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Management Summary

Der Luftverkehr in Deutschland tragt wesentlich zur gesamtwirtschaftlichen Entwic k-
lung bei. Etwa 770.000 Arbeitsplatze sind — direkt und indirekt — durch die Luftver-
kehrsbranche geschaffen worden. Darliber hinaus sichert der Luf tverkehr die interna-
tionale Anbindung Deutschlands und bildet somit eine Grundlage fur die Exportwir t-
schaft und den Tourismus.

Der Masterplan zur Entwicklung der Flughafeninfrastruktur leistet einen Be itrag zur
Sicherung und Starkung der internationalen We ttbewerbsfahigkeit des Luftverkehrs-
standorts Deutschland. Sein Ziel ist es, die Infrastruktur an die stetig steigende Nac h-
frage nach Luftverkehrsdienstleistungen anzupassen und die Rolle Deutsc hlands als
bedeutende internationale Luftverkehrsdrehscheibe zu starken.

Mit dem Masterplan werden die bereits im Flughafenkonzept der Bundesregierung
beschriebenen Ausbaunotwendigkeiten von Flughafen mit tiberdurchschnittlichem
Verkehrsaufkommen aktualisiert. Damit greift er das vom Bund und den L&ndern b e-
kundete offentliche Interesse an Ausbauvorhaben der Flughafenin frastruktur auf.
Basis fur den Masterplan ist eine gesamtdeutsche Luftverkehrsprognose, die sich auf
die Bundesverkehrswegeplanung stiutzt. Danach werden fir 2015 insgesamt 256
Mio. Fluggaste erwartet. Dies entspricht einer Steigerung von 74 Prozent g egenuber
2003.

Der Masterplan konzentriert sich auf die Entwicklung der beiden Hubflughafen Fran k-
furt und Munchen sowie weiterer sechs Verkehrsflughafen im Norden (Ha mburg,
Hannover), Osten (Berlin), Westen (Dusseldorf, Kéin/Bonn) und Siden (Stuttgart).
Diese acht Flughafen decken heute 86 Prozent des Passagieraufkommens in
Deutschland ab, im Jahr 2015 werden es voraussichtlich 88 Prozent sein. Die Initi a-
toren des Masterplans unterstitzen insbesondere die Planun gen zur Erweiterung der
Kapazitaten an den Flughéafen Berlin, Disseldorf, Frankfurt und M nchen.
Verzichtet Deutschland auf den Ausbau seiner wesentlichen Flughéafen, so rechnet
die Initiative Luftverkehr, in der Schlisselakteure der deutschen Luftverkehrsw irt-
schaft als Initiatoren sowie Repréasentanten aus Bund und Landern vertreten sind, mit
einem Verlust von ca. 27 Mio. Passagieren fur den deutschen Luftverkehr. Dies fuhrt
zu spurbaren gesamtwirtschaftlichen Nachteilen. Insbesondere wirden rund 80.000
direkt und indirekt luftverkehrsinduzierte Arbeitsplatze so nicht geschaffen.

Die zunehmende Bedeutung der Allianzen der Fluggesellschaften bewirkt eine wel t-
weit anhaltende Konzentration des Interkontinentalverkehrs auf Drehkreuze. Vor di e-
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sem Hintergrund héangt die internationale Leistungsfahigkeit des Luftverkehrsstandor-
tes Deutschland entscheidend davon ab, dass die Hubflugh&fen ihre Funktion unei n-
geschrankt erfullen kdnnen. Kapazitatsengpasse fuhren zu Abwanderungen zu b e-
nachbarten européaischen Drehkreuzen. Die Beseitigung solcher Engpasse muss
daher vordringliche Aufgabe der Luftverkehrspolitik fiir Deutschland sein. D abei darf
die flachendeckende Bedienung des Mittelstrecken- und Punkt-zu-Punkt-Verkehrs in
Deutschland jedoch nicht vernachlassigt werden.
Andere von den Landern fur notwendig erachtete Ausbaumafl3nahmen sollen mit dem
Masterplan nicht verworfen werden. Diese kdnnen aus regionaler Sicht geboten sein,
sollten aber stets im Zusammenhang einer Gesamtstandortpolitik g esehen und somit
auch landerubergreifend unter Einbeziehung des Bundes aufeinander abg estimmt
werden.
Vertreter von Bund und Landern sollen sich zukinftig auf gemeinsame Leitlinien far
ihr luftverkehrspolitisches Handeln verstandigen. Basis fir diese Leitlinien sind die
folgenden Leitsatze. Sie stellen sicher:
die angemessene Berucksichtigung des Luftverkehrs in einem integrier-
ten Verkehrskonzept,
die bedarfsgerechte Entwicklung der Flughafeninfrastruktur zum bes t-
moglichen Einsatz privater und offentlicher Mittel,
die Gewahrleistung eines verlasslichen Regulierungsrahmens als Vor-
aussetzung fur eine 6konomisch und umweltpolitisch nachhaltige Infr a-
strukturpolitik und
ein konzertiertes Vorgehen aller Entscheidungstrager zur Starkung des
Luftverkehrsstandorts Deutschland.
Die Initiatoren fordern Bund und Lander auf, das Flughafenkonzept der Bundesregi e-
rung auf der Grundlage von Beschlissen der Verkehrsministerkonferenz unter B e-
rucksichtigung des Masterplans weiterzuentwickeln. Zudem muss der Luftraum
grenzuberschreitend in seinen Strukturen und Org anisationen so angepasst werden,

dass er mit der Entwicklung des Luftverkehrs Schritt halten kann.
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1. Leitsatze

Die Initiative Luftverkehr fur Deutschland, in der Schitisselakteure der deu tschen
Luftverkehrswirtschatft als Initiatoren sowie Reprasentanten von Bund und Landern
vertreten sind, hat es sich zum Ziel gesetzt, die internationale Wettbewerbsf &higkeit
des Luftverkehrsstandorts Deutschland zu festigen und zu stéarken. Ein wic htiger
Baustein in diesem Konzept ist der Masterplan zur bedarfsgerechten Entwi cklung der
Flughafeninfrastruktur.

Die Initiatoren legen im Folgenden ihre Erwartungen an Bund und Lander dar.

Diese Erwartungen konkretisieren sich zunachst in nachfolgenden Leitsatzen, die
auch die Basis fur den Masterplan darstellen. Es wird angestrebt, dass sich die Ver-
treter von Bund und Landern auf der Grundlage dieser Leitsatze auf gemeinsame
Leitlinien fur ihr zukunftiges luftverkehrspolitisches Handeln verstandigen.

