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Salami-Taktik des Flughafens

"Die DFG1 erklärt, daßΧŘŜǊ DŜƴŜǊŀƭŀǳǎōŀǳǇƭŀƴ ώмфсрϐΣ  
den Endausbauzustand des Flughafens Düsseldorf 

aufzeichne...die Parallelbahn ist eine Ausweichbahn... 
Sie wird nur in den Zeiten der Betriebsunterbrechung    
der Hauptstartbahn und zu den Zeiten des Spitzen-

verkehrs über Tage betrieben." 

Die Geschichte des Flughafens Düsseldorf als Lehrbuch 
der Salami-Taktik:  
Im Angerlandvergleich von 1965 haben Gemeinden um 
den Flughafen Düsseldorf und das Verkehrsministerium 
einen langen Streit über einen  Endausbau und den 
Betrieb des Flughafens mit der Aussicht auf eine 
geplante zusätzliche Landebahn beigelegt. Er setzte 
einen Schlussstrich unter die anhängigen 
Gerichtsverfahren,  die zum Ziel hatten, den Anwohnern 
Schutz vor den Folgen einer unkontrollierbaren 
Expansion des Flugbetriebes zu bieten.  

Der Flughafen hat alle seine Möglichkeiten aus dem 
Vergleich genutzt: damit konnte der Bau einer sonst 
nicht durchsetzbaren zweiten Start- u. Landebahn 
beginnen. Sie war ja nur eine Ausweichbahn, mehr 
Fluglärm war nicht zu befürchten. Tatsächlich sahen 
auch die ersten Betriebsgenehmigungen keinen Anstieg 
der Flugbewegungen vor. Noch nicht. 

1977: Antrag zum Bau der 2. Bahn. Es wird ausdrücklich 
erklärt, dass die technische zusätzliche Kapazität nicht 
für eine Erhöhung der Flugbewegungen genutzt werden 
darf. 

Als die 2. Landebahn dann gebaut wurde, wuchsen die 
Begehrlichkeiten, die Landebahn sollte auch möglichst 
ohne Einschränkung verwendet werden... 

Jetzt stand der Angerlandvergleich, der die 2. Lande-
bahn erst ermöglichte,  im Weg.  

Dann begann eine dauerhafte Salami-Taktik mit viel 
Lobbyismus, um den verhassten Vertrag  Scheibe für 
Scheibe auszuhöhlen: 

Erste Scheibe:  die erste Bahn soll schon alleine mehr 
Kapazität abwickeln können, also kann man auch diese 
Kapazität auf 2 Bahnen verteilen. 

1983: Der Planfeststellungsbeschluss für den Bau der 
Parallelbahn stellt die jährliche Kapazität der Hauptbahn 
mit 91.000 Bewegungen fest, in den sechs 
verkehrsreichsten Monaten maximal 71.000 gewer-
bliche Flugbewegungen. 

Zweite Scheibe: man erfindet die Lärmkontingentierung 
Wenn Flugzeuge auf dem Papier leiser werden, kann 
man mehr davon starten lassen. 

So beantragte 1992 der Flughafen beim Ministerium 
eine Ausweitung der Flugbewegungszahlen auf 120.650. 
Verkehrsminister Clement erteilte dafür 1997 eine 
Betriebsgenehmigung,  die jedoch von OVG Münster 
1999 einkassiert wurde. 

Dritte Scheibe: nach dem Scheitern von 1999 wird eine 
Übergangsgenehmigung beantragt, man könne ja die 
Kapazität nicht mehr reduzieren... 

                                                
1 Düsseldorf Flughafen Gesellschaft 

Die Interimsgenehmigung wird ohne Beteiligung der 
Öffentlichkeit erteilt.  

