sozialkologische Studien mit einer
Stellungnahme zu dem Prognos—Gutachten beauftragt, um '

- eerstens die dort erarbeiteten wirtschaftlichen Argumente noch einmal abzuwéigen
szweitens neben dem wirtschaftlichen den dkologischen Aspekt in die Beurteilung
des Projektes einzufiihren, zu dem kein Gutachten in Auftrag gegeben wur- |
de. - T -

' Das GFI ist ein parteineutrales Institut. Bs nimmt Auftréige von politischen
_Parteien an, in soweit deren Zielsetzungen mit dem Institutszweck ibereinstim-

-men, In diesem Fall hat die Besorgnis, daB bei einem Demonstrativobjekt dkolo-
gische Faktoren in gravierender Weise vernachléssigt werden, die Mitgliedschaft
des Instituts zu einer Stellungnahme bewogen.

Die Stellungnahme ist kein Gutachten. Es ﬁandelt sich nicht um Ergebnisse

~ eigener Forschungen oder"Erhebungen. Das gilt insbesondere in Bezug auf die
statt eines Flughafens denkbaren Alternativen. Die Chancen solcher Alternativen
konnen wissenschaftlich nur mit konkretem Forschungseinsatz, wie im Prog-
nos—-Gutachten gclcisiet, eruiert werden. Dariiber hinaus werden Chancen durch
das Handeln der Regierenden selbst erdffnet oder versperrt. Es liegt in der Natur
der Sacke, daB in dem Moment in dem eine Landesreglerung sich fiir eine be-
summte Nutzung des Gelindes entscheidet, andere Nutzungen unrcahstlsch
werden. »
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: Dennoch kann A emem demoh'atxscilén St%me Reglerungscntscheldung, die

moghchemelse bedeutsame éﬂ'enthche Toteressen beiseite 1i8t, nicht unwider-
sprochen bleiben. Okologie ist ein solches Interesse. Die folgende Stellungnahme
.hat den Zweck, dem dkologischen Gesichtspunkt bei der Konversion in Rhem—
land—Pfalz zn groBerer Beachtung zu verhelfen. .

Die SchlieBung des Mlhtanﬂugplatzes hat erhebliche mrtschafthche Folgen fiir die
Rhein—Hunsriick Region.
Nach Angaben des ertschaftsmmstenums waren Ende der 80er J ahrc ca. 5000 -

amerikanische Zlvﬂbeschéftlgte Die wn'tschafthche Bedeutung des Flugplatzes
fir die Region wird auf cd. 250 Mio. DM pro Jahr geschétzt. Durch die Aufgabe
des Militarflugplatzes wird: es zu gravierenden Arbeitsmarktproblemen kommen.
Betroffen sind insbesondere die Bauwirtschaft, der Einzelhandel, Kfz— und
chnstlexstungsgewerbe Die ‘Weiterfithrung des Flughafens als erfolgreicher Zivil-

~ flughafen Koante msofern sehr hllfrexch sein, die angesprochenen Probleme zu -
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. Vor einer Entscheidung fiir eine Umnutzung als walﬂugha.fen sind msbesondcre

folgende Fragen Zu klﬁren

- .
el

*1 Hat. der Zwﬂﬂughafen eine reahsnsche ~Chancg: neben dén beStehendeﬁ Flug- '

plﬁtzen sowie angésichts der zu erwartcnden Atis— und Neubauten in Deutsch-

~.'Tand und den Nachbarlindern?

2. Sind die notwendigen offentlichen _Mittel (Insbesondere fiir Um— und Ausbau-

- US—Soldaten stationiert. Dazu kommen 5000 Angehdrige, 890 devtsche und 500

- maBnahmen, die-Schaffung von-Verkehrsanbindungen und die Altlastensanie- . - -

rung) sinnvoll eingesetzt oder ist die Finanzierimg anderer Projekte effizien-

3 ~W1e-vreie-Arbeltspiam-nnd-anf-welcher—Quahﬁkaﬂonsebene—entstehen Jurz—--—--

) und—langﬁ'lsng'? :

4. Ist die Fortfihrang als Zivilflughafen umweltvertriglich? Wie hoch sind die
- Umweltbelastungen (Lirm, I'_.,uftverséhmut'mng,' ‘Bodenbelastung, Land-
schaftszerstérung) und wie werden sie bewertet? '

e -.ter‘lEntsteht—u,U,_fﬁz: die.affentliche.Hand_ein FaB.ohne Bodean S



Bei der meung der dkonomischen Chancen ist auch zu erdrtern, wie sxch eine
zukiinftige dkologische Verkehrspolitik mit MaBnahmen zur Reduktion des Flug-
verkehrs, wie sie etwa von der Enquete-Kommission "Vorsorge zum Schutz der
Erdatmosphdre” vorgeschlagen wird, auf diese Chancen auswirkt. Wenn dort
(EK, Teilband II, S. 671) etwa bis zum Jahre 2005 eine Verlagerung von 60 Pro-
zent des innerdeutschen Flugverkehrs auf die Schiene empfohlen wird, wiirde bei - -
Realisierung dieser Forderung erhebliche Flugplatzkapamtﬁten frei und damit Neu—
und Ausbauten unsmmg '

Im folgenden werden zunichst die Ergebmsse der Prognos—Studie aus dem Jahr
1991 dargestellt, interpretiert und ausgewertet. AnschlieBend werden die wirt-
schaftlichen Chancen eines Zmlﬂughafens zusammenfassend bewertet, wobei auch
die Notwendxgkelt einer Skologischen Verkehrspolitik und dcren Konsequenzen fiir -
die Reahsxerungschancen diskutiert werden

“Wir kommen zu folgender zusammenfassender Bewertung
Erstens: Die wirtschaftlichen Chancen eines neuen walflughafens Hahn in
Konkurrenz zu den seit langem etablierten und bekannten, alten Flughiifen
sind in héchstem MaBe ungewiB. Ohne weitere intensive Priifung von Markt-
chancen und Investitionskosten ist das Projekt nicht zu empfehlen. Die
wirtschaftlichen Chancen sinken umso eher, je schneller und umfassender die -
jetzt schon notwendxge kologische Verkehrspolitik realisiert wird. |

Zweitens: Der geplante Flughafen Hahn ist aus Skologischen Gesichtspunkten

abzulehnen. Diese Auffassung griindet ‘sich in geringerem MaBe auf die-

. Tatsache, daB eine &kologische Begutachtung in derselben Griindlichkeit wie

sie fiir die okonomische Seite vorliegt, nicht in Auftrag gegeben wurde:

Selbst wenn ein solches Gutachten die Umweltvertrﬁ_glichkeit feststellte, ist
das Projekt aus ﬁbergeordneten dkologischen Griinden negativ zu beurtei]en. '

Wie die Landesregierung immer w:eder betont 1st Voraussetzung fiir die zivile
.Umnuﬁmg von Hahn die Aufhebung des Nachtflugverbotes, denn damit ver-
schaffe sich der Flughafeu einen in. Europa elnmalxgcn Wettbewerbsvorteil. Und
nur wenn diese Restnknon falle und die Bevilkerung dies unterstutze, werde die
Landesreglerung das Pro;ekt durchfuhren.
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Gkoﬁé% mag dxeser Vqrteﬂ ansrelm *um den Flughafen lebensfihig zu
" machen oder nicht. C)koioglsch wird damit ein Tabu gebrochen, das.den bisheri-
gen Luftverkehr immer noch in Grenzen gehalten hat. ‘Gerade wenn die Erwar-
tung eintrifft und der neue Flughafen sich mit dem Mittel des Nachtflugbetriebes
am Markt durchsetzt werden die Beschriinkungen auf den anderen groBeren
Flughéfen nicht mehr zu halten sein. Es ist schwer genug, dkologisch notwendige
Grepzen ohne Wettbewerbspachteile neu einzufiihren. Umso wertvoller sind .
Beschrankungen, die bereits jetzt allgemein gelten und damit wettbewerbsneutral
sind. Solche Regelungen um eines einseitigen Vorteils willen auBer Kraft zu se-
tzen, verstoBt gegen das Gemeinwohl. Die Nachtruhe des Flugbetriebes iber der
. Bundesrepublik ist ein externes Gut, das fiir eine punktuelle regmnalpohtmche-
ForderungsmaBnahme mcht zur Dlsposmon steht.
_Dnttens Unter strukturpohtxschen Geswhtspunkten ist die Umnutzung der
Airbase Hahn zum zivilen Frachtflughafen ebenfalis nicht gutzuheiBen. Eine
positive strukturelle Entwicklung der Rhein-Hunsriick-Region wird so
- weiterhin unterbunden, da sie die Abhﬁnglgkelt von einem GroBprojekt
fortsetzt. Ein Scheitern des Flughafenprojektes s wiirde die ohnehin schon
schlechte Arbeitsmarktsituation ausweglos machen. Ein Gelingen wiirde
andere Entwickiungen zu Kurort, Erholung und Tourismus beeintrichtigen,

o : ‘B Chancenund Géfah_r_eﬁ ciner Umnutzung zum Zivilflughafen
"1, Kosten und P'r‘_gbleme

_Zur Darstellung der wxrtschafthchen Chancen einer Umnutzung der Airbase Hahn

in einen zivilen Fracht—- und Charterflughafen sollen ‘zunichst die Kosten und

- Probleme einer solchen Umnutzuag aufgezeigt werden.

"7 " Dies kann allerdings nur unvollstandig erfolgen, da der Gesamtumfan'g_dé' F UG
: nutzungskosten noch nicht ibérblickt werden kann.. : .
Kosten fallen fiir den Flughafenaus— und -umbau, fur dﬁg Brmgend notwendlge
Alt&%stensamcmng, fiir eine Verbesserung der Verkehrsanbindung und fiir .eine - - -

teilweise nonge Urnschulung bereits vorhandener Arbeitskrifte an,




1.1 Flughafengm— und —aushau

Zur Beurteilung, welche MaBnahmen erforderlich sind, einen militarisch genutzten -
Flughafen fiir den Zivilbetrieb umzuriisten, ist ein Soll-Ist—Vergleich, wie ihn die
IABG (Industrieanlagen Betriebsgesellschaft mbH, Regionale Entwicklung, Mit-
verfasser des Prognos—Gutachtens) in ihrer Studie durchgefiihrt hat, von Vorteil,
Die IABG hat hierfir Checkhsten entmckclt die fiir alle acht Flughﬁfen Verwen—
dung fanden,

Der Flughafen Hahn beansprucht msgesamt eine Fliche von: 565 ha (Prognos, '
1991, S. C-6). Die Start—und Landebahn ist 2600 m lang und 45 m breit. Parallel
dazu befindet sich eine Notlandebahn von 2250 m Lange und 22,5 m Breite. Die
meisten Gebéude befinden sich in einem guten baulichen Zustand, da vor kurzem

' eine Renovierung durchgefithrt wurde. Probleme bereitet allerdings die veraltete .

und iiberlastete Stromversorgung. Zudem sind die Abwasserrohrleitungen weitge-
hend verrottet. Die unterirdischen Versorgungssysteme sind allesamt sanierungs-
bedirftig. Die IABG hilt detaillierte Uberlegungen zu Flichen— und Raumerfor-
dernissen nicht fiir sinnvoll, solange keine Vorentscheldung fur einen Flughafen
gcfallen ist.

- Fiir den Flughafcnaus— und —umbau fallen kurz— blS nnttelfnstlg erhebliche -
_Kosten an, da in jedem Fall der Bau eines zentralen Abfertigungsgebiudes erfor-
derlich ist (Prognos, 1991, S.'C-11). Zudem sind der Bau und die Installation
einer Allwetteranlage unumginglich, da der Flughafen Hahn nur iiber eine sehr
ungiinstige. | meteorologische ‘Lage verfigt. Soon— und Idarwald fithren durch
Staueffekte hiufig zu tiefer Wolkenbildung, Ebenso kommt es zu einer Beein-
trichtigung des Flugbetnebes durch Nebelbildung in den Talern zwischen Nord~
und Siidwesten (Prognos, 1991, S. D-12). Die geschitzten Kosten einer solchen
Allwettcranlagc belaufen sich auf 12 blS 15 Mlo DM. |

Um eine Aussage iiber die Nutzbarkeit fiir den zivilen Bereich machen zu kdnnen,
ist die ‘y_griﬂzierung folgender elementarer Anforderungen notwendig.

Tower .

Welche Anderungen vorgeriommen werden miissen, kann nur Gegenstand einer
konkreten Untersuchung sein. -



Start—und . Landebahn

Die Start—und Landebahn in Hahn it rmt 2600 m nur dm'chschmtthch Iang Die
Runways in Spangdahlem, Bitburg und ‘Biichel sind linger und damit auch fir
groBe Frachtflugzeuge geeignet. Die Boing B747 bendtigt mit voller Beladung

- zum Start eine Strecke von 3170 m. Bedenkt man, da ein zivil genutzter Flugha-'.
~ fen auch als Entlastung fiir Frankfurt gedacht ist, wird eine Verlingerung des

~ Rollfeldes unumganglich sein. AuBerdem bendtigen ltere Flugzeugtypen lingere
Rollbahnen. Vor allem im - .Frachtbereich werden noch sehr hiufig Flugzeuge
ilterer Bauart, wie z.B. die DC-8 eingesetzt.

Auch die Reahswrung des geplanten Start-/La.ndebahnausbaus von 2.600 m auf

4,000 m wirde hohe Kosten verursachen. Diese geplante Verldngerung stellt in .
gewisser Weise ein Paradoxon dar: Da auf einem zivilen Flughafen Hahn lediglich -

modernste Flugzeuge verkehren sollen (Brﬁderle., R., 1992, S. 8) wiére ein Start-
bahnausbau {iberfliissig. Notig wére dieser mwr, wenn die Vermutungen Zutréifen,
daB im Bunsriick ganz im Gegenteil zu offiziellen Verlautbarungen mit "alten"
und auch erheblich lauteren Flugzeugen (z.B. des Typs DC 8) geflogen wiirde
und/oder ein vaﬂﬂughafen Hahn als- Zwischenlandestation fiir amerikanische
GrofBraumfrachter auf dem Weg in den Nahen Osten dienen wiirde.

Passagier—, Fracht— und Wartungsvorfelder

e Anfordenmg Frachtvorfeld -_ L . . 8000 m2
o Wartungsvorfeld - - . 15000 m?
. Vorfeld zur Passaglerabfemgung ' 10000 m
--Erfiillung: _Ausreichend vorhanden (auf allen Flugpldtzen) .

' ___ .__ Hierbei st zu berlicksichtigen,.daB u,U. noch Befestigungsarbeiten vorgenommen

werden miissen. Vor allem im Frachtbereich miissen mdglichst ebene Flichen

vcrhanden-sein. e ————— e

HangarsfﬁrdJeWartung o -
Anforderung: 1 bis 2 Hangars (Lange '75 m, Brexte 60 m, Hohe 20 m fiir

- _l_)_urchschmttsﬂug_zeuge B737)_. . ...

5- e e



Erfﬁliung: Die @iblichen Flugzeuggrofen konnen auf allen Flugplitzen geWartet'
werden. GroBraumjets vom Typ B747 oder An'bus bendtigen
eine Erweiterung der vorhandenen Hangars ~

~ Werkstitten und Lager

~ Anforderung: ~  ca 1000 m2 da die meisten Fluggesellschaften ihre Wartung auf

~ einen GroBstandort konzentrieren.
Erfﬁllung: Alle Flugplitze -erﬁ_illeil diese Anforderungen,

Gebiude und betnebhche Einrichtungen
"+ Anforderung: An einen Zivilflughafen werden i in Bezug auf Gebiude und sonsnge
" betriebliche Einrichtungen besonders hohe Anforderungen
gestellt. Im einzelnen miissen Parkhiuser, Gebﬁude fir Auto-
vermieter und. Telekommunﬂcatlonsemnchtungcn fir die
Fluggesellschaften zur Verfiigung stehen.. '
Erfiillung: Vor allem Parkflichen diirf_ten 1t. Prognos relativ leicht bei allen
Flugplitzen zu realisieren sein. Probleme bereiten allerdings
die Verwaltungs— und Abfertigungsg‘ebﬁud-e, “die weder in
ausreichender Zahl noch in entsprechender Qualitét vorbanden |
“sind. Ein weiteres Problem konnte auftreten, wenn Hahn nach
dem Abzug der Amerikaner aus dem NATO—Plpelmesystem
genommen wird.