Angemessene Berlicksichtigung des Luftverkehrs in einem integrierten Ver-
kehrskonzept
1. Es gilt als allgemein anerkannt, dass der Luftverkehr in Deutschland auch in
Zukunft einer wachsende Nachfrage gegenuberstehen wird, die er nur durch

die bedarfsgerechte Entwicklung der Flughafeninfrastruktur bedienen kann.

2. Der Luftverkehr ist ein wesentlicher Bestandteil in einem integrierten Ver-
kehrskonzept, das den Standort Deutschland starkt und seine Standortqual i-
tat wesentlich verbessert. Daher ist die Berticksichtigung des Luftverkehrs im
Rahmen des Bundesverkehrswegeplans wesentlich fur eine koh arente Ver-
kehrspolitik. Vor allem ist der Entwicklungsbedarf fur die Verknupfung der
Flughafeninfrastruktur mit Straf3en und Schienen im BVWP zu verankern.

3. Insbesondere die Flughafen, die sich einem zunehmend starken internation a-
len Wettbewerb ausgesetzt sehen, sollten tber integrierte Verkehrssysteme
verfugen und intermodal sehr gut angebunden sein. Die landseitige Anbi n-
dung der Flughafen sollte ihrer Bedeutung fur den Luftverkehrsstandort
Deutschland Rechnung tragen.

4. Die Entwicklung der Flughafeninfrastruktur ist auch kinftig primar die Aufga-
be der im Luftverkehr tatigen Unternehmen. Die 6ffentliche Hand ist — sofern
sie nicht Gesellschafterin an einem Flughafen ist — in Bezug auf eine Finan-
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zierung insbesondere gefordert, wenn es um die Bereitstellung eine r ange-
messenen landseitigen Anbindung der Flugh&fen tGber Schiene und Stral3e
geht.

Bedarfsgerechte Entwicklung der Flughafeninfrastruktur zum bestmoéglichen

Einsatz privater und 6ffentlicher Mittel

5.

Verantwortlicher Umgang mit 6ffentlichen Mitteln ist Grundbedingung fur je-
des politische Handeln. Daher muss die Flughafeninfrastruktur so entwickelt
werden, dass sie ihre Aufgabe fur Wirtschaft und Gesellschaft in Deutschland
gesamtwirtschatftlich effizient erfillen kann.

Eine deutschlandweite, auch landertbergreifend koordinierte Strategie zur
Entwicklung der Infrastruktur und damit zur Bedienung der Nachfrage ist e r-
forderlich. Dabei erwarten die Initiatoren insbesondere eine starker koordini e-
rende Rolle des Bundes. Auf diese Weise wird nicht nur der Luftverkehrs-
standort Deutschland gestarkt, sondern es wird auch Sorge dafir getragen,
dass die offentlichen Mittel effektiv eingebracht werden.

Flughafen tragen zur Entwicklung der Regionen bei. Dem tragt das dezentr a-
le Flughafennetz der Bundesrepublik Deutschland Rechnung. Regionale
AusbaumalRnahmen missen mit der Gesamtkonzeption (Masterplan) abg e-

stimmt sein.

Neue Flugplatze sollen grundsatzlich nicht mehr genehmigt werden, da dies
nicht mehr bedarfsgerecht ist. Auch Konversionsprojekte sollten nur dann
genehmigt werden, wenn der Bedarf fur eine zivile Nutzung und die be-
triebswirtschaftliche Tragfahigkeit nachgewiesen werden kann. Dabei bietet
es sich an, auf die Luftverkehrsprognose im Rahmen der Bundesverkehr s-

wegeplanung zurickzugreifen.

Der im Rahmen der Initiative Luftverkehr festgelegte Code of Conduct zur
Handhabung von o6ffentlichen Mitteln im Luftverkehr sollte in den Leitlinien
von Bund und Landern Beriicksichtigung finden. Dies gilt insbesondere fur
die Ablehnung von Betriebssubventionen.
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Gewahrleistung eines verlasslichen Regulierungsrahmens als Voraussetzung

fur eine 6konomisch und umweltpolitisch nac hhaltige Infrastrukturpolitik

10.

11.

12.

13.

14.

15.

Ein klarer rechtlicher Rahmen ermdglicht den Flughafenbetreibern, Flugg e-
sellschaften, Landesregierungen und nachgeordneten Behdr den Planungs-
und Entscheidungssicherheit fur Malinahmen in der Flughafeninfrastruktur.
Die im Rahmen der Initiative Luftverkehr fir Deutschland verabschiedeten
MalRnahmen zur Erh6hung der Bestandssicherheit, zum Wegfall einzelner
Verfahrensschritte sowie zur Beschleunigung von Verfahren und zur Bunde-

lung von Kompetenzen sind erste Schritte in die richtige Richtung.

Die Flughafen sollten fest in den jeweiligen Landesentwicklungsplanen ve r-
ankert sein. Das Fehlen eines solchen Rahmens erschwert die Planungen
und verlangert die Genehmigungsverfahren, weil die Bedarfsbegri ndung
oftmals strittig ist.

Die Bertcksichtigung der umweltrechtlichen Rahmenbedingungen ist ein

Muss fur jede Flughafenentwicklung. Entsprechend wird eine langfristige und
nachhaltige Entwicklung der Flughafen ermdglicht, die einen ausgewogenen
Interessenausgleich zwischen den wirtschaftlichen Vorteilen und den 6kol o-

gischen Folgen des Ausbaus der Infrastruktur liefert.

Die Entwicklung von Flugh&fen kann nur im fairen Ausgleich mit den Anlie-
gern geschehen. Daher ist fur das Umfeld der nachfragegerecht expandi e-
renden Flughafen eine eindeutige Siedlungspolitik erforderlich, in der lan gfri-
stig notwendige Ausbaumafinahmen bericksichtigt sind. Auf diese Weise
wird den Anrainern von Flughéfen die erforderliche Planungssicherheit gege-
ben.

Die Nachfrage nach Passagier- und Frachtverkehr erfordert eine durchgan-
gige Bereitstellung von Luftverkehrsinfrastruktur. Daher mussen in Deutsc h-
land ausreichend Flughafenstandorte mit einer 24 -stiindigen uneinge-
schrankten Betriebserlaubnis vorhanden sein.

Die Regeln fir die deutsche Luftverkehrswirtschaft insbesondere im Si-
cherheits- und Umweltbereich werden zunehmend tber EU -Richtlinien fest-
geschrieben. Diese haben erheblichen Einfluss auf die nationalen Planungs-
und Genehmigungsprozesse. Damit verscharft sich der Wettbewerb um die
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beste Interessensvertretung der Mitgliedstaaten auf europaischer Ebene,

was die deutsche Administration starker bertcksic htigen sollte.

