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Der Luftverkehr ist heute ein wesentlicher Bestandteil unseres taglichen Lebens und ein
wichtiger Faktor flr die gesamtwirtschaftliche Entwicklung, der einen erheblichen Beitrag fur
Mobilitat und Wohlstand in Deutschland leistet. Etwa 850.000 Arbeitsplatze héngen direkt
oder indirekt vom Luftverkehr ab. Dartber hinaus ist der Luftverkehr der Verkehrstrager, der
den schnellstmoglichen Transport von Menschen oder Gitern lber weite Entfernungen ge-
wabhrleistet, Volkswirtschaften miteinander verbindet und uns fremde Kulturen erschlie3en
lasst. Er sichert damit die internationale Anbindung Deutschlands und bildet eine unerlassli-

che Grundlage fir die Export- und Importwirtschaft und den Tourismus.

Flugh&fen, Fluggesellschaften und Flugsicherung sind drei Komponenten eines Verkehrstra-
gersystems, die untrennbar miteinander verbunden sind. Nur wenn diese fUr die Zukunft in
die Lage versetzt werden, bestmdgliche, aufeinander abgestimmte Leistung bei ge-
ringstmdglicher Ressourcennutzung zu erbringen, kann der Luftverkehr seine wichtige Funk-

tion fur Deutschland auch weiterhin erftllen.

Seit der Veroffentlichung des Flughafenkonzeptes 2000 hat sich die Struktur der Luftver-
kehrsmarkte durch viele Einflisse stark verandert. Es war daher geboten, die Erkenntnisse
und Vorstellungen von Fachleuten aus allen relevanten wissenschatftlichen, wirtschaftlichen
und gesellschaftlichen Bereichen zu sammeln, um hieraus unter dem Dach der integrierten,
nachhaltigen Verkehrspolitik des Bundes eine sektorspezifische Strategie fur die Flughafen
zu konzipieren. Diese soll die wichtigen aktuellen und zukunftigen Herausforderungen fur
den Luftverkehr und die Flughafen behandeln und Lésungen aufzeigen. Damit soll die inter-
nationale Wettbewerbsfahigkeit des Luftverkehrsstandortes Deutschland in Balance mit 6ko-

logischen und sozialen Belangen sichergestellt werden.

Die nachfolgenden Erkenntnisse und Vorschlage beruhen auf dem Erarbeitungsprozess zum

Flughafenkonzept 2009. Hieran haben inshesondere Anteil die Beitrdge und Anregungen
des Deutschen Zentrums fur Luft- und Raumfahrt (DLR),

des European Center for Aviation Development (ECAD),

des Instituts fir Luft- und Weltraumrecht der Universitat zu Koln (Prof. Dr. Hobe),

des Instituts fur Internationales Wirtschaftsingenieurwesen der Fachhochschule Wiesbaden
(Prof. Dr.-Ing. habil Mensen),

des Institutes fur Luftfahrt & Logistik der Technischen Universitat Dresden (Prof. Dr.-Ing. Fri-
cke),




FLUGHAFENKONZEPT DER BUNDESREGIERUNG 2009

des Instituts fir Zentrum Recht und Wirtschaft des Luftverkehrs der Fachhochschule Trier
(Prof. Dr. Klophaus),

der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughafen (ADV),
der Initiatoren der ,Initiative Luftverkehr fir Deutschland” (ILfD),
des BUND fur Umwelt und Naturschutz Deutschland,

des Verkehrsclubs Deutschland (VCD),

der Vereinten Dienstleistungsgewerkschaft Ver.di,

ebenso sind aber auch viele Diskussionen mit nicht minder fachkundigen und engagierten

Einzelpersonen beriicksichtigt worden.
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1 EINLEITUNG

Ein leistungsfahiges Verkehrssystem ist Voraussetzung fur eine moderne Gesellschaft, fur
Wirtschaftswachstum, Beschéftigung und Wohlstand. Es sichert einerseits berufliche Mobili-
tat, personliche Bewegungsfreiheit und soziale Kontakte von Menschen, andererseits die

Teilnahme deutscher Wirtschaftsunternehmen an den globalen Markten.

Eine leistungsfahige Luftverkehrswirtschaft leistet einen erheblichen Beitrag zu der volkswirt-
schaftlichen Wertschdpfung sowie zu Wachstum und Beschaftigung in Deutschland. Dieser
Verkehrstrager finanziert seine Infrastrukturkosten weitestgehend selbst. Darliber hinaus
wird anerkannt, dass er bereits heute grof3e Anstrengungen unternimmt, ékologisch zu han-
deln und bei der Internalisierung externer Kosten von Umwelt und Sicherheit im intermodalen

Vergleich vorangeschritten ist.

Um die entsprechenden Anforderungen zu erfiillen, muss ein Verkehrssystem hocheffizient
sein. Nur dann kénnen Menschen und Waren schnell, sicher, bequem und preisgiinstig von
einem Ort an den anderen gelangen und kann die Industrie durch effiziente, schnelle und
zuverlassige Verkehrsanbindungen in Deutschland am Welthandel teilnehmen. Allerdings
sind mit dieser an sich erwiinschten Mobilitdt auch unerwiinschte Nebeneffekte verbunden:
Verkehr erzeugt Larmbelastungen, beeintrachtigt durch Schadstoffemissionen die Luftquali-
tat und tragt zum Klimawandel bei. Des Weiteren wirken sich die erforderlichen Infrastruktu-
ren auf den Flachenverbrauch aus. Die Bundesregierung hat bereits friih erkannt, dass es
einer intensiven Auseinandersetzung mit den Vor- und Nachteilen des Verkehrs insgesamt
bedarf und diese in ausgewogener Weise im Rahmen einer integrierten, nachhaltigen Ver-
kehrspolitik behandelt werden mussen. Dies hat sie zuletzt in den Beschlissen von Mese-
berg zur Integrierten Klima- und Energiepolitik im August 2007 bekréaftigt. Vor diesem Hinter-
grund muss sich auch die politische Ausrichtung fiir die Flughafen in Deutschland an diesen

Beschllissen orientieren.

Wahrend sich das Flughafenkonzept von 2000 vorrangig mit den 6konomischen Aspekten
befasste, wird das nun vorgelegte neue Flughafenkonzept 2009 demgegenuber vollstandig
in die integrierte, nachhaltige Verkehrspolitik der Bundesregierung einbezogen. Unabhangig
von diesen politischen Erwagungen hat sich dartiber hinaus aber auch die Struktur des Luft-
verkehrs - und damit auch das Betatigungsfeld der Flughéfen - seit der Veroffentlichung des
ersten Konzeptes im Jahr 2000 zum Teil grundlegend veréandert. Es gibt also gewichtige
Grinde, ein Flughafenkonzept der Bundesregierung zu erarbeiten. Dieses wird nun die Vor-
stellungen der Bundesregierung im Hinblick darauf konkretisieren, wie das foderale deutsche

Flughafensystem als Bestandteil des Gesamtverkehrssystems so optimiert werden kann,
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dass zukinftige verkehrliche, volkswirtschaftliche und Okologische Herausforderungen be-

waltigt werden kénnen.

Dabei gilt es, Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern zu optimieren und die deutsche
Flughafeninfrastruktur mit Blick auf die Funktion Deutschlands als internationalen Luftver-
kehrsstandort wettbewerbsfahig weiter zu entwickeln, wobei 6kologische und gesellschaftli-

che Aspekte angemessen zu bertcksichtigen sind.

11 DAS FLUGHAFENKONZEPT ALS BESTANDTEIL DER INTEGRIERTEN
VERKEHRSPOLITIK UND DER NACHHALTIGKEITSSTRATEGIE DES
BUNDES

Integrierte Verkehrspolitik ist dem Ziel der ,nachhaltigen Mobilitat" in wirtschaftlicher, ékolo-
gischer, sozialer und kultureller Hinsicht verpflichtet.! Dieser Leitgedanke liegt dem Master-
plan Guterverkehr und Logistik und dem neuen Flughafenkonzept zu Grunde. Wé&hrend sich
der Masterplan Guterverkehr im Wesentlichen auf die Teilbereiche Intermodalitat und Fracht
konzentriert, legt das Flughafenkonzept umfanglich die Flughafenpolitik der Bundesregierung

mit einem Betrachtungshorizont bis zum Jahr 2020 dar.

Das Flughafenkonzept will unter Beriicksichtigung der Nachhaltigkeitsstrategie der Bundes-
regierung einen Beitrag zur Sicherung der internationalen Wettbewerbsfahigkeit des Luftver-
kehrsstandortes Deutschland leisten. Die Verscharfung des Wettbewerbs im Luftverkehr
erfordert ein zielgerichtetes Handeln aller am Luftverkehr Beteiligten. Ziel des Flughafenkon-
zeptes ist daher nicht nur das Aufzeigen von dringendem Handlungsbedarf unter Bertcksich-
tigung der wirtschaftlichen, dkologischen und gesellschaftlichen Belange, sondern auch die
Weiterentwicklung der Rolle Deutschlands als bedeutende internationale Luftverkehrsdreh-
scheibe vor dem Hintergrund der stetig steigenden Nachfrage nach Luftverkehrsdienstleis-
tungen. Es sollen neben der 6konomischen Bedeutung des Luftverkehrs auch die Elemente
der Nachhaltigkeitsstrategie, Generationengerechtigkeit, Lebensqualitat, sozialer Zusam-

menhalt und internationale Verantwortung Berucksichtigung finden.

Alle in diesem Konzept enthaltenen finanzwirksamen MalRnahmen auf Bundesseite kbnnen

nur im Rahmen der geltenden Finanzplanung realisiert werden.

! Zusammenfassung der Ergebnisse der Arbeitsgruppe ,Integrierte Verkehrspolitik* beim Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau und Wohnungswesen, August 2002, S. 4
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1.2 ENTWICKLUNGEN IM LUFTVERKEHR SEIT DER VEROFFENTLICHUNG
DES FLUGHAFENKONZEPTES 2000

Seit der Veroffentlichung des Flughafenkonzeptes 2000 hat sich der Luftverkehr insgesamt
stark dynamisch entwickelt. So soll sich beispielsweise das Fluggastaufkommen nach aktuel-
len Prognosen bis 2020 gegentiber 2005 mehr als verdoppeln. Dieses Wachstum ist insbe-
sondere auf die Deregulierung und die Liberalisierung der Luftverkehrsmarkte zurlickzufuh-
ren, aber ebenso auf die zunehmend arbeitsteiligen Produktionsablaufe in einer globalisier-
ten Wirtschaft. Dabei tragt der Luftverkehr auch maf3geblich zur Integration Europas und der
Welt bei und fordert den Austausch zwischen den Kulturen und Landern. Diese Entwicklung
hat auch Auswirkungen auf die Flughafen. Flughafen nehmen in einer hochmodernen
Volkswirtschaft eine wichtige Schnittstellenfunktion wahr. Gelingt es ihnen nicht, auf die ent-
sprechenden Marktentwicklungen zu reagieren, kénnen sie zu einem limitierenden Faktor fur
die Entwicklung des Luftverkehrssystems und die volkswirtschaftliche Entwicklung insgesamt
werden. Eine Luftverkehrsinfrastruktur, die mit dem Luftverkehrswachstum nicht Schritt halt,
oder nicht zu wettbewerbsfahigen Kosten angeboten werden kann, gefahrdet den deutschen
Luftverkehrsstandort, die internationale Wettbewerbsfahigkeit Deutschlands, das inl&andische
Wertschopfungspotenzial und die Schaffung und Erhaltung von Arbeitsplatzen. Dabei sind
aber auch Belange des Umweltschutzes sowie gesellschaftliche Aspekte zu berticksichtigen
und es bedarf einer Abwéagung, an welchen Standorten und in welchem Umfang infrastruktu-
relle MaRnahmen erforderlich sind. Die Bundesregierung hat daher ein besonderes Interesse
an einer geordneten und bedarfsgerechten Entwicklung der Flughafen, wobei insbesondere
eine sinnvolle Gestaltung des Gesamtsystems der deutschen Flughafen untereinander und
in der wettbewerblichen Aufstellung in Bezug auf den internationalen Verkehr im Vorder-
grund steht. Gleichzeitig gilt es, mit geeigneten, auch ordnungspolitischen, Malinahmen fir
diesen Sektor einen verlasslichen Rahmen zu schaffen. Dies ist fUr die in einem liberalisier-
ten Markt zunehmend eigenverantwortlich und unter erh6htem Konkurrenzdruck agierenden
Marktteilnehmer — also auch die Flughafenunternehmen — unerlasslich. Es setzt aber gleich-
Zeitig voraus, dass die Weiterentwicklung in einem ausgewogenen Verhéltnis zu den Inte-
ressen Dritter, einschliellich der Umweltschutzbelange der Menschen im Flugplatzumland,
steht.

Unabhangig von der Kapazitatsfrage ist eine Weiterentwicklung des Flughafenkonzeptes

auch aus folgenden Griinden erforderlich:

e Aufgrund der sehr dynamischen Entwicklung des Luftverkehrs wird der zeitliche Betrach-

tungshorizont auf das Jahr 2020 erweitert.

EINLEITUNG
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Der Bund wird kiinftig eine stéarkere Rolle wahrnehmen und sein Bundesinteresse ent-
sprechend geltend machen, um im Ubergeordneten Interesse des gesamten Luftver-
kehrsstandortes Deutschland sicher zu stellen, dass bedarfsgerecht Kapazitaten bereit-

gestellt und Fehlinvestitionen und Wettbewerbsverzerrungen vermieden werden.

Unter Wahrung 6kologischer und 6konomischer Belange Dritter muss eine Betrachtung
und zielgerichtete Erweiterung der Kapazitaten erfolgen, wobei schnellere Anpassungs-

prozesse und ein effizienter Mitteleinsatz anzustreben sind.

Die Entwicklung der Luftfracht und der Low Cost-Verkehre, die ebenfalls erheblich zuge-
nommen und die im Flughafenkonzept 2000 noch keine Berlcksichtigung gefunden ha-

ben, werden mit in das Konzept aufgenommen.

Ebenso wird die Intermodalitdt mit einbezogen. Ziel der Intermodalitdit muss es auch
sein, die Verkehrstrager so zu vernetzen, dass die 6konomischen und ¢kologischen Vor-

teile optimal genutzt werden.

Im Rahmen von Planfeststellungsverfahren bedarf es im Zusammenhang mit Fragen
von Kapazitatserweiterungen einer umfassenden Abwéagung zwischen wirtschaftlichen
Interessen mit allen betroffenen Belangen des Umweltschutzes. Ob und inwieweit eine
Anpassung der vorhandenen Strukturen notwendig ist, bedarf jeweils einer Prifung im
Einzelfall. Deshalb prajudiziert das vorliegende Konzept nicht die gesetzlich vorge-

schriebenen verwaltungsrechtlichen Verfahren.

Ein weiteres Interesse der Bundesregierung gilt der bedarfsgerechten Entwicklung von

Flughafen mit dezentralen Funktionen und des Geschéftsreiseverkehrs.

EINLEITUNG
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2 ZIELE DES FLUGHAFENKONZEPTES 2009

2.1 NACHHALTIGE ERFULLUNG VON MOBILITATSBEDURFNISSEN IN
WIRTSCHAFT UND GESELLSCHAFT

Ziel der Bundesregierung ist es, den Luftverkehr als Motor flir Wirtschaft und Wohlstand wei-
ter zu entwickeln, ohne die anderen Kriterien der Nachhaltigkeit zu vernachlassigen. Die
Verkehrspolitik tréagt damit in entscheidendem Mal3e zur kinftigen Wettbewerbsfahigkeit der

deutschen Volkswirtschaft und der Lebensqualitat des Standorts Deutschland bei.

Angesichts des schon heute belegbaren Klimawandels muss nachhaltige Verkehrspolitik
dafir Sorge tragen, dass das Verkehrswachstum nicht auf Kosten der Lebensqualitat und
der Lebensgrundlagen der heutigen und kommenden Generationen geht. Deshalb sollen bei
der Fortentwicklung der Luftverkehrsinfrastruktur Beeintrachtigungen fir Mensch und Natur

reduziert werden. Die Mdglichkeiten der Verkehrsvermeidung sind zu nutzen.

Dies bedeutet auch, dass die Effizienz der Luftverkehrsablaufe und -infrastrukturen gestei-
gert werden muss. Dies wird einen wesentlichen Beitrag zur Optimierung der Luftverkehrs-
bewegungen leisten. Effizientere und wirtschaftlichere Transportablaufe fiihren zudem auch
zu Kostensenkungen und leisten damit einen wichtigen Beitrag zur Starkung der Wettbe-
werbsfahigkeit der Unternehmen und zur Sicherung des Standorts Deutschland. Verfolgt
wird deshalb mit investitions-, ordnungs- und innovationspolitischen Instrumenten eine integ-

rierte Verkehrspolitik, bei der auch die intermodalen Méglichkeiten ausgeschopft werden.

2.2 UMWELT- UND KLIMAVERTRAGLICHER LUFTVERKEHR

Der Luftverkehr muss — wie alle anderen Verkehrstrager auch — vor dem Hintergrund des
prognostizierten Wachstums in den ndchsten Jahren seinen Beitrag zum Klimaschutz leis-
ten. Belastungen von Mensch und Natur missen reduziert und neue Belastungen vermieden
werden. Das Erreichen einer Mobilitéat mit geringer Transportintensitat ist der beste Umwelt-
und Klimaschutz in diesem Wirtschaftsbereich. Hierbei missen auch alle Optimierungsmaog-
lichkeiten des Luftverkehrssystems am Boden und in der Luft genutzt werden, denn weiteres
Verkehrswachstum in der Zukunft wird von den Menschen nur dann akzeptiert werden, wenn
damit auch eine deutliche Reduzierung der negativen Umweltauswirkungen einhergeht. Nur
wenn der Umwelt-, Natur-, Gesundheits- und Klimaschutz ernst genommen wird, wird Globa-

lisierung zur Chance, Wirtschaftwachstum, mehr Beschéftigung und Lebensqualitat glei-
ZIELE DES FLUGHAFENKONZEPTES 2009
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chermalRen zu ermoglichen. Die deutsche Luftverkehrswirtschaft leistet bereits heute einen

grolRen eigenen Beitrag zur Nachhaltigkeit des Verkehrswachstums.

Fur die Bundesregierung sind die in der 33. ICAO-Versammlung angenommenen techni-
schen, operationellen, infrastrukturellen und 6konomischen Instrumente flr das Erreichen
der Umweltschutzziele mafl3gebend. In dem im Sommer 2007 in Meseberg verabschiedeten
Energie- und Klimaprogramm der Bundesregierung werden als sinnvolle 6konomische Mal3-
nahmen emissionsbezogene Landeentgelte sowie eine wettbewerbsneutrale Einbeziehung

des Luftverkehrs in den Emissionshandel anerkannt.

Wichtiger Bestandteil einer umfassenden Strategie ist auch die zligige Realisierung des Sin-
gle European Sky, mit dem sich die CO,-Emissionen pro Flug im europaischen Luftverkehr
um rund 10 % reduzieren lassen. Die Bundesregierung wird sich weiterhin aktiv fur eine zi-

gige Verwirklichung von SES einsetzen.

Zudem begriufdt die Bundesregierung die Initiative der Kommission, ein EU-weit einheitliches
Modell fiir die Bewertung externer Kosten fiir alle Verkehrstrager vorzulegen?. Dies soll
Transparenz Uber Art und Hohe der volkswirtschaftlichen Kosten einzelner Verkehrsmittel
schaffen und kann als Entscheidungshilfe fir verkehrs- und wirtschaftspolitische Maf3nah-

men verwendet werden.

2.3 ENTWICKLUNG EINER LUFTVERKEHRSSPEZIFISCHEN STRATEGIE
ZUR BEWALTIGUNG DER VERKEHRSAUFGABEN UND DEREN
FOLGEWIRKUNGEN

Der Luftverkehrsstandort Deutschland muss auch in Zukunft seine Stellung im internationa-
len Wettbewerb behaupten, um einen Beitrag fir Mobilitat und Wohlstand in Deutschland
leisten zu kdnnen, denn der Luftverkehr in Deutschland tragt wesentlich zur gesamtwirt-
schaftlichen Entwicklung bei. Etwa 850.000 Arbeitsplatze nach Einschatzung der Industrie
hangen direkt oder indirekt vom Luftverkehr ab. Darliber hinaus sichert der Luftverkehr die
internationale Anbindung Deutschlands und bildet somit eine wesentliche Grundlage fur die
AulRenhandelswirtschaft und den Tourismus. Der Luftverkehr ist also ein wesentlicher Be-
standteil unseres taglichen Lebens. Er ist der Verkehrstrager, der den schnellstméglichen
Transport von Menschen oder Gutern Uber weite Entfernungen gewahrleistet, Volkswirt-

schaften miteinander verbindet und uns fremde Kulturen erschlie3en lasst. Fluggesellschaf-

% Eurovignetten-Richtlinie
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ten, Flugsicherung und Flughé&fen sind drei Komponenten eines Verkehrstragersystems, die
untrennbar miteinander verbunden sind. Nur wenn alle fur die Zukunft in die Lage versetzt
werden, bestmdgliche, aufeinander abgestimmte Leistung bei geringstmoglicher Ressour-
cennutzung zu erbringen, kann der Luftverkehr seine wichtige Funktion fir Deutschland auch

weiterhin erflllen.

Um dies zu ermdglichen, ist es geboten, eine sektorspezifische Strategie fur die Flughafen
innerhalb der umfassenden Verkehrspolitik des Bundes unter Bertcksichtigung der Be-
schlisse von Meseberg zu konzipieren, um die internationale Wettbewerbsféhigkeit des
Luftverkehrsstandortes Deutschland nachhaltig zu sichern und um den Flugverkehr mit den
in der Bundesregierung einvernehmlich beschlossenen Umweltvorgaben in Einklang zu brin-

gen.

Eine solche Strategie muss sich mit den wichtigen aktuellen und zukinftigen Herausforde-

rungen fur den Luftverkehr und die Flugh&fen befassen.

Hierzu gehort die Auffassung des Bundes zu den Voraussetzungen fir Neubau, Ausbau und
Umbau von Flugplatzen sowie die Optimierung der Nutzung vorhandener Kapazitdten und
der optimalen Vernetzung von Flugplatzen mit anderen Verkehrstrdgern. Ebenso ist aus
Bundessicht zu prazisieren, wie der Bund auf Fehlentwicklungen der Flughafeninfrastruktu-
ren reagieren soll. Daneben muss eine Strategie des Bundes in Bezug auf die Flughafen
auch Stellung beziehen zu den erforderlichen MaRnahmen zur Vermeidung schadlicher Um-
weltauswirkungen. Nicht minder wichtig sind Vorgaben zur Gewahrleistung wettbewerblicher
Rahmenbedingungen fir die Beteiligten und die standige Uberprifung von SicherheitsmaR-

nahmen anhand aktueller Gefahrdungsbewertungen.

Bisher gibt es eine solche umfassende niedergelegte flughafenspezifische Strategie der
Bundesregierung noch nicht. Um dieser Aufgabe auch politisch gerecht zu werden, wurde in
der Koalitionsvereinbarung festgelegt, dass das Flughafenkonzept 2000 weiterentwickelt

werden muss. So heil3t es im Koalitionsvertrag von 2005:

.Der Bund wird das Flughafenkonzept 2000 in Abstimmung mit den Landern weiterentwi-
ckeln. Wir betrachten es als unsere Aufgabe, die deutsche Flughafeninfrastruktur im Hinblick
auf die Funktion Deutschlands als internationalem Luftverkehrsstandort wettbewerbsféhig
weiterzuentwickeln. Der Luftverkehrsstandort Deutschland darf im globalen Wettbewerb nicht

geschwécht werden®. Dabei wird der Masterplan zur Entwicklung der Flughafeninfrastruktur

3 Koalitionsvereinbarung von 2005 (Zeilen 2265 ff)
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der Initiative Luftverkehr* als Grundlage fir die weitere Arbeit von Bund, Landern und Luft-

verkehrswirtschaft dienen.”

Mit dem nun vorgelegten Konzept wird dieser Auftrag der Koalitionspartner erfillt; das Flug-
hafenkonzept 2009 der Bundesregierung ist das klare Bekenntnis der Politik zur Bedeutung
des Luftverkehrs als Wachstumsmotor in einer auRenhandelsorientierten Volkswirtschaft und

schafft die notwendige Grundlage, um den Luftverkehr nachhaltig zu gestalten.

2.4 INTEGRATION VON RAUM- UND VERKEHRSENTWICKLUNG

Flughafenplanung und -bau ist Bundesauftragsverwaltung gemaf § 31 Abs. 2 LuftvVG (Luft-
verkehrsgesetz). Die Lander filhren diese Aufgaben damit im Rahmen ihrer Wahrnehmungs-
kompetenz eigenstandig durch. Insbesondere der Low Cost Carrier-Boom der vergangenen
Jahre hat dazu gefuihrt, dass viele Regionen in Deutschland versuchen, mit vorhandenen
Flugplatzen das Geschéaftsmodell von Frankfurt-Hahn zu adaptieren. Diese Entwicklung kann
die Funktionalitat des Gesamtsystems der deutschen Flugh&fen beeintrachtigen, wenn Flug-
platze ausgebaut oder konvertiert werden, ohne die Auswirkungen auf bereits bestehende
benachbarte Flugplatze zu beriicksichtigen. Dies kann dazu fiihren, dass sich im Ergebnis
keiner der Flugplatze selbstandig betriebswirtschaftlich tragen kann. Dies ist nicht im Interes-
se des Bundes. Vor diesem Hintergrund muss sichergestellt werden, dass aus lbergeordne-
ten raumordnerischen Griinden eine umfassende Planung wichtiger Verkehrsinfrastrukturen
durch den Bund erfolgen kann, die die Lander zu einer verstarkten Berlicksichtigung der Be-

lange des Bundes und benachbarter Lander verpflichtet.

4 Masterplan der Initiative Luftverkehr fiir Deutschland zur Entwicklung der Flughafeninfrastruktur zur Starkung
des Luftverkehrsstandortes Deutschland im Internationalen Wettbewerb vom Dezember 2006
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3 HERAUSFORDERUNGEN UND CHANCEN

3.1 WACHSTUM DES LUFTVERKEHRS

Prognostizierte Entwicklung des Luftverkehrs bis 2020

Die grofite Herausforderung - in der aber zugleich eine grofRe volkswirtschaftliche Chance fur
Deutschland liegt - ist zweifellos das ungebrochene Wachstum des Luftverkehrs. Im Folgen-
den soll dargestellt werden, wie sich der Luftverkehr voraussichtlich bis zum Jahr 2020 ent-
wickeln und welche Auswirkungen dies auf die Volkswirtschaft und die Luftverkehrsinfra-

struktur in Deutschland haben wird.

Die Luftverkehrsbranche ist nach Uberwindung der Nachfrageinbriiche durch 9/11 und SARS
zwischenzeitlich wieder auf ihren stabilen Wachstumskurs zurlickgekehrt. Die Firma
Intraplan® rechnet fiir den Prognosezeitraum bis 2020 damit, dass sich die Zahl der Passa-
giere auf den deutschen Flughé&fen im Linien- und Charterverkehr auf 307 Mio erhéhen wird,
gleichbedeutend einem Anstieg von jahrlich durchschnittlich 4,2% im Verhaltnis zum Bezugs-
jahr 2005.°

® Luftverkehrsprognose Deutschland 2020¢ als Grundlage fiir den ,Masterplan zur Entwicklung der Flughafeninf-
rastruktur zur Starkung des Luftverkehrsstandortes Deutschland im internationalen Wetthewerb* Intraplan Consult
GmbH; 2006; Intraplan erstellt regelmaRig die Prognose fir den Bundesverkehrswegeplan.

® Bei Erstellung der Prognose war die aktuelle Olpreisentwicklung noch nicht absehbar. Gleichwohl wird der Prog-
nose gefolgt, da der Gutachter festgestellt hat, dass die Flugpreise eine wichtige BestimmungsgroRle fir das Ver-
kehrswachstum darstellen. Er hat bei der Prognose sowohl preistreibende, als auch preissenkende Faktoren
beriicksichtigt, so dass auch bei auRergewdhnlichen Entwicklungen einzelner Faktoren die Gesamtprognose
stimmig bleibt.
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Abbildung 1: Wachstum des Luftverkehrs in Deutschland bis 2020

Quelle: Prognose Intraplan fir Masterplan Flughafen

Gemal dieser Prognose wird das Ein- und Aussteigeraufkommen aufgrund eines gestiege-
nen Bedarfs an innerdeutschen Flugreisen von 32 auf 45 Mio. (+2,3% p.a.) Passagiere an-
wachsen. Das internationale Quell-Ziel-Aufkommen steigt im selben Zeitraum von 97 auf 173
Mio. (+3,9% p.a.), das Quell- und Zielaufkommen somit insgesamt von 129 auf 218 Mio.

Passagiere (+3,6% p.a.).

Hiervon muss zur Ermittlung des infrastrukturellen Bedarfs an der deutschen Flughafeninfra-
struktur das Aufkommen in Abzug gebracht werden, welches zu auslandischen Ein- und
Ausstiegsflughafen abwandert (Abzugseffekte, derzeit ca. 3 Mio. und in 2020 ca. 5 Mio. /
+3,5% p.a.). Umgekehrt ist das derzeitige auslandische Quell- und Zielaufkommen (aktuell
von ca. 2 Mio. und 2020 von ca. 5 Mio. / +6,3% p.a.), welches Uber deutsche Flughafen ab-
gewickelt wird, in der Berechnung des Gesamtpassagieraufkommens ex Deutschland ent-
sprechend zu berlicksichtigen. Das restliche Aufkommen entfallt auf Umsteiger. In diesem
Segment wird ein Uberproportionaler Anstieg von 41 Mio. auf 89 Mio. Passagiere (+5,3%

p.a.) erwartet.