Vierte Scheibe: man versucht jetzt, den gehassten Ver-
trag für ungültig zu erklären: So versucht der Flughafen 
1998 den Angerlandvergleich einseitig zu kündigen. Dies 
wurde erst 20022 vom Oberverwaltungsgericht für 
unzulässig erklärt, aber in der Zwischenzeit wurden 
Fakten geschaffen: 

2004 beantragt der Flughafen neue Spitzeneckwerte: 

¶ von 06 bis 22 Uhr stündlich bis zu 45 Flugbewegungen 
¶ von 22 Uhr bis 23 Uhr stündlich bis zu 45 Landungen 

genehmigt wurden nur 36, später auf 33 reduziert. 

Fünfte Scheibe: man definiert neu, was eine Spitzenzeit 
ist: so entscheidet das  Oberverwaltungsgericht, dass 
Spitzenzeiten bis zu 50% der Betriebszeit sein können! 

Ab jetzt betrachtet der Flughafen den Ersatzbahn-
charakter der Nordbahn als definitiv begraben, und 
plant sie nach vorheriger Beantragung voll im Betrieb. 

Sechste Scheibe: man kündigt jetzt einen neuen Antrag 
an, die Grenzen der Nutzung auszuweiten, und 
verwässert die Limits bis zu Bedeutungslosigkeit. Die 
50% der Spitzenzeit sollen beliebig auf das gesamte Jahr 
verteilt werden. Nachdem das auf Widerstand gestoßen 
ist, soll jetzt ein Kontingent die Spitzenzeiten flexible 
definieren. So kann jetzt alles nach Belieben Spitzenzeit 
werden, Zeiten mit weniger Verkehr gibt es naturgemäß 
ausreichend dafür. 

2015: Es sollen mind. 32 000 Flüge mehr durch die 
flexiblere Nutzung der Nordbahn erreicht werden, die 
Zahl der planbaren Flugbewegungen pro Stunde soll von 
heute 45 auf bis zu 60 erhöht werden können. 

Parallel dazu wurde der Flughafen weit über den 
α9ƴŘŀǳǎōŀǳȊǳǎǘŀƴŘά ŘŜǎ DŜƴŜǊŀƭŀǳǎōŀǳǇƭŀƴǎ ŜǊǿŜƛǘŜǊǘΥ 

¶ neue Rollwege wurden angelegt 
¶ Tausende von Quadratmetern Vorfeldfläche wurden 

zubetoniert, um mehr Abstellplätze zu schaffen 
¶ nach dem Brand wurde das Terminal mit einer Kapazität 

von 22 Mio Passagieren (vorher 16 Mio) aufgebaut 

Und dies alles ohne ein Planfeststellungsverfahren, ohne 
eine Beteiligung der Betroffenen! 

Somit bliebe vom Angerlandvergleich gar nichts mehr 
übrig, es dürfte geflogen werden, was das Zeug hält und 
sogar mehr, denn auch mit 2 Pisten ist eine Frequenz 
von 60 Bewegungen pro Stunde kaum mit der 
gebotenen Sicherheit zu realisieren! 

Dem rein wirtschaftlichen Interesse der Betreiber sollte 
das legitime Interesse der Bevölkerung am Schutz ihrer 
Gesundheit, ihres Eigentums und ihrer Lebensqualität 
gegenüber stehen.   
Das scheint aber kaum etwas zu wiegen, wenn hier ein 
paar Scheinjobs, die keiner je überprüfen wird, in 
Aussicht gestellt werden.  

   

                                                
2http://www.ovg.nrw.de/behoerde/presse/pressemitteilungen/01_archiv/ 

2002/30_020906/index.php                                                                    5 



   

  



Jobmotor Flughafen?

" Politik hat nur den Spielraum, den die Wirtschaft ihr 
ƭŅǎǎǘΦά   Dieter Hildebrandt 

Ja, die Flughafen Düsseldorf GmbH bildet die Lebens-
grundlage für viele Unternehmen. Auch im Haushalt der 
Stadt Düsseldorf schlägt die Dividende aus der 
Beteiligung  z.B. mit ca. 16 Millionen Euro zu Buche. 
Niemand verkennt die Bedeutung des Unternehmens 
und dessen Arbeitsplatzrelevanz. Auch unumstritten ist, 
dass der Flughafen ein wichtiges Glied in der 
Infrastruktur des Landes darstellt und  für  die  
Wirtschaftsentwicklung  der Region an sich wichtig ist.  

