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Vorwort

Die vorliegende wissenschaftliche Forschungsstedistand im Auftrag der Interes-
sengemeinschaft der Regionalflughéfen (IDRF). &mhmrltet eine Bestandsaufnahme
der mit den Unternehmen an deutschen Regionalffaghénd Verkehrslandeplatzen
verbundenen Arbeitsplatze sowie deren direkte,réhtl und induzierte volkswirt-
schaftliche Wertschopfung und des zuséatzlicheneggetikommens. Vor dem Hinter-
grund der kontroversen Diskussion um den Erhalt Ansbau einer flachendeckenden
Luftverkehrsinfrastruktur in Deutschland begrindiet Studie, warum Regionalflughéa-
fen und Verkehrslandeplatze wie andere Infrastmgiktwichtungen fir den Personen-
und Guterverkehr der regionalen Daseinsvorsorgeediealso der nachhaltigen sozialen
und wirtschaftlichen Entwicklung in den einzelneegionen.

Die Studie wurde in enger Zusammenarbeit mit deréssengemeinschaft der Regio-
nalflughafen erstellt. Fur die Mithilfe und Auskistiereitschaft sei an dieser Stelle den
Geschaéftsfihrern und Mitarbeitern der in der IDRISammengeschlossenen Verkehrs-
flughafen und Verkehrslandepléatzen gedankt. Damkénhte ich auch den vielen Ex-
perten, die mir im Rahmen von Interviews wertvdflsweise und Anregungen zum
Themengebiet gegeben haben.

Birkenfeld, im Marz 2006 Prof. Dr. Richard Klugus
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1 Wichtige Ergebnisse im Uberblick

Die Interessengemeinschaft der Regionalflughaf®RH) ist ein Zusammenschluss
von regionalen Verkehrsflughafen und Verkehrslafitepn. Die IDRF vertritt die
gemeinsamen Interessen ihrer Mitglieder und seétht fir die optimale Nutzung der
vorhandenen Anlagen und Kapazitaten sowie den fsgggiechten Erhalt und Ausbau
einer flachendeckenden Luftverkehrsinfrastruktubeutschland ein.

Bei den in dieser Studie ermittelten Einkommensd Beschaftigungseffekten und des
zusatzlichen Steueraufkommens durch Flughafen amdiéplatze ist zu beachten, dass
diese allein aufgrund der Tatigkeit von sechzehyiorealen Verkehrsflughéafen und
Verkehrslandeplatzen entstehen, die in dieser &taldi ,IDRF-Flugplatze“ bezeichnet
werden: Allendorf/Eder, Altenburg-Nobitz, Cottbuseiitz, Donaueschingen-
Villingen, Egelsbach, Kassel-Calden, Kiel, Lahr,ddaburg, Mannheim, Memmingen,
Mosbach-Lohrbach, Schwabisch Hall, Siegerland umetiBriicken. Dazu wird auch
der Flugplatz Mendig gezahlt, der gegenwartig ndeh Status eines Militarflugplatzes
besitzt, kinftig aber zivil genutzt werden soll.iBEgnbezug aller regionalen Verkehrs-
flughafen und Verkehrslandeplatze Deutschlands deerKreis der IDRF-Flugplatze
hinaus, insbesondere grol3er regionaler Flughéfea Hiiedrichshafen, Karlsru-
he/Baden-Baden, Lubeck, Niederrhein und Paderbgpgtadt, liegen die wirtschatftli-
chen Auswirkungen wesentlich héher.

Beschaftigungseffekte

Im Jahr 2005 sind auf den Gelanden der IDRF-Flugpl&hsgesamt 8.834 Personen
beschaftigt, davon 2.550 Personen in luftfahrtbeneg Unternehmen. Dabei wurden
in den letzten Jahren an den IDRF-Flugplatzen Wieé&zahl neuer Stellen mit unter-

schiedlichen Qualifikationsniveaus geschaffen.

Die Vorleistungskaufe und Investitionen der an #48RF-Flugplatzen ansassigen luft-
fahrtbezogenen Unternehmen l6sen indirekte Besghafjswirkungen bei den beauf-
tragten Zulieferunternehmen aul3erhalb des Flugpéindes aus, die zur Abwicklung
der Auftrage selbst wieder Vorleistungen bezieheah mvestitionen tatigen. Die direkt
und indirekt entstandenen Einkommen der Arbeitnehumel Selbstdndigen flihren zu
erhohten Konsumausgaben. Die damit verbundenenhBeigringseffekte werden als
induziert bezeichnet. Indirekt und induziert erbalausgehend von den 2.550 Beschéaf-
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tigten in luftfahrtbezogenen Unternehmen lber ddRF-Flugplatze weitere 3.825
Beschaftigte einen Arbeitsplatz.

Volkswirtschaftlich sind mit dem Flugbetrieb an d&RF-Flugplatzen also insgesamt
6.375 Arbeitsplatze verknupft. Dabei sind die terdpen Beschéaftigungseffekte von
Ausbau- oder Erhaltungsmaflinahmen bei der Verkdtastruktur an den IDRF-
Flugplatzen nicht beriicksichtigt.

Einkommenseffekte

Als direkte Einkommenseffekte der IDRF-Flugplatzetseehen ausgehend von den
2.550 in luftfahrtbezogenen Betrieben beschaftigiewerbstatigen ein Produktions-
wert von 289,8 Mio. €, eine Bruttowertschopfung \bt7,4 Mio. € sowie eine Lohn-
und Gehaltssumme von 67,1 Mio. €. Zusatzlich zeahedirekten Einkommenseffekten
durch die IDRF-Flugplatze resultieren indirekte umduzierte Einkommenseffekte. Der
indirekte und induzierte Produktionswert von 43M®. € geht mit einer Bruttowert-
schopfung von 221,1 Mio. € und einer Lohn- und Gskamme von 100,7 Mio. €
einher.

Insgesamt steigern die IDRF-Flugplatze den gesamsthiaftlichen Produktionswert
um 724,6 Mio. €, die Bruttowertschopfung um 368, M und erzeugen eine Lohn-
und Gehaltssumme von 167,8 Mio. € (Abb. 1-1).

Beschaftigung Direkt 2.55(
(Erwerbstatige) Indirekt und induziert 3.82¢
Summe 6.37¢
Produktionswert Direkt 289,8
(in Mio. €) Indirekt und induziert 434,8
Summe 724,6
Bruttowertschopfung Direkt 147 ¢
(in Mio. €) Indirekt und induziert 221,]
Summe 368,-
Lohn- und Gehaltssumme Direkt 67,1
(in Mio. €) Indirekt und induziert 100,7
Summe 167,8

Abb. 1-1: Einkommens- und Beschéftigungseffekte ddDRF-Flugplatze fur 2005
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Fiskalische Effekte

Aus den direkten, indirekten und induzierten Einkoemseffekten der IDRF-Flugplatze
ergeben sich fir den Fiskus zusatzliche Einnahidas.Steueraufkommen ist wie folgt
von der Leistungserstellung der IDRF-Flugplatzedségn:

o Die durch die Leistungserstellung des Flughafertsteimenden Einkommen be-
einflussen die H6he des Lohn- und Einkommenstetflaaumens einschliel3-
lich Solidaritatszuschlag.

o Aus den Einkommen resultieren Konsumausgaben. Bhaderhéht sich das
Aufkommen aus Umsatz- und Mineral6lsteuer.

o Die Produktion des Flughafenbetreibers und der &arghafen ansassigen Un-
ternehmen sowie der Zulieferunternehmen und Konsitengroduzenten fihrt
zu Steuereinnahmen aus gewerblicher Tatigkeit.

Bund, Lander und Gemeinden erhalten Uber die Itkelesbezogene Leistungserstel-
lung an den IDRF-Flugplatzen steuerliche Mehreinmam von jahrlich 66,0 Mio. €.
Hinzu kommt ein Entlastungseffekt flir die kommumnalkeassen, die aufgrund der an
den IDRF-Flugplatzen geschaffenen Arbeitsplatze igegnSozialhilfeleistungen im
Rahmen des Arbeitslosengeldes Il erbringen missen.

Die Steuereinnahmen und der Entlastungseffekt bai Kosten der Arbeitslosigkeit

Ubersteigen die fir Investitionen in die Flugplatrastruktur verwendeten 6ffentlichen
Gelder und die aus offentlichen Haushalten zu trdge Betriebsverluste aus der lau-
fenden Geschaéftstatigkeit der Flugplatze.

Bedeutung als Standortfaktor

Gute Verkehrsanbindungen gehoren zu den wesentliEa&toren bei der Bewertung
der Standortqualitat und sind ein wichtiges Argutrfén die regionale Wirtschaftsfor-
derung. Flughafen sind haufig Kristallisationspenkiir die wirtschaftliche Entwick-
lung einer Region. Als Schnittstelle zwischen Lufttxd Bodenverkehr verbessert ein
leistungsfahiger Regionalflughafen die Erreichbar&mer Region fir Geschéftsreisen-
de und Luftfrachtguter. Die hochwertige Mobilita&sdLuftverkehrs ist dabei gerade fir
international tatige Unternehmen ein wichtiger 8tatfaktor. Im Hinblick auf die
wachsende Standortkonkurrenz im erweiterten Eunopladen gleichzeitigen Rickgang
traditioneller Standortbindungen ist eine Wirts¢biagion auf einen eigenen regionalen
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Verkehrsflughafen oder Verkehrslandeplatz angewieBeeser ermoglicht Geschafts-
reisenden eine zeitliche und raumliche Mobilité, don keinem anderen Verkehrsmit-
tel erreicht wird. So kann mit einer modernen Maseldes individuellen Geschaftsrei-
severkehrs, die Uber eine Reichweite von rund 1Ks@®erfligt, ein engmaschiges Netz
von uber 1.000 europaischen Zielen (Flugh&fen uandeplatze) ohne Zwischenlan-
dung erreicht werden.

Die IDRF-Flugplatze sind beispielsweise in Egel$hdtassel-Calden oder Mannheim
Standorte fur zahlreiche luftverkehrsbezogene Wetemen, die wiederum zur Siche-
rung und Schaffung von Arbeitsplatzen im Flugplatiand beitragen. Neben der Be-
deutung fur die Unternehmenssicherung, -erweiterundg -neuansiedlung eréffnen
mehrere IDRF-Flugplatze (z.B. Altenburg-Nobitz, Memgen oder Zweibriicken)
auch Potenziale fir den regionalen Tourismus. Dn&kdfnmens- und Beschaftigungs-
effekte der regionalen Standortverbesserung durehlRF-Flugplatze kénnen ein
Vielfaches der direkten, indirekten und induzierdfekte ausmachen.

Regionale Daseinsvorsorge

Eine gute offentliche Infrastruktur fordert das Wahaftswachstum. Der Stellenwert
einer vorhandenen Flugplatzinfrastruktur fur digioeale Wirtschaftsentwicklung zeigt
sich am empirisch nachweisbaren Zusammenhang zsvis€lirderbedurftigkeit und
Erreichbarkeit von Regionen. Im Hinblick auf dieakaende Standortkonkurrenz wei-
sen Regionen mit hochwertiger Luftverkehrsanbindund Direktfligen ohne Umstei-
gen zu aus- und inlandischen Wirtschaftszentrea bassere soziale und wirtschaftli-
che Entwicklung auf. Das aul3ert sich etwa in egjigrstigeren Beschaftigungssituation,
in Uberdurchschnittlichen Arbeitsproduktivititems® hoheren Pro-Kopf-Einkommen.

Regional wirksame Flughafen fir den gewerblicheritveukehr und Werkverkehr
werden als kleinere Knoten im deutschen Luftverkebtz besonders dann von der
Wirtschaft bendtigt, wenn die Uberregionale Stral3@md Schienenanbindung nicht
ausgebaut ist. Das belegen Beispiele wie der Fhig@llendorf/Eder, der zur Siche-
rung von tber 3.500 Arbeitsplatzen der Viessmanmké&/am dortigen Unternehmens-
stammsitz beitragt, oder der Flugplatz Schwabiseitl, Hler fir den geschatftlichen
Erfolg der weltweit tatigen Wirth-Gruppe mit seirgm000 Mitarbeitern von wesentli-
cher Bedeutung ist.

Flughafen und Landeplatze gehdren wie andere Infildsreinrichtungen fur den
Personen- und Giterverkehr auf der StralRe, deeehind dem Wasser zu den klassi-
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schen Verkehrsinfrastrukturanlagen. Sie dienenrdgionalen Daseinsvorsorge, also
der nachhaltigen sozialen und wirtschaftlichen Eckiung in den einzelnen Regionen
und schaffen dabei einen gesamtwirtschaftlichenz&utim Sinne externer Ertrage.
Ausbauvorhaben an Regionalflugh&fen sind entsprethéht nur betriebswirtschaft-
lich zu bewerten, sondern gerade auch volkswirtdadtaals Investition zur Aufwer-
tung der regionalen Infrastruktur.
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Der Luftverkehr ist der Verkehrstrager mit den hgien Wachstumsraten. Eine Satti-
gung der Nachfrage ist weder in der Passage- nodateii Frachtluftfahrt absehbar.

Erwartet wird in den nachsten funfzehn Jahren ¥i@eloppelung der Nachfrage nach
Luftverkehrsleistungen. Vor diesem Hintergrund wimd Weissbuch der Kommission

Uber die europaische Verkehrspolitik bis 2010 disdndere Bedeutung der Flugplatz-
infrastruktur fur die Bewaltigung des Luftverkehmstiegs hervorgehoben.

In Deutschland wird der Erhalt und Ausbau einech&ndeckenden Luftverkehrsinfra-
struktur derzeit kontrovers und mit unzureichendatenbasis diskutiert. Die Perspek-
tive der Grol¥flughafen Frankfurt/Main und Muncheominiert dabei die politische
Diskussion um die volkswirtschaftliche Bedeutungivélughafen (Initiative Luftver-
kehr fur Deutschland 2005). Vor dem Hintergrund Wéschstums der Low-cost Ver-
kehre und der daraus resultierenden verscharftemkitoenzsituation fur etablierte
Airlines werden Ausbauvorhaben an Regionalflugh&ifer~ehlallokation von Ressour-
cen kritisiert (Heymann 2005). Dabei wird der Egf@on Regionalflughafen vor allem
an den erreichten Passagierzahlen im Linienvergehtessen. Weitgehend unbertick-
sichtigt bleiben dagegen neben den zahlreichenrandéerkehrsarten an Regionalflug-
hafen auch das dort ansassige luftfahrtbezogenee®Bewnd die Bedeutung der regio-
nalen Anbindung an das Luftverkehrsnetz fur dieh&iang und Neuansiedlung von
Arbeitsplatzen im Flughafenumland.

Es gibt bislang keine systematische UntersuchumgZahl der Arbeitsplatze und zur
gesamtwirtschaftlichen Bruttowertschopfung der delen Regionalflughéafen sowie
deren Bedeutung fur die Standortattraktivitdt dmwgiligen Region. Die vorliegende
Studie verfolgt daher drei Zielsetzungen:

o Fundierte Darstellung der mit den Unternehmen gionalen Verkehrsflugha-
fen und Verkehrslandeplatzen verbundenen Arbeitapléaowie deren direkte,
indirekte und induzierte volkswirtschaftliche Wetipfung und des zusatzli-
chen Steueraufkommens,

0 Beschreibung der strukturpolitischen Bedeutungnegimonalen Verkehrsflugha-
fen und Verkehrslandeplatzen fur die regionalesehaftliche Entwicklung, al-
so der katalysierten Effekte aufgrund der Luftvérsanbindung einer Region
(Gewerbeansiedlung, Tourismusférderung),



2 Problemstellung und Zielsetzung

0 Bestandsaufnahme der in der IDRF zusammengeschirssegionalen Ver-
kehrsflughafen und Verkehrslandeplatze als Grurdkiger gemeinsamen 06f-
fentlichkeitswirksamen Argumentation und Praseatati

Die Studie berlcksichtigt folgende in der IDRF ausgengeschlossene Flugh&fen und
Landeplatze: Allendorf/Eder, Altenburg-Nobitz, Guts-Drewitz, Donaueschingen-

Villingen, Egelsbach, Kassel-Calden, Kiel, Lahr,ddaburg, Mannheim, Memmingen,

Mendig, Mosbach-Lohrbach, Schwabisch Hall, Siegetl&weibriicken. Bei Einbezug

aller regionalen Verkehrsflughafen und Verkehrsépidtze Deutschlands Uber den
genannten Kreis hinaus, insbesondere grol3er Rédfjimafen wie Friedrichshafen,

Karlsruhe/Baden-Baden, Lubeck, Niederrhein odereRaain/Lippstadt, liegen die zu

erwartenden wirtschaftlichen Auswirkungen um einelfdches hoher. Neben der
volkswirtschaftlichen Bedeutung der IDRF-Flugplatmegesamt werden die einzelnen
IDRF-Flugplatze zusatzlich nach einem einheitlich®@chema mit ihrer jeweiligen

vorrangigen Verkehrsfunktion im deutschen und eaisighen Luftverkehrsnetz darge-
stellt.
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Das deutsche Luftverkehrsgesetz (8 6 LuftvVG) uecteeglet unter dem Oberbegriff
~Flugplatz* zwischen Flugplatzen, Landeplatzen Qegjelfluggelanden. Flughafen sind
Flugplatze, die nach Art und Umfang des vorgesehdfiagbetriebs eine Sicherung
durch einen Bauschutzbereich gemal § 12 LuftVG thediiLandeplatze sind Flug-
platze ohne einen solchen Bauschutzbereibie Mehrzahl der IDRF-Flugplatze sind
nach diesem Kriterium als Landeplatze zu kategenesi (Abb. 3-1).

Bei den IDRF-Flugplatzen handelt es sich mit AusnatMendigs, der gegenwartig als
Heeresflugplatz noch vorrangig militarisch genutztd, um Verkehrsflughafen oder
Verkehrslandeplatze. Sie ermdglichen mit ihren iBbfanlagen als punktuelle Infra-
struktur das Starten und Landen von Luftfahrzeugad dienen dem o6ffentlichen
Zweck, eine Flugplatzinfrastruktur zur Erfullungrdeuftverkehrsbedirfnisse fur die
Allgemeinheit bereit zu stellen. Durch diese Widmuiir die Allgemeinheit unter-
scheiden sich Verkehrsflughafen und Verkehrslarideel von Sonderflughafen und
Sonderlandeplatzen, die den individuellen Sondemsisen einzelner Gruppen dienen,
etwa Firmen im Falle eines Werkflughafens (Doldegeb 2003).

Die Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflugh&f@bV) differenziert bei ihren
Mitgliedern zwischen 17 internationalen Verkehrgfiéfen? den Regionalen Verkehrs-
flughafen und Verkehrslandeplatzen (RVV) sowie Sofidghéafen und -landeplatzen.
Mit Altenburg-Nobitz, Cottbus-Drewitz, Egelsbachas&el-Calden, Kiel, Lahr, Magde-
burg, Memmingen, Siegerland und Zweibriicken sinthZa®RF-Mitglieder gleichzei-
tig als regionale Verkehrsflughafen bzw. Verkemdieplatze auch ADV-Mitglieder.

! Fir Verkehrslandplatze kénnen nach § 17 Luft\a3dhrankte Bauschutzbereiche festgelegt werden,

in denen in sinngemaler Anwendung von § 12 Luft\W&HEtstellung und Veréanderung von Bauwer-
ken (Gebauden, aber auch Antennen, Windkraftan|agger) besonders genehmigungspflichtig und
gof. Beschrankungen (Héhenbegrenzung, vorgesciméeBarbmarkierungen und Beleuchtung) un-
terworfen sind.

Dabei werden die drei Berliner Flughafen Terp&lSchénefeld und Tegel vor dem Hintergrund des
geplanten GroRflughafens Berlin-Brandenburg Intéonal (BBI) als ein Flughafenstandort betrach-
tet.
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Regionalflughafen

HE G XS c = 58| 38| =2 8sc | £2 Qo 590 | 2o

g3 85| & °6180|8 |=f£\E8| 35 |”8|°¢

Allendorf/Eder X X X X X X X X
Altenburg-Nobitz | X X X X X X X X X X
Cottbus-Drewitz X X X X X X X X
Donaueschingen X X X X X X X X
Egelsbach X X X X X X X X
Kassel-Calden X X X X X X X X
Kiel X X X X X X X X
Magdeburg X X X X X X X X
Mannheim X X X X X X X X X X
Memmingen X X X X X X X X X X
Mendig x® X
Mosbach X X X X X X X X
Schwébisch Hall X X X X X X X X
Siegerland X X X X X X X X
Zweibrucken X X X X X X X X

Y Nur regionale Flugplatze mit Bauschutzbereich (8.12VG) werden als regionale Verkehrsflughafen

kategorisiert. Ausnahmen hiervon sind Cottbus-DiewMagdeburg und Zweibricken, die als Ver-
kehrslandeplatze genehmigt sind, deren Bauschwtider aber auf der Umwandlung des in der DDR
geltenden Baubeschrénkungsbereiches beruhen bawdeaumilitdrischen Nutzung Gbernommen wur-

den.

2 PlanméRiger touristischer Charterverkehr
% Gewerblicher Charterverkehr fiir individuelle Gedtdr&isen (Taxiverkehr)
“ Sonstiger gewerbliche Verkehr: Arbeitsfliige (Bildfe, Spriihfliige, Uberwachungsfliige, etc.), gewerb-

liche Rundflige
®Nichtgewerblicher Verkehr ohne Werkverkehr (privitetorfliige, Motorseglerfliige, Ultraleichtfliige)

® Bis Ende 2008 Militarflugplatz, Konversionsprojekt

Abb. 3-1: Verkehrsarten an den IDRF-Flugplatzen




3 Funktion der IDRF-Flugplatze innerhalb des Lafikehrssystems

3.1 IDRF-Flugplatze als Regionalflughafen

In dieser Studie werden regionale Verkehrsflughdied Verkehrslandeplatze unter
dem Oberbegriff ,Regionalflughafen zusammengefagsbb. 3-1). Fur die Bezeich-
nung ,Regionalflughafen” existiert keine Legalddiion in der Luftverkehrsgesetzge-
bung. Im Sinne einer Negativdefinition werden dieg®nalflughafen hier zum einen
von den internationalen Verkehrsflugh&fen abgedremuam anderen von solchen Flug-
platzen, deren hauptsachliche Verkehrsfunktionen Sport- und Hobbyfliegerei be-
steht® Diese Eingrenzung lasst sich mit folgender Definitvon Sorgenfrei (1989)
vereinbaren: ,Als Regionalflughafen kann ein algyi®ealer Verkehrsflughafen oder
Verkehrslandeplatz zugelassener Flughafen bezdiglereen, der neben der Erflillung
weiterer Funktionen schwerpunktmaf(ig dem Regioftaéitkehr als Station dient und
zudem als relevanter Standortfaktor fir die regenairtschaft gilt.* Damit wird der
Begriff der Regionalflughéfen in der vorliegendemdie auch auf Verkehrslandeplatze
angewendet, die nicht tUber einen grofen Bauscheizhegemald § 12 LuftvG und
allwettertauglicher Instrumentenanflugsysteme \gefif

Die Funktion eines Regionalflughafens als Verkdiatgs im Luftverkehr und seine

O0konomische Bedeutung sowohl als Wirtschaftsfakterauch als Standortfaktor wird
wesentlich von der Grél3e und Tragfahigkeit dertStard Landebahn, der Wetterunab-
hangigkeit, der Kontrolle des Luftraums zum Schdé&r startenden und landenden
Luftfahrzeuge sowie den genehmigten Betriebszdigaminflusst.

Grofe und Tragfahigkeit der Landebahn

Bei einer Betrachtung der Entwicklung des Passaegikehrs an den deutschen Regio-
nalflughafen kann festgestellt werden, dass esdsit Jahr 2000 zu Zunahmen vor
allem an Standorten mit einer Runway-Lange ab 2N8tern gekommen ist. Dagegen
gab es an Standorten mit kiirzeren Bahnlangen mbisthmen. Dem zum Teil deutli-
chen Rickgang der Passagierzahlen im Linienvenketirbei touristischen Charterfli-
gen steht dabei eine Zunahme individueller Gessteifeflige im Rahmen des Busi-
ness Aviation gegeniber.

® Die Abgrenzung zu den internationalen Verkehgtitifen ist dabei flieBend. So stuft Sutter (2003)
einige aufkommensschwéachere internationalen Vesfielghafen (z.B. Erfurt, Saarbriicken) als Re-
gionalflughé&fen ein.