. Shelter und Bunker
Die bisher militdrisch genutzten Shelter und Bunker konnen bei einer zivilen
Nutzung kaum Verwendung finden, d.h. eine Demontierung witrde notwendig. Die

Beseitigungskosten fiir einen einZelnen Shelter belaufen sich aber bereits auf ca.
100.000 DM (Prognos, 1991, S. C-20). -

Im Ergebnis kommt die Prognos AG zu dem Schlu8, da8 alle vorhandenen Flug-
plitze. aivil genutzt werden konmen. Allerdings wird nicht darauf eingegangen,
_ wgche baulichen MaBnahmen desweiteren erforderlich sind. Die Kosten fiir Flug-
hafenum— und —ausbauten lassen sich also zum heutigen Ze1tpunkt noch nicht
vollstandig beziffern. Die Nutzung zum zivilen Frachtflughafen ist gemerell
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‘mdglich. - Mittelfristig . miiten jedoch dic notwendigen Schritte zur Ver-
vollstindigung der Flughafeninfrastruktur in die Wege geleitet werden. '

1.2 Vgrkehrsanbindung

Momentan existiert eine relatlv schlechte Verkehrsanbmdung der Airbase Hahn
~ sowohl an das Straflen— als auch an das Schlenennetz (Prognos, 1991, Abb, A-13
bis A-15, S. A-62ff.). : " .
Die wichtigsten StraBenverbmdungcn im Rhem—Hunsrﬁck-—Krexs sind in Nord—
Siid-Richtung die B 327 (HunsriickhdhenstraBe) und in West—Ost—Rxchtung die
B 50. Diese beiden Bun_desstraBen sind zum Teil mcht cmma,l werspung ausge~-- ‘
baut. ' ' -
Die Entfernung zur nichsten Autobahnauffahrt betrigt -ca.-25 ‘km. Bei einer -
L . Umnutzuag des Militirflughafens Hahn in einen zivilen Frachtflughafen besteht
' also ein dringender Handlungsbedarf zur Verbesserung der StraBenanbindung.
Eine Realisierung der von der Landesregierung geplanten Verbindungsspange
zwischen der B 50, der B 327 und der B 41 wiirde die’Situation des’ Flughafens
Zwar verbessern, die letzlich auf den Steuerzahler zukommenden Kosten, die trotz
einer zugesicherten Unterstiitzung durch die Landesreglerung anfallen, sind jedoch
nicht zu vernachlissigen.

Die Bahn hat im Rhein~Hunsriick—Kreis erhebliche Erhaltungsprobleme (Voghl, _
H., 1991). Vollzogen ist bereits die Stillegung der Strecke Pfalzfeld—-Emmelshan— e
" sen. Beantragt sind Stﬂlegungen der Strecken Simmern=Pfalzfeld und Langenlons-; )
heim-Simmern~Hermeskeil. Die Aussichten zur verbesserten Anbindung an das
Schienennetz smd folglich als recht schlecht emzwstufen.
\ ) - - U
Zunachbst 1aBt sich festhalten, daB eine Verbwserung dcr Verkehrsanbmdung des
_ __._'_..;____ .. Rhein~Hunsriick—Kreises, die eine wesentliche Voraussetzung fiir eine Nutzung _
’ zum zivilen Frachtflughafen darstellt, mit erheblichen, momentan noch nicht
— — e -———--abschitzbaren Kostcn—verbunden-sem-wud. —_——




1.3 Altlasten

" Konkrete Aussagen zum AusmaB der Boden— und Grundwasserkontaminationen
sind zum jetzigen Zeitpunkt nicht mdglich, da noch keinerlei Vorortuntersu-
chungen zum‘Zwecke der Gefahrdungsabschiitzung erfolgt sind (Prognos, 1991, S.
E~1). Zudem lxegen keine Informationen dariiber vor, welche Stoffc auf der Air-
base Hahn verwendet und gelagert wurden, . "
Die Vermutungen iiber den Umfang der Altlasten und Kontammatlonen miissen
sich folglich auf die auf Flughifen tiblicherweise verwendeten Stoffe beschréinken,
"d.h. auf Betriebs~und Werkstoffe fir Flugzeuge (Prognos, 1991, S. E=7). Quanti-
tativ fallen hauptsiichlich die Kraftstoffe ins Gewicht, die @iber ein sehr hohes
Boden— und Grundwasserverunreinigungspotential verfﬁgeh. '

Die Verfasser des Prognos-Gutachtens kommen beziiglich der Airbase Hahn zu
dem Ergebnis, daB vermutlich das gesamte Erdreich ~hauptsichlich mit O1- im
Bereich des eigentlichen Flughafens verseucht ist (Prognos, 1991,"8. E-21). |
‘Da auBerdem fast simtliche Anlagen der Airbase veraltet sind, existieren erst in
einigen wenigen Bereichen Ol- und Fettabs_cheider. In dem Bereich norddstlich
der Landebahn findet sich vergrabener Schutt (Autowracks gefiilite Oltanks), wie
in fast allen Regionen, in denen Erdrelch angeschuttet wurde (Prognos, 1991, S.

_E-16). : '

Um eine Aussage iiber das Spektrum aller Verunreinigungen zu machen, ist es
notwendig, eine detaillierte Untersuchung durchzufiihren. '

Gegenwiirtig bewegen sich die Kosten fiir die Sanierung von Altlasten zwischen
200 und 500 DM/Tonne. Die thermische Behandlung kostet ca. 500 DM. Aller-
dings ist diese Losung nur sehr schwer durchsetzbar, da es gegenwirtig noch keine
groBtechnische Anlage gibt und Genehmigungszeitriume von mehreren J ahren
einkalkuliert werden miissen.

Biologiscﬁe Verfahren (200 DM/Tonne) sind fiir organische Verbindungen zwar
sehr gut, geeignet, stofen aber dann an ihre Grenzen, wenn andere Verunreini-
gufgen hinzukommen. Ein weiteres Verfahren, welches hier angewendet werden
kénnte, ist das Bodepwaschverfahren (200-300 DM/Tonne).

Prinzipiell ist zur Altlastensanierung zu sagen, da8 der Grad der Bodenreinigung
sehr stark von der nachfolgenden Nutzung abhéngt. AuBerdem spielen geologische
Bedingungen eine sehr entscheidende Rolle. Theoretisch wire vorstellbar, daB das
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gesamte Geldnde mit Spundwémden abged:chtet wird, Dies ist aber nur dann .

wuksam, wenn eine Abschirmung eventueller Kontaminationen durch eine " dich-
¢" Bodenschicht vorhanden ist.

Die Kosten einer fiir alle zivilen Nutzungsalternatlvcn notwendigen Altlastensa-

nierung sind ebenso wie die Dauer der Sanierung noch nicht abzuschen. Eine
Verglelchsschatznmg fiir den Mihtarﬂughafen Zweibrucken lieferte einen Betrag

von ¢a. 200 Mio. DM. Fiir die Airbase Hahn ist von einemi’ wesentlich hdheren

Betrag auszugehen, da sie fiichenmaBig mehr als doppelt so groB ist.

Dle Altlastensamcrungskostcn werden zum groBten Teil sicherlich von der Betrei-
bergesellschaft des Flughafens Hahn getragen werden, was fiir die beteihgten

Landkreise, die Mitglieder dieser Betreibergesellschaft sind, eine enorme finan-

zielle Belastung- darstellt. Das Altlastcnproblem allein-birgt. also.insofern bereits

( in epormes Risiko, welches jedoch vom Land straflich vernachlassigt wird. -

2. Nachfrage nach Luftverkehrsdienstleistungen

" . 2.1 Marktiibersicht
" 2.1.1 Bedeutung einzelner Luftverkehr;gektgren

Das Ziel des Prognos--Gutachtens liegt im" Auffinden der aussichtsreichsten Funk—

tionen bzw. Aufgaben eines zivilen Flughafens (Prognos, 1991 S. A—3) Dies

erfordert ein genaueres Eingehen auf d1e einzelnen’ Luftverkehrssektoren, d.h. auof

Linien— und Nichtlinienverkehr im Personen— und Frachtbereich und ihrer

;. Marktbedeutung (Prognos, 1991, S. A-5). Als Bewertungslmtenen dienen i.d.R.
L - : die Anzahl der Flugzeugbewegungen, die Verkehrsleistung und die Umsitze der
Luftverkehrsgesellschaften. Ein einheitlicher Bewertungs— und VergleichsmaBstab

__fehlt jedoch. _ _ | |

e e —we - — —————— e —— — — ———— e e e A

e e —

o — (a.)_Stmktur_des_Bexsonenyerkehrc

“

v ' .
DewPersonenverkehr dominiert bei allen internationalen deutschen Verkehrsflug—

" hiifen und msbesondgre auch bei den Regionalflughiifen. Innerhalb des Personen-

verkehrs ist der Linienverkehr von entscheidender Bedeutung.
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Im Jabr 1987 entficlen beispielsweise 80% des Gesamtumsatzes von 154 Flugge-
sellschaften (mit Sitz in der BRD) allein auf den Personenverkehr, wobei wiede-
rum 70% dem Linienverkehr zugerechnet wurden (Prognos, 1991, S. A-7).

(b) Struktur des Frachtvcrkehrs , : |
Der grofite Teil der Luftfracht wird diber die Belladung zZum Personenvcrkehr
beférdert. Aus diesem Grund existiert in der BRD kein groBerer reiner Frachtflug-
hafen. . " - - :
Innerhalb des Frachtverkehrs dormmert der Ausla.ndsverkehr emdeutlg iiber den -
Inlandsverkehr.

Im Jahre 1989 galten folgende Verhﬁltmsse (Statlsusches Bundesarnt 19-9):
Inlandsverkehr 6%.

Auslandsverkehr 94%

davon Export 48% -

- und Import 46%

Lo

Die hochste Bedeutung innerhalb der Luftverkehrssektoren kommt gemil der
Prognos—Studie dem Linienverkehr im Personenbereich zu, gefolgt vom Pauschal-
reiseverkehr im Personenbereich. Die nachsthﬁherc Bedeutung mit das Prog-
nos—Gutachten dem Lmlenfrachtverkehr und dann schiieBlich dem Charterver-
kehr im Frachtberelch zu (Prognos, 1991, S. A-10).

Ein neuer Verkehmﬂughafen von der Dimension der hier zu untersuchenden'
. Militarflugplitze ist mur auslastbar und wirtschaftlich zu nutzen, wenn der
Schwerpunkt des Verkehrsangebotes auf mindestens einem der als bedeutend
eingestuften Sektoren liegt. Er miifte ferner zumindest den luftrechtlichen Status
eines regionalen Verkehrsflughafens aufweisen (Prognos, 1991, S. A-10).

2,12 Mgrkt_teiln.ehmcr
Die wichtigsten Marktteilnehmer im Linien— und Charterverkehr sind Flughiifen,
Fluggesellschaften, Reiseveranstalter, Spediteure und Integrators (Expressdienste
mit eigenem Fluggerat) sowie private und gewerbhche Kunden (Prognos, 1991,
S. A-12).
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Eine Beurteihtng dxeser Teilnehmet' soll bei Prognos hauptsichlich unter dem
Aspekt des Einflusses auf die Flughafenauswahl erfolgen. Jede Fluggesellschaft
wird versuchen, das mit dieser Wahl verbundene wirtschaftliche Risiko méglichst

klein zu haiten (Prognos, 1991, S. A—-11). Bei einer Aussage iiber die potentiellen .

Nutzergruppen eines neuen Flugha.fens ist insbesondere die Frage der regionalen

Marktabgrenzung von Bedeutung Eine Definition ist allerdings insofern kaum'

nachfrage berelts @iber Frankfurt oder auslindische Verkehrsflughéfen abgezogen
wird. Es besteht aber die Méglichkeit, daB ein Flughafen in Rheinland-Pfalz
Nachfrage von auBerhalb des Bundeslandes abzieht (Prognos, 1991, S. A-11).

- Festzuhalten bleibt, da die Abg'renzung- der potentiellen Nutzer sehr weit gefaBt

werden mus. Das groBte Problem besteht in der Ansiedlung von Fluggesellschaf-
ten, d.h. eine Beschrankung auf nationale Ebene darf nicht erfolgen. Dies birgt.

wiederum einige Probleme, da Spediteure, Reiscveranstalter etc. sich stirker an

deutsche Fluggeselischaften gebunden fithlen (Prognos, 1991, S. A-13).

-2.1.3 Bedeutung einzelner Fltl hifen fiir die theinland—pfilzische L

kehrsnachfrage

Das AusmaB eines Flughafeneinzugsbereichs wird beeinfluft durch dié Anreise-

‘mdglich, als ein groﬂer Teil der ongma:en theinland—pfiizischen Luftverkehrs-

. dauer zum Flughafen und den Anteil der Flugzeit an der g&samten Transportzeit |

-(Prognos, 1991, S. A-16).

Im Bereich des Frachtverkehrs besteht ein groBerer Dispositionsspielraum als im

'Personenverkehr, d.h. Flughafenvor~ bzw. —nachldufe auf dem Landweg aus

—Tab..A=7,.S. A=20.und Tah, A~8, S._A—21\

Kosten— oder Zeitgriinden oder zur Ausweitung des Einzugsgebietes sind mdglich.

Die im wesentlichen benutzten Flughdfen der origindren rheinland-pfilzischen :

Luftverkehrsnachfrage — sowohl im Personen— als auch im Frachtvcrkchr - sind

Frankfurt, Kéln/Bonn, Disseldorf, Stuttgart Saarbriicken und Mannheim (vgl.

/ _ .
In Rheinland-Pfalz bestehen derzeit kcme Angebotsliicken fur den Luftverkehr. -

Ein neuer Flughafen Kann hier sein Verkehrsaufkommen nur zu Lasten anderer

. . Flughéfen gewinnen. Er wird s:ch seine Marktanteile crkampfen miissen (Prognos )
1991, 8. A—17)



2.2 Marktentvﬁcklg:_lg |

2.2.1 Personenﬁgrkehr )

Seit 1980 war im Lmlcnverkehr ein stdrkerer Zuwachs zu verzeichnen als im
Nicht—Linienverkehr. Fiir die Zukunft wird eine Fortsetzung dieser Entwicklung
erwartet, So geht. bclsplelswelse die DLH fiir den Zeitraum von 1987 bis 2000 von

einer Verdopplung der Passaglerzahlcn auf deutschen Verkehrsflughifen aus, .

wobei von einem verstirkten Wachstum der Individualreisen und einer lelchten
Abnahme des Charterverkehrs ausgegangen wird (Prognos, 1991, S. A-22).
Weitere Prognosen insbesondere untér Einbeziehung von Umweltaspekten und.
- einer notivéndigen Verlagerung auf die Schiene werden unter 2.4 diskutiert. Zu-
néchst soll jedoch nur das Prognos—Gutachten ausgewertet werden.