Wider jede Vernunft wird jedoch Entscheidern im Mini-
sterium die wirtschaftliche Wichtigkeit des Flughafens 
als Selbstzweck zur Begründung von immer exzessiveren 
Forderungen vorgelegt. Es werden dabei Gutachten von 
der Luftfahrtindustrie in Auftrag gegeben, die höchst 
phantasiereiche Ergebnisse bringen. So hat die Branche 
laut Statistischem Bundesamt  aktuell  143.0003  direkt  
Beschäftigte, nach  Angaben  des  Luftverkehrs-
verbandes  BDL beträgt die Zahl hingegen 324.500! Die 
Auftragsstudien von Flughäfen ς so eine Analyse von 
Prof. Dr. Friedich Thießen4 ς greifen ganz im Sinne des 
Auftrags  nur die positiv wirkenden Effekte heraus und 
verschweigen die anderen.   
²Ŝǎ .Ǌƻǘ ƛŎƘ ŜǎǎΣ ŘŜǎ [ƛŜŘ ƛŎƘ ǎƛƴƎΧΦ 

Problematisch ist auch, dass all diese Gefäl-
ligkeitsstudien mit Daten aus den Jahren 1980 bis 1993 
(vor der Wirtschaftskrise) arbeiten. Neue unabhängige 
Studien der OECD, die auf aktuellen Daten basieren, 
ōŜƭŜƎŜƴ αŜƴǘtäuschende ErgebƴƛǎǎŜά  ǳƴŘ  αƪŜƛƴŜƴ 
messbaren EinflussάΣ ja sogar αŘŀǎ CŜƘƭŜƴ Ǿƻƴ 
ōŜƭŀǎǘōŀǊŜƳ 9ƛƴŦƭǳǎǎ ŀǳŦ ²ŀŎƘǎǘǳƳά5 Auch Studien wie 
z.B. RWI 1999 kamen bereits damals zu diesem 
Ergebnis.  

Eine Schweizer Studie6 kommt sogar zum Ergebnis, dass 
ŘƛŜ 9ǊǊŜƛŎƘōŀǊƪŜƛǘ ƛƴ ŘŜǊ ǎƻƎŜƴŀƴƴǘŜƴ α²ƻƘƭ-
ǎǘŀƴŘǎōŀƴŀƴŜάΣ ŘƛŜ Ǿƻƴ [ƻƴŘƻƴ ǸōŜǊ ŘƛŜ bƛŜŘŜǊƭŀƴŘŜΣ 
das Ruhrgebiet, das Rhein-Main-Gebiet,  dem  Stutt-
garter  und  Münchener Raum bis Mailand reicht, völlig 
ausreichend ist und ein größeres Angebot eher der 
Entwicklung dieser Region schaden würde. 

Lediglich im interkontinentalen Verkehr (in Düsseldorf 
ein nur  kleiner, aber größer werdender  Teil der Flug-
bewegungen) wäre ein kaum nennenswerter positiver 
Effekt von 0,02% zu verzeichnen. 

So hätte man schon damals im Jahre 2005 die 
wesentliche Erweiterung der Betriebsgenehmigung 
kritischer betrachten müssen. Aus heutiger Sicht kann 
daraus überhaupt kein Gewinn an Arbeitsplätzen fest-
gestellt werden. Warum sollte dies morgen anders 
werden? Warum schenkt man den nachweislich 
interessenkonfliktbehafteten Auftragsstudien der Luft-
fahrtlobby überhaupt noch Glauben? 