* Das unterscheidet die hier getroffene Definititines Regionalflughafens z.B. von derjenigen im

Luftverkehrskonzept fur Schleswig-Holstein (Schlaghlolstein 2002).
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3 Funktion der IDRF-Flugplatze innerhalb des Lafikehrssystems

Von den IDRF-Flugplatzen verfiigen Altenburg-Nobi€gttbus-Drewitz, Memmingen
und Zweibricken Uber eine entsprechende Bahnladhgelen Einsatz der im Low-cost
Verkehr typischen Flugzeugmuster (meist Boeing B-T8ler Airbus A-319) ohne
betriebliche Einschrankung ermdoglicht (Abb. 3-2)e Oragfahigkeit der Landebahn
des IDRF-Flugplatzes Zweibriicken erfillt sogar thehnischen Anforderungen fur
interkontinentale Flige von GroR3raumflugzeugen, aviiz2 der Boeing B-747 oder dem
Airbus A-380.

Wetterunabhangigkeit und Luftraumkategorie

Die Wetterabhangigkeit eines Flugplatzes hangt geesentlich davon ab, ob ein Lan-
deanflug nur nach Sichtflugregeln (Visual Flightl€&a) VFR) madglich ist oder bei
schlechtem Wetter auch nach Instrumentenflugreestrument Flight Rules, IFR).

Hinsichtlich der Sicherung des Luftraums tUber deRF-Flugplatzen mit Instrumen-
tenanflug sind insbesondere die Klassen D und FBexheutung. Der Luftraum D ist
eine Kontrollzone Uber einem Flugplatz, in der &liégge der zustandigen Platzkontrolle
unterliegen. Der Luftraum F ist dagegen ein unkahérter Luftraum, in dem Instru-
mentenflige moglich sind. Die Konsequenz einer &wehg des Luftraums als Kon-
trollzone D sind deutlich hohere Kosten fur die Blatzkontrolle erforderlichen Lotsen.
Daher ist die Einrichtung einer Kontrollzone ersteanem gewissen Verkehrsaufkom-
men gerechtfertigt bzw. bei regelmaligen Liniend @harterfligen oder entsprechen-
dem Aufkommen an Geschaftsreisefliigen aus Sichegnénden erforderlich.

Das Instrumentenlandesystem (ILS) erfillt an deRFEFIugplatzen Altenburg-Nobitz,
Kiel, Schwabisch Hall, Siegerland und Zweibriickén\doraussetzungen der Kategorie
CAT I|. Diese Kategorie fur die Genauigkeit des bh& der Fuhrung eines Luftfahrzeu-
ges im Landeanflug beinhaltet eine Mindestflughbe 60 m und eine Mindestsicht-
weite von 550 m, bei denen die Piloten die Landelsiitestens visuell erfasst haben
missen (Abb. 3-2). Ein mit ILS CAT | ausgestattétieighafen gilt als Allwetterflugha-
fen. Die Einrichtung genauerer Préazisionslandesysteler Kategorien CAT Il oder
CAT lll hatte deutlich hohere Anschaffungskosterd wenen grol3eren Wartungsauf-
wand zur Folge.

® Nach § 22 LuftVO ist der mégliche Instrumentefizm und das Vorhandensein einer Flugverkehrs-

kontrollzone (Luftraum der Klasse D) eine Bedingug gewerblichen Nutzung von Flugplatzen mit
Flugzeugen Uber 14 t Maximalgewicht.
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3 Funktion der IDRF-Flugplatze innerhalb des Lafikehrssystems

Betriebszeiten

Regionalflughafen haben eine festgelegte und vemdf€hte Betriebspflicht, d.h. Zei-
ten, zu denen sie gedffnet und anfliegbar sein amisBei vielen IDRF-Flugplatzen
sind auf Anfrage geplante Flugbewegungen rund wnuUtir moglich (Abb. 3-2).

FUr Geschaftsreisende bieten die IDRF-Flugplatzé/ergleich zur Nutzung von Li-
nienangeboten an den internationalen Verkehrsfliggh@rhebliche Vorteile (Zerres/
Rufo 2003):

0 hohe zeitliche Flexibilitdt durch selbst bestimm#tbflug- bzw. Ankunftszeit
(keine zusatzlichen Wartezeiten etwa aufgrund fedde Start- und Lande-Slots
am Flugplatz),

o hohe Flexibilitat durch selbst bestimmte Zielwatilh. auch Anfliegen eines
dem eigentlichen Zielort ndher gelegenen Flughafersdadurch Vermeidung
zeitaufwendiger Umsteigefllige,

o kirzere Abfertigungszeiten,

o am Flugplatz schnellerer Zugang mit kiirzeren Weggen Flugzeug (z.B. nahe
gelegene Parkplatze),

0 Exklusivitat, Komfort und Privatsphare.

Dagegen besteht an einem Grol3flughafen wie Fraikfain gerade fir individuelle
Geschaéftsreisen aufgrund nicht vorhandener Slots eiangelnde Bewegungsfreiheit,
die sich nach dessen Ausbau und dem Wegfall vohtiiagen weiter verringern wird.
Hinzu kommen die deutlich héheren Abfertigungskoste Frankfurt/Main, die etwa
fur einen Business-Jet (Citation Excel) bei 856e§dn, gegeniiber 150 bis 300 € an den
mit diesem Flugzeugmuster anfliegbaren IDRF-Fluiggeid.

®  Der Verfasser hat am 09.02.06 um 1730 UTC difaye nach einem Lande-Slot fiir einen Business-

Jet in Frankfurt/Main um 1900 UTC mitgehort, aué diin 2115 UTC als friihestmdglicher Lande-
zeitpunkt genannt wurde.
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3 Funktion der IDRF-Flugplatze innerhalb des Lafikehrssystems

Flugplatz Landebahn Instrumentenanflug (IFR) 24 Stunden-Betrieb
Allendorf/Eder 1.240x 30 m IFR-Nichtprazisionsanflug, Ja, auf Anfrage
Luftraum F
Altenburg-Nobitz 2.235x45m CAT I, Kontrollzone D Ja, auf Anfrage
Cottbus-Drewitz 2484 x45m IFR-Nichtprazisionsanflug, Ja, auf Anfrage
Luftraum F
Donaueschingen 1.290x 30 m IFR-Nichtprazisionsanflug, Nein
Luftraum F
Egelsbach 1.400x25m Nein, Radartechnik Nein
Kassel-Calden 1.500x 30 m IFR-Nichtprazisionsanflug, Ja, auf Anfrage
Kontrollzone D
Kiel 1.260x 30 m CAT I, Kontrollzone D Ja, auf Anfrage
Magdeburg 1.000 x 30 m IFR-Nichtprazisionsanflug, Nein
Luftraum F
Mannheim 1.186 x 25 m IFR-Nichtprazisionsanflug, Ja, auf Anfrage
Kontrollzone D
Memmingen 2.981x30m | 'FRgeplantab Herbst 2006 Nein
Kontrollzone D
Mendig 1.600 x 34 m IFR-Nichtprazisionsanflug, Ja, militarische Nutzun
Kontrollzone D
Mosbach-Lohrbach 600 x 20 m Nein Nein
Schwabisch Hall 1.540x30m CAT |, Luftraum F Ja, auf Anfrage
Siegerland 1.620x 30 m CAT I, Luftraum F Ja, auf Anfrage
Zweibricken 2.950x45m CAT |, Luftraum F Ja, auf Anfrage

Abb. 3-2: Wesentliche Merkmale des Flugbetriebs aden IDRF-Flugplatzen
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3 Funktion der IDRF-Flugplatze innerhalb des Lafikehrssystems

3.2 Verkehrsarten an den IDRF-Flugplatzen

In der politischen Diskussion zur Entwicklung desigchen Luftverkehrssystems steht
haufig der Passagier- und Frachtlinienverkehr salgieplanmallige touristische Char-
terverkehr im Vordergrund. Die weiteren Erscheirgiagnen des Luftverkehrs im
Rahmen der Allgemeinen Luftfahrt werden dagegemkaahrgenommen. Im Folgen-
den werden deshalb die verschiedenen Formen dégetkeghrs, bei denen die IDRF-
Flugplatze als Ausgangs- und Endpunkt dienen, dargestellt.

IDRF-Flugplatze mit Passagierlinienfligen und plafigem touristischen Charterver-
kehr sind Altenburg-Nobitz, Mannheim und Memminden. Kiel bestanden seit 1987
Liniendienste, die aber im Dezember 2005 aus wigfiichen Grinden, die im engen
Zusammenhang mit der kurzen Runway in Kiel zu sedneth, eingestellt wurden. Hier-
bei lassen sich beim Passagierlinienverkehr dsshig&inungsformen unterscheiden:

o0 Zubringerverkehr mit Regionalfluggesellschaft: Bleim bis Ende 2005 durch-
gefuhrten Linienverkehr der Cimber Air ab Kiel hattd es sich um Zubringer-
dienste zum internationalen Verkehrsflughafen Fiam#ain und dessen in-
terkontinentalen Anschlussverbindungen,

0 Punkt-zu-Punkt-Verkehr mit Regionalfluggesellschaltom City Airport
Mannheim bietet Cirrus Airlines mit den Turboprajgfteugen Dornier 328 und
Dash 8 (max. 36 Passagiere) regelmafiige Liniendilmrdungen nach Berlin
und Hamburg arf,

0 Punkt-zu-Punkt-Verkehr mit Low-cost Airline: Ab A&lburg-Nobitz findet ein
taglicher Linienflug als Direktverbindung nach LamdStansted durch die Bil-
ligfluggesellschaft Ryanair statt.

" Fluglinienverkehr wird im Luftverkehrsgesetz 2§ LuftVG) definiert als eine gewerbsmaRig durch

Luftfahrzeuge o6ffentlich und regelméaRig durchgetéhBeforderung von Personen und Sachen auf
bestimmten Linien. Charterverkehre beinhalten diEmrpaR3igen touristischen Charterverkehr, der
sich in der Praxis immer mehr dem Linienverkehregiighen hat, sowie den geschéftlichen Charter-
verkehr der Allgemeinen Luftfahrt.

Diese Linienflugverbindungen nach Berlin undntaurg werden nach einer Untersuchung im Auftrag
der Rhein-Neckar Flugplatz GmbH von mehr als 506ethehmen der Region genutzt.
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3 Funktion der IDRF-Flugplatze innerhalb des Lafikehrssystems

3.3 Allgemeine Luftfahrt an den IDRF-Flugplatzen

Neben dem Linienverkehr, dem liniendhnlichen Ciraetdkehr und dem Militarverkehr
spielt die Allgemeine Luftfahrt - auch General Awa genannt - auf Regionalflugh&-
fen eine grof3e Rolle. Die Allgemeine Luftfahrt die Individualverkehrskomponente
der Zivilluftfahrt. General Aviation wird mituntezu Unrecht auf die Privat- und Sport-
fliegerei (privater Motorflug, Motorseglerfliige, tcleichtflige) verkirzt, obwohl sie
vielfaltige weitere gewerbliche Flugarten beinh@aletwa individuelle Geschéaftsreise-
flige (Taxi- und Werkverkehr), Schul- und Trainifijge sowie sonstige gewerbliche
Flige (Rundfliige, Arbeitsluftfahrf)Gerade bei Geschéftsreisefliigen kann die Flexibi-
litat des Flugzeugs als Individualverkehrsmittedtezur Geltung kommen, wenn die
Flige ohne Zeitpuffer und lAngeres Warten mdgliod.g=ur individuelle Geschaftsrei-
seflige steht dabei ein deutlich dichteres Flugpletiz zur Verfigung als es durch die
gesamten europaischen Linienverkehre moglich iginrke beispielsweise ein Ge-
schaftsreisender vom City Airport in Mannheim nig don dort angebotenen Linien-
flugverbindungen nutzen, so wéren seine Wahlmokgditan auf die von Cirrus Airli-
nes angebotenen Linienflige nach Berlin und Hambesghrankt. Erst Gber den Taxi-
und Werkverkehr er6ffnet der City Airport Mannhedem Geschéftsreisenden aus der
Region Rhein-Neckar eine zeitliche und raumlichebMiét innerhalb Europas, wie sie
Uber keinen anderen Flugplatz - auch nicht Uberrderrund 70 km entfernten Grol3-
flughafen Frankfurt/Main - und von keinem anderearRéhrsmittel erreicht wird.

Leistungsfahige Regionalflugh&fen ermdglichen zuadikenBedienung der wachsenden
Luftverkehrsnachfrage von Personen und Gitern rgime©rt ihres Entstehens. Damit
lasst sich zum Teil erheblich Zeit fir die Autofabum nachstgelegenen Verkehrsflug-
hafen einsparen (Abb. 3-3). Diese Fahrdauer kaarGéisamtreisezeit deutlich verlan-
gern. So wéare ein Geschaftsreisender aus Kasgeljbge Frankfurt/Main zu seinem

Geschaftspartner fliegt, fur die Hin- und Ruckfakchon rund funf Stunden auf der
Stral3e unterwegs. Hinzu kommen die langen Abfentigaeiten an einem Grol3flugha-
fen wie Frankfurt/Main.

° Das Flugvolumen im sonstigen gewerblichen Verke#i Rundfliigen und Arbeitsfliigen (Bildfliige,

Spriihfliige, Uberwachungsfliige, etc.) ist an denRBFRugplatzen gemessen an der Gesamtzahl der
Starts pro Jahr insgesamt relativ gering und wadded im Folgenden nicht naher betrachtet.
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3 Funktion der IDRF-Flugplatze innerhalb des Lafikehrssystems

3.3.1 Gewerblicher Charterverkehr fur individuelle Geschaftsreisen
und Werkverkehr

Fur die Wirtschaft einer Region ist das Flugangehot schnellen Durchfiihrung von

Geschéfts- und Dienstreisen von besonderer BedguRie Nachfrage hiernach resul-

tiert aus den wirtschaftlichen Aktivitdten bzw. deationalen und internationalen Ar-

beitsteilung der Industrie und des Dienstleistuegsichs. Der Geschéftsreiseverkehr
dient folglich zum Kntpfen, zum Erhalt oder zur $t&rkung der Geschaftsverbindun-
gen, die wiederum den Handel von Waren und Diessilegen zum Ziel haben.

In seiner Analyse des Geschaftsreiseluftverkehmaidbert Erb (2002) als dessen we-
sentliches Ziel die Maximierung des raumlichen aedlichen Nutzens des Produkti-
onsfaktors menschliche Arbeitskraft. Produktiviédiiskte des Geschaftsreiseluftver-
kehrs liegen in der Erh6hung der effektiven Arlmsts und der damit verbundenen
Maoglichkeit zur Aufnahme zusatzlicher Aktivitateder zur Intensivierung bestehender
Aktivitaten. AuRerdem kann eine geringere Ermuddag Reisenden zur Leistungser-
hohung fuhren. Weitere wirtschaftliche Effekte dasschaftsreiseluftverkehrs liegen in
der grolReren Mobilitat (z.B. Erhdhung der Reaktymsshwindigkeit, vergroferter

geographischer Aktionsradius und damit erweitefiesatz- und Beschaffungsmarkte)
sowie Kostenreduktionseffekten (Reise- und Telekamkationskosten, Vermeidung

von Vertragsstrafen).

Die wirtschaftlichen Effekte des Geschaftsreisekifikehrs sind von zahlreichen, inter-
dependenten und nicht messbaren Einflussfaktoreangjg, so dass eine exakte mone-
tare Bewertung des regionalékonomischen Gesamteffettes Geschéftsreiseluftver-
kehrs nicht méglich ist (Erb 2002). Die Bestimmueiger Untergrenze fur die mit dem
Geschéftsreiseverkehr einhergehenden katalysié&iffekte kann tber die Reisekosten
erfolgen, da man annehmen kann, dass Geschéaftssmmseplanvoll vorgehenden Ma-
nagern nur durchgefuhrt werden, wenn der erwam&itzen der Geschéftsreise die
dafir anfallenden Kosten Ubersteigt. Hierzu sinel werschiedenen Formen der Ge-
schaftsreisen zu unterscheiden.
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Flugplatz Verkehrsflughafen | Stral3enentfernung Fahrtdauer
(km) (h)
Allendorf/Eder Frankfurt 131 1:51
Altenburg-Nobitz Berlin Schonefeld 233 2:57
Cottbus-Drewitz Berlin Schonefeld 146 1:50
Donaueschingen Stuttgart 131 1:35
Egelsbach Frankfurt 19 0:15
Kassel-Calden Frankfurt/Hannover 212/191 2:30/2:16
Kiel Hamburg 90 1:05
Magdeburg Hannover 151 1:39
Mannheim Frankfurt 76 0:51
Memmingen Stuttgart/Minchen 142/151 1:32/1:53
Mendig KolIn/Frankfurt 76/133 0:47/1:22
Mosbach-Lohrbach  Stuttgart/Frankfulrt 97/121 1:3312:
Schwabisch Hall Stuttgart/Frankfurt 76 1:44
Siegerland Frankfurt/Koéln 101/120 1:26/1:15
Zweibrucken Frankfurt 163 1:40

Abb. 3-3: StraRenentfernung zum néchsten internatinalen Verkehrsflughafer® **

Geschéftsreisende, die zu entfernt liegenden Cagiimen verreisen, verhalten sich bei
ihrer Reiseentscheidung, insbesondere bei der Yeskwttelwahl, typischerweise
zeitunelastisch und preiselastisch. Sie bevorzudgs schnellste Verkehrsmittel und
sind bereit, fur die Kirze der Reisedauer einersprathend hohen Preis zu zahlen
(Sterzenbach/Conrady 2004). Ist demnach bei eir@ten Reisedistanz die Entschei-
dung fur das Verkehrsmittel Flugzeug getroffenstallt sich fur eine Reihe von Ge-
schéaftsreisenden eine weitere Wahl zwischen desntitthen Flugangebot der Luft-
verkehrsgesellschaften auf den Verkehrsflughafehder individuellen Reisemdoglich-

10 «Bjg 8 Frankfurt/Main, Minchen, Disseldorf, Berl(Tegel, Tempelhof, Schonefeld), Hamburg,
Kdln, Stuttgart, Hannover (Initiative LuftverkehirfDeutschland 2004).

1 Erganzend: StraRBenentfernung und Fahrtdauer ziwicher Flughafen: Donaueschingen (90 km,
1:38 h), Memmingen (201 km, 2:20 h).
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3 Funktion der IDRF-Flugplatze innerhalb des Lafikehrssystems

keit mit dem firmeneigenen Flugzeug (Werkverkelrjvbmit einem Flugzeug eines
Lufttaxiunternehmens (Taxiverkehr).

Im Zusammenhang mit dem Trend zu individuellen Ga#iereisen ist auch das Pro-
dukt "Private Jet" zu sehen, das Lufthansa an sdir&len Hubflughafen Frankfurt und
Minchen anbietet. Bei "Lufthansa Private Jet" kdnfduggaste, die mit Lufthansa
First oder Business Class ab Frankfurt oder Mindhegen, mit "Lufthansa Private
Jet" zum jeweiligen Lufthansa-Drehkreuz reisen. riSbekdnnen Passagiere, die mit
Langstreckenfligen von Lufthansa dort ankommen,danh Privatjet rund 2.000 Flug-
platze in ganz Europa erreichen. Die Privatjetflg§tggten und landen in Frankfurt am
IDRF-Flugplatz Egelsbach. Passagiere, die dort "inifthansa Private Jet" landen,
werden mit einer Limousine abgeholt und zum Luftzardrirst Class Terminal am
Flughafen Frankfurt/Main gebracht. Die Transferbstragt 15 bis 30 Minuten. Passa-
giere, die an Bord eines Lufthansa-LangstreckeeBug Frankfurt/Main landen, wer-
den direkt am Flugzeug abgeholt und nach Egelstlaahffiert, um dort auf "Lufthansa
Private Jet" umzusteigen. Die Kundenreaktionen"aufthansa Private Jet" sind nach
Lufthansa-Darstellung tUberaus positiv und die Niaddg hoher als erwartet. Das Pro-
dukt wird von Lufthansa in Kooperation mit Netjetsgeboten, ein Unternehmen, das
mit Uber 500 Flugzeugen die weltweit gré3te Flatia Privatjets betreibt.

Auf den IDRF-Flugplatzen kann die Geschaftsreisbfitage je nach Angebot durch
den Linien-, Taxi- und Werkverkehr bedient werdere Flige im Taxi- und Werkver-

kehr - nach der amtlichen Statistik wird der Taxkethr dem gewerblichen und der
Werkverkehr dem nichtgewerblichen Verkehr zugerethmunterscheiden sich generell
darin, dass Fliige im Taxiverkehr gegenluber denenMerkverkehr gegen Entgelt
durchgefuhrt werden.

Fur das Jahr 2005 wurden von der Arbeitsgemeins@witscher Verkehrsflughafen
(ADV) fur eine Gruppe von 39 regionalen Verkehrgfiéfen und Verkehrslandeplatzen
45.014 Motorflugbewegungen im Werkverkehr erfadstyon 7.780 als dem gr6f3ten
Einzelwert beim IDRF-Flugplatz Egelsbach (ADV 2008licht in der ADV-Statistik
bertcksichtigt sind die 10.527 Starts und LandurnigeiVerkverkehr am Mannheimer
City Airport sowie die Werkverkehre in Allendorf/Bd (Viessmann-Werke) und
Schwabisch Hall (Wurth-Guppe). Zu den Werkverketkemmen geschaftlich beding-
te Flugbewegungen im Nicht-Linienverkehr (TaxivdrRe die allerdings von der ADV-
Statistik nur als Gesamtsumme mit anderen gewdésaticVerkehren ausgewiesen
werden.
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Um eine Untergrenze fur den zusatzlichen Produkt@nt durch die 45.014 Flugbe-

wegungen im Werkverkehr aus der ADV-Statistik zdwigder 10.527 Starts und

Landungen in Mannheim - also zusammen 55.541 Fugbengen - zu bestimmen,

kbnnen Kostensétze z.B. aus einer reprasentativefnade von Erb (2002) verwendet

werden. Diese Kostensatze variieren aber starkdent Flugzeugmuster und der Rei-
sestrecke und liegen heute u.a. aufgrund der gesign Treibstoffpreise deutlich héher
als noch vor einigen Jahren. Unterstellt man stareinfachend einen durchschnittli-

chen Geschéftsreiseflug von 800 km, so ist einhsolélug, wenn er mit einem Tur-

bopropflugzeug (z.B. Beech King Air 200) durchgetikird, mit Kosten von ca. 2.500

€ verbunden. Mit einem schnelleren strahlgetriebeRigzeugmuster wie dem an
mehreren IDRF-Flugplatzen stationierten Citation llEgen die Kosten noch etwas
hoher, mit einem kleineren, langsamen Fluggerd. (£essna) allerdings deutlich

darunter. Legt man unter Einbezug kalkulatorisdkesten den Wert von 2.500 € fur

eine durchschnittliche Flugentfernung im individael Geschaftsreiseverkehr von 800
km zugrunde und multipliziert diese Kosten mit demannten 55.541 Flugbewegungen
im Werkverkehr, so ergibt sich mit rund 139 Mioei®e Untergrenze fur den zusatzli-
chen Produktionswert dieser Geschéftsreisefliige.

Betrachtet man die Entwicklung der Verkaufszahled tierstellerprognosen fir typi-
sche Flugzeugmuster im Geschéftsreiseverkehr, sdewebereits bei Streckenlangen
bis etwa 1000 km aufgrund der beschrankten Gescligkait und Reichweite kleinere
ein- oder zweimotorige Flugzeuge durch Turbopraeuge und Jets ersetzt. Dieser
Trend hin zu einem verstarkten Einsatz von Stragpfftugen erzeugt in Verbindung mit
den EU-Richtlinien JAR OPS 1 (gewerblicher Verkalmyi JAR OPS 2 (Werkverkehr)
bei einigen IDRF-Flugplatzen das grundlegende Rrobldass diese Flugzeuge nicht
oder nur unter Einschrankungen landen und stard@mdn. Ohne den entsprechenden
Ausbau der Start- und Landebahnen an den betroff@ieF-Flugplatzen ist mit einem
Ruckgang der Flugbewegungen im Geschaftsreisevedkehechnen, mit entsprechen-
den Auswirkungen fir die Flugplatzbeschaftigten winel Luftverkehrsanbindung der
jeweiligen Region. Mittel- bis langfristig ist auldem eine Abwanderung von Unter-
nehmen zu erwarten und damit einhergehend ein §tevlan Arbeitsplatzen in der
Flugplatzregion.
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3.3.2 Frachttransport

Luftfrachttransporte sind im Vergleich zur Guterirelerung mit anderen Verkehrsmit-
teln kostspielig. Luftfracht kommt deswegen vorngnigei eiligen, hochwertigen Sen-

dungen zur Anwendung. Typische Luftfrachtgiter siadende Tiere, Blumen und

exotische Frichte (,perishable goods”), Zeitungdnde- und saisonabhangige Waren,
Textilien, Ersatzteile, Terminsendungen, transpoptndliche Guter sowie Hilfsgiter.