Konzertiertes Vorgehen aller Entscheidungstrager zur Starkung des Luftver-
kehrsstandorts Deutschland
16.Das Flughafenkonzept der Bundesregierung stellt die Grundlage fur eine g e-
samtdeutsche Entwicklung der Flughafeninfrastruktur dar. Dieses Flughafe n-
konzept soll auf Basis des vorliegenden Masterplans weiterentwic kelt werden.
Der Masterplan konkretisiert das offentliche Interesse am Umfang der kiinfti-
gen Flughafeninfrastruktur in Deutschland. Er ist in regelméR igen Abstanden,

mindestens alle funf Jahre, zu aktualisieren.

17.Bei der Entwicklung der Flughafeninfrastruktur sollen alle beteiligten Akteure
darauf achten, dass diese in einer abgestimmten Form vorangetrieben wird.
Hierbei spielt die landeribergreifende Zusammenarbeit bei der Raumordnung
und den Genehmigungsverfahren eine besondere Rolle.

18. Neben der Entwicklung der Flughafeninfrastruktur tragt die Entwicklung einer
effizienten Flugsicherungsinfrastruktur zur Sicherung des Luftverkehrsstando r-
tes bei. Daher sollte der Bund durch eine geeignete infrastrukturelle, rechtliche
und organisatorische Ausgestaltung der Flugsicherung in Deutschland und
Europa dazu beitragen, dass im Luftraum die vorhandenen Kapazitaten opti-

mal genutzt werden kdnnen.
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2. Luftverkehrswirtschaft als wesentlicher Leistungstrager der deutschen

Volkswirtschaft

Der Luftverkehr ist einer der wichtigen Standortfaktoren der deutschen Wirtschaft. Er
wirkt technologietreibend und innovationsférdernd; verbindet die exportorientierte
deutsche Wirtschaft mit den weltweiten Absatzmarkten, ermdglicht den schnellen
Zugang zu Urlaubszielen und ist ein Garant fir hochqualifizierte und nachhaltige Be-
schaftigung. Der Luftverkehr starkt die deutsche Tourismuswirtschaft sowohl durch
die hohe Zahl auf dem Luftweg nach Deutschland kommende B esucher als auch
dadurch, dass es von Deutschland aus die Mdglichkeit gibt, die Ferienziele der Welt

zu erreichen.

2.1 Luftverkehr als Beschaftigungsmotor und Standortfaktor

Der Luftverkehr ist einer der wichtigsten Beschaftigungsmotoren in Deutschland.
Waéhrend in den vergangenen Jahren in nahezu allen Branchen in Deutschland A r-
beitsplatze abgebaut wurden, konnten im Luftverkehr neue, hochqualifizierte und
innovationsintensive Jobs aufgebaut werden. Im Zeitraum 1995 bis 2001 hat die
Luftverkehrswirtschaft in Deutschland etwa 37.000 zusatzliche Arbeitsplatze geschaf-
fen. Heute tragt sie mit rund 270.000 Arbeitsplatzen in Deutschland zur Beschafti-
gung bei. Insgesamt entstehen durch eine Mio. zusatzliche Fluggaste ca. 1.000 d i-
rekte Arbeitsplatze an den Flughafen und indirekt 2.000 weitere Arbeitsplatze. Die
Hubflughafen Frankfurt und Minchen nehmen durch ihre indirekten und induzierten
Effekte sowohl fur ihre Standorte aber insbesondere fir den Arbeitsmarkt eine he r-
ausragende Stellung ein. Bereits die Anzahl der unmittelbar an den Flughafen Fran k-
furt und Munchen angesiedelten Arbeitspléatze wird von aktuell ca. 86.000 auf
132.000 im Jahr 2015 und damit um 53 Prozent ansteigen.

Die direkt im Luftverkehrsbereich geschaffenen Arbeitsplatze haben tber Multiplik a-
toreffekte (indirekte und induzierte Wirkungen) zu knapp 500.000 weiteren Arbeit s-
platzen im Flughafenumland gefiihrt.* Dies entspricht den oben genannten 2.000 in-
direkten Beschaftigte je eine Millionen Passagiere. Insgesamt hat die Luftverkehr s-
wirtschaft somit 770.000 Arbeitsplatze in Deutschland geschaffen.

! Statistisches Bundesamt, Markus Datenbank
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In diesen Zahlen sind die Arbeitsplatze nicht enthalten, die durch Unternehmen ge-
schaffen wurden, die sich auf Grund der durch die Flugh&fen erzielten Verkehrsgunst
in der Region angesiedelt haben (katalytische Effekte). International tatige Unte r-
nehmen machen ihre Standortentscheidung zunehmend von der Verfluigbarkeit guter
Luftverkehrsanbindungen abhéngig. Insofern kommt den Flugh&fen eine wichtige
Rolle bei der Standortentscheidung von Unternehmen zu. Flu gh&fen tragen somit
maf3geblich zur wirtschaftlichen Prosperitat ihrer Regionen bei. Die Attraktivitat des
Standortes Deutschland insgesamt hangt entscheidend von der Qualitat des Ver-
kehrsangebotes ab. Im weltweiten Wettbewerb kommt diese Rolle immer mehr dem

Luftverkehr zu.

Angesichts der prognostizierten Nachfrage nach Luftverkehrsleistung en kdnnen so-
mit in den n&chsten zehn Jahren insgesamt rd. 330.000 direkte und indirekte neue
Arbeitsplatze geschaffen werden. Folglich ist der Luftverkehr ein wichtiger Garant fur

Beschaftigung.

2.2 Wachstumsbranche Luftverkehr

2.2.1 Luftverkehrsentwicklung weltweit und in Deutschland
Dem zunehmenden Bediurfnis nach Reisen Uber grol3ere Entfernungen hat die Luf t-
verkehrswirtschaft durch das Angebot von kostenginstigen und wirtschaftlichen
Flugverbindungen Rechnung getragen. Einen weiteren Schub hat diese Entwick lung
in den letzten Jahren durch den Markteintritt der "low-cost"-Fluggesellschaften erfah-
ren. Dieses Angebot von Fligen mit beschranktem Service und gunstigen Preisen
ohne flachendeckende Versorgung der Nachfrage hat im Kurz - und Mittelstreckenbe-
reich — sowohl fir Geschéfts- als auch Privatreisen — neue Reisemoglichkeiten ge-
schaffen.