                                                
3
 Destatis, WZ08-511,512,522,5239,773,3316. (ohne Herstellung von Luftfahrzeuge) 

4 http://library.fes.de/pdf-files/wiso/10826.pdf 
5
 (OECD 2013: 102, 103)  

6http://www.ba kbasel.ch/wDeutsch/competences/location_factors/accessibility/accessi
bility-W3DnavanchorW261010042.shtml 

 
Der politische und lobbyistische Druck auf regionale Ent-
scheidungsträger ist enorm. Sie werden mit einseitigen 
Informationen verleitet, einen Flughafen zu begünstigen 
(der zur Hälfte einem Pensionsfond der kanadischen 
Armee gehört) zu Lasten von anderen Strukturen ihrer 
eigenen Region, die sich in öffentlicher Hand befinden.   
Denn was Düsseldorf bei der Konzentration gewinnt, 
verlieren die anderen. Dadurch werden auch erhebliche 
öffentliche Investitionen oder Subventionen bei 
anderen Regionalflughäfen NRWs entwertet. Die 
anderen Flughäfen werden desto defizitärer, je mehr 
Flugbewegungen sich nach Düsseldorf verlagern. Das 
belastet den Haushalt der Kommunen und damit 
mindestens indirekt das ganze Bundesland. So basiert 
auch diese Expansion hauptsächlich auf Sonder-
konditionen für Billiganbieter, die kaum Umsatz 
generieren. Offensichtlich müssen Mitbewerber heraus 
gedrängt werden, die Kommunen zahlen die Zeche.   
Ohne diesen selbstmörderischen Unterbietungskampf 
könnte eine größere Businessnachfrage für die Spitzen-
slots problemlos bewältigt werden. 

Den hohen Anteil an Flugverbindungen zu Urlaubszielen 
(>70%) und die extrem günstigen Flugpreise dorthin 
bringen auch die heimische Hotel- und Gastwirtschaft in 
immer größere Schwierigkeiten. Gegen die Konkurrenz 
aus dem Mittelmeerraum haben sie keine Chance.  

Die forcierte Expansion am Betrieb des Flughafens führt 
nicht zu mehr Beschäftigung. Vielmehr liefern 
sogenannte nicht-flugbezogene Aktivitäten das Gros der 
verbuchten Arbeitsplätze, hierzu zählen die 
Beschäftigten der Unternehmen, die sich neulich in der 
Flughafen-City umgesiedelt haben. Diese Arbeitsplatz-
migration stellt lediglich eine Verlagerung der 
Aktivitäten innerhalb der Region dar. Insofern wird die 
Job-Konzentration um den Flughafen Düsseldorf die 
Probleme der NRW-Umstrukturierung noch verstärken. 

Der Standort mitten in der Metropole Rhein-Ruhr des  
Flughafens Düsseldorf war nie  dafür ausgewählt 
worden, den massiven Verkehr eines Flughafen-
Drehkreuzes zu bewältigen. 

So leiden zu viele Menschen unter den Emissionen. Hier 
muss gehandelt werden. Es sei denn, man möchte aus 
ŘŜƴ ŀƴƎŜōƭƛŎƘ αǇƻǎƛǘƛǾŜƴ 9ŦŦŜƪǘŜƴά ŘŜǊ [ǳŦtfahrt-
industrie auf die Gesundheitsbranche Kapital schlagen: 
Fluglärm und ςfeinstaub machen krank und dies 
wiederum schafft für Ärzte und viele Beschäftigte in der 
Gesundheitsbranche Arbeit.   
5ǳƳƳ ƴǳǊΣ Řŀǎǎ ŘƛŜǎŜ ƻƘƴŜƘƛƴ ǸōŜǊƭŀǎǘŜǘ ǎƛƴŘΧ 
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Auswirkungen von Fluglärm auf die Gesundheit

"Fluglärm stört mich nicht." 