Der Anteil von Urlaubs— und sonstlgen Privatreisen am mnereuropﬁlschcn (grenz-
{iberschreitenden) Linienverkehr belief sich 1988 auf‘43%, der des auBereuropii-
schen auf 70% Insgesamt betrug der Anteil des privaten Indxvxdualvcrkehrs am
grenziiberschreitenden Lmlenverkehr in dlesem Jahr ca. 55% (Prognos, 1991, S. |
A-22/23). :

Beim Pauschalreiseverkehr hegt einerseits aus Kostengrunden eine Konzentration
auf wenige GroBflughifen und andererseits ans Wettbewerbsgriinden (Gewinnung
von Neukunden) eine Tendenz zur stirkeren Nutzung kleinerer Flughdfen vor,
was bei der verstirkten Nutzung von GroBflugzeugen durchaus zu Problemen
: belsplelswelse bezughch der Linge der vorhandenén Startbahn fithren kann.’
Zudem dringen deutsche Fluggesellschaﬁen auf auslindische Flughifen, wihrend
die auslindischen Gesellschaften auch auf dem deutschén Markt operieren wollen
(Prognos, 1991, S. A-23). - |

Die Folgen dieser Entwicklung sind drohende Uberkapazitiiten auf den deutschen
Flughéifen und eine Verschiebung der Titigkeiten der traditionellen Chartergesell-
schafténl zum Linienverkehr aufgrund des verschirften- Wettbewerbs.

Ny



2.2.2 Regionalverke

Hier war in den letzten Jahren eine iiberdurchschnittliche Entwicklung zu ver-
zeichnen, die mit einer zunehmenden Beteiligung groBer nationaler Liniengesell-
schaften und einem stiindigen Anstieg der GroBe des eingesetzten Fluggerats
verbunden war (Prognos, 1991, S. A-24). :
Die fiberdurchschnittlichen Wachstumsraten werden sich gemil den Erwartungen
der DLT jedoch abschwichen und der Entwicklung des gesamten Linienverkehrs
angleichen. Das Wachstum des Regionalluftverkehrs wird nicht von potentiellen
neuen Verkehrsflughifen abhingen, sondern sich an den bestehenden;_auSrichten. _
Zusitzlich wird ein Riickgang der Zﬁbringerﬂﬁge zu internationalen Grofflugha-
: fen erwartet, zum einen wegen der Verlagerung von Kurzstreckenfliigen auf die
=== -—  Schiene und zum anderen wegen' der Interessenskonflikte zwischen regionalen und
| [ ' . . iiberregionalen Gesellschaften bczughch der Vergiitung dieser Fliige (Prognos,
k 1991, S. A—24/25).
Aus diesen Griinden werden Reglona]ﬂuggesellschaften zunehmend Verbindungs-
flige zwischen regionale~ Wirtschaftszentren anstreben. Trotz der Tendenz zu
weiterer FlachenerschlieBung wird der Charterverkehr auf Regionalflughifen nicht -
"den Anteil erlangen, den er auf GroBflughdfen innehat. In noch ausgeprigterem
MaBe gilt dies fiir den Frachtverkehr (Prognos, 1991, S. A-25).

2.2.3 Fracht‘verkehr
In den acht21ger Jahren war im Frachtverkehr ein stérkerer Anstieg zu verzexch-
nen als im Personenverkehr (Prognos, 1991, S. A-26). Im ersten Halbjahr 1990
L ~—-— - -..schwichten sich diese Zuwachsraten jedoch.ab, was insbesondere fiir die Export-
seite galt. Das Wachstum von 1988 bis 1989 betrug 9,6% wihrend der Zuwachs
e _____. von1989 bis zum.ersten Halbjahr 1990 auf 4,3% zuriickging, ° e
‘ " Die Griinde dieser Wachstumseinbufen sind in den hdheren Treibstoffkosten, dem -‘
— —bei- hoheg- --Preisempfindlichkeit_resuitierenden_Ausweichen. auf die SaeftachL_lmd__
' derZunahme des Luftfrachtersatzverkehrs, d.h.von Verkehren mit Luftfrachtbne-
fen die aber im Obel;ﬂachenverkehr abgewickelt werden, zu sehen. B .

. 90% des Luftfrachtverkehrs ist grenzuberschrextender Verkehr der_dem mterna- _
txonalen Klemgutverkehr zugerechnet werden kann (Prognos, 1991, S. A-27).



‘Eine im Jahre 1988 erstellte Analyse der Prognos AG ergab, daB lediglich 1% des

Kleingutverkehrs zwischen der BRD und ihren westeuropéischen Nachbarldndern
auf den Luftverkehr entfillt ( 15% Schiene, 85% StraBe). Eine Verlagerung des
Luftverkehrs zum Oberfliichenverkehr kiime nach dieser Analyse hauptsichlich
der StraBe zugute, cbwohl die Schiene bereits heute in der Lage wére 40% mehr
an Kapazitit aufzunehmen, wenn EDV-gesteuertc Zugfolgesysteme eingesetzt -
wiirden (Ungefug, 1991, S.31). Verbessern konnte sich die Situation der Bahn
allerdings, wenn es ihr gelinge, sich bei Verkehren von Luftfrachtsammelstellen
zu den Flughifen zu etablieren. Vorapssetzungen fiir das Gelingen einer solchen .
Etabllcrung sind jedoch Flughafenbahnhéfe sowie schnelle Direktverbindungen

-mit glinstigen Abfahrtzeiten und Tarifen (Prognos, 1991, S. A-27/28).

Zur Struktur des Luftfrachtaufkonunens ist zu bemerken, daB 20% hauptsﬁchhch
mittels Frachtbelladung sowie Express— und Kurierdiensten befordert werden. Es
handelt sich hierbei um sogenannte hochpreisige Frachtgiiter, bei denen die
Transportzeit {iber den Preis dominiert. Das sogenannte niedrigpreisige Fracht-
aufkommen ( ca.. 30%) wird hingegen ﬁbermegend tm Luftfrachtcharterverkehr
befordert. -

Auf Seiten der Bcfﬁrderungsunternehmen hat in den letzten Jahren eine eindeu-
tige Verschiebung von den Spediteuren hin zu den Kurier— und Expressdiensten '
stattgefunden. Auf dem'Markt fir Luftfracht bis zu einem Gewicht von 50 kg
dominieren diese bereits, eine Ausdehnung auf hohergemchtxge Sendungen ist
aber bereits festzustellen (Prognos 1991, S. A—29)

Fiir die Verfasser der Prognos—Studle zenchnen smh fiir die Zukunft folgende
Entwwklungstendenzen ab: ein verstirkter Anteil des Haus—Haus Verkehrs und
eine steigende Kooperatlon der traditionellen Transportuntemehmen mit den
Integrators.

Zudem werden neuen Anbietern ohne potente Partner kaum Chanoen eingerdumt.
Auch neue Flughiifen konnen nur bestehen, wenn sie in aufkommensstarken Ge-
bieten liegen, Autobahnanschliisse zu wichtigen Wirtschaftszentren besitzen,

kejmen“Fravierenden Nachtflugbeschrinkungen . unterliegen und {iber die notwen-

dige Infrastruktur (vgl. 1.1) verfiigen (Prognos, 1991, S. A~29/30).

Der Lﬂtﬁachtermtﬁerkehr nimmt aus Zeit— und/oder Kostengriinden zu. Be- -

reits heute wird ein Drittel des Luftfrachtexports zu auslandischen Verkehrsﬂug—

hifen getruckt.-
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- Dies bedingt dann einen relatw klemen Anteil reiner Flugzeit sowie. dgc Moglich-

keit der Konzentration einer Fluggesellschaft auf einen Hauptﬂughafen. Es wird
davon ausgegangen, daB auf Strecken bis zu 1000 km der Luftfrachtverkehr ver-
starkt auf die StraBe verschoben wird, um so Haus—Haus Verkehre zu erméghchen
(Prognos, 1991, S. A-31).. :

Unter W:rtschafthchkcltsaspekten ist die Frachtbeﬁadung aus Rentablhtatsgrun
den von den Fluggesellschaften erwiinscht. Dieses Potential wird allerdings durch

- zunechmende Non-stop Flige stark eingeschrinkt, weshalb eine Fluggesellschaft

zur Auﬁ'echterhaltung ihres Frachtangebotes zum Einsatz von Nur—Frachtflug-
zeugen gezwungen ist, was wwderum zu Auslastungsproblemen fihrt (Prognos,

1991, S. A-33). ‘ -
Dies ist von einiger Bedeutung, wenn sxch das Wachstum des ongmaren Luft-_ -
frachtaufkommens deutlich abschwicht und die Kapazititen weiterhin vergrogert

~ werden, Nach einer Studie der Prognos AG aus dem Jahre 1988 werden sich die

jahrlichen Zuwachsraten im grenziiberschreitenden Luftfrachtverkehr wihrend der
kommenden Jahre stindig verringern. Fiir den Ze1traum von 1987 bis 2000 wird
mit einer Wachstumsrate von 2,8% gerechnet, aber fiir die Periode von 2000 bis

2010 ur noch mit 1,2% Zuwachs (Prognos, 1991, S.A~34).

2.2.4 Zusammenfassung

Nach der Einschitzing der Verfasser der Prognos-Studie zeichnet sich -in- deﬁ i
wichtigsten Marktsektoren des Luftverkehrsmarktes (Linien— bzw. Charter— im
Personen— bzw. Frachtverkehr) ein relativ starker Nachfragezuwachs ab. Im

Frachtbereich wird eine Zunahme der Express— und Haus—Haus Verkehre erwar-

tet, eine eindeutige Einschitzung der Entwicklung des Fracht—im Vergleich zum -
Personenverkehr existiert jedoch nicht. Es wird auiérdem davon ausgegangen, =

_daB der Zuwachs des Passagierverkehrs auf den Regionalflughifen dberdurch-

qphmuhch. sein wird. Aufgrund der Liberalisiening des Luftverkebrsmarktes durch
die £G Werden ausldndische Fluggesellschaften an Bedeutung zunehmen und der |
Spezialisierungsgrad yon ' Fluggesellschaften generell wird durch den verstarkten
Wettbewerb abnehmen (Prognos, 1991, S. A-38). Diese Aussagen gelten fiir den

. status quo Fall,. fﬁr;qen eine dkologische Verkehrs—, Energie und Wirtschaftspoli~



| tik nicht vorhandexi ist. Angesichts der erkennbaren. Umweltprobleme und ihrer |
- m erwartcnden Verschirfung ist. die Betrachtung nur dieses Falles jedoch sehr

fragwu:dxg

2.3 Beurteilun

r Chancen einer Umnutzun

2.3.1 Standortanfgrderungen

Notwendige Voraussetzungen zur erfolgreichen Nutzung eines neuen Flughafens

sind vor allem. '

e eine gute StraBen—und Schlenena.nbmdung,

e eine Lage in der Ndhe von Nachﬁ'ageschwerpunkten

o mdglichst keine Uberschneidung mit den Emzugsberelchen
anderer Flughifen - '~—J :

o eine gute Infrastruktur, d.h. geelgnetc Landebahnen,

Instrumentenflugverfahren, Mindestausstattung an
Gebduden, Flichen, etc. ' '

o schnelle Verzollung

¢ kein Nachtflugverbot

o ausreichendes, Qreiégﬁnstiges Parkangebot -

o Flexibilitdt bzgl. der Reaktion auf sich &ndernde
‘Kundenwiinsche | '

(Prognos, 1991 S A—51/52)

2.3.2 Generelle Beurteilung durch Fluggesellschaften und Unternehmen

Das Interesse der Fluggeselischaften gilt insbesondere der ErschlieBung neuer
_Ab)atmz'irktc, der Bescitigung drohender Kapazititsengpisse und der Vermei-
dung von Kundenverlusten an die Konkurrenz, : |
Problematisch kantt* das Agieren auf einem neuen Flughafen dann werden, wenn
ein zu geringes Nachfragepotential vorhanden ist oder eine mangelnde Flughafen-
infrastruktur. vorgefunden wird. Zudem besteht bei ciner ﬂberschneldung der
Einzugsgebiete die Gcfahr einer Sclbstkonkurrcnnerung (Prognos, 1991, S. A—39)
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Bei der ErschheBlmg eines neuen Verkehrspotentmls ist zu unterscheiden zwischen

der Weckung von Erstbedarf, der Substitution bestehender Oberflichenverkehre

und der Verlagerung bestehender Luftverkehre (Prognos, 1991, S. A~39/40).
Ein neuer Verkehrsflughafen becinfluBt das Verkehrsnetz bereits bestehender

Flughdfen. Es kommt zur Zufihrung von neuem Verkehrsaufkommen fiir . Lang-

streckenflige und zur Verminderung des Verkehrsaufkommens benachbarter

Flughifen zu Lasten der Konkurrenz (° Absaugeffekt"). Allerdmgs kann dieser
~ Absaugeffekt auch zu Lasten der eigenen Gesellschaft gehcn, sollte ]edoch keines- -

falls iberbewertet werden (Prognos, 1991, S. A—41).

Unter Wirtschﬁftlichkeitsaspektcn wird die kosiengﬁnstigste Verkehrsabwicklung -

angestrebt, d.h. eine Konzentration auf mdglichst wenige Flughifen und Flige

" mit groBtmdglichem Fluggerﬁt Dies ist im Frachtbereich generell leichter zu .
erzielen als im Personenverkehr. ‘Durch den zunehmenden internationalen Wett~ -
bewerb wird allerdings der Zielkonflikt zwischen maximaler Marktabdeckung und
Kostenminimierung verstdrkt. Generell 148t sich festhalten, daB die Abschitzung

des Verkehrspotentials im Frachtbereich schwieriger ist als im Passagierbereich,

da der Marktanteil, der trotz eines neuen Flughafens bei den bereits bestehenden

verbleibt, kaum zu ermitteln ist (Prognos, 1991, S. A-41/42).

Die sehr wahrscheinlichen Konzentrationstendenzen sprechen gegen eine zivile

Nutzung des Flughafens Hahn als Frachtﬂughafen

Die Einschétzung durch die von Prognos befragten Untemehmen (Fluggesellschaf—

ten, Spediteure, Expressdienste und Reiseveranstalter) ist generell sehr skeptisch,

da einerseits ein zu geringes Verkehrspotentlal vermutet wird und andererseits
nur geringe Chancen fiir das- Wecken von zusitzlicher Nachfrage aus dem niheren

Einzugsgebiet .gesehen werden. Dies gilt insbesondere fiir den _Er_'glchtberglgh _

(Prognos, 1991, S. A—42). :
Nach Ansicht der befragten Unternehmen kommt es be1 Engpissen eher zu einer

Verlagerung auf bereits “ausgebaute Verkehrsﬂughafcn wegen der- besseren Infra-

struktur_ynd. der_gmﬁem:LV_eLkehtsnachﬁ'agQ._MLtj_el- his langfnstlg kénnte ein

, Ausﬁexchen auf einén meu errichteten Flughafen erfolgen, wenn die Kapazititen

" der beréits vorhandéngn erschopft wiren (Prognos, 1991, S. A—42/43). Eine solche

Situation ist aber momentan nicht gegeben, da einerseits Ausbaupline in nicht



geringem Ausmaf vorliegen und zudem insbesondere Kéln/honn und Miinchen II
noch sehr gering ausgelastet sind (Ungefug, 1991, S. 8).