Unter den IDRF-Flugplatzen hatten im Jahr 2005 Bl€slden und Zweibricken das
hdchste Aufkommen an Luftfracht. Siegerland unéAltturg-Nobitz sind weitere in der
Luftfracht besonders aktive IDRF-Flugplatze. In Zvécken, das mit seiner Flugplatz-
infrastruktur fir Starts und Landungen grolRer Rfaedizeuge ohne Zwischenstops und
Gewichtsbeschrankungen genutzt werden kann, ha@@h riehr als 40 Firmen aus der
Region Saar-Pfalz bis hin zum Rhein-Neckar-Drei€c&cht abgefertigt. Es werden
sowohl eilbedurftige Ersatzteile der ortsansassiyetomobilindustrie wie auch grof3e
Maschinenteile versendet. Die Fracht besteht nadsdge des Flughafenbetreibers zu
70 % aus kleinen Frachteinheiten und zu 30 % aaBeyr Einheiten. Die Luftfracht
bestand demnach héaufig aus Chargen von 500 kg thism Produktionsengpasse oder
gar Bandstillstande in der umliegenden Automobistde zu vermeiden.

Das Luftfrachtaufkommen Deutschlands verzeichnetdein vergangenen Jahren hohe
Zuwachsraten. Die weiter fortschreitende Arbeilstgy und Internationalisierung der

Wirtschaft flhrt verstarkt zu kurzfristig nachgeftan Glutern, sei es um kostspielige
Ausfallzeiten in Produktionsprozessen zu vermeiddar um unerwartete Nachfrage-

spitzen abzudecken. Die Aufgabe, hierfur kleingeilSendungen verfliigbar zu machen,
ist mit der erforderlichen Geschwindigkeit haufigr per Flugzeug zu l6sen. Der zeit-

kritische Kleinfrachtbereich wird auch kinftig exgieren und zielt verstarkt auf Regi-

onalflughé&fen.

3.3.3 Trainings- und Schulfliige

Schulflige dominieren an mehreren IDRF-Flugplatdeatlich den gewerblichen Ver-
kehr. Die Gewerbeansiedlungen an Standorten wiealesthingen-Villingen oder
Mosbach-Lohrbach sind durch mehrere ansassige ¢Hulgn gepragt. Hier wie auch
an den IDRF-Flugplatzen Cottbus-Drewitz, Siegerlamd Zweibricken machen ge-
werbliche Schulflige Gber 80 % des gewerblichenk¥lers aus. Aufgrund der Lange
seiner Runway und der Mdéglichkeit zum Instrumentdéing wird insbesondere Cott-
bus-Drewitz als Trainingsflugplatz von Luftverkepesellschaften genutzt.
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Die Zahl der durchgefuhrten Schulfliige ist dabeRelation zu der erforderlichen Zahl
fur einen Flugschein zu setzen. Bis zum Erwerb Rigvatpilotenlizenz sind in der
praktischen Ausbildung ca. 100 Starts und Landurgembsolvieren. Dabei werden
Luftfahrzeugfihrer an den IDRF-Flugplatzen nicht fiir die Allgemeine Luftfahrt
ausgebildet, sondern auch Berufspiloten fur Linkemd Charterverkehre. So werden in
Mannheim alleine von der LGM Luftfahrt GmbH jahHicund 75 Verkehrsflugzeug-
fuhrer ausgebildet. In Zweibrticken bietet Cirrugy Training ca. 50 Ausbildungs-
platze fur angehende Verkehrsflugzeugfuhrer anzidikommt in Zweibricken die
Ausbildung von Flugbegleiterinnen sowie das Piltganing fir Musterberechtigungen
(Type Rating).

Im Bereich der Schulflige ist in den letzten Jahbendesweit eine ricklaufige Ten-
denz festzustellen. Der Ruckgang der Zahl der Ehigier fir eine Privatpilotenlizenz

lasst sich mit den stark gestiegenen Unterhaltskogtines Flugzeuges begrinden,
insbesondere den hohen Treibstoffpreisen. Bei egeleenden Berufspiloten bestand
das Problem einer geringen Nachfrage der Liniernt Qharterfluggesellschaften nach
Verkehrsflugzeugfuhrern.

3.3.4 Nichtgewerblicher Verkehr

Der nichtgewerbliche Verkehr (ohne Werksverkeht)gekennzeichnet durch seinen
konsumtiven Charakter. So steht etwa bei privatendRr und Sightseeing-Fliigen nicht
die Raumiberwindung im Vordergrund, sondern vielnteéé Betrachtung der Erde aus
der Vogelperspektive, das Erleben der Fortbewegnndreidimensionalen Raum und
die Freude am Fliegen (Erb 2002). Ahnliches gittdén Luftsport, bei dem aber Wett-
kampfambitionen hinzutreten. Die Einzelbetrachtuley IDRF-Flugplatze zeigt, dass
deren hauptsachliche Funktion nicht das Ermdéglickam Luftverkehr fir Privat- und
Sportflieger ist, auch wenn in den Flugsportveneimer sechzehn IDRF-Flugplatze
insgesamt tber 3.600 Mitglieder organisiert singe Duftsportmdglichkeiten beinhal-
ten dabei Motorflug, Segelflug, Ultraleicht und geée bei besonderen Veranstaltungen
wie Flugplatzfesten auch Fallschirmsport, Ballonmspod Modellflug.

Insgesamt ist zu beobachten, dass der nichtgeweebliuftverkehr (ohne Werkver-
kehr) racklaufig ist. Der Grund liegt in den erhieblgestiegenen Kosten. Die Gesamt-
zahl der Flugbewegungen ging somit in den letzteireh zurtick. Gleichzeitig ist
festzustellen, dass der Verkehr mit Ultraleichtdeggen zu Lasten der Motorfliige
zunimmt, da der Gebrauchswert der Ultraleichtflugge in den letzten Jahren stark
gestiegen ist und sie damit immer mehr als Sulbdfitiu einmotorige Flugzeuge mit
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einem maximalen Startgewicht bis 2 t fungieren.spréchend hat etwa der Verkehrs-
landeplatz Kiel eine Betriebsgenehmigung fur Udiettflugzeuge beantragt, die im
Jahr 2004 erteilt wurde.

Fazit

Die Zielsetzung des 3. Kapitels bestand darin,engkbotenen Kirze die vielfaltigen
Erscheinungsformen des Luftverkehrs zu beschreibaftverkehr ist mehr als nur
Passagierlinienverkehr. Gerade fur die IDRF-Flug@ldast mit der Allgemeinen Luft-
fahrt die Individualverkehrskomponente der Lufttabhon besonderer Bedeutung. Die
Anforderungen der verschiedenen Verkehrsarten anFtligplatzinfrastruktur unter-
scheiden sich zum Teil erheblich. Das zeigt sicteibee an den unterschiedlichen An-
forderungen, die etwa eine Low-cost Fluggesellsoad Ryanair mit Punkt-zu-Punkt-
Verkehren gegeniiber einer Lufthansa hat (KlophahsiSer 2004). Ahnlich lasst sich
die Aufgabenteilung zwischen grof3en internationderkehrsflughafen und Regional-
flughafen damit begrinden, dass eine Mischung verk&hrsarten an einem Flugplatz
haufig problematisch und nur in einem bestimmtenfdshg machbar ist (Dambach
1992). Die Nutzung der interkontinentalen Drehkeedzankfurt/Main oder Minchen
fur Flige der Allgemeinen Luftfahrt hat technisgbecative Nachteile, u.a. mangelnde
Bewegungsfreiheit aufgrund nicht vorhandener Slotd Zeitverlust. Die hohen Flug-
hafengeblhren tragen ebenfalls dazu bei, dassidogiNe Geschaftsreisefliige nicht an
grof3en internationalen Verkehrsflughafen abgefenigrden sollten. Hierin besteht
eine wichtige Erganzungs- und Entlastungsfunktien IDRF-Flugplatze im deutschen
Luftverkehrssystem.
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4 IDRF-Flugplatze als Wirtschaftsfaktor

4.1 Definition der Einkommens- und Beschaftigungségkte

Der Beschaftigungseffekt wird in dieser Studie tiudie Zahl der Erwerbstatigen er-

fasst. Als Erwerbstatige gelten hier entsprechesrdachtlichen Statistik Personen ab 15
Jahren, die eine auf Erwerb gerichtete Tatigkestiiban, unabh&ngig von der geleiste-
ten Arbeitszeit, der Regelmaliigkeit und der Bedeyidieser Tatigkeit fur den Lebens-

unterhalt. Auch mithelfende Familienangehdrige gedingfligig Beschaftigte werden

zu den Erwerbstatigen gerechnet. Fir die vorliegeStddie kann die Zahl der Erwerbs-
tatigen mit der Zahl der Arbeitsplatze gleich geseterden.

Der Einkommenseffekt wird in dieser Untersuchurgbasondere durch die Bruttowert-
schopfung gemessen. Die Bruttowertschopfung gdtvatchtigste Kennzahl der wirt-
schaftlichen Leistung von Wirtschaftseinheiten bairtschaftsbereichen innerhalb
einer bestimmten Periode und ist in der Volkswireddichen Gesamtrechnung (VGR)
als Produktionswert abzuglich Vorleistungen festgel Der Produktionswert ist defi-
niert als Wert aller Giiter, die innerhalb einertimesiten Periode produziert werdén.
Vorleistungen bezeichnen den Wert der eingesewz¢eprodukte.

Unter Vernachlassigung staatlicher Abgaben und &atiopnen ergibt sich aus der
Bruttowertschopfung nach Subtraktion von Abschregan und Betriebstberschuss/
Selbstandigeneinkommen der Wert der Arbeitnehmegedtiet Zieht man von den Ar-

beithehmerentgelten die Sozialbeitrage der Arbb#geb, resultiert daraus der Wert
der Bruttoléhne und -gehélter, eine weitere widghtlgennzahl zur Bestimmung der
Einkommenseffekte. Schlielich werden in diesedigtadie 6konomischen Wirkungen
erfasst, die aus Konsumausgaben der Arbeitnehraeltisxen. Dazu werden die Lohne
und Gehélter zundchst um die Steuer- und Soziathensingsabgaben gekirzt. Von
dem so ermittelten verfigbaren Einkommen wird daoech die Sparquote abgezogen.

12 vernachlassigt man den Wert der BestandséndenuageHalb- und Fertigwaren und den Wert der
selbst erstellten Anlagen, dann handelt es sictm Boduktionswert um den Wert der Verkdufe von
Waren und Dienstleistungen, betriebswirtschafticisgedriickt also um den Nettoumsatz (ohne Um-
satzsteuer).
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Zwischen der Bruttowertschépfung und anderen imtesen Verlauf dieser Studie
betrachteten Aggregaten der Volkswirtschaftlichess@ntrechnung besteht folgender
schematischer Zusammenhang (VGR der Lander 2005).

Produktionswert

- Vorleistungen

= Bruttowertschopfung

- Abschreibungen

= Nettowertschdpfung

- Betriebstiberschuss/Selbstandigeneinkommen

= Arbeitnehmerentgelt

- Sozialversicherungsbeitrage der Arbeitgeber

= Bruttolohne und -gehélter

Abb. 4-1: Schematischer Zusammenhang von VGR-GroRRen

4.2 Systematisierung der Einkommens- und Beschaftiggseffekte

Entsprechend der Methodik des Airports Council rim¢ional (ACI 2000) lassen sich
vier Kategorien von Beschéaftigungs- und Einkommeriawmgen unterscheiden, die
vom Betrieb und Ausbau der IDRF-Flugplatze ausgéhéb. 4-2):

o Direkte Effekte: Diese Beschéaftigungs- und Einkomeedfekte entstehen bei
den auf dem Flugplatzgelande angesiedelten Untereelund lassen sich als
Zahl der Erwerbstatigen und als direkte Bruttowsrdpfung ausdriicken.

o Indirekte Effekte: Die an einem Flugplatz ansagssigmternehmen benétigen
Vorleistungs- und Investitionslieferungen von Aa@inehmern auf3erhalb des
Flugplatzgelandes, die zur Abwicklung der Auftréaggbst wieder Vorleistun-
gen beziehen und Investitionen tatigen. Die aullertes Flugplatzes ausgelos-
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te Beschaftigung und Bruttowertschopfung wird za delirekten Effekten zu-
sammengefasst.

o Induzierte Effekte: Die direkt und indirekt entsienen Einkommen der Arbeit-
nehmer werden zu einem grof3en Teil verausgabt dsehldadurch Einkom-
mens- und Beschéaftigungseffekte aus, die als imdulzezeichnet werden.

o Katalysierte Effekte: Einkommens- und Beschéaftigmgvachs infolge einer
erhohten Attraktivitat der Region durch den Fluggpl&o ist eine Luftverkehrs-
anbindung fir viele Branchen ein wichtiger Stan@détor, der zu Ansiedlungen
oder Erweiterungen von Unternehmen in der UmgeladesyFlugplatzes fuhren
kann.

Direkte Effekte Indirekte Effekte

Auftragnehmer der am Flughafen

Auf dem Flughafengelande s
ansassigen Unternehmen

ansassige Unternehmen

liefern Vorleistungen
liefern Investitionen

- beschaftigen Mitarbeiter )
« beschéftigen Mitarbeiter

« bendtigen Vorleistungen

* investieren " .
bendtigen Vorleistungen

investieren

v v

Induzierte Effekte Katalysierte Effekte

; Internationale Anbindung erhéht
Entstandene Einkommen o .

Attraktivitat der Flughafenregion
« werden fur Konsum verausgabt
* erzeugen weiteren Umsatz, Produktiqm

und Beschaftigung

« Ansiedlung von Unternehmen

¢ Tourismusforderung

« weiterer Umsatz, Produktion
und Beschaftigung

v v v v

Einkommens- und Beschaftigungseffekte von Regiongitiéifen

Abb. 4-2: Regionalékonomische Effekte der IDRF-Fluglatze

Bei den direkten, indirekten und induzierten Efegkhandelt es sich um Effekte aus der
Produktion der Flughafenaktivitaten. Die katalyssarEffekte basieren auf einer ver-
besserten Erreichbarkeit einer Region und sindkEdfaus dem Konsum von Luftver-
kehrsleistungen (Infras 2003).
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4.3 Direkte Einkommens- und Beschaftigungseffekte

Fur die Bestimmung der direkten Einkommens- undcBé&figungseffekte wurde
zunachst tber eine Befragung an allen IDRF-Flugpliiteine Bestandsaufnahme der
direkten Arbeitsplatze durchgefuhrt (Abb. 4-3).

davon bei

Flugplatz Direkte Arbeitsplatze luftfahrtbezogenen

Unternehmen
Allendorf/Eder 5 5
Altenburg-Nobitz 79 79
Cottbus-Drewitz 14 14
Donaueschingen-Villingen 41 41
Egelsbach 682 664
Kassel-Calden 583 583
Kiel 134 134
Lahr 1.988 47
Magdeburg 1.812 41
Mannheim 550 436
Memmingen 48 48
Mendig 700 100
Mosbach-Lohrbach 41 13
Schwabisch Hall 40 40
Siegerland 162 162
Zweibricken 1.955 143
Summe 8.834 2.550

Abb. 4-3: Direkte Arbeitsplatze auf den IDRF-Flugpktzen
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Die Summe aller direkten Arbeitsplatze an den 1&REFlugplatzen betragt 8.834.
Davon sind insgesamt 2.550 in luftfahrtbezogenetri®®en angesiedelt, also bei auf
dem jeweiligen Flugplatzgelande tatigen Luftfahtewunehmen, Flugschulen, Betrieben
der Luftfahrttechnik und -wartung, im Verkauf vonftfahrzeugen und Luftfahrtbedarf,

usw. Bei der Berechnung der direkten Einkommenkeffsowie der indirekten und

induzierten Effekte der IDRF-Flugpléatze werden dig Arbeitsplatze bei luftfahrtbe-

zogenen Unternehmen herangezogen. So werden ygesarat 1.955 Arbeitspléatzen in
Zweibriicken nur 143 Arbeitsplatze berucksichtigtalag in Magdeburg 41 von 1.812
und in Lahr 47 von 1.988.

Vergleicht man die in Abb. 4-3 genannten Arbeitsggdahlen zwischen den einzelnen
IDRF-Flugplatzen, so fallt sofort die enorme Spaeitevbei der Gesamtzahl der Ar-
beitsplatze an den einzelnen Flugplatzen auf, dre%in Allendorf/Eder bis zu 1.955
in Zweibriicken bzw. 1.988 in Lahr reicht. Schonsdierdeutlicht die Heterogenitét der
sechzehn in dieser Studie betrachteten IDRF-FltgpldAulRerdem fallen die unter-
schiedlichen Anteile der direkten Arbeitsplatze lodifahrtbezogenen Unternehmen an
der Gesamtzahl der direkten Arbeitsplatze an derekien IDRF-Flugplatzen auf. Bei
Flugplatzen wie Altenburg-Nobitz oder Cottbus-Drewentspricht die in Abb. 4-3
angegebene Zahl der direkten Arbeitsplatze befaluftboezogenen Unternehmen der
Gesamtzahl, in Mannheim haben die direkten Arbkitzp bei luftfahrtbezogenen
Unternehmen einen Anteil von fast 80 %, in Lahr Magdeburg aber nur einen Anteil
von etwas mehr als 2 % aller Arbeitsplatze.

Unter den IDRF-Flugplatzen bilden Zweibriicken, Meimgen und Lahr die Gruppe

der Konversionsflugplatze, bei denen die verfughbageit erschlossenen und verkehr-
lich angebundenen ehemaligen Militargelande tUber ziglen Flugbetrieb hinaus als

Gewerbestandorte entwickelt werden. Von diesenklwgjplatzen ist das ,Vier-Saulen-

Konzept" in Zweibricken bereits am weitesten enkeit Die Séulen beinhalten Flug-

betrieb, Multimedia-Internet-Park, Designer Outletsd Freizeitpark mit insgesamt

1.955 geschaffenen Arbeitsplatzen bei rund 150 fdetenen am Standort. 52,6 %
dieser ca. 150 Unternehmen messen dem FlugbemmeStandort eine hohe bzw. un-
verzichtbare Bedeutung bei (Heuer/Klophaus 2006).

Die Inbetriebnahme des Flughafens Lahr erfolgte6188ch dem Abzug der kanadi-
schen Streitkréfte. Das Flughafengelande umfassfegal von 580 ha Flache mit einer
glnstigen geographischen Lage ungefahr 50 km mtrdion Freiburg im Dreil&n-

dereck zwischen Deutschland, Schweiz und FrankréimhOktober 1997 konnte der
Flugbetrieb nach Instrumentenflug aufgenommen wer@as Instrumentenlandesys-
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tem entspricht der Kategorie CAT I. Eine Start- wathdebahn von 3 km Lange und 45
m Breite, die Tragfahigkeit der Landebahn fir aézeit existierenden Flugzeugmus-
ter, Uberrollstrecken von uber 250 m an beiden Ersiavie entsprechende Abstellfla-
chen und Abfertigungsgebéude ermdglichen es, dasFldighafen Lahr selbst von

GrolRraumflugzeugen angeflogen werden kann. Mitédashaben sich rund 155 Unter-
nehmen am Flughafen angesiedelt.

Der Allgau Airport in Memmingen ist ein noch jungexgionaler Verkehrsflughafen,
der seit August 2004 fur den Flugbetrieb geoffsetkr entstand durch Konversion des
frheren Fliegerhorstes Memmingen unter Nutzungvdenandenen Infrastruktur. Das
fur fliegerische und gewerbliche Zwecke verfigb@esamtareal des Flugplatzgelandes
umfasst eine Flache von 245 ha, davon stehen l4emmaFlughafenbetreiber fir den
Flugbetrieb und die Ansiedlung luftfahrtbezogenermtdsnehmen zur Verfigung. Die
Entwicklung des Gesamtareals als Kombination vamglhfen und Gewerbepark wird
dabei als Chance fur den Arbeitsmarkt der Regidgdil gesehen und soll langfristig
einen Grof3teil der 2.500 Arbeitsplatze des ehermalidilitarflugplatzes ersetzen. Die
Bedeutung des Ausbaus des Allgau Airport sahen %ybn 257 befragten Unterneh-
men der IHK Schwaben als wichtig bzw. sehr wiclatig Aul3erdem erwarteten 41,3 %
der befragten Unternehmen eine steigende Zahl ichadller Geschaftsflige in den
nachsten Jahren an, lediglich 2,7 % eine Reduktion.

Mendig ist gegenwartig noch ein HeeresflugplatZindet sich also noch in der Vorstu-
fe zur Konversion in die zivile Nutzung und untérsiclet sich damit von den zuvor
genannten Standorten Zweibricken und MemmingenteHsind etwa 700 Personen
auf dem Heeresflugplatz beschéftigt. Jeweils caM88@rbeiter sind fur den Erhalt des
Objektes und fir die Organisation und Sicherstgllaes Flugbetriebes eingesetzt.
Ebenfalls ca. 50 Arbeitskrafte sind in der Instaadting von Fluggeraten tatig. Der
Heeresflugplatz soll Ende 2008 geschlossen werderstoren planen daher im Rah-
men der Konversion die Entwicklung eines Gewerbigeb mit zivilem Flugbetrieb.

Die in Abb. 4-3 genannten 1.812 direkten Arbeitsg#din Magdeburg beinhalten ca.
1.700 geringfugig Beschaftigte der auf dem Fluggatinde ansassigen Magdeburger
Stadtewerbung, einem Zustellunternehmen fir lokeleche Zeitungen und Werbema-
terial.

Allendorf/Eder und Schwébisch Hall fungieren insiredere als Flugplatze der Haupt-
unternehmen im jeweiligen Flugplatzumland, den $tieann-Werken in Allen-
dorf/Eder und der Firmengruppe Wirth in Schwabideli. Abb. 4-4 zeigt die unmit-
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telbare Nahe der Viessmann-Werke zum Flugplatz nélitef/Eder und unterstreicht
damit dessen Hauptfunktion als Flugplatz fur Weekkehr.

".'-E

Allendorf

Framnken-
| g

Abb. 4-4: Raumliche Nahe der Viessmann-Werke zum Ebplatz Allendorf/Eder

Auch wenn die Zahl der unmittelbar mit dem Flugiestrauf dem Gelande des Flug-
platzes Allendorf/Eder verknlpften Arbeitsplatzeigg ist, tragt dieser Flugplatz we-
sentlich zur Sicherung von tber 3.500 Arbeitsplitder Viessmann-Werke am Unter-
nehmensstammesitz in Allendorf/Eder bei. Diese Badwsy der IDRF-Flugplatze als

Standortfaktor wird auch in Schwabisch Hall detitliero der Flugplatz angesichts der
unzureichenden Anbindung des Standortes an Ferlvexkege wesentlich zum Erfolg
der weltweit tatigen Wirth-Gruppe mit seinen 50.0€rbeitern beitragt.

Egelsbach, Kassel-Calden und Mannheim sind gewaeh$egionalflughafen, an
denen sich tber die Jahre zahlreiche luftfahrtbezedJnternehmen angesiedelt haben.
Egelsbach tragt mit 664 luftfahrtbezogenen Arbddtizen, Kassel-Calden mit 583 und
Mannheim mit 436 Arbeitsplatzen zur Gesamtzahl 2d660 direkten Arbeitsplatzen
bei luftfahrtbezogenen Unternehmen an den sechii2RR-Flugplatzen bei. Die Sum-
me der luftfahrtbezogenen Arbeitsplatze in Egelsbdassel-Calden und Mannheim
von 1.650 entspricht damit einem Anteil von ca.%5n der Gesamtzahl der direkten
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Arbeitsplatze. Dies macht deutlich, dass unter &mig aller Regionalflughafen und
Verkehrslandeplatze Deutschlands Uber den Kreid@RF-Flugplatze hinaus, insbe-
sondere bei Berucksichtigung weiterer etabliertegiBnalflughafen wie Friedrichsha-
fen, Karlsruhe/Baden-Baden, Libeck, Niederrhein Baderborn/Lippstadt, ein Vielfa-
ches der in dieser Studie ermittelten Beschaftigungd Einkommenseffekte zu erwar
ten ware.