Könnte man meinen. INRA fragte im Auftrag von Focus: 
αaŜƛƴŜƴ {ƛŜΣ Řŀǎǎ [ŅǊƳ LƘǊŜ Gesundheit beein-
ǘǊŅŎƘǘƛƎǘΚά пл҈ ŘŜǊ .ŜǘǊƻŦŦŜƴŜƴ ƳŜƛƴǘŜƴΥ αDŀǊ ƴƛŎƘǘάΦ 
Der Lärmgeplagte versucht - trotz Lärms von außen - 
zumindest innerlich die Ruhe zu bewahren. Hörforscher 
Fleischer warnt jedoch:   
αaƛǘ ǎƻƭŎƘŜƴ Ǉǎȅchologischen Tricks kann man sich nur 
vorübergehend selber betrügen. 7ά  

Das Ohr schläft nie, unseren Gehörsinn können wir nicht 
ausschalten. Er ist pausenlos aktiv, sogar im Tiefschlaf. 
Es sei ein Irrglaube, dass man sich an Lärm gewöhnen 
könne, der Körper reagiere auf jeden Fall. In der Nacht 
wirkt der Lärm sogar als mehrfach stärkerer Stressfaktor 
als am Tag. Das ausgeschüttete Stresshormon Cortisol 
ŜǊȊŜǳƎǘ ŜƛƴŜ αbƛŜŘŜǊƭŀƎŜ-wŜŀƪǘƛƻƴά ŘŜǎ YǀǊǇŜǊǎΦ .ƭŜƛōǘ 
der Zustand lange erhalten oder wiederholt er sich 
immer wieder, droht der Körper zu kapitulieren: Das 
Immunsystem arbeitet schlechter, das Risiko für 
Bluthochdruck und Magengeschwüre steigt, das Herz-
Kreislauf-System altert schneller8.  

Prof. Dr. Glaeske und Prof. Dr. Greiser untersuchten in 
einer umfangreichen Studie, die im Umfeld des Köln-
Bonner Flughafens entstand, die Daten von einer Million 
Krankenversicherten. Die Studie zeigte, dass Fluglärm 
zwischen 23 und 1 Uhr nachts die Gesundheit offenbar 
besonders belastet und das Risiko für einen Herzinfarkt 
oder einen Schlaganfall signifikant erhöht.9  

Alle unabhängig geführten Laborstudien ergeben, dass 
durch Lärm der Blutdruck steigt und der Körper 
vermehrt Stresshormone ausschüttet. Auf Dauer 
können schwere Herz-Kreislauf-Erkrankungen entstehen 
oder begünstigt werden. Das Berliner Umwelt-
bundesamt (UBA) rechnet für Deutschland hoch, dass 
mehr als 2000 Menschen jährlich allein an Herz-
Kreislauf-Erkrankungen bedingt durch Verkehrslärm 
sterben. Die Behörde schätzt zudem, dass 15 bis 25 % 
aller Herzinfarkte dem Lärmstress zuzuschreiben seien. 
Nach dem Rauchen ist Lärm der wichtigste Risikofaktor 
für Herz-Kreislauf-Erkrankungen.  

Der Kardiologe Prof. Dr. Thomas Münzel von der 
Mainzer Uniklinik geht noch weiter: Der Fluglärm erfülle 
den Tatbestand der Körperverletzung. Dass dauerhafter 
nächtlicher Fluglärm das Risiko für die Entstehung von 
Bluthochdruck deutlich erhöht, hat die HYENA-Studie10 
in einer Untersuchung an mehreren europäischen 
Flughäfen nachgewiesen. Eine Schweizer Studie (Huss et 
al., Epidemiol., 2010) hat den Zusammenhang zwischen 
der Sterblichkeit durch Herzinfarkte und Fluglärm 
eindeutig nachgewiesen. So erhöht eine Dezibelzahl von 
53 dB(A) bei Nacht das Erkrankungsrisiko für eine KHK 
(Koronare Herzkrankheit) bei Männern um 32 %, bei 
Frauen um 96 %! Ebenfalls 53 dB(A) bei Nacht steigern 
das Erkrankungsrisiko für einen Schlaganfall bei 
                                                
7
 http://www.proakustik.de/hoeren/ 

8 http://www.pharmazeutische-zeitung.de/index.php?id=50802 
9
 http://www.fr -online.de/kreis-offenbach/flughafen-frankfurt-fluglaerm--das-ohr-

schlaeft-nie-,1473032,22318704.html 
10 http://www.hyena.eu.com/Reports.htm 

Männern um 58 %, bei Frauen sogar um 122 % 
(Deutsche Herzstiftung 2013).  