Der Weltluftverkehr hat in den vergangenen Jahrzehnten stetig zugenommen. Wu r-
den 1991 noch zwei Mrd. Passagiere auf den Flughafen in aller Welt abgefe rtigt, so
waren es 2003 bereits 3,5 Mrd. Dies ist ein Wachstum von 75 Prozent oder durc h-

schnittlich 4,8 Prozent pro Jahr. In Europa ist im gleichen Zeitraum der Verkehr von
557 Mio. Passagieren auf 1,1 Mrd. Passagiere angestiegen. Dies ist ein Wach stum
von 98 Prozent oder durchschnittlich 5,8 Prozent pro Jahr. Weltweit fanden 1991 52
Mio. Flugbewegungen (Starts und Landungen) an Flughafen statt, 2003 bereits gut
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66 Mio. Fur Europa kann ein Wachstum von 11 Mio. Starts und Landungen im Jahr
1991 auf 20 Mio. im Jahr 2003 festgestellt werden.

Die Anzahl der Passagiere in Deutschland hat sich in den letzten 30 Jahren vervie r-
facht.? Seit Beginn der 90er Jahre stieg die Nachfrage um 80 Prozent. Etwa ein Dri t-
tel der Bevolkerung Deutschlands fliegt mindestens einmal im Jahr. Das Luftfrach t-
aufkommen hat sich letzten 30 Jahren vervierfacht, seit Beginn der 90er Ja hre nahm
es um 60 Prozent zu. Die deutsche Volkswirtschaft ist mit ihrer starken Exportorie n-
tierung zunehmend abhéangig vom Luftverkehr. 40 Prozent aller ein - bzw. ausgefihr-
ten Guter werden dem Wert nach per Flugzeug transportiert. Jahrlich kommen ca.
15-20 Mio. Besucher tber den Luftweg nach Deutschland. Damit férdert die Luftve r-
kehrsbranche in erheblichem Mal3e den Tourismus in Deutschland.

Die Luftverkehrsleistung in Deutschland verteilt sich auf ein flachendeckendes, de-
zentrales Flughafennetz. Die acht grof3ten Flughafen Berlin-Tegel, Dusseldorf,
Frankfurt, Hamburg, Hannover, KéIn/Bonn, Minchen und Stuttgart verzeichnen ein
Aufkommen von jeweils mehr als finf Mio. Passagieren. Im Jahr 2003 erzielten sie
zusammen ein Aufkommen von ca. 128 Mio. Passagieren und deckten damit 86 Pro-
zent des gewerblichen Passagierluftverkehrs in Deutschland ab.

2.2.2 Luftverkehrsprognose Deutschland
Im Rahmen des Bundesverkehrswegeplans 2003 wurde erstmals eine gesamtdeut-
sche Luftverkehrsprognose integriert. Diese Prognose wurde basierend auf den a k-
tuellen Entwicklungen tberarbeitet und fur die einzelnen Flughafen detailliert.

Alle Verkehrsmittel, nicht nur der Luftverkehr, wurden bei den Prognosen b ertick-
sichtigt. Auf diese Weise sind Auswirkungen auf das Luftverkehrsau fkommen ermit-
telt worden, die sich ergeben

aus dem moglichen Ersatz von Kurzstrecken-Flugreisen durch den in zu-

nehmendem Mal3e ausgebauten Hochgeschwindigkeitsverkehr der Bahn,

aus dem moglichen Ersatz von Zubringerfliigen durch den Hochg eschwindig-
keitsverkehr der Bahn insbesondere bei entsprechender Kooperation der Ver -
kehrstrager ("Intermodalitat™).

2 BMVBW, ITP.
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Die detaillierten Annahmen und Methoden kénnen dem Fachgutachten entnommen
werden.® Dariiber hinaus werden sie in der Prognose zum Bundesverkehr swegeplan
2003 beschrieben.

Im Ergebnis wird fir ganz Deutschland fur das Jahr 2015 ein Aufkommen von 256
Mio. Passagieren prognostiziert, was einem Wachstum von fast 74 Prozent gege n-
Uber 2003 entspricht. Dies bedingt auch ein erhebliches Bewegungswachstum, das
fur jeden Flughafen deutlich tber 30 Prozent liegt. Diese Zahl teilt sich auf die ei n-
zelnen Flugh&fen auf, wobei in Einzelfallen eine Zuordnung auf die Flughafen nur
bedingt moglich ist. Hier sind Entscheidungen der Fluggesellschaften, insbesondere
im sog. "low-cost"-Segment, mal3geblich. Das Gesamtvolumen ist jedoch unabhéan-
gig von diesen Entscheidungen als fix anzusehen. Der Wachstumspfad im Vergleich
zu den Untersuchungen fur den Bundesverkehrswegeplan 2003 ist in der folgenden

Abbildung dargestellt.

Ebenso wurde ein Worst-Case-Szenario berechnet, bei dem keine Erweiterung der
Kapazitaten an den Standorten Frankfurt, Minchen, Disseldorf und Berlin unterstellt

wurde.
Mio. Passagiere
BVWP aktualisiert
Basisszenario eng-
passfrei?: 256 Mio.
" . 0 - .
Veréanderung in 2015/2003 + 4% LT SYVP it rendszenaric
(+4,7%p.a.) ’ =
Py BVWP alt: Integrations-
7~ »| szenario2015:240 Mio.
P - _ - -
Pia - BVWP aktualisiert
P - 0 Worst Case 2:
200 =¥ T 4 5% 229 Mio.
// - (+3,8%p.a.)
7 - -
” -
~ -
Pl -
7 -
2=~
2000: 148 Mio ‘é’
2003: 147 Mio
Ausgangslage
1997: 121 Mio. ) _ )
1) FRA und MUC engpassfrei, BBI neu, DUS techn. mégliche Kapazitaten
2) FRA und MUC kein Ausbau, DUS S/L-Kapazitaten wie 2003, kein BBI
100 \

Abb. 1: Wachstum des Luftverkehrs bis 2015
Eine Analyse der Unterschiede zwischen der Prognose fur den Bundesverkehrsw e-

geplan 2003 aus dem Jahr 2000 und der nunmehr vorliegenden Aktualisierung zeigt,

dass das hohere Aufkommen bei den Passagieren vor allem durch den "low-cost"-

% vgl. Intraplan Consult GmbH 2004.
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Verkehr und die angenommene Konstanz der realen Luftverkehr spreise bedingt ist.
Die terminlichen Unsicherheiten einiger Grol3projekte bei den deutschen Flughafen

fuhren dagegen zu einem Minderverkehr.