Die direkten Einkommenseffekte (Produktionswert,riseh6pfung, Léhne und Gehal-
ter) der IDRF-Flugplatze lassen sich anhand ded deh direkten Arbeitsplatze und
unter Nutzung von Daten aus der VolkswirtschafdichGesamtrechnung abschatzen
(VGR 2005). Dabei werden nur die 2.550 direkt iftfalnrtbezogenen Unternehmen
Beschaftigten zur Berechnung herangezogen und night8.834 insgesamt an den
IDRF-Flugplatzen Beschaftigten. An den IDRF-Flugpéi finden sich Luftfahrtunter-
nehmen, Flugschulen, Hubschrauber- und Flugzeughandartungsbetriebe und
Transportunternehmen sowie ein breites Spektrum Woternehmen des Dienstleis-
tungssektors, vor allem Restaurants, aber auchldHatel Konferenzeinrichtungen. An
einigen Standorten haben sich Hersteller luftfadrtigener High-Tech-Produkte ange-
siedelt, beispielsweise in Egelsbach die Firma R&dazision mit rund 400 Beschaftig-
ten. Angesichts dieser Branchenvielfalt Gber diek&€krs- und Transportleistung hinaus
wird bei der Berechnung der direkten Einkommengéffeereinfachend angenommen,
dass die Branchenverteilung der Arbeitnehmer anlD&¥F-Flugplatzen derjenigen in
Deutschland entspricht. Es erfolgt also keine Bamang branchenspezifischer Werte
fur den Produktionswert, die Bruttowertschépfungrodie Lohn- und Gehaltssumme je
Erwerbstéatigen. Diese waren dann in einem zweitechBnschritt zu einem mit dem
jeweiligen Branchenanteil an den direkten Erwetigga gewichteten Durchschnitts-
wert zusammenzufassen. Fur die Bestimmung der Besmanmteile waren detaillierte
Informationen zu den einzelnen Unternehmen erftictter
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Stattdessen werden branchenibergreifende Kennzéihléeutschland herangezogen,
nach denen pro Kopf der insgesamt 34.650 Tsd. Arblener im Jahr 2004 durch-
schnittlich ein Produktionswert von 113,7 Tsd. @eeBruttowertschépfung von 57,8
Tsd. € und eine Lohn- und Gehaltssumme von 26,3 g shtstanden ist (VGR 2005).
Diese Werte beziehen sich auf 2004. Fir 2005 lagsrh keine vom Statistischen
Bundesamt veroffentlichten Daten zu den Sozialédgén der Arbeitgeber vor. Daher
wurde zur Berechnung der Einkommenseffekte der kette@pDatensatz fur 2004 ver-
wendet. Die Daten sind grundsatzlich auf das J&B6 Zortzuschreiben. Darauf wird
aber zugunsten der Nachvollziehbarkeit der erreeimnErgebnisse verzichtétDamit
ergeben sich fur die 2.550 Erwerbstatigen, dieuftfdhrtbezogenen Unternehmen an
den IDRF-Flugplatzen beschatftigt sind, als direkiekommenseffekte ein Produkti-
onswert von 289,8 Mio. €, eine Bruttowertschopfwog 147,4 Mio. € und Léhne und
Gehaélter in Hohe von 67,1 Mio. €.

4.4 Indirekte und induzierte Einkommens- und Beschffigungseffekte

Die Berechnung der indirekten und induzierten Emhktens- und Beschaftigungseffek-
te orientiert sich an Multiplikatoren aus Verglesstudien. Die indirekten und induzier-
ten Einkommens- und Beschéftigungseffekte werdso micht Gber eine eigenstandige
Input-Output-Analyse ermittelt, welche die Vorleisgsverflechtungen zwischen den
Wirtschaftszweigen erfasst. Als Ausgangsdatensatdié Input-Output-Analyse waren

u.a. Informationen zu den Auftragen der Unternehareallen IDRF-Flugplatzen nétig,

die diese fur den laufenden Betrieb und die Intiesi&n verwenden, gegliedert nach
Lieferbranchen. In der vorliegenden Studie wurdigraund des hohen Aufwandes fur
die Datenerhebung - aber auch wegen des Berechaufagsds bei der Datenanalyse -
von der Durchfithrung einer Input-Output-Analyse esehert?

In einer vergleichenden Betrachtung von Untersugbarzu den regionalékonomischen
Auswirkungen von Flughéfen stellen Heuer/Klophaak&per (2005) fest, dass sich die
gesamtwirtschaftlichen Beschéaftigungsmultiplikatoteei deutschen Flughafenstudien
in einer Bandbreite von 1,8 bis 2,2 bewegen undgdsamtwirtschaftlichen Einkom-
mensmultiplikatoren zwischen 1,9 und 2,1 liegenr Diltiplikator ergibt sich dabei
aus dem Verhaltnis der Summe der indirekten undzmdten Effekte zu den direkten
Effekten.

3 Eine Fortschreibung der Daten aus der Volkswiriichen Gesamtrechnung um ein Jahr wiirde zu
geringfiigig héheren Einkommenseffekten fihren.

4 Die Datenanforderungen der Input-Output-Analysschreibt vertiefend Pfahler (2001).
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Ein Beschaftigungsmultiplikator von 2 bedeutet pmilsweise, dass jeder direkt auf
dem Flughafen geschaffene Arbeitsplatz indirekt umdtliziert mit zwei weiteren Ar-
beitsplatzen aufRerhalb des Flughafens verknipftAetlog bedeutet ein Einkom-
mensmultiplikator von 2, dass 1 € direkte Wertsétng mit 2 € indirekter und indu-
zierter Wertschopfung einhergeht.

An den in Flughafenstudien berechneten Einkommemst Beschaftigungseffekten
(z.B. Baum/Kurte/Schneider/Schréder 1998, Baum/8clan/Esser/Kurte 2004a, Hu-
jer/Rurup/Kokot/Mehlinger/Zeiss 2004) wird vom Bufitt Umwelt und Naturschutz
Deutschland (BUND) und anderen dem Luftverkehr dedh Ausbau von Flughéafen
eher kritisch eingestellten Organisationen bemdndats sie auf zu hohen Multiplika-
toren beruhen, um aus direkten Arbeitsplatzen agtféfen indirekte und induzierte
Arbeitsplatze zu berechnéhAkzeptabel ist es nach Auffassung des BUND, zur Er
mittlung der indirekten und induzierten Beschaftigudie Zahl der direkten Arbeits-
platze mit einem Multiplikator zwischen 1,6 und 20 vervielfachen (BUND 2000).
Im Folgenden werden die indirekten und induzierBaschéaftigungs- und Einkom-
menseffekte der IDRF-Flugplatze konservativ miteemnMultiplikator von 1,5 berech-
net.

Mit diesem Multiplikator von 1,5 ergibt sich ausgel von den direkten Auswirkungen
der IDRF-Flugplatze ein indirekter und induzierteifekt von 3.825 Erwerbstatigen.
Die Kennzahlen fur die indirekten und induziertankbmmenseffekte betragen fir den
Produktionswert 434,8 Mio. €, die Bruttowertschogfu221,1 Mio. € und die Lohne
und Gehélter 100,7 Mio. €. Abb. 4-5 fasst die dieek indirekten und induzierten Ein-
kommens- und Beschéftigungseffekte der IDRF-Flugpldir das Jahr 2005 zusam-
men.

> AuRerdem werden vom BUND falsche Annahmen zumh&ltnis von Fluggasten und Arbeitsplatzen
(-1 Million zuséatzliche Fluggaste schaffen 1000 &uiche Arbeitsplatze an Flughéfen*) kritisiert, i
denen Rationalisierungseffekte etwa im Zusammenhaitgder Liberalisierung der Bodendienste
nicht zur Kenntnis genommen werden (BUND 2000).sBieKritikpunkt ist aber bei der vorliegenden
Studie zu den IDRF-Flugplatzen ohne Belang.
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Beschaftigung Direkt 2.550
(Erwerbstéatige) Indirekt und induziert 3.825
Summe 6.375
Produktionswert Direkt 289.,8
(in Mio. €) Indirekt und induziert 434,8
Summe 724,6
Bruttowertschépfung Direkt 147,4
(in Mio. €) Indirekt und induziert 2211
Summe 368,5
Lohn- und Gehaltssumme Direkt 67,1
(in Mio. €) Indirekt und induziert 100,7
Summe 167,8

Abb. 4-5: Einkommens- und Beschéftigungseffekte ddDRF-Flugplatze fur 2005
Zu den in Abb. 4-5 ausgewiesenen Einkommens- urstlZdgtigungswirkungen kom-

men noch die katalysierten Effekte der IDRF-Flugggéhinzu, die im folgenden Kapi-
tel ndher betrachtet werden.
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Gute Verkehrsanbindungen gehoren zu den wesentliEla&toren bei der Bewertung
der Standortqualitat einer Region. Als Schnittetelvischen Luft- und Bodenverkehr
verbessert ein leistungsfahiger Regionalflughafder d/erkehrslandeplatz mit schnel-
len Verbindungen zu aus- und inlandischen Wirtdsiaahtren die Erreichbarkeit einer
Region fur Geschaftsreisende und LuftfrachtglteZl(2004). Die hochwertige Mobili-
tat des Luftverkehrs ist dabei gerade fir inteoratl tatige Unternehmen ein wichtiger
Standortfaktor. Im Hinblick auf die wachsende Statkbnkurrenz im erweiterten
Europa und den gleichzeitigen Rickgang traditi@netbtandortbindungen ist eine
Wirtschaftsregion auf den Anschluss an das européikuftverkehrsnetz angewiesen.

Bessere Erreichbarkeit Freizeit T
Beschaffung und
Entsorgung
Harte Faktoren

Weiche Faktoren

Férderung des
regionalen
Tourismus

Unternehmens-
sicherung / -erweiterung / -neuansiedlung
"3 Einkommens. und Beschiftigungseffekte
Wachstums- Und Struktureffekte

-l e o e e

Abb. 5-1: Wirkungszusammenhange eines Regionalflugifiens (Allgadu Airport 2004)

Der ansonsten bestehende Zwang zu einem daueri#afsameichen von Geschéftsrei-
senden auf nur Uber lange Anfahrten zu erreich&hdghafen lasst mittel- und langfris-
tig Abwanderungen von international tatigen Untémen erwarten. Gerade im Bereich
der Business Aviation ist neben der Anfahrtsdauen ZAbflug-Flughafen auch die
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vorhandene Direktverbindung zum Zielort der Gedshéise von grofRer Bedeutung.
Von Verkehrsflughéafen wie Erfurt oder Saarbriickesdhréankt sich das Linienangebot
auf wenige innerdeutsche Verbindungen. Erst Ubessteigeverbindungen erschliel3t
sich dem Geschaftsreisenden dann das europaisdheerkehrsnetz. Demgegenuber
ermoglichen Taxi- und Werkverkehre von den IDRFgpldtzen ohne Zwischenlan-
dung das Erreichen von rund 2.000 Flugplatzen irojgar Dieses Direktflugangebot
verbessert die Verkehrsanbindung eines Standarster8oglicht etwa der City Airport

Mannheim einem Geschéftsreisenden aus der RegiemRleckar eine zeitliche und

raumliche Mobilitat innerhalb Europas, wie sie Ukemen anderen Flugplatz - auch
nicht Frankfurt/Main - und von keinem anderen Vésenittel erreicht wird.

AulRerdem kann die Anbindung an das européaischevérkithrsnetz tber einreisende
Touristen (Incoming-Tourismus) zu positiven wirtatthchen Auswirkungen bzw.
katalysierten Einkommens- und Beschéftigungseffekie Gastgewerbe und Handel
der Region fuhren. Demgegenlber stehen die alskkaftéxport bezeichneten Ent-
zugseffekte durch Reisende, die im Umland einesFPBRIgplatzes wohnen und ins
Ausland oder in andere deutsche Regionen fliegbh. A-1 gibt einen Uberblick tiber
die Wirkungszusammenhéange von Regionalflughdfem denen nachstehend die
Effekte auf die Unternehmenssicherung, -erweitemumd)-neuansiedlung sowie auf den
regionalen Tourismus naher erlautert werden. Netmndargestellten besseren Ver-
kehrsanbindung erhéhen Flughafen auch den Bekatsgtaa einer Region und kon-
nen zu einem besseren Standortimage beitragen. wkswirtschaftlichen Nutzen
regionaler Verkehrsflughafen und Verkehrslandepld&ind die mit deren Betrieb un-
trennbar verbundenen Umweltkosten etwa fur die Ldrnd Abgasbelastung abzuzie-
hen.

Die regionalen Einkommens- und Beschaftigungsedfeier Standortverbesserung
durch die IDRF-Flugplatze kbnnen ein Vielfaches diegkten, indirekten und induzier-
ten Effekte ausmachen. So fihren Baum/Schneideviagte (2005) in ihrer Studie
der wirtschaftlichen Effekte des kinftigen AirpoB&rlin Brandenburg International
von der im Vergleich zum bisherigen FlughafensysierBerlin geschaffenen zusatzli-
chen Beschaftigung von insgesamt 39.400 Arbeitsptaetwa 7.000 Arbeitsplatze auf
direkte, indirekte und induzierte Wirkungen zurtaker 32.400 auf Standortwirkungen
des Airports Berlin Brandenburg International. [3i2.400 zusatzlichen Arbeitsplatze
beruhen dabei auf der Beschéaftigungswirkung ausddtéverlagerungen (13.550 Ar-
beitsplatze) und auf der Verbesserung der Absatiohtigiten (18.850 Arbeitsplatze).
Nach den Berechnungen von Baum/Schneider/EsseeK2005) entstehen 4,6 mal so
viele Arbeitsplatze durch Standorteffekte als dwleh Summe der direkten, indirekten
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und induzierten Effekte. Ubertragt man dieses Mémtsiauf die IDRF-Flugplatze, sind
neben den im 4. Kapitel hergeleiteten 6.375 Arpéitgen Uber 29.000 weitere Ar-
beitsplatze Gber die regionalen Standortwirkungamden IDRF-Flugplatzen abhangig.

Die in Abb. 5-1 dargestellten Wirkungszusammenhd&igéden in der Diskussion um
die volkswirtschaftliche Bedeutung von Regionalfiéen haufig aul3er Betracht. Glei-
ches gilt fur die im 3. Kapitel beschriebenen Vésarten im Rahmen der Allgemei-
nen Luftfahrt sowie flr die Funktion von regionaMarkehrsflughafen und Verkehrs-
landeplatzen als Knotenpunkte des Luftverkehrsset®® wird in einer Studie der
,pDeutsche Bank Research” der Erfolg von Regionghlifen vor allem an den erreich-
ten Passagierzahlen im Linienverkehr gemessen. Bisprechend kommt die Studie
zu dem Ergebnis, dass der Ausbau von Regionalffeghéichts weiter ist als eine
Verschwendung von knappen offentlichen Mitteln (keyn 2005). Dem sind nicht nur
die im 4. Kapitel dargestellten Einkommens- unddBéstigungseffekte entgegenzustel-
len, sondern im Rahmen einer differenzierten Béttawy der Regionalflughafen auch
ihre Bedeutung als Standortfaktor fiir das jeweiliggionale Umland und die positiven
fiskalischen Effekte der Regionalflugh&fen fiir diebietskorperschaften tber zusatz
lich generiertes Steueraufkommen.

5.1 Unternehmenssicherung, -erweiterung und -neuaresliung

Grenzuberschreitende Kunden- und Lieferantenbeangdmu erfordern trotz neuer Me-
dien (z.B. Videokonferenzen) héaufige Geschaftsreisie zeitoptimal nach Méglich-
keit innerhalb eines Tages abzuwickeln sind. Bas&mtfernungen Uber 500 km ist
dies meist nur noch mit Direktflugverbindungen mégl Erb (2005) verdeutlicht die
maogliche Zeitersparnis durch die Nutzung von Gefistgiseflugzeugen am Beispiel
der Reisestrecke von Koblenz tber Magdeburg nacimrB(Tschechien) und zuriick
nach Koblenz. Er unterstellt dabei einen jeweile®iindigen Aufenthalt in Magde-
burg und Brinn und kommt dann bei Einsatz eineb®prop-Maschine (Beech King
Air 200) zu einer Gesamtreisedauer von 10 StunDengleiche Reise wirde mit dem
Pkw 52 Stunden und mit der Bahn tber 60 Stunderrdaalso mit einem Zeitnachteil
von 42 bzw. 50 Stunden einhergehen. Auch eine Koation aus Linienfligen tber
Wien und Leipzig in Verbindung mit Mietwagen wiirglke einer Gesamtreisedauer von
Uber 33 Stunden fiihren. Die aus dem Geschaftdigiseésultierende Zeitersparnis
kann der Reisende fur wertschopfende Tatigkeitememu Hinzu kommt der Wert des
vergrolRerten Aktionsradius bzw. der moglichen Mauktlehnung durch die bessere
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Verkehrsanbindung. Das Beispiel verdeutlicht, diissBedeutung einer Luftverkehrs-
anbindung zunimmt, wenn die Stral3en- und Schiembmarung nicht ausgebaut ist.

Reykjavik
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Abb. 5-2: Erreichbarkeit européischer Zielorte vom Flugplatz Altenburg-Nobitz inner-
halb von zwei Stunden mit unterschiedlichen Gescht#reiseflugzeugen

Abb. 5-2 verdeutlicht am Beispiel des Flugplatzdger#burg-Nobitz, wie das Umland

eines Regionalflughafens an das europaische Lk#tesnetz angeschlossen wird. Der
engste Kreis um Altenburg zeigt schematisch, weklnepaischen Ziele mit einem 2-
motorigen Propellerflugzeug innerhalb von zwei &&m erreicht werden kénnen. Die
Reichweite steigt bei Verwendung eines Turbopraztugs weiter an - dies zeigt der
zweite Kreis um Altenburg - und erreicht bei Eirsaines Strahlflugzeugs (z.B. Lear-
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jet) ohne Zwischenlandung einen Radius, der diendikavischen Metropolen, die
iberische Halbinsel und Stadte wie Rom, Athen urakkédu umfasst (Flugplatz Alten-
burg-Nobitz 2003).

Hinsichtlich der Bedeutung eines vorhandenen Fhatgpk flr die Unternehmenssiche-
rung, -erweiterung und -neuansiedlung in einer &ediestehen branchenspezifische
Standortpraferenzen. Fur bestimmte Unternehmetiesioglichkeit einer Ansiedlung
auf Gewerbeflachen in unmittelbarer Flughafennahe. kauf dem Flughafengelande
ein konditioneller Standortfaktor (Hubl/Hohls-HiMMégener 1994). Hierzu zahlen
Luftfahrtunternehmen, Hersteller von Luftfahrzeug@nansportunternehmen (Spediti-
onen, Kurier-, Express- und Paketdienstleister)isd@®atering- und Wartungsbetriebe.
Die Flughafennédhe gilt als ein wichtiger Standdutiba fiir exportorientierte Unterneh-
men mit internationalen Lieferverflechtungen uncemitleistungsbranchen mit tber-
durchschnittlicher Reiseintensitat, die das Luftedarsangebot am Flughafen fur Ge-
schaftsreiseverkehre nutzen. Ahnliches gilt furandische Investoren und Niederlas-
sungen internationaler Konzerne. Generell steigtBideutung der Flughafennahe fur
solche Branchen, deren Guter hochwertig, zeitsehsibd transportempfindlich sind
und damit tendenziell per Luft beférdert werdenden genannten Fallen ist eine gute
Luftverkehrsanbindung mit den sich dadurch ergebendbrteilen beim Personen- und
Guteraustausch aber lediglich als komplementaserddtrtfaktor anzusehen, d.h. andere
Bestimmungsfaktoren sind bei der Standortentschgidwn gleichrangiger oder sogar
Ubergeordneter Bedeutung (Hubl/Hohls-Hubl/Wege9éd).

Das Bedienen der wachsenden Luftverkehrsnachfragernam Ort ihres Entstehens
wird von den Kunden bevorzugt. Dies entspricht adeh Zielvorstellung der Luftver-
kehrskonzeption des Landes Nordrhein-Westfalen (NEMO0). Danach ist der Luft-
verkehr so zu organisieren, dass lange Anfahrtemieeen werden. Insbesondere soll
das NRW-Luftverkehrsaufkommen auch in NRW abgewickerden, wozu eine de-
zentral aufgebaute Luftverkehrsinfrastruktur eréhah ist.

5.2 Fo6rderung des regionalen Tourismus

Mehrere IDRF-Flugplatze sehen ihr Entwicklungspatainauch in der Etablierung von
touristischen Charterfligen und Low-cost VerkehrBrazu zahlen etwa Altenburg-
Nobitz, das bereits von Ryanair angeflogen wirdrddemmingen und Zweibrtcken,
die aber noch den Flughafen regelmaf3ig anfliegedidarterflug-Gesellschafen und
Low-cost Airlines gewinnen mussen. Auch bei den uplanen fur Kassel-Calden
wird u.a. auf die bislang nicht ausreichend erssddoen touristischen Potenziale
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Nordhessens mit seiner reichen Museums- und Kaltddchaft, z.B. zu Zeiten der
internationalen Kunstausstellung ,dokumenta®, himgsen [Strothmann/Spengler
2004].

Generell bietet ein Regionalflughafen mit entspesdten flugbetrieblichen Vorausset-
zungen einen Kiristallisationspunkt fur die nachbeltFérderung des Tourismus in
einer Region. Gegenuber anderen Verkehrstragerifinetéder Luftverkehr mit den
Uber einen Flugplatz einreisenden Touristen fur Bemdenverkehr neue Potenziale
(Allgéau Airport 2004):

0 Zeitgemale infrastrukturelle Anbindung: trendkonfofir steigende Zahl an
Kurzreisen und Erhéhung der Mobilitat,

o ErschlieBung neuer Zielgruppen und QuellgebieteoBiuing des Anteils aus-
landischer Gaste und internationale Offnung alsriBmus-Destination,

o Erhohung der Géastezahlen, Saisonverlangerungerzukaube zur ErhOhung
der Auslastung mit entsprechend positiven EffekterHotellerie, Gastronomie
und Einzelhandel,

o Unternehmerische Chancen fur Busgesellschaftenel$lanit organisiertem
Transfer.

Wachsende Passagierzahlen an Flughéfen foérdernesostiere den Incoming-

Tourismus in bereits etablierten und internatidmetannten Tourismusregionen (Heu-
er/Klophaus/Schaper 2004). Insofern ist Memmingénseiner Lage im Voralpenge-

biet und der Bekanntheit der Ferienregion Allgaudreugt, zumal Memmingen von

den bei touristischen Charterfligen und von Lowtctigines eingesetzten Flugzeug-
mustern (z.B. Boeing B-737) problemlos angeflogemden kann.

Eine weitere Moglichkeit fir Potenziale im Incomifigurismus bietet sich in Zwei-
bricken Uber die dort auf dem Flughafengelandee#lkangesiedelten 55 Designer
Outlets und nach der Er6ffnung des zweiten Bauatigshzusatzlichen 28 Designer
Outlets an. Es wurde ein ,Shop & Fly Zweibriickendsizept entwickelt, um Zweibri-
cken als touristisches Flugziel bekannt zu macBen Etablierung regelmaliger Flug-
verbindungen etwa von GroR3britannien oder Skand#mawach Zweibrticken und einer
damit verbundenen Einrichtung eines Check-in imeiér der Designer Outlets kdnn-
ten die heutigen Offnungszeiten in den Abend hineiéngert werden und ein Einkau-
fen am Sonntag ermdglichen. Dadurch ware eine \fgaidog der aktuellen Besucher-
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zahlen und Umsatze zu erwarten. Der zuséatzlicheathrsasierend auf den bestehen-
den 55 Designer Outlets wirde rund 40 Mio. € beinag

Die Auswirkungen der Uber einen Flughafen einrelsenTouristen auf die Einkom-
mens- und Beschéaftigungssituation einer Flughatgare lassen sich quantifizieren
(Small/Nigel/Graham 2002). In einer Studie zum HRlaign Frankfurt-Hahn (Heu-
er/Klophaus/Schaper 2005) wurden dazu Daten zureeReihalten aus unterschiedli-
chen Marktforschungsstudien mit Informationen aas Bourismusbranche tber Aus-
gabenstrukturen der Touristen und Ubernachtungsa&ambiniert. Nach dieser Studie
verbrachten die 522,1 Tsd. im Jahr 2003 Uber Frattkfahn einreisenden Touristen
insgesamt 1,8 Mio. Tage in Rheinland-Pfalz und rsarchten als Tagesreisende und
vor allem als Ubernachtungsgéaste einen Produktiertsvon 105,7 Mio. €, eine Brut-
towertschopfung von 54,1 Mio. € und eine Lohn- @ehaltssumme von 34,5 Mio. €.
Diese Einkommenseffekte gingen mit einer Beschéftygsteigerung von 2.596 Er-
werbstétigen, insbesondere im Gastgewerbe, abdr auaden Wirtschaftszweigen
Dienstleistungen, Handel und Verkehr, einher.