Geringe, wenn auch die relativ besten Chancen sehcn die Befragten in den Berei-
chen des innereuropiischen Geschiftsreiseverkehrs und des Charterverkehrs. Der
interkontinentale Linienverkehr, der einen groBen Teil der Frachtbeiladung auf-

. pimmt, wird generell negatw eingeschitzt, wodurch somit auch der Frachtbeila-
~ dungsbereich extrem betroffen wird (Prognos, 1991, S. A-43). -

. Fir den interkontinentalen Linienverkehr wird ein zu geringes Verkehrspotential
- vermutet, Zudem existieren bei Engpéssen recht gute Moglichkeiten auf ausgebau-

te, nicht iiberlastete Flughéifen auszuweichen. Haufig wird auch argumentiert, da
die vorhandenen Landebahnen fiir GroBﬂuggerat nicht von ausrelchender Lange
seien (Prognos, 1991, S. A-44)

Dem Bereich der Frachtbeiladung wird keine Chance eingerdumt, da die Beila-
dung i.d.R. auf Interkontinentalfliigen erfolgt, deren Aussichten mehr als ungiin-
stig eingeschéitzt werden (Prognos, 1991, S. A—46). —

Dem Bereich des Nur—Frachtverkehrs wird ebenfalls eine geringe Bedeutung
beigemessen, da Fluggeselischaften und Flughifen den Bereich Fx:achtbeiladung
als unverzichtbar ansehen und von ihrer Seite eine’ Auslagerung des Frachtver-
kehrs kaum erwartet wird. Das bei einer_Verlagerung des Frachtverkehrs auf

-einen eigenen Flughafen erwartete Nachfragepotential ist denkbar gering. Deut-

sche ‘Integrators streben aus Wirtschaftlichkeitsaspekten eine Konzentration auf
mﬁglichst wenige GroBflughéfen an, um das Auslastungsrisiko zu begrenzen, d.h.
das lokale Aufkommen des.in Frage kommenden Flughafens ist von entscheiden-
der Bedeutung. Auch groBe europiische Carrier und Integrators scheiden aus den
gleichen Griinden von vornherein als potentlelle Nutzer eines neuen Flughafens
aus (Prognos, 1991, S. A-47/48).

Im Touristik-Charterverkehr wird zwar ein relativ gennges Verkehrsaufkommen_
vermutet, ein Flugverkehr ist aber generell mdglich. Flughafennutzer waren
jedoch allenfalls ausldndische Gesellschaften, z.B. aus den Benelux-Staaten oder
 deg, HadBturlaubslindern (Prognos, 1991, S. A—46).

'Fiir den innereuropéischen Geschiftsreiseverkehr gelten hinsichtlich des Nachfra-
gepotentials die gleichen Bedenken wie beim Charterverkehr. Denkbar wiren aber
beispielsweise Zu:brin'gerﬂﬁ'ge‘zu GroBflughéifen und Direktflige g europdischen
Wirtschaftszentren. Probleme bringen jedbch die von der Lufthansa angestrebte

3
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‘Verlagerung von Luft zu Schiene blS 21 einer Entfernung von 400 km sowie die
Frage, wie Reglonallufttﬁchter groBerer Gesellschaften bewegt werden kénnen sich
auf dem Flughafen Hahn anzusiedeln (Prognos, 1991, S. A—44/45). '

Zusammenfassend halt das Prognos—Gutachten folgende SchluBfolgerungen fest
" (Prognos, 1991, S. A-49):-
* 1 Konkrete Cha.ncen, in Rhemland—Pfa]z einen Flughafen mit Schwerpunkt im
. Luftfrachtverkehr zu errichten, sind zur Zeit nicht zu erkennen.
2. Das schlieBt nicht aus, daB bei Ausschdpfung der gegebenen Akquisitions-
'moghchkexten trotzdem potente Intéressenten zu finden sind.
3. Unverzichtbare Anfordenmgen an einen Frachtﬂughafen sind wa. Auto-
bahnanschliisse zu den wichtigsten Wirtschaftszentren (kiinftig auch Schie-
- nepanschliisse), k eine grawerenden—Nachtﬂugbachrankungen und eine gute
Infrastruktur fir die Flughafennutzer.
4. Zu empfehlen ist die gezielte Ansiedlung von Speditionen und Transportun—
ternehmen, auch wenn diese (zuniichst) nicht ¢ine Nutzung des Standorts
als Frachtflughafen bwbswhtxgcn. - :

Diese Prognos—Zusammenfassung macht dcuthch, daB die kurz~ und langfnsngen

wirtschaftlichen Chancen eines Frachtflughafens Hahn gegen Null gehen. Die in

Punkt 2 angesprochenen Akqulsltlonsmoghchkelten gehen bei Erfolg voll zu

. Lasten anderer Kapazititen, sind ‘insofern gesamtwirtschaftlich unsinnig. Da hier

offentliches Geld emgesétit wird, ist eine gesamiWirtschaftlichc Betrachtung

angezeigt. Es kann nicht Aufgabe der: Politik sein, mit Steuermitteln okonomisch |
unsinnige und okologlsch bedenkliche Pro;ekte Zu betrelben. Der Punkt 3 verweist

- nochmials auf die unverzichtbaren Anforderungen. Die Landesreglerung miBte

hierzu endlich einmal. verbindlich.-erkldren,..welche ‘Millionén—Summen . dazu
erforderlich sind. Ohne konkrete Zahien steht neben der Altlastenproblemank ein

e mka.lkuherbarer Kostenfaktor im Raum. _

.
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2.4 Chancen éings Frachtﬂughafeng ‘Hahns unter Beriicksichtigung der
Luftverkehrsentwicklung - .

Wenn die Landesregierung die Lg_gfn_gg Wirtschaftlichkeit . des geplanten

* Frachtflughafens Hahn annimmt, setzt sie auf einen stindig steigenden Bedarf an

Luftfrachtkapazititen. Dazu wird véllig unknt:sch angenommen, da8 das Wachs- |

~ tum des Luftfrachtaufkornmens auch ,zukunftlg erhalten bleibt. Dies ist fahrldssig

und unverantwortlich- zugleich. Die Landesregierung ignoriert, daB in jingster
Zeit ein UmdenkungsprozeB im Bereich' der Verkehrspolitik stattfindet. Wegen.
der gravierenden Umweltprobleme durch Luft— und StraBenverkehr wird eine

- Verlagerung des Personen— und Giiterverkehrs zur Schiene gefordert, geplant und

teilweise realisiert. Daher wird im folgenden der Bedarf an Flughafenkapazititen
erneut — d.h, iiber die Prognos—Studie hinaus — gepriift. '

Die momentanen Auslastungsgrade der deutschen Verkehrsflughifen differieren
sehr stark. Die einzigen — an Start— und Landebahnkapazitét gemessen — hoch
ausgelasteten Flughifen sind zur Zeit Frankfurt und Minchen I. Diisseldorf,
Hamburg, Saarbriicken und Stuttgart kommen auf eine mittlere Auslastungsquo-
te, wihrend Bremen, Hannover, Kéln/Bonn, Miinster /Osnabriick und Nurnberg‘
nur sehr gering ausgelastet sind (Ungefug, 1991, S. §). Dazu kommen Kapazititen
in Metz/Nancy, Luxemburg, Maastrich und Antwcrpen Eine Erweiterung der
Kapazititen ist folglich zumindest zum heutigen Zeitpunkt nicht notwendig. Zur
Abschitzung eines solchen Bedarfs muB vorrangig die Entmcklung der Luftver-
kehrsnachfrage abgeschitzt werden. .

Dies ist allerdings recht problematisch, da iiber eben d1ese Entw:cklung unter-
schiedliche Ansichten herrschen.

So prognostiziert bClSplClSWClSC die DLR (Deutsche Forschungsanstalt fiir Luft—
und Raumfahrt) fiir den Zeitraum ‘von 1990 bis 2000 einen jéhrlichen Zuwachs
von 3% Eingeschlossen sind hier auch die durch die Wiedervereiniguhg auftreten-
den Effekte.

Die BFS (Bundesanstalt fiir- Flugsmherung) rechnet dagegen mit einer jihrlichen

.W}chstﬁmsrate von 4-109%; wobei aber auch mcht—gewerbhche Fluge mitgerech-

net werden.
Ein Luftverkehrswathstum von 2.6—5%f1"1r die nichsten drei Jahre prognostiziert
die FAMA (Vereinigung der in Deutschland tdtigen Chefs ausldndischer Flugge- -

sellschaften) (Ungefug, 1991, 5.50).
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Die drei obigen Pfognosee_rgebnisse beziehen sich auf den Flugverkehr von/in die
BRD. - | | - :
Schitzungen iiber eine weltweite Entwicklung des Luftverkehrs liegen von der
ICAO (internationale zivile Luftfahrtbehdrde) vor. Sie geht von einem jahrlichen
Zuwachs von ca. 2% aus (Ungefug, 1991, S. 51).

Zwei weitere Studien von der IATA (Weltfachverband der leenluftverkehrsge-
sellschaften) und von Wilmer, Cutler & Pickering sind sehr ungenau und beriick-
sichtigen weder den zunehmenden Wettbewerb zwischen Luft und Schiene noch

das Umsteigen der Fluggesellschaften auf groBeres Fluggerdt (Ungefug, 1991,

S.51). Aus diesen Grunden sind die so gewonnenen Ergebmsse kaum smnvoll
auszuwertem. -

241 ngﬁnftige En;Wigk]ung der Fmghgenkggazitagég

Haufig wird von Flughafen der erwa.rtete Zuwachs des Luftverkehrsaufkommens.
- zum Anlal genommen auf den Ausbau vorhandener Kapantaten zur Vermeidung

von Engpéssen zu drangen. Es darf jedoch kemesfalls vernachlissigt werden, daf
das Aufkommen an sich i.d.R. nicht den Flugbewegungen (Starts und Landung)
entspricht. Vielmehr kann ein gestxegenes Aufkommen durchaus durch den Ein-
satz groBeren Fluggerits kompensxert oder sogar {iberkompensiert werden (Unge-
fug, 1991, S.25/26).

Die groSen Flugzeughersteller betreiben zur Zeit verstirkt die Enthcklung sol-
cher GroBiraumflugzeuge, mit bis zu 1000 Sltzplatzen und damit entsprechend
hoher Frachtkapazitdt 15000 km Reichweite im Non-Stop Betrieb. Der Emsatz
dieser GroBraummaschinen diirfte aufgrund der erwarteten Engpdssen auf einigen
__Flughafenuunumgangllch sein, zumal_er auch wesentlich effizienter ist als der
Einsatz meijrerer kleiner FIug'zeugg (Ungefug, 1991, S.25). '

. ———— o — _——— e . e a— o

Ein weiterer Punkt, der gegen eine Erwelterung der vorhandencn Flughafen.kapa—
mtaten_spnchi,_zst._der_m_Zuhmem_emmde,zctschanftc_w.ﬁttbgwerb Zwi-__

schepr Lifft und Schiene.

Nach Aussagen des Bundesverkehrsnumstenums kénnte das miomentan bestehen-

de Schienennetz mit Hilfe von- EDV—gesteuerten Zugfolgesystemen rund 40%
mehr an Kapazitit aufnehmen (Ungefug, 1991, S.31). . .



Seit dem Betnebsbegmn der sog. Hochg&schwmdxgkextssysteme wie dem ICE
(BRD) und dem TGV (Frankrelch) ist die Bahn dabei ihre Konkurrenzsituation
zu Luft und StraBe stetig zu verbessern. Im Rahmen dieses Programms werden bis.
zum Jahr 2005 in Europa 15000 km neue Hochgeschwindigkeitsstrecken in Betrieb
genommen. Auch in Osteuropa sind durch die politischen Verinderungen die
"Weichen" zur Emnchtung solcher Hochgeschwmdlgkeltsstrecken gestellt (Unge—
fug, 1991, S.29). :

In der BRD ist neben einer Verbmdung von moghchst vielen groflen Stddten vor
allem die Anbindung der melsten deutschen Verkehrsﬂughﬁfen an das ICE-Netz

~ geplant (Ungefug, 1991, S. 30).

Eine massive Verlagerung von der Luft auf die Schiene wird kaum angezwexfelt :
zumal sie aufgrund ,stﬁndlg. steigender Kosten fiir Flughaferausbauten und hoher
Flugpreise eigentlich unumginglich ist. Die ADV (Arbeitsgemeinschaft deutscher
Verkehrsflughifen) rechnet mit einer Umsteigerquote von 15-20% (Ungefug, -
'1991, S.52). Laut Norbert Walter (Chéfvdlkswirt der Deutschen Bank) bietet sich
die geographische Verteilung der Ballungsgebiete im-Europa zum. Einsatz eines
Schnellbahnverkehrs geradezu an (Ungefug, 1991, 8. 32).
Der vielleicht wichtigste Aspekt einer Verlagerung von Luft auf Schiene liegt
sicherlich in der hohen Umweltbelastung des Luftverkehrs. Die starke CO,-Bela-
stung durch den Luftverkehr kdnnte méglicherweise zu einer gesetzlich geregelten
»Elnschrankung desselben fiihren , um das Ziel der Reduktion des CO,—Ausstosses
einhalten zu kdnnen.
Der COZ—AusstoB des Lﬁftverkehljs im Passagierbereich liegt mit 160 g/ Pkm gut
doppelt so hoch wie der des. Schienenverkehrs mit 78 g/Pkm. Im Bereich des
Frachtverkehrs iibertrifft er mit 207 g/tkm den des Bahnverkehrs mit 41 g/tkm
sogar um mehr als das Fiinffache (Umweltbundesamt, 1991, S.V).
Die 8kologischen Nebenwirkungen des Flugverkehrs wurden bisher von der Bun-
desregierung als vernachldssigbar angesehen, da diese Schadstoffemissionen im
Vergleich zu den Gesamtschadstoffemissionen der BRD nur ca. ein Prozent betru-
gen.
Ve;pachiawgbar sind sie jedoch in keinster Weise, da zu beachten ist, daf} die
Flugzeugemissionen in groBer Hohe abgegeben werden und somit direkt am Scha-
densort anfallen,  » | | - o '

Durch die Emissionen von Stickoxiden in der Stratosphdre kommt es zu einem
sofortigen Ozonabbau. Dies wiederum bewirkt eine verminderte Filterung des
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.-

UV-Anteils der Sonneneinstrahlung. Da die Fluggesellschaften den Flug in groBen
Hohen aber anstreben, um Treibstoff zu sparen, wird sich dieser Negativeffekt

noch verstirken, wenn auf verkehrspolitischer Seite kein radikales Umdenken .
erfolgt und eine Verminderung des Flugverkehr nicht durchgesetzt wird.

Durch die Abgabe von Wasserdampf in groBen Hohen entsteht ein zusétzlicher

Treibhauseffekt. In den Hohenschichten der Atmosphire ist der natirliche Was-
sergehalt relativ gering, so dafl die Wasserdampfenussmncn zu Kondensstreifen—

und Eiswolkenbildung fiihren. Die Sonneneinstrahlung gelangt dadurch nahezu .
" ungehindert zur Erde, stort den ‘Strahlungshaushalt der Atmosphire, da die
Erdabstrahlung durch die gebﬂdeten Eiskristalle sinkt und verstédrkt so den Treib-.

hauseffekt erheblich. Die NASA stellte durch Computersmmlatlonen fest, daf} es
bereits bei einer zweiprozentigen Zunahme dieser Exswolkenblldung zu einer
betrichtlichen Erh6hung der durchschnittlichen Temperatur auf der Erde kiime,

Zudem ergeben sich durch Start— und Landeanﬂugc einerseits eine vermehrte

" . Ozonbildung in den unteren Luftschichten und andererseits eine Bildung von
" lokalen Emissionsschwerpunkten (Seifried, 1991, S. 54/557

SchlieBlich besteht auch noch die Moglichkeit, die momentan bestehenden Eng-
pésse bei der Flugsicherung einznddmmen. Durch technische und administrative
Verinderungen wire es nach Ansmht der BFS méglich, die Zahl der Flugbewe-
gungen um ca. 10% zu erhdhen ohne die Kapazltaten zu dndern (Ungefug, 1991,
8.23).