Die gleichlaufende Entwicklung des Wachstums an den Hubflughafen und den Ver-
kehrsflugh&fen mit mehr als finf Mio. Passagieren (jeweils +4,7 Prozent p.a.), die in
unten stehender Tabelle zu erkennen ist, ergibt sich aus dem Sondereffekt des
Grol3flughafens BBI und der Kapazitatserweiterung in Dusseldorf. Der Sondereffekt
in Berlin begriindet sich aus einem vermuteten Nac hholbedarf der Hauptstadtregion
und den Synergieeffekten eines Single-Airports gegentiber dem bisherigen zersplit-
terten Flughafennetz fur Berlin. Am Flughafen Dusseldorf wurde eine Erweiterung
der Flugbetriebskapazitat unter Ausnutzung der vollen Kapazitat des existierenden
Zwei-Bahn-Systems unterstellt, so dass die bisher verdrangte Nachfrage am Stan d-
ort marktgerecht bedient werden kann. Die "low-cost"-Fluggesellschaften werden
einen Wachstumsschub an Flughafen abseits der Hubs bringen. Hiervon profitiert
insbesondere der Flughafen KdIn/Bonn, aber auch weitere Flughéafen in der Fl ache.

[Mio. PAX]
Ubrige Verkehrs- und
Regionalflughé&fen + 74%
Hubs + 74% (+4,7% p.a.) Flugh&fen mit >5 Mio. PAX + 75% (+4,8% p.a.) (+4,7% p.a.)
78,4
47,0
48,1
30,7
27,7 25,8
24,0 14.1 11,6 12,3 60
14,2 13,2 ' 17,6
94 | 77| [ 75] 5.0
FRA MUC DUS BER? HAM CGN STR HAJ FH
<5 Mio. PAX

1 2003 1 2015

1) BVWP = Bundesverkehrswegeplan; Prognostiker: Intraplan GmbH
2) TXL, THF, SXF in 2003; BBI in 2015

Abb. 2: Luftverkehr an wichtigen deutschen Flughafen 2003 -2015

Die Analyse des Bestandes und der Prognoseergebnisse zeigt, dass — bezogen auf
die Entfernung zum nachsten Flughafen — im Linienluftverkehr die Bundesrepublik
Deutschland bereits heute gut erschlossen ist. Die Entfernung zum nachsten Flugh a-
fen sagt jedoch wenig tber die Attraktivitat des Angebots der Region im Luftve rkehr
aus. Denn diese bestimmt sich durch die am Verkehrsaufkommen gewichtete mittl e-
re Reisezeit zu den jeweiligen Zielen der Reisenden. Fir die Verkehrsgunst spi elen
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die kleinen Flughafen mit nur wenigen Verbindungen damit eine untergeordnete Ro I-
le, weil sie nur einen kleinen Teil der Luftverkehrsnachfrage der R egionen bedienen
konnen. Am hochsten ist die Verkehrsgunst im Einzugsbereich der Interkontinenta -
flughafen sowie in den Metropolregionen mit Verkehrsflughéfen, die ein diversifizie r-
tes Luftverkehrsangebot aufweisen. Die Entwicklung der Regionalflughafen tragt d a-
her nur wenig zur Verbesserung der Verkehrsgunst im Luftverkehr der Regionen bei,
weil diese meist nur einzelne Flugstrecken anbieten. Dies zeigt sich auch, wenn man
die Einzelergebnisse der grof3ten deutschen Flughafen zwischen dem Basis- und
dem Worst-Case-Szenario in nachfolgender Abbildung vergleicht. Diese Flughafen
haben immer noch 84 Prozent Marktanteil an Verkehrseinheiten, wobei KdIn/Bonn
und Stuttgart starker von einer Nichterweiterung der Kapazitat an den vier grofdten
deutschen Flughafen profitieren konnten. Letztlich wird aber der Luftverkehrsstandort
Deutschland insgesamt bei einer fehlenden Kapazitatserweiterung der vier Flughafen
stark beschadigt.

[Mio. PAX, 2015]

78.4

57,8

37,0

47,0
41,3
217 ,5g N
183 7 16,4
141147 : 138
7 B e
FRA MUC DUS BBI HAM CGN STR HAJ

[[] Basis Szenario [_] Worst Case

Ubrige

Abb. 3: Vergleich der Flughafen im Basis- und Worst-Case-Szenario

Zusammengefasst werden die Ergebnisse der Prognose fiir die beiden Szenarien in
nachfolgender Tabelle.
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U Luftver-
Luftverkehrs- |kehrsaufk. T
Flughafen- aufkommen 2015 Ba- Zuwachs 2015 Worét Zuwachs
gruppe 2003 (Mio. sisszenario p.a. (%) : p.a. (%
. Case (Mio.
PAX) (Mio. p AX)Z)
PAX)"
Hubflughéafen 72,1 125,4 4,7 99,1 2,7
Flughafen mit
mehr als 5 Mio. | 57,0 99,5 4,8 92,6 4,1
PAX
Weitere Ver-
kehrs- und Re- |17,6 30,7 4,7 37,0 6,4
gionalflughafen
Summe 146,7 255,6 4,7 228,7 3.8

Tab. 1: Prognose des Luftverkehrsaufkommens
1) FRA und MUC engpassfrei, BBI neu, DUS technisch mdgliche Kapaztét
2) FRA und MUC kein Ausbau, DUS S/L-Kapazitaten wie 2003, kein BBI

Die in unten stehender Tabelle dargestellten Untersuchungen zeigen, dass bei einem
bedarfsgerechten Ausbau der deutschen Flughafen in der Bilanz des Originar - und
Umsteigeraufkommens in Deutschland ein Uberschuss von elf Mio. Passagieren in
der Zu- und Abwanderungsbilanz zu anderen européischen Flughéafen auftritt. Bei
den Umsteigern wird das auslandische Umsteigeaufkommen vor allem durch die
Hubs angezogen. Verzichtet Deutschland auf den Ausbau seiner Flughafen, so ver-
schlechtert sich diese Bilanz erheblich. In Summe verliert der Standort Deutschland
fast 22 Mio. Passagiere an auslandische Flughafen. Dies entspricht nach derzeitigem
Flottenmix in etwa 320.000 Flugbewegungen.” In der nachfolgenden Abbildung wer-

den die Abzugseffekte ndher aufgeschlisselt.

Der Verlust von insgesamt 27 Mio. Passagieren bedeutet, dass gut 80.00 0 direkte
und indirekte Arbeitsplatze am Standort Deutschland nicht geschaffen wirden. Dar-
Uber hinaus wirde die Qualitat des Wirtschaftsstandorts Deutschland als Ganzes

erhebliche Einbuf3en erfahren.