Das Luftfrachtaufkommen (inkl. Luftpost) wird sich gemaR der Prognose von 3,12 Mio. Ton-
nen in 2005 bis 2020 auf 6,78 Mio. Tonnen erhdhen. Dies entspricht einem Gesamtzuwachs
von 117% und einer mittleren jahrlichen Zuwachsrate von 5,3%. Der Anteil des Quell-
/Zielaufkommens in Deutschland von 2,14 Mio. t in 2005 steigt bis 2020 auf 4,2 Mio. t an. Ein
Teil des deutschen Export-/Import-Aufkommens flie3t Uber auslandische Flughafen (0,42
Mio. t in 2005 und 0,7 Mio. t in 2020). Umgekehrt wird jedoch ein Teil des ausléndischen

HERAUSFORDERUNGEN UND CHANCEN



SEITE 11

Export-/Import- Aufkommens auf deutschen Flughafen be- oder entladen. Bereits heute profi-
tieren die deutschen Flughafen von einem positiven Saldo dieser gegensatzlichen Fracht-
strome. Aufgrund der zentralen Lage Deutschlands in Europa wird sich in Zukunft dieser
Vorteil noch weiter erhéhen. Im Frachtbereich nehmen auf den deutschen Flughéfen die Um-

ladungen Uberproportional zu.

Mio. t

2020: &,78 Mio t Luftwarkshralnitiative neu

R _-=| (+83% pa) gapenubar 2005
0 -
B hommmm e e ] Merapderung in 202WANT ———# =7 ___ _

2000 2,64 Mio t 2005: 3,12 Mio t

2003: 2,59 Mic t
2 1997: 2,36 Miot
19977 2003%2005% 2010 2015 2020
 Eiasleahr BVWFP
* Ealajahr Luftverkahrainitistive 2004 | . Luftverkshremitiative nau ‘

* Egsle|ahr Luftverkahreinitistive 2006

Abbildung 2: Ein- und Ausladung (Luftfracht und Luftpost) auf deutschen Flughafen
insgesamt

Quelle: Prognose Intraplan fir Masterplan Flughafen

Unter Bertcksichtigung der dargelegten Verkehrsleistungen in Passage und Fracht wird in
der Prognose fiir 2020 eine im Vergleich zum Referenzjahr 2005 um 47% hdhere Zahl an
Flugbewegungen erwartet und damit eine durchschnittliche jahrliche Steigerung von 2,6%
unterstellt. Dies bedeutet, dass gemaf Prognose ohnehin ein beachtlicher Teil des Luftver-
kehrswachstums im Passagierverkehr und im Luftfrachtverkehr Uber gréf3ere Passagierzah-
len und Frachtmengen pro Flug, also in erster Linie durch eine zunehmende mittlere Flug-

zeuggrolR3e, aufgefangen wird.

Die Bedienung der verbleibenden Verkehrsnachfrage ist nur bei entsprechender Bereitstel-
lung von zusatzlichen Kapazitaten zu bewaltigen, wobei den technischen und den z.B. aus
Larmschutzgrinden rechtlich zuldssigen Kapazitaten der Start- und Landebahnen an den
groRen Standorten des Luftverkehrs in Deutschland eine entscheidende Bedeutung zu-
kommt. Sofern entsprechende Maflinahmen nicht erfolgen, ist zu erwarten, dass ein Teil des
Passagieraufkommens bis zu 20 Mio. mit den entsprechenden negativen volkswirtschaftli-
chen Auswirkungen an auslandische Flughafen abwandern kénnte. Dies betrifft vor allem die

Interkontinental- und Umsteigeverkehre.
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3.1.1 GESAMTWIRTSCHAFTLICHE BEDEUTUNG DES LUFTVERKEHRS

Die Stellung Deutschlands im weltweiten Luftverkehr

Im Jahr 2006 wurden weltweit 4,2 Mrd. Flugpassagiere gezahlt. Dies entspricht knapp 2 Mrd.
Flugreisen (Hin- und Ruickflug). Etwa 80% dieses Aufkommens konzentriert sich auf die 20
fuhrenden Industrienationen. Allein die Top 10 Lander kénnen zwei Drittel des Marktes fir

sich behaupten.

Anteil d. internat. Verkehrs
) am

davon im Gesamtverkehrsaufkommen

Passagiere gesamt internat. Verkehr 2006
2006 Zu 2002 2006 Zu 2002

1) USA 1.433 Mio. 14% 144 Mio. 18% 10%
2) Grof3britannien 224 Mio. 21% 176 Mio. 21% 79%
3) China 207 Mio. 52% 76 Mio. 29% 37%
4) Japan 197 Mio. 2% 146 Mio. 0% 74%
5) Spanien 178 Mio. 25% 103 Mio. 24% 58%
6) Deutschland 166 Mio. 20% 119 Mio. 23% 2%
7) Frankreich 127 Mio. 9% 81 Mio. 14% 64%
8) Italien 99 Mio. 30% 59 Mio. 39% 60%
9) Australien 89 Mio. 32% 22 Mio. 23% 25%
10) [Kanada 89 Mio. 16% 38 Mio. 18% 43%

Tabelle 1: Die zehn aufkommensstérksten Lander im Passagierverkehr

Quelle: ADV und ACI

Volkswirtschaften mit hohen Wachstumsraten des BIP und/oder bisher niedrigem
Wohlstandsniveau (BIP pro Einwohner) weisen in der Regel ein Uberdurchschnittliches
Wachstum im Luftverkehr auf. Wirtschaftswachstum und Wohlistand gelten als wichtige De-

terminanten der Luftverkehrsentwicklung.

Da es starke Wechselbeziehungen gibt, beeinflusst somit auch die Flughafeninfrastruktur
direkt oder indirekt Wettbewerbsfahigkeit und Wachstum von Wirtschaftsregionen. Mit Frank-
furt (Rang 9), Miinchen (37), Berlin (65), Dusseldorf (75), Hamburg (98), Kdln-Bonn (108)
und Stuttgart (109) — waren in 2005 sieben deutsche Flughéfen unter den 120 aufkommens-

starksten Flughafen weltweit vertreten.

In der Top 100-Liste der weltweiten Wirtschaftsregionen (Catchment-Areas) platzieren sich
sogar 11 deutsche Stadte und ihre Catchments — Disseldorf (Rang 10), Frankfurt (13),
Stuttgart (16), Minchen (19), Hamburg (23), KoéIn (33), Hannover (37), Berlin (45), Nirnberg
(53), Bremen (68) und Leipzig (71). An der Spitze liegen hier Tokyo, New York und London.

HERAUSFORDERUNGEN UND CHANCEN
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Die besten europaischen Regionen liegen neben London (Platz 3) in Paris (Rang 6) und

Amsterdam (Rang 7).

Ein Flughafenkonzept fur Deutschland, der drittgré3ten Volkswirtschaft der Welt, steht in der
Verpflichtung, infrastrukturelle Rahmenbedingungen fir die Zukunft zu gestalten, die dieser
Stellung Rechnung tragen. Anders als zentralistische Staaten wie Grof3britannien oder
Frankreich lebt Deutschland von der Vielfalt seiner leistungsstarken, foderal gepragten Wirt-

schaftsregionen.

Luftverkehr und Wirtschaft

In Deutschland wurde im Jahr 2006 ein BIP in Marktpreisen in Héhe von 2.303 Mrd. €
(+2,8% ggii. Vorjahr) erwirtschaftet’. Die deutsche AuRenhandelsbilanz weist fiir das Jahr
2006 Exporte im Wert von 896,0 Mrd. € und Importe im Wert von 731,5 Mrd. € aus?®.

Im zeitlichen Verlauf zeigt das BIP eine deutliche Korrelation mit der Entwicklung des Luft-
verkehrs. Dies unterstreicht den Zusammenhang zwischen der zeitlichen Entwicklung des
gesamtwirtschaftlichen Wertschopfungshniveaus in Deutschland und der Entwicklung des
originaren Luftverkehrsaufkommens. Vom Luftverkehr gehen umfangreiche volks- als auch
regionalwirtschaftliche Effekte aus. Dabei handelt es sich insbesondere um Ansiedlungs- und
Investitionseffekte von Unternehmen, die wiederum umfangreiche Beschaftigungseffekte
induzieren. Grundsatzlich ist zwischen den Effekten der Flugh&fen als Produktions- und Ar-
beitsstatten einerseits und den Effekten durch die Luftverkehrsanbindung andererseits zu

unterscheiden.

Direkte, indirekte und induzierte Effekte

Hinsichtlich der durch Flughéfen als Produktions- und Arbeitsstatten entstehenden wirt-
schaftlichen Nutzeneffekte sind zuné&chst die direkten Investitions-, Produktions-, Wert-
schopfungs-, Beschéftigungs- und Einkommenseffekte aufzufiihren, die auf einem Flughafen
als Infrastruktur durch die Gewahrleistung des Flugbetriebes und entsprechender Ergan-
zungsfunktionen selbst entstehen. Uber diese direkten Effekte hinaus gehen von Flughafen
vielfaltige indirekte wirtschaftliche Nutzeneffekte aus, die durch Auftragsvergaben der auf
dem Flughafengelande ansassigen Unternehmen an andere Betriebe und Unternehmen im

naheren oder weiteren raumlichen Umfeld des Flughafens verursacht und ausgelést werden.

" Destatis (2007)
8 Destatis (2007)
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Die direkt Beschéftigten der Unternehmen und Betriebe auf dem Flughafen selbst ebenso
wie die Beschaftigten der Unternehmen, die durch die Produktionsstatte Flughafen indirekt
beauftragt sind, tatigen wiederum Konsumausgaben. Die dadurch entstehende Nachfrage
nach Konsumgutern und haushaltsbezogenen Dienstleistungen hat dann weitere so genann-
te induzierte Produktions-, Beschaftigungs-, Wertschopfungs- und Einkommenseffekte zur

Folge.

Die Entwicklung der direkten Beschaftigung an den Flughafen in Deutschland verlief in den
vergangenen Jahren und Jahrzehnten ausgesprochen dynamisch. Die Zahl der direkt an den
Flugh&fen in Deutschland Beschaftigten hat sich in den letzten 25 Jahren mehr als verdop-
pelt. Bis Ende der 80er Jahre des letzten Jahrhunderts verlief die Beschaftigtenentwicklung
an den Flughafen weitgehend proportional zur Verkehrsleistung. Auf Grund von Produktivi-
tatssteigerung, vor allem bei den Fluggesellschaften, hat sich diese Korrelation zwischenzeit-

lich jedoch abgeschwécht.

An den Flughafen in Deutschland sind gegenwartig pro 1 Mio. abgefertigter Passagiere
durchschnittlich ca. 950 Mitarbeiter und Mitarbeiterinnen beschéftigt.® Dariiber hinaus wer-
den durch indirekte und induzierte Effekte pro 1 Mio. Passagiere durchschnittlich etwa 1.955
Arbeitsplatze geschaffen.'® Verglichen mit der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung schafft
der Luftverkehr in Deutschland bislang und auch zukinftig Arbeitsplatze in Uberproportiona-

lem Umfang.

Neben den Unternehmen der Luftverkehrsbranche gibt es in Deutschland zahlreiche
Schwerpunkte der Luftfahrtindustrie und Luftfahrtforschung. Dazu zahlt z.B. der Raum Ham-
burg, Oberbayern, Kdéln-Bonn, Brandenburg oder auch Braunschweig sowie die Airbus Wer-
ke am Verkehrsflughafen Bremen und in Niedersachsen. Unter Einschluss dieser Bereiche
sind insgesamt 75% aller Beschaftigten im Luftverkehr (Luftfahrtindustrie, Fluggesellschaften
und Flughéafen) auf die drei Gebietseinheiten Hamburg und Stade, RB Darmstadt (Frankfurt)
und RB Oberbayern (Minchen) konzentriert. In diesen drei Regionen lasst sich nachweisen,

dass die Wirtschaftsentwicklung deutlich gtinstiger verlief als im Bundesdurchschnitt.

® ACI (2004), S. 8
10 ACI (2004)
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Veranderungsrate wichtiger
Wirtschaftsdaten
1994-2004
Hamburg
RB Darmstadt
RB Oberbayern Rest
(BWS) 33,00% 23,00%
Erwerbstatige 6,00% 3,00%
BWS/Erwerbstatige 25,00% 20,00%
Wirtschaftsstruktur*
Anteil an BWS 38,50% 27,20%
Umsatz/Erwerbstéatige 106.070 € 90.140 €

* Unternehmens-Dienstleistungen

Tabelle 2: Wichtige Kenndaten ausgewé&hlter Regierungsbezirke

Quelle: Statistisches Bundesamt — Kreis- und Lander-Daten 1994 bis 2004

Katalytische Effekte durch Luftverkehrsanbindung

Vom Sektor (Luft-)Verkehr gehen dartber hinaus verkehrsspezifisch katalytische volks- und
regionalwirtschaftliche Wirkungen aus. Diese sind methodisch nicht leicht zu erfassen. Ihnen
kommt aber im Kontext der fortschreitenden Internationalisierung der Guter-, Kapital- und
Arbeitsmarkte eine umso grof3ere Bedeutung zu. In diesem Zusammenhang sind die Flugha-
fen existentielle und nicht substituierbare Standortfaktoren von im weltweiten Wettbewerb
stehenden Wirtschaftsregionen. Ein funktionsfahiges Verkehrssystem ist die notwendige
Grundlage fir eine erfolgreiche Wirtschaft — dies gilt insbesondere fiir Deutschland. Die Ex-
portindustrie, die internationalen Messeplatze, die Tourismuswirtschaft und vor allem die
immer wichtiger werdenden Unternehmens-Dienstleistungen sind auf ein leistungsfahiges

Verkehrssystem und besonders auf den Luftverkehr angewiesen.

Die positiven Auswirkungen des Luftverkehrs fir die wirtschaftliche Entwicklung Deutsch-

lands lassen sich anhand von Indikatoren darlegen.

Gute luftverkehrliche Anbindung an die Wirtschaftsregionen dieser Welt férdert:
e ein sehr viel hdheres Wirtschaftswachstum;

e eine sehr viel positivere Wirkung auf die Entstehung von Arbeitsplatzen;

e eine hdhere Wertschopfung (Einkommen) pro Erwerbstatigem;

e eine viel zukunftssicherere Wirtschaftsstruktur.

Daraus folgt, dass eine ausreichende Infrastruktur — auch und gerade fiir den Flugverkehr —

HERAUSFORDERUNGEN UND CHANCEN
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sicherzustellen ist, um den Wirtschaftsstandort Deutschland und die Beschaftigung in
Deutschland zu sichern und zukunftsfahig zu gestalten. Dabei haben Flughafen nicht nur
regionalpolitische Bedeutung. lhre gesamtwirtschaftliche Funktion spricht fur die Einbindung

in eine Uber die Landesgrenzen hinaus koordinierte bundesweite Planung.

Flughafenpolitik muss Rahmenbedingungen setzen, die langfristig eine bedarfsgerechte
Entwicklung des Luftverkehrs erméglichen. Flughafeninfrastruktur darf nicht zum Engpass-

faktor werden.

3.1.2 BEDEUTUNG BESONDERER LUFTVERKEHRSSEGMENTE FUR DIE
ENTWICKLUNG IM LUFTVERKEHR

Ausgelost durch externe Faktoren wie die fortschreitende Liberalisierung der Luftverkehrs-
markte, den anhaltenden Globalisierungstrend und den stetig steigenden Olpreis haben sich
in den letzten Jahren erhebliche Anderungen in der Luftverkehrsstruktur ergeben. So ist
auch in Europa das Geschéaftsmodell der sog. Low Cost Carrier (LCC) neu in den Markt ein-
gefuhrt und etabliert worden. Im européischen Kontinentalverkehr sind nun immer stérkere
Angleichung und Uberschneidungen der Geschaftsmodelle von Linienfluggesellschaften,
LCC und Ferienfluggesellschaften zu verzeichnen. Im Frachtbereich haben sich Anderungen
aufgrund der immer starkeren Verzahnung innerhalb der Logistikketten ergeben. Zudem
zeigte sich im Passagier- wie Frachtbereich eine Tendenz zur Bildung von Allianzen und
Kooperationen zwischen Fluggesellschaften. Teilweise konnten auch bereits Konsolidierun-
gen und Marktaustritte registriert werden. Die besonderen Entwicklungen auf Seiten der
Fluggesellschaften (Linienluftverkehrsgesellschaften, LCC, Luftfracht und — in geringerem
Umfang — die Allgemeine Luftfahrt) stellen auch die Flughafenlandschaft in Deutschland vor

besondere Herausforderungen.

HERAUSFORDERUNGEN UND CHANCEN
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3.1.2.1 LOW COST-VERKEHR

Merkmale des Low Cost-Verkehrs

Fluggesellschaften mit modernen Niedrigpreis-Konzepten bedienen seit Giber finf Jahren den
deutschen Markt. Diese LCC haben im innerdeutschen und im europaischen Verkehr die
Entwicklung der Nachfrage- und der Angebotsstrukturen in dieser Zeit entscheidend beein-
flusst. Im Fokus dieser Geschaftsmodelle steht vor allem die reine Beftérderungsleistung.
Definition und Abgrenzung zwischen den Konzepten der Low Cost-Fluggesellschaften und
den der traditionellen Fluggesellschaften gestaltet sich zunehmend schwieriger. In Folge des
steigenden Wettbewerbdrucks mussten die traditionellen Linien- und Ferienfluggesellschaf-
ten ihre Produkte sukzessive ,verschlanken® und lGbernahmen dabei einzelne Konzeptbe-
standteile der LCC.

Typische Merkmale von LCC sind:

e  Punkt zu Punkt-Verbindungen im Kurz- und Mittelstreckenbereich;

o Ticketpreis als Hauptproduktmerkmal;

e ein Uberdurchschnittlich hoher Anteil des Direktvertriebs tiber Call-Center und Internet;
¢ Ein-Klassen-Konzept;

o weitestgehend kostenpflichtige Serviceleistung (,no frills*);

e homogene Flotten;

e starke Tendenz zum Outsourcing (Handling, Wartung etc.);

e starke Vereinfachung der operativen Prozesse;

e geringe ,On-block Zeiten“*, schnellstmdgliche Turn-arounds und ein zeitlich tiberdurch-

schnittlicher Einsatz des Fluggeréats;
¢ hohe Auslastung;

e Uberdurchschnittliche Bevorzugung dezentraler Flughafenstandorte.

M Standzeiten

HERAUSFORDERUNGEN UND CHANCEN



SEITE 18

Bisherige Entwicklung des Low Cost-Verkehrs und seine Auswirkungen auf die deut-

sche Flughafeninfrastruktur

Die Anzahl der LCC auf den deutschen Flughafen, der von ihnen bedienten Flughafen sowie
die Zahl der Strecken sind in den vergangenen Jahren sprunghaft angestiegen. Die finf
gréRten in Deutschland tatigen LCC*? behaupten dabei ca. 90% des Marktes fiir sich. Im
Sommer 2007 waren auf 28 deutschen Flugh&fen 23 Low Cost-Airlines aktiv, die 524 Stre-
cken bedienten. LCC ist damit nicht mehr nur - wie zu Beginn der Entwicklung - an kleineren

Flughafen in der Flache, sondern auch an grof3en Flughafen zu finden.

Zum Winterflugplan 2007/2008 kam es, wie in unten stehender Tabelle dargestellt, erstmals
zu einem Rickgang im Streckenangebot. Hierzu tragt unter anderem auch die Entwicklung
der Kerosinpreise bei, die in noch starkerem Mal3e als sonst zu kritischer Betrachtung des

wirtschaftlichen Erfolges einer bedienten Strecke fuhrt.

Anzahl
Jahr dervon LCC| derLCC der
(Monat der | bedienten | Carrier am bedienten
Erhebung) | Flughafenin| deutschen Strecken
Deutschland Markt
2001 - - -
2002 (11) 15 9 52
2003 (8) 21 11 158
2004 (6) 21 16 264
2005 (11) 26 16 361
2006 (11) 25 26 454
2007 (6) 28 23 524
2008 (5) 29 18 510

Tabelle 3: Angebotsstand Low Cost-Verkehr in Deutschland
Quelle: ADV

Die Passagierzahlen aus Sondererhebungen der ADV zeigen, dass die in Deutschland tati-
gen LCC seit Markteintritt die Zahl ihrer Passagiere anfangs alle zwei Jahre verdoppeln

konnten®®.

In der Erfassung nach Ein- und Aussteigern der internationalen Verkehrsflughafen hatte der
Low Cost Verkehr im Jahre 2007 einen Anteil von 26,3% bezogen auf die Gesamtzahl der

lokalen Passagiere (183,6 Mio.).

12 Air-Berlin, German Wings, TUI Fly, Ryanair, Easy Jet
3 ADV DLR — LCC Monitor
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Abbildung 3: Anteile der Verkehrsarten am lokalen Passagieraufkommen der interna-
tionalen Verkehrsflughafen der ADV 2002 - 2007

Quelle: ADV

Vor Entstehung des Low Cost-Marktes wiesen die meisten deutschen Flughéafen relativ stabi-
le Strukturen der Einzugsbereiche auf. Durch die LCC haben sich diese Einzugsgebiete
deutlich vergré3ert und zu einer zusatzlichen Belebung des Wettbewerbs zwischen einzel-
nen Flughafenstandorten gefihrt. Darliber hinaus stellt die ausgepragte Kostenfokussierung
der LCC die Flughafeninfrastruktur vor weitere Herausforderungen. LCC erwarten einfache,
effiziente Strukturen und Prozesse am jeweiligen Flughafen sowie eine hohe Flexibilitat des
Infrastrukturanbieters. Diese Anforderungen gehen konzeptgemaf einher mit der Forderung
nach moglichst niedrigen Entgelten und Gebihren. Dies fuhrt dazu, dass bei der Standort-
wahl der LCC insbesondere Regionalflugh&fen und Konversionsflughafen mit ihren niedrigen
Entgelten oftmals der Vorrang eingeraumt wird. Den groBeren Flughéfen, die i. d. R. ein
deutlich héheres Entgeltniveau haben, bleibt schon auf Grund des in der Entgeltordnung
verankerten Gleichbehandlungsgrundsatzes wenig Spielraum fir eine Preisdifferenzierung.
Auswege bieten u. a. die Differenzierung des Leistungsumfangs sowie z.B. die Einrichtung

eines speziellen Low Cost-Terminals mit vereinfachter Ausstattung.

Es lasst sich nicht eindeutig ermitteln, in welchem Umfang LCC zuséatzliche Nachfrage gene-
rierten bzw. Nachfrage von traditionellen Linien- und Touristikfluggesellschaften durch LCC
ersetzt haben. FUr neu bediente Routen konnte zu Beginn von einer zusatzlichen Nachfra-
gegenerierung in der GréRenordnung von ca. 40% ausgegangen werden. Hierbei handelte
es sich um Passagiere, die ohne Low Cost-Angebot entweder Schiene oder Stral3e genutzt

hatten bzw. Gberhaupt nicht verreist waren.
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Wegen des mittlerweile breiten Angebots und einer schwindenden Attraktion des ,Neuen* ist
der Anteil neugenerierter Nachfrage auf neuen Strecken zwischenzeitlich auf etwa 25 bis
30% gesunken. Dabei treten sowohl Substitutionseffekte von den traditionellen Linien- und
Touristikflugverkehr zu LCC, als auch zunehmend innerhalb des Low Cost-Sektors auf. Dies
kann anhand der Entwicklung der Originarnachfrage zu Zielen im Inland und Europa analy-

siert werden.

Paxe in Mio.

40
N 22 s 19 191 472
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Abbildung 4:Entwicklung der Originarnachfrage zu Zielen im Inland und Europa ge-
trennt nach LCC und traditionellen Anbietern

Quelle: ADV

Mittlerweile entfallen im innerdeutschen Verkehr 51% und im Europaverkehr 38% der origi-

naren Nachfrage auf Low Cost-Anbieter.
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Abbildung 5: Anteil des Low Cost-Verkehrs an der Origindrnachfrage der internationa-
len Verkehrsflughafen

Quelle: ADV
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Die Zukunft des Low Cost-Verkehrs

Die Zuwachsraten im reinen Low Cost-Verkehr haben sich mit zunehmender Marktdurch-

dringung von Jahr zu Jahr kontinuierlich abgeschwacht.

360%

83%

20,5%

2002 2003 2004 2005 2006 2007

Abbildung 6:Jahrliche Wachstumsraten des Low Cost-Verkehrs in Deutschland

Quelle: ADV

Grund fur diese Entwicklung ist eine zunehmende Marktséttigung, die bewirkt, dass:

e Neuangebote auf einem Flughafen z.T. andere Routen auf demselben Flughafen ver-

drangen;

¢ Neuangebote auf einem Flughafen die Entwicklung auf einem benachbarten Flughafen

beeintrachtigen;
e der Anreiz des ,Neuen* fehlt;
e Durchschnittstarife, auch wegen zunehmender Nebenkosten, steigen;

e Konkurrenz der traditionellen Airlines zunimmt.

Die niedrigen Buchungsklassen der traditionellen Linien- und Touristikflugunternehmen er-
reichen zunehmend das Niveau der Giinstigtarife der Low Cost-Anbieter. Ahnlich wie die
LCC bieten diese Airlines aus Wettbewerbsgriinden mittlerweile ca. 10% der Sitze zu den

werbewirksamen Gunstigkonditionen an.

Neben der zunehmenden Konkurrenz durch die etablierten Linienanbieter stellen die stei-
genden Kerosinpreise die Low Cost-Anbieter vor weitere Herausforderungen, da diese an

den Gesamtkosten einen deutlich hdheren Anteil haben als bei den traditionellen Anbietern.
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Diese Entwicklungen haben dazu gefiihrt, dass es zum Winterflugplan 2007/08 erstmals kei-
nen weiteren Angebotsausbau im LCC Streckennetz gab. Zum Sommer 2008 wurde das
Angebot zwar wieder deutlich aufgestockt, erreicht jedoch hinsichtlich der Streckenanzahl
nicht mehr den Stand des Vorjahres. Fir den Winterflugplan 2008 sind zahlreiche Strecken-
stilllegungen geplant. Vor diesem Hintergrund dirfte das Wachstum im LCC Segment zu-

kiinftig deutlich geringer ausfallen.

3.1.2.2 LUFTFRACHT

Entwicklung und Rahmenbedingungen

Mit der stetig fortschreitenden Globalisierung der Markte, dem zunehmenden Abschluss von
regionalen Freihandelsabkommen und der Harmonisierung vieler Zoll- und Einfuhrvorschrif-
ten entwickelte sich die Beforderung von Gitern auf dem Luftweg von einem lukrativen Ni-

schenprodukt zu einer immer bedeutsamer werdenden Transportart.

Ausgehend von dem Warengewicht der grenziberschreitend transportierten Gduter ist die
Luftfracht mit einem Anteil von rund einem Prozent immer noch eine geringe GréRRe. Legt
man jedoch den Wert der per Luftfracht transportierten Waren zu Grunde, ist deren Anteil mit
ca. 40% zu beziffern. Dabei werden durch den Luftfrachtverkehr vor allem kapitalintensive,
hochwertige, kurzlebige und/oder verderbliche Glter beférdert. Bei Produkten mit kurzem
Lebenszyklus, wie z.B. aus dem Kommunikations- und IT-Bereich, ist eine schnelle Markt-
durchdringung ein wesentlicher Erfolgsfaktor. Hierfur ist Luftverkehr auf Grund seiner Trans-

portgeschwindigkeit am besten geeignet.

Der Luftfrachtmarkt verzeichnete in den vergangenen Jahrzehnten kraftige Zuwachse. Im
Jahr 2005 wurden weltweit ca. 79 Mio. t Fracht abgefertigt.** 86% dieser Tonnage wurde von
den Top 100-Flughéfen abgewickelt. In den letzten zehn Jahren betrug die durchschnittliche
Wachstumsrate ca. 3,5% p.a. Unter den Top 100-Flughafen befinden sich fir das Basisjahr
2005 nach Angaben des ACI (Airport Council International) zehn europdische Flughéfen®,

darunter drei deutsche (Frankfurt, Rang 7; Kéln/Bonn, Rang 32; Minchen, Rang 89).

!4 Diese zahlen beziehen sich auf die 850 Flughéafen, die der ACI im Jahre 2005 ihre Daten Ubermittelten.

!> Neben den genannten deutschen Flughé&fen sind dies Paris (7), Amsterdam (16), London (17), Luxemburg (26),
Brissel (30), Madrid (47) und Kopenhagen (50).
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Die Entwicklung der Luftfracht folgt weiterhin diesem Aufwértstrend, da die Zunahme der
Weltbevolkerung und die weitergehende globale Verflechtung der Markte keine Sattigungs-
grenzen fir den Luftverkehrsbedarf erkennen lassen. Branchenprognosen beziffern eine
weitere Steigerung des weltweiten dynamischen Wachstums des Luftfrachtverkehrs bis 2025
auf durchschnittlich 6,1% p.a.16 Allerdings zeichnet sich bereits jetzt ab, dass sich trotz des
kontinuierlichen Wachstums des Gesamtmarktes einzelne Markte starker entwickeln als an-
dere. Hierzu gehort insbesondere der asiatische Markt. Das Ungleichgewicht dieser Markte
birgt bereits heute Probleme, da anlog zu den Warenstromen (tendenziell von Ost nach
West) Leerkapazitdten auftreten. Hier ist die Bundesregierung in der politischen Verantwor-
tung, durch gezielte Aushandlung von Verkehrsrechten dafiir zu sorgen, dass deutsche Un-
ternehmen die grof3tmogliche Flexibilitdt und Chancengleichheit fir ihre Frachtverkehre er-
halten, um die noch freien Kapazitaten tber alternative Streckenfiihrungen vermarkten zu
kénnen. In Europa wurden im Jahre 2005 mehr als 15,5 Mio. t Fracht abgefertigt'’. Die Top

30-Flughafen in Europa erzielten dabei einen Anteil von ca. 54% am Gesamtfrachtvolumen.