Diese Entwicklungen sind allerdmgs noch nicht abgeschlossen. Auch wiirde eine

stirkere Verbmdung des zivilen mit dem militdrischen Sektor von Vorteil sein, . da

~ dieser i.d. R. iiber bessere technische Ausriistung verfugt als der zivile. Durch eine
_endgfiltige anansxerung der deutschen. zivilen ‘Flugsicherung konnten zudem

Personalprobleme beziiglich Bezahlung, Nachwuchsgewmnung verringert und
_aufgrund der steigenden F Flexibilitdt die Anschaffung arbeltserlexchtemder techni-

- scher Anlagen erlelchtert werden (Ungefug, 1991, 524). -

v e e

_Da diese Nenerungen nicht von heute auf morgen durchfiihrbar sind, 1§t allerdings

eine ‘g1ehr“‘als 10%ge Steigerung der Flugbewegungen aufgrund einer verbesserten
Flugsicherung bis zum Jahr 2010 kaum zii erwarten (Ungefug, 1991, 8.25).



2.4.2 Al;erna;i?g Prggggser_l

Ungefug fithrt zwei unterschiedliche Prognosen durch. Prognose 1 geht von einem
hohen MaB an Umsteigern auf die Schiene aus, wﬁhrend Prognose 2 im Vergleich
dazu von einer halbierter Umsteigerquote ausgeht.

Zusitzlich wird eine 30%ge Verringerung der Startzahlen durch ein Umstelgen
auf groBeres Fluggerdt berficksichtigt, und schlieBlich wird noch ein 10%ger
Riickgang der Starts aufgrund einer verbesserten Flugs:cherung mxtembezogen
- (Ungefug, 1991, S.53). '

So bestimmt Ungefug dann die Zahl der Starts, die 1990 angefailen wiren, wenn
die oben penannten Faktoren zur Verminderung der Flugbewegungen bereits
vollstéindig gegriffen hdtten. :

Fiir den Flughafen Frankfurt wiirde dies unter den Annahmen von Prognose 1
bedeuten, daB statt der tatsichlichen 155.538 Starts ledxghch 50.544 angefallen
wiiren, Die somit verbliebene Restkapazitdt von 104.994 gibt Aufschiul dariber,
dafB '67 5% der vorhandenen Kapazitit freibleiben wiirden (Ungcfug, 1991, S.54
und Tab. FRA 1/Tab. FRA 3).

Unter dem Szenario der Prognose 2 wiirden in Frankfurt statt der tatsichlichen
155.538 nur noch 71.934 Flugzeuge starten, was gleichbedeutend ist mit einer
Startzahlverringerung um 53, 75% (Ungcfug,1991 §.55 und Tab. FRA 2/Tab.
FRA 3) -

Unter den. beiden Szenarien der.Prognosen 1 und 2 schitzt Ungcfug dann die
vorausswhthche Slotkapazitit fiir das Jahr 2010. |

Bei einer vom Flughafen Frankfurt gcschétzten Startzahl von 192.500 fur das
Jahr 2010 kiime es nach der oben berechneten 67,5%igen Verringerung durch
Umsteiger auf Schiene, GroBraumfluggerit und verbesserte Flugsicherung bei
Prognose 1 zu einer Startzahl von 62.582 (Ungefug, 1991, vgl. Tab. FRA 3).

Aus Prognose 2 ergeben sich durch die berechnete Verringerung von 53,75% statt
‘ 19}.500=-nur noch 89.032 Starts (Ungefug, 1991, vgl. Tab. FRA 3).

SchlieBlich prognostiziert er die Zuwﬁchsé der Startzahlen auf der Basis der berei-
nigten Startzahlen fiir 1990, d.h. 50.544 bei Prognose 1 und 71.934 bei Prognose 2.
Er fiihrt die Prognosen mit unterschiedlichen Wachstumsraten durch ( 3% 5%
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8%). Es zeigt smh, daB_die vorhandenen Kapazxtiten erst bel einer Zuwachsrate
" von 5% und unter dem’Szenario von Prognose 2 iberschritten werden (Ungefug,
1991, S.55 und Tab. FRA 4). '
Allerdings ist eher davon auszugehen, daB eine jéhrliche Wachstumsrate von 5%
zu hoch gegriffen ist und der Markt einen solchen Zuwachs moglicherweise nicht
mehr aufnehmen kann (Ungefug, 1991, S.55). Zudem ist eine Beriicksichtigung der
" Nachbarflughifen im In— und Ausland nétig, da auch von diesen Einfliisse auf die
Kapazititsentwicklung des Flughafens Frankfurt ausgehen und umgekehrt,
Somit 148t sich bereits hier aufzeigen, zu welchen Uberkapazititen es im Jahr
2010 mdglicherweise kommen kann (Ungefug, 1991, S.56).

Ungefug kommt zu dem Ergebnis, da8 im Jahr 2010 lediglich der Flughafen
 Frankfurt relativ hoch ausgelastet sein wird. Auf allen anderen Flughéfen ergeben. .- ..
( ' sich aber nach. einer Verlagerung auf Schiene, GroBraumflugzeuge und nach einer
B ~ Verbesserung der Flugsicherung geniigend Reservekapazititen (Ungefug, 1991,
' 5.59). Zur Entlastung von Frankfurt — falls uberhau&t nétig — wire somit eine
Kopplung mit Kéln/Bonn sinnvoll, da dieser Flughafen iiber hohe Reservekapazi-
tdten verfiigt und Frankfurt entlastet werden kann, ohne daB zusitzliche Kapazi-
téten aufgébaut werden miissen (Ungefug, 1991, S.60).

Ein neuer rheinland—pfalzischer Flughafen ist folglich aufgrund dieser Prognose
“besonders kritisch zu betrachten. Sollte die tatsdchliche Entwicklung in die Rich-

| tung gehen, die Ungefug in seiner Studie aufzeigt, bestehen fiir einen neuen Fracht—
und Charterﬂughafen so gut wie keine Chancen jemals wirtschaftlich effizient zu
arbeiten.

25 Zusammcnfassung

_— [N, ———— i o e e 4 e TR R et

L. Wie dargelegt bewertet das Prognos Gutachen dze wmschafthchen Chanccn eines-
— Zw-dflugha.fcns— in -Rhemland:Bfalz_eher_skepnsch.._In_Rhemla.nd —Pfalz bestehen

- keipe Angebotslucken fiir den Luftverkehr. Auch die Chancen, durch einen neuen

Flughafen - zusatzhche Nachfrage (Umstieg von Bahn und StraBe) zu gewinnen,

werden als gering angesehen Mégliche Kapazititsengpisse (etwa in Frankfurt)

.werden auf absehbare Zeit hauptsﬁchhch_zu Verlagerungen auf bestehende Flug-

hifen (insbesondere Koln/Bonn und Miinchen II) fihren. Allenfalls sehr langfri-



stig, wenn {iberhaupt, werden einem neuen Flughafen in Rheinland-Pfalz dkono-
mische Chancen eingerfumt. Auch die befragten Fluggesellschaften, Spediteure,
Frachtdienste etc. haben nach Prognos—Befragungen dlC Chancen dberwiegend -
skeptisch beurteilt. _
Diese vagen Hoffnungen auf die unwahrschemhchc Chance, in der Zukunft am
Wachstum des Luftverkehrs zu partizipieren, kﬁnnen schon auf der Basis der
Prognos-Studle ein Offenhalten der Optlon auf einen kinftigen Verkehrsflughafen
nicht begriinden. DaB} Fluggesellscha.ften dies anders sehen, wenn das Investitions-
' risiko voll durch die offentlichen Hinde getragen wird, solite nicht verwundern.
Zur Realisierung der gestellten Standort—, Infrastruktur—und Wirtschaftlichkeits-
anforderungen fallen {iber viele Jahre erhebliche Kosten an. Autobahn— und
Schienenanschliisse sind zu scha.ffen. :

Der Bau neuer Flughafenkapamtﬁten wird fragwurdlg, wenn folgende Aspekte
embezogen werdeu

e In absehbarer Zeit wird es zur Verlagerung ‘von Verk_ehren auf_die Schiene

kommen. Dies ist wegen der gravierenden Umweltprobleme, die Luft— und
StraBenverkehr verursachen, dringend geboten. Ansitze und Planungen in diese
Richtung sind erkennbar, z.B. werdeil national und international Schienennetze
ausgebaut und erweitert. In der Schweiz etwa wird seit 1987 das Programm
Bahn 2000 erfolgreich durchgefiihrt. Diese Tendenz wird angesichts der sich
verschérfenden Umweltprobleme notgedrungen verstirkt werden. Je friiher die
Politik " dies .erkennt .und -eine- entsprechende dkologische Verkehrspolitik be-
treibt, desto groBer werden die Uberlebenschancen, Aber auch ohne politische
Einsicht wird es friher oder spiter zur Einstellung von Kurz— und Mittel-
streckenﬂﬁgen kommen. Dies wird die'Flugbewéguﬂgen erheblich reduzieren.

¢ Die raplde Zunahme der. Umweltprobleme msbesondere in Fonn stelgender '
Luftverschmutzung macht eine Strategie in Richtung Verkehrsvermeidung
ntkopplung von Wachstum und Verkehr aber auch Wachstumsverlangsa-
mung) erforderlich. Auch dadurch wird der Neu-— und Ausbau von Flughafen-
kapazititen Skonomisch unsianig. '
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¢ National wird eine effizientere Kapazititsverteﬂung angestrebt. Miinchen II und
Koln~Bonn sind momentan stark‘ unterausgelastet. Weitere Kapazitdten ent-
stehen in Ostdeutschland (Leipzig, Dresden, Berlin). '

e Auch europaweit werden die Kapazititen effizienter verteilt. Briissel, Paris und_
Amsterda.m konnten den deutschen Flughafen Marktantexle wcgnehmen

o Die Tendenz zu Groﬁraumﬂugzeugen macht bei glelchem Passagier— bzw.
Tonnenaufkommen weniger Flugbewegungen erforderlich.

fen,

( o Betriebswirtschaftliche Griinde stehen einer Verlagerung von Teilen der Be-
triebsleistung groBer Luftverkehrsgesellschaften an neue Standorte entgegen.
Alle groBen Luftverkehrsgesellschaften planen oder sind bereits bei der Durch-
fithrung, komplexer Programme zur Senkung msbesondere der fixen Kosten und
zur Erhohung der Qualitdt der Betriebsleistung. Das Management dieser Ge—

~ sellschaften ist aufgrund der zunchmenden Schwankungen in den Kapazitits-
auslastungen und aufgrund eines sich verschirfenden globalen Wettbewerbs
gezwungen, die biirokratischen und hierarchischen Strukturen in schlanke und.
" flache Organisationen umzubauen. Lean managcment mrd geradezu zur Vor-
aussetzung fiir das Uberleben am Markt.

* Effizient_ere'Flugsicherungssysteme erhéhen die Kapazitﬁt -vorhandener Flughéi-._,

Modern gefuhrte Lnftverkehrsgesellschaften und Erfahmngen aus der Automo-

bilindustrie zeigen, daB sich ein erfolgreiches lean management unter anderem
in einer Verringerung der Fertigungstiefe, in einer nachhaltigen Senkung der

( _ . Anzahl der Beschiftigten und in einem Kapazitdtserweiterungseffekt auswirkt..

| Ohne wachstumsbedingte Engpasse insbesondere in der Grundstiicksinfrastruk-
S _ tur ist fiir eine Luftverkehrsgesellschaft in dieser Sit Situation die Auslagerung__on
S Leistungsteilen betriebswirtschaftlich kontraproduktiv und dariiber hinaus bei-
- ———— s — ___—Betnebs;a:,en_schwer_dm:chsetzhar._..

£ R
All diese Aspekte lassen eine einfache Fortschreibung bisherigen Wachstumsden-
kens schon unter rein betriebswirtschaftlichen Gesichtspunkten fahrlissig erschei-

. nen. Neuinvestitionen im Flughafenbereich sind teuer fiir die offentlichen Hinde__ ,

und damit den Steuerzahler. In 10 bis 20 Jahren ist schon ohne Ausbau eher mit



Uberkapazitéten zu rechnen. Der Wettbewerb durch Kapazititsangebote wire
~_allenfalls dann ertréiglich, wenn das Fehlinvestitionsrisiko von privaten Unterneh-
men getragen wiirde und nicht m1t hohcn finanziellen stxken zu Lasten der
éffenthchen Hande verbunden ware : '

" -Schon bei Arqin 6konomischer Betrachtung ist insofern beim jetzigen Kenntnis- "

“stand iiber Markt— und Nachfrageentwicklung das Projekt Zivilflughafen Hahn
abzulehnen, weil es mit hoher Wahrscheinlichkeit eine Fehlinvestition darstellt,
 die den Steuerzahler noch lange belasten wird, ' |

Zu dieser rein Skonomischen Sicht treten die folgenden 6kologischen Aspektc
| ¢ Unabhingig davon, ob der ]ahrzehntelange Betrieb des militdrischen Flugplatzes

umweltvertriglich war oder nicht, hat die Fortfiihrung und Erweiterung

zu einem zivilen Platz eine GroBenordnung, deren Skologische Folgen -
tiberpriift werden miissen. Im 'H_inblick auf das bei dkologischen Systemen
bekannte Phinomen der Schwellenwerte ist—zu untersuchen, ob nicht
gerade der bmhenge, dkologisch fahrlassige Betrieb Belastungen akkumu-

liert hat, die eine Welterfuhrung in ahnhcher Betnebsart nicht mehr
gestatten, - -

o Uber die lokale Ebene hinaus sind die nationalen, internationalen und globalen -

' Umweltschiden durch die Zunahme des Luftverkehrs zu beriicksichtigen.
Im Belastuﬁgsvergleich der Verkehrsarten Luft, Schiene und StraBe
schneiden Luft und StraBe relativ schlecht ab. Einer progressiven sozialli-
beralen Reglerung ‘wilrde eine fortschrittliche Verkehrspolitik mit Ver-
'fkehrsvermeldung und —verlagerung (hin zur Schiene) besser zu Gesicht
stehen als das meffimeme Festhaltenan einer iiberholten Strateglc der
GronrOJekte '

In wieweit die Option auf eine kiinftige militérische Nutzung bei der Entschei-
dut}g der Landesregicrung eine Rolle spielt, ist unbekannt. Sollte dies der Fall
sein, wéren einige Widerspriiche in der Argumentation des Wirtschaftsministe-
riums erkldrbar.  * | '
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e Von besonderer dkologischer Bedeutung ist die geplante Aufhebung des
" Nachtflugverbotes. Sie wird von der Landesregierung im Zusammenhang

mit der zivilen Fortfiihrung des Flughafens Hahn als unabdingbar hinge-

stellt und die Bevélkerung zur Hinnahme der damit verbundenen Folgen
fiir Gesundheit und Lebensqualitat in der Region aufgefordert. '

Aufhebung des Nachtflugverbotes ist unter den fiir eine erfolgreiche Umstruktu-
rierung des Flugplatzes erforderlichen MaBnahmen eine, die die Landesregierung
nichts kostet. Sie ist auch mit hoher Wahrscheinlichkeit zu realisieren, da der
Minister, der die Aufhebung fordert, mit demjenigéh, der sie zu genehmjgcn hat,
kompetenzmiBig identisch ist.- Die. neu gegrindete Betreibergesellschaft, in der
die Land&sregiemng die Mehrheit des Stamm]éapita_ls und das Wirtschaftsministe-

rium den Vorsitz von Aufsichtsrat und Gesellschafterversammlung innehaben,-hat ‘

 als ihre erste Aktivitdt den ndtigen formlichen Antrag gestellt.