* Neben dem in der Tabelle 2 dargestellten Verlust von ca. 22 Mio. Passagieren durch Abwande-
rungseffekte steht fir ca. 5 Mio. Passagiere ein adéaquates Luftverkehrsangebot nicht mehr zur Verfu-

gung.
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2003 Prognose 2015 | Prognose 2015 | Differenz 2015
Basisszenario | Worst Case? | Worst Case —
engpassfrei? Basisszenario
- X X (Mio. Paxe)
(Mio. Paxe) (Mio. Paxe) (Mio. Paxe)
Abwanderung dt. Origindraufkommen zu -2,3 -4,7 -6,9 -2,2
auslandischen Flughéfen
Abwanderung auslandische 2,0 4,1 2,4 -1,7
Originaraufkommen zu dt. Flughéfen
Bilanz Originaraufkommen -0,3 -0,6 -4,5 -39
Abwanderung dt. Umsteigeaufkommen -9,3 -21,2 -28,9 -7,7
zu auslandischen Hubs
Abwanderung auslandische 14,1 32,6 22,3 -10,3
Umsteigeaufkommen zu dt. Flughé&fen
Bilanz Umsteigeaufkommen 4,8 11,4 -6,6 -18,0
Gesamtbilanz 4,5 10,8 -11.1 -21,9

1) FRA und MUC engpassfrei, BBI neu, DUS technisch mdgliche Kapazitaten
2) FRA und MUC kein Ausbaus, DUS S/L-Kapazitaten wie 2003, kein BBI

Tab. 2: Bilanz der Abzugseffekte bei Nichtrealisierung der Kapazitatserweiterungen

2.3 Stellung des deutschen Luftverkehrs im internationalen

Wettbewerb
Deutschland steht am Anfang des 21. Jahrhunderts vor tiefgreifenden gesellschaftl i-
chen und 6konomischen Verdnderungen. Um im internationalen Wettbewerb beste-
hen zu kénnen, missen die Starken des Landes weiter entwickelt und fur die Zukunft

gesichert werden.

23.1 Liberalisierung und zunehmender Wettbewerb in Europa

Das dezentrale deutsche Flughafennetz hat dazu beigetragen, die R egionen
Deutschlands mit wichtigen Wirtschaftszentren und Urlaubsregionen zu ve rknupfen.
Hierbei hat sich eine Arbeitsteilung zwischen den grof3en Hubflughafen Frankfurt und
Munchen, ihren weltweiten Verbindungen und den weiteren Flughé&fen in Deutsc h-
land ergeben. Letztere konzentrieren sich auf die Strecken mit einem aufkommens-
starken Originarverkehr sowie auf die Anbindung an internationale Drehkreuze. D a-
gegen haben die Hubflughé&fen sich im internationalen Wettbewerb um die Umste i-

gemarkte etabliert.

Die an den deutschen Hubs beheimatete Lufthansa gehért zu den fihrenden Net z-
fluggesellschaften Europas und ist die tragende Fluggesellschaft der Star All iance.
Die Rolle Deutschlands als bedeutender Quellmarkt fir Urlaubsreisen war die Grun d-
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lage dafir, dass sich in Deutschland einige grof3e Ferienfluggesellschaften etablieren
konnten. Nach Umsetzung des dritten Liberalisierungspaketes der EU im Luf tverkehr
wurde das Flugangebot — sowohl von deutschen als auch von europaischen Flugg e-
sellschaften — deutlich ausgebaut. In der Flache wurden zahlreiche neue Tagesrand-
verbindungen eingerichtet. Auf bestehenden Verbindungen wurde auf den mittleren
und grél3eren Flughafen das Angebot zusatzlich durch Frequenzerhéhungen verdic h-
tet. Die Liberalisierung der Vertriebswege hat zusétzlichen Wettbewerb e rzeugt.

Im Ergebnis hat die Liberalisierung des Luftverkehrs im Europaverkehr bis Ende der
90er Jahre zu einer Ausweitung des Angebotes in der Flache gefuhrt. Die Verkehr s-
rickgange als Folge des 11. September haben zu Stagnation bzw. sogar tei lweiser
Angebotsreduzierung gefiihrt. Mittlerweile hat der Verkehr wieder angezogen. 2004
ist der Luftverkehr auf seinen alten Wachstumspfad zurtickgekehrt und die deu t-
schen Flughafen verzeichnen teilweise neue Rekordaufkommen. Damit ve rschéarfen

sich die vorhandenen Kapazitatsengpasse wieder in besonderem Mal3e.

In dieser Phase hat sich mit dem Markteintritt der "low-cost"-Carrier (LCC) die Markt-
situation erheblich verandert. Diese machen ihre Standortentsche idungen in vielen
Fallen von Zugestandnissen der Flughafen bei den Entgelten und/oder Marketingun-
terstlitzung abhéngig. Dies hat dazu gefiihrt, dass LCCs sich, neben betrieblichen
Aspekten, auf bisher nicht oder kaum an das Luftverkehrsnetz angebundenen Flu g-
hafen niedergelassen haben. Durch die &uf3erst gunstigen Tarife der "low-cost"-
Anbieter hat sich der Einzugsbereich der Flugh&fen in diesem Se gment erheblich
ausgeweitet. Im Ergebnis wurde im grof3eren Mal3e neue Luftve rkehrsnachfrage auf
Kurz- und Mittelstreckenrelationen geschaffen bzw. verlagert. Hierdurch hat sich der
Wettbewerb zwischen einzelnen Flugh&fen deutlich verschérft. Die bereits durch
Stagnation in der Verkehrsentwicklung beeintrachtigte wirtschaftliche Situation ei n-
zelner Flugh&fen hat sich weiter verschlechtert. Markte rhebungen lassen vermuten,
dass etwa 60 Prozent der mittels LCC im Punkt-zu-Punkt-Verkehr beforderten Pas-
sagiere anderweitig — auch zu anderen Zeiten — traditionelle Linien- oder Ferienflug-
angebote in Anspruch genommen héatten. In der neuesten Entwicklung kombinieren
einzelne Airlines das "low-cost"-Konzept mit touristischem Verkehr (Veranstaltungs-
verkehr) und dem klassischen Punkt-zu-Punkt-Verkehr. Alles dies ist zugleich eine
grof3e neue Herausforderung fur die traditionellen Fluggesellschaften. Von einzelnen
Routen haben die "low-cost"-Carrier bereits die etablierten Anbieter verdrangt.
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2.3.2 Wettbewerb im Interkontinentalverkehr

Wesentliches Ergebnis der Liberalisierung im europaischen Luftverkehr war zugleich,
dass die nationalen Fluggesellschaften uneingeschrankt Passagiere im sog.
6.-Freiheitsverkehr tber ihre jeweiligen Hubflughafen (Ausland-/ Auslandumsteiger)
leiten konnten. Diese erweiterten Marktzugangsmaoglichkeiten haben die Bildung von
Allianzen gefordert. Durch ihr gebiindeltes Angebot konnten die Allianz-
Fluggesellschaften ihre Marktstellung erheblich ausbauen und tberproportional am
Europa-Europa, Europa-Interkontinental sowie Interkontinental -Interkontinental Um-
steigeverkehr partizipieren. In der Folge kam es auf den grof3en Hubs zu einem
Uberdurchschnittlichen Verkehrswachstum. Die Einbindung der vergleichsweise auf-

kommensschwachen osteuropéischen Verkehrsstrome wurde effizient ermdgl icht.