Die Weltgesundheitsorganisation (WHO) hat in den 
kürzlich veröffentlichten Leitlinien Nachtlärm einen 
Dauerschallpegel von 40 dB außerhalb von Gebäuden 
als Schutzziel definiert. Dies ist die Obergrenze, die 
nachts noch als gesundheitlich unbedenklich auch für 
Risikogruppen wie chronisch Kranke, alte Menschen und 
Kinder gilt.  

Auch juristisch ist der Fall eindeutig: BVerfGE 56, 54, 
Stichwort Fluglärm  α½umindest in Form von Schlaf-
störungen lassen sich Einwirkungen auf die körperliche 
¦ƴǾŜǊǎŜƘǊǘƘŜƛǘ ǎŎƘǿŜǊƭƛŎƘ ōŜǎǘǊŜƛǘŜƴά11.   

Die Richtwerte für Nachtlärm der Weltgesundheits-
organisation definiert schon ab 30 bis 40 db(A) 
moderate Gesundheitseinwirkungen und empfiehlt 
40dB(A) als Zielwert für Nachtgeräusche.12 Darüber 
hinaus wird die gängige Praxis, Fluglärm über einen 
Dauerschallpegel klein zu halten, stark kritisiert. 

So betont in der Lärmwirkungsstudie NORAH, der 
Umweltpsychologe Prof. Dr. Guski, die Notwendigkeit 
von zusätzlichen Bewertungskriterien wie Häufigkeit 
und die zeitliche Verteilung der Schallereignisse in der 
Bewertung von Fluglärmbelastungen. 

Die Gesundheitsschäden werden nach heutigen 
Kriterien schlichtweg schöngerechnet. Dafür sorgen von 
Lobbyisten beauftragte eigene Studien und Gutachten ς 
erstellt von den immer selben gut bezahlten Experten. 
Dazu  verweisen Branchenvertreter und Planer immer 
wieder auf wirtschaftliche Vorteile, den Standortwett-
bewerb der Städte, die Interessen von Luftfahrt und hei-
mischer Industrie. Sie stellen sicher, dass Entschädi-
gungsansprüche aufgrund gesundheitlicher Belastungen 
zuverlässig abgelehnt werden und Expansionswünschen 
der Flughäfen in dicht besiedelten Ballungsräumen 
wider jeglicher Vernunft zugestimmt wird.  

Robert Koch, Begründer der modernen Bakteriologie 
und Mikrobiologie prophezeite bereits im Jahre 1910: 
α9ƛƴŜǎ ¢ŀƎŜǎ ǿƛǊŘ ŘŜǊ aŜƴǎŎƘ ŘŜƴ [ŅǊƳ ŜōŜƴǎƻ 
unerbittlich bekämpfen müssen wie die Cholera und die 
Pest"  

α{ŎƘǳǘȊ ǾƻǊ [ŅǊƳ ƘŜƛǖǘΣ ƛƘƴ ŀƴ der Quelle zu 
ǾŜǊƘƛƴŘŜǊƴάΣ ǎŀƎǘ [ǳŘƎŜǊ ±ƛǎǎŜ ǾƻƳ 5ŜǳǘǎŎƘŜƴ 
Arbeitsring für Lärmbekämpfung.  

Der akustische Abfall des Flughafens beschallt um wirt-
schaftlicher Vorteile willen die gesamte Metropolregion 
RheinRuhr.  

Die Zeche zahlen die Anwohner. Mit ihrer Gesundheit. 

                                                
11 http://www.zeit.de/2012/08/P-Fluglaerm 

12http://www.euro.who.int/__data/assets/pdf_file/0017/43316/E92845.pdf          9 



   

  