Unter dkologischem Aspekt ist diese Ausnahmegénehn}igung unter allen Umstin-
den abzulehnen. Es ist richtig, daB damit dem neuen . Flughafen ein in Europa
einmaliger Wettbewerbsvorteil verschafft werden wiirde, aber gerade wenn der

Erfolg eintritt und der neue Flughafen Marktanteile erkdmpft, wird das Nacht-
‘flugverbot auch bei den groBen Flughéfen nicht mehr zu balten sein. Die dkolo-

gischen Konsequenzen wiren verheerend. .

Es ist schwer genug, 6kologisch notwendige Beschrinkugen der Produktfon neu

_ einzufiihren, wenn sie wettbewerbsneutral sein sollen. Um so wertvoller ist eine

Norm, die bisher von wenigen Ausnahmén abgesehen im Markt allgemein gilt,
und in Hahn sogar von dem anspruchsvolleren militdrischen Flugbetrieb eingehal-

ten wurde. Wenn solch eine allgemeine Norm der sozialokologischen Ordnung der =

Bundesrepublik geschwiicht werden soll, ist zu fragen, welcher Zweck das Opfer

wert ist, die Umwidmung eines einzelnen militdrischen in einen zivilen Flughafen
jedenfalls nicht. o

Fithgt di€ Aufhebung des Nachtflugverbotes nicht zu dem erhofften wirtschaftli-

chenl Durchbruch, ist dennoch ein planungstechnischer Priizedenzfall geschaffen

wdrden, der ﬁkologisc?h in die falsche Richiung fﬁhr_t. Gerade die unabdingbare
Verkniipfung der Umnutzung des Flugplatzes mit der Aufhebung des Nachtflug-.
verbotes macht das Projekt dkologisch iiberregional gefihrlich.
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3.Ar itsmar

Zur Beurteilung, in welchem Umfang die Umnutzung eines bisher militdrisch
- genutzten Flughafens die Arbeitsmarktlage beeinfiu8t, ist es notwendig, nicht nur
unmittelbar betroffene. Bereiche einzubeziehen, sondern auch eine Betrachtung
peripher betroffener Arbeitsplitze durchmfuhren Die Reglon um Hahn ist sehr -
- stark lindlich geprégt. Die Reduzierung von Mlhtirstandorten kann in mehrfa-
cher Hinsicht wirken (Prognos, 1991, S. B-1). '

- Die Riistungsausgaben sinken. In der Bundesrepublik werden ca. 85% der produk-
tionsbezogenen Rilstungsausgaben in Ballungsgebieten aufgewendet. Daraus kann
man schheBen, daf} speziell landhche Gebiete vom Abzug militérischer Einheiten
mehr bctroffen sein werden als von Produktlonsrﬁckgﬁngcn im Rustungs—

bereich.Im Gegensatz zu Bundcswehrstandorten, ‘an denen Zivilbeschiftigte

Angestellte des offentlichen Dienstes sind, arbeiten an US-Militéreinrichtungen
sozm.lverslcherungspﬁlchuge Angestellte. Die acht ‘Militdrflugplitze in Rhein-
land—Pfalz bieten Beschﬁft:gungsmﬁghchkelten fir insgesamt 5100 Mitarbeiter
(Prognos, 1991, S. B—6). Am Flughafen Hahn arbeiteten 1987 hinter Ramstein
mit mehr als 700 Menschen die meisten Zivilangestellten der sechs US—Fiugpla-
tze. ‘

Die hohe Bedeutung des, Flughafens verdcuthcht auch die Tatsache, daB in der

Verbandsgememde Kirchberg, zu der der Flugplatz Hahn gehort, 1987 mehr als

20% der . somalverswhemngspﬂlcht1gen B&schaftlgten als Zmlangestellte ‘am

FIughafen tdtig waren.

Von besonderem Interesse b&ughch einer zukiinftigen Beschéftigung der bisher

-an US~Flugplitzen beschaftxgten Mitarbeiter sind deren Qualifikationen. Das

Bildungsnivcau der Mitarbeiter an US—Flugplétzen ist als eher niedrig einzustu--
fen, 90% der Beschiftigten verfigen iiber einen Haupt— bzw. Realschulabschlug.

Die Anzéhl der Hochschulabsolventen liegt ‘mit weniger als einem Prozent sehr

niedrig.-Von Vorteil fir alle Angﬁtclltcn sind deren enghsche Sprachkenutmssc,

dlefl..aufc der Zeit erworben werden konnten, -

20% der Beschiiftigten arbeiten in ﬁugha'fenspaiﬁschen_Bemfen. In Hahn sind
dies 1t. vorliegenden Statistiken ca. 140 Mitarbeiter, Deren Vermittlung diirfte
sich wegen ihrer speziellen Ti#tigkeit besonders schwierig gestalten.



. 32

Weitere Schwerpunkte in Bezug auf die Beschiftigungswirkungen stellen die
" Bereiche Vermietung von Wohnraum an US-Streitkrifte sowie deren Konsumver-
halten dar. In Hahn wohnten ca. 35% der amerikanischen Angestellten mit ihren -
Familien in anatwohnungen. Aufgrund des sich ergebenden Angebotsiiberhanges
nach dem Abzug der Amerikaner diirften dle Preise fiir vermieteten Wohnraum
fallen.
Da viele Unternehmer spmell auf amenkamschc Bedurfmssc ausgenchtet smd,
werden strukturelle Anderungen notwendig sein, um den Anforderungt_:n deutscher
Kunden gerecht zu werden.
Die Prognos AG geht nach vorsichtigen Schitzungen von 1850 indirekt Beschaf—
tlgten am Flugplatz Hahn aus (Prognos, 1991, S. B—15)

--Die aufgehsteten Fakten lassen den SchluB zu, da8 erhebhche Bcschaftlgungsver-
luste eintreten werden. Die Landesregierung erhofft sxc_h durch den Einstieg der
Lufthansa in das Flughafenprojekt die Schaffung neuer. Arbeitsplitze. Sie geht
davon aus, daB ca. 1000 bis 3000 Arbeitsplitze geschaffen werden konnten, wenn
nur 5% des Frachtaufkommens aus Frankfurt ‘nach Hahn umgeleitet werden
konnte.

=

Einer Frachtverlagerung spricht allerdings entgegen, da8 die Lufthansa zu Zwecke
der effizienteren Maschinenauslastung sog. Quick—Change~Systeme in Frankfurt
kinstalliert hat. Mit Hilfe dieser Systeme kann die Lufthansa fiir den Passagierflug -
genutzte Flugzeuge innerhalb kirzester Zeit fur den Frachtverkehr umristen.
R Dieses System funktioniert aber nur in Verbmdung mit dem Passaglerverkehr
' welcher fiir Hahn ausgeschlossen ist.
N - —In Frankfurt werden téiglich ca. 3.000 Tonnen Fracht.umgeschlagen. Wiirde ein
Drittel davon nach Hahn verlagert —was als unrealistisch betrachtet werden

- _._________kann so wiirde dies:pach Aussage der Lufthansa ca. 300—400 Arbeltsplatze _
o schaffen. ' :

qu}'LuﬁEansa befindet sich gegenwartlg in einer mrtschafthchen Krise. Bis 1994
werden mindestens 6 400 Arbeitsplitze abgebaut. Neueinstellungen wird es bei =~
der Lufthansa auf absehbare Zeit nicht geben. Da-Lufthansa-Mitarbeiter nach

einer Betnebszugehongkelt von mehr als zehn Jahren quasi nicht mehr kiindbar
sind, wird dxe Lufthansa bestrebt sein be1 einem Engagement in Hahn eigene -
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Mitarbeite dorthin zu versetzen. Sollte es tatsichlich zu zu einer Nutzung des
" Flughafens Hahn fiir den zivilen Bereich kommen, so werden die Beschaftigungs-
‘effekte fiir die Region eher schwach ausfallen. Impulse sind bestenfalls durch
zuziehende Mitarbeiter von Fluggesellschaften Zu erwarten. :

Insgesamt ka.nn davon ausgcgangcn werden, daB bei einer Standortaufgabe erheb-
 liche Beschaftigungs— und Einkommensausfille zu erwarten sind. Diese werden
von Seiten der Landesregierung strukturférdernde MaBnahmen notwendig ma-
chen. Selbst wenn sich die Landesregierung fiir ¢inen Standort zur zivilen Nutzung
entscheidet, werden flankierende MaBnahmen an den anderen Standorten notwen-

dig werden. '

4, Ergebnisse éus der Dafstcllung der Prognos—Studie

Das Ministerium faBt die Prognos—Studie in drei Punkten zusammen.
1. Ein neuer Flughafen kann sein Verkehrsaufkommcn nur zu Lasten anderer
Flughafen gewinnen.

2. Der Flughafen kann auch bei langfnstlger Beurteilung der Enthcklung von
Nachfrage und Kapazit4dten Chancen haben.

3. Die Moglichkeiten, langfristig dm Wachstum des Luftverkehrs zu.partizipieren,
héngen wesentlich vom Erfolg der Akqmsmonsbemuhungen der Landesregie-
rung ab. -

Die Chancen in Hahn liegen fiir das Ministerium insbesondere in giinstigen Kosten
und Nutzungsvorteilen durch. Engpéisse auf anderen Flugplitzen. Dabei wird
insbesondere an Frankfurt gedacht. Angeblich sind die bisherigen Akquisitions-
bemihungen erfolgreich, Greifbare bzw. priifbare Ergebnisse werden aber nicht

genanpd. '
4



Dazu kann ‘bemerkt werden:

(1) Es wird auch vom Ministerium anerkannt, daB ein Zivilflughafen Hahn
allenfalls langfristig — wie immer-langfristig definiert ist — erfolgreich sein
kann. Mittel— bis langfristig werden aber abnehmende Wachstumsraten bei |
den Flugbewegungen prognostiziert. Insofern ist' di&ser Optimismus fiir die
lange Frist zweifelhaft.

In jedem Fall ist der Regxon k.urz- und mxttelfnstlg mit dem Projekt Flughafen
{iberhaupt mcht geholfen.

(2) Die Kosten zur Schaffung der " cmmahgen Sta.ndortvorteﬂe von I-Iahn werden
nicht genannt. :
Die indirekten Kosten durch Larmbelastungeu insbesondere in der Nacht werden
heruntergesplelt. | '

(3) Die vom Mmstermm genannten Nutzungschanccn, wie Flugschulen Ret-
tungsfliige und Geschftsreiseverkehr sind eher nebensﬁchhch 7
Der genannte ad hoc Charterverkehr ist kaum faBbar. Was die Frachtmdg-
lichkeiten angeht, spricht das Ministerium von Giterumverteilung Luft —
Luft und Lufi-Binnenschiff. Beides ist eher spekulativ und mifite wohl
konkretisiert werden, zumal Hahn keinen Rheinhafen besitzt. '

(4) Der beébswhtxgte neue wirtschaftliche AnStdB fiir die Rhein-Hunsrick—Region

in Form der Weiterfiilhrung des Flughafens ‘Hahn ist fiir die Politik ver- - - -

gleichsweise bequem, fiir den Steuerzahler mit groBer Sicherheit ein Fa8
ohne Boden. -
(5) Andere Nutzungsvorschlage (Hochschulstandort Sozxalemnchtungen Schu-
_ ___lungszentren, Gewerbeparks usw.) werden vom Ministerium relativ rasch .
verworfen, ohne daf sie eingehend diskutiert werden, - -

(6)’ Flugverkehr ist eme besonders energlemtenswe und umweltbelastende
Transportwetse (vgl. “Umweltdkonomik 'S. 178-Tab.). Eine Okologische =
Verkehrspolitik mus den Flugverkehr begrenzen und in Teilbereichen abbau-
en. So schligt etwa. die Enquete—Kommission "Vorsorge zum Schutz der
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Erdatmosphire” des Deutschen Bundestages (1991, S. 673) u.a. folgende
MaBnahmen zur Reduktion des Flugverkehrs vor:

- Angebotsbeschranku.ngen im Regionalverkehr,

— Verbot von Stratosphérenfliigen,

— Nachtflugverbote

— Mineraldlstever auf Flugbenzin.

Dies zusammen mit dem Ausbau des Schienenverkehrs wird die Wachstumsraten
des Flugverkehrs in Grenzen halten, so daB die Erwartungen des Ministe-
.ﬁums.bezﬁg'li'ch der dkonomischen Chancen des Flughafens Hahn als uto-
pisch bezeichnet werden kdnnen. '

(7 Aus Skologischen Griinden ist eine Verlagerung des Verkehrs aus der Luft und .
von der Strafle auf die Schlene geboten (vgl. 6kologxscher Verglelch im’
Anhang). :

Der Binnenluftverkehr 1st einzustellen, da seine Umweltbelastungen die

 geselischaftlichen Nutzen weit ibersteigen.’ Zeitlich und preislich attraktive
Bahnangebote sind moglich. Das europdische Hochgeschwindigkeitsnetz
ermdglicht, Personenreisen bis ca. 600 km zwischen den Ballungszentren auf
die Schiene zu verlagern. Das Auto ist nach dem Ausbau des Netzes lang-
samer, unkomfortabler und unpunkthcher, das Flugzeug kaum schneller und
wesentlich teurer. Der Ausbau des Bahnfernverkehrs darf nicht zu Lasten
des Schienennahverkehrs gehen, d.h. der Nahverkehr mu8 ebenfalls ausge-
baut werden. Denn wer erst im Auto sitzt, um zum néchsten IC-Bahnhof zu -
fahren, bleibt. hiiufig bis zum Ziel im Pkw sitzen. Der Ausbau des Flughafens
Hahn widerspricht einer okologlsch gebotenen Verkehrspohtlk.

Zusannnenfasscnde Bewertung =
1. Die wmschafthchcn Chancen des Zw:lﬂughafens Hahn in Konkurrenz zu den .
bestehenden Flugh:ifcn sind in hochstem MaBe ungewiS. Ohne eine weitere
intensive Priiffung von Marktchancen und Kosten ist das Projekt nicht zu
iex’n’pfehlen. Die. 6kon_omischen' Chancen sinken umso eher, je schneller und
umfassender dieschon. jetzt notwendige kologische Verkehrspolitik realisiert
wird. ' E ' ' -
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2. Unter strukturpolitischen Gesichtspunkten ist die Umnutzung der Airbase Hahn
zum zivilen Frachtflughafen ebenfalls nicht gutzuheiBen. Eine positive struk-
turelle Entwicklung der Rhein—Hunsriick-Region wird so weiterhin unterbun- -
den, da sie von der Abhiingigkeit von cinem GroBiprojekt in die nichste von
einem anderen. rutscht. Strukturell ausgewogené und vielseitige Entwick-
lungen werden durch die Konzentratlon auf ein neues Gronrolekt verhindert.
Auf dem Flughafen Habn wiirde ein unrentables Groﬁpro;ekt erhalten und
weiter ausgebaut, dessen Welterverwendung durch den Ausbau immer schwie-
riger wird. o

- 3. Der geplante Flughafen Hahn ist aus okologlschen Grunden abzulehnen. Wegen

der hohen Energieintensitit und der im Vergleich zur Schiene hohen Umwelt-
belastungen, ist der Aufbau zusitalicher Flughafenkapazitidten nicht akzepta—--:
bel. Offentliche Mittel sollten aus Umweltschutzgrunden kiinftig zur Verbes-
serung des europdischen Exsenbahnverkehrs eingesetzt werden.

*

Besonders gefdhrlich ist die betonte Uniwidmung _zurirNachtﬂughaf_en: Mit der

- Genehmigung des Nachtflugbetriebes wird die Entwicklung des Verkehrs in und

iiber der Bundesrepublik in eine Bahn gelenkt, in der sie nicht mehr steuerbar
ist.Dem Versuch, staatliche Luftverkehrsnormen, die dkologisch sinnvoll sind,
iiber Nebenflugplitze allmihlich auszuhdhlen und auBer Kraft zu setzen, mufl
entschieden widersprochen werden. Die Bundesrepublik ist ein dicht besiedeltes

- Land, in dem wenigsténs die Nachtruhe vom Verkehrsbetrieb geachtet werden

muB. Ein Nachtflughafen Hahn ist deshalb aus allgemein=gkologischen Griinden

heraus schidlich, selbst wern er lokal vorteilhaft wire.