Die wichtige Rolle der Hubflughafen fir die Entwicklung des Luftverkehrs in Deutsc h-
land lasst sich auch daran ablesen, dass uber die Drehkreuze Frankfurt und Min-
chen im Jahr 2003 finfmal so viele Fluggéaste zu interkontinentalen Zielen flogen wie
von allen anderen Flughafen Deutschlands im Direktverkehr zusammen. ° Weltweit
hatten die Top-50-Flugh&fen 2003 einen Marktanteil von 46 Prozent.® Sie wachsen
im Vergleich zu den anderen Flughé&fen Uberproportional, was sich in den Zahlen fir
die neun grof3ten Flugh&afen deutlich widerspiegelt: deren Marktanteil unter den Top
50-Flughéfen stieg zwischen 2001 und 2003 von 30 auf 34 Prozent, bis 2008 wird fur
sie ein Marktanteil von 38 Prozent prognostiziert.’

Auf Grund ihrer zentralen Lage in Europa sowie ihrer globalen Angebotsqualitat e r-
gibt sich eine Chance zur Partizipation an weiterem tUberproporti onalen Wachstum
mit entsprechenden Folgewirkungen auf Arbeitspléatze und den Wirtschaftsstandort.

In den zurtickliegenden Jahren hat sich der Wettbewerb zwischen den Allianzen bzw.
zwischen den von ihnen angeflogenen Hubflughafen weiter deu tlich verscharft. Dies
ist darauf zurtickzufuhren, dass sich die Erlossituation der Luftverkehrsgesellschaften
u.a. durch vorubergehend stagnierende Nachfrage in Folge unerwarteter einschne i-
dender Entwicklungen sowie durch Markteintritt der "low-cost"-Fluggesellschaften
drastisch verschlechtert hat. Die Fluggesellschaften versuchen ihre Wettbewerbsfa-
higkeit u.a. durch Kostensenkungsprogramme und effizienzste igernde Malinahmen

® Unter Interkontinentalverkehr werden alle Flugstrecken mit einem Ziel auBerhalb Europas verstan-
den, also z.B. auch Ziele in Nordafrika. Vgl. Intraplan Consult GmbH: Luftverkehrsprognose Deutsch-
land, 2004.

®Vgl. ACI: World Data, 2003.
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im operativen Bereich zu verbessern. Der letzte Aspekt ist insbesondere fur Flugg e-
sellschaften mit komplexen Netzstrukturen (Hubsysteme) von existenzieller Bede u-
tung. Die Routenwahl des Passagiers wird neben Kriterien wie Preis, Service und
tageszeitlicher Lage der Flige, insbesondere durch die in den Computerreservi e-
rungssystemen vorgegebene Darstellungshierarchie nach Gesamtreis ezeiten (von
Quell- bis Endzielflughafen) bestimmt. Denn fir einen Passagier gibt es keine Préafe-
renzen — z.B. hinsichtlich einer Flugstrecke von Berlin nach New York tber Frankfurt,
Paris, Amsterdam oder London. Eine kurze Umsteigezeit auf dem Hubflughafen ist in
jedem Fall ein entscheidendes Wettbewerbskriterium. Um kurze Umsteigezeiten si-
cherzustellen sind — neben ausreichender und effizienter Infrastruktur im Terminal —
ausreichende Start- und Landekapazitaten unverzichtbar. Nur so kbnnen moglichst
viele Flige in der Zu- und Abbringerwelle zeitnah zu Umsteigerelationen verknupft

werden.

Sind diese Voraussetzungen in Zukunft in Deutschland nicht mehr erfullt, droht G e-
fahr, dass Verkehre auf andere européische Hubflugh&fen ausweichen. Die intern a-
tionale Leistungsfahigkeit des Luftverkehrsstand ortes Deutschland hangt also ent-
scheidend davon ab, dass die Hubflughafen ihre Funktion uneingeschrankt erfullen
kénnen. Andernfalls werden die in Deutschland tatigen Allianzen ihr Angebot nicht
mehr marktkonform weiterentwickeln kénnen. Dies fiuhrt zu einer generellen Ver-
schlechterung der Angebotssituation (auch) fur die Fluggaste aus dem deu tschen

Raum.

Generell dirfte sich der Wettbewerb im internationalen Verkehr mit Drittstaaten
(Nicht-EU-Verkehr) zukilnftig verscharfen, weil als Folge des Urteils des Europai-
schen Gerichtshofs alle EU-Fluggesellschaften von jedem Flughafen der EU in jedes
beliebige Drittland fliegen kénnen, sofern dieses hierzu die Verkehrsrechte e rteilt.?
Insofern kann eine Dezentralisierung auch des Interkontinentalverkehrs nicht ausg e-
schlossen werden. Hiervon profitieren neben aufkommensstarken deutschen Flugh &-
fen in der Flache allerdings auch die Hubflugh&fen Frankfurt und Minchen, weil neue
Verkehre aus der Flache anderer Lander uber sie geblindelt und von dort weiterve r-

teilt werden kdnnten, wenn ausreichend Kapazitéat vorhanden ist.

" Vgl. BCG: Airports — Dawn of a new Era 2004.

® vgl. Urteile des EUGH vom 5. November 2002 in den Rechtssachen C-466/98, C-467/98, C-468/98,
C-469/98, C-471/98, C-472/98, C-475/98, C-476/98 zu den bilateralen Luftverkehrsabkommen Bégi-
ens, Danemarks, Deutschlands, Finnlands, Luxemburgs, Osterreichs, Schwedens (sog. "Open
Skies"-Abkommen) und des Vereinigten Konigreichs mit den USA.
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3. Aufgaben der Luftverkehrspolitik

3.1 Verantwortlichkeiten im Luftverkehr
Der Flughafenausbau und -betrieb liegt in Deutschland tberwiegend in regionaler
Verantwortung. Die Aufsicht Uber die Verkehrsflugh&fen durch die Bundeslander ist
Bundesauftragsverwaltung. Deshalb gelten die Grundséatze der Bundesauftragsve r-
waltung nach Artikel 85 des Grundgesetzes.