Das Wachstum des Frachtluftverkehrs ist auch in Deutschland ungebrochen. Hier hat sich
der Einfluss nachfragehemmender Ereignisse (11. September 2001, SARS, etc.) nicht als
dauerhaft erwiesen. Die auf aktuellen Grundlagen aufbauenden Nachfrageprognosen erge-
ben einen Anstieg des Luftfracht- und Luftpostaufkommens von 3,1 Mio. t p.a. im Jahr 2005
auf 6,8 Mio. t p.a. bis zum Jahr 2020. Dies entspricht einem Zuwachs von 117%; die Zu-

wachsrate liegt bei 5,3% p.a.®.

Die Bewaltigung dieser zukinftigen Verkehre stellt erhebliche Anforderungen an die Luft-
frachtindustrie, an die Flughafen und nicht zuletzt auch an die Verkehrsanbindungen der

Flughéafen.

Der Luftfrachtverkehr ist Teil einer logistischen Transportkette. Diese Transportkette ist in
Deutschland mal3geblich auf die Bedurfnisse der Auftraggeber (Industrieunterneh-
men/Spediteure) abgestimmt. Insbesondere fir Expressfracht wird verlangt, dass die Fracht
so transportiert wird, dass sie zu Beginn des nachst moglichen Arbeitstages beim Empfanger
ausgeliefert wird. Die Nachfrage nach den dazu erforderlichen Flugbewegungen steigt seit
Jahren an, weil die Produktionszyklen in der globalisierten Weltwirtschaft immer kirzer wer-

den. Damit steigt der Bedarf fur Warentransporte mit hochstmadglicher Liefergeschwindigkeit.

'8 Boeing, Current Market Outlook 2006.
" Diese zahlen beziehen sich auf die knapp 300 européischen ACI-Flughéfen.

18 prognose Intraplan
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Luftverkehrsgesellschaften und das Ubrige transportierende Gewerbe, ebenso wie die Flug-
hafen, haben ihrerseits bereits deutliche Anstrengungen unternommen, um sich fir diese
Marktentwicklung zu risten. Durch zunehmende Spezialisierung ist eine Konzentration auf
immer weniger Anbieter erfolgt, die vorzugsweise solche Flugh&fen nutzen, die ihren Beddrf-
nissen entsprechende Infrastrukturen vorhalten (z.B. optimale Schnittstellen zur Bodenabfer-
tigung, den Sicherheitskontrollen, dem Zoll, ausreichende Lagerkapazitdten und fir die
Weiterbeforderung Uber Schiene oder StralRe) und flexible Betriebszeiten auch zu Nacht-
stunden aufweisen. Im Ergebnis fuhrt dies zu einer Konzentration der Luftfracht auf relativ
wenige Flughafen. Diese Konzentrationswirkung ist bei der Fracht ausgepréagter als im Pas-

sagegeschaft.

Da mit der absehbaren Zunahme der Luftfracht wichtige Standortfragen (Attraktivitat fur In-
vestoren, 6konomische Leistungsfahigkeit, Wachstum und Beschéftigung) verbunden sind,
muss die Bundesregierung aus volkswirtschaftlichen Griinden ein starkes Interesse daran
haben, verlassliche Rahmenbedingungen zu schaffen, um bedarfsgerechte Kapazitéaten fur
die Abwicklung von Flugzeugbewegungen und den Umschlag von Luftfracht entwickeln und
vorhalten zu kénnen. Hierzu gehoéren insbesondere die optimierte Nutzung der bereits vor-
handenen Infrastrukturen von Flugplatzen in Deutschland sowie deren bedarfsgerechte Wei-

terentwicklung.

Bei allen Entscheidungen Uber Frachtverkehr ist zu bericksichtigen, dass dieser weitgehend
nachts abgewickelt wird. Nachtlicher Fluglarm fiihrt in Abh&ngigkeit von Lage und Abstand
der Wohnbebauung im Flugplatzumland zu den An- und Abflugstrecken zu Belastungen der
Bevolkerung. Bei der Abwagung zwischen der Zulassung nachtlicher Starts und Landungen
an einem Flugplatz sind nach Auffassung der Bundesregierung stets einzelfallbezogen die
verkehrliche und wirtschaftliche Bedeutung des néchtlichen Flugbetriebs sowie die fluglarm-
bedingten Beeintrachtigungen der Menschen im Flugplatzumland umfassend gegeneinander
abzuwagen. Dies geschieht im Planfeststellungsverfahren und bei behdrdlichen Entschei-

dungen und spiegelt sich in der Genehmigung des Flugplatzes wieder.
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3.1.2.3 ALLGEMEINE LUFTFAHRT UND BUSINESS AVIATON

Die Allgemeine Luftfahrt (General Aviation) mit einem nicht unbedeutenden Aufkommen an
Geschaftsfligen hat neben dem Linien- und liniendahnlichen Charterverkehr einen bedeuten-
den Anteil am deutschen und europaischen Luftverkehr. Hierzu zéhlen neben dem zuneh-
mend bedeutsamer werdenden Geschéftsreiseflugverkehr (Business Aviation) unter ande-
rem die Luftrettung, die Schul- und Trainingsflige und der Werksflugverkehr. Nach Angaben
des LBA (Luftfahrt-Bundesamt) konnte der Anteil der Luftfahrzeuge der Allgemeinen Luftfahrt
im Jahr 2006 an der Gesamtzahl aller in Deutschland in die Luftfahrzeugrolle eingetragenen

Luftfahrzeuge mit 96,6% beziffert werden.

Anteilseigner vieler regionaler Verkehrsflughéafen und gréRerer Verkehrslandeplatze sind die
Lander und Gebietskérperschaften. Diese werden weniger aus Grinden der Gewinnerzie-
lung betrieben, sondern als Teil der staatlichen Daseinsvorsorge. Betriebswirtschaftliche
Rentabilitatskriterien kénnen hier nicht ausschlieBlich zur Bewertung des Erhalts und Aus-
baus von Flugplatzen zu Grunde gelegt werden, da vor allem regionalwirtschaftliche Interes-
sen an einer bedarfsgerechten Flugplatzinfrastruktur bestehen. Im Hinblick auf Konkurrenz
der Regionen im erweiterten Europa und den gleichzeitigen Rickgang traditioneller Stand-
ortbindungen der Wirtschaft ist eine Region auf einen eigenen Anschluss an das europai-
sche Luftverkehrsnetz angewiesen. Gerade bei der Ansiedlung von Unternehmen ist ein leis-
tungsfahiger Verkehrslandeplatz oder regionaler Verkehrsflughafen ein wichtiges Argument

fur die Standortwahl und damit fur die regionale Wirtschaftsforderung.

Angesichts zunehmender internationaler Verflechtungen gewinnt die schnelle Erreichbarkeit
entfernter Ziele kinftig weiter an Bedeutung. Damit steigt der Einfluss des Luftverkehrs auf
die wirtschaftliche Prosperitat der Regionen. Die Nutzung von Geschéftsreiseflugzeugen
ermdglicht es, flexibel, schnell und komfortabel jeden Wirtschaftsraum in Europa direkt
(Punkt-zu-Punkt) zu erreichen. Eine vergleichbare Mobilitdt ermdglicht kein anderes Ver-

kehrsmittel.

Die zunehmende Slot-Beschrdnkung, insbesondere bei den grof3en Hubflughéfen, fuhrt zur
begrenzten Bewegungsfreiheit der Business Aviation. Damit kommt der Erganzungs- und
Entlastungsfunktion der Regionalflughafen im deutschen Luftverkehrssystem verstarkte Be-

deutung zu. Entsprechend werden gerade in Wirtschafts- und Ballungszentren und damit in
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der Nahe von internationalen Verkehrsflughafen leistungsfahige Ausweichflughéfen bendttigt,

die auf die steigenden Anforderungen der Allgemeinen Luftfahrt ausgerichtet sind.

Um dem wachsenden Luftverkehrsaufkommen der Bundesrepublik Deutschland Rechnung
zu tragen, bedarf es der Verfugbarkeit und einer entsprechenden qualitativen Ausstattung
von regionalen Verkehrsflugh&fen und Verkehrslandeplatzen. Dabei sind aber die Beihilfekri-

terien der Europaischen Kommission®® zu beachten.

3.2 VERANDERTE MOBILITATSBEDINGUNGEN

Durch den Strukturwandel unserer Gesellschaft in den vergangenen Jahren wurde zuneh-
mend das Bedurfnis nach mehr Mobilitat und Verkehr angeregt. In der Wirtschaft geht die
Entwicklung durch die Globalisierung der Markte hin zu hochspezialisierten, arbeitsteiligen
Produktionsprozessen, fur die Rohstoffe und Teilprodukte just in time" geliefert werden
mussen. Neue Absatzmaérkte werden erschlossen und sind insbesondere durch den Luftver-
kehr gut zu erreichen. Auch moderne Telekommunikationsmdglichkeiten und das Internet
haben die Wirtschaftsstrukturen verandert; Auftrage werden heute schneller und flexibler
erteilt und abgewickelt als in der Vergangenheit. Zudem ist in Deutschland inzwischen eine

starkere Hinwendung zur Dienstleistungsindustrie zu verzeichnen.

Diese Entwicklungen haben auch Auswirkungen auf die individuellen Mobilitaitsgewohnhei-
ten. Menschen sind flexibler bei der Wahl ihres Arbeitsortes und der Ausiibung ihres Beru-
fes. Durch die generelle Verkirzung der taglichen Arbeitszeit und ein geandertes Konsum-
verhalten der Bevdlkerung in den zurlickliegenden Jahren haben Freizeitverkehre zuge-

nommen.

Alle diese Faktoren sind ,Mobilitatstreiber”, die zu einem erhéhten Verkehrswachstum und
steigenden Umweltbelastungen fihren. Angesichts der begrenzten Verfligbarkeit von Res-
sourcen gilt es daher, Mobilitat schonend auszugestalten, um eine nachhaltige Entwicklung

Zu ermdglichen.

Um dieses Ziel zu erreichen muss sich der Luftverkehr an den Zielen einer nachhaltigen Mo-
bilitdt orientieren. Die einzelnen Verkehrstrager sind so zu vernetzen, dass die Nutzung des
jeweils effizientesten und umweltfreundlichsten Verkehrsmittels geférdert wird. Weiterhin

missen die Ablaufe und Infrastrukturen so effizient wie moglich werden, um den Luftverkehr

¥ Gemeinschaftliche Leitlinien fir die Finanzierung von Flughafen und die Gewahrung staatlicher Anlaufbeihilfen
fur Luftfahrtunternehmen auf Regionalflughéfen — Mitteilung der Kommission (2005/C 312/01)
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moglichst umwelt- und klimafreundlich zu gestalten. Dies dient zum einen der Umwelt, zum
anderen aber auch der Reduzierung der Transportintensitat insgesamt. Dies ist ein wichtiger
Schritt zur Entkoppelung von Umweltauswirkungen und Verkehrswachstum im Bereich des

Luftverkehrs.

3.3 KLIMAWANDEL UND UMWELTSCHUTZ

Die personlichen und wirtschaftlichen Freiheiten, die die Mobilitét einer Gesellschaft bringt,
fuhren zum Verbrauch von naturlichen Ressourcen, und die haben nachteilige Auswirkungen
auf die Umwelt.

Verkehr beansprucht Flachen, verbraucht Rohstoffe und verursacht Larm und Abgase. Damit
sind mit dem Wachstum des Luftverkehrs immer auch negative Effekte auf die unmittelbare

Umgebung von Flughafen und auf den Klimahaushalt der Erde verbunden.

Verkehrswachstum muss nicht zwingend zu einer Zunahme der Umweltbelastungen fuhren.
Durch kontinuierliche Verringerung des spezifischen Energieverbrauchs und der Emissionen
ist es moglich, die von einem Verkehrssystem ausgehende Belastung trotz Verkehrswachs-

tum zu begrenzen.

Die in der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflugh&fen (ADV) zusammengeschlosse-
nen Flughafen sind sich ihrer Verantwortung im Umweltschutz und bei der Umweltvorsorge
bewusst und haben als gemeinsames Ziel formuliert, dass die Auswirkungen des Verkehrs-
wachstums auf Flughafen und der Schutz ihrer Umwelt im Interesse aller und im Sinne einer
nachhaltigen Entwicklung im Gleichgewicht gehalten werden missen. Zu diesem Zweck
wurden nachfolgende gemeinsame Umweltleitlinien der deutschen Verkehrsflughafen erar-
beitet.

Gemeinsame Umweltleitlinien der deutschen Verkehrsflughafen vom 17. Oktober 2005

e Der Schutz der Umwelt und der nattrlichen Lebensgrundlagen heutiger und zukinftiger
Generationen gehort zu den Unternehmenszielen aller deutschen Verkehrsflughafen. Sie
reduzieren oder vermeiden schadliche Auswirkungen des Luftverkehrs auf ihre Umge-
bung, wann immer dies mdglich und wirtschaftlich umsetzbar ist, um die Verkehrsbe-
dirfnisse ihrer Nutzer sowie die Schutzbedirfnisse ihrer Nachbarn auch in Zukunft be-

friedigen zu kdénnen.
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e Das Einhalten von umweltrechtlichen Vorschriften ist fir die deutschen Verkehrsflugha-
fen selbstverstandlich. Sie erfassen, dokumentieren und beurteilen umweltrelevante

Auswirkungen ihrer Tatigkeiten, um Verbesserungsmaglichkeiten zu erkennen.

o Die deutschen Verkehrsflughafen streben nach einem mdéglichst energie- und ressour-
censchonenden Betrieb. Sie wahlen bei Neuinvestitionen die auch unter Umweltge-

sichtspunkten effektivsten Technologien aus.

e Bei allen ihren Planungen bewerten die deutschen Verkehrsflughafen deren Auswirkun-
gen auf die Umwelt. Sie streben danach, diese Auswirkungen so gering wie méglich zu

halten.

o Die deutschen Verkehrsflughéfen férdern das Bewusstsein ihrer Mitarbeiter fir die Um-
welt. Sie motivieren diese zum umwelt- und ressourcenschonenden Verhalten sowie zu

konstruktiver Mitarbeit an der weiteren Verbesserung des Umweltschutzes.

e Die deutschen Verkehrsflughafen stehen dem Dialog mit der Offentlichkeit, mit Nachbarn
und Behdrden offen gegenuber. Sie nehmen Fragen und Kiritik ernst und greifen sachli-

che Anregungen bereitwillig auf.

o Die deutschen Verkehrsflughdfen pflegen den regelmafRigen Erfahrungsaustausch im
Rahmen des Fachausschusses Umwelt der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrs-
flughéfen und entwickeln gemeinsam Empfehlungen und Losungen im Sinne eines

bestmoglichen Umweltschutzes.

Die einzelnen Mitgliedsflughafen der ADV haben diese Umweltleitlinien als integralen Be-
standteil ihrer Unternehmenspolitik formuliert. Auf den Flughafen werden verschiedenste
Umweltschutzmaflinahmen, vom Energiemanagement bis zu Schallschutzprogrammen, um-
gesetzt. So gingen die freiwilligen Schallschutzprogramme der Flughafen deutlich tber die
geltenden gesetzlichen Anforderungen hinaus. Die Flughafenbetreiber achten auch darauf,
dass die hohen Umweltstandards von allen am Standort tatigen Firmen und ihren Beschaftig-
ten eingehalten werden. Die Mehrzahl der Flughafen veréffentlicht regelmaRig Umweltrepor-

te mit zahlenmaRiger Darstellung aller Ma3nahmen und der erzielten Verbesserungen.

Auf der rechtlichen Seite ist die Prifung der Umweltvertraglichkeit (UVP) integraler Bestand-
teil bei der Anlage oder wesentlichen Erweiterung von Flughafen. Bevor Uber die Zulassung
besonders umweltrelevanter Projekte entschieden wird, muss Uberprift werden, wie sie sich
auf die einzelnen Umweltbereiche und auf die Umwelt als Ganzes auswirken. Im nachfol-

genden Zulassungsverfahren werden dann die Umweltauswirkungen im Einzelnen geprift
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und bewertet. Dabei ist die UVP kein standardisiertes Instrument, sondern immer auf ein
konkretes Projekt bezogen. Das Ergebnis der UVP muss bei der Zulassungsentscheidung

bertcksichtigt werden.

Unabhéngig von den geschilderten freiwilligen Bemihungen, bzw. dem Bewertungsinstru-
ment der UVP, miussen umweltliche Auswirkungen bei der zukinftigen Entwicklung der
Flughafenlandschaft in Deutschland beachtet und die Vermeidung schadlicher Auswirkungen
angestrebt werden. Zu den grof3en Herausforderungen in diesem Bereich gehért die weitere
Reduzierung der Belastung der Anwohner von Flughafen durch die La&rmemissionen an- und
abfliegender sowie rollender Verkehrsflugzeuge sowie weiteren Bodenlarms (Auxiliary Power
Unit (APU), KFZ-Verkehr, etc.). Hier ist in der Vergangenheit bereits Vieles verbessert wor-
den: Die Einfihrung larmabhangiger Betriebsbeschrankungen seitens der Luftverkehrsbe-
horden und die Erhebung larmdifferenzierter Entgelte durch die Flughafen auf lokaler Ebene
haben deutlich zur Larmreduzierung beigetragen, da hierdurch auf das eingesetzte Fluggerat
Einfluss genommen wird. Larmdifferenzierte Entgelte beruhen auf der Einteilung der Flug-
zeuge in Larmklassen, die zum Teil Gber die Einteilung gemafl ICAO-Anhang 16 (ICAO In-
ternational Civil Aviation Organization — Internationale Zivilluftfahrt-Organisation) hinausge-
hen, und/oder auf Larmmessungen vor Ort; die finanzielle Mehrbelastung lauter Flugzeuge
hat die Umristung auf leisere Flugzeugmuster beschleunigt. Die zielgerichtete Weiterent-
wicklung der larmabhéangigen Start- und Landeentgeltsysteme wird unter Zugrundelegung

internationaler und europdischer Erfahrungen weiter verfolgt.

Auch bei den Triebwerken und dem Flugzeugdesign hat es viele Verbesserungen gegeben,

die sich larmreduzierend ausgewirkt haben.

Gleichwonhl darf sich die Bundesregierung, ebenso wie die Luftverkehrsindustrie, nicht auf
den erzielten Erfolgen ausruhen. Im Gegenteil, angesichts der absehbaren Verkehrszunah-
men muss daflr Sorge getragen werden, dass diese positiven Entwicklungen fortgesetzt
werden, da ansonsten die Erfolge durch das prognostizierte Verkehrswachstum zumindest
nivelliert werden. Die Bundesregierung setzt sich daher gegentber der ICAO flr die Weiter-
entwicklung der Larmgrenzwerte neuer Verkehrsflugzeuge nach dem Stand der Technik ein.
Zudem unterstitzt die Bundesregierung den von der ICAO beschlossenen ,Balanced Appro-
ach®. Auch muss das im Jahr 2007 grundlegend novellierte Fluglarmgesetz auf der Grundla-
ge zeitnah zu erlassender Durchfihrungsverordnungen exakt umgesetzt werden. Schlief3lich
werden unter Beteiligung der Offentlichkeit Larmaktionsplane nach den Vorgaben der EG-

Umgebungslarmrichtlinie auch fiir das Umland der groRen Verkehrsflughéfen ausgearbeitet.
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Eine weitere groRe Herausforderung im Bereich des Luftverkehrs ist die Reduzierung der
gasformigen Emissionen der Flugzeugtriebwerke sowohl wahrend des Fluges, als auch in
Bodennahe, um die Folgen des Flugverkehrs fir die Luftqualitat und den Beitrag zur Erwér-
mung der Erdatmosphére zu begrenzen. In der aktuellen Diskussion zur Schadstoffbegren-
zung im Luftverkehr geht es im Hinblick auf die Verbesserung der Luftqualitat im Wesentli-
chen um die Begrenzung des AusstoRRes von Stickoxiden, Partikeln und Kohlenwasserstof-

fen.

Um den Anteil dieser Schadstoffe bei der Beeintrachtigung der Luftqualitat zu begrenzen,
setzt sich die Bundesregierung fir die Einfihrung emissionsdifferenzierter Landeentgelte ein,
wie sie derzeit getestet werden. Weiterhin setzt sich die Bundesregierung innerhalb der
ICAO fur die Verscharfung der Emissionsgrenzwerte, insbesondere bei Stickoxiden, ein, so
dass eine wirksame Begrenzung der spezifischen Emissionen erreicht werden kann. Die
Bundesregierung wird sich auch weiterhin aktiv darum bemihen, dass ein wirksamer

Grenzwert fur die Emission von Partikeln innerhalb der ICAO eingefihrt wird.

In Hinblick auf den globalen Klimawandel geht es um die Begrenzung von Kohlendioxid und

weiterer, dartiber hinaus gehender Effekte.

Kohlendioxid ist das bedeutendste anthropogene Treibhausgas. Es wird in groRer Menge bei
Verbrennung der aus pflanzlichen und tierischen Ablagerungen entstandenen fossilen Ener-
gietrager freigesetzt, so auch bei der Verbrennung von Kerosin. Seit Beginn der Industriali-
sierung hat sich die CO,-Konzentration in der Atmosphéare um rund 35% erhoht. Da Kohlen-
dioxid ein langlebiges Spurengas ist, verteilt es sich unabhangig vom Ort der Freisetzung
relativ gleichmaRig Uber die Atmosphare. Der globale Luftverkehr tragt auRer durch den
AusstolR von Kohlendioxid, durch Stickoxide (NOx), Kondensstreifen und Verénderung der
Bewolkung zur Klimaerwarmung bei. Emissionen von Stickoxiden und Wasserdampf im Rei-
seflug verursachen Ozon und Kondensstreifen und erhéhen dadurch den Klimaantrieb star-
ker als die gleichen Emissionen am Boden. Emissionen von Stickoxiden vermindern das
Treibhausgas Methan, was die Erwarmung durch das gebildete Ozon teilweise ausgleicht.
Der Gesamteffekt der Wolkenédnderungen ist nach Expertenmeinung durch Kondensstreifen

und Zirren unbekannt, aber potenziell am groRten.®

In der nachfolgenden Grafik ist der Anstieg der CO2-Emissionen fiir den Luftverkehr flr die
Vergangenheit bis zum Jahr 2050 dargestellt. Die dargestellte Prognose setzt ein weiteres

jahrliches Wachstum des Luftverkehrs voraus; inwieweit dies eintrifft, bleibt abzuwarten.

20 ygl. Studie von Prof. Schumann
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Der Grafik liegen unterschiedliche Studien zugrunde. Dabei entsprechen die beiden roten
Linien dem aktuellsten Kenntnisstand aus dem Forschungsprojekt QUANTIFY21' Als zusatz-
liche Information sind Ergebnisse aus anderen, z.T. alteren, Betrachtungen (z.B. IPCC 1999)
zu dieser Thematik enthalten. Die separate schwarze Linie entspricht Angaben der Internati-
onalen Energieagentur. Im unteren rechten Kasten sind die aus dem QUANTIFY-Projekt

prognostizierten Wachstumsfaktoren fir den Zeitraum zwischen 2005 und 2050 dargestellit.

2500

— : : : )
Fraction of total (SRES): 4.1%/ | —@— FAST-A1/QUANTIFY
2000 | —@— FAST-B2/QUANTIFY
o IEA 1990-2005
2 y ® ANCAT/EC2 1992
i | 9%®| ©  NASA 1992
S L ® NASA 1999
O B AERO2K 2002-2025
S 1000 - 2 4% m  NASA 2015
= ' ANCAT/EC2 2015
S _— IPCC(1999) Fa1
< 500 - . IPCC(1999) Fc1
1.8% IPCC(1999) Fe1
s | ' ' ‘ ‘ I 2005 -2050
ncrease - N
1990 2000 2010 2020 2030 2040 2050 | freoag’ o 2050
Year FAST-B2: factor 3.3
(DLR, 2007)

Abbildung 7: CO,-Emissionen

Quelle: Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt, 2007

21 QUANTIFY ist ein ambitioniertes integriertes Projekt, das von der Europaischen Kommission im Zeitraum von
Mérz 2005 bis Februar 2010 geftrdert wird. Sein Hauptziel ist es, den Klimaeinfluss globaler und européischer
Verkehrssysteme flr den Ist-Zustand und mehrere Szenarien kiinftiger Entwicklung zu quantifizieren.
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Abbildung 8: Anteil der verschiedenen Verkehrstrager an den CO,-Emissionen in
Deutschland 2006

Quelle: entsprechend den Angaben der international verpflichtenden Emissionsberichterstattung

Das IPCC (Intergovernmental Panel on Climate Change = zwischenstaatlicher Ausschuss
zum Klimawandel) gibt an, dass der Beitrag des Luftverkehrs zum Treibhauseffekt bei Be-
trachtung aller Emissionen im Jahr 2000 bei 3 Prozent lag. Dabei reicht die Spannbreite von
2 bis 8 %. Die Luftverkehrsindustrie hat zwar bereits vielféltige und erfolgreiche Anstrengun-
gen zur Reduzierung insbesondere des Kohlendioxidausstof3es unternommen, aber es gilt

auch hier, dass weitere intensive Bemuhungen erforderlich sind.

3.4 FODERALE FLUGHAFENSTRUKTUR UND KAPAZITATSENGPASSE

Foderale Flughafenstruktur

Deutschland weist eine polyzentrische Siedlungsstruktur mit in der Flache verteilten Bal-
lungsrdumen auf. In diesen Ballungsraumen, und dariiber hinaus auch an vielen dezentralen
Standorten, hat sich in Deutschland ein multifunktionales Flughafennetz entwickelt, welches
sich aus der Sicht von Bund und Landern bewéhrt hat? Dieses Netz umfasst zwei Flughéfen
mit Hubfunktion, finf weitere Flughafenstandorte mit einem umfassenden Angebot an euro-
paischen sowie interkontinentalen Flugzielen sowie weitere fuinfzehn ,mittlere* und ,kleine*
Flughafen mit regelm&Rigem Linien- und/oder Charterverkehr (vgl. Tabelle 4). Darlber hin-
aus gibt es in Deutschland gegenwaértig neun weitere Regionalflughafen, die in beschrank-

tem MalRe Linien- und/oder Charterverkehr aufweisen, sowie ca. 90 weitere Flugplatzstand-

2 Vgl. Flughafenstandorte mit Linien- und/oder Ferienflugverkehr, Karte zum Masterplan der Initiative Luftverkehr,
Seite 37
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orte, die Taxi- oder Werksverkehr sowie u. U. ad-hoc Charterverkehr oder Bedarfsverkehre
in einer GroRenordnung von insgesamt Gber 200 Bewegungen im Jahr durchfihren (vgl. Ta-

belle 5). Einige Flughéafen wie Braunschweig-Wolfsburg, Oberpfaffenhofen und Bremen sind

ferner fur die Luftfahrtforschung von Bedeutung.