- Die Hahn-Pléne der Landesreglerung stehen im krassen Gegensatz zu den Forde- .

rungen der Enquete—Kommission " Vorsorge zum Schutz der Erdatmosphire” des

' DeutSchen Bundestages (1991, Teilband II, S. . 673), die eine Reduktion des Fiug-

verkehrs und eine Verlagerung auf die Schiene fordert. Dazu werden u.a. folgende

MaBnahmen vorgeschlagen _—
- Angebotsbeschrankungen im Reglonalverkehr, |
- Nachtﬂugverbot o

— Mineraldisteuer*auf Flugbenzin,

—~ Verbot von Stratosphérenfliigen,

- Vermmderung des innerdeutschen Flugverkehrs bis 2005 um 60 %.



4. SchlieBlich kann der Flughafen Hahn auch wegen der Belastungen fiir die im
Hunsriick lebenden Menschen nicht akzepuert werden. Die Frachtflugzeuge
bendtigen beladen bis zu 15 km fiir Stelg— und Landeanflug, Die Larmbeli-
stigung — ‘insbesondere in der Nacht —ist unertr&ghch und gesundheitsschidi-
gend Auch dadurch werden andere mobgliche Entmcklungen (sanfter Touris-
mus, Reha—Khmk, Schulungszentren usw.) behxndert '



38

Pkw: Pkw mit 3-Wege-Kat; Werte in Klammern: Pkw ohne 3-Wege-Kat

»

5. Statistischer Anhang .
Okologxscher Verglelch
(bezogen auf einen Pkm) )

: Fahrrad * Schiene - PKW Bus Flugzeug
Flachenbedarf 9 -7 - 120 -2 - -15
in qm/Person S '

Primérenergie- o - 31 90 27 365
bedarf : o

in gSKE/Pkm

CO2-Emission 000 6000 20000 - 5900 839,50
in g/Pkm f

Stickoxid- 0,00 0,08 0,34 0,20 6,40
emission (2,2) '

ing/Pkm

Kohlenmonoxid- | 6,007~ 005 13 015 . 810
emission ' ' 8,7

in g/Pkm

verseuchte Luft 0,00 1200,00  5900,00 3300 00 95000,00
inm3fPkm | _ .. . __ _(38000) e
Unfaliiske "7 020 040 11,50 1,00 1,40
~in verlorene ,

Lebensstd. Amoo” PK |

 Quelle: Upl-Berxcht 17, Die Zukunft des Autoverkchrs Heidelberg, 1989, S.5
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Der motorisierte Giitei'verkehr_ in der BRD 1987

Verkehrsleistung und spezifische Emissionen:

Giiterverkehr=268 S
_Schiene .  Schiff -~ . StraBe Rohrfern- Flugzeug
: ' . B T Jeitung -

Verkehrs- . . -

leistung _ : - . : _ :

in Mrd. tkm/a - . 58 50 - 145 10, 5
- Spezifischer

Primé#renergie- ' o <

verbrauch I B _ _ -
in kJ/tkm 677 584 . 2889 168 15800
Spezifische

Gesamt-

emissionen

in g/tkm : : o : -

co2 ‘ 41,00 42,00 207,00 - 10,00 1160,00
CH4 , ' 006 - 006 - 0,30 - 002 1,50
voC - 008 0,10 1,10 0,02 0,80
NOX 020 0,50 - 3,60 0,02 5,30
CO S 005 . 017 240 0,00 - 1,40

- £ -

Quelle: TOV Rheir_lland 1990
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Der motonslerte Guterverkehr in der BRD 2005

Trend-Szenano

Verkehrslexstung und spezifische Emissionen

Gﬁterverkehr—359
- ‘Schiene_. ~ Schiff - StraBe Rohrfern-  Flugzeug
: : leitung o
L Verkehrs- -
leistung _ ' - : _ ,
in Mrd. tkm/a . 69 60 206 10 14
: A _ 5 :
Spezifischer '
~ Prim#renergie-
verbrauch _ : : o : . '
in kJ/tkm ' 623 550 2587 150 - 12600
Spezifische -
Gesamt-
emissionen '
ingtkm - | - .
. Ccoz2 o . 30,00 ~ 40,00 189,00 9,50 920,00
- CH4 ' 0,05 . 005 030 0,02 - 1,20
C voc . ...} ._006 __.013 07  _002_ 1,70
NOX 1 0,07 - 0,50 2,40 .00 4,60
co - 002 - 017 1,10 . 0,00 080
_ f,,,-,&-

Y

Quelle: TOV Rheinland 1990 -
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Der motonslerte Guterverkehr in der BRD 2050

Trend-Szenano

Verkehfsleistung_ﬁnd spezifische Emissionen
- Giiterverkehr=446 :

Schiene Schiff StraBe  Rohrfern- - Flugzeug
: ~leitung
Verkehrs- '
. leistung - o o . . .
in Mrd. tkm/a ' 9 67 253 - 8 . 37
Spezifischer '
Primé#renergie-
verbrauch s . _ ‘ '
in kJ/tkm A 539 493 2300 150 - 9380
Spezifische
Gesamt-
emissionen
in g/tkm : o : ,
coz. 2400 © 3500 . 167,00 9,00 685,00
CH4 0,04 0,04 0,20 0,03 0,90
vOC , 0,04 . 0,07 0,50 0,03 1,30
NOX _. 0,04 : 0,30 1,90 - 0,01 2,80
CO : - 0,01 0,06 0,60 0,00 0,60
. £ Reall

'S

Quelle: TOV Rheinland 1990
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Der motons1erte Guterverkehr in der BRD 2005.

Reduktlons-Szenano

Verkehrslelstung und spenﬁsche Em:sslonen
‘ ) Gﬁterverkehr-—357 -

S - ‘Schiene - Schiff ~ . StraBe Rohrfem-  Flugzeug
_ _ R - leitung :
L Verkehrs- - e
leistung " . '
in Mrd. tkm/a 103 66 169 . 10 - 9
Spezifischer ‘
Prim#renergie-
- verbrauch . . - : ,
in kJ/tlkam ' - 608 524 2340 153 11100
Spezifische | -
Gesamt- '
emissionen -
- in g/tkm -
cO2 : 29,00 - 37,00 171,00 9,00 807,00
CH4 B 0,05 0,05 - 020 002 1,00
. ___ voC ' 0,05 0,12 - 0,60 0,02 - 1,50
NOX ) 007 044 220 T 001 T 4,00
co - _ 002 0,15 1,00 - 0,00 . 0,70
~ _Quelle: TOV Rheinland 1990
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Der motorlslerte Guterverkehr in der BRD 2050
Reduktlons-Szenano "Fossil" f

Verkchrslelstung und spmfische Emlssxonen
- Gﬂterverkehr—441

. Schiene Schiff Strae  Rohrfern- - Flugzeug
. o . leitung . .
~ Verkehrs- : '
* leistung _ - o , . : :
in Mrd. tkm/a 182 81 147 8 23
Spezifischer -
Primérenergie-
verbrauch : : ' - . .
in kJ/tkm _ 473 . .43 180 143 7860
Spezifische - o S - o
Gesamt- ' : '
. emissionen
in g/tkm o - : : ‘
Cco2 o 20,00 - 37,00 113500 9,00 - 574,00
CH4 4 003 004 020 002 0,70
vOoC S 0,03 - 0,07 0,40 - 0,02 - 1,00
NOX : 0,03 - 0,23 1,20 0,01 1,40
CO ' . 0,01 - 0,05 - 0,50 - 0,00 0,40

Quelle: TOV Rheiniand 1990
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Der motomlerte Guterverkehr in der BRD 2050
Redukuons-Szenano "FOSSII" '

' Vcrkehrslexstung und spez:fische Em:sslonen '
' Giiterverkehr=441

Schiene .  Schiff Strae  Rohrfern-  Flugzeug
' . ' leitung o
Verkehrs- ;
lexstung ' o ‘ o
in Mrd. tkmla : 182 - 81 147 - 8 23
-
* Spezifischer
Primérenergie-
verbrauch o L _ o
inkJftkan 473 ' 436 - 1860 - 143 7860
Spezifische
Gesamt-
emissionen : : - o
in g/tkm ‘ . | N _ | . il
-CO2 1 20,00 37,00 13500 % 9,00 574,00
CH4 : 003 0,04 _ 0,20 0,02 0,70
. vocC | 1 . 003 007 - 0,40 002 - 1,00
NOX 0,03 0,23 1,20 0,01 1,40
CO : 0, 01 ' 0,05 0,50 0,00 0,40
£ o

» .

Quelle: TOV Rheinland 1990
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C. Nutzungsalternativen

Nht ciner soliden gutachterlichen Untersuchung ist bisher nur die zivile Umnu-
tzung des Flughafens gestiitzt worden. Andere Alternativen wurden im Vorfeld

abgelehnt. Solange die Landesregierung emseltlg an der Umnutzung von Hahn

zum zivilen Flugplatz festhilt, sind sie schon deshalb kaum zu realisieren, Es’
gehort aber zu einer umfassenden Beurteilung des Pro]ekteS, den gesamten Hand-
"lungshonzont der mﬁghch gewesen wilre, aufzuzeigen und auch diejenigen Alter-
pativen zu nennen, deren sich die Polmk mit der Reahswrung der von ihr gewﬁhl—
ten entledigt. - '

. Die folgendc Au.fﬁhlung kann eine fachminmsche Untersuchung mnschafthchen .
Vor— und Nachteile und Rwlxsxcrungschanoen nicht ersetzen. Jede Alternative
mul} sorgfiltig geprﬁft werden, ehe sic ernsthaft angegangen wird, Auch unter .
- _ Okologischem Gas:chtspunkt ist nicht von vorneherein Klar, welche die giinstigste
Alternative wire. Betrachtet man dle vcrschxedcnen Vorschlige, die bisher be-
kannt wurden, so wird jedenfalls klar, da8 es mchfnm eine, sondern eine ganze
Reihe in etwa gleich plausiblen Enthcklungsmﬁghchkelten fiir die Reglon gibt,
nur muB erst einmal mit dem hergebrachten Gedanken, daf alles an einem GroB-
arbeitgeber hangt und es ansonsten keine Hoffnung fiir die Region gibt, aufge-
‘Tumt werden.

1. Die Vorschlige des zustindigen Landrates
(Der Landrat des Rhein—Hunsriick—Kreises Bertram Fleck im Schreiben vom
19.02.1991 an die Landtagsfraktlonen)

o Zivile AnschluBnutzung des Flughafengelindes. als GroBﬂughafen im Bereich
Fracht und ICharter oder als Scrvme— und Reparaturfiughafen.

. o Industrielle GroBansiedlung. Der Flugplatz Hahn umfaBt ein Gelande von ca. 460
Hektar, Er ist infrastrukturell gut erschlossen. Er béte die Moglichkeit, ein
. oder mehrere industrielle Groiprojekte auf dem Gelinde anzusiedeln. Insbeson-
dere ist an einen Industriepark nach dem Vorbild des bayerischen Wackersdorf
- als Moghchkelt gedacht
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Einrichtungen von:der offentlichen Hand-geschaffen werden miissen, kann ohne
eine detaillierte Kosten~Nutzen~Analyse beider Optionen im Vcrglelch mcht
hmre:chend sicher beurteilt wcrden ‘

e Schaffung sozialer Emnchtungcn _
Die Nutzung des Flughafengelindes durch Einrichtungen wie Muttergenwungs-
werk, Behmdertenhauser, Justizvollzug oder Feuerwehrschule sind nach Auffas-
sung der Landesreglerung allenfalls partielle Losungsversuche, die keinen Er-
satz fiir eine Gesamtverwertung des Flughafens Hahn darsetllen. Sie bieten nur .
wenige interessante Arbeitsplitze, sind iiberwiegend von offentlichen Investi-
tionen abhiingig und ihre indirekten Wirkungen auf die regionale Wirtschaft
stuft die Landesreglerung als vergleichsweise gering ein.

Auch hier ist das Urteil schrell gefillt, wenn man einen Vergleich mit der
~ Nutzung als Zivil- und Nachtflughafen ernsthaft vorbat. Die Zahl der Arbeits-
pldtze und ihr Niveau, die Hohe offentlicher Investitionen, die nicht alle aus
dem Landeshaushalt kommen milssen, insbesondere aber der indirekte Wert-
schopﬁmgseffektkonnen nicht ohne ein konkretes, zahlenmiBig ausgearbeitetes
Programm fiir beide Optionen abgeschitzt werden. Gegenwirtig existiert ein
solches Programm nicht einmal fiir die favorisierte Option eines Nachtflugha-
fens. '

e Industrie—und Gewerbe— oder Technologiepark. _
Hier sind nch Auffassung der Landesregierung die Bedingungen ungiinstiger -als
anderswo.
Die Begriindung miiBte noch gegebcn werden,

o Fremdenverkehr, .
Fiir den Fremdenverkehr konncn dxc Einrichtungen des Flughafens in den Augen
der Landesreglerung nicht genutzt werden, Daritber hinaus sei das Klima fiir
eine groBe Fremdenverkehrsentwmklung wcmg glinstig.

o Dme’Aussage ist our unter dem Aspekt verstindlich, daB die Landesreglenmg im

‘ ﬂlamzer Khma offenbar gesundhelthch gut’ gedelht

3. Die Vorschlige der GRUNEN -

Die Landtagsfraktion DIE GRUNEN in Rhemland—Pfalz mochte im Zusammen-

- hang mit der Riumung der Airbase Hahn durch die US Air Force auf einen "Re-
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o Zusitzliche Ansiedlungsmdglichkeiten.

- Ansiedlungen im gewerblich/technischen Bereich schlieBen Ansiediungen von

~ Einrichtungen aus dem Gesundheits— und Sozialwesen nicht aus. Gedacht
ist an eine Kinderkrebsklinik mit angeschlossener Wohnméghchkelt fir die
.Eltern, eine psychosomatische Klinik oder ein’ Rehazentrum. Auch ein
Weiterbildungszentrum der dffentlichen: Hand oder von privaten Trigern
wird empfohlen. SchlieBlich kann das Gel’.inde auch kulturelle Aktivitdten
der Region aufnehmen, wenn diesé sich mehr als bisher entwicklen.

Die GRUNEN verfolgen mit ihren Vorsch!_ﬁgén ein ngs progi‘essives Konzept.
Deproduktion ist etwas Neues auf dem Gebiet der Produktentwicklung und ver-
dient sicherlich dffentliche Fordcrung ‘Wer die gesamtheitliche Produktverant-

~ wortung ernst nimmt, wird bemiht sein, Receyclmg zur tragenden SHulé eines

‘ganzheitlichen geschlossenen Gestaltungkonzeptes technischer Produkte werden
zu lassen. Ein solches Konzept ist dkologisch sinnvoller als ein Beitrag zur Aus-
weitung des Nachtﬂugverkehrs Angesichts der im Prognos—Gutachten bescheinig-
ten dkonomische Unsicherheiten des Nachtflughafens wire es politisch angeraten,

das Konzept der Deproduktion mindestens mit #hnlichem Aufwand auf seine
wirtschaftlichén - Realisierungschancen zu untersuchen. Auch dabei diirfte die
okologische Seite natiirlich nicht ignoriert werden.