5.3 Fiskalische Effekte

Aus den direkten, indirekten und induzierten Einkoamseffekten der IDRF-Flugplatze

resultieren fir den Fiskus zuséatzliche Steuereimesh Die steuerlichen Mehreinnah-

men ergeben sich aus der Tatigkeit der Flugplateibergesellschaften, der anderen an
den Flugplatzen ansassigen luftverkehrsbezogendarndéimmen sowie aus der Tatig-

keit der Zulieferunternehmen und Konsumgiter- unenBtleistungsproduzenten. Sie

sind von der Leistungserstellung am Flughafen appigarbie Steuereinnahmen lassen
sich aus den zuvor ermittelten gesamtwirtschatlictWirkungen berechnen. Dabei

werden Umlagen, wie z.B. der Landerfinanzausgleidar die Gewerbesteuerumlage,
bei dieser Betrachtung nicht bertcksichtigt. Diehstehende Berechnung der fiskali-
schen Effekte bezieht sich - soweit nicht andegegaben - auf das Jahr 2003 und folgt
dem methodischen Vorgehen von Heuer/Klophaus/Scl{apes).

Das deutsche Steuersystem kennt zwar eine VielaahlSteuerarten, aber allein die
vier aufkommensstéarksten Steuerarten - Lohn- un@&denmensteuer inkl. Solidaritats-
zuschlag, Umsatzsteuer, Mineralblsteuer sowie Gasveund Korperschaftsteuer sor-
gen fur Gber 70 % des Steueraufkommens. Deshalibewatie fiskalischen Effekte der
IDRF-Flugplatze auf der Grundlage dieser Steuendrégechnet.
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Das Steueraufkommen ist wie folgt von der Leistengiellung der IDRF-Flugplatze
betroffen:

o Die durch die Leistungserstellung des Flughaferisteimenden Einkommen be-
einflussen die Hohe des Lohn- und Einkommenstefievenmens einschliel3-
lich Solidaritatszuschlag.

o Aus den Einkommen resultieren Konsumausgaben. Bhderhéht sich das
Aufkommen aus Umsatz- und Mineral6lsteuer.

o Die Produktion des Flughafenbetreibers und der &arghafen ansassigen Un-
ternehmen sowie der Zulieferunternehmen und Konsgengroduzenten fihrt
zu Steuereinnahmen aus gewerblicher Tatigkeit.

Lohn- und Einkommensteuer inkl. Solidaritatszuschlay

Lohn- und Einkommensteuer inkl. Solidaritdtszusghl@erden auf die Léhne und
Gehaélter erhoben. Durch die Leistungserstellung@BiF-Flugplatze entstehen direkte,
indirekte und induzierte Bruttoldhne und -gehdaiteHohe von 167,8 € Mio. (vgl. Kap.
4). Der durchschnittliche Anteil der Lohnsteuerlirfkolidaritatszuschlag an den Brutto-
I6hnen und -gehaltern liegt in Deutschland bei 28,(BMF 2003). Vernachlassigt man
die Steuerprogression und unterstellt diese Steoeeqso ergeben sich fir den Fiskus
jahrliche Einnahmen aus der Lohn- und Einkommermsteon 28,5 Mio. €.

Umsatzsteuer

Die mit Leistungserstellung der IDRF-Flugplatzelwerdene Lohn- und Gehaltssumme
in Hohe von 167,8 Mio. € wird zu 55 % fir den Komsuerwendet. Die Konsumaus-
gaben betragen somit 91,1 Mio. €. Diese Konsumdugsyganterliegen der Umsatzsteu-
er nur insoweit, wie die betreffenden Umséatze steare(§ 3 UStG) und nicht steuerbe-
freit sind (8 4 UStG). Die verbleibenden der Umstdaer unterliegenden Umsatze
werden mit verschiedenen Satzen zur Besteuerurmgdpezrogen. 2002 sind in Deutsch-
land 21 % der Umsatze nicht versteuert worden. dfem verbleibenden 79 % der Um-
satze wurden 87 % mit dem vollen Steuersatz vofoléd 13 % mit dem ermaligten
Steuersatz von 7 % versteuert (BMF 2003). Legt diase Verteilung zugrunde, dann
betragt das Umsatzsteueraufkommen, das sich aubD&RE-Flugplatze zurickfihren
lasst, 10,8 Mio. €.
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Mineral6lsteuer

Im Jahr 2003 betragt das MineraldlsteueraufkommebDeutschland 43,2 Mrd. €. Der
wesentliche Teil dieses Aufkommens entfallt auvgie und gewerbliche Fahrten mit
dem Kraftfahrzeug. Der private Verbrauch in Deulset betragt 1.127,6 Mrd. € und
die oben beschriebenen, durch die IDRF-Flugplaemsingten Konsumausgaben 91,1
Mio. €. Unterstellt man, dass die Ausgaben fir tstaff sich proportional zum priva-

ten Verbrauch verhalten, dann ergibt sich aus deohddie IDRF-Flugplatze generier-
ten direkten, indirekten und induzierten Konsumaibsg ein Mineraldlsteueraufkom-
men von 3,5 Mio. €.

Gewerbe- und Koérperschaftsteuer

Mit der Steuer auf gewerbliche Tatigkeit wird degtBeb mit seiner wirtschaftlichen
Leistungsfahigkeit besteuert. Als Berechnungsgramelleignet sich daher die Brutto-
wertschopfung. Die durch die IDRF-Flugplatze gesangchaftlich erzeugte Brutto-
wertschopfung betragt 368,5 Mio. € pro Jahr, (WKfp. 4). Die gesamte Bruttowert-
schopfung in Deutschland ergibt 1.958,9 Mrd. € paibr (VGR der Lander 2004), die
Gewerbe- und Korperschaftsteuer 32,4 Mrd. €. UdégrAnnahme, dass sich die Steu-
ern auf gewerbliche Téatigkeit proportional zur Bowtertschdopfung verhalten, resultiert
hieraus ein Steueraufkommen aus gewerblicher TegitigkHO6he von 6,0 Mio. €.

Zusatzliches gesamtwirtschaftliches Steueraufkommen

Bei den vier betrachteten Steuerarten ist ein Amik@n von insgesamt 48,8 Mio. €
von der luftverkehrsbezogenen LeistungserstellmglORF-Flugplatze abhangig. Da
mit den untersuchten Steuern nur etwa 73,9 % desngen Steueraufkommens abge-
deckt sind, werden die noch fehlenden 26,1 % férsdnstigen Steuern anteilig bertck-
sichtigt. Damit betragen die sonstigen Steuern Wi €. Folglich ergeben sich fiska-
lische Effekte der IDRF-Flugplatze in Hohe von 6B). €. Abb. 5-3 verdeutlicht die
Ergebnisse:
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Fiskalische Effekte (in Mio. €)

Steuer auf das Einkommen 28,5
Umsatzsteuer 10,8
Mineraldlsteuer 3,5
Gewerbe- und Koérperschaftsteuer 6,0
Sonstige Steuern 17,2
Summe 66,0

Abb. 5-3: Gesamtwirtschaftliche fiskalische Effekteder IDRF-Flugplatze

Die fiskalischen Effekte kommen in unterschiedlith#al3e Bund, Landern und Ge-
meinden zu. Man erkennt deutlich, dass die stamnkisi&alischen Effekte bei der Ein-
kommen- und der Umsatzsteuer eintreten, die gaezwikgend Bund und Landern
zuflieRen. Werden die aufgrund der Leistungserstgllan den IDRF-Flugplatzen ent-
stehenden steuerlichen Mehreinnahmen von 66,0 $/ioit der gesetzlich vorgeschrie-
benen Aufteilung der Steuerarten kombiniert (Hdtleghaus/Schaper 2005), so entfal-
len vom zusatzlichen Steueraufkommen auf den Bé@yd Rlio. €, auf die Lander 22,7
Mio. € und auf die Gemeinden 14,6 Mio. €. Fur dent@inden ergeben sich neben dem
kommunalen Steueranteil zusatzlich auch Einsparuregggrund der Entlastung des
Arbeitsmarktes durch die mit den IDRF-Flugplatzesrbundene Beschaftigung, die
sonst als kommunaler Anteil an der Finanzierung Aideitslosengeldes Il aufzubrin-
gen ist.

5.4 Regionale Verteilung und Entwicklung

Der EU-Ausschuss der Regionen betont in einer@tgiiahme zum Thema Billigflug-
linien und Territorialentwicklung die Bedeutung vBegionalflugh&fen. Dabei wieder-
holt der Ausschuss seine Auffassung, dass Regiogh#fen als ein Standortvorteil
anzusehen sind, der fur die Entwicklung der redemaind lokalen Wirtschaft von
besonderer Bedeutung ist: ,Die Entwicklung von Ragiflughafen und Regionalflug-
diensten leistet einen Beitrag zur Schaffung vorbelsplatzen, zum Wiederauf-
schwung einer Region, zur sozialen Inklusion undProgrammen der regionalen und
lokalen Wirtschaftsentwicklung“ (Ausschuss der Regn 2004). Auch in ihren im
September 2005 verdffentlichten neuen Leitlinien\&eiterentwicklung von Regional-
flughafen macht die Europadische Kommission deutlidhss Regionalflughafen zu
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einem groRReren und fur alle Europaer besser zughegl Luftverkehrsangebot, zur
regionalen Wirtschaftsentwicklung und zu einer &stiing der grol3en Luftverkehrs-
drehkreuze fuhren.

Zu den Zielbereichen des Bundesverkehrswegeplan®viB 2003) zahlen ebenfalls
raumwirksame Verteilungs- und Entwicklungszieleegfitzt auf das Verfassungsgebot
zur Herstellung gleichwertiger Lebensverhaltnissedért das Raumordnungsgesetz
eine flachendeckende Sicherstellung der Bevoélkeraitgechnischer Infrastruktur und
ausgeglichene infrastrukturelle Verhéltnisse in defrdumen. Als Entwicklungsziele
formuliert das Gesetz, dass Standortvoraussetzufigedie wirtschaftliche Entwick-
lung zu schaffen sind, eine gute ErreichbarkeéralleilrAume untereinander sicherzu-
stellen ist und zur Verbesserung der Standortbediggn die wirtschaftsnahe Infra-
struktur auszubauen ist.”

Entsprechend dieses im Bundesverkehrswegeplan igemadielbereichs tragen Flug-
hafen zur Standortgunst von Regionen bei. Weitdemddrtfaktoren sind neben der
Verkehrsanbindung u.a. eine Mindestzentralitat byerdichtung des Regionsmittel-
punktes, gute Beschaffungs- und Absatzmdglichketen Verflugbarkeit qualifizierter
Arbeitskrafte, das Gehaltsniveau, die Wirtschafts#¢ung und Besteuerung, ein ausrei-
chendes und bezahlbares Angebot an Gewerbeflachda gerade bei technologieori-
entierten Unternehmen der Zugang zu Forschungs- Emavicklungseinrichtungen
(Cezanne/Mayer 2003). Daneben sind auch weiched&thaktoren, etwa eine hohe
Umwelt- und Lebensqualitdt sowie ein positives Imalgr Region wichtig. Bei Ent-
scheidungen Uberregional tatiger Unternehmen Ulegrdbsstattenansiedlungen und -
erweiterungen wird die Existenz eines Verkehrslafatees und damit die Mdglichkeit,
gecharterte oder eigene Flugzeuge fur Geschasreimizusetzen, zunehmend bedeut-
samer (Erb 2005). Die Nutzung gecharterter odeersig Geschaftsreiseflugzeuge
ermoglicht es, flexibel, schnell und komfortabalga Wirtschaftsraum in Europa direkt
Punkt-zu-Punkt anzufliegen. So kbnnen mit einer @enoein Maschine des individuellen
Geschéftsreiseverkehrs, die Uber eine Reichweite amd 1.500 km verfugt, tber
1.000 européaische Ziele (Flughafen und Landeplabhee Zwischenlandung erreicht
werden. Dieses dichte Luftverkehrsnetz steht dalbehit nur der Beférderung von
Personen sondern auch von Fracht zur Verfligung.

5.5 Regionale Entlastung und Verlagerung

Der Bundesverkehrswegeplan (BVWP 2003) verweistdieifForderung im Raumord-
nungsgesetz, dass in verkehrlich hoch belastetammB@& die Voraussetzungen zur
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Verlagerung von Verkehr verbessert werden sollegthillgehend sollen Infrastruktur-
malinahmen des Bundes auch der lokalen Entlasturautee Bereiche und der dort
lebenden Menschen dienen. Diese konzeptionell féirvan StralRenverkehren hoch
belasteten Raume entwickelte Forderung lasst siesichtlich der erschopften Um-
weltkapazitat und der Anwohnerbelastungen auchdasfUmland von Grof3flughafen
in Ballungsrdaumen wie Frankfurt/Main Ubertrageninge Ubermallige Zentralisierung
muss auf jeden Fall vermieden werden, eine sinevR#gionalisierung ist deshalb aus
Okologischen, aber auch aus 0Okonomischen Griindérechtzuerhalten® (BUND
2000). Betrachtet man die Autofahrt von Kassel #loghafen Frankfurt, so ware ein
Geschéftsreisender aus Kassel, der Uber Frankiusemem Termin fliegt, schon fir
Hin- und Ruckfahrt vier bis funf Stunden auf deraBe unterwegs. Hinzu kommen die
langen Abfertigungszeiten an einem Grol3flughafea Rrnankfurt/Main. Hier er6ffnet
die Bedienung der Luftverkehrsnachfrage am Ortsiliietstehens offensichtlich 6kolo-
gische und 6konomische Optimierungspotenziale.

Der deutsche Luftraum ist einer der verkehrsreehster Welt. Tag fur Tag fuhren
mehr als 8.000 Fluge uber Deutschland. 2005 warvdétehrsreichste Tag der 16.
September mit 9.484 Flugen (DFS 2005b). NahezuvEg® Flugbewegungen hat die
Deutsche Flugsicherung im vergangenen Jahr koiettolRegionale Schwerpunkte des
Luftverkehrs in Deutschland bilden insbesondere liB&len Hubflughéfen Frankfurt
und Munchen. Frankfurt hatte am 13. September Z¥)ben Spitzentag mit 1.510
Starts und Landungen. Minchen hatte die grof3tea&tisig am 14. April mit 1.308

abgefertigten Fligen. Die weiterhin wachsende laritehrsnachfrage macht eine
bedarfsgerechte Weiterentwicklung der Flughafeastfuktur notwendig (Initiative

Luftverkehr fr Deutschland 2005).

Noch vor einigen Jahren hat neben den groRen Tikwesanstaltern u.a. die Lufthansa
zur Bewaltigung der stark zunehmenden Luftverkedwbkfrage zusétzliche Flugplatz-
kapazitaten in der Flache gefordert, um insbes@nden Hubflughafen Frankfurt/Main
zu entlasten (Ries 2005). Diese Argumentation firsleh auch im Flughafenkonzept
der Bundesregierung (BMVBW 2000). Die Initiative uftverkehr fir Deutschland”
weist auf die zunehmende Bedeutung der Airlineahliien hin, die eine Konzentration
des Interkontinentalverkehrs auf Drehscheiben Bawfmitiative Luftverkehr fur
Deutschland 2005). Damit die Hubflughafen ihre Rigrk moglichst uneingeschrankt
erfullen kdénnen, sollte kleineres Fluggerat etwadén individuellen Geschéftsreise-
verkehr nicht an diesen Flughafen abgefertigt werdiestehende Kapazitatsengpasse
wirden sonst weiter verscharft. Aus 6konomischehtSst die Nutzung der in Erstel-
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lung und Betrieb aufwéndigen Infrastruktur eines@lughafens durch kleineres Flug-
gerat im Allgemeinen nicht vertretbar.

Die Bedeutung von Entlastungsflughafen zeigt sichBeispiel des IDRF-Flugplatzes
Egelsbach fur das Rhein-Main-Gebiet. Die Slotbestkung in Frankfurt/Main fihrt
zur begrenzten Bewegungsfreiheit fur individuelleséhaftsreise- und Werkverkehre.
Hinzu treten Zeitverluste am Boden durch langerg®end aufwandigere Sicherheits-
kontrollen an einem Grof3flughafen. Der geplante bausvon Frankfurt/Main ist mit
der Forderung nach einem Nachtflugverbot verkniipit,entsprechenden Konsequen-
zen fur die flexible Durchfihrung von Geschéaftséiaig Egelsbach hat die Funktion
eines Erganzungs- und Entlastungsflughafens furstti#heschrankten Verkehrsflugha-
fen Frankfurt/Main. Kleineres Fluggerat sollte iesbndere unter technisch-operativen
Aspekten, der geringen Bewegungsfreiheit aufgrunbtrvorhandener Slots, aber auch
angesichts hoher Flughafengebihren nicht in Frankfgefertigt werden. Im Zusam-
menhang mit der Funktion von Egelsbach als Ergagesumnd Entlastungsflughafen fur
Frankfurt ist auch das Lufthansa-Produkt "Priva® du sehen. Bei "Lufthansa Private
Jet" kbnnen Fluggéaste, die mit Lufthansa ab Framlkduf Interkont-Strecken fliegen,
mit "Lufthansa Private Jet" zum Lufthansa-Drehkregizen. Ebenso kdnnen Passagie-
re, die nach Langstreckenfliigen in Frankfurt landait einem Privatjet weiterreisen.
Die Privatjetflige starten und landen nicht in Kfant/Main, sondern am IDRF-
Flugplatz Egelsbach. Die Autofahrt zwischen Frartkidiain und Egelsbach dauert nur
rund 15 Minuten.

5.6 Regionale Daseinsvorsorge

Flughafen und Landeplatze gehdren wie andere bnfiktsreinrichtungen fur den
Personen- und Giterverkehr auf der Stral3e, deeehind dem Wasser zu den klassi-
schen Verkehrsinfrastrukturanlagen. Sie sichernredgonale Luftverkehrsanbindung
an aus- und inlandische Wirtschaftszentren. Alk¥lersstation kbnnen sie eine erheb-
liche 6konomische Bedeutung sowohl als Standodfa&ls auch als Wirtschaftsfaktor
besitzen. Sie schaffen damit in ihrer Gesamthait \dbraussetzungen fir die soziale
Entwicklung und die Entfaltung wirtschaftlicher Aktaten. Deshalb werden sie im
offentlichen Interesse dem Gemeinwesen zur Verfggestellt (Dolde/Porsch 2003).

Angesichts zunehmender politischer und wirtschafdr internationaler Verflechtungen
gewinnt die schnelle Erreichbarkeit entfernter €iklinftig weiter an Bedeutung. Damit
steigt der Einfluss des Luftverkehrs auf die wingtliche Prosperitdt von Regionen.
Schon heute besteht ein Zusammenhang zwischenrbédieftigkeit und Erreichbar-
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keit von Regionen (Erb 2005). Eine empirische Wniehung des Rheinisch-
Westfélischen Instituts fur WirtschaftsforschungMR1999) gelangt zu dem Ergebnis,
dass die Bruttowertschopfung pro Kopf der Bevoélkerin europaischen Flughafenre-
gionen Uber dem jeweiligen Landesdurchschnitt li@je RWI-Studie deutet auf ein
groBeres Entwicklungspotenzial und einen tberdgtetiglichen Erfolg solcher Regi-
onen im Standortwettbewerb, die mit einem Flughaés Infrastruktureinrichtung
ausgestattet sind. Auch Baum/Schneider/Esser/K@@04b) stellen fir europdische
Regionen mit hochwertiger Luftverkehrsanbindungediessere soziale und wirtschaft-
liche Entwicklung fest. Das &ul3ert sich etwa ireeiglinstigeren Beschaftigungssituati-
on, in 0Uberdurchschnittlichen Arbeitsproduktivititesowie hoheren Pro-Kopf-
Einkommen. Nach einer Unternehmensbefragung zunba&wusles Flughafens Kassel-
Calden erwartet mehr als jedes zweite Unternehreeifrldghafenregion, dass sich ihre
jeweiligen Standortbedingungen durch einen Flugheaisbau verbessern werden. Beli
grof3en Unternehmen mit tber 1.000 Mitarbeitern meohsogar tGber 80 % mit einer
Erh6hung der Standortqualitat.

Im Hinblick auf die wachsende Standortkonkurrenz @nwveiterten Europa und dem
gleichzeitigen Rickgang traditioneller Standorthingen ist eine Wirtschaftsregion auf
einen eigenen Anschluss an das europaische Luéiresketz angewiesen. Der ansons-
ten bestehende Zwang zu einem dauerhaften Ausweiabie Geschéaftsreisenden auf
Uber lange Anfahrten zu erreichende Flughafen &sgel- und langfristig Abwande-
rungen insbesondere von international tatigen Wetenen erwarten. Geht man davon
aus, dass ein Standort in eher peripheren undtstaghwachen Wirtschaftsregionen
gegeniber einem zentralen Standort fur ein Unteneeh u.a. Vorteile bei den
Lohnkosten, Mieten sowie Steuern (z.B. Gewerbestebeséatze) und der staatlichen
Forderung bietet, so wird als wesentlicher Nacha#ies dezentralen Standorts héaufig
die rdumliche Distanz zu wichtigen Kunden und Liaefdgen sowie fehlende
zentrenspezifische Agglomerationseffekte geltent &é Unternehmenssicherung, -
erweiterung und -neuansiedlung gerade an dezemt&bndorten ist die Existenz eines
leistungsfahigen Verkehrslandeplatzes oder regemnalVerkehrsflughafens ein
wichtiges Argument fiir die regionale Wirtschaftsférung.

Das Luftverkehrsgesetz schreibt keine bestimmtdtiiehe Organisationsform fur
Flugplatze vor. Die in der IDRF zusammengeschlossefugplatze werden wie die
meisten regionalen Verkehrsflughafen und grof3ererkéhrslandeplatze in Deutsch-
land in privatrechtlicher Form betrieben. Traged #mteilseigner ist haufig die 6ffent-
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liche Hand'® Die offentliche Beteiligung und Finanzierung emisigt der Idee der
offentlichen Unternehmen. Diese werden nicht ausn@en der Gewinnerzielung be-
trieben, sondern als Teil der staatlichen Dasermssrge, die sonst vom Bund, den
Landern und Gemeinden zu erbringen wére (DoldedRd2603).

Erb (2002) weist darauf hin, dass der kostendeck@&wdrieb eines Regionalflughafens
mit Instrumentenanflug und Kontrollzone u.a. aufgtinoher Kosten der Flugsicherung
schwierig ist. Ries (2005) betont in diesem Zusammag, dass betriebswirtschaftliche
Rentabilitatskriterien zur Bewertung des Erhaltd dwusbaus von Regionalflughafen zu
kurz greifen, da ein offentliches Interesse anressreichenden Flughafeninfrastruktur
besteht. Neben der Betrachtung der betriebswirSiciien Rentabilitat ist demnach zu
bertcksichtigen, dass die IDRF-Flugplatze wie amdefrastruktureinrichtungen fr
den Personen- und Guterverkehr der regionalen Bmsmisorge dienen, also der nach-
haltigen sozialen und wirtschaftlichen Entwickluig den einzelnen Regionen. Die
IDRF-Flugplatze schaffen dabei als Verkehrsinfrddtiranlagen einen gesamtwirt-
schaftlichen Nutzen im Sinne externer Ertrage ither die in dieser Studie quantifizier-
ten regionalékonomischen Einkommens- und Beschiftjgeffekte hinausgehen. Diese
externen Ertrage ergeben sich insbesondere furtittmen, die auf die Nutzung eines
standortnahen Regionalflughafens fir Geschéaftsreasgiewiesen sind und zumindest
potenziell auch fir die Tourismusbranche im Flughafmland. Entsprechend sind
neben den o6ffentlichen Zuschiissen fur Regionaléiéeyh auch die mit den Aktivitaten
an den Regionalflughéfen verknipften Steueraufkommie Bund, Lander und Ge-
meinden zu berucksichtigen. Der Erhalt einer flacleekenden Luftverkehrsinfrastruk-
tur und der bedarfsgerechte Ausbau von Regiondléiten ist nicht nur betriebswirt-
schaftlich zu bewerten, sondern gerade auch voltksshiaftlich als Investition zur
Aufwertung der regionalen Infrastruktur.