Flughafen mit internationaler Vernetzung

Hub-Flughé&fen

"GroRe" Flugh&fen

" Mittlere" Flughéafen

"Kleine" Flughafen

"GroRe"

"Kleine"

(mehr als 10 Mio. (3 - 10 Mio. (weniger als 3 Mio. Passagieren) | Regionalflughéafen | Regionalflughafen
Passagiere) Passagiere) (mit Linien- und (ohne regulare
Charterverkehr) Flugangebote)
Einzugsbereich (Mio. Einw. mit 82-24 20-16 15-09 09-03
45 Minuten Isochrone)
Angebotsstruktur
Flugziele gesamt 500 - 250 200 - 110 120 - 60 50 - 30 bis 10
: Zubringer
Deutschland sehr gute Verbindungen| ggle Vvemetzung Zupnvnger‘zu Hubs Zubringer zu Hubs Slot-gefahrdet am
(je nach Lage) einige eigenst. y
Zielflughafen
Europa umfassend viele Ziele mittleres Angebot
Interkontinental iele Ziel inige Ziel inzelt
nterkontinental viele Ziele einige Ziele vereinze vgl. Tab. 5 "Flugpltze mit
Rei . Geschafts + Geschafts + Geschifts + Giberw. Privat fast nur Privat sonstigen Funktionen mit
eiseaniasse Privat Privat Privat i mehr als 200
kommerziellen
Incoming-Funktion sehr ausgepragt fir européaische Lander abnehmend fast ausschl. Outgoing outgoing Flugbewegungen im Jahr
(gewerblich plus
Flughafen FRA* BER* HAJ* LEJ* PAD Werkverkehr)"
(geordnet nach
Passagieraufkommenund gfls. " 1) " 2) "
Luftfrachtaufkommen Muc pus™ NUE DTM™ FKB AOC
im Jahr 2007 )
CGNY* HHN BRE* LBC RLG
HAM* DRS* FDH GwT?
STR* FMO? NRN zQw
SCN MHG
ERF HOQ
BWE
FMM

1) betrachtet als GroBraum Rhein-Ruhr
2) bei jeweils gesonderter Betrachtung
3) Einzugsbereich 1,8 bis 0,9 Einwohner innerhalb der 45 Minuten Isochrone
4) Auch "Incomming" wegen touristischer Verkehre ausgeprégt
*in Metropolregionen gelegene Flughafen

Tabelle 4: Struktur des deutschen Flughafensystems

Quelle: ADV und BMVBS®

23 |ATA Codes der in Tabelle 4 aufgefuhrten Flugplatze: AOC — Altenburg, BER — Berlin, BRE — Bremen, BWE —
Braunschweig, CGN — KdéIn/Bonn, DRS — Dresden, DTM — Dortmund, DUS — Disseldorf, ERF — Erfurt, FDH -
Friedrichhafen, FKB — Karlsruhe/Baden-Baden, FMM — Memmingen, FMO — Miinster/Osnabrick, FRA — Frank-
furt, GWT — Sylt/Westerland, HAJ — Hannover, HAM — Hamburg, HHN — Frankfurt-Hahn, HOQ — Hof, LBC — LU-
beck, LEJ — Leipzig, MHG — Mannheim, MUC — Minchen, NUE — Nirnberg, NRN — Airport Weeze, PAD — Pader-
born-Lippstadt, RLG — Rostock, SCN - Saarbriicken, STR — Stuttgart, ZQW — Zweibriicken
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Lfd —Nr. Flugplatz Flugplatze Taxi-Verkehr Werkverkehr
relevant fir
Luftfahrt-
forschung oder

Luftfahrt-

industrie
1 Aachen-Merzbriick 2910 430
2 Aalen-Heidenheim/Elchingen 486 1748
3 Allendorf/Eder 694
4 Arnsberg-Menden 347 2594
5 Auerbach 16 284
6 Augsburg-Muhlhausen 364 2168
7 Bad Frankenhausen 332
8 Bad Hersfeld-Johannesberg 214
9 Bad Neuenahr-Ahrweiler 404
10 Baltrum 1 306
11 Bayreuth 502
12 Bielefeld 1180 4 686
13 Bonn-Hangelar 1934
14 Borkenberge 304
15 Borkum 752 110
16 Braunschweig X 4262
17 Bremerhaven-Am Luneort 720 64
18 Chemnitz-Jahnsdorf 842
19 Coburg-Brandensteinsebene 6 1550
20 Dahlemer Binz 62 4510
21 Dinslaken, Schwarze Heide 108 3428
22 Donaueschingen-Villingen 840 2 844
23 Eberswalde-Finow 672 1366
24 Egelsbach 1976 8 350
25 Eggenfelden 142 246
26 Eisenach-Kindel 260 54
27 Emden 2 306 138
28 Essen-Muhlheim 1700 1122
29 Flensburg-Schaferhaus 594
30 Freiburgi Br 3064 230
31 Firstenwalde 483* 1
32 Gera-Leumnitz 38 556
33 Giebelstadt 250 136
34 Halle/Oppin 34 190
35 Hamburg-Finkenwerder * X 8192
36 Hamm, Lippewiesen 1026
37 Haffurt 308 2
38 Heide-Blisum 330
39 Heringsdorf 184 818
40 Hildesheim 500 412
41 Hof-Pllauen 118 566
42 Hoxter-Holzminden 466 102
43 Hurth 244
44 Jena-Schongleina 568
45 Kamenz 80 138
46 Kassel-Calden 722 426
47 Kiel-Holtenau 680 750
48 Klietz/Scharlibbe 376
49 Koblenz-Winningen 208 2990
50 Kritz 1127* 129
51 Lahr 516

* Sportfllige nicht beriicksichtigt
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Lfd —Nr. Flugplatz Flugplatze Taxi-Verkehr Werkverkehr
relevant far
Luftfahrt-
forschung oder

Luftfahrt-

industrie
52 Landshut 126 1350
53 Leer-Papenburg 366 12 582
54 Leutkirch-Unterzeil 22 328
55 Luneburg 258
56 Magdeburg 106 1044
57 Magdeburg-Cochstedt 2196
58 Mannheim-Neuostheim 3550 9 264
59 Marl-Loemiihle 162 3 844
60 Merseburg 606
61 Meschede-Schiren 390
62 Monchengladbach 3270 1388
63 Mduhldorf 586
64 Minster-Telgte 904
65 Neubrandenburg 816 1 056
66 Niederstetten 324
67 Norderney 1886
68 Nordholz 636
69 Nordhorn-LIngen 206 482
70 Oberpfaffenhofen X 934
71 Odheim 238
72 Osnabriick-Atterheide 254
73 Ottobrun 1912
74 Porta-Westfalica 40 690
75 Rechlin-Larz 546
76 Rheine-Eschendorf 262 342
77 Rottweil-Zepfenhan 204
78 Ruppiner Land 1686
79 Schénhagen 500
79 Schwaébisch Hall 336 3144
80 Rugen-Guttin 6 900*
81 Schwerin-Parchim 8 695*
82 Siegerland 698 3532
83 Speyer 546 898
84 Stadtlohn-Wenningfeld 1032 696
85 Straubing-Wallmuihle 1754 5922
86 Strausberg 1838* 2
87 Trier-FGhren 70 274
88 Uetersen 2 836
89 Vilshofen 408
90 Weiden/Opf 1700
91 Westerland/Sylt 2 654 722
92 Wilhelmshaven-Mariensiel 4 240
93 Worms 26 1190
94 Wyk auf Fohr 1228

* kommerzielle Flugbewegungen, keine Differenzierung Gbermittelt

Tabelle 5: Flugplatze mit sonstigen Funktionen mit mehr als 200 kommerziellen Flug-

bewegungen im Jahr (gewerblich plus Werkverkehr)®

Quelle: ADV und BMVBS

24 Destatis, Fachserie 8, Reihe 6.2 (Daten von 2007)
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Auf Grund der starken Unterschiede in Angebot und Funktion der einzelnen Flughafen ist
eine Abgrenzung in der Regel nur einzelfallbezogen sinnvoll. Ublich sind z.B. Einteilungen
nach Verkehrsaufkommen, in Flughafen und Landeplatze, oder in internationale Verkehrs-
flugh&fen versus Regionalflughafen. Eine allgemeingiiltige Klassifizierung lasst sich nicht
darstellen. Die in o.g. Tabellen vorgenommenen Klassifizierungen orientieren sich an den
derzeitigen Funktionen der einzelnen Standorte und sollen mittel- und langfristig kein zwin-

gend vorgegebenes System manifestieren.

Die in Tabelle 4 in den ersten beiden Spalten genannten Flughdfen — Hubflugh&fen und
~grol3e* Flughafen — liegen in so genannten Metropolregionen. Hier konzentrieren sich ¢ko-
nomische, politische, technologische und kulturelle Einrichtungen. Diese Regionen tragen
mafgeblich zur gesamtwirtschaftlichen Entwicklung Deutschlands bei. Sie gewahrleisten
z.B. durch Kapitalverflechtungen transnationaler Unternehmen, internationale Flugverbin-
dungen und internationalen kulturellen Transfer die Integration Deutschlands in die Weltwirt-
schaft. Fur die Verbesserung der Innovations- und Wettbewerbsfahigkeit Deutschlands als
ein exportorientierter Wirtschaftsstandort leisten diese Metropolregionen einen tberdurch-
schnittlichen Beitrag. Dariliber hinaus ist eine vorrangige Weiterentwicklung dieser Regionen
volkswirtschaftlich auch deswegen geboten, weil diese bei der Standortwahl fir Direktinvesti-
tionen transnationaler Unternehmen bevorzugt werden. An diesen Standorten werden Uber
88% der Passagiere und 95% der Fracht abgewickelt. Die Prognose fir das Jahr 2020 sowie
nachstehende Uberlegungen zeigen, dass groRes verkehrspolitisches und volkswirtschaftli-
ches Interesse und Bundesinteresse an der bedarfsgerechten Weiterentwicklung insbeson-

dere dieser sechs Flughafenstandorte® bzw. sieben Flugh&fen?® besteht.

Insbesondere an den beiden Hubflughafen Frankfurt und Minchen sind die zu niedrigen Ka-
pazitatseckwerte bereits heute ein gravierender Engpassfaktor. Zu beachten ist hierbei auch,
dass die Hubflughafen in ihrer Verteilerfunktion auch einen bedeutsamen Beitrag fir andere
Flughafen leisten. Es ist daher besonders wichtig, dass diese intermodal optimal angebun-
den sind. Insbesondere bezlglich des Hubflughafens Miinchen besteht Bedarf zur Optimie-
rung der Schienenanbindung. Durch die — fiir die Entwicklungsmdglichkeiten des Flughafens
an sich vorteilhafte — Entfernung des Flughafens vom Ballungsgebiet Minchen und das
Scheitern der Transrapid-Anbindung zwischen Miinchen Hauptbahnhof und dem Flughafen,

bleibt der Standort intermodal hinter seinem Potenzial zuriick. Es bedarf daher nun einer

% Nordrhein-Westfalen (Dusseldorf und Kéln/Bonn), Berlin, Hessen (Frankfurt), Hamburg, Baden-Wirttemberg
(Stuttgart) und Bayern (Minchen)

% BBI, Dusseldorf, KéIn/Bonn, Frankfurt, Hamburg, Miinchen und Stuttgart
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tragfahigen alternativen Nahverkehrskonzeption des Freistaats, um der Verteilerfunktion des

Flughafens im Gesamtsystem gerecht werden zu kdnnen.

Die in Spalte 2 von Tabelle 4 genannten funf ,groRen“ Flugh&fen Berlin, Dusseldorf,
KoéIn/Bonn, Hamburg und Stuttgart konnen zukiinftig zusatzlich Interkontinentalverkehr auf-
nehmen, der bisher noch weitgehend tUber Hubflughafen abgewickelt wird. Hierdurch erfah-
ren diese Flughafen eine Ausweitung ihrer Einzugsgebiete, der mit einer verbesserten Integ-
ration in die Verkehrsnetze am Boden, vorrangig der Schiene, begegnet werden muss. Die
Entwicklung von Flughafen in anderen Metropolregionen (Beispiel kdnnen hier Dusseldorf
und der im Bau befindliche Flughafen BBI in der Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg sein)
zu weiteren ,Hubs" ist durch das aktuelle Hub-System nicht ausgeschlossen. Sie ist vielmehr
von kinftigen Entwicklungen und insbesondere dem Nachfrageverhalten der Nutzer abhan-

gig.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass fir die Bundesrepublik Deutschland die beiden
Hubs und die ,groRen” Flughafen volkswirtschaftlich von besonderer Bedeutung sind.

Auch die Ubrigen in Tabelle 4 genannten Flugh&fen mit internationaler Vernetzung erfillen
wichtige Aufgaben fur das Flughafennetz insgesamt und insbesondere fir die jeweiligen Re-
gionen (Bsp. Nirnberg als Drehscheibe fur den Ferienflugverkehr). Durch die fortschreitende
Liberalisierung der Luftverkehrsmarkte und die steigende Nachfrage wird auch an diesen
Flughéfen das Angebot weiter ausgebaut werden. Diese Flughafen verfigen bereits jetzt
uber eine nennenswerte Anzahl von Flugzielen, leisten wichtige Zubringerdienste zu den
Hubflughafen und stellen damit fir die Bevolkerung und die Wirtschaft der Region die Ver-
bindung zu européischen und weltweiten Destinationen, zu denen keine Direktverbindungen
bestehen, sicher. Dies gilt insbesondere fiir Flughafen mit internationaler Vernetzung in den
Metropolregionen.

Fur die jeweiligen Regionen kommt auch diesen Flughafen eine hohe volkswirtschaftliche
Bedeutung zu. Eine nachfrage- und bedarfsgerechte Entwicklung im Rahmen der regional
angemessenen Aufgabenschwerpunkte ist nicht nur aus regionaler Sicht, sondern unter be-
stimmten Voraussetzungen auch aus dem offentlichen Interesse fur den gesamten Luftver-
kehrsstandort Deutschland im Hinblick auf die bis zum Jahr 2020 zu erwartende Verkehrs-
entwicklung sinnvoll, da diese Flughafen eine wertvolle Erganzung zum Angebot von gréf3e-
ren Flughéafen darstellen kénnen. Sie kénnen Flughafen, an denen Slot- oder sonstige Kapa-
zitatsengpasse bestehen, entlasten und so dort wertvolle Kapazitaten frei halten. Insbeson-
dere im Segment des Luftverkehrs mit Luftfahrzeugen bis ca. 12.000 kg Abflugmasse sind
diese Flughafen geeignet, groRere Flughafen zu entlasten und in der Verkehrsfunktion zu
erganzen. Aufgrund der gréReren notwendigen Anflugstaffelungsabstande an grof3eren
Flughafen mit Mischbetrieb von sehr kleinen Fluggeraten bis hin zu groRen Verkehrsflugzeu-
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gen werden dort wertvolle Slots verbraucht, die bei weiterem Wachstum des Luftverkehrs
immer knapper werden. Bei bevorzugter Abwicklung von Verkehren mit kleinerem Fluggerét
uber solche Entlastungsflugh&fen kann das Gesamtsystem hiervon profitieren.

Kapazitatsengpasse

Die prognostizierten Wachstumstendenzen des Luftverkehrs wirken sich unmittelbar auf den
Infrastrukturbedarf aus. Bereits heute hat die bisherige Nachfragesteigerung zu erheblichen
Kapazitatsengpassen an einigen Flughafen gefihrt, die das Wachstums- und Wohlfahrtspo-
tenzial des Luftverkehrs in Deutschland beeintrachtigen. Diese starke Nachfragesteigerung
wird sich in der Zukunft noch verstarken. Auf diese Problematik wird auch z.B. im Report

|27

»Challenge to Growth" von Eurocontrol“’ (2004) hingewiesen; dies hat die EU-Kommission in

ihrer ,Mitteilung zu Kapazitaten, Effizienz und Sicherheit von Flugh&fen in Europa“ aufgegrif-
fen.

Nach den Angaben des deutschen Flugplankoordinators waren bereits im Friihjahr 2007 die
Flughafen Frankfurt zu 97,8 %, Dusseldorf zu 95,4% und Minchen zu 84,7 % hinsichtlich
ihrer Slots ausgelastet. Ebenfalls stark ausgelastet waren auch die Flughafen Berlin-Tegel
und Stuttgart. Diese Angaben beziehen sich auf einen Mittelwert aus sieben Wochentagen;
die tatsachlichen Engpésse stellen sich insbesondere zu den Tages-Spitzenzeiten sehr viel
gravierender dar.

Die Engpasse werden bei der Betrachtung der Verkehrsentwicklung der letzten finf Jahre
deutlich; so erhdhte sich Zahl der Passagiere im Zeitraum zwischen 2001 und 2006 an den
19 internationalen Verkehrsflughéfen der ADV? um insgesamt 24%. Dies entspricht einem
durchschnittlichen jahrlichen Wachstum von 4,4%. Der Flughafen Frankfurt, der im Vergleich
das grof3te Kapazitatsdefizit aufweist, lag im gleichen Zeitraum mit einer Wachstumsrate von

1,7% p.a. weit unter dem deutschen Durchschnitt.

Der Flughafen Dusseldorf operiert seit langem nahezu in Vollauslastung an den genehmi-
gungsrechtlich fixierten Kapazitdtsgrenzen. Ein Wachstum entsprechend der Markt- und
Nachfrageentwicklung ware daher fir die Entwicklung der Region Rhein-Ruhr von hoher
Bedeutung, da es sich um einen der zehn weltweit wichtigsten Ballungsrdume handelt. Ne-
ben VerkehrseinbulBen zugunsten des benachbarten Auslands, die insbesondere die Hub-

flughafen betreffen, haben knappe Kapazitaten auch starke betriebliche Konsequenzen.

2 Europaische Organisation zur Sicherung der Luftfahrt

8 Die Aufstellung der Internationalen Verkehrsflughéfen der ADV bemisst sich an den Passagierzahlen
(>500.000) und einer entsprechenden Erklarung der Flughafengeschéftsfiihrung; dies entspricht allerdings nicht
der Auffassung des BMVBS. Das BMVBS kommt bei Anwendung der in § 27 d Abs. 1 LuftVG genannten Kriterien
in Einzelfallen zu abweichenden Ergebnissen).
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Durch eine hohe Auslastung der Infrastruktur fihren schon kleinste Stérungen zu einer Kette
von Verspatungen und verursachen so Wartezeiten und volkswirtschaftliche Ineffizienzen.
Zusatzlich wirkt sich eine solche Uberlastung des Luftverkehrssystems auch negativ auf die
Sicherheit aus. Darum gilt es, notwendige Kapazitaten bereitzustellen und gleichzeitig eine

Missallokation von Ressourcen so weit wie mdglich zu vermeiden.

3.5 BESEITIGUNG VON SCHNITTSTELLEN-DEFIZITEN ZWISCHEN DEN
VERKEHRSTRAGERN

Die EU-Kommission definiert Intermodalitéat als "Verkehrssystem, bei dem mindestens zwei
Verkehrstrager integriert in einer Transportkette von Haus zu Haus genutzt werden kénnen".
Bei der Intermodalitéat geht es nicht darum, eine bestimmte Verkehrsteilung zu erzwingen,
sondern die bessere Nutzung der Verkehrstrager zu bewirken, die allein einen Transport von
Haus zu Haus nicht ermdéglichen. Politik, Wirtschaft und Wissenschaft sind sich einig, dass
durch eine Vernetzung der Verkehrstrager die Effizienz des Verkehrssystems insgesamt
gestarkt wird und die besonderen Vorziuge jedes Verkehrstragers optimal genutzt werden

konnen. Die Intermodalitat ergénzt daher andere verkehrspolitische Mafinahmen.

Die Verkehrspolitik in Deutschland hat bereits in den 90er-Jahren insbesondere aufgrund
sich abzeichnender Engpéasse auf den grofR3en Stral3enverkehrsachsen die Intermodalitat als
winschens- und forderungswirdiges Instrument erkannt. Hier standen Verlagerungskonzep-
te vor allem von Guterverkehren von der Stral3e auf die Schiene oder auch auf Binnenwas-
serstral3en im Vordergrund. Der Luftverkehr, bzw. die hierfir erforderlichen Vor- und Nach-
laufe, das ,Trucking“ der Luftfracht sowie der individuelle Zubringerverkehr flr Passagiere

spielten bei entsprechenden Uberlegungen damals kaum eine Rolle.

Die Bedeutung der Intermodalitat fur den Luftverkehr muss heute aufgrund des prognosti-
zierten Zuwachses im Luftverkehr bis 2020 neu Uberdacht werden, denn hierdurch ist auch
in Zukunft mit einem deutlichen Zuwachs des landseitigen Verkehrs bei den Flughafen zu
rechnen. Dieser Zuwachs macht es erforderlich, dass eine ausreichend leistungsfahige An-
bindung auf der Landseite sowohl Uber die StralRe als auch Uber die Schiene vorhanden ist.
Ziel der Intermodalitdt muss es jedoch auch sein, die 6konomischen und 6kologischen Vor-
teile optimal zu nutzen. Dies gilt insbesondere flr die Anbindung der zentralen Flughafen an
das Schienennetz, wie auch fur den Luftfrachtverkehr. Bei Flugh&afen mit einem hohen
Frachtaufkommen bietet sich die Einbindung in ein so genanntes ,Air-Cargo-Express-Netz*
auf der Schiene an, sofern sich die beteiligten Unternehmen hierauf und auf die Finanzie-

rungsmodalitaten verstandigen.
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Passage

Im Bereich der Passage findet die Verknipfung der Flugh&afen mit den Verkehrstragern Stra-
Re und Schiene auf den Ebenen des Nah-, Regional- und Fernverkehrs statt. Im Sinne der
Starkung des Luftverkehrsstandortes Deutschland kommt hierbei der hinreichenden Anbin-
dung an das Fernverkehrsnetz der Bahn iber IC/ICE-Trassen? fiir die interkontinental ope-
rierenden Flughafen eine besondere Rolle zu. In Deutschland verfligen derzeit die Flughafen
Frankfurt/Main, Dusseldorf, Berlin-Schénefeld, Kéln/Bonn und Leipzig/Halle Uber einen
Fernbahnhof (Vgl. Tabelle 8).

Flughafen Fernverkehr JRegional- S-Bahn Stadt-/U-Bahn
verkehr
Berlin-Schénefeld L] L]
Bremen

Dresden
Dusseldorf
Erfurt

Frankfurt
Frankfurt-Hahn

OfIm

Friedrichshafen

Hamburg
Hannover

KdIn/Bonn
Leipzig/Halle
Liubeck
Miinchen
Nirnberg
Stuttgart

(m] i) m}|C]

[mi
[mi
| ]

Anschluss vorhanden
Anschluss im Bau oder geplant

O =

Tabelle 6: Art des Bahnanschlusses deutscher Flughéafen

Quelle: Deutsches Institut fur Luft- und Raumfahrt (DLR)

Auf européischer Ebene zielen insbesondere Frankreich, die Niederlande und Belgien darauf
ab, das Einzugsgebiet ihrer Hubflughafen durch Ausbau des Schienenpersonenverkehrs

abzusichern und in das benachbarte Ausland auszuweiten.*°

Eine von der Intraplan Consult GmbH durchgefiihrte Untersuchung® kommt zu dem Ergeb-

nis, dass durch ein optimiertes Bedienungsangebot und ein integriertes Serviceangebot

29 |C/ICE - Inter City / Intercity-Express
% z.B. Hochgeschwindigkeitsverbindung Miinchen — Stuttgart — Paris und Kéln — Briissel — Amsterdam - Paris

1 Verkehrliche Wirkung der Verknipfung Schienenverkehr/Luftverkehr (Intermodalitét) in Deutschland®, Méarz
2007, im Auftrag der ,Initiative Luftverkehr fiir Deutschland” (ILfD)
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Schiene/Luft (das uber die im BVWP verankerten MafRnahmen hinausgeht) die deutschen
Hubflughafen von auslandischen Konkurrenzflughafen ein Potenzial von jahrlich bis zu 5

Mio. Passagieren gewinnen kdnnten.

Unabhéangig von dem Infrastrukturzugang sind einschrankende Faktoren bei den Transport-
ketten unterschiedliche Tickets und Beftérderungsbedingungen pro Beférderungsabschnitt
sowie mangelnder Komfort bei der Gepéackaufgabe. Ein Konzept wie ,AirRail* der DB AG,
der DLH (Deutsche Lufthansa) und der FRAPORT AG, bei dem ein Star Alliance Fluggast in
bestimmten Hauptbahnhofen einchecken kann und mit dem ICE zum Flughafen transportiert
wird, ist noch die Ausnahme. Aus Sicht der Verbraucher ist dieses Modell ein ausgesprochen
positiver Ansatz, der moglichst weitreichend durch die DB AG, die Flughafen und die Luft-
verkehrsgesellschaften Anwendung finden sollte. Die Moglichkeiten der Politik zur Einfluss-
nahme auf solche Kooperationen sind allerdings eher gering, da es sich um unternehmeri-

sche Entscheidungen privatrechtlicher Gesellschaften handelt.

Bei dezentralen Flughé&fen mit regelméaRigem Linien- und Charterverkehr, fir die im Regelfall
keine Anbindung an das Fernverkehrsnetz der DB AG wirtschaftlich darstellbar ist, kann die

Intermodalitat iber Fernbuslinien verbessert werden.

Fracht

Die im Bereich der Luftfracht bereits vorhandenen intermodalen Beférderungsmodelle haben
sich zum Teil aus speziellen Marktbedirfnissen heraus entwickelt, wie z.B. das Modell der
Integratoren, die alle Transportabschnitte aus einer Hand anbieten. Zum Teil folgen sie auch
rein praktischen Erwagungen, wie das sog. , Trucking“, bei dem die Fracht per LKW, aber mit

Flugkennung, beférdert wird und daher als Teil der Luftbeforderung gilt.

Die Nutzung der Bahn zur Beftérderung von Luftfracht findet in Deutschland gegenwaértig nur
in geringem Umfang statt. Der sog. ,Cargo-Sprinter zwischen dem Flughafen Frankfurt/Main
und der Stadt Hamburg kam Uber den Testbetrieb nicht hinaus. In einem neuen Versuch
sollen ab 2008 schnelle Guterziige zum Transport von Luftfracht zwischen den Flughéafen
Frankfurt/Main und Leipzig/Halle eingesetzt werden. Geplant sind taglich zwei Zugpaare, die
jeweils um 22:00 Uhr abfahren und gegen 03:00 Uhr am jeweils anderen Ort ankommen.
Damit ist die Einbindung der Ladung in das nachtaktive Luftfrachtdrehkreuz gewahrleistet.
Hier besteht auch noch die Besonderheit, dass ein Integratorstern (Nur-Fracht) mit einem
(Passagier-)Hubflughafen (Beiladefracht) verbunden und damit eine optimale Nutzung der

jeweiligen Infrastrukturstarken erreicht wird.
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Auch im Luftfrachtverkehr bestehen bei intermodalen Transportketten Schnittstellenproble-
me. Briche im Befdrderungsablauf wirken sich negativ auf die Wettbewerbsféahigkeit des
intermodalen Guterverkehrs aus, da sie in der Konsequenz zu hdheren Preisen, langerer
Beforderungsdauer, eingeschrénkter Punktlichkeit, Beschrankungen bezuglich der Art der
transportierbaren Guter, grolierem Beschadigungsrisiko und umfangreicherem Behand-
lungsaufwand fuhren. Beispielhaft genannt seien nicht-standardisierte Ladeeinheiten und
Lademalie, die bei der Weiterbefdrderung mit einem zweiten Verkehrstrager zusatzliche Um-
ladeprozesse erfordern und nicht kompatible Verwaltungsablaufe im internationalen Verkehr.
Hier bedarf es weltweiter Losungen und Standards. Bei einer Standardisierung muss beach-

tet werden, dass dies nicht zu Frachtraumverlusten fihrt.

Daraus ergeben sich bestimmte Anforderungen an die Optimierung der Verkehrsinfrastruktu-
ren und deren Betrieb und Nutzung. Eine wichtige Vorraussetzung fir reibungslose intermo-
dale Ablaufe ist die Optimierung von Straf3en- und Schienenanbindungen. Soweit es die U-
berregionalen Verkehrswege des Bundes betrifft, sind die entsprechenden Vorhaben in den
Bedarfsplénen fur den Ausbau der Bundesschienenwege bzw. der Bundesfernstral3en ent-
halten. Der Ausbau lokaler und regionaler Verkehrsanbindungen der Flughafen liegt in der
Zustandigkeit der Lander und Gebietskorperschaften. Vor dem Hintergrund bedeutet dies
aber auch, dass bei Ausbauprojekten, bei denen erkennbar Fehlinvestitionen der Lander,
Kommunen und sonstigen 6ffentlich-rechtlichen Kérperschaften getatigt werden, der Bund
weder politische noch finanzielle Unterstitzung gewahren wird. Dies gilt in besonderem Ma-

Be fur die Verkehrsanbindungen.

Infrastrukturelle Anbindungen allein begriinden noch keine optimierten Transportablaufe. Fr
den intermodalen Idealfall ist z.B. die Bereitstellung bestimmter Dienste wie die Identifizie-
rung von Transportmitteln oder Systemen zur Bereitstellung von Vorabinformationen erfor-
derlich, um Prozessablaufe detailliert planen und effizient durchfiihren zu kénnen. Von gro-
Rer Bedeutung ist ebenfalls ein gemeinsames Verstandnis der beteiligten Verkehrstrager von
Leistungstiefe und Produktqualitat. Harmonisierte Systeme fir die elektronische Kommunika-
tion zwischen den einzelnen Partnern der intermodalen Kette erleichtern eine sachgerechte

Planung von Befdrderungsablaufen.

Diese Fragen kdnnen nicht originar von der Verkehrspolitik geldst werden, sondern obliegen
weitestgehend der Initiative der betroffenen Industrie. Gerade die Luftfrachtindustrie hat be-
reits in der Vergangenheit gezeigt, dass sie Uber eine gehérige Kreativitat zur Bewaltigung
praktischer Probleme verfligt. Ohnehin ist Luftfracht erheblich flexibler als der Passagierver-
kehr. Wenn die Rahmenbedingungen nicht stimmen, sind Luftfrachtunternehmen eher bereit,

Standorte zu wechseln, um die Wettbewerbssituation zu verbessern.
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Auch die internationalen Verbande befassen sich sehr aktiv mit diesen Fragen. So hat z.B.
die IATA (International Air Transport Association) ein spezielles Cargo-Programm aufgelegt,
das sich mit allen Schritten im Beférderungsablauf beschéftigt, die einer Optimierung zu-
ganglich sind. Dies beginnt bei den Transportdokumenten, fihrt tGber die Ausarbeitung eines
.Master Operating Plan“ und behandelt auch Fragen der Safety und Security. Viele Erkennt-
nisse dieses Programms sind zwischenzeitlich fester Bestandteil der Frachtablaufe gewor-

den, andere sind noch in der Entwicklung.

Soweit es darum geht, entsprechende Erkenntnisse in nationale oder europdaische Rechtset-
zung einzubringen, ist sich die Bundesregierung der Verantwortung bewusst und verfolgt

dies nachdricklich.

3.6 SICHERHEIT (SAFETY UND SECURITY)

Sicherheit im Luftverkehr ist oberste Prioritat der Bundesregierung. Dies gilt sowohl fir die
Sicherheit der Betriebs- und Verkehrsablaufe von Luftfahrzeugen, von Flughafen und von
Flugsicherungsunternehmen (Safety), als auch fir die Sicherheit vor Gefahren fir den Luft-

verkehr von aul3en (Security).

Safety

Wie von allen Verkehrstragern gehen auch vom Luftverkehr spezifische Gefahren aus. Um
diesen wirkungsvoll zu begegnen und den Luftverkehr so sicher wie mdglich zu machen, ist
der Sektor insbesondere in seinen betrieblichen Bereichen stark reglementiert. Da der Luft-
verkehr aufgrund seiner speziellen Leistungsmerkmale pradestiniert fur die Bewaltigung gro-
Rer Entfernungen ist, wurde schon sehr friih evident, dass nationale Regelungen die Anfor-
derungen an einen sicheren grenziuberschreitenden Luftverkehr allein nicht wirden gewéahr-
leisten kdnnen. Die internationale Staatengemeinschaft kam daher im Rahmen der Internati-
onalen Zivilluftfahrt-Organisation (ICAQO) Uberein, ,Standards and Recommended Practices"”
(sog. SARPS) zu formulieren, die eine mdglichst homogene Grundlage fiir einen sicheren
Luftverkehr in den Vertragsstaaten der ICAO garantieren sollen. In derzeit 18 Anhangen zum
Abkommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt vom 07. Dezember 1944, dem Grindungsakt
der ICAQO, werden fir jeden Bereich der Luftfahrt entsprechende Anforderungen festgelegt

und regelmafiig den sich veranderten Gegebenheiten im Luftverkehr angepasst.
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In Deutschland werden die sicherheitsrelevanten Vorgaben der ICAO in verschiedenster
Weise in nationales Recht umgesetzt; zuletzt wurde durch Anderung der LuftvVZO das sog.
LSafety-Management-System” fur Flughéafen eingefiihrt. Auf européischer Ebene wird derzeit
eine Ausweitung der Kompetenzen der EASA in Bezug auf die Sicherheitsanforderungen an
europaische Flughéafen diskutiert. Die Aktivitdten der Bundesregierung auf allen diesen Ebe-
nen missen ineinander greifen, um gré3tmaogliche Sicherheit effizient und ohne Mehrfachre-

gelungen zu erreichen.