Unter strukturpolitischem Aspekt sollte man von der verfriihten Fixierung auf
eine einzige Entwicklungslinie Abstand nehmen. ‘Man kann mit bestem Willen die
wirklich geeignete Alternative fiir die Entwicklung des Hahn zum jetzigen Zeit-
punkt nicht zweifelsfrei erkennen. Es empfiehit sich, allein zum Zweck der Risiko-
minimierung so vorzugehen, daB mehrere Optionen offen bleiben. Auch die Pline
fiir die von der Landesregierung favorisierte Option sind noch nicht so weit gedie-
hen, da8 hotwendigerweise alle anderen Optionen jetzt schon zu verneinen wiiren.
Unter pragmatischem Gesichtspunkt empfiehlt sich eine unmittelbare Verstir-
kung der Aquisitions— und Ansiedlungsaktivitét mit zunZchst w@-\

Was schlieBt selbstverstindlich eine Mitzung der vorhandenen
_—

— Flﬁémfrastruktur ein. Aber diese Infrastruktur darf andere Nutzungen nicht
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ausschliefen. Die cmmahge landm-schafthche Schénheit deswlst ein
Potential, das fiir viele gewerbliche Aktivititen eine Anziehungskraft ausstrahlen
kann, Man darf sie nur nicht zerstéren. :

VSN
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C. Nutzungsalte’mativén '

Mit einer soliden gutachterlichen 'Untersuchung ist bisher nur die
Umnutzung in 'éinen Zivilflughafen gestiitzt worden. Andere Alternativen

‘wurden keiner glexchwemgen Befrachtung unterzogen. Solange die Landes-
regierung einseitig an der Umnutzung von Hahn zum zivilen Flugplatz

festhidlt, sind anderc Altematwen schon deshalb” kaum zu realisieren, Es

‘ gehort aber zu einer umfassenden Beurteilung des Konversionsprojekts, den

gesamten Handiungshorizont, der moglich gewesen wire, aufzuzelgen und :_'
auch dlejemgen Alternativen zu nennen, deren sich die Pohuk mit der
Realisierung der von ihr gewahltcn Nutzung entledlg_t

Bei einer gemeinsamen Besichfigung des Air Force Gelindes Hahn mit. -
Vertretern und Vertreterinnen der Landtagsfraktion DIE GRUNEN wurde -
deutlich, daf} der "Housmg—Berelch" eine eigene Nutzungsquahtat hat, die .
bei den Flughafenplanen keine Beruckswhtlgung findet.

Die folgende- Aufziihlung kann . eine fachmﬁnnische Untersuchung
wirtschaftlicher Vor- "und Nachteile und Realisierungschancen nicht

'ersetzen Iede Alternative mus: sorgfaltlg gepruft werden, ehe sua ‘ernsthaft

angegangen wird. Auch unter okologlschem Geswhtspunkt ist micht von

~vornherein kKiar, welche die gunsngste Alternative wiire. Betrachtet man die

verschiedenen Vorschlage die bisher bekannt wurden, so wird jedenfalls

klar, daB es nicht nur eine, sondem eine ganze Reihe in etwa gleich |
plausmlen Entwicklungsmdoglichkeiten fiir die Region glbt nur muf} erst
einmal mit dem hergebrachten Gedanken daf alles an einem GI‘OBpl'Ojekt
auszurichten und es ansonsten keme Hoffnung fiir die Reglon glbt ;
aufgerdumt werden, '

Die okogpmlschen Folgen der Standortauﬂassung sind weitreichend. Die
Progfios-Gutachter gehen selbst davon aus, daB durch einen Flughafen-
betrieb allein, die Skonomischen Folgen wahrschemhch nur zum Teil aufge-
fangen werden
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Ferner fillt auf, daB unter den Alternativen nur eine ist, die die Aufhebung
“des Nachtflugverbotes verlangt Und ausgerechnet diese hat die Landes-
regierung sich zu eigen gemacht - -

2. Die moglichen Alternativen in der Sicht der Landesregierung -

In Beantwortung des Schreibéns eifies Anwohners des Flugplatzes Hahn
(27. 03.1992 an Dr. W.-D. Hoffmann) hat die Landesreglerung Zu folgenden
Alternativen Stellung genommen. '

‘Hochschulstandort,
Der Berelch Hahn- ist nach Auffassung der Landesregierung. als Hoch-

"_schulStandort wemg geelgnet, da infrastrukturelle Voraussetzungen und

- die Anbindung an bestehende Einrichtungen nur teilweise gegeben und -
nur mit groBem Aufwand zu schaffen sind. F iir die notwendigen umfang-

reichen Investitionen der rﬁffghﬂich.en Hand reichen deren Finanzmittel

nicht aus. Der Einschﬁtzuﬁg ist generell _gn_té?genzuhaltgn, dall ®in
ordentlicher Investi'ﬁonsvérgleich nicht iiber den Daumen gepeilt werden

kann. Welche dffentlichen Investitionen auf der anderen Seite fiir eine
zivile Umnutzung zum internationalen GroBflughafen erforderlich sind, -
welche' Anbindungen an bésteh_ende Einrichtungen von der offentlichen

Hand geschaffen werden miissen, kann ohne eine detaillierte Kosten-
Nutzen-Analyse beider Opuonen im Vergleich nicht hinreichend sicher.
beurteilt werden. '

Schaffung somaler Emnchtungen. :

Die Nutzung des Flughafengeldndes durch Emrxchtungen wie Miitter-
genesungswerk, Behindertenhiuser, Justlzvollzug ‘oder Feuerwehrschule -
sind nach Auffassung der Landesrgglerung allenfalls partielle L3sungsver-
suche, die keinen Ersatz fiir eine Gesamtverwertung' des Flughafens Hahn
darstellen.  Sie bieten nur wenige - | iﬁteressanté ~ Arbeitsplitze, sind
iibervwgegend von dffentlichen Investitionen abhangxg und ihre indirekten
'V(rkungen auf die. regxonale Wirtschaft stuft. die Landesregierung als
verglelchswelse gering ein. Auch hier ist das Urtell schnell gefillt, wenn
man einen Vergleich mxt der Nutzung als Zivil- und Nachtﬂughafen

ernsthaft vorhat. '
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Schwerpunkt Depi‘od_uktion - geschlossene Stoffkreisliufe.
Forschung und Gewerbe soflen gezielt im Bereich Deproduktion titig
werden, Damit ist die Behéndlung von Industriegiitern nach ihrer'Nutzung
durch den Konsumenten gemeint. Sie ist ein Schritt zum mdglichst voll-
standlgen Recyclmg industrieller Produkte. Aus der Deproduktion soll
eine laufende Ruckmeldqng an die Produktion iiber die Zerlegbarkeit und
Wiedrewemgndx@ngsfﬁhigkeit ein_'zeln'er Produktkomp_dnenten erfolgen..

Altlasten. A
" Die- voraussichtlich  erheblichen = Altlasten, die auf .- dem Geldnde
anzutreffen sind, geben einen unfreiwilligen Anstof zur Setzung dieses
Schwerpunktes. Zur Entwicklung neuer und verbesserter Sanierungsver- .
fahren konnte die Fachhochschule beitragen. Spezxalﬁrmen kdnnten die
Ansiedlung in einem Gebiet hoher Nachfrage vortqiljtaft finden. '

Infrastruktur. : -

Die erforderliche Infrastruktur ist nach Ansicht der GRUNEN
vorhanden.  Auch “die Verkehrsmoghchkexten reichen fir die

| beschnebenen Anforderungen aus. |

Zusitzliche Ansiedlungsmoglichkeiten. . 7
Ansiedlungen im gewerblich/technischen Bereich schlieBen Ansiedlungen -'
von Einrichtungen aus dem Gesundheits- und Sozialwesen nicht aus. Die
“BI gegen den Nachtﬂughafen hat ebenfalls eine Reihe von. Vorschlagen
gemacht, darunter auch eine Fachhochschule . Weiter ist an klinische

. Nachsorgcemnchtungen ‘gedacht: Kmderkrebskhmk mit angeschlossener

Wohnmbglichkeit fiir die Eltern, eine psychosomatlsche Klinik "oder ein
Reha-Zentrum. Auch ein Weiterbildungszentrum der offentlichen Hand
oder von privaten Trigern wird empfohlen. Schiiefilich kann das Gelidnde
: aych"ﬁlturéile Aktivititen der Regioh‘ aufnehmen, wehn diese sich mehr
als bisher entmckeln. Alle konzeptionelen Uberlegungen iiber die
zukiinftige - Nutzung des F_Iughafengelandes_ sollen unter. breiter
Bcf.teiligung der Bevdlkerung stattfinden.. '
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(Produktionsbed_iﬁghngen, Auswirkungen auf den | gesamten
- Wirtschaftsproze8, stirkere &kologische und soziale Wertigkeit im Vergleich
zur noch vorherrschenden wirtschaftlichen Bewertung) in eine Produkt-
bewertung eingehen sollen:

Wir wollen uns eigehender mit dem Life-Cycle Engineering befassen, da in -
diesem Bereich berelts konkretere Umsetzungsschntte zu erwarten sind: Es
ist zu empfehlen die anderen Instrumente in weltergehende Betrachtungen o
auch emzubemehen und spezxell die Produktlinienanalyse als notwendiges
Instrument zur Erfiilllung der Produktverantwortung zu betrachten. Ferner

~ kénnte untersucht -werden, wie sich Life-Cycle Engineering und "Produkt-
hmenanalyse erginzen liéBen.

4.1.1 Produktion und Recycling.

Produktrecycling beginnt bei der Produktion. Der Verein Deutscher
Ingenieure (VDI) hat bereits einen VDI-Richtlinien Entwurf (VDI 2243E)
mit dem Titel "Konstruieren recyclir_iggerechter_ technischer Produkte"
\Trorgelegt Die Richtlinie soll generelle Zusammenhinge bei Recycling-
prozessen da'rste_llen.undl daraus ableitbar Gestaltungsempfehlungen fiir die
Entwicklung und Produktion . teéhnischer Prbdukte geben. Konstruktion,
“Produktion und Wlederverwendungsfz‘ihlgkext stehen demnach zukunfug in
enger ' Bezichung zueinander. Dieser _ Rlchthmenentwurf kaon als ein
entscheidender Schritt in Richtung auf umweltvertraghches Produzieren und
umweltgerechte 'Produkt_e. gesehen wérden.—

Das Produktrecyclzng ghedert swh m drei Krexslaufarten (nach Steinhilper
1992):
- f
- Produkuonsabfallrecychng
- Recycling wihrend des Produktgebrauchs
- Altstoffrecyclmg,
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| Elektromkschrottverordnung, .'Altp.abier- und Medikamentenrﬁck— "
" pahmeverordnung erlassen, Sie stehen auf der Ennachhgungsgrundiage des

Paragraphen 14 des Abfallgesetzes.- Die ‘ersten Produktriick-

| nahmeverordnungen (Kfz und Elektronikschrott) sollen 1994 in Kraft tretén. -

Die Entsorgungsnotwend1gke1t fiir techmsche Produkte muB zu einem
versta:kten Recychng ﬁlhren (VDI 2243 E, S.3).

Markt und Ges_etzgeber fordern heute vor allem gesichefte Informat_ioneﬁ in
~wieweit- industriell hergestelite Produkte dem Recycling erschiossen werden,

um auch viele mit . industrieflen Techniken geschaffenen Stofffliissen im
Wirtschaftsgeschehen nicht langer offen enden zu- lassen, sondern nach
natiirlichem Vorbild in Kreisliufen zu s_chheBen (Steinhilper, 1992, 8.57f). -

Nach ihrem Gebrauch Wérden also in naher Zukunft viele Produkte wieder
einem Bearbeltungsprozeﬁ unterzogen. Das erste erl ist: die komplette

~ Wiederverwendung nach Aufarbextung. Schetdet dies aus, dann folgt die -
; fachgerechte Zerlegung, moglichst hohe‘chderve_rwendungsquote von Bau-

komponenten bzw. Bauteilen und sortenreine Trennung fiir eine geordneté -

‘umweltvertrigliche Verwertung Vbzw. Entsorgung.

4, 1.2.1 Prqblempqn’kt Vérbundwerkstoffe /Verbundteile

_ In den nachsten Jahre werden vermehrt Produkte ihren Lebenszyklus

beenden die schwer trennbare Matenalverbmdungen (z.B. Beschlchtungen
geklebte Metalle!Kunststoff-Verbmdungen oder Sandmchelemente aus
verschiedenen Kunststoffen) oder vxelgestaltxge Verbundwerkstoffe
enthalten. Die Wiederverwertungsqudté dieser Produkte wird geringer sein
als die von Prddukten, die bereits unter_Béachtuﬁg von Entsorgdngs— bzw.

.Recyclinggeboten gefertigt. wurden. Die mogliche Freisetzung - von Gift-
- stoffgn 1B. Chlorvérbindungen, 'Schwcrmetallen) bei der De-Produktion

bzw. bei weltergehenden Verarbeitungsprozefen mufl verantworthch gepriift
werden.. Dabei ist auch sorgfaltig abzuwagen welche Bestandteﬂe sofort

- dem Recxclmgprozeﬁ -zugefiihrt werden konnen und welche zundchst

aussortiert und gelagert werden sollten, bis ein sicheres und 'umweltver-

. trdgliches Verwertungs- oder Entsorgungsverfahren emWickelt wurde.
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Das - industrielle . Produkti'qcycling befindet  sich . in -einer'
~ Aufwirtsentwicklung, Die momentane 'Beschﬁftigtenzahl dieses
"lechenberelches des produnerenden Gewerbes beliuft sich dm Inland auf
ca. 10.000. . N : -
“ Wobei die melsten dieser Arbextsplatze im Kfz—Berelch angesiedelt sind .
(Instandsetzung von Motoren, Getrieben, Anlassern usw.). Aber auch im
Werkzeugmaschmenberexch bis hinunter zur Bohrmaschine beschaftlgen sich -
“allein in der Bundesrepubhk 150 Untemehmen mit der Aufarbeltung
(Stemhﬂper 1992 S.61)." oL

Es miissen " innerhalb kurzester Zeit fast aus dem NlChtS enorme Ent-
sorgungskapaz:taten aufgebaut werden. Hlerfixr sind -grofie Investitionen zu .
titigen. Bald werden sehr v1ele Menschen in - der Entsorgung undi g
Demontage beschafugt sem (Stemhllper Vortrag 1992, 86) ‘ L

Die Wlederverwendung von Produkten, Komponenten und Bauteilen muB
absolute Prioritit haben vor der Verwertung.

5. Bewertunig'der Vorschlige

Wie oben bereits ausgefiihrt, kann ohne eine eingehende und weitreichende
. Untersuchung keine der Alternativen abschlieBend beurteilt werden.

Die heutigen Entsorgungsprobleme, die d_afaus _resultierenden geplanten
Riicknahmeverordnungen und eine Entwicklung, die die Wirtschaftlichkeit
kologisch sinnvoller MaBnahmen erhdht, sind .Anzeichen . fiir ei_nen'
kommenden "Produktrecyclingmarkt”. - : : _
Welche Formen, Bedmgungen und AusmaBe em solcher "Markt" hat miiite

' untersucht werden.

"Es Bt Sich berelts feststellen, daB’ noch ein erhebhcher Forschungs- und
Entmcklungsaufwand notwendlg ist, um die technischen Standards fiir eine
okologisch und okonomlsch smnvolle Produktverwertung zu erreichen.
Durch seine Fachhochschule, Hochschulen und Fachschulen hat das Land
die Moghchkelt fruhzemg Ausbildungs- und F&E—Kapaz:taten fiir den
Produktrecychngsgktor bel_feltzustellen. Daraus konnte sich ’cm Standort-
vorteil fur Rheinland-Pfalz in einem sich rasch e'i'weiternden '