'8 Ausnahmen hiervon sind die IDRF-Flugplatze AlleritEder (gehort Viessmann-Werke GmbH & Co
KG), der Black Forest Airport Lahr mit Babcock &@vn als Investor, der Allgdu Airport in Mem-
mingen (Gesellschafter u.a. Berger Préazisionst&chtwlb Wellpappe, Magnet-Schultz, MAHA Ma-
schinenbau, Pfeifer Seil- und Hebetechnik sowiehSarc Logistik), Mosbach-Lohrbach (Sigmund
Flugtechnik GdbR und LGM Luftfahrt GmbH) sowie ddugplatz Schwabisch Hall GmbH (Wrth-
Gruppe).
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Anhang: Einzelbetrachtung der IDRF-Flugplatze

Im Folgenden werden die einzelnen IDRF-Flugplat#eiimen jeweiligen Besonderhei-
ten nach einem einheitlichen Schema beschriebech Naindlegenden Daten (Postan-
schrift, Internetadresse, Geschaftsfuhrer, etcrdere einige wichtige flugbetriebliche
Leistungsmerkmale aufgefiihrt, etwa die Grol3e uradyffihigkeit der Start- und Lande-
bahn, das Vorhandensein eines Bauschutzbereich®iogs Instrumentenanflugverfah-
rens. Den Angaben zu den Betriebszeiten der IDREgtétze liegt die deutsche Orts-
zeit zugrunde. Die Daten zu den technisch-openmategebenheiten wurden - soweit
fur die einzelnen IDRF-Flugplatze verfligbar - aes @g\eronautical Information Publi-
cation” der Deutschen Flugsicherung (DFS 2005a)rmdmmen. Neben den Leis-
tungsmerkmalen des Flugbetriebs werden die Verkahten (Flugbewegungen, Passa-
giere, ggf. Luftfrachtaufkommen) des Jahres 200%aget, sowie die Gesamtzahl der
direkten Arbeitsplatze am Flugplatz und bei dent dorsassigen luftfahrtbezogenen
Unternehmen. Zusatzlich zu diesen in einem Daténktanpakt zusammengestellten
Informationen werden die Besonderheiten der eirzelDRF-Flugplatze beispielswei-
se zum regionalen Umfeld und zu groBeren Invesspoojekten auf einer weiteren
Seite dargestellt.

Die Einzelbetrachtung der IDRF-Flugplatze zeigissdderen hauptsachliche Verkehrs
funktion nicht im Ermdglichen von Luftverkehr flurivat- und Sportflieger besteht,
auch wenn in den Flugsportvereinen der IDRF-Flugplansgesamt Uber 3.600 Mit-
glieder organisiert sind. Die Luftsportmoglichkeiteeinhalten dabei Motorflug, Segel-
flug, Ultraleicht und vor allem bei besonderen Vetaltungen wie Flugplatzfesten
auch Fallschirmsport, Ballonsport und ModellflugieDDRF-Flugplatze ermdglichen
als Verkehrsinfrastruktur mit ihren Anlagen die Afifgung verschiedener Arten des
Luftverkehrs (Taxiverkehr, Werkverkehr, Trainingsad Schulflige, Ambulanzflige,
etc.) und bieten Uber diese grundlegende Wegsingsfunktion hinaus den Flugplatz-
benutzern umfangreiche Serviceleistungen an.
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Anhang: Einzelbetrachtung der IDRF-Flugplatze

Allendorf/Eder

Betreiber Viessmann-Werke GmbH & Co KG
Postanschrift Postfach 10, 35107 Allendorf/Eder
Internet www.viessmann.com

Beauftragter fur Luftaufsicht

Rainer Ziemer

Kategorie Verkehrslandeplatz
Lage 1 km nordlich Allendorf/Eder
Runway 1.240 x 30 m Asphalt

Bauschutzbereich

Ja, beschrankt nach 8§ 17 LuftvG

Instrumentenanflugverfahren

IFR-Nichtprazisionsanflug, Luftraum F

Zugelassene Luftfahrzeuge

bis 14 t, max. 25 t auf Anfrage

Betriebszeiten (Ortszeit)

Di.-Fr. 0900-1730, Sa., So., Feiertage 1000-1830
24 Stunden auf Anfrage

Zoll- und Passkontrolle

Ja

Verkehrsarten

Taxiverkehr, Werkverkehr, Trainings- und Schulfliige
Ambulanzflige

Verkehrszahlen 2004

Flugbewegungen: 7.918,
Passagiere: 2.416 (nur Viessmann-Werksflugverkehr).

Verkehrszahlen fur 2005 sind wegen der sechsmaratig
Bauphase zur Kapazitatserweiterung des Verkehrstand
platzes nicht aussagekraftig

Service am Flugplatz
(luftfahrtbezogene Unternehmen)

Werkverkehr, Catering/Gastronomie, Veranstaltungen,
Luftsportverein mit Schulungsanteil

Gesamtzahl direkte Arbeitsplatze
am Flugplatz

5

Arbeitsplatze bei luftfahrtbezoger
Unternehmen

5]

112

Luftsportmdglichkeiten

Ja

Mitgliederzahl Luftsportverein(e)
am Flugplatz

332
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Anhang: Einzelbetrachtung der IDRF-Flugplatze

Allendorf/Eder

Der Flugplatz liegt 1 km nordlich der hessischead&tAllendorf im Ederbergland im
Landkreis Waldeck-Frankenberg. Grof3ter Arbeitgelserdie Firma Viessmann, ein
weltweit tatiger Heiztechnik-Hersteller. Die Viessnm-Werke beschaftigen am Unter-
nehmensstammsitz in Allendorf 3.538 Mitarbeiterr Euhaltung ihrer Wettbewerbsfa-
higkeit hat die Firma Viessmann bereits Mitte déei6Jahre den Verkehrslandeplatz
errichtet, um die unzureichende Anbindung des Stded an Fernverkehrswege aus-
zugleichen. Der Flugplatz wurde seitdem mehrmaksegert und hat vor allem fir die
internationalen Aktivitdten des Unternehmens grid&eeutung.

In 2005 wurde der Flugplatz als Standortsicherursfsmhme fur insgesamt 10 Mio. €
ausgebaut. Die Start- und Landebahn des Flugplataede von 1.090 auf 1.240 Meter
verlangert und von 20 auf 30 Meter verbreitert. i@Gieeitig wurde Luftraum F mit
Instrumentenanflug eingerichtet. Mit dem Ausbau 8&art- und Landebahn wird ge-
wabhrleistet, dass die Geschaftsreiseflugzeuge weraF/iessmann sowie auch andere
strahlgetriebene Flugzeugmuster im Taxi- und Welkefer selbst bei hochsommerli-
chen Temperaturen mit voller Auslastung bzw. malemareibstoffmenge sicher
starten und landen kénnen. Der Verkehrslandepldendorf wird durch den Ausbau
seinen Charakter als Flugplatz fir Geschéftsreéigeflim Werkverkehr und fur die
Nutzung durch den mitgliederstarken LuftsportvergirKern nicht verandern.
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Anhang: Einzelbetrachtung der IDRF-Flugplatze

Altenburg-Nobitz

Betreiber Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH
Postanschrift Flugplatz, 04603 Nobitz

Internet www.flughafen-altenburg.de
Geschaéftsfuhrer Wolfram Schlegel

Kategorie Regionaler Verkehrsflughafen
Lage 5 km suddstlich Altenburg
Runway 2.235 x 45 m Beton

Bauschutzbereich

Ja, gemal 8 12 LuftvG

Instrumentenanflugverfahren

Ja, mit Kontrollzone D

Zugelassene Luftfahrzeuge

Bis max. 80 t

Betriebszeiten (Ortszeit)

Mo.-Fr. 0800-1800 (Sommer) 0730-2000 (Sommer)
Sa., So., Feiertage 0900-1700 (Winter) 0900-190n(S8er)
Andere Zeiten auf Anfrage

Zoll- und Passkontrolle

Ja

Verkehrsarten

Linie, planmafiger touristischer Charterverkehriverkehr,
Werkverkehr, Trainings- und Schulflige, Luftrettung

Verkehrszahlen 2005

Flugbewegungen: 13.429
Passagiere: 118.252
Luftfracht: 102,7 t

Service am Flugplatz
(luftfahrtbezogene Unternehmen)

Luftfahrtunternehmen, Flugcharter, Werkverkehr,
Flugschule, Autovermietung, Luftfracht, Luftfahrtzef,
Reiseburo/Touristik, Catering/Gastronomie, Verdhstgen

Gesamtzahl direkte Arbeitsplatze
am Flugplatz

79

Arbeitsplatze bei luftfahrtbezoger
Unternehmen

A9

Luftsportmoglichkeiten

Ja

Mitgliederzahl Luftsportverein(e)
am Flugplatz

18
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Anhang: Einzelbetrachtung der IDRF-Flugplatze

Altenburg-Nobitz

Der Flugplatz Altenburg-Nobitz ist ein Regionalfhafen in Ostthiringen und befindet
sich sudostlich von Altenburg auf dem Gelande dem&inde Nobitz. Im Umkreis von

30 bis 50 km befinden sich die Grol3stadte Leip@gra, Zwickau und Chemnitz. Fur
eine Pkw-Anfahrtszeit von maximal 120 Minuten etgsizh fir den Flugplatz Alten-

burg-Nobitz ein Einzugsgebiet von fast 7 Mio. Merest.

Altenburg-Nobitz gilt als einer der altesten Lanidépe Deutschlands und wurde bereits
1913 eingeweiht. Nach dem Ende der militdrischemzdhg durch die Rote Armee
erfolgte 1992 die Grindung der Flugplatz AltenbNapitz GmbH und die Umnutzung
als Regionalflughafen. Seither wurden die flugtestimn Anlagen ausgebaut. Ein
neuer Tower und ein neues Abfertigungsgebaudeagaksn. Der Flugplatz unterliegt
keiner Nachtflugbeschréankung und verfugt seit dahr 2004 Uber eine Kontrollzone D
am Flugplatz (Uberwachung der An- und Abfliige duroksen). Neben Charterverbin-
dungen in verschiedene Urlaubsregionen findetMait 2003 ein taglicher Linienflug
nach London-Stansted durch Ryanair statt. Die Atstey der Ryanair-Maschinen hat
2005 gegenuber dem Vorjahr weiter zugenommen. Mit Ahsiedlung von Ryanair
erhofft sich die wirtschaftlich schwache Region laumpulse fur den Incoming-
Tourismus.

Am 17. Dezember 2004 wurde der Flugplatz durchTdasinger Verkehrsministerium
fur Flige Uber 14 t gesperrt. Begriindet wurde diEsischeidung mit auf dem Gebiet
des Freistaates Sachsen liegender zu hoher Hisder(Baume). Daraufhin mussten die
Ryanair-Flige nach Erfurt umgeleitet werden. Dier8ng erzeugte heftige Proteste
der Flughafenmitarbeiter, um den Linienverkehr ilteAburg zu sichern, der taglich
mehrere hundert Menschen auf das Flughafengelamagt.bin einer neuen Vermes-
sung im Januar 2005 wurde dann festgestellt, dasBaume auf Thiringer Seite stan-
den. Kurz darauf begannen die RodungsmafnahmerillAdanuar wurde der Flugbe-
trieb fir Maschinen Uber 14 t wieder aufgenommeer. Bund der Steuerzahler listete
diese Sperrung in seinem Schwarzbuch 2005 auf,duedh die vermeidbare Sperrung
dem Flugplatzbetreiber unnotige Kosten entstandeh ¥om Imageschaden fur den
Flugplatz und die Region ganz zu schweigen.

Ein aktuelles Investitionsprojekt ist die Sanierudgy Start- und Landebahn im Marz
2006. Dabei wird mit einem Investitionsvolumen vond 2 Mio. € der heutige Beton-
durch einen Asphaltbelag ersetzt.
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Anhang: Einzelbetrachtung der IDRF-Flugplatze

Cottbus-Drewitz

Betreiber Flughafen Sud-Brandenburg-Cottbus GmbH
Postanschrift Flugplatz Cottbus-Drewitz, 03197 Janschwalde-Ost
Internet www.flugplatz-cottbus-drewitz.de

Geschaftsfuhrer Hartmut Muller

Kategorie Verkehrslandeplatz

Lage 17,7 km norddstlich Cottbus

Runway 2.484 x 45 m Beton

Bauschutzbereich

Ja, nach 8§ 12 LuftvG

Instrumentenanflugverfahren

IFR-Nichtprazisionsanflug, Luftraum F

Zugelassene Luftfahrzeuge

Bis 20 t fur strahlgetriebene Flugzeuge, bis 3@ pfopeller-
getriebene Flugzeuge

Betriebszeiten (Ortszeit)

0800 bis Sonnenuntergang + 30 Min. (Winter)
0800-2000 (Sommer)
24 Stunden auf Anfrage

Zoll- und Passkontrolle

Ja

Verkehrsarten

Taxiverkehr, Werkverkehr, Trainings- und Schulfliige

Verkehrszahlen 2005

Flugbewegungen: 8.193, Passagiere: 10.595

Service am Flugplatz
(luftfahrtbezogene Unternehmen)

Luftfahrtunternehmen, Flugcharter, Werkverkehr,
Flugschule, Catering/Gastronomie, Veranstaltungen

Gesamtzahl direkte Arbeitsplatze
am Flugplatz

14

Arbeitsplatze bei luftfahrtbezoger
Unternehmen

ch4

Luftsportmoglichkeiten

Ja

Mitgliederzahl Luftsportverein(e)
am Flugplatz

11
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Anhang: Einzelbetrachtung der IDRF-Flugplatze

Cottbus-Drewitz

Nach der Luftverkehrskonzeption des Landes Brangigntiom Oktober 2000 soll der

im Landkreis Spree-Neisse rund 150 km sudéstlighBerlin gelegene Verkehrslande-
platz Cottbus-Drewitz zu einem der drei Regionglfiafen des Landes entwickelt
werden. Gegenwartig dominieren Trainingsflige a¢ievgrblichen Flugbewegungen am
Flugplatz. So hat etwa die Flottenumstellung dem@mia Fluggesellschaft auf Fokker
100 und der damit verbundene Umschulungs- und Adwstgsprozess ihrer Crews zu
einem deutlichen Anstieg der Flugbewegungen im 283 gefihrt. Aufgrund der

Lage in einer strukturschwachen WirtschaftsregiogutSchlands sind dagegen ver-
gleichsweise wenige Werks- als auch gewerblichert€heerkehre zu verzeichnen.
Potenziale flr touristische Charterverkehre ergesieh durch das 30 km entfernte
Biospharenreservat Spreewald.

Das Flugplatzgelande umfasst 365 ha, weitere 65dreen fur den moglichen Ausbau
und gewerbliche Ansiedlung zur Verfligung. Die Erkling von Cottbus-Drewitz zu

einem Regionalflughafen mit Instrumentenanflug wauie der Komplettsanierung der
Start- und Landebahn, der Einrichtung eines Instntenlandesystems der Anflugkate-
gorie CAT | sowie dem Ubergang zum Luftraum D verthen. Parallel ware auch das
Fachpersonal insbesondere im Bereich der Bodendiemsl der Flughafenfeuerwehr
aufzustocken und in die technische Ausristung degpktzes zu investieren. Ein
neues Betriebs- und Abfertigungsgebaude ist berertsanden.

Gegenwartig ist am Standort eine Flugschule angdssnzu kommen die Aktivitaten

des NeilRe-Fliegerclub Janschwalde. Der Ansiedluegever luftfahrtbezogener Unter-
nehmen am Flugplatzstandort wird vom Flugplatzlieséreeine grof3e Bedeutung bei-
gemessen. Parallel soll der Flugplatz auch alsnifmgsflugplatz der Luftverkehrsge-
sellschaften weiter entwickelt werden, was allegdidie weitere technische Aufriistung
und insbesondere die Installation eines Instrunmdamelesystems fur die Hauptlande-
richtung erforderlich macht.
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Anhang: Einzelbetrachtung der IDRF-Flugplatze

Donaueschingen-Villingen

Betreiber Flugplatz Donaueschingen-Villingen GmbH
Postanschrift Durrheimerstrafl3e 80c, 78166 Donaueschingen
Internet www.verkehrslandeplatz-donaueschingen.de
Geschaéftsfuhrer Friedrich Mey, Heinz Bunse

Kategorie Verkehrslandeplatz

Lage 3 km nordéstlich Donaueschingen

Runway 1.290 x 30 m Asphalt

Bauschutzbereich

Nein

Instrumentenanflugverfahren

Ja, Luftraum F

Zugelassene Luftfahrzeuge

bis 5,7 t, nach vorheriger Anmeldung bis 12 t

Betriebszeiten (Ortszeit)

Mo.-So. 8 Uhr bis Sonnenuntergang
Auf Anfrage von 6 bis 22 Uhr

Zoll- und Passkontrolle

Ja

Verkehrsarten

Taxiverkehr, Werkverkehr, Trainings- und Schulfliige
Luftfracht, Ambulanzflige, Helikopterflige

Verkehrszahlen 2004

Flugbewegungen: 25.487
Passagiere: 48.397

Service am Flugplatz
(luftfahrtbezogene Unternehmen)

Luftfahrtunternehmen, Flugcharter, Werkverkehr,
Flugschule, Hotel/Gastronomie, Veranstaltungen
(z.B. Donaueschinger ,Drachentage”)

Gesamtzahl direkte Arbeitsplatze
am Flugplatz

41

Arbeitsplatze bei luftfahrtbezoger
Unternehmen

ehl

Luftsportmoglichkeiten

Ja

Mitgliederzahl Luftsportverein(e)
am Flugplatz

Ca. 100
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Anhang: Einzelbetrachtung der IDRF-Flugplatze

Donaueschingen-Villingen

Die im Marz 1959 gegriindete Flugplatz Donaueschingdingen GmbH ist gemein-
natzig und wird ausschliel3lich und unmittelbar zidutzen der Allgemeinheit tatig.
Der Verkehrslandeplatz Donaueschingen-Villingerstedi dabei einen Beitrag zur Si-
cherung der Luftverkehrsanbindung der Region Schmad-Baar-Heuberg. 2003
wurde mit dem Luftraum F der Instrumentenflugbdtresngefihrt. Damit nahm die
Bedeutung des Flugplatzes als Verkehrsinfrastrukiurdie groRen Gewerbebetriebe
der Region weiter zu.

In 2004 waren rund 25.500 Flugbewegungen zu védimert. Dies lag im unteren Be-
reich der Flugbewegungen in den letzten zwanzigedatniedrigster Wert: 20.030 im
Jahr 1985, hochster Wert: 35.259 im Jahr 1991). Rekgang bei den Flugbewegun-
gen in den letzten Jahren ist sowohl bei den Géstli@en als auch bei den nichtge-
werblichen Flugen spurbar. Von der Gesamtzahl v@33¥ Ein- und Aussteiger am
Flugplatz entfielen mit 12.750 Passagieren ca. 2&u¥eGeschéftsreiseflige u.a. Gber
die am Platz anséassigen FlugcharterunternehmenFlDgplatz ist bei Freizeitfliegern
beliebt. Seit Gber 50 Jahren ist die Luftsportvageing Schwarzwald-Baar e.V. am
Flugplatz ansassig und bietet u.a. auch eine SegelMotorsegelflug- und Ultraleicht-
flugausbildung an. Der Erwerb des Motorflugschest$ei der gewerblichen Flugschu-
le Nikolaus maglich, den Hubschrauberflugscheirtdtidie Firma Helicopter Training
Center an.

Zur Verbesserung der Ertragssituation will die Géstsfihrung des Verkehrslande-
platzes Donaueschingen-Villingen positiv auf diezanl der Flugbewegungen Einfluss
nehmen. Hierzu wurde bereits ein Hubschrauber dad8spolizei stationiert. Vorange-
trieben wird aul3erdem die Ansiedlung einer Flugrnearff und anderer flugplatzbezo-
gener Betriebe in dem angrenzenden Gewerbegebiadiraktem Zugang zum Flug-

feld. Risiken der kiinftigen Entwicklung in Donauesgen-Villingen sind allgemein

darin zu sehen, dass die Flugbewegungen zuriickgetlen auf niedrigem Niveau

stagnieren konnten sowie im Rickzug der offentickand aus freiwilligen Leistun-

gen fur den Flugplatz. Vor diesem Hintergrund betgith die Geschaftsfihrung um
starkere Einbindung der gewerblichen Flugplatzruirel intensiviert das Marketing in
der Firmen- und Vereinsfliegerei.
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Anhang: Einzelbetrachtung der IDRF-Flugplatze

Egelsbach
Betreiber Hessische Flugplatz GmbH Egelsbach
Postanschrift Flugplatz, D-63329 Egelsbach
Internet www.egelsbach-airport.com
Geschaftsfuhrer Peter Lehmann
Kategorie Verkehrslandeplatz
Lage 8 km suddstlich Flughafen Frankfurt/Main
Runway 2 Landebahnen: 1.400 x 25 m Asphalt, 670 x 30 nsGra

Bauschutzbereich

Ja, beschrankt nach 8§ 17 LuftvG

Instrumentenanflugverfahren

Nein, Radartechnik verfligbar, Kontrollzone eingetet

Zugelassene Luftfahrzeuge

bis max. 20 t

Betriebszeiten (Ortszeit)

0700-2100
Andere Zeiten auf Anfrage

Zoll- und Passkontrolle

Ja

Verkehrsarten

Taxiverkehr, Werkverkehr, Luftfracht, Trainings-cun
Schulfliige, Ambulanz-/Polizeiflige

Verkehrszahlen 2005

Flugbewegungen: 78.914
Passagiere: 94.640

Service am Flugplatz
(luftfahrtbezogene Unternehmen)

AOPA-Germany, Luftfahrtunternehmen, Flugcharter,
Werkverkehr, Rettungsflugdienst, Flugzeugwartung,
Flugschule, Autovermietung/Taxi, Luftfahrtbedarf,
Catering/Gastronomie, Einkaufsmdglichkeiten,
Veranstaltungen

Gesamtzahl direkte Arbeitsplatze
am Flugplatz

682

Arbeitsplatze bei luftfahrtbezoger
Unternehmen

~H64

Luftsportmdglichkeiten

Ja

Mitgliederzahl Luftsportverein(e)
am Flugplatz

1.080
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Anhang: Einzelbetrachtung der IDRF-Flugplatze

Egelsbach

Der 1955 eroffnete Verkehrslandeplatz liegt in Sig#ien mitten im Rhein-Main-
Gebiet. Der Verkehrsflughafen Frankfurt/Main istda. 15 Autominuten zu erreichen.
Egelsbach bietet als Standortfaktor der Wirtschedfisn Rhein-Main die erforderliche
Verkehrsinfrastruktur fur die Allgemeine Luftfahihsbesondere fir die Geschéftsflie-
gerei. Egelsbach hat dabei eine Ergéanzungs- unddimgsfunktion fur den Verkehrs-
flughafen Frankfurt/Main fir kleinere Maschinengdin Frankfurt/Main nicht ver-
gleichbar schnell, flexibel und kostenglnstig akg&it werden kdnnen und tragt so
auch zur Losung der dortigen Kapazitatsprobleme bei

Im Jahr 2004 wurde die Start- und Landebahn ummEHuf 1.400 m verlangert. Diese
Baumalinahme diente vor dem Hintergrund der gedam&mforderungen (JAR OPS

1) der Bestandssicherung des Verkehrslandeplatgelsitach. Im Zusammenhang mit
der Erweiterung der Start- und Landebahnsystemslemumvestitionen von knapp 10
Mio. € getatigt. Mit den Moglichkeiten der verlamggn Piste wurde zwischenzeitlich
im Bereich des hdherwertigen, zweimotorigen undvadkehrs eine deutliche Zunah-
me erreicht. Egelsbach ist derzeit ein Sichtflugplallerdings aufgrund der Nahe zu
Frankfurt/Main mit eingerichteter Kontrollzone. Dielugplatzbetreiber entwickelt tber
die heute vorhandene Unterstiitzung des An- undu@bfimit Hilfe von Radartechnik

optimierte Verfahren durch zusatzliche Instrumentig.