Security

Die Terroranschlage des 11. September 2001 verdeutlichten die Anfélligkeit des Luftverkehrs
fur terroristische Akte. Sie haben gezeigt, dass Flugzeuge nicht nur zu einer unmittelbaren
Bedrohung fur Besatzung und Passagiere werden kdnnen, sondern auch unbeteiligte Dritte
durch Missbrauch des Flugzeuges gefahrden kénnen. Bereits vor den Anschlagen in den
USA waren die LuftsicherheitsmalBnahmen in Deutschland im internationalen Vergleich auf
einem hohen Niveau und Ubertrafen teilweise die durch die ECAC (Europdische Zivilluftfahrt-
konferenz) und die ICAO festgelegten Standards. Hierzu trugen maf3geblich die hohe Quali-
tat der Passagier- und Gepéackkontrollen, hohe Anforderungen an die Ausbildung der Flug-
gastkontrollkréfte und die Leistungsfahigkeit der verwendeten Kontrolltechnik bei. In Reakti-
on auf die Anschlage des 11. September 2001 fand zunachst eine Intensivierung der Kon-
troll- und SicherheitsmaRnahmen auf allen deutschen Flughafen und fiir alle Flugverbindun-
gen statt. Des Weiteren wurden auf verschiedenen wechselnden Flugrouten zusétzlich be-
waffnete Flugsicherheitsbegleiter eingesetzt. Neben diesen SofortmalRnahmen ist das ge-
samte System der Luftsicherheitsmal3nahmen in einem weiteren Schritt Uberprift und an die
neue Bedrohungslage angepasst worden. Mit dem Erlass der Européischen Luftsicherheits-
verordnungen wurde auf europdischer Ebene begonnen, die Vorschriften zum Schutz des
zivilen Luftverkehrs vor unberechtigten Eingriffen zu harmonisieren. Die Verordnung (EG) Nr.
2320/2002 sieht bereits seit Anfang 2003 EU-weit einheitliche SicherheitsmaRnahmen auf
hohem Niveau vor. Inzwischen ist mit VO (EG) 300/2008 vom 11. Méarz 2008 eine Novelle
der Europaischen Luftsicherheitsverordnung in Kraft getreten, die die bisherigen Erfahrungen
bei der Durchfiihrung einheitlicher Sicherheitsmaflinahmen sowie die aktuelle Bedrohungsla-

ge berucksichtigt.

Zu den EU-weit einheitlichen Sicherheitsmal3Bhahmen zahlen heute unter anderem die Per-
sonal- und Warenkontrollen, die seitdem - analog zu den Fluggastkontrollen - durchgefihrt

werden, sowie die vollstidndige Kontrolle des aufgegebenen Gepécks. Die Mitgliedstaaten
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wurden zudem zur Erstellung eines Nationalen Luftsicherheitsprogramms®?, zur Anfertigung
eines Nationalen Qualitatskontroll- und Fortbildungsprogramms sowie zur Einfihrung umfas-
sender Audits im Hinblick auf die Einhaltung der Sicherheitsbestimmungen auf den Flugha-

fen verpflichtet.

Mit dem LuftSiG (Luftsicherheitsgesetz) vom 11. Januar 2005 wurden im Wesentlichen alle
~Security“-Vorschriften zum Schutz des Luftverkehrs in einem nationalen Gesetz gebiindelt.

Dies beinhaltet vor allem eine klare Definition der Zustandigkeiten von Bund und Landern.

Zudem dient das LuftSiG der Umsetzung der Rechtsakte der EU und der weiteren Ausges-

taltung der Sicherheitsmalinahmen.

Aktuell wird in Deutschland vor allem an der Optimierung der technischen Detektions-
mdglichkeiten fir Sprengstoffe und anderer sog. verbotener Gegenstande gearbeitet. Die
Fortentwicklung bestehender Technik dient auch dazu, die Kontrollprozesse weiter zu be-

schleunigen.

Mit dem Nationalen Lage- und Fuhrungszentrum ,Sicherheit im Luftraum” (NLFZ) werden
seit Oktober 2003 Ressortzustandigkeiten fur Inneres, Verkehr und Verteidigung in einem
zentralen Informationsknotenpunkt gebiindelt. Bei Gefahren fur die Sicherheit im deutschen
Luftraum ist dadurch das rasche, koordinierte und reibungslose Zusammenwirken aller Stel-

len wesentlich erleichtert worden.

3.7 WETTBEWERBLICHE RAHMENBEDINGUNGEN

Flugh&fen bewegen sich heute in einem Spannungsfeld zwischen Daseinsvorsorge und
Wirtschaftsunternehmen. Nach der alten Rechtslage (Mitteilung der Kommission aus dem
Jahre 1994)%* stellte eine offentliche Férderung beim Bau und Ausbau von Flughéfen keine
Beihilfe dar. Der Bau oder Ausbau von Infrastrukturanlagen (z.B. Flughafen, etc.) wurde als
allgemeine wirtschaftspolitische MalRnahme gewertet, die von der Europaischen Kommission
nicht gemaf3 den Vertragsbestimmungen Uber staatliche Beihilfen kontrolliert werden konnte.
Durch die Liberalisierung des Luftverkehrs, den hierdurch ausgeldsten Kostendruck und die

zunehmende Privatisierung hat sich die Wettbewerbssituation der Luftverkehrsgesellschaften

%2 Eine Beschreibung der rechtlichen Grundlagen der Organisation und der Durchfiihrung aller Luftsicherheits-
maflnahmen.

% BGBI. (2005) Teil I S. 78 ff.
% ABI. C 350 vom 10.12. 1994
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und der Flughafen verscharft. Seit 2001 vertrat die Kommission die Ansicht, dass Wettbe-
werb zwischen Flughafen grundsatzlich zu beachten sei. Im gleichen Jahr (in der Sache
Amsterdam/Schiphol*®) entschied die Kommission, dass Flughafen Wirtschaftsunternehmen
seien, die miteinander in Konkurrenz treten kdnnen. Der zun&chst nur fur Grol3flughafen ver-
folgte Ansatz, wonach Flughafen wirtschaftliche Tatigkeiten wahrnehmen®’ und in Wettbe-
werb um Verkehre treten, wurde infolge der Entscheidung Ryanair/Charleroi®® auch auf den
Betrieb kleinerer Flughafen (Regionalflughafen) ausgedehnt. Damit reagierte die Europai-
sche Kommission mit einer restriktiven Auslegung des Beihilferechts® und erlieR 2005 die
neuen Beihilfeleitlinien.”® Diese Leitlinien erfassen sowohl den Betrieb als auch den Bau und
Ausbau von Flughafeninfrastruktur und regeln dariiber hinaus auch die Anlaufbeihilfen fur

Luftverkehrsgesellschaften.

Finanzierung von Flughafeninfrastruktur

Bei der Finanzierung von Flughafeninfrastruktur kdnnen Mitgliedstaaten das Vorliegen einer
Beihilfe durch den Nachweis ausschlieRen, wie ein marktwirtschaftlich orientierter privater
Wirtschaftsteilnehmer gehandelt zu haben (Privat Investor Test). Dabei prift der Mitglied-
staat und ggf. die Kommission, ob ein privater Investor unter Zugrundelegung der Rentabili-
tatsaussichten unabhéngig von allen sozial- oder regionalpolitischen Uberlegungen oder
Erwagungen ebenfalls eine solche Kapitalhilfe gewahrt hétte. Dieser Test ist bei Zuschissen
fur kleinere Regionalflugh&fen haufig schwer zu bestehen, da durch diese in der Regel auch

regionalpolitische Ziele verfolgt werden.

Ungeachtet des Privat Investor Tests prift die Kommission, ob

e der Bau und Betrieb der Infrastruktur einem klar definierten Ziel von allgemeinem Inte-

resse dient (Regionalentwicklung, Zuganglichkeit usw.);

o die Infrastruktur fur die Erreichung des beabsichtigten Ziels notwendig und angemessen

ist;

= Entscheidung der Kommission vom 13.03.2001, N 58/2000 — Flughé&fen Turin, Coneo, Biella
% Entscheidung der Kommission vom 03.07.2001, E 45/00 — Flughafen Amsterdam/Schiphol

37 7.B. in der Entscheidung vom 14.01.1998, ABI. 1998 L 72/30-FAG — Flughafen Frankfurt/Main AG sowie Ent-
scheidung vom 11.06.1998, ABI. 1998 L 230/10, Aeroports de Paris

% Entscheidung vom 12.02.2004, ABI. 2004 L 137/1 — Entscheidung Flughafen Charleroi/Ryanair
%9 Artikel 87 Abs. 1 EG-Vertrag

“0 ABI. 2005 vom 09.12.2005; Mitteilung der Kommission; Gemeinschatftliche Leitlinien fiir die Finanzierung von
Flughafen und die Gewéhrung staatlicher Anlaufbeihilfen fur Luftfahrtunternehmen auf Regionalflughé&fen
(2005/C312/01)
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o die mittelfristigen Perspektiven flr die Nutzung der Infrastruktur, insbesondere der be-

stehenden, zufrieden stellend sind;

o alle potenziellen Nutzer einheitlichen und diskriminierungsfreien Zugang zur Infrastruktur

erhalten;

o die Entwicklung des Handelsverkehrs nicht in einem Ausmald beeintrachtigt wird, das

dem gemeinschaftlichen Interesse zuwider lauft.

Die Kommission hat zur Prifung der Frage, inwieweit durch eine Beglinstigung eines Unter-
nehmens der Wettbewerb verfalscht werden kann und ob Auswirkungen auf den Handel zwi-
schen Mitgliedstaaten gegeben sein kénnen, die Flughafen in vier Kategorien nach der An-
zahl beférderter Passagiere p.a.** aufgeteilt. Anhand dieser Kategorien soll festgestellt wer-
den, mit welcher Intensitat Flughafen miteinander konkurrieren. Bei der Frage des relevanten
Marktes enthalten die Leitlinien der Kommission keine Vorgaben. In einer Entscheidung vom
16.05.2006** hat die Kommission iiberschneidende Einzugsgebiete beriicksichtigt.** Weitere
Faktoren kénnen Verkehrsinfrastruktur und Verkehrsanbindung, potenzielles Passagierauf-
kommen, jeweilige Reiseziele und Reisezwecke sein. Bei Regionalflughafen mit Schwer-
punkt Low Cost-Verkehr kann der relevante Einzugsbereich auf 90 Minuten erweitert wer-
den, da die Passagiere dieses Segments wegen ihres preiselastischen Nachfrageverhaltens

langere Anfahrtszeiten in Kauf nehmen.

Zuwendungen fur den Flughafenbetrieb sollen nach Auffassung der Kommission grundsatz-
lich nicht geleistet werden, da ein Flughafenbetreiber, wie jeder andere Wirtschaftsteilneh-
mer, die anfallenden Kosten aus eigener Kraft bestreiten soll. (Flughafen mit weniger als 0,5
bis 1,5 Mio. Passagieren p.a. sind nach Auffassung der Kommission haufig dazu nicht in der
Lage). Finanzierungen des Betriebes und der Instandhaltung der Flughafeninfrastruktur wer-
den in der Regel als Beihilfen gewertet, kbnnen aber im Einzelfall als zulassiger Ausgleich
fur gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen geleistet werden. Diese sind nur noch in benachtei-
ligten Regionen zuléssig oder wenn sie fur die Erbringung eines Dienstes von allgemeinem

wirtschaftlichen Interesse notwendig sind.* Falls die Finanzmittel als Ausgleich fiir Tatigkei-

4 Kategorie A (> 10 Mio. Passagiere p.a.), Kategorie B (5-10 Mio. Passagiere p.a.), Kategorie C (1-5 Mio. Passa-
giere p.a. und Kategorie D (< 1 Mio. Passagiere p.a.)

42 Entscheidung vom 16.05.2006 NN 21/2006 — United Kingdom City of Derry Airport

a3 Einzugsgebiet wird durch Fahrzeiten von 60 Minuten um den jeweiligen Flughafenstandort gemessen (Isochro-
ne = ,Linien gleicher Zeit*, welche Orte darstellen, die von einem Ausgangspunkt aus in derselben Zeit zu errei-
chen sind.)

“ vgl. Leitlinien Rdnr. 34
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ten geleistet werden, fur die normalerweise der Staat aufgrund seiner hoheitlichen Befugnis-

se zusténdig ware, unterliegen sie nicht dem Beihilferecht.*

Anlaufbeihilfen von Luftfahrtunternehmen

Die Beihilfeleitlinien regeln zusatzlich Mdglichkeiten der Férderung von Luftverkehrsgesell-
schaften. Die Forderung einzelner Luftverkehrsgesellschaften (z.B. als Anschubfinanzierung
oder dauerhafte Ermafigung von Entgelten) kann sowohl von Flughafenbetreibern als auch
von Landern, Stadten und Gemeinden gewdahrt werden. Auf Grund der Bedeutung eines
Flughafens fiur die wirtschaftliche Entwicklung der Region haben auch die Gebietskdrper-
schaften ein eigenstandiges Interesse an einer Infrastruktur mit vielfaltigem Angebot. Fir die
Anlaufbeihilfen war ebenfalls die Entscheidung Charleroi/Ryanair*® maRgeblich. Danach sind
Beihilfen fur die Eroffnung neuer Flugverbindungen bzw. neuer Frequenzen zulassig, wenn
ein Anstieg des Fluggastaufkommens (analog: des Frachtaufkommens) ermdglicht wird, die
Dauer befristet und die Héhe der Beihilfe unter Bertlicksichtigung der tatsachlichen Kosten

zustande gekommen ist.

Die insoweit auch fiir Luftverkehrsgesellschaften geltenden neuen Leitlinien*’ legen die Vor-
aussetzungen fur die Gewéahrung von Anlauffinanzierungen von Luftverkehrsgesellschaften
im Wesentlichen fir kleine Flughafen fest. Diese Zuwendungen mussen den Zweck erflllen,
die Rentabilitdt von bisher unrentablen Infrastrukturen zu férdern. Bei den kleinen Flugha-
fen® wird unterstellt, dass sie in der Regel nicht iiber das zum Erreichen der kritischen Gro-

Re und Rentabilitatsschwelle notwendige Fluggastaufkommen verfigen.

Die Leitlinien der EU-Kommission vom 09. Dezember 2005 stellen in zweierlei Hinsicht Her-

ausforderungen dar:

Zum einen sind Flughé&fen und Aufsichtsbehdrden gefordert, die aktuellen Anforderungen der
Leitlinien genau einzuhalten und umzusetzen, um die Einleitung von férmlichen Beihilfever-

fahren durch die EU-Kommission zu vermeiden.

Zum anderen ist die Bundesregierung gefordert, auf eine Uberarbeitung der Leitlinien hinzu-
wirken, da die Vielzahl und Komplexitat der geforderten Voraussetzungen Zweifel an ihrer

Praktikabilitat aufkommen lassen. Der wirtschaftliche Handlungsspielraum der Flughéfen,

5 vgl. Rdnr. 33
“5 Entscheidung vom 12.02.2004, ABI. 2004 L 137/1 Flughafen Charleroi/Ryanair
4" vgl. Beihilfeleitlinien, Rn. 72 ff

“8 Die Schwelle kann je nach Land und Organisationsform des Flughafens zwischen 500.000 und 1,5 Mio. Passa-
gieren liegen.

HERAUSFORDERUNGEN UND CHANCEN



SEITE 49

insbesondere bei der Gestaltung der Entgelte*®, wird erheblich eingeschrénkt. Die zahlrei-
chen materiellen verfahrensrechtlichen Erfordernisse fihren bei den Flughafenbetreibern, bei
den beginstigten Luftfahrtgesellschaften und auch bei den zustandigen Behdrden zu einem

unverhaltnismafigen hohen Verwaltungsaufwand.

3.8 HUMAN RESSOURCES

Die Unternehmen der Luftverkehrswirtschaft sind bedeutende Arbeitgeber in einem High-
Tech-Umfeld, das sehr viele hochqualifizierte Arbeitsplatze generiert. Flughafenunternehmer
und Luftverkehrsgesellschaften tragen dieses Know-How durch Beteiligungen in der ganzen
Welt an dortige Unternehmen weiter und sorgen so dafir, dass in den betroffenen Unter-

nehmen die Qualitat des Luftverkehrs steigt.

Allerdings hat die fortschreitende Globalisierung des ohnehin internationalen Geschéftes
auch negative Seiten fir diejenigen Mitarbeiter, die nicht in den hochqualifizierten Bereichen
der Unternehmen beschaftigt sind. Durch den zunehmenden Konkurrenzdruck in der Bran-
che sind bei manchen ,Hilfsdienstleistungen”, wie z.B. der Bodenabfertigung Niedriglohn-
strukturen entstanden, die im Ergebnis zu Qualitatsdefiziten flihren. Solche Qualitatsdefizite
beeintrachtigen die Effizienz der Luftverkehrsablaufe und sind daher nicht akzeptabel. Dies

sieht auch das Europaische Parlament so.

Soweit bei Luftsicherheitskontrollen gemafld § 5 des Luftsicherheitsgesetzes (Kontrolle der
Passagiere und des Gepacks) Mitarbeiter/innen privater Sicherheitsunternehmen als Belie-
hene im Auftrag der Bundespolizei eingesetzt werden, werden bereits vor der Auftragsver-
gabe im Ausschreibungsverfahren geeignete Vorkehrungen getroffen, um Niedrigléhne aus-
zuschlieBen und eine angemessene Entlohnung ebenso wie eine sachgerechte Aus- und
Fortbildung der Mitarbeiter zu gewéhrleisten. Diese MalRBhahmen haben sich bewéhrt, Sozi-

aldumping ist ausgeschlossen.

Mit Blick auf die Bodenabfertigungsdienste haben sich die Abgeordneten des Européischen
Parlaments daflr ausgesprochen, vor weiteren Liberalisierungsschritten eine neue Wir-
kungsanalyse zur Umsetzung der ,Richtlinie 96/67/EG des Rates vom 15. Oktober 1996
Uber den Zugang zum Markt der Bodenabfertigungsdienste auf den Flughafen der Gemein-
schaft* sowie zu ihren endgiltigen Vor- und/oder Nachteilen flr Nutzer, Angestellte und

Fluggaste vorzunehmen. Bei einem erneuten Anlauf zur Anderung der Richtlinie miissten die

49 Beziglich der Gestaltung der Entgelte wird derzeit auf europaischer Ebene eine ,Flughafen-Entgelt-Richtlinie”
abgestimmt, um eine harmonisierte Grundlage zu schaffen. Da die Richtlinie in absehbarer Zeit in nationales
Recht Uberfiihrt werden muss, wird derzeit — wie verschiedentlich gefordert - kein gesonderter regulativer Hand-
lungsbedarf gesehen.
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Qualitdt der Bodenabfertigungsdienste und die Qualitdt der Beschaftigung im Mittelpunkt
stehen. Gepruft werden misse u. a. die Mdglichkeit der Festlegung von Mindestanforderun-
gen an die Qualitat und soziale Normen. Auch sei sicherzustellen, dass die Dienstleister fur
eine angemessene Ausbildung und sozialen Schutz ihrer Mitarbeiter sorgen. Diese Forde-
rungen decken sich mit dem Gesamtansatz der Bundesregierung zur Férderung von Bildung
und Ausbildung, die sie in der ,Qualifizierungsoffensive der Bundesregierung“ vom Januar
2008 niedergelegt hat.

Es ist zwingende Notwendigkeit im Interesse der Beschéftigten, der Allgemeinheit und der
betroffenen Arbeitgeber, MaRnahmen zu entwickeln und entsprechende Qualifizierungen zu
fordern, da die Sicherung des Wirtschaftswachstums nur mit gut qualifizierten Fachkraften

mdglich ist.
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4 MARNAHMEN

Um den in Kapitel 3 beschriebenen Herausforderungen wirkungsvoll begegnen zu kénnen
und das anvisierte Ziel des Flughafenkonzeptes zu erreichen, bedarf es konkreter MafRnah-

men zu den definierten Problemfeldern. Von besonderer Bedeutung ist hierbei

e die verkehrliche, volkswirtschaftliche und raumliche Optimierung der fir die Durchflih-

rung des Luftverkehrs erforderlichen Infrastrukturen und deren effizientere Nutzung;

e die Verbesserung der Umweltsituation von Flughafen und deren Umland sowie die Be-

ricksichtigung des Klimaschutzes sowie;
o die Konkretisierung der offentlichen Belange bei der Entwicklung der Flughéafen;

e die Uberpriifung von SicherheitsmaBnahmen anhand aktueller Gefahrdungsbewertun-

gen;

o die Sicherstellung wettbewerblicher Rahmenbedingungen fur die Beteiligten am Luftver-

kehr (insbesondere im Low Cost-Segment).

4.1 OPTIMIERUNG DES FODERALEN FLUGHAFENSYSTEMS

Die Luftverkehrsverwaltung ist nach Artikel 87d Abs. 1 GG Bundesauftragsverwaltung. Ge-
maf Artikel 87d Abs. 2 GG kénnen durch Bundesgesetz, das der Zustimmung des Bundes-
rates bedarf, Aufgaben der Luftverkehrsverwaltung an die L&nder als Auftragsverwaltung
Ubertragen werden. Davon ist insbesondere mit § 31 Abs. 2 LuftVG Gebrauch gemacht wor-
den, so dass der Kern dieser Aufgabenzuweisung in der Erteilung der Genehmigung von
Flughafen und der damit verbundenen sonstigen Verwaltungsentscheidungen (Ausbau und
Betrieb) liegt. Dies bedeutet, dass die Lander nicht nur die Wahrnehmungskompetenz, son-
dern auch die Sachkompetenz solange innehaben, wie der Bund nicht durch Weisung ein-
greift. Diese Aufgabenverteilung zwischen Bund und Landern hat sich bewéhrt. Das Gesetz
berticksichtigt dabei die Sachnédhe der Lander. In diesen Bereich greift der Bund nur mit
groRter Zuruckhaltung ein und nur, wenn eine unabdingbare Notwendigkeit besteht. Die
Bundesaufsicht verpflichtet den Bund allerdings zur Rechts- und Fachaufsicht (ZweckmaRig-
keitskontrolle). Aus dem Grundsatz des bundesfreundlichen Verhaltens und aus dem Prinzip
des kooperativen Foderalismus folgt im Rahmen von Artikel 85 GG eine Pflicht zur gegensei-
tigen Rucksichtnahme. AusschlieRlich angebotsorientierte Planungen, denen weder ein
nachgewiesener Bedarf noch eine betriebswirtschaftliche Tragfahigkeit zugrunde liegen,

kdnnen nicht unterstiitzt werden.
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Die Flughafeninfrastruktur muss so entwickelt werden, dass die Aufgaben fir Wirtschaft und
Gesellschaft in Deutschland nachhaltig gesamtwirtschatftlich effizient und betriebswirtschaft-
lich mittel- und langfristig rentabel erfullt werden kénnen. Eine deutschlandweite, auch lan-
deriibergreifende, koordinierte Strategie zur geordneten Entwicklung der Infrastruktur, ein-
schlieB3lich 6kologischer und sozialer Aspekte, und damit Bedienung der Nachfrage, ist erfor-
derlich. Eine erfolgreiche Luftverkehrsverwaltung kann nur in enger Kooperation zwischen
dem Bund, den Landern und der Luftverkehrswirtschaft unter Berlcksichtigung der unter-
schiedlichen Interessen und Aufgaben stattfinden. Hierbei tragen die Lander, die diesbezig-
lich fir Genehmigung und Finanzierung der Flughéfen zusténdig sind, eine grof3e Verantwor-
tung. In diesem Zusammenhang fordert der Bund die Lander auf, bei Planungsvorhaben den
Bund und die angrenzenden L&nder, die hiervon betroffen sind, frihzeitig einzubinden und
einen rechtzeitigen Meinungsaustausch herbeizufiihren. Des Weiteren sind die Lander auf-
gefordert, Ausbauabsichten zum frihestmdglichen Zeitpunkt darzulegen und gegebenenfalls
auch Auswirkungen auf angrenzende Lénder zu beriicksichtigen. Gegebenenfalls sind Ko-
operationen zwischen den Landern einzugehen, um gemeinsame Konzepte zur Verteilung
der Verkehre zu entwickeln und damit negative Auswirkungen auf benachbarte Flugh&fen zu

vermeiden.

Grundsatzlich wird der Bedarf an Flughéfen in Deutschland als gedeckt angesehen. Die aus
der Raumordnung (8 1 Abs. 2 ROG des Bundes) stammende Leitvorstellung, neben einer
nachhaltigen Raumentwicklung als Teilaspekt auch gleichwertige Lebensverhéltnisse in allen
Teilrdaumen herzustellen, bedeutet nicht, dass im Rahmen der Daseinsvorsorge die Bevolke-
rung gleichmagig in kiirzestmaoglicher Zeit einen Flughafenstandort erreichen muss, von dem
aus alle nachgefragten Ziele im Linien- und/oder Pauschalflugreiseverkehr bedient werden.
Aus Sicht der Daseinsvorsorge ist Deutschland mit einem hinreichend dichtem Netz von
Flugh&fen versorgt. Auch die Forderung nach der Herstellung gleichwertiger Lebensverhalt-
nisse in allen TeilrAumen rechtfertigt in der derzeitigen Situation weder Flughafenneubauten

noch weitere Konversionsprojekte.

Vor diesem Hintergrund ist es nicht vertretbar, dass ausschlief3lich aus regionalen oder loka-
len Erwagungen Flugplatze ausgebaut werden, die sich auf Dauer betriebswirtschaftlich nicht
tragen und die im Gesamtzusammenhang gesehen anderen benachbarten Flughafen und

somit dem gesamten foderalen Flughafensystem dauerhaft schaden.
In der Konsequenz bedeutet dies kinftig:
e aus derzeitiger Sicht kein Neubau von Flughéfen;

e Ausbau und Umbau sollen nur dort erfolgen, wo tatsachlich ein Bedarf nachgewiesen

werden kann; gleiches gilt fiir Konversionsprojekte.

MARNAHMEN



SEITE 53

Unter diesen Pramissen sind vor der Verwirklichung planfeststellungsbedirftiger Inf-

rastrukturmalBnahmen im Rahmen der jeweiligen Genehmigungsverfahren von den

zustandigen Beho6rden der Lander grundsatzlich folgende Kriterien zu prifen:

Fur den Ausbau der Infrastruktur muss vom Flugplatzbetreiber ein Bedarf nachgewiesen
werden. Die geplante MalRnahme muss im Hinblick auf die bereits vorhandene Ausstat-
tung, Struktur, Konfiguration und das Widmungsfeld des Flughafens notwendig und an-
gemessen sein. Der Bedarf wird aus Bundessicht bei den beiden Hubflughafen und bei

weiteren ,gro3en“ und ,mittleren” Verkehrsflughafen unterstellt.

Dies gilt ebenfalls wegen ihrer besonderen volkswirtschaftlichen Bedeutung fur For-
schungsflugplatze und Werkflugplatze, die der Luftverkehrsindustrie dienen, solange an
diesen keine regelmaRigen Linien- oder Charterverkehre durchgefuhrt werden, da diese

nicht am verkehrlichen Wettbewerb teilnehmen.

Fur die durch die MaRnahme quantitativ und/oder qualitativ wesentlich erweiterte bzw.
veranderte Kapazitdt muss bei Aufnahme der Planungen bei ,kleinen* Verkehrsflugh&-
fen, ,grof3en” und ,kleinen* Regionalflughédfen der Tabelle 4 und den Flugplatzen mit
sonstigen Funktionen, auf die die Kriterien der Tabelle 5 zutreffen, zumindest mittelfristig

eine ausreichende Nachfrage innerhalb des Einzugsgebietes bestehen.

.Kleine" Regionalflughéfen nach Tabelle 4 und Flugplatze mit sonstigen Funktionen, auf
die die Kriterien der Tabelle 5 zutreffen, missen dariiber hinaus einem klar definierten
Ziel von allgemeinem Interesse dienen. Dieses volkswirtschaftlich zu beurteilende Ziel

kann z.B. sein:

— regionale Wirtschaftsforderung;

— bessere Erreichbarkeit von wenig erschlossenen Gebieten;

— Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit und der Marktndhe der Region;
— touristische Aspekte.

Die im Rahmen des durchzufihrenden Planfeststellungsverfahrens fir den Ausbau vor-
zulegenden Bedarfsanalysen (Potenzial- und Konkurrenzanalyse sowie gesamtwirt-
schaftliche Kosten- Nutzenanalyse) bei den ,kleinen* Flughéafen, ,gro3en* und ,kleinen®
Regionalflughafen der Tabelle 4 und den Flugplatzen mit sonstigen Funktionen, auf die
die Kriterien der Tabelle 5 zutreffen, sollen im Rahmen der Endabwéagung aller 6ffentli-
chen und privaten Belange umso intensiver von der Genehmigungsbehdérde gepruft und
bewertet werden, je hoher die Wahrscheinlichkeit fiir die Entstehung von Uberkapazita-

ten durch den Flughafenausbau ist.
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e AusbaumaBnahmen durfen grundsatzlich nicht zu dauerhaften Betriebssubventionen

fuhren.

e Allen potenziellen Nutzern der ausgebauten Infrastruktur muss im Rahmen der 6rtlichen

Moglichkeiten gleicher und diskriminierungsfreier Zugang gewahrleistet werden.

e Es bedarf zudem vor jeder AusbaumalRnahme einer Betrachtung durch die zustandige
Genehmigungsbehodrde im Rahmen der Planfeststellung, wie der durch die Malinahme

erwartete Zuwachs zu bewerten ist.

Die Entwicklung der Flughafenlandschaft in der Vergangenheit hat gezeigt, dass solche Kri-
terien erforderlich sind, um kinftig Fehlentwicklungen und Fehlinvestitionen zu vermeiden.
Der Bund wird kiinftig bei neuen InfrastrukturmaRnahmen auf die Einhaltung der Kriterien
kritisch achten. Wo tatsachlich Bedarf besteht und eine umfassende Abwagung aller Krite-

rien erfolgt ist, wird der Bund diese Infrastrukturprojekte politisch unterstitzen.

Neben den Hubflughéfen Frankfurt und Minchen sind fur Interkontinentalverkehr und inner-
europaische Punkt-zu-Punkt-Verkehre insbesondere der kiinftige Hauptstadtflughafen BBI,
Dusseldorf, Kdln/Bonn, Hamburg und Stuttgart geeignet. Fur den Frachtverkehr sind neben
den beiden Hubflughéfen insbesondere die Flughafenstandorte Kéln/Bonn, Frankfurt-Hahn,

Hannover, Leipzig/Halle und Nirnberg von Bedeutung.

Der Bund behélt es sich vor, bei Abweichen von diesen Kriterien keine finanzielle Unterstuit-
zung flr die Anbindung eines Flughafens an Stral3e und Schiene zu gewahren und dartber
hinaus gegebenenfalls jegliche politische Unterstitzung fur die gesamte Infrastrukturmafi-
nahme zu verweigern. Das Flughafenkonzept soll damit insbesondere keine Prajudizwirkung
fur die laufende Fortschreibung des Bundesverkehrswegeplanes entfalten. Falls Indizien fur
Fehlinvestitionen seitens der 6ffentlichen Hand vorliegen, wird der Bund die Angelegenheit
auf Gewahrung unrechtmaRiger Beihilfen gemeinsam mit den zustandigen Landern untersu-

chen.

4.2 EFFIZIENTE NUTZUNG VORHANDENER INFRASTRUKTUREN

Da mit der absehbaren Zunahme des Luftverkehrs wichtige Standortfragen (Attraktivitat fir
Investoren, 6konomische Leistungsfahigkeit, Wachstum und Beschéaftigung) verbunden sind,
hat die Bundesregierung aus volkswirtschaftlichen Griinden ein starkes Interesse daran, ver-
lassliche Rahmenbedingungen zu schaffen, um moglichst bedarfsgerechte Kapazitaten fir

die Abwicklung von Flugzeugbewegungen im Bereich Passage und Luftfracht entwickeln und
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vorhalten zu kénnen. Hierzu gehért insbesondere die optimierte Nutzung der bereits vorhan-

denen Infrastrukturen von Flugplatzen in Deutschland sowie deren bedarfsgerechte Weiter-

entwicklung.

Auf Grund des aktuellen Verkehrsaufkommens sowie der prognostizierten zukunftigen Nach-

frage ist aus Sicht des Bundes eine regionale Abdeckung sicherzustellen, die fir die Passa-

ge und die Fracht unterschiedlich ausgestaltet werden muss.

Konkret bedeutet dies, dass

der Ausbau des Flughafens Frankfurt planfestgestellt ist und vollzogen werden kann;

der Ausbau des Flughafens Minchen fir die dritte Start- und Landebahn beantragt ist

und nach der Planfeststellung erfolgen soll;
beim BBI ein Planfeststellungsbeschluss ergangen ist, der bereits umgesetzt wird;

ein Ausbaukonzept fir den drittgrof3ten deutschen Flughafen Disseldorf nicht vorliegt,

aber eine erweiterte Nutzung der Kapazitaten technisch méglich ist;

die verbesserte Nutzung der Kapazitaten der Start- und Landebahnen an anderen

Standorten notwendig ist und gepruft werden muss;
derzeit rechtskréftig planfestgestellte Ausbauvorhaben durchgefiihrt werden und

gute StralRen- und Schienenanbindungen vorhanden sein missen, um optimale Vor- und
Nachlaufe etc. zu gewahrleisten. Soweit der Bund hierfir zustandig ist, schlagt sich das
diesbezugliche Interesse im Bundesverkehrswegeplan und dessen jeweiligen Fort-

schreibungen nieder.

Fur die Fracht sind aus Sicht der Bundesregierung insbesondere die bauliche Infrastruktur

der Flughafen Frankfurt/Main, Minchen, Disseldorf, KdIin/Bonn, Leipzig/Halle, Frankfurt-

Hahn, Hamburg, Hannover, Stuttgart und Nurnberg bedarfsgerecht zu optimieren und, so-

weit erforderlich, weiter zu entwickeln.
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4.2.1 KAPAZITATSOPTIMIERUNG OHNE AUS- UND NEUBAU

Technische MalRhahmen

Flughafenkapazitaten determinieren sich durch das Zusammenspiel von Start- und Lande-
bahnen, die Konfiguration von Vorfeld und Rollwegen, der Fracht- und Passagierabferti-
gungsterminals sowie der Ausristung mit technischen Systemen. Hinzu kommen noch ande-
re variable Einflisse wie z.B. Wetter, Verkehrszusammensetzung etc. Um die vorhandenen
Kapazitaten moglichst optimal ausnutzen zu kénnen, missen die genannten Einflisse bei

Planung und Durchfiihrung des Betriebsablaufs berticksichtigt werden.

Weitere Moglichkeiten zur optimalen Nutzung der Kapazitdten sind technische Malinahmen
sowie spezielle Betriebsverfahren. Dabei sind alle beteiligten Akteure gefordert, auch im
Hinblick auf Verbesserungen beim Umweltschutz durch verbesserte Betriebsweisen. Durch
Verstarkung der Kooperation, soweit wettbewerbsrechtlich zuldssig, sowie verbesserte Integ-
ration von luft- und landseitigen Prozessen soll die vorhandene Infrastruktur besser genutzt
werden. Im Rahmen der Initiative Luftverkehr fir Deutschland hat sich eine Arbeitsgruppe
der in der Initiative engagierten Unternehmen mit der Optimierung der Abfertigungsprozesse
auf den Flughéfen befasst. In Folge dessen wurden u.a. Defizite bei der Abstimmung zwi-
schen Flughafenbetreiber, Fluggesellschaft und der Flugsicherung abgestellt. Diese Defizite
waren Quelle fur vermeidbare Verspatungen und vermeidbaren Energieverbrauch. Diese
Anstrengungen der Luftverkehrswirtschaft sind zu begriiRen und sollten im Dialog mit der

Politik weitergefiihrt und vertieft werden.

Ansatze zur optimalen Kapazitatsausnutzung gehen oft mit anderen Malihahmen einher (wie
z.B. Verbesserung der Betriebsbedingungen oder der Sicherheit). Hierbei wird in aller Regel
der Einsatz intelligenter Technik und/oder Unterstiitzungssysteme mit verédnderten Betriebs-
verfahren kombiniert. Auf diesem Gebiet gibt es zahlreiche Forschungs- und Industrieprojek-
te. So kann z.B. ein so genanntes Surface Movement Guidance and Control System
(SMGCS) durch eine optische Unterstiitzung der Flugzeugfihrung auf dem Boden dazu bei-
tragen, bei gleich bleibender oder sogar héherer Sicherheit Bahnbelegungszeiten zu reduzie-
ren und den Rollverkehr effizienter abzuwickeln. Noch bessere Ergebnisse lassen sich durch
das Advanced-SMGCS erzielen, da hier die Fluglotsen an den Uberwachungsplatzen eine
héher aufgeldste und auch bei schlechtem Wetter verlassliche Lagebilddarstellung erhalten.
Ebenso kdnnen Arrival- und Departure Management Systeme einen guten Beitrag zu einer

optimalen Nutzung verflgbarer SLB-Kapazitaten leisten und werden darum vielerorts bereits
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heute eingesetzt. Ein weiterer Ansatz fir eine kurzfristige Erhéhung der Kapazitat ist die Ein-
fuhrung so genannter High Intensity Runway Operations, also spezieller Betriebsverfahren
zur Reduzierung von Puffern und Bahnbelegungszeiten. Dabei héngt die konkrete Ausges-
taltung dieser MaRhahmen — ebenso wie das damit erreichbare Potenzial — stark von den
jeweiligen ortlichen Gegebenheiten eines individuellen Flughafens ab. Viel versprechend
sind auch die Konzepte des Airport Collaborative Decision Making (A-CDM) und Total Airport
Management (TAM). A-CDM ist ein kooperatives Konzept zur Abstimmung der luftseitigen
Prozesse. Dadurch kdnnen z.B. die Abhangigkeiten von Abfertigungsende und Anlassfreiga-
be besser bericksichtigt werden. Das erste Airport CDM-Verfahren an einem europaischen
Flughafen startete im Juni 2007 am Flughafen Minchen mit dem Regelbetrieb. TAM geht
noch einen Schritt weiter. Hier soll ein ganzheitliches, kooperatives Flughafenmanagement
alle land- und luftseitigen Prozesse des Flughafens auf ein gemeinsames Ziel — z.B. eine
gesamtoptimale Kapazitatssteuerung — hin koordinieren. Um diese komplexe Aufgabe l6sen
zu kénnen, gilt es in Forschungsprojekten noch entsprechende logische und technische Un-
terstiitzungssysteme zu entwickeln, um das Konzept in die Praxis zu Uberfiihren. Die Vorteile
eines solchen ganzheitlichen Flughafenmanagements sind neben einer optimalen Nutzung
vorhandener Kapazitdten eine Steigerung der Punktlichkeit bei gleichzeitiger Reduzierung

von Umweltbeeintrachtigungen.

Wenn es, wie oben gezeigt, einige Ansatze fir eine optimale Kapazitatsausnutzung gibt, so
haben alle diese Malinahmen doch gemein, dass sie nur zu einer besseren bzw. gleichma-
RBigeren Ausnutzung vorhandener Kapazitdten beitragen konnen. Insbesondere kénnen so
operative UnregelméRigkeiten, Wettereinflisse oder verkehrliche Inhomogenitaten reduziert
werden. Ein substanzieller Kapazitatszuwachs, der einen nachfragegerechten Ausbau erset-

zen konnte, lasst sich dadurch jedoch nicht erreichen.

Betriebliche MalRnahmen zur optimalen Ausnutzung vorhandener Kapazitéten

Zur Nutzung vorhandener Kapazitaten gehort insbesondere die zeitliche Komponente fur den
Betrieb. Bei Entscheidung Uber die Betriebszeiten der Flughé&fen sind die globalen Strukturen
der Luftverkehrsnetze zu beachten und zu berlcksichtigen. Hierbei sind die in Kapitel

3.1.2.2 angefuhrten Larmschutzbelange zu beachten.

Dies betrifft in ganz besonderem Mal3e den Langstreckenverkehr, der von den kontinentalen

Zeitverschiebungen und damit von bestimmten 6rtlichen Start- und Landezeiten abhangig ist.
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Passage — Touristische Logistikkette

Die Reisebranche zahlt weltweit zu den grolten Wirtschaftszweigen. Der Tourismus hat in
Deutschland einen gesamtwirtschaftlichen Produktionswert von 185 Mrd. € und eine Wert-
schopfung von 94 Mrd. €. Damit erzielt er einen direkten Anteil von rd. 3,2% am Bruttoin-
landsprodukt. Insgesamt bietet er fur 2,8 Mio. Beschaftigte Arbeit. Grof3e Bedeutung hat der
Auslandstourismus. Von den 274 Mio. Reisen, die Deutsche im Jahr 2004 unternahmen,
fuhrten 27% ins Ausland. Darauf entfielen Ausgaben von 61,4 Mrd. €. Diese Ausgaben ge-
hen nicht vollstandig in die Ziellander, sondern stellen zu einem wesentlichen Teil Einnah-
men der deutschen Touristikunternehmen dar. Mittelbar flief3t ein wesentlicher Teil der Rei-

seausgaben daher an die deutsche Volkswirtschaft zurlck.

Die Tourismuswirtschaft hat aufgrund der Komplexitat der einzelnen Transport- und Dienst-
leistungsschritte, die in ihrer Gesamtheit das Produkt ,Reise” bzw. ,Urlaub” darstellen, ein
System entwickelt, das eine reibungslose und effiziente Bewadltigung der logistischen Her-
ausforderungen gewabhrleistet. Dieses System stellt die touristische Logistikkette dar. Diese
Logistikkette ist ein weltweit abgestimmtes System, das inshesondere durch die Reiseveran-
stalter gepragt wird. Um als Glied in dieser Kette zu bestehen, muss sich der jeweilige Anbie-
ter in das System einfigen und dessen vorgegebene Rahmenbedingungen akzeptieren. Ge-
lingt ihm dies nicht, wird sein Platz von einem Wettbewerber eingenommen, der dazu fahig

und bereit ist.

Auf Grund der Situation im touristischen Luftverkehr sind Nachtfliige von sehr gro3er Bedeu-
tung fur dieses Segment. Nachtfliige sind integraler Bestandteil dieses Verkehrs. Dieses wird
durch die im Auftrag der Europaischen Kommission erstellte Studie der MPD Group Ltd. ,As-
sessing the Economic Costs of Nightflight Restrictions“*° belegt. Grund dafiir sind die Pro-
duktionsstrukturen in diesem Marktsegment. Die Luftverkehrsgesellschaften missen die tou-
ristische Nachfrage unter Wettbewerbsbedingungen befriedigen. Sie missen ihren Kunden,
bei denen es sich in erster Linie um Reiseveranstalter handelt, entsprechende Flugkontin-
gente zu nachfragegerechten Preisen, an den geforderten Abflugtagen, in den geforderten
Zeitenlagen, in der nachgefragten Zahl der Frequenzen und an bestimmten Abflug- und Ziel-
orten anbieten kdnnen. In ihrer Kombination sind die entscheidenden Ursachen fur Nachtfli-

ge daher:

e externe Grinde, wie die Verfligbarkeit von Zeitnischen und Abfertigungskapazitaten an

den Zielorten und Streckenldngen zu den bevorzugten Urlaubsgebieten;

o das Verkehrstagekonzept und die Synchronisation der touristischen Produktionsstruktur;

>0 http://ec.europa.eu/transport/air_portal/environment/studies/doc/ecnf.pdf; S. 20ff
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e das Reiseverhalten der Kunden und

o die Wettbewerbsfahigkeit des Angebots.

Diese Ursachen uberschneiden sich und haben nach Standort und Zielgebiet unterschiedli-
ches Gewicht. Sie fuhren zu langen Betriebszeiten der Flugzeuge, die im touristischen Seg-

ment heute in der Regel 18 — 20 Stunden und in Spitzenzeiten bis zu 22 Stunden betragen.

Auf Grund des intensiven internationalen Wettbewerbs im Luftverkehr ist die an einigen
Flugh&fen im Rahmen von deren Betriebsgenehmigungen bestehende Mdglichkeit, Flugbe-
wegungen auch innerhalb der ,gesetzlichen Nacht" (Zeitraum zwischen 22:00 h und 06:00 h)
sowie der Randzeiten (22:00 h bis 24:00 h und 05:00 h bis 06:00 h) durchfiihren zu kdnnen,

ein wichtiger Wettbewerbsfaktor fur die deutsche Luftverkehrsbranche.

In Deutschland beheimatete Luftverkehrsunternehmen sollen langfristig als Wettbewerber in
diesem Verkehrssegment bestehen kénnen. Hinsichtlich der Larmschutzbelange wird auf

das Kapitel 3.1.2.2 verwiesen

Anderungen an den europaweit praktizierten Verfahren sind damit nur im Gesamtkontext des
internationalen Tourismus umsetzbar und mussen insgesamt wettbewerbsneutral ausgestal-

tet sein.

Weiterhin kdnnen die durchschnittlichen Kapital- und Personalkosten deutlich reduziert wer-
den, da der grof3te Anteil an den Kapitalkosten durch das Fluggerat generiert wird. Vor die-
sem Hintergrund sind Luftverkehrsgesellschaften bestrebt, ihre Flotte mdéglichst viele Stun-
den des Tages im Einsatz zu halten. Der grof3te Kostenfaktor bei den Personalkosten sind
die Kosten fir Flugzeugbesatzungen. Kurze Bodenzeiten tragen zu einer Reduzierung der-
selben bei. Folglich missen die Fluggesellschaften méglichst viele Flugzeugumlaufe pro Tag

realisieren, um ihr Streckennetz wirtschaftlich rentabel bedienen zu kdnnen.

Fracht

Luftfracht ist grundsatzlich ein besonders zeitsensitives Geschaft. Einige Frachtarten bedir-
fen ganz besonderer Bedienungsgeschwindigkeit, um volkswirtschaftliche Wirkung entfalten
(insbesondere die Kurier-, Express- und Paketdienste, sog. ,KEP-Dienste") oder sogar ihre

Funktion der Daseinsvorsorge erfiillen zu kénnen (Postdienste)®!. Zur Durchfiihrung dieser

* Die Unterschiede zwischen den KEP-Diensten und der Luftpost verwischen zunehmend.
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Verkehre und um die Flache der Bundesrepublik Deutschland mit solchen Dienstleistungen
versorgen zu kénnen, missen bedarfsgerechte Kapazitaten auch in der Nacht zur Verfliigung
stehen, um auch zukinftig die Vernetzung Deutschlands mit den Wachstumsmarkten zu

sichern.

Hierbei ist zu beriicksichtigen, dass Luftfracht nicht nur in speziellen ,Nur-Frachtern* befor-
dert wird. Ein groRer Teil der Luftfracht wird als Beiladung auf Passagiermaschinen mit
transportiert. Dies gilt insbesondere fur die interkontinentalen Drehkreuze, bei denen erhebli-
che Beifrachtkapazitaten und Synergieeffekte mit ,Nur-Frachtern" bestehen. So wird z.B. fur
den Flughafen Miinchen, der an sich kein spezialisierter Frachtflughafen ist, vor allem durch
die erhebliche Zunahme der Interkontinentalverkehre bis 2020 ein Zuwachs von 0,22 Mio. t

auf 0,81 Mio. t Luftfracht prognostiziert.

Aber auch fir die klassische Luftfracht besteht ein verkehrspolitischer und volkswirtschaftli-
cher Bedarf, Flige nachts durchfihren zu kénnen. Auch hier gelten im Interkontinentalver-
kehr enge Zeitfenster (z.B. 48 Stunden zwischen An- und Ablieferung), so dass bei den Ver-
kehren Transport und Umladung in der Nacht erforderlich sind. Hinsichtlich angefihrter

Larmschutzbelange auf das Kapitel 3.1.2.2 verwiesen.

Gegenwartig gibt es an folgenden Flughéfen Nachtflugverkehr fir die Fracht: Minchen,
Leipzig/ Halle, KdIn/ Bonn, Frankfurt, Frankfurt-Hahn, Hannover und Nirnberg. Es gibt eine
Reihe anderer Flughéafen, die an einer Ausweitung des Nachtflugs interessiert sind. Dies

muss im Einzelfall sorgfaltig gepruft werden.

Aus volkswirtschaftlicher Sicht ist es geboten, eine Abwanderung entsprechender Verkehre
zu Flughafen ohne Nachtflugrestriktionen ins benachbarte Ausland zu verhindern. Bei einer
Abwicklung der Nachtfrachtflige im benachbarten Ausland wirde ansonsten zusatzlicher
straBengebundener Verkehr in der Nachtzeit generiert, um die zeitkritische Luftfracht just-in-
time zu den Bestimmungsorten in Deutschland oder ggf. ins europaische Ausland zeitnah zu

beférdern.

Deshalb gibt es bereits heute auf Grund der giinstigen geografischen Lage und Bedeutung
fur die Frachtverkehre insbesondere fur die Flugh&fen Frankfurt, Frankfurt-Hahn, Kéln/Bonn,
Leipzig/Halle, Hannover und Nirnberg einen Betrieb in den Nachtstunden. Dies ist insbe-
sondere vor dem Hintergrund wichtig, dass im benachbarten Ausland wichtige Flughafen wie
Barcelona, Luttich, Rom, Wien, Moskau (Sheremetyevo) und Stockholm einen 24-Stunden-
Betrieb vorhalten. Die Flughafen Paris, London, Amsterdam und Madrid bieten diese Mdg-

lichkeit unter bestimmten Voraussetzungen.

MARNAHMEN



SEITE 61

Sollte Nachtflugbetrieb an deutschen Flughafen auf Grund genehmigungsrechtlicher Restrik-
tionen nicht méglich sein, sollte intensiv geprift werden, ob die entsprechenden Verkehre in
der Nacht Uber einen Alternativflughafen in der jeweiligen Region abgedeckt werden kénnen.
Bezlglich des durchgehenden Nachtflugbetriebes setzt sich die Bundesregierung dafiir ein,
dass die Luftfrachtunternehmen nur Fluggerat einsetzen durfen, das einem fortschrittlichen

Stand der Technik entspricht.

Bei moglichen Nachtflugbeschrankungen ist die Bundesregierung der Auffassung, dass bei
Entscheidungen Uber einen Betrieb in der Nacht wegen der globalisierten Markte (Nacht-

sprung) auch die klassische Fracht mit zu berticksichtigen ist.

Eine Differenzierung von Expressfracht und klassischer Fracht ist wegen der grundsatzlichen
Eilbedurftigkeit der zu transportierenden Gliter nicht gerechtfertigt; daher kommt es zuneh-
mend zu einer Annaherung dieser beiden Frachtsegmente. Durch eine Differenzierung wir-
den die Vorteile, die die Luftfracht bietet, konterkariert. Eine entsprechende Sichtweise hat
das Bundesverwaltungsgericht mit Urteil vom 24. Juli 2008 fiir den Flughafen Leipzig/Halle
hdchstrichterlich bestatigt. Zwar sei grundsatzlich nur die Expressfracht auf den sog. Nacht-
sprung angewiesen, der die Nutzung der Nachtkernzeit (0.00 bis 5.00 Uhr) rechtfertige, je-
doch werde die allgemeine Luftfracht mit erfasst, wenn und solange der damit auf den
Nachtsprung angewiesene Frachtverkehr den Kern des Luftfrachtzentrums bilde.>® Damit ist
bei der Beurteilung kiinftig nicht mehr auf die einzelne Bewegung, sondern vor allem auf den

Luftfrachtstandort abzustellen.

Von den vorstehenden Anforderungen fur Frachtverkehre bleiben bestehende Nachtflugre-
gelungen im Bereich der Passage unberthrt. Auch hier ist eine regionale Abdeckung sicher
zu stellen. So bundelt z.B. der Flughafen Hannover den Bedarf an Nachtfligen in der Nord-

westregion der Bundesrepublik. Sinnvolle Verkehrsbiindelungen miissen erhalten bleiben.

4.2.2 ENTWICKLUNG NEUER KAPAZITATEN DURCH AUSBAU

Im Rahmen der Daseinsvorsorge fur Deutschland sind die GroR3flugh&fen volkswirtschatftlich
von besonderer Bedeutung. Der Bund hat deshalb ein verstarktes Interesse daran, gemein-

sam mit den betroffenen Landern und Flughafenunternehmen eine bedarfsgerechte Weiter-

*2 BVerwG 4 A 3001.07 — Urteil vom 24. Juli 2008 (Anwohnerklagen gegen Nachtflugregelung fur den Flughafen
Leipzig/Halle)

%3 Entscheidend sei dabei nicht, wie viel Expressfracht im jeweiligen Flugzeug transportiert wird, sondern die Bi-
lanz aller nachtlichen Flugbewegungen.
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entwicklung dieser Standorte unter Beriicksichtigung volkswirtschaftlicher und ©kologischer

Aspekte sicherzustellen.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass ein Ausbau der beiden Hub-Standorte unumgang-
lich ist, weil die Flugh&fen in den tbrigen Metropolregionen die Verkehrsfunktion der beiden
Hubstandorte nur bedingt tbernehmen kénnen. Der Luftverkehrsstandort Deutschland lauft
Gefahr, im internationalen Wettbewerb an Bedeutung zu verlieren, wenn die erforderlichen
Ausbaumal3nahmen nicht mit der Entwicklung des Luftverkehrs Schritt halten. Die beiden
Hubs und die GroR3flugh&fen sind volkswirtschaftlich von besonderer Bedeutung. Der Bund
hat deshalb ein verstarktes Interesse daran, gemeinsam mit den betroffenen Landern und
Flughafenunternehmen eine bedarfsgerechte Weiterentwicklung dieser Standorte sicherzu-

stellen.

Neben den separat definierten Anforderungen an die Hubflughafen gilt als Voraussetzung fur

die weitere Entwicklung von Flughafeninfrastruktur folgendes:

Ein Um- und Ausbau, der im Uberwiegenden Interesse der Luftfahrtunternehmen oder der
Flughafen und nicht im besonderen 6ffentlichen Interesse liegt, ist wie bisher grundsatzlich

von den Unternehmen selbst zu finanzieren.

Soweit Infrastruktur insbesondere mit 6ffentlichen Mitteln wesentlich erweitert werden soll, ist
es notwendig, zusatzliche Kriterien zugrunde zu legen, wenn hierdurch unnétige Duplizie-
rungen von Infrastruktur eintreten kénnen. Dies gilt ungeachtet der nach dem Beihilferecht
und den neuen Beihilfeleitlinien der EU zu prifenden Fragen. Auch eine private Investition
mit moglicherweise anschlieRender Subventionierung von Flughafenstandorten birgt die Ge-
fahr, eine im offentlichen Interesse des Bundes liegende geordnete Entwicklung des dezen-

tralen Flughafensystems zu beeintrachtigen.

Aus Sicht des Bundes ist es daher erforderlich, in dem Mal3e, wie Duplizierungen von Infra-
struktur méglich sind, im Rahmen der nach dem Planfeststellungsrecht geforderten Endab-
wagung aller betroffenen offentlichen und privaten Belange das dabei einzustellende ver-
kehrspolitische Interesse des Bundes in diesem Sinne auszulegen und dabei strenge Beur-
teilungsmalistdbe anzusetzen. Hierbei gilt: Je groRBer die Gefahr einer unnétigen Duplizie-
rung, desto strenger die Anforderungen. Durch die der Genehmigungsbehdrde vorzulegende
Analyse des ggf. landerlbergreifenden verkehrspolitischen Bedarfs (Konkurrenz- und Poten-
zial- bzw. Kosten- und Nutzenanalyse) soll die Wettbewerbssituation analysiert und die Aus-
wirkungen der Ausbaumal3nahme auf den Wettbewerb innerhalb des relevanten Marktes

dargelegt werden.>* Dabei sind insbesondere die im Vergleich mit den Wettbewerbern uiber-

> Dieser Markt ist raumlich anhand relevanter Einzugsgebiete und der darin liegenden Wettbewerber zu ermitteln.
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lappenden Einzugsgebiete, verschiedene Arten von Verkehren, die Hohe der Entgelte fur die
Benutzung der Flughafeninfrastruktur und fir die Dienstleistungen zu bertcksichtigen. Falls
die zu untersuchenden Konkurrenzflughafen in anderen Bundeslandern liegen, bedarf es
hier einer Abstimmung zur Herstellung eines Einvernehmens. Falls dieses nicht bereits auf
der Ebene der Raumordnungsplanung erzielt werden kann, soll es im Rahmen einer Beteili-
gung der betroffenen Lander vor dem durchzufiihrenden Planfeststellungsverfahren entspre-

chend dem Regelungsgedanken des § 10 Abs. 3 LuftVG sichergestellt werden.

Als Voraussetzung fir die weitere Entwicklung der ,kleinen“ Regionalflugh&fen nach Tabelle
4 und der Flugplatze, auf die die Kriterien der Tabelle 5 zutreffen, wird dartber hinaus gefor-
dert, dass jegliche InfrastrukturmafBnahme einem klar definierten Ziel von allgemeinem Inte-
resse dienen muss. Beispiele hierfur sind bereits in Kapitel 4.1 aufgefuhrt. Fiur alle Flugha-
fenstandorte gilt, dass Ausbaumaflinahmen nicht zu dauerhaften Betriebssubventionen fiih-
ren diurfen. Durch einen Businessplan ist darzustellen, dass die Infrastruktureinrichtung in
einem vertretbaren Zeitraum (5 bis 10 Jahre) ohne Zuschiisse der 6ffentlichen Hand oder
auch privater Art tragbar ist. Der Code of Conduct der Initiative Luftverkehr fiir Deutschland
ist hierbei als wegweisend anzusehen. Ein groRer Teil der deutschen Luftverkehrswirtschaft
hat sich damit zu einem wirtschaftlich nachhaltigen Betrieb von Flughafen verpflichtet, Be-
triebssubventionen abgelehnt sowie unterstrichen, dass der Luftverkehr seine Wegekosten
selbst zu tragen hat. Regionale Luftverkehrsférderprogramme sollen kinftig stéarker in tber-
geordnete Ziele des deutschen Luftverkehrsstandortes integriert werden. Diesen Zielen wird

an Hand der vorgeschlagenen Kriterien verbessert Rechnung getragen.

Die Bundesregierung sieht die Notwendigkeit, die bestehenden Planungs- und Genehmi-
gungsverfahren kontinuierlich unter Wahrung eines hohen Schutzniveaus fir Mensch und
Umwelt zu straffen und zu vereinfachen, damit Deutschland im europdischen und internatio-
nalen Wettbewerb seinen Standortvorteil sichern und weiter ausbauen kann. Bei Entwicklun-
gen im Bereich der EU-Rechtsetzung wird kinftig darauf zu achten sein, dass die in
Deutschland erzielten Fortschritte zur Infrastrukturplanungsbeschleunigung nicht konterka-
riert werden. Die bisherigen Bemiihungen in dieser Hinsicht haben sich als nicht effektiv ge-
nug erwiesen. Die Planungsunterlagen werden immer komplexer und umfangreicher und
stehen in keinem Verhaltnis mehr zu den notwendigen Abwéagungsprozessen konomischer
und o6kologischer Belange. In anderen Regionen der Welt werden Flughafen in kirzerer Zeit
und damit konkurrenzfahiger geplant und realisiert. Vor diesem Hintergrund wird das BMVBS
ein Expertengremium einberufen, das unter der Mitwirkung von L&andern, Flugh&fenbetrei-

bern, Luftverkehrsunternehmen, Verbanden sowie Wissenschaft, Forschung und Rechts-
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sprechung die Mdglichkeiten der Vereinfachung und Verkiirzung von Verfahren untersucht

und konkrete Empfehlungen fiir eine Rechtsanpassung vorlegt.