Mit 78.914 Flugbewegungen in 2005 ist Egelsbach gié@fdte Verkehrslandeplatz
Deutschlands. Rund die Halfte sind dabei gewerblieliige. Die nationale und interna-
tionale Bedeutung Egelsbach fiir die Allgemeine fiahitt zeigt sich auch an den rund
230 dort stationierten Flugzeugen. Egelsbach wod der Betreibergesellschaft als
Gewerbestandort fur Unternehmen der Luftverkehrstira weiterentwickelt. Hierzu
wird das Flughafengeldnde durch den Erwerb eina §rolien Flache mit unmittelbarer
Vorfeldanbindung erweitert. Verschiedene Baumalmahraind in Planung. Dazu
zahlen der Tower-Neubau, die Errichtung eines 4n8télotels mit 130 Betten, Konfe-
renzrdumen und Wellness-Bereich, der Bau einesdeid@udes mit einer Buroflache
von rund 2.800 gm sowie eine Flugzeughalle mit @.§th Abstellflache fur groRRere
Jets. Damit wird auch die Zahl der direkten Arh@idtze von heute 682 - davon 664 bei
luftfahrtbezogenen Betrieben - in den nachstenelalveiter steigen.
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Anhang: Einzelbetrachtung der IDRF-Flugplatze

Kassel-Calden

Betreiber Flughafen GmbH Kassel
Postanschrift Flugplatz, 34379 Calden
Internet www.flughafenkassel.de
Geschaéftsfuhrer Jorg Ries
Kategorie Verkehrslandeplatz
(Ausbau zum Verkehrsflughafen in Planung)
Lage 16,7 km nordwestlich Kassel
Runway 2 Landebahnen: 1.500 x 30 m Asphalt, 700 x 30 nsGra

Bauschutzbereich

Ja, beschrankt

Instrumentenanflugverfahren

IFR-Nichtprazisionsanflug, Kontrollzone D

Zugelassene Luftfahrzeuge

Flugzeuge bis PCN 35, Helikopter ohne Gewichtsh@seh
kung

Betriebszeiten (Ortszeit)

Mo.-Fr. 0730-2030
Sa., So., Feiertage 0900-1830 (Winter) 0900-208dn(Ber)
24 Stunden auf Anfrage

Zoll- und Passkontrolle

Ja

Verkehrsarten

Taxiverkehr, Werkverkehr, Trainings- und Schulfliige
Ambulanzflige

Verkehrszahlen 2005

Flugbewegungen: 27.088
Passagiere: 22.763
Luftfracht: 1.099 t

Service am Flugplatz
(luftfahrtbezogene Unternehmen)

Luftfahrtunternehmen, Flugcharter, Werkverkehr g=lu
schule, Luftfahrttechnik, Flugzeugwartung Luftfadetlarf,
Luftfracht, Catering/Gastronomie, Veranstaltungen

Gesamtzahl direkte Arbeitsplatze
am Flugplatz

583

Arbeitsplatze bei luftfahrtbezoger
Unternehmen

~H83

Luftsportmdglichkeiten

Ja

Mitgliederzahl Luftsportverein(e)
am Flugplatz

153
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Anhang: Einzelbetrachtung der IDRF-Flugplatze

Kassel-Calden

In Kassel-Calden sind mehrere luftfahrtbezogeneidet angesiedelt, etwa die im
Bereich der Antriebstechnik tatige ZF LuftfahrttaghGmbH mit 320 Mitarbeitern und
die Eurocopter GmbH, die mit 100 Mitarbeitern urestandhaltungs-/Wartungsarbeiten
fur Helikopter und technisches Training durchfutivit insgesamt 583 Mitarbeitern
zahlt der Flugplatz zu den wichtigen Gewerbestaedoder Region. Der grof3te Tell
der Unternehmen ist dabei auf die direkte Anbindanglie Start- und Landebahn bzw.
auf die technische Ausrustung des Flugplatzes aegew. Der Verkehrslandeplatz
dient aufRerdem der Luftverkehrsanbindung der nagibehen Wirtschaft an deutsche
und europaische Wirtschaftszentren. Rund ein Ddtzémernehmen nutzen den Flug-
hafen Kassel-Calden regelméaRig fur ihren Gescladdtsverkehr. Inzwischen ist Kassel-
Calden seit 35 Jahren in Betrieb und umfangreicd@eBungsarbeiten in zweistelliger
Millionenhdhe sind notig, um die Flachen, technestiAusristungen, Bauten und das
Inventar auf den aktuellen Stand zu bringen unditsaoth die vorhandenen Arbeits-
platze zu sichern.

Das Luftverkehrsaufkommen auf deutschen Flughafewiekelt sich in den letzten
Jahren dynamisch. Der Flughafen Kassel-Calden kanrdiesem Wachstum nicht
teiinehmen, da die Start- und Landebahn fir dibesendere von Low-cost Airlines
verwendeten Flugzeugtypen nicht ausreichend diroeiest ist. Die Zahl der Motor-
flugbewegungen sank um 15,9 % von 20.639 in 200424359 in 2005. Auch die Zahl
der Passagiere stagniert in den letzten Jahrenu DagGegensatz steht das Passagierpo-
tenzial der Region.

Vor diesem Hintergrund soll Kassel-Calden ausgebautien. Die fur das Planfeststel-
lungsverfahren erarbeitete Bedarfsprognose weistldg Jahr 2015 eine Passagierzahl
von 561.000 und ein Frachtaufkommen von 2.500 t Bis Kapazitatserweiterung
beinhaltet den Bau einer 2.500 m langen und 45eidor Start- und Landebahn, neuer
Rollwege und Flughafengebaude sowie der technistifeastruktur. Dabei handelt es
sich um ein Projektvolumen von insgesamt 151 MioDés Land Hessen tragt davon
108 Mio. €. Die bessere Einbindung Nordhessensas idnereuropaische Luftver-
kehrsnetz soll insbesondere auch die Standortgudlit die in der Region bereits an-
sassigen Unternehmen erhéhen und NeuansiedlungeBetaeben fordern.

Bei Vorliegen eines vollziehbaren Planfeststelllnagshlusses soll die Bauphase 2007
beginnen und 2009 die Inbetriebnahme des Regiogalfifens Kassel-Calden erfolgen.
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Anhang: Einzelbetrachtung der IDRF-Flugplatze

Kiel
Betreiber Kieler Flughafengesellschaft mbH
Postanschrift Boelckestraf3e 100, 24159 Kiel
Internet www.airport-kiel.de
Geschaftsfuhrer Matthias Kéhn
Kategorie Verkehrslandeplatz
Lage 8,3 km noérdlich Kiel
Runway 2 Landebahnen: 1.260 x 30 m Asphalt, 450 x 35 nsGra

Bauschutzbereich

Ja, gemal 8§ 12 LuftvG

Instrumentenanflugverfahren

Ja, mit Kontrollzone D

Zugelassene Luftfahrzeuge

Flugzeuge und Hubschrauber bis 50 t Gewicht

Betriebszeiten (Ortszeit)

Mo.-Fr. 0700-2130,
Sa. 0800-2100, So. und Feiertage 0900-2130
Andere Zeiten auf Anfrage

Zoll- und Passkontrolle

Ja

Verkehrsarten

Linienfluge, Taxi- und Werkverkehr, Trainings- ugdhul-
flige, Rundflige, Rettungs- und Ambulanzflige

Verkehrszahlen 2005

Flugbewegungen: 21.182 (ohne militdrische)
Passagiere: 73.472

Service am Flugplatz
(luftfahrtbezogene Unternehmen)

Luftfahrtunternehmen, Flugcharter, Werkverkehr gsithu-
len, Flugzeugwartung, Hubschrauberdienst, Luftfzdarf,
Luftfracht, Autovermietung, Restaurant, Veranstadfen

Gesamtzahl direkte Arbeitsplatze | 134
am Flugplatz

Arbeitsplatze bei luftfahrtbezoger eh34
Unternehmen

Luftsportmdglichkeiten Ja
Mitgliederzahl Luftsportverein(e) |ca. 350

am Flugplatz
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Anhang: Einzelbetrachtung der IDRF-Flugplatze

Kiel

In der Umlandregion des Flughafens Kiel ist einsifpee Entwicklung in den Wirt-
schaftsbereichen Telekommunikation, Medien, Infdromswirtschaft mit einem ver-
gleichsweise hohen Geschaftsreiseaufkommen zu betra Die Exportquote der
Unternehmen im IHK-Bezirk Kiel liegt bei Uber 50 ®ie Nachfrage nach einer leis-
tungsfahigen Luftverkehrsinfrastruktur in der Reggiltzt sich aul3erdem auf den Sitz
der Landesregierung in Kiel. Der Seehafen Kiekiger der wenigen Tiefwasserhafen
Deutschlands, bei denen die Kaianlagen in direki&#he zur Innenstadt liegen. Als
Folge der attraktiven Lage nutzen mittlerweile patr Gber 140 Kreuzfahrtschiffe den
Kieler Hafen. Dartber hinaus gibt es regelmaRig@m¥erkehr zu baltischen und skan-
dinavischen Zielen. Die sich aus dem Hafenbetrigieleende Nachfrage nach Trans-
portkapazitaten des Luftverkehrs kann der Kieleigkhfen nicht erfillen, da auf Grund
der Bahnlange nur kleinere Flugzeugmuster eingesetden konnen

Von den im Jahr 2004 in Kiel gezahlten 79.818 Rgissaen kamen 52.865 aus dem
Linienverkehr, mit den beiden Strecken Kiel - Friamk(40.465 Passagiere) und Kiel -
K&In/Bonn (12.400 Passagiere). Die von EAE EuropgairExpress bediente Strecke
Kiel - KoIln/Bonn wurde im Marz 2005 aufgegeben, dat dem Jahr 1987 von der
Cimber Air in Zusammenarbeit mit der Deutschen haiftsa AG beflogene Route Kiel
- Frankfurt wurde im Dezember 2005 eingestellt. Ukt besteht kein Linienverkehr
mehr. Die Akquisition neuer Verkehre gestaltet saifgrund der kurzen Runway
schwierig, da diese nur von wenigen im Linienverkeimgesetzten Flugzeugmustern
(z.B. dem Turbopropflugzeug ATR 42) beflogen werann.

Am Flugplatz Kiel haben diverse Unternehmen dertterkehrsbranche ihren Sitz.
Dazu zadhlen Taxiflug- und Rundflugunternehmen, gblWieghe Flugschulen sowie
luftfahrttechnische Betriebe und die ,langsame daestellung” der E.L.S. Aircraft.
Neben der Zivilluftfahrt ist aus der Historie hesadie Bundeswehr am Flugplatz Kiel
aktiv. Derzeit sind durch das Marinefliegergescheval sechs Rettungshubschrauber
vom Typ Sea King stationiert, die flr Rettungseinséuf See verwendet werden.

Um die kinftige Leistungsfahigkeit des Flugplatkesl fir die Region zu sichern, ist

sein Ausbau geplant. Die geschatzten Gesamtkodtatief Verlangerung der Startbahn
auf 1.950 x 30 m, die Erweiterung des Terminalsisa¥er 6kologischen Ausgleichs-

malinahmen liegen bei rund 48 Mio. €. Sofern derbAuserfolgt, ist nach einem im

Auftrag der Flughafengesellschaft erstellten Guiachmit einem Passagieraufkommen
von 186.400 im Jahr 2010 und 295.800 im Jahr 202@zhnen.
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Lahr
Betreiber Black Forest Airport Lahr GmbH
Postanschrift Fritz Rinderspacherstr. 9, 77933 Lahr
Internet www.blackforest-airport.com
Geschaftsfuhrer Axel Grossmann
Kategorie Verkehrslandeplatz und Fracht-Sonderflughafen
Lage 3,7 km westlich Lahr
Runway 3.000 x 45 m Beton mit Asphaltdecke

Bauschutzbereich

Ja

Instrumentenanflugverfahren

Ja, Luftraum F

Zugelassene Luftfahrzeuge

Betriebszeiten (Ortszeit)

Zoll- und Passkontrolle

Verkehrsarten

Verkehrszahlen 2005

Service am Flugplatz
(luftfahrtbezogene Unternehmen)

Gesamtzahl direkte Arbeitsplatze
am Flugplatz

1.988

Arbeitsplatze bei luftfahrtbezoger
Unternehmen

oA/

Luftsportmdglichkeiten

1

Mitgliederzahl Luftsportverein(e)
am Flugplatz

Kein Verein ansassig

! Siehe Erlauterungen auf der folgenden Seite.
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Anhang: Einzelbetrachtung der IDRF-Flugplatze

Lahr

Der Flughafen Lahr hat eine lange Tradition, deibidas Jahr 1913 reicht, als mit der
Er6ffnung des Zeppelinflugplatzes die fliegerisdtetzung ihren Anfang nahm. Die
Inbetriebnahme als Verkehrslandeplatz erfolgte asufust 1996 nach dem Abzug der
kanadischen Streitkrafte. Das Flughafengelande sshfsn Areal von 580 ha mit einer
glnstigen geographischen Lage ungefahr 50 km mérdion Freiburg im Dreil&n-
dereck zwischen Deutschland, Schweiz und Frankreakie einer ausgezeichneten
verkehrstechnischen Anbindung an die Autobahn An8 an die Bahn (5 Minuten
Fahrtzeit zum Bahnhof). Das Flughafenareal tedh sh zwei Gewerbeflachen 6stlich
und westlich der Start- und Landebahn des Blackstakirports ein: Im Westareal sind
ca. 220 ha als Industrieflache ausgewiesen. Imr€atatehen ca. 60 ha an Gewerbefla-
chen zur Verfiigung. Die Mietauslastung des Ostadezgt bei tber 90 %. Mittlerweile
haben sich rund 155 Unternehmen am Flughafen sedgdsi

Im Oktober 1997 konnte der Flugbetrieb nach Insemtanflug aufgenommen werden.
Das Instrumentenlandesystem entspricht der Kated@oNT | mit einer Mindestflugh6-
he von 60 m und einer Mindestsichtweite von 55(eai,denen die Piloten die Lande-
bahn spéatestens visuell erfasst haben mussen. dienhAnforderungen des militari-
schen Flugbetriebes fiihrten zu einer entsprecheDdeansionierung der Anlage. Eine
Landebahn von 3.000 x 45 m, die Tragfahigkeit dendebahn fir alle derzeit existie-
renden Flugzeugmuster, Uberrollstrecken von uibérm5an beiden Enden sowie ent-
sprechende Abstellflachen und Abfertigungsgebaudeglichen es, dass Lahr selbst
von GroRRraumflugzeugen angeflogen werden kann.

Zur Zeit lauft ein Antrag auf Genehmigung eines @aflughafens. Wegen des laufen-
den Verfahrens und des unklaren Ausgangs gibt exzthikeine Aussagen. Dies wird
nach Beendigung des Genehmigungsverfahrens erganzt.
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Magdeburg
Betreiber Flughafen Magdeburg GmbH
Postanschrift Ottersleber Chaussee 91, 39120 Magdeburg
Internet www.flugplatz-magdeburg.de
Geschaftsfuhrer Peter Fechner
Kategorie Verkehrslandeplatz
Lage 5 km sudlich Magdeburg
Runway 1.000 x 30 m Asphalt

Bauschutzbereich

Ja, nach §2 LuftvVG

Instrumentenanflugverfahren

IFR-Nichtprazisionsanflug, Luftraum F

Zugelassene Luftfahrzeuge

bis max. 50 t

Betriebszeiten (Ortszeit)

Mo.- Fr. 0800-1700 (Winter) 0800-2000 (Sommer)
Sa., So., Feiertage 0900-1700 (Winter) 0900-2000n(8er)
Andere Zeiten auf Anfrage

Zoll- und Passkontrolle

Ja

Verkehrsarten

Taxiverkehr, Werkverkehr, Luftfracht, Trainings-cuSchul-
fluge, Polizeihubschrauber, Rundfliige, Ballonfahrte

Verkehrszahlen 2005

Flugbewegungen: 27.426
Passagiere: 37.616

Service am Flugplatz
(luftfahrtbezogene Unternehmen)

Luftfahrtunternehmen, Flugcharter, Werkverkehr,
Flugzeugwartung, Flugschule, Luftfahrtbedarf,
Veranstaltungen/Messen

Gesamtzahl direkte Arbeitsplatze | 1.812
am Flugplatz

Arbeitsplatze bei luftfahrt- 41
bezogenen Unternehmen
Luftsportmdglichkeiten Ja
Mitgliederzahl Luftsportverein(e) |ca. 220

am Flugplatz
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Anhang: Einzelbetrachtung der IDRF-Flugplatze

Magdeburg

Die Landeshauptstadt von Sachsen-Anhalt liegt ireid2k der internationalen Ver-
kehrsflughafen Berlin, Halle/Leipzig und HannovBennoch hat sich seit der Wieder-
vereinigung Deutschlands ein reger Geschaftsraikelie am Flugplatz Magdeburg
entwickelt. Rund 40 Luftfahrzeuge sind am Flugplstiationiert. Auch die Polizeihub-
schrauberstaffel des Landes Sachsen-Anhalt sowles daiftsportvereine mit rund 220
Mitgliedern nutzen den Platz.

Die Investitionssumme seit 1991 in die Flugplatagel einschliel3lich Gewerbegebiet
betrug rund 13,8 Mio. €. Parallel zum Flugbetriedmitint sich die Flughafen Magde-
burg GmbH auch um die Ansiedlung von Gewerbe anéreca. 40.000 gm grof3en
Flache. Mittlerweile sind 16 Unternehmen mit be80D Mitarbeitern am Flugplatz

inklusive Gewerbegebiet ansassig. Davon sind ¢Gd0Llgeringfigig Beschéftigte bei
der Magdeburger Stadtewerbung, einem Zustelluniveneea fir lokale 6rtliche Zeitun-

gen und Werbematerial. Mit der ,Air Magdeburg” Is&th eine Internationale Messe
fur Sport- und Geschaftsluftfahrt am Platz etahlier

Schon im Jahr 1995 bestatigte der Stadtrat die &umman zum weiteren Ausbau des
Flugplatzes Magdeburg als leistungsfahigen BusiAag®ort, bei dem der Geschafts-
reiseverkehr durch touristischen Flugangebote etgaerden soll. Um dieses Ziel zu
verwirklichen, ist ein Ausbau des Flugplatzes etéolich. Planfestgestellt ist die Ver-
langerung der Start- und Landebahn auf 1.800 mEthdchtung eines Instrumenten-
landesystems mit kontrolliertem Luftraum, sowie deisbau der flugplatzspezifischen
Anlagen und Ausstattungen entsprechend der pragresstn Verkehrsentwicklung.

Der Beschluss war jedoch zuvor und auch spaterghaftstritten. Die Ausbaugegner
verwiesen auf den bereits ausgebauten, nur 35 kiareten, aber praktisch ungenutz-
ten und derzeit stillgelegten Flughafen Cochst&dfgrund fehlender Finanzen ruht der
begonnene Ausbau des Flugplatzes Magdeburg westestg seit 2005. Nicht ausge-
schlossen ist eine kunftige Verlagerung des gevetwdh Luftverkehrs innerhalb der
Region nach Cochstedt.
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Mannheim
Betreiber Rhein-Neckar Flugplatz GmbH
Postanschrift Flugplatz, 68163 Mannheim
Internet www.flugplatz-mannheim.de
Geschaftsfuhrer Reinhard Becker
Kategorie Verkehrslandeplatz
Lage 3,5 km 6stlich Mannheim
Runway 2 Landebahnen: 1.186 x 25 m Asphalt, 700 x 30 nsGra

Bauschutzbereich

Ja, beschrankt

Instrumentenanflugverfahren

IFR-Nichtprazisionsanflug mit Kontrollzone D

Zugelassene Luftfahrzeuge

Bis 10 t, sowie DO328, Dash 8, ATR 42-500, Falcéruhd
Falcon 2000

Betriebszeiten (Ortszeit)

Mo.-Fr. 0600-2100
Sa., So., Feiertage 0800-2000
Andere Zeiten auf Anfrage

Zoll- und Passkontrolle

Ja

Verkehrsarten

Linie, planmaliger touristischer Charterverkehriverkehr,
Werkverkehr, Luftfracht, Trainings- und Schulflige,
Luftrettung

Verkehrszahlen 2005

Flugbewegungen: 46.936
Passagiere: 150.061

Service am Flugplatz
(luftfahrtbezogene Unternehmen)

Luftfahrtunternehmen, Flugcharter, Werkverkehr t&ejs-
flugdienst, Flugzeugwartung, Flugschule, Autovetnrig,
Luftsicherheitsdienst, Flugzeugverkauf, Luftfahdbd,
Reiseburo/Touristik, Catering/Gastronomie, Verdhstgen

Gesamtzahl direkte Arbeitsplatze
am Flugplatz

550

Arbeitsplatze bei luftfahrtbezoger
Unternehmen

ph36

Luftsportmdglichkeiten

Ja

Mitgliederzahl Luftsportverein(e)
am Flugplatz

419

72




Anhang: Einzelbetrachtung der IDRF-Flugplatze

Mannheim

Der seit 1926 bestehende Flugplatz hat seit den®&0wen fur die Stadt Mannheim und
die gesamte Wirtschaftsregion immer mehr an Beagugewonnen. Der Wirtschafts-
standort Rhein-Neckar mit den Stadten Heidelbergnhheim und Ludwigshafen ist
einer der starksten Deutschlands, und ist als Eisope Metropolregion u.a. Hauptsitz
international erfolgreicher Unternehmen wie BASRPS HeidelbergCement, Heidel-
berger Druckmaschinen oder Bilfinger Berger.

Der City Airport Mannheim ermoéglicht Geschaftsreiden aus der Region Rhein-
Neckar eine zeitliche und raumliche Mobilitat inm&lb Europas, wie sie Uber keinen
anderen Flugplatz - auch nicht Frankfurt/Main - wodh keinem anderen Verkehrsmit-
tel erreicht wird. Vom City Airport Mannheim aus rk@éen per Flugzeug alle Wirt-

schaftszentren Europas in kirzester Zeit erreigdrden. Am Flugplatz bestehen regel-
mafige Linienflugverbindungen in die Bundeshauptssmwie nach Hamburg. Dabei
wurden in 2005 von Cirrus Airlines 65.975 Passagier Linienverkehr befordert. Die

Linienflige der Cirrus Airlines werden von mehr &80 Unternehmen der Region
genutzt.

Die Rhein-Neckar Flugplatz GmbH als Betreiberin @&y Airport Mannheim verwal-
tet 19 Mietobjekte, davon sind 16 Flugzeughallendénen momentan rund 130 Flug-
zeuge untergestellt sind (RNF 2005). Zu den Hawgtem zéhlen Cirrus Airlines und
die gewerbliche Flugschule Luftfahrtgesellschaftniliaecim. Die Zahl der am City
Airport stationierten Firmenflugzeuge der Wirtsadhaélegt die Bedeutung der Werk-
verkehre fur Mannheim. Auf dem Flugplatzgelande émalsich auch mehrere nicht
luftfahrtbezogene Unternehmen angesiedelt. Dazli etifia ein Fitnesspark.

Der City Airport Mannheim und seine Anlagen befindgch zur Zeit in einem guten
Zustand, was u.a. darauf zurlckzufuhren ist, desgesamte Infrastruktur relativ neu
ist bzw. vor einigen Jahren instandgesetzt wurde.1D0186 m lange Runway lasst sich
aufgrund der Lage des City-Airport Mannheim und Handernissituation nicht mehr
ausbauen.
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Memmingen
Betreiber allgau airport GmbH & Co. KG
Postanschrift Am Flughafen 35, 87766 Memmingerberg
Internet www.allgaeu-airport.de
Geschaftsfuhrer Ralf Schmid
Kategorie Regionaler Verkehrsflughafen
Lage 3 km 6stlich Memmingen
Runway 2.981 x 30 m Asphalt/Beton

Bauschutzbereich

Ja

Instrumentenanflugverfahren

Geplant fir Herbst 2006

Zugelassene Luftfahrzeuge

Keine Gewichtsbeschrankung

Betriebszeiten (Ortszeit)

Taglich 0600-2200
Verspatete Landungen bis 2300 auf Anfrage

Zoll- und Passkontrolle

Ja

Verkehrsarten

Taxiverkehr, Werkverkehr, Luftfracht, Trainings-cduSchul-
fluge, Ambulanzflige

Verkehrszahlen 2005

Flugbetrieb wurde erst im August 2004 erdffnet
Flugbewegungen: 6.119
Passagiere: 4.769

Service am Flugplatz
(luftfahrtbezogene Unternehmen)

Luftfahrtunternehmen, Flugcharter, Werkverkehr,
Flugzeugwartung, Flugschule, Catering/Gastronomie,
Veranstaltungen/Messen

Gesamtzahl direkte Arbeitsplatze
am Flugplatz

48

Arbeitsplatze bei luftfahrtbezoger
Unternehmen

248

Luftsportmdglichkeiten

Ja

Mitgliederzahl Luftsportverein(e)
am Flugplatz

172
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Memmingen

Der Flughafen liegt rund 140 km bzw. 150 km von dgarnationalen Verkehrsflugha-
fen Stuttgart und Minchen entfernt unmittelbar aotodahnkreuz von A7 und A96.
Memmingen ist ein Knotenbahnhof auf den Fernstneck&inchen-Lindau-Zirich
sowie Dortmund-UIm-Oberstdorf. Die kreisfreie Stdémmingen hat eine breitgefa-
cherte Struktur der gewerblichen Wirtschaft, dehtelogisch hochwertige Erzeugnisse
produziert. Dazu zéhlen Berger PrazisionstechniabKWellpappe, Magnet-Schultz,
MAHA Maschinenbau, Pfeifer Seil- und Hebetechnilkwmo Dachser Logistik, die
zugleich Grundungsgesellschafter des Flughafenbetsesind, sowie weitere 21 mit-
telstandische Unternehmen der Region als Mitgetedfter. Das Allgau ist mit jahrlich
ca. 17,5 Mio. Ubernachtungen Deutschlands bedesterfdurismusregion.