Die Bundesregierung sieht auf Grund der Entwicklung der Flughéfen in Deutschland mittler-
weile einen Bedarf, die ,0ffentlichen Belange®, wie sie in § 6 Abs. 1 Satz 2 in Verbindung mit
§ 31 Abs. 2 Nr. 4 LuftVG> herangezogen werden, zu konkretisieren. Die Bundesregierung
wird dies ggf. durch Anderung des LuftVG sicherstellen. Die oben dargestellten zusatzlichen
Kriterien sollen die Entscheidung Uber das ,,Ob und Wie" des Ausbaus transparenter machen
und den Entscheidungstragern in einem sehr frihen Verfahrensstadium Erkenntnisse zu

Ubergreifenden Belangen als Entscheidungsgrundlage zur Verfiigung stellen.

4.3 FORDERUNG EINER NACHHALTIGEN ENTWICKLUNG DES
NATIONALEN FLUGHAFENSYSTEMS

Dem Umweltschutz im Luftverkehr kommt aufgrund des Verkehrswachstums eine besondere
Bedeutung zu. Die heutige Stellung Deutschlands in der Weltwirtschaft wéare ohne ein leis-
tungsfahiges Luftverkehrssystem nicht denkbar. Auch hier gilt es, Okologie und Okonomie in
Einklang zu bringen. Um den fiir den Wirtschaftsstandort Deutschland wichtigen Luftverkehr
auch in Zukunft zu sichern, sind daher wirkungsvolle MaRnahmen zum Umweltschutz erfor-
derlich. Hierbei kénnen Flughafen und Luftverkehrsunternehmen nicht véllig unabhéngig
voneinander betrachtet werden, so dass eine Reduzierung der von Flugzeugen ausgehen-
den Schadstoffemissionen und des Fluglarms ein wichtiges verkehrs- und umweltpolitisches
Ziel bleibt. Zur Verminderung der vom Luftverkehr ausgehenden Schadstoffemissionen und

Larmbelastungen verfolgt die Bundesregierung einen umfassenden Ansatz. Dieser umfasst

e die Vermeidung von Emissionen an der Quelle durch Ausnutzung aller technischen Min-

derungspotentiale und durch umweltfreundlichere Flugkraftstoffe;

e weitere intensive Bemihungen, dass auf ICAO-Ebene wirksame Grenzwerte eingefihrt

werden;
¢ die Einfihrung umweltfreundlicher flugbetrieblicher Malinahmen;

e vertrgliche Raumordnungs- und Siedlungspolitik zur Verringerung der Anzahl Betroffe-

ner Personen im Umland von Flughé&fen;

e den Einsatz marktwirtschaftlicher Mechanismen zur Férderung umweltfreundlichen Ver-

haltens;

*° Bei der Planfeststellung sind die von dem Vorhaben beriihrten 6ffentlichen und privaten Belange einschlie3lich
der Umweltvertraglichkeit im Rahmen der Abwégung zu bertcksichtigen.
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o die Vernetzung der Verkehrstrager untereinander und miteinander durch Optimierung
der Schnittstellen, um effiziente Transportketten sowohl im Giterverkehr als auch im

Personenverkehr aufzubauen;

o die Prufung der Moglichkeiten, Verkehrstrager so zu vernetzen, dass die 6konomischen

und 6kologischen Vorteile optimal genutzt werden;

e die Forderung von Forschungsvorhaben zur Verbesserung der Umweltbilanz des Luft-

verkehrs.

Dementsprechend wird die Bundesregierung Maflihahmen zu den Teilbereichen dieses An-

satzes einleiten.

4.3.1 FLUGLARM

Larmminderungskonzepte

Maflinahmen zur Verbesserung des Schutzes vor Fluglarm und zur Verringerung der Belas-
tungen haben groRRe Bedeutung. Notwendig sind einander erganzende MalRnahmen auf in-
ternationaler, nationaler und lokaler Ebene, um ein mdglichst hohes Mal3 an Effektivitat zu
erreichen. Daher unterstitzt die Bundesregierung die umfassende Umsetzung des von der
ICAO beschlossenen ,Balanced Approach”. Dieser Ansatz sieht die Anwendung einander
erganzender MalRnahmen der Larmminderung und des Larmschutzes im Flugplatzumland
vor. Als MaRnahmen werden vom ,Balanced Approach” genannt. La&rmminderung der Flug-
zeuge, Baubeschrankungen und larmschutzbezogene Nutzungsplanungen im Flugplatzum-
land, larmreduzierende Flugverfahren, larmabhangige Entgelte sowie Betriebsbeschrankun-
gen aus Larmschutzgriinden. Auch muss das im Jahr 2007 grundlegend novellierte Flug-
larmgesetz auf der Grundlage zeitnah zu erlassender Durchfilhrungsverordnungen exakt
umgesetzt werden. SchlieRlich werden unter Beteiligung der Offentlichkeit Larmaktionsplane
nach den Vorgaben der EG-Umgebungslarmrichtlinie auch fir das Umland der grof3en Ver-

kehrsflugh&fen ausgearbeitet.

Grol3e Bedeutung haben technische LArmminderungsmalRnahmen an der Quelle. Sie mus-
sen frihzeitig eingeleitet werden, da sie aufgrund der Lebenszyklen der Flugzeuge meist erst
langerfristig ihre volle Wirksamkeit entfalten. Sie kdnnen somit als ein gewichtiger Baustein
einer umfassenden Larmminderungsstrategie angesehen werden. Die Bundesregierung
setzt sich daher nachdriicklich gegentber der ICAO fur die Weiterentwicklung der Larm-
grenzwerte neuer Verkehrsflugzeuge entsprechend dem fortschreitenden Stand der Technik
ein. Den technischen Malinahmen sind weitere ordnungspolitische und operative La&rmmin-
derungskonzepte mit einem kurz- bis mittelfristigen Umsetzungshorizont zur Seite zu stellen.
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Ordnungspolitische Larmminderungskonzepte

Ein Aufschlag auf die Landegebihr um eine larmabhéngige Komponente ist eine ordnungs-
politische MalBRnahme, die an nahezu allen deutschen Flughéfen angewendet wird. Diese
basieren zum Teil auf den ICAO-Larmklassifizierung der Flugzeuge. Verschiedene Flughéfen
haben dieses Modell modifiziert, indem sie innerhalb der bestehenden Larmklassen weiter

differenzieren.

Mit einer sog. ,Kontingentierung“ des Larms wird erreicht, dass der L&rm eine bestimmte
Larmmenge im Flugplatzumland nicht Uberschreiten darf. Dieses Instrument wurde an eini-
gen Flughéfen in jingerer Vergangenheit eingefiihrt. Ist die Grenze des Kontingentes er-
reicht, missen MaRRnahmen zur Verhinderung einer weiteren Larmerhdhung ergriffen wer-
den. So kdnnen die Fluggesellschaften, um weiteres Wachstum zu ermdglichen, larmarme-

res Fluggeréat einsetzen.

Eine weitere, an vielen Flughafen angewandte MaRhahme ist eine flugzeugabhangige Larm-
begrenzung, indem zu gewissen Tageszeiten nur Flugbewegungen leiserer Larmklassen
genehmigt werden. Durch die Einfihrung des ICAO Kapitels 4, das gegenuber dem Kapitel 3
nochmals reduzierte Larmgrenzwerte fiir die Zulassung von Flugzeugen vorsieht, hat die
Bonusliste in ihrer aktuellen Form an Bedeutung verloren. Eine Uberarbeitung wird zur Zeit

geprift.

Weitere direkte, ordnungspolitische Eingriffe wéaren Slotbegrenzungen und/oder eine Ein-
schrankung von Kurzstreckenluftverkehr. Eine Slotbegrenzung kann zum Einsatz grol3eren
Fluggeréates fihren, um mit dem Wachstum der Nachfrage Schritt halten zu kénnen, wahrend
eine Einschrankung von mit kleinem Fluggerét durchgefiihrtem Kurzstreckenluftverkehr bei
entsprechender Nachfrage in einer anderweitigen Slot-Nutzung, z.B. fur Langstreckenflige,
resultiert. Okonomisch gesehen steigt damit zwar die Effektivitat des Flughafens. Da derarti-
ge Malnahmen bislang nur in Einzelféallen umgesetzt wurden, kann der Umweltnutzen dieser

MafRRnahmen bisher nicht umfassend bewertet werden.

Technische Larmminderungskonzepte

Ein besonderes Augenmerk der Flugzeug- und Triebwerkshersteller liegt auf der Reduktion
von Larmemissionen an der Quelle. Durch technische MaRhahmen konnten sowohl der Um-
stromungslarm als auch die Larmemissionen von Flugzeugtriebwerken erheblich verringert
werden. Verschiedenen Forschungsprogrammen, die weitere La&rmminderungspotenziale an

der Fluglarmquelle untersuchen, ist auch kiinftig eine besondere Bedeutung beizumessen.
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Operative Larmminderungskonzepte

Unter den Bereich der operativen Mal3nahmen fallen insbesondere die An- und Abflugverfah-
ren. Die Genehmigung der An- und Abflugrouten erfolgt durch das Luftfahrt-Bundesamt auf
der Grundlage fachlicher Prifungen der DFS nach Erdrterung mit den betroffenen Gemein-
den und den Flughafenbetreibern. Die Bundesregierung setzt sich daflr ein, dass mit diesen
Verfahren die Interessen aller involvierten Beteiligten berlicksichtigt und negative Folgewir-
kungen, vor allem im Hinblick auf Fluglarmbelastungen im Flugplatzumland, minimiert wer-
den. Zu bericksichtigen ist stets die besondere geographische und topographische Situation

einer Flughafenregion.

4.3.2 EMISSIONSBEZOGENE LANDEENTGELTE UND GRENZWERTE

Die lokale Luftqualitat an und im Umfeld von Flughé&fen ist ein Thema, das zunehmend in das
Bewusstsein der Offentlichkeit tritt. Als lokale Schadstoffe werden wahrend des Start- und
Landevorgangs von Flugzeugen insbesondere Stickoxide (NOx) und unverbrannte Kohlen-
wasserstoffe (HC) emittiert. Beide Schadstoffe sind Vorlaufersubstanzen fir den sog. Som-
mersmog. Bei der Begrenzung des Sommersmogs sind die Flughafen in Deutschland heute
schon erfolgreich, da unter anderem auch diese Emissionen unter die Grenzwerte der EU-
Richtlinie 96/62/EG vom 27.09.96 Uber die Bewertung und die Kontrolle der Luftqualitat fal-
len. Die EU-Kommission beabsichtigt, in Erganzung zur Einbeziehung des internationalen
Luftverkehrs in den EU-Emissionshandel, auch MalRnahmen zur Reduzierung der NOx-
Emissionen einzufuhren. Einen entsprechenden Richtlinienvorschlag hat die EU-Kommission

angekindigt.
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4.3.2.1 EINFUHRUNG EMISSIONSBEZOGENER LANDEENTGELTE

Zur Reduzierung der lokal wirksamen Schadstoffe NOx und HC beabsichtigt die Bundesre-
gierung, emissionsbezogene Landeentgelte an deutschen Flughafen einzufuhren. Hierbeli
handelt es sich um ein 6konomisches Instrument, das flughafenbezogen zunéchst auf freiwil-
liger Basis eingefiihrt werden soll. Flughafen — ggf. im Dialog mit ihren Nachbargemeinden —
kénnen am ehesten entscheiden, ob lokal eine Notwendigkeit fir Mal3Bnhahmen zur Verbesse-

rung der Luftqualitat besteht.

Durch das emissionsbezogene Landeentgelt sollen ékonomische Anreize zum zunehmen-
den Einsatz von besonders umweltfreundlichem Fluggerat geschaffen werden. Die Flugzeu-
ge werden gemal dem NOx- und HC-AusstoR3 ihrer Triebwerke wahrend des gesamten
Start- und Landevorgangs mit dem emissionsbezogenen Landeentgelt bewertet. Hierbei sol-

len alle Triebwerksarten einbezogen werden.

Infolge der Einfiihrung des emissionsbezogenen Landeentgelts sollen Fluggesellschaften,
deren Flugzeuge Uberdurchschnittlich hohe NOx- und HC-Emissionen verursachen, insge-
samt héhere (Gesamt-) Entgelte zahlen als zuvor. Hingegen werden Fluggesellschaften mit
vergleichsweise ,sauberem” Fluggerat insgesamt geringere Entgelte zahlen. Auf diese Wei-
se werden die Fluggesellschaften in der Summe finanziell nicht mehr belastet als heute, da
das neue Entgelt aufkommensneutral konzipiert worden ist. Die mit diesem Entgelt erzielten
Einnahmen generieren somit keine neuen Einnahmequellen flr den Flughafen oder den
Staat, sondern werden unter dkologischen Gesichtspunkten zwischen den Fluggesellschaf-
ten umverteilt. Am 01. Januar 2008 ist eine dreijdhrige Erprobungsphase auf den Flughafen
Frankfurt und Minchen angelaufen. Zwischenzeitlich hat auch der Flughafen Kéln/Bonn zum

01. April 2008 dieses Steuerungsinstrument eingefiihrt.

4.3.2.2 EMISSIONSGRENZWERTE

Die ICAO ist fur die Festlegung der Emissionsgrenzwerte fir Flugtriebwerke zustandig. Bis-
lang wurden Grenzwerte fur CO, Kohlenstoffe, Stickoxide und Rufd eingefiihrt. Der Grenz-
wert fur Stickoxide wurde mehrfach verscharft, zuletzt 2004. Inzwischen gibt es zunehmend
Technologien, die den spezifischen Stickstoffausstol3 reduzieren kénnen. Aufgrund der lan-
gen Lebensdauer von Flugzeugen (> 30 Jahre) und der langsamen Durchdringung der Flotte
mit neuer Technologie stieg der flottengemittelte spezifische NOx Ausstol3 seit Beginn der

90er Jahre jedoch zunachst weiter an und stagniert derzeit auf hohem Niveau. Es ist deswe-
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gen erforderlich, dass anspruchsvolle Grenzwerte dazu fuhren, dass die Luftschadstoffemis-
sionen aus Flugtriebwerken sinken. Die bisher fir den Rul3 verwendete Ruf3zahl ist fur die
Begrenzung der Partikelemissionen ungeeignet. Deswegen beabsichtigt der Umweltaus-
schuss der ICAO die Einfiihrung eines geeigneten Grenzwertes fur die Partikelemissionen
basierend auf Partikelmasse und Partikelanzahl. Die Bundesregierung wird sich fur eine wei-
tere Verscharfung der Grenzwerte und fiir die Begrenzung der Partikelemissionen nach-

dricklich in der ICAO und den entsprechenden Arbeitsgruppen einsetzen.

Andere lokale Emissionen

Auf mehreren deutschen Verkehrsflughafen sind permanente Messstationen installiert, die
kontinuierlich Gber die lufthygienische Situation vor Ort Auskunft geben. Neben den "klassi-
schen" Luftschadstoffen CO, CxHy, NOx und SO2 kdnnen weitere Spurengase und Partikel
erfasst werden. Die flughafeninduzierten Emissionen setzen sich aus den Bereichen Flugbe-
trieb, Kraftfahrzeugverkehr auf der Luftseite (Verkehr auf Flughafenbetriebsflachen) und
Landseite (Zubringerverkehr zum Flughafen) sowie stationdre Quellen (z.B. Heizwerke) zu-
sammen. Der hdchste Einzelanteil entféllt auf den landseitigen straliengebundenen Zubrin-
gerverkehr. Die effektivste MalBnahme zur Verringerung der flughafeninduzierten Schad-
stoffbelastung ist daher die optimale Anbindung des Flughafens durch 6ffentliche Verkehrs-
mittel. Weiterhin sollen unter dkologischen und 6konomischen Gesichtspunkten Mdglichkei-
ten genutzt werden, um auf der luft- wie der landseitigen Flughafenseite eine Reduzierung
der Emissionen zu erreichen. Hierzu gehort beispielsweise der Einsatz umweltvertraglicher
Vorfeldfahrzeuge und die Nutzung flugbetrieblicher Minderungsmafnahmen am Boden (z.B.

single engine taxi).

4.3.3 EINBEZIEHUNG DES LUFTVERKEHRS IN DEN EU-
EMISSIONSHANDEL

Die Begrenzung der globalen Erwarmung ist in den nachsten Jahren eine maf3gebliche Auf-
gabe der internationalen Politik. Vor diesem Hintergrund hatten die Mitgliedstaaten der Euro-
paischen Union 1997 im Kyoto-Protokoll zur Verringerung des Ausstol3es von Treibhausga-
sen zugesagt, ihre Emissionen wahrend der Jahre 2008 bis 2012 um acht Prozent gegen-

tber dem Niveau von 1990 zu verringern.

Da es wichtig ist, dass jeder Verkehrstrdger seinen Beitrag zum Klimaschutz leistet, be-

schloss die EU unter slowenischer Prasidentschaft am 26.06.08 die Einbeziehung des Luft-
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verkehrs in den EU-Emissionshandels auf Grundlage des Richtlinienvorschlags der Européi-
schen Kommission vom 20.12.06. Die Richtlinie 2008/101/EG vom 19. November 2008 zur
Anderung der Richtlinie 2003/87/EG zwecks Einbeziehung des Luftverkehrs in das System
fur den Handel mit Treibhausgasemissionszertifikaten in der Gemeinschaft ist am 2. Februar

2009 in Kraft getreten und regelt im Wesentlichen:
e Der Flugverkehr wird ab 2012 in den Emissionshandel einbezogen.
o Er erfasst alle Fliige mit Start und /oder Landung in einem der Staaten der EU.

e Zunachst soll die Emissionsobergrenze (cap) bei 97 Prozent des Durchschnitts der Emis-
sionen der Jahre 2004-2006 liegen. Ab 2013 ist eine Absenkung auf 95 Prozent vorgese-
hen. Im Rahmen eines speziellen Reviews (2014) wird tberprift, ob die Gesamtmenge

zukinftig weiter abgesenkt wird.
e Ab 2012 sollen 15 Prozent der Zertifikate versteigert werden.

e Uber die Verwendung der Auktionseinnahmen entscheiden die Mitgliedstaaten; eine Rei-
he von Zwecken (vor allem im Bereich Klimaschutz) werden jedoch empfohlen und durch

Berichtspflicht der Mitgliedsstaaten transparent gemacht.

¢ Die Fluggesellschaften kbnnen aus anderen Sektoren oder aus Klimaschutzprojekten in
Drittlandern (J1 und CDM) Zertifikate zukaufen. Dadurch ist sicher gestellt, dass der Luft-
verkehr Reduktionsmal3nahmen andernorts erbringen kann, wenn dies kurz- und mittel-

fristig kostenguinstiger ist.

International stof3en die Plane der Europédischen Kommission zur Einbeziehung des Luftver-
kehrs in den Emissionshandel auf Widerstand. Bei der Versammlung der ICAO im Septem-
ber 2007 in Montreal haben alle nicht-européischen Staaten den Planen der Européischen
Kommission, Fluggesellschaften aus Drittstaaten ohne beiderseitiges Einvernehmen in den
Emissionshandel zu integrieren, eine Absage erteilt. Es ist deshalb wichtig, die Sorgen der
nicht-europaischen Staaten ernst zu nehmen und die europdischen Vorstellungen transpa-
renter zu machen. Ein Emissionshandelssystem fir den Luftverkehr ergibt 6kologisch und
o6konomisch nur dann einen Sinn, wenn alle in der EU ankommenden und von hier abgehen-
den Fllge einbezogen werden kénnen. In der von der Versammlung verabschiedeten Um-
weltresolution wurde die Einsetzung einer ,High-Level-Group“ beschlossen, die ein Pro-
gramm zur Begrenzung der Luftverkehrsemissionen erarbeiten soll. Die GIACC (Group on
International Aviation and Climate Change) besteht aus 15 Mitgliedern, darunter drei europa-
ische Abteilungsleiter Zivilluftfahrt aus der Schweiz, Deutschland und Frankreich. Die Gruppe
wird bis Herbst 2009 vier Mal zusammenkommen. Deutschland wird hierbei intensiv fur die

Einbeziehung des Luftverkehrs in das européische Emissionshandelssystem werben.
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4.3.4 UMSETZUNG DES SINGLE EUROPEAN SKY

Die Single European Sky Initiative der Europaischen Kommission sieht eine Harmonisierung
von Regeln, Verfahren und Systemen eines einheitlichen europaischen Luftraums vor. Das
Paket aus vier EG-Verordnungen zur Schaffung des Einheitlichen Europdischen Luftraums
(Single European Sky — SES) ist zum 20.04.2004 in Kraft getreten und bildet seither in den
Mitgliedstaaten der Gemeinschaft den rechtlichen Rahmen zur Weiterentwicklung der Flug-

sicherung in Europa.

Die Gliederung der Luftraume orientiert sich bislang an nationalen Grenzen. Ziel von SES ist
es demgegeniber, einen gemeinsamen européischen Luftraum unabhangig von Staatsgren-
zen zu schaffen, der sich ausschlie3lich an betrieblichen Erfordernissen orientiert und so
besser zu einem sicheren, effizienten und wirtschaftlichen Ablauf des Flugverkehrs beitragt.
Umweltbelastungen durch den Luftverkehr kdnnen durch SES und Air Traffic Management
nicht verhindert werden. Sie kénnen aber durch eine Optimierung von Streckenfihrungen
Uber Europa dazu beitragen, dass diese nicht starker als unvermeidlich ausfallen. Aktuell
wird davon ausgegangen, dass durch die flugbetriebliche Optimierung der Streckenflihrung
und die damit verbundene Verringerung des Treibstoffverbrauchs im Rahmen des einheitli-
chen europaischen Luftraumes die CO, —Emissionen pro Flug im europaischen Luftverkehr
um rund 10 % reduziert werden kdnnen.

Eine intensivere Verfolgung des Themas Umwelt mit dem Ziel, aktive Beitragsmdglichkeiten
des Air Traffic Management-Bereichs zu identifizieren und zu nutzen, ist eines der Kernan-
liegen des Entwurfs zum SES Il Paket. Der Entwurf enthalt folgende inhaltliche Schwerpunk-

te:

o vordringliche Einrichtung Funktionaler Luftraumbldcke (sog. Functional Blocks of Airspace
/FABS) bis 2012;

e Mitgliedstaaten kénnen die Benennung einer Flugsicherungsorganisation im eigenen Luft-
raum nicht mit der Begriindung verweigern, dass diese in einem anderen Mitgliedstaat

niedergelassen ist oder sich im Eigentum von Staatsangehoérigen jenes Staates befindet;

e Funktionen mit Uberregionaler, europdischer Perspektive wie Luftraumklassifizierung,
Routennetzwerk, Verkehrsflusssteuerung, Verwaltung und Koordinierung knapper Res-
sourcen, europaweite ATM-Managementfunktionen in unmittelbarer Verantwortung der
KOM;

o die Moglichkeit fur die Européische Kommission, EUROCONTROL mit den vorstehenden

Aufgaben zu betrauen;

e Einrichtung eines Gremiums zur Leistungstiberwachung, ggf. bei EUROCONTROL;
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o Verpflichtung der Staaten zur ausreichenden finanziellen und personellen Ausstattung

ihrer nationalen Flugsicherungsaufsichtsbehdrden;

e Auftrag an die Europaische Kommission, spatestens nach sechs Jahren eine Studie vor-
zulegen Uber notwendige Bedingungen zur Einfihrung marktwirtschaftlicher Prinzipien bei
den technischen Unterstitzungsdiensten, beim flugmeteorologischen Dienst und bei den

Luftfahrtinformationsdiensten;

e Betonung einer intensiveren Verfolgung des Themas Umwelt in den Erwagungsgriinden
mit dem Ziel, aktive Beitragsmaoglichkeiten des ATM-Bereichs zu identifizieren und zu nut-

zen.

Der Plan, alle Fragen der Sicherheitsregulierung im Luftverkehrsbereich bei der EASA zu
bindeln und damit die Sicherheitsregulierung auf dem Gebiet der Flugsicherung von
EUROCONTROL zur EASA Ubergehen zu lassen, ist im Mitteilungstext adressiert und wird
mit gesondertem Rechtsakt verfolgt. Dabei steht der zweite vorstehende Punkt allerdings im

Widerspruch zur derzeitigen Verfassungslage in Deutschland.

Mit Hilfe von SESAR (Single European Sky ATM Research Programme), einem von der In-
dustrie initiierten Vorhaben, soll die konzeptionelle und technische Ausgestaltung des SES-
Rechtsrahmens und damit die koordinierte Erneuerung der bei jeder Flugsicherung benétig-
ten Einzelsysteme erfolgen. Dieses Vorhaben dient zur Weiterentwicklung eines europaweit
einheitlichen und effizienten Luftverkehrsmanagementsystems, bei dem das Kriterium einer
geringstmoglichen Umweltbelastung durch die Abwicklung des Luftverkehrs von besonderer

Bedeutung ist.

4.3.5 FORSCHUNG

Fur technologische Fortschritte und Neuerungen sind Forschungsaktivitdten als Grundlage
unerlasslich. Die Bundesregierung unterstitzt diese daher auf allen Ebenen (national und
europaisch) in besonderem Mal3e. Eine wichtige strategische Zielsetzung fur den Luftverkehr
in Europa wurde mit der ,Vision 2020 des Advisory Council of Aeronautical Research
(ACARE) formuliert. Demnach sollen bis zum Jahr 2020 die wahrgenommenen Larmemissi-
onen im europaischen Luftverkehr im Vergleich zum Jahr 2000 um die Halfte reduziert wer-
den. Gleichzeitig soll bei Neuflugzeugen der spezifische CO2-Ausstol3d um 50 % und der
NOx-Ausstofld um 80 % gesenkt werden. Um diese ehrgeizigen Ziele zu erreichen, wurden in

Deutschland und auf européischer Ebene zahlreiche Forschungsprogramme initiiert und um-
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gesetzt. So bilden Fragen der umweltfreundlichen Gestaltung des Luftverkehrs einen
Schwerpunkt des gerade angelaufenen 7. Forschungsrahmenprogramms der Européischen
Gemeinschaft. Es sind umfangreiche Anstrengungen erforderlich, um hier Fortschritte zu
erzielen, da bislang unklar ist, ob alle gesetzten Ziele gleichzeitig erreicht werden kdnnen.
Zudem ist zu berticksichtigen, dass die Realisierung dieser Ziele in der Flotte noch viele Jah-

re in Anspruch nehmen wird.

Darlber hinaus ist zur Zeit die gemeinsame Technologieinitiative (JTI) “CLEAN SKY* der
europdischen Kommission im Rahmen einer o6ffentlich-privaten Partnerschaft in der Pla-
nungsphase. In diesem GrolR3forschungsprogramm unter dem 7. Framework Programme for
Research (FP 7) wird es in enger Kooperation zwischen europaischen Forschungseinrich-
tungen und Unternehmen des Flugzeugbaus sowie aus allen anderen relevanten Bereichen
der Luftfahrt und des Luftverkehrs vor allem darum gehen, wie Luftfahrzeuge tber ihren ge-
samten Lebenszyklus betrachtet umweltfreundlicher gestaltet werden kénnen. Durchbriche
bei der Technologie werden rechtzeitig fir die umfassende Flottenerneuerung 2015 erwartet.
Betroffen sind drei Hauptkategorien von Luftfahrzeugen (Langstrecken-, Regionalverkehrs-

flugzeuge und Hubschrauber) sowie Triebwerke und sonstige Systeme.

Auf nationaler Ebene wurde im Jahr 2006 ein neues Luftfahrtforschungsprogramm aufgelegt.

Auch hier bildet der umweltvertragliche Luftverkehr einen Schwerpunkt der Férderung.

4.3.6 VERBESSERUNG INTERMODALER SCHNITTSTELLEN

Der Vernetzung der Verkehrstrdger im Rahmen einer integrierten Verkehrspolitik kommt eine
immer groBere Bedeutung zu. Die Mobilitat der Zukunft muss durch das intelligente Zusam-
menspiel der einzelnen Verkehrstrager gekennzeichnet sein. Ziel der Bundesregierung ist
es, dass die Verkehrstrager innerhalb eines integrierten Verkehrssystems so eingesetzt und
miteinander verknupft werden, dass sie ihre spezifischen Starken optimal entfalten kdnnen.
Die Bundesregierung unterstiitzt daher die Verknipfung der Flughafen mit den Verkehrstra-
gern Stral3e und Schiene, um die Attraktivitat fur die Nutzer und damit die Wettbewerbsposi-
tion der deutschen Flughafen insgesamt zu starken. Bei der Umsetzung der Bedarfsplanung
fur den Ausbau der Bundesschienenwege bzw. der Bundesfernstral3en ist der Verbesserung
der Intermodalitat an den Flughafenstandorten im Rahmen der Prioritdtensetzung und der
verfligbaren Haushaltsmittel besondere Aufmerksamkeit zu widmen. Die Bundesregierung
wird ihren mit dem Investitionsrahmenplan beschrittenen Weg der Identifikation von Flug-,
Binnen- und Seehafen als wichtige, intermodal zu vernetzende Verkehrsdrehscheiben bei

ihrer Investitionsplanung konsequent fortsetzen (Bsp.: intermodale Anbindung des Flugha-
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fens, hierzu vgl. auch den Hinweis zu einer erforderlichen Nahverkehrskonzeption des Lan-
des in Kapitel 3.4).