Der Allgau Airport entstand durch Konversion dagh&gren Fliegerhorstes Memmingen
unter Nutzung der vorhandenen Infrastruktur undsést August 2004 fur den Flugbe-
trieb geotffnet. Das fur fliegerische und gewerldichwecke verfliigbare Gesamtareal
des Flugplatzgelandes umfasst eine Flache von @48dvon stehen 145 ha dem Flug-
hafenbetreiber fur den Flugbetrieb und die Ansiedlluftfahrtbezogener Unternehmen
zur Verfugung. Die Entwicklung des Gesamtareal¥alsbination von Flughafen und
Gewerbepark wird dabei als Chance fur den Arbeitkhtier Region Allgau gesehen.

Die vorhandenen Einrichtungen eignen sich fir detri@b eines Regionalflughafens
und zur Ansiedlung von luftfahrtbezogenem Gewerbtsya Luftfahrtunternehmen,
Firmen, die auf den Handel von Luftfahrzeugen atierAusbildung von Luftfahrzeug-
fuhrern spezialisiert sind sowie Werftbetriebe XMartung und Instandsetzung von
Luftfahrzeugen. Die am Platz vorhandene Infrastrukiir den Werftbereich umfasst
Hallen und Vorfeldflachen fur Luftfahrzeuge bis Zaréf3e Airbus A-321 bzw. Boeing
B-737. Parallel bietet die Region Allgau durch hfehen Freizeit- und Erholungswert
eine Basis, um mit Incoming-Tourismus zusatzlicBéstepotenzial fir die Region zu
generieren.

Der Flugbetrieb hat sich im ersten Betriebsjahitposntwickelt. Rund 33 % der Flige
in 2005 waren gewerblicher Verkehr und insbesond®ezkverkehr. Mit Aufnahme
des Instrumentenflugbetriebs und Erdffnung des&gesterminals wird die Aufnahme
von Linien- und Charterdienste am Allgau Airportvartet. Dazu investiert Allgau
Airport in 2006 7,5 Mio. €. Die im Auftrag des Fhafenbetreibers erstellte Verkehrs-
prognose fir das Jahr 2015 geht von jahrlich 35@. Passagieren bei rund 20 Tsd.
Flugbewegungen aus.
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Anhang: Einzelbetrachtung der IDRF-Flugplatze

Mendig
Betreiber Bis 2008 Bundesministerium der Verteidigung
Postanschrift Heeresflugplatz Mendig, 56743 Mendig
Internet --
Geschaftsfuhrer Lutz Heinrich (,Aircraft & Automotive Park*)
Kategorie Militarflugplatz
Lage 1 km sudlich Mendig
Runway 1.600x34 m
Bauschutzbereich Ja

Instrumentenanflugverfahren

IFR-Nichtprazisionsanflug mit Kontrollzone D

Zugelassene Luftfahrzeuge

bis max. 100 t

Betriebszeiten (Ortszeit)

Militarische Nutzung:

Mo.-Do. 800-1700, Fr. 0800-1200

24 Stunden fur militarische Fliige auf Anfrage.
Zivile Mitbenutzung aul3erhalb der Zeiten militahsc
Nutzung und zusatzlich auf Anfrage

Zoll- und Passkontrolle

Verkehrsarten

Verkehrszahlen 2005

Gewerbliche Motorfliige (z.B. Ambulanzfliige) bistmer auf
Anfrage nach Einzelgenehmigung

Service am Flugplatz
(luftfahrtbezogene Unternehmen)

Geplant: Luftfahrtunternehmen, Flugcharter, Werkeér,
Flugzeugwartung, Flugschule, Nichtfliegerische Nty
(Entwicklung, Erprobung, Produktion und Vermarktuwmomn
Gutern und Dienstleistungen der Automotive-Branche,
Veranstaltungen)

Gesamtzahl direkte Arbeitsplatze
am Flugplatz

Ca. 700

Arbeitsplatze bei luftfahrtbezoger
Unternehmen

p@a. 100

Luftsportmoglichkeiten

Ja

Mitgliederzahl Luftsportverein(e)
am Flugplatz

Ca. 70
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Anhang: Einzelbetrachtung der IDRF-Flugplatze

Mendig

Der Flugplatz Mendig ist an die Bundesstral3e B2Bgeachlossen. Der bis an die
Liegenschaft heranfihrende Gleisanschluss wird eiteracht benutzt, der Bahnhof
Mendig ist ungefahr einen Kilometer entfernt. Dartdbahnanschluss an die A61 ist
ca. 5 km entfernt.

Der Mendiger Flugplatz wird derzeit noch vorrangigjitarisch genutzt. Heute sind

etwa 700 Personen auf dem Heeresflugplatz besghadféweils ca. 50 Mitarbeiter sind

fur den Erhalt des Objektes und fur die Organisatiod Sicherstellung des Flugbetrie-
bes eingesetzt. Ebenfalls ca. 50 Arbeitskrafte sinder Instandhaltung von Fluggera-
ten tatig. Der Anteil ziviler und militarischer Aeliskréafte ist ausgeglichen. Der Heeres-
flugplatz soll Ende 2008 geschlossen werden. liovestplanen daher im Rahmen der
Konversion die Entwicklung eines Gewerbegebietes LlLandebahn. Der Heeresflug-

platz verfugt Gber eine Landebahn von 1.600 x 34ind Uber eine gute technische
Ausstattung (u.a. gerichtetes und ungerichtete&feuar, Radar, Hubschraubersimula-
toren). Hubschrauber jeder Grof3e sowie kleine btteme Flachenflugzeuge kénnen

sowohl im Sicht- als auch im Instrumentenflug startind landen. Auf dem 180 ha
groRen Gelande stehen Luftfahrzeugwartungshalléncai25.000 gm Gesamtflache.
Der Heeresflugplatz Mendig ist nach einer erstermstischen Wertung gemal 8§ 71
LuftVG in Verbindung mit 8 8a LuftvVG planfestgedtelind genehmigt und fir das

Instrumentenflugverfahren zugelassen anzusehen.

Mehrere Unternehmen und die Rotorunion e.V., eemagnnitzige Interessengemein-
schaft fur Ausbildung und Training von Hubschrablesatzungen, sind bereit, den
Aufbau eines ,Hubschrauberleistungszentrums Eurapa‘Rahmen einer Mitbenut-

zungsgenehmigung zu realisieren. Dabei planen dhuftinternehmen, Luftfahrttech-
nikbetriebe, Luftfahrtausbildungsunternehmen sosweWartungs- und Vertriebszent-
rum fur Hubschrauber sich in Mendig anzusiedelnyisoentsprechende Mitbenut-
zungsgenehmigungen vorliegen und Planungssichefiregine langfristige Nutzung

gegeben ist.
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Anhang: Einzelbetrachtung der IDRF-Flugplatze

Mosbach-Lohrbach

Betreiber LGM Luftfahrt GmbH
Postanschrift Am Flugplatz 1, 74821 Mosbach-Lohrbach
Internet www.flugplatz-mosbach.de
Geschaftsfuhrer Uta Held

Kategorie Verkehrslandeplatz

Lage 2 km noérdlich Mosbach
Runway 600 x 20 m Asphalt
Bauschutzbereich Nein
Instrumentenanflugverfahren Nein

Zugelassene Luftfahrzeuge bis 4 t

Betriebszeiten (Ortszeit) 0900-2000

Andere Zeiten auf Anfrage

Zoll- und Passkontrolle

Ja

Verkehrsarten

Taxiverkehr, Werkverkehr, Luftfracht, Trainings-cduSchul-
flige, Helikopterflige

Verkehrszahlen 2005

Flugbewegungen: 4.422
Passagiere: 2.124

Service am Flugplatz
(luftfahrtbezogene Unternehmen)

Luftfahrtunternehmen, Flugcharter, Werkverkehr,
Flugzeugwartung, Flugschule, Catering/Gastronomie,
Veranstaltungen

Gesamtzahl direkte Arbeitsplatze
am Flugplatz

41

Arbeitsplatze bei luftfahrtbezoger
Unternehmen

ah3

Luftsportmdglichkeiten

Ja

Mitgliederzahl Luftsportverein(e)
am Flugplatz

32
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Anhang: Einzelbetrachtung der IDRF-Flugplatze

Mosbach-Lohrbach

1968 eroffnete der Flugplatz Mosbach-Lohrbach ask@hrslandeplatz. Kontinuierlich

wurde das Gelande weiter bebaut und verschiedenefiangesiedelt. Der Flugplatz-
eigentumer Theo Sigmund, Inhaber der Firma Signunaststoff GmbH mit ca. 200

Arbeitskraften, betrieb eine Flugwerft, die Flugsleh und einen Cessna-
Flugzeughandel. Die wirtschaftliche Lage in denr90&hren und der Tod von Theo
Sigmund 1996 fuhrte zu einem Rickgang des FlugietriBis 2003 wurde der Flug-
platz provisorisch verwaltet.

Zwischenzeitlich hat die unter dem Namen Sigmunagtéichnik GdbR firmierende
Erbengemeinschaft den Betrieb tlbernommen und vesindie Vermietung der Gebau-
de und der Gastronomie. Die Firma LGM Luftfahrt Ginist zustéandig fur die Fluglei-
tung und den Flugbetrieb. Derzeit befinden siclFk@zeuge und verschiedene Firmen
(Flugwerft, UL-Flugschulen, Gyrokopter-Flugschueh Platz. Zuséatzlich zu den luft-
fahrttechnischen Unternehmungen wird der Platz2¥4 noch durch Firmen wie Audi
und Joest Racing als Trainingsmdglichkeit fur deriosport (DTM) genutzt.

Die Nutzung des Landeplatzes fir den Geschaftsraikehr mit Flugzeugen und Hub-
schraubern hat in den letzten Jahren stetig zuger®mmDer Flughafenbetreiber strebt
eine weitere Steigerung der Flugbewegungen undgde®rblichen Flugverkehrs an,
sowie die zusatzliche Ansiedlung von Firmen undgEaugen. Dazu werden Sanie-
rungsarbeiten an der Landebahn durchgefiihrt sawden Neubau von Hallen inves-
tiert.
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Anhang: Einzelbetrachtung der IDRF-Flugplatze

Schwabisch Hall

Betreiber Flugplatz Schwabisch Hall GmbH

Postanschrift Adolf Wrth Airport GAT, 74523 Schwébisch Hall
Internet www.edty.de

Geschaftsfuhrer Uwe Kotzan, Horst Schill

Kategorie Verkehrslandeplatz

Lage 2 km 6stlich Schwabisch Hall

Runway 2 Landebahnen: 1.540 x 30 m Beton, 750 x 30 m Gras

Bauschutzbereich

Ja, beschréankt gem. 8 17 LuftvG

Instrumentenanflugverfahren

Ja, Luftraum F

Zugelassene Luftfahrzeuge

bis 14 t, bis 20 t auf Anfrage und bis max. 40¢dm&eneh-
migung durch RP Stuttgart

Betriebszeiten (Ortszeit)

0700-2000
24 Stunden auf Anfrage

Zoll- und Passkontrolle

Ja

Verkehrsarten

Taxiverkehr, Werkverkehr, Luftfracht, Trainings-cuSchul-
flige, Ambulanzflige

Verkehrszahlen 2005

Flugbewegungen: 10.039

Service am Flugplatz
(luftfahrtbezogene Unternehmen)

Luftfahrtunternehmen, Flugcharter, Werkverkehr gzkug-
wartung, Flugschule, Catering/Restaurant, Taxi- Miet-
wagenservice, Veranstaltungen

Gesamtzahl direkte Arbeitsplatze
am Flugplatz

40

Arbeitsplatze bei luftfahrtbezoger
Unternehmen

240

Luftsportmdglichkeiten

Ja

Mitgliederzahl Luftsportverein(e)
am Flugplatz

Ca. 500
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Anhang: Einzelbetrachtung der IDRF-Flugplatze

Schwabisch Hall

Der Adolf Wirth Airport ist in der Region Heilbrofifranken gelegen und jeweils tber
90 Minuten Pkw-Fahrzeit von den Flughafen Frankfumd Stuttgart entfernt. Der

Flugplatz ist daher ein wichtiger Bestandteil degionalen Verkehrsinfrastruktur und
komplettiert neben StraRe und Schiene die Anbindierg=irmen aus der Region Heil-
bronn-Franken an die europaischen Wirtschaftsmarkte

Bei dem Verkehrslandeplatz in Schwabisch Hall weéestName ,Adolf Wirth Airport*
bereits auf die Zugehorigkeit der Flugplatz SchwéhiHall GmbH zur Wirth-Gruppe
mit weltweit mehr als 50.000 Mitarbeitern als Metithgesellschafter. Der Adolf
Wirth Airport ist in erster Linie auf Geschaftsfiigusgerichtet. Er erflllt alle Voraus-
setzungen fir den Sicht-, Instrumenten- und Naafptfind verfligt Uber eine Flugzeug-
werft und Hangars. Rund 80 Motorflugzeuge aus degiéh sind auf dem Airport-
Gelande stationiert.

Im Jahr 2004 erfolgte ein umfassender Ausbau degpfhtzinfrastruktur. Dazu zahlte
die Runway-Verlangerung von 920 m auf 1.540 m beichzeitiger Verschwenkung

der Start- und Landebahn zur Verbesserung der lituation in Siedlungsbereichen
von Schwabisch Hall und der Gemeinde Tungentalcbulie Startbahnverlangerung
kénnen die Maschinen voll betankt abfliegen und itladmne Reichweite entscheidend
verlangern. So sind Nonstop-Fliige bis in die USAgheti. Die Flugplatz Schwabisch

Hall GmbH, Betreiberin des Verkehrslandeplatzes,1daMio. € in den Um- und Aus-

bau des einst von der US-Armee genutzten Arealestt. Das Land Baden-
Wirttemberg hat den Ausbau mit 4,5 Mio. € geforderitiator des Flughafenausbaus
war der Kiinzelsauer Unternehmer Reinhold Wirth.

Weitere bauliche Malinahmen am Standort, deren Eeamg vollstandig Uber Miet-
einnahmen und ohne Foérderung durch die offentlidaed erfolgt, betreffen das im
November 2004 in Betrieb genommene Werftgebaud®Q@lgm) sowie die neue Flug-
zeughalle (2.500 gm, Inbetriebnahme im DezembebR0BulRerdem wurde die Bau-
flache fur eine weitere Flugzeughalle mit 2.500 eprbereitet.
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Anhang: Einzelbetrachtung der IDRF-Flugplatze

Siegerland
Betreiber Siegerland Flughafen GmbH
Postanschrift Flughafenstral3e, 57299 Burbach
Internet www.siegerland-airport.de
Geschaéftsfuhrer Christoph Marschner
Kategorie Regionaler Verkehrsflughafen
Lage 15,9 km sudlich Siegen
Runway 3 Landebahnen:

1.620 x 30 m Asphalt, 600 x 30 m Gras, 500 x 30nasG

Bauschutzbereich

Ja

Instrumentenanflugverfahren

Ja, ILS CAT | und Luftraum F

Zugelassene Luftfahrzeuge

Bis max. 14 t, grol3ere Flugzeugtypen nach Sondetgei
gung

Betriebszeiten (Ortszeit)

Mo.-Fr. 0800-2200

Sa., So., Feiertage 08@®mnnenuntergang + 30 Min. (Wintg
0800-2100 (Sommer)

Andere Zeiten auf Anfrage

Zoll- und Passkontrolle

Ja

Verkehrsarten

Taxiverkehr, Werkverkehr, Luftfracht, Trainings-cduSchul-
fluge, Ambulanzflige

Verkehrszahlen 2005

Flugbewegungen: 36.507
Passagiere: 35.453
Luftfracht: 184 t

Service am Flugplatz
(luftfahrtbezogene Unternehmen)

Luftfahrtunternehmen, Flugcharter, Werkverkehr gzkug-
wartung, Flugschule, Flugzeugverkauf, Luftrettung,
Luftfahrtbedarf, Mietwagen-/Taxi-Service, Catering/
Gastronomie, Veranstaltungen

Gesamtzahl direkte Arbeitsplatze
am Flugplatz

162

Arbeitsplatze bei luftfahrtbezoger
Unternehmen

~h62

Luftsportmdglichkeiten

Ja

Mitgliederzahl Luftsportverein(e)
am Flugplatz

97
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Anhang: Einzelbetrachtung der IDRF-Flugplatze

Siegerland

An der im Jahr 1964 gegrindeten Siegerland Flugh&ebH sind neben dem Kreis
Siegen-Wittgenstein als Hauptgesellschafter undzad#neinde Burbach auch heimische
Unternehmen und Luftsportvereine mit Geschaftskmdeteiligt. Seit der Aufnahme
des Flugbetriebs wurden die Betriebsflachen undaGed sowie die technischen Ein-
richtungen (z.B. Sicherheitssysteme, Bodendiengtggikontinuierlich ausgebaut und
der Flughafen dient heute mit seiner zentralen LegeDreildandereck Nordrhein-
Westfalen, Hessen und Rheinland-Pfalz der regionatdindung an das nationale und
internationale Luftverkehrsnetz. Er ist dabei i da Nordrhein-Westfalen dezentral
aufgestellte Luftverkehrsinfrastruktur eingebunden.

In 2004 und 2005 sank die Zahl der Flugbewegungeht, was auf die konjunkturelle
Lage zurtckzufiihren ist und insbesondere den reevegplichen Verkehr betraf. Dem-
gegeniber haben die Flige mit GeschaftsreisendeBkxpressfrachten und Ambulanz-
flige zugenommen. Ein Liniendienst im Regionalvbrkenach Berlin mit Tur-
bopropflugzeugen wurde im Frihjahr 2003 aus widfitibhen Grinden eingestellt.

Ein GrofR3teil der Flugbewegungen in Siegerland beaud gewerblichen Schul- und
Ausbildungsfliigen. Insgesamt liegt der Anteil demmimerziellen Luftfahrt an den
Flugbewegungen bei rund 75 %. Der Bestand an pisissigen Flugzeugen betrug
2005 insgesamt ca. 140, darunter auch Strahlfligzeu

Der Flughafen verfugt Gber eigene GewerbeflachenRullbahnanschluss von rund 7
ha, die luftfahrtbezogenen Unternehmen zur Verfggstehen. Erschlossene Gewerbe-
gebiete mit ca. 30 ha grenzen unmittelbar an degh@fen. Zu den luftfahrtbezogenen
Unternehmen, die am Siegerland Flughafen angesigiddl z&hlen ADAC Luftrettung,
die Luftfahrtgesellschaften Avanti Air und DSF-Fignst, ein Hubschrauberunter-
nehmen und zwei Werftbetriebe. Fiur zusatzlichers&ger- und Frachtverkehr sind
grundsatzlich Kapazitaten vorhanden. Einschrankouregeva fir die Wiederbelebung
von Linien- und Charterverkehre ergeben sich vanalaus der Lange der Start- und
Landebahn mit 1.620 m. Ein Problem in der flugsiahgsseitigen Infrastruktur besteht
im Luftraum F, der gewerbliche IFR-Flige mit Lufitzeugen von mehr als 14 t nur
auf der Basis einer Einzelgenehmigung zuléasst.Aablem ware Uber die Einflihrung
einer Kontrollzone l6sbar, dann aber mit der Kongeg erheblich héherer Betriebs-
kosten.
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Anhang: Einzelbetrachtung der IDRF-Flugplatze

Zweibriicken

Betreiber Flughafen Zweibrtiicken GmbH
Postanschrift Berliner Allee 11-21, 66482 Zweibriicken
Internet www.flughafen-zweibruecken.de
Geschaftsfuhrer Peter Schmitt, Werner Bol3let

Kategorie Verkehrslandeplatz

Lage 5 km suiddstlich Zweibriicken

Runway 2.950 x 45 m Asphalt

Bauschutzbereich

Nein

Instrumentenanflugverfahren

Ja, Luftraum F

Zugelassene Luftfahrzeuge

Ausreichend fur interkontinentale Flige von Gro@nfug-
zeugen z.B. Boeing B-747

Betriebszeiten (Ortszeit)

Mo.-Fr. 0800-2200
Sa., So., Feiertage 0900-1900 (Winter) 0900-210&n(Ser)
24 Stunden auf Anfrage

Zoll- und Passkontrolle

Ja

Verkehrsarten

Taxiverkehr, Werkverkehr, Frachttransport, Traisingnd
Schulfliige, Ambulanzflige

Verkehrszahlen 2005

Flugbewegungen: 24.328
Passagiere: 39.296
Luftfracht: 1.027 t

Service am Flugplatz
(luftfahrtbezogene Unternehmen)

Luftfahrtunternehmen, Flugcharter, Luftfracht, Wexkehr,
Wartung/Luftfahrtechnischer Betrieb, FlugschuleigzZleug-
verkauf, Luftfahrtbedarf, Hotel, Catering/Gastronem
Veranstaltungen

Gesamtzahl direkte Arbeitsplatze
am Flugplatz

1.955

Arbeitsplatze bei luftfahrtbezoger
Unternehmen

~h4 3

Luftsportmoglichkeiten

Ja

Mitgliederzahl Luftsportverein(e)
am Flugplatz

Ca. 100
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Anhang: Einzelbetrachtung der IDRF-Flugplatze

Zweibricken

Bei SchlieBung des Militarflugplatzes Zweibriicken Oktober 1991 waren ca. 330
Personen als zivile Arbeitskrafte bei den amerikeamen Streitkraften beschaftigt.
Seitdem wurden umfangreiche Anstrengungen unterremmmam diesen Militarflug-
platz zu einem zivilen Passagier- und Frachtflughaduszubauen und den Struktur-
wandel in der Flugplatzregion zu verbessern. Daglatz Zweibriicken gilt zwischen-
zeitlich mit seinem ,Vier-Saulen-Konzept" als Moliaispiel fir Konversion, welches
die Saulen Flugbetrieb, Multimedia-Internet-Parlesi@ner Outlets und Freizeitpark
beinhaltet. Aktuell sind am Flugplatz 1.955 Arbglédze in Uber 150 Betrieben vorhan-
den, davon 143 bei 12 Unternehmen des Luftfahrtgesee

Im Jahr 2005 wurden am Flugplatz Zweibricken insg#s24.328 Flugbewegungen
gezahlt, davon 15.466 Bewegungen im gewerblicherkéale und 8.496 Bewegungen
im nichtgewerblichen Verkehr. Die gewerblichen Hlagegungen betreffen vor allem
Schulflige (13.168). Das Luftfrachtaufkommen in Zwacken lag 2005 bei 1.027 t
durch Frachtcharterfliige flir Unternehmen aus dejidRe Weitere Fliige finden unre-
gelmaRig durch die Bundeswehr bei Ubungen der andiébrigade und durch Organ-
und Krankentransporte fir umliegende KrankenhduseBaar-Pfalz-Raum statt. Die
2005 im Linien- und Pauschalflugreiseverkehr venzeeten 42 Flugbewegungen
betreffen auch Flige, die in Saarbriicken aufgrungtinstiger Wetterbedingungen
nicht landen konnten.

Zweibricken verfugt heute Uber einen vollwertigeawér, alle erforderlichen Si-

cherheits- und Navigationseinrichtungen, moderrisiRollbahnen, die verbreitert und
mit einer neuen Oberflachenentwasserung ausgestattden, sowie Uber eine moder-
ne Tankanlage. Mit den vorhandenen technischent&erZur Flugzeugabfertigung

konnen alle Flugzeugtypen abgefertigt werden. Desrudmentenlandesystem ermdg-
licht Starts und Landungen in beide RichtungenzHikommt eine beschréankte Nacht-
fluggenehmigung. Die Landebahn ist 2.950 Meter land 45 Meter breit. Ergdnzend
ist am Ende der Runway eine Hindernisfreiheit voa Bletern ausgewiesen. Der Flug-
platz Zweibriicken besitzt eine gute Stral3enanbigdmdie Wirtschaftszentren Rhein-
Main und Neckar, aber auch in das Saarland und Reakreich. Auf dem Flugplatz-

gelande sind ausreichend Flachen vorhanden, uneneditftfahrtbezogene Unterneh-
men mit direktem Zugang zum Flugfeld anzusiedeln.
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