Darlber hinaus soll eine Entlastung der Flughafeninfrastruktur durch Substituierung von Ver-
kehren, die Uber andere Verkehrstrager vergleichbar gut abwickelbar sind, erzielt werden.
Hierzu gehoéren insbesondere Kurzstreckenflige im Luftverkehr, die im Bereich der Passage
durch den Schienenverkehr ersetzt werden kénnten. Im Bereich der Fracht sollte der Verkehr
vorzugsweise Uber die Schiene abgewickelt werden (Bsp.: Air Cargo Express zwischen
Leipzig/Halle und Frankfurt). Der Masterplan Guterverkehr und Logistik der Bundesregierung
fuhrt Mdglichkeiten zur Starkung der Schienenverkehre im Frachtverkehr hierbei besonders
aus. In der Praxis hat sich jedoch gezeigt, dass Fracht in der Regel bislang tber die StralRe

befdrdert wird.

Es kann derzeit nicht flichendeckend sichergestellt werden, dass ein alternativer Verkehrs-
trdger den zusatzlichen Verkehrsbedarf aus der Substitution des Luftverkehrs abdecken
kann. Dies schlie3t allerdings nicht aus, dass die Bundesregierung 6konomische Steue-
rungsinstrumente/Anreizmechanismen einfihren wird, um das Verkehrs- bzw. das Verbrau-
cherverhalten in verkehrspolitisch gewiinschte Bahnen zu lenken. (Diesbezuglich ist hier
auch die unter Kapitel 4.4 genannte Novelle zum Raumordnungsgesetz zu erwdhnen. Dem
Bund soll es kiinftig offen stehen, darzustellen, welche Flughafenstandorte aus seiner (Uber-
geordneten) Sicht wichtig sind und fir welche Standorte der Bund daher von einem Bedarf
einer Anbindung bei der Verkehrswegeplanung ausgeht (und wohin Bundesmittel somit prio-
ritar gelenkt werden). Die Lander kdnnen sich damit friihzeitig darauf einstellen, fur welche
Standorte Aussicht auf eine Anbindung mithilfe von Bundesmitteln besteht und fiir welche
nicht. Das Land, dessen Flughafen der Bund nach seiner Bedarfsfeststellung nicht mit Bund-
infrastruktur anschliel3en will, ist nicht gehindert, im Rahmen seiner Verantwortung den Flug-
hafen auszubauen und mit Landesinfrastruktur anzuschlieBen. Durch dieses transparente

Verfahren soll die Planungssicherheit kunftig fur alle beteiligten Akteure maximiert werden).

Ziel der Verkehrspolitik ist es weiterhin, auch den ordnungspolitischen Rahmen so zu gestal-
ten, dass fur die privatwirtschaftlichen Unternehmen, die in die logistischen Ketten eingebun-
den werden sollen, die tatséchlichen Mdglichkeiten erdffnet werden, von intermodalen Ideal-
vorstellungen Gebrauch zu machen. Die Bundesregierung kann und wird deshalb daran mit-
wirken, dass die hiermit verbundenen Rechtsfragen, wie z.B. die Gewahrleistung der Sicher-
heit der Gepackstiicke vom Einchecken am Hauptbahnhof bis zum Flugzeug oder klarungs-
bedurftige Fragen im Hinblick auf das sog. durchgehende , Ticketing” im Sinne solcher inter-

modaler Konzepte geldst werden kdnnen. Weiterhin wird die Bundesregierung mégliche Ko-
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operationen zwischen den verschiedenen Verkehrstragern konstruktiv begleiten und den

Dialog zwischen den beteiligten Akteuren fordern.

4.4 OPTIMIERUNG VON INTERAKTIONEN ZWISCHEN BUND UND
LANDERN

Losungsansatze fir den Konflikt Raum- und Verkehrsentwicklung

Die Mitverantwortung des Bundes fir die Weiterentwicklung der Flughafenstandorte macht
es erforderlich, dass diese auch in den jeweiligen Raumordnungspléanen der Lander veran-
kert werden. Allgemeingltige Leitvorstellungen fur die Entwicklung von Flughafenstandorten
in den Regionen ergeben sich auch aus der Raumordnung. Die Leitvorgaben stellen konkre-
te raumordnerische Anforderungen an die Entwicklung der Verkehrsflughafen. Nach den
Leitvorstellungen fur eine nachhaltige Raumentwicklung sind nach § 1 Abs. 2 ROG (Raum-
ordnungsgesetz) des Bundes die sozialen und wirtschaftlichen Anspriiche an den Raum mit
seinen o6kologischen Funktionen in Einklang zu bringen und zu einer dauerhaften, grof3rau-
mig ausgewogenen Ordnung zu fuhren. Dabei ist der raumordnerische Interessenausgleich
zwischen den Belangen des Luftverkehrs, der Regionalwirtschaft und der Siedlungsentwick-
lung herzustellen, um die Standortvoraussetzungen — hierzu gehdren insbesondere auch
Flughafen — fir die wirtschaftliche Entwicklung zu schaffen. Ziel ist es, eine dauerhafte, groR3-
raumig ausgewogene Ordnung herzustellen. Die Entwicklung, Ordnung und Sicherung der
Teilrdume soll sich in die Gegebenheiten und Erfordernisse des Gesamtraums einfligen.
Umgekehrt soll die Entwicklung, Ordnung und Sicherung des Gesamtraums die Gegebenhei-

ten und Erfordernisse seiner TeilrAume bericksichtigen.

In diesem Sinne hat die MKRO (Ministerkonferenz fliir Raumordnung) bereits 1999 beschlos-
sen, dass der Bund eine starkere Verantwortung fur transparente, nachvollziehbare Festle-
gungen fur den Ausbau der Flughafeninfrastruktur tragen soll. Dabei ist eine ausgewogene
Nutzung und koordinierte Erweiterung der Infrastrukturkapazitaten fir den Luftverkehr anzu-
streben, um eine raumlich ausgewogene Ordnung und Entwicklung nicht zu gefahrden. Dazu
soll auch ein Konzept fur ein dezentrales Flughafensystem raumordnerische Wirksamkeit
entfalten und unter Beteiligung der privaten Flughafenbetreiber in den Programmen und PI&-
nen der Raumordnung in den Landern verankert werden. Die MKRO hat zudem fir eine Ver-
netzung der Flughafenstandorte mit Strecken fir Hochgeschwindigkeitsziige pladiert sowie
einer verstarkten Kooperation der Flughafen untereinander — soweit zulassig — eine grof3ere
Bedeutung beigemessen. So sollen die Voraussetzungen fur eine raumvertragliche Nutzung

vorhandener Kapazitaten verbessert werden.
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Um eine rdumlich ausgewogene Ordnung und Entwicklung zu gewdhrleisten, sieht das ROG
des Bundes im Ubrigen vor, dass Raumordnungspliane benachbarter Lander aufeinander
abzustimmen sind. Dies gilt ebenso fir die Regionalplane benachbarter Planungsraume.
Damit ist die besondere Verantwortung der Lander fur eine koordinierte Entwicklung der ein-
zelnen Flughafenstandorte auch aus raumordnerischer Sicht gegeben; eine Betrachtung der
Auswirkungen darf z.B. hinsichtlich der Einzugsgebiete nicht an den Landergrenzen enden.
Innerhalb eines Einzugsgebiets von 60 Minuten stammt nur noch ein Anteil von etwa 60%
der Bevdlkerung aus dem jeweiligen Bundesland; bei einem Einzugsgebiet von 90 Minuten,
welches bei Flughéafen mit hohem Low Cost-Anteil betrachtet werden kann, steigt der Anteil

der Bevolkerung aus den anderen jeweiligen Bundeslandern noch weiter.

Die Bundesregierung hat diesen Erkenntnissen mit dem Entwurf eines Gesetzes zur Neufas-
sung des Raumordnungsgesetzes und zur Anderung anderer Vorschriften (GeROG) Rech-
nung getragen. Diese Neufassung soll es dem Bund ermdéglichen, Raumordnungspléane mit
Zielfestlegungen zu landeribergreifenden Standortkonzepten fur See-/Binnen- und Flugha-
fen als Grundlage fur ihre verkehrliche Anbindung im Rahmen der Bundesverkehrswegepla-
nung zu treffen. Hiermit soll die gezielte Entwicklung eines unter lberregionalen Gesichts-

punkten ausgewahlten Standortes unterstitzt werden.

4.5 SICHERSTELLUNG FAIRER RAHMENBEDINGUNGEN

Wettbewerblich: Anwendung und Einhaltung der Beihilfeleitlinien

In Deutschland besteht deutlicher Wettbewerb sowohl zwischen Flughafen untereinander als
auch unter den Luftverkehrsunternehmen. Dadurch stehen die Marktteilnehmer — anders als
in anderen europaischen Mitgliedstaaten, in denen die insbesondere hier interessierenden
Entgelte staatlich reguliert sind — von innen heraus unter stetiger Beobachtung. Dies wieder-
um fuhrt dazu, dass Wettbewerbsfragen nicht mehr national gelést werden, sondern die
Probleme unmittelbar an die Kommission getragen werden. Dies mundet haufig in der Einlei-
tung von Auskunftsersuchen durch die Kommission, bzw. in der Folge zu férmlichen Beihilfe-
verfahren. Wird die Kommission tatig, betrifft dies dann nicht nur die unmittelbar angegriffe-
nen Unternehmen, sondern in hohem Mal3e auch die Genehmigungsbehdrden und die Bun-
desrepublik Deutschland insgesamt, gegen die sich die Verfahren der Kommission am Ende

richten.

Aber auch die Lander sind in hohem Mal3e betroffen, denn im Falle der Feststellung einer

unzuléssigen Beihilfe durch die 6ffentliche Hand muss die Bundesregierung alle notwendi-
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gen MalRnahmen ergreifen, um die Beihilfe vom Empfanger zurtick zu fordern. Hier besteht
kein Ermessensspielraum der Bundesregierung. Angesichts der zum Teil sehr hohen Betra-
ge, die durch die offentliche Hand in Infrastrukturvorhaben flieRBen, sollte diese potenzielle
Folge etwaiger Entscheidungen Anlass zu grofl3er Sorgfalt — insbesondere in Bezug auf die

Leitlinien der KOM — bei der Beurteilung der Zuldssigkeit von Beihilfen geben.

Die Lander als Genehmigungs- und Aufsichtsbehdrden fir ihre jeweiligen Flugh&fen kdnnen
einen erheblichen Beitrag zur Entscharfung dieser Situation leisten, in dem sie die strikte
Einhaltung der Leitlinien der Kommission fiir Regionalflugh&fen zur Konkretisierung des Bei-
hilferechts aus dem Jahr 2005 beachten und bei den Flughafen im Rahmen ihrer Aufsicht

durchsetzen. Hierauf wird die Bundesregierung verstarkt dringen.

Die weitgehende Regulierung trifft Deutschland wie auch die tUbrigen EU-Mitgliedstaaten in
einer Umbruchsituation. In der Vergangenheit waren die Flughafenunternehmen ausnahms-
los offentliche Unternehmen, die auch o6ffentlich finanziert wurden. Im Rahmen der zuneh-
menden Flughafenteilprivatisierung wurden diese sukzessiv aus der 6ffentlichen Hand ent-
lassen und zum wirtschaftlichen Handeln verpflichtet. In dieser Entwicklungsphase, in der
gleichzeitig die Kapazitatsvoraussetzungen fur die Abwicklung des steigenden Luftver-
kehrsaufkommens geschaffen werden missen, kann das Beihilferecht nur mit politischem
Augenmalfld und Zuruckhaltung angewendet werden. Die Anwendung des Beihilferechts, bei
der die Kommission auch wirtschaftliche Fragestellungen (Private Investor Test) bei ihrer
Entscheidung bewertet, darf sich nicht entscheidend auf die Planungshoheit und die ver-
kehrspolitischen Konzepte der Mitgliedstaaten auswirken. Die Bundesregierung wird sich
daher auf Brisseler Ebene dafir einsetzen, dass sich die Beihilfeprifungen der Kommission
auf die Zeit nach in Kraft treten der Beihilfeleitlinien beschrénken. Félle, die somit vor dem
Jahr 2005 beschlossen bzw. umgesetzt worden sind, sollen von der Beihilfeprifung ausge-

nommen bleiben.

Insgesamt wird sich Bundesregierung fiir eine Uberarbeitung der Leitlinien einsetzen, damit

diese praktikabler werden und weniger Verwaltungsaufwand erzeugen.

Verkehrlich: Geordnete Fortfuhrung der Liberalisierungspolitik

Deutschland soll seiner fihrenden Stellung im europdischen Luftverkehr durch eine Vorrei-
terrolle in der weiteren Offnung der Markte auch in Zukunft gerecht werden. Der bisherige
Liberalisierungsprozess auf europaischer Ebene hat zu beachtlichen Nutzengewinnen fir die
gesamte Volkswirtschaft gefiihrt. Auch die deutschen Flughafen haben von den schrittweisen

Marktoffnungen der Vergangenheit deutlich profitieren kénnen. Der Bund sieht sich in der
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Aufgabe, bedarfsgerechte Marktzugangsmaglichkeiten durch eine grundsatzlich liberale Ver-
gabe von Verkehrsrechten im Rahmen der bilateralen Abkommen zu schaffen. Die Flugha-
fen sind auf Grund der Standortgebundenheit hinsichtlich des Marktzugangs unausweichlich

von der Ausgestaltung dieser Abkommen abh&ngig.

Sicherheit (Safety und Security)

Die Gewabhrleistung von Safety und Security ist eine wichtige Daueraufgabe fiir alle am Luft-

verkehr Beteiligten.

Safety

In Deutschland besteht bereits ein sehr hoher Standard im Bereich der technischen Sicher-
heit. Dieser ist kontinuierlich weiter zu entwickeln. Hierzu wird die Bundesregierung einen
ganzheitlichen Luftverkehrssicherheitsplan erarbeiten, um die Aktivitaten aller Beteiligten im

Luftverkehrsbereich der Luftverkehrssicherheit zu unterstiitzen.

Ebenso wird sie die Entwicklungen auf europaischer Ebene im Rahmen der Kompetenzer-
weiterung der EASA in Bezug auf die Flughafen sorgféltig begleiten und darauf achten, dass
deutsche Belange — auch im Zusammenhang mit dem foderalen System — in diesem Pro-

zess Berlcksichtigung finden.

Die Lander werden aufgefordert, die lokalen Luftaufsichten so auszugestalten und zu unter-
stutzen, dass sie ihre wichtige Aufgabe an den Flugplatzen sachgerecht wahrnehmen kon-
nen. Die Zusammenarbeit mit dem Luftfahrtbundesamt ist zu optimieren und zu intensivie-

ren, wo erforderlich.

Unabhangig von der Situation in Deutschland muss dem Umstand Rechnung getragen wer-
den, dass es im internationalen Bereich Sicherheitsdefizite in anderen Staaten gibt, von de-
nen deutsche Luftfahrtunternehmen und ihre Passagiere betroffen sein kénnen. Vor diesem
Hintergrund wird die Bundesregierung ihr diesbeziigliches Engagement im Rahmen der
ICAO weiter verstarken, um betroffenen Regionen und Staaten mit Sachverstand, techni-
scher Hilfe und dfls. finanzieller Unterstitzung tUber vorhandene Hilfsfonds der ICAO eine
Beseitigung festgestellter Sicherheitsmangel zu erleichtern. In diesem Zusammenhang wird
die Bundesregierung auch eine weitere Unterstiitzung des ,Universal Safety Oversight Audit
Programme* (USOAP) der ICAO durch Entsendung weiterer nationaler Experten als Audito-

ren prufen.
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Auf Ebene der ICAO wird sich die Bundesregierung zudem intensiv weiter in die Anpassung
internationaler Sicherheitsstandards einbringen, insbesondere in die Beratungen zur Schaf-

fung eines ,Sicherheitsannexes”.

Security

Aus Zeit- und Platzgriinden ist es in der Regel nicht mdglich, Luftfracht am Flughafen zu kon-
trollieren. Daher haben Kontrollen im notwendigen Umfang stattzufinden, bevor das Fracht-
gut einem Luftfahrtunternehmen zur Befdrderung tbergeben wird. Gleichwohl kann nur ein
vergleichsweise geringer Anteil der Luftfracht tatséchlich mit Rontgengeréten durchleuchtet
oder anderen physischen Kontrollen unterzogen werden. Andernfalls wiirde der Luftfracht-
transport zum Erliegen kommen, da er darauf angewiesen ist, sehr schnell Waren an den

jeweiligen Zielort zu beférdern.

Das Frachtsicherheitskonzept der europdischen Gemeinschaft ist von gegenseitigem Ver-
trauen der am Warenverkehr Beteiligten gepragt. Dazu dient unter anderem die Erklarung
des ,Bekannten Versenders“*®, dass Sendungen in sicheren Betriebsrdumen vorbereitet,
zuverlassiges Personal fir die Vorbereitungen der Sendungen beschaftigt und die Sendun-
gen wahrend der Vorbereitung, Lagerung und Befdrderung vor unbefugten Eingriffen ge-
schitzt werden. Ein Versender von Luftfracht muss sich von einem ,Reglementierten Beauf-

“>7 oder einem Luftfahrtunternehmen als ,Bekannter Versender* anerkennen lassen

tragten
und eine entsprechende Sicherheitserklarung abgeben. In diesem Fall braucht seine Fracht
(abgesehen von Stichproben) keine weiteren Sicherheitskontrollen. Sofern ein Unternehmer
nicht in der Lage oder nicht gewillt ist, eine derartige Erklarung abzugeben und danach zu
verfahren, muss er die Fracht mit einem entsprechenden Hinweis an das Luftfahrtunterneh-
men oder einen ,Reglementierten Beauftragten“ Gibergeben, die ihrerseits eine Sicherheits-

kontrolle (in der Regel auf Kosten des Versenders) durchfiihren.

In Deutschland war es Luftverkehrsgesellschaften und Spediteuren nach den inzwischen
aufgehobenen 88 19b und 20a LuftVG friher verwehrt, selbst Rontgenkontrollen von Fracht-
gutern vorzunehmen. Dies oblag den zustandigen Behérden, denen die Fracht vorgefiihrt
werden musste. Mit Inkrafttreten des Luftsicherheitsgesetzes 2005 wurde der entsprechende
Passus im LuftVG aufgehoben. Seitdem obliegt die Kontrolle von Luftfracht in Deutschland

privaten Unternehmen.

%6 Vgl. Anhang zur VO (EG) 2320/2002 Kapitel 7.4 (Kriterien fiir ,Bekannten Versender*)
> Vgl. Anhang zur VO (EG) 2320/2002 Kapitel 7.4 (Kriterien fir ,Reglementierter Beauftragter*)
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Die Bundesregierung wird sich im européaischen und internationalen Rahmen dafir einset-
zen, dass die SicherheitsmalRnahmen angemessen, technologie- und nutzerorientiert weiter-

entwickelt werden.

Sozial: Sicherung von Arbeitsplatzen

Die anerkannte Fuhrungsposition Deutschlands im weltweiten Luftverkehr muss durch eine
ausreichende Verfiigbarkeit von gut ausgebildetem Personal auf allen Tatigkeitsebenen auch
in Zukunft abgesichert werden. Im Bereich der hochqualifizierten Arbeitspléatze bestehen sehr
gute Ausbildungsgange, die durch leistungsgerechte Bezahlung so attraktiv sind, dass der-
zeit kein Mangel an Fachkraften besteht. Flughafen und Luftverkehrsunternehmen kiimmern

sich intensiv um Schulung und Weiterbildung ihrer Mitarbeiter.

Es ist jedoch nicht ausreichend, den Focus in Bezug auf die Qualifizierung von Arbeitskréften
nur auf hochqualifiziertes Personal zu beschrénken. Insbesondere im Bereich der nicht aka-
demischen Berufe miussen Ausbildung und Weiterbildung geférdert werden, da sie wesent-
lich zur Qualitat der Arbeit oder Dienstleistung, aber auch zur Verbesserung der Berufs- und

Karrierechancen der Arbeitnehmer beitragen.

Die Bundesregierung hat sich mit diesem Problemkreis intensiv im Rahmen ihrer Qualifizie-
rungsinitiative vom Januar 2008 auseinander gesetzt. In deren Vordergrund stehen eine
bessere Aus- und Weiterbildung fur alle sowie mehr Investitionen in Forschung und Entwick-
lung. Auf die dort angelegten grundsétzlichen Strategien zur Férderung der Qualifizierung

von Arbeitnehmern wird verwiesen.

Auf europaischer Ebene wurde durch einen Bericht der Kommission zur Anwendung der sog.
,Bodenabfertigungsdienst-Richtlinie“*®, die ein System der schrittweisen Offnung des Mark-
tes der Bodenabfertigungsdienste auf den Flughafen der Gemeinschaft vorsieht, die Frage
nach der Qualifizierung der betroffenen Arbeitnehmer, bzw. die Qualitat der Dienstleistun-

gen, aufgeworfen.

Sollte die Kommission zum Ergebnis gelangen, dass die Richtlinie zu tGberarbeiten ist, wird
sich die Bundesregierung intensiv fur eine Harmonisierung von Ausbildungsstandards auf

einem forderlichen Niveau einsetzen.

%8 Richtlinie 96/67/EG des Rates vom 15. Oktober 1996 tiber den Zugang zum Markt der Bodenabfertigungsdiens-
te auf den Flughafen der Gemeinschaft (ABI. L 272, S. 36)
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5

ZUSAMMENFASSUNG DER MARBNAHMEN

Leitlinien der Flughafenpolitik des Bundes

Die Flughafeninfrastruktur muss so entwickelt werden, dass die Aufgaben fur Wirtschaft
und Gesellschaft in Deutschland nachhaltig gesamtwirtschaftlich effizient und betriebs-

wirtschaftlich mittel- und langfristig rentabel erfllt werden kénnen.

Eine deutschlandweite, landeriibergreifende koordinierte Strategie und Planung zur Ent-
wicklung der Flughafeninfrastruktur, einschlie3lich dkologischer und sozialer Aspekte,
und damit zur Bedienung der Nachfrage, ist erforderlich. Die L&nder werden verpflichtet,
frihzeitig den Bund und die angrenzenden Lander, die hiervon betroffen sind, Gber ihre

Planungen zu informieren und einzubinden.
Ein Bedarf fur einen Neubau von Flughafen wird derzeit nicht gesehen.

Aus-, Umbau und Konversionsprojekte durfen nur dann realisiert werden, wenn der Be-
darf fur eine zivile Nutzung und mittelfristig die betriebswirtschaftliche Tragfahigkeit dar-
gestellt werden kénnen. Die geplante Malihahme muss im Hinblick auf die bereits vor-
handene Ausstattung, Struktur, Konfiguration und das Widmungsfeld des Flughafens

notwendig und angemessen sein.

Es besteht grof3es verkehrspolitisches und volkswirtschaftliches Interesse und Bundesin-
teresse an der bedarfsgerechten Weiterentwicklung der sechs Flughafenstandorte Nord-
rhein-Westfalen, Berlin, Hessen, Hamburg, Baden-Wirttemberg und Bayern, bzw. der
sieben Flughafen BBI, Dusseldorf, KéIn/Bonn, Frankfurt, Hamburg, Miinchen und Stutt-

gart.
Konkret ergibt sich aus den vorstehenden Pramissen, dass
- der Ausbau des Flughafens Frankfurt planfestgestellt ist und vollzogen werden kann;

- der Ausbau des Flughafens Minchen fur die dritte Start- und Landebahn beantragt ist

und nach der Planfeststellung erfolgen soll;
- beim BBI ein Planfeststellungsbeschluss ergangen ist, der bereits umgesetzt wird;

- ein Ausbaukonzept fur den drittgroRten deutschen Flughafen Disseldorf nicht vorliegt,

aber eine erweiterte Nutzung der Kapazitaten technisch maoglich ist;

- die verbesserte Nutzung der Kapazitdten der Start- und Landebahnen an anderen

Standorten notwendig ist und geprift werden muss;

- derzeit rechtskraftig planfestgestellte Ausbauvorhaben durchgefiihrt werden und
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- gute StralRen- und Schienenanbindungen vorhanden sein missen, um optimale Vor-
und Nachlaufe etc. zu gewahrleisten. Soweit der Bund hierfir zustandig ist, schlagt sich
das diesbezlgliche Interesse im Bundesverkehrswegeplan und dessen jeweiligen Fort-

schreibungen nieder;

- fur die Fracht aus Sicht der Bundesregierung insbesondere die bauliche Infrastruktur
der Flughafen Frankfurt/Main, Midnchen, Dusseldorf, Kéln/Bonn, Leipzig/Halle, Frank-
furt-Hahn, Hamburg, Hannover, Stuttgart und Nurnberg bedarfsgerecht zu optimieren

und, soweit erforderlich, weiter zu entwickeln ist.

fur den Ausbau der Infrastruktur vom Flugplatzbetreiber ein Bedarf nachgewiesen wer-
den muss. Die geplante Malinahme muss im Hinblick auf die bereits vorhandene Aus-
stattung, Struktur, Konfiguration und das Widmungsfeld des Flughafens notwendig und
angemessen sein. Der Bedarf wird aus Bundessicht bei den beiden Hubflughafen und
bei weiteren ,gro3en” und ,mittleren“ Verkehrsflughafen der Tabelle 4 unterstellt. Es be-
darf zudem vor jeder Ausbaumaflinahme durch die zustandige Genehmigungsbehdrde
im Rahmen der Planfeststellung einer Betrachtung, wie der durch die Mal3Bhahme zu er-

wartende Zuwachs zu bewerten ist.

Dies gilt ebenfalls wegen ihrer besonderen volkswirtschaftlichen Bedeutung fiur For-
schungsflugplatze und Werkflugplatze, die der Luftverkehrsindustrie dienen, solange an
diesen keine regelmaRigen Linien- oder Charterverkehre durchgefiihrt werden, da diese

nicht am verkehrlichen Wettbewerb teilnehmen.

Fur die durch die MaRnahme quantitativ und/oder qualitativ wesentlich erweiterte bzw.
veranderte Kapazitdt muss bei Aufnahme der Planungen bei ,kleinen* Flughéafen, ,gro-
Ren“ und ,kleinen* Regionalflugh&fen der Tabelle 4 und den Flugplatzen mit sonstigen
Funktionen, auf die die Kriterien der Tabelle 5 zutreffen, zumindest mittelfristig eine aus-

reichende Nachfrage innerhalb des Einzugsgebietes bestehen.

.Kleine" Regionalflugh&fen nach Tabelle 4 und Flugplatze mit sonstigen Funktionen, auf
die die Kriterien der Tabelle 5 zutreffen, mussen dariiber hinaus einem klar definierten
Ziel von allgemeinem Interesse dienen. Dieses volkswirtschaftlich zu beurteilende Ziel
kann z.B. sein:

— regionale Wirtschaftsforderung;
— bessere Erreichbarkeit von wenig erschlossenen Gebieten;
— Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit und der Marktndhe der Region;

— touristische Aspekte.
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Die im Rahmen des durchzufihrenden Planfeststellungsverfahrens fir den Ausbau vor-
zulegenden Bedarfsanalysen (Potenzial- und Konkurrenzanalyse sowie gesamtwirt-
schaftliche Kosten-/Nutzenanalyse) bei den ,kleinen* Flughafen, ,groRen* und ,kleinen®
Regionalflughafen der Tabelle 4 und den Flugplatzen mit sonstigen Funktionen, auf die
die Kriterien der Tabelle 5 zutreffen, sollen im Rahmen der Endabwéagung aller 6ffentli-
chen und privaten Belange umso intensiver von der Genehmigungsbehdrde geprift und
bewertet werden, je hoher die Wahrscheinlichkeit fur die Entstehung von Uberkapazita-

ten durch den Flughafenausbau ist.

AusbaumalRnahmen dirfen grundsatzlich nicht zu dauerhaften Betriebssubventionen

fuhren.

Bei aus Sicht des Bundes getatigten Fehlinvestitionen zum Ausbau der Flughafeninfra-
struktur wird der Bund die Angelegenheit mit den zustandigen Landern — gegebenenfalls
auch mit Hilfe der zur Verfligung stehenden europarechtlichen Instrumentarien — im Hin-
blick auf die Gewahrung von unrechtmafigen Beihilfen untersuchen. Bestétigt sich diese
Fehlentwicklung, wird der Bund jegliche politische Unterstlitzung versagen und keine fi-

nanziellen Mittel im Umfeld solcher getéatigten Mal3Bhahmen zur Verfligung stellen.

Das Flughafenkonzept wird insgesamt als raumordnerischer Beitrag des Bundes ver-
standen, mit dem Eckwerte fir eine geordnete, standortbezogene, flachendeckende und
damit zukunftsfahige Weiterentwicklung der multifunktionalen und dezentralen Flugha-

feninfrastruktur und ihrer notwendigen Kapazitaten bestimmt werden.

Auf Grund des intensiven internationalen Wettbewerbs im Luftverkehr ist die an einigen
Flughafen im Rahmen von deren Betriebsgenehmigungen bestehende Madglichkeit,
Flugbewegungen auch innerhalb der ,gesetzlichen Nacht* (Zeitraum zwischen 22:00 h
und 06:00 h) sowie der Randzeiten (22:00 h bis 24:00 h und 05:00 h bis 06:00 h) durch-
fuhren zu kénnen, ein wichtiger Wettbewerbsfaktor fir die deutsche Luftverkehrsbran-

che.

In Deutschland beheimatete Luftverkehrsunternehmen sollen langfristig als Wettbewer-
ber in diesem Verkehrssegment bestehen kdnnen. Hinsichtlich der Larmschutzbelange

wird auf das Kapitel 3.1.2.2 verwiesen.

Gegenwartig gibt es an folgenden Flugh&fen Nachtflugverkehr fir die Fracht: Minchen,
Leipzig/ Halle, KéIn/Bonn, Frankfurt, Frankfurt-Hahn, Hannover und Nirnberg. Es gibt
eine Reihe anderer Flughéfen, die an einer Ausweitung d