Die Lander beaufsichtigen gemaf Art. 87 d in Verbindung mit 8 31 LuftVG die Flu g-
platze im Rahmen der Auftragsverwaltung. Dies bedeutet, dass die Lander nicht nur
die Wahrnehmungskompetenz, sondern auch die Sachkompetenz solange inneh a-
ben, wie der Bund nicht durch Weisung eingreift. Das Gesetz b erticksichtigt dabei die
groRere Sachnahe der Lander. In diesen Bereich greift der Bund nur mit grof3ter Zu-

ruckhaltung ein — und nur, wenn eine unabdingbare Erfordernis besteht.

Die Bundesaufsicht verpflichtet den Bund, behaupteten Rechtsverstt3en nachzug e-
hen. Insoweit konnten Rechtsverstél3e durch ein Land eine Weisung des B undes
erforderlich machen.

Aus dem Grundsatz des bundesfreundlichen Verhaltens und aus dem Prinzip des
kooperativen Fdderalismus folgt im Rahmen von Artikel 85 GG eine Pflicht zur g e-
genseitigen Rucksichtnahme.

Zwischen Bund und Landern besteht daher eine Kooperation. Wahrend die Lander
als Genehmigungsbehdorde fir die Flughafenentwicklung im engeren Sinne veran t-
wortlich sind, Gbernimmt der Bund die Koordinierung dieser Planungen aus tberr e-
gionaler Sicht und sorgt fur die erforderlichen Fernverkehrsa nbindungen. Bund und
Lander haben aus tbergreifender Sicht der Gesamtverkehrswegeplanung insbeso n-
dere auf eine Engpassbeseitigung bei Mobilitatsketten hinzuwirken. Fallen Maf3na h-
men dazu in die alleinige Verantwortung des Flugplatzbetreibers, ist das Aufzeigen
festgestellter Engpasse fur sich allein schon als Aufforderung an die Gesellschafter
und Flughafenunternehmer zu werten, die Umsetzung solcher MalRnahmen anzug e-

hen.
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3.2 Luftverkehrsinfrastruktur
Deutschland verfiigt entsprechend der aktuellen Flugplatzliste des BMVBW?® iiber
insgesamt 37 Flugplatze mit Linien- und/oder Ferienflugverkehr (siehe folgende Ab-
bildung).

o Westerland
Kiel @
() Rostock @' ieringsdorf
Lubeck
tamburg @ ® ® ;
9 Neubrandenburg Stettin
( )
Amsterdam LS .
’ Berlin-Tegel
Hannover @ Berlin-Tempelhof
Miinster/ ’ @ Braunschweig Berlin-Schonefeld
Osnabriick
) ) Paderborn/
@ Niederrhein Lippstadt
. - J
Ménchen- ° Dortmund @ Leipzig/Halle
gladbach @ oisseldorf @ Dresden

i Erfurt ®
Maastricht @ Kt’)ln,’ @ Siegerland ® Altenburg
Litich ® < Bonn

\ Prag
Frankfurt/Main ®
Hahn‘ . Hof-Plauen (]
Luxemburg ®
Saarbriicken @ Mannheim Niirnberg
® © zveibriicken
Karlsruhe/
Bad.en-Baden ® Stuttgart
Strassburg @ Augsburg @ Linz
. Miunchen
) ® Friedrichshafen Q Salzburg
Basel - Mulhouse ’ .
Zirich @ Innsbruck

Abb. 4: Flughafen in Deutschland sowie angrenzende Nachbarflughafen )
Legende: Grol3e Kreise markieren eine Verkehrsleistung von Uber 5 Mio. PAX-Aquivalenten, kleine
eine Verkehrsleistung kleiner 5 Mio. Hierbei gilt: 1 t Fracht = 10 PAX.

Damit weist es eine Flughafendichte auf, die ansonsten nur in Landern g egeben ist,
in denen die geografischen Gegebenheiten (Insellage, Gebirge) den Einsatz des
Flugzeugs auch auf Kurzstrecken erfordern. Derzeit erreichen 64 Prozent der Ein-
wohner den néchstgelegenen Flughafen innerhalb einer Stunde , 95 Prozent inner-
halb von 90 Minuten. Folgende Abbildung veranschaulicht die Situation in Deutsc h-
land.

® Stand: 13. Mai 2003
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Da die aufkommensstarken Regionen alle tber einen Flughafen verfiigen, kann ein
Grol3teil der Reisenden den nachstgelegenen Flughafen sogar in kiirzerer Zeit erre i
chen.



Das Passagieraufkommen der 37 genannten Flughéafen differiert erheblich. Einige
dieser Flughéafen sind wegen des Fehlens der "kritischen Gro3e" betriebswirtschaf t-
lich nicht profitabel. Eine Studie im Auftrag der EU-Kommission'® schatzt, dass die
kritische Grol3e, ab der ein kostendeckender Flughafenbetrieb mdglich ist, bei
500.000 bis 2 Millionen Pax-Aquivalenten* liegt. Ebenso argumentiert der Aus-
schuss der Regionen der EU. Auch betriebswirtschaftliche Erfahrungen sprechen

hierfir.

Allerdings haben viele Regionalflugh&fen eine volkswirtschaftliche und strukturpoliti-
sche Bedeutung. Durch sie sollen Standortnachteile zumindest teilweise ausgegl i-
chen und die Ansiedlung von Industrie und damit das Schaffen von Arbeitsplatzen
Uberhaupt mdglich gemacht werden.

Durchaus mit dem Ziel einer Wirtschaftsforderung ist in den letzten Jahren die An-
zahl der Flugh&fen durch Konversionsprojekte ehemaliger Militarflughafen erwe itert
worden. Die positive volkswirtschaftliche Wirkung konnte sich hier jedoch nicht immer
entfalten. Denn einige dieser Flughafen liegen in der Nahe zu bereits bestehenden
Flughafen. Wenn sich auf diesen neuen Flughafen mangels ausreichender Nachfr a-
ge vor Ort nahezu ausschlieRlich "low-cost"-Fluggesellschaften mit deutlich erweiter-
tem Einzugsbereich infolge giinstiger Tarife ansiedeln, bleibt dies aufgrund des tarif-
bedingt erweiterten LCC-Einzugsgebietes nicht ohne Auswirkung auf die Nachfrage-
entwicklung der betroffenen Nachbarflughafen. Es drohen Einstellungen von Flu g-
diensten uber die Kannibalisierung der Nachfrage.

Gleichzeitig wird durch derartige Projekte das Dilemma im deutschen Flughafennetz
nicht beseitigt. Es liegt darin, dass einerseits auf vielen Flughafen ausreichend K a-
pazitatsreserven vorhanden sind, andererseits jedoch insbesondere die grofReren
Flughafen an ihre Kapazitatsgrenzen stof3en. Das Problem I&sst sich nicht durch
marktwidrige steuernde Eingriffe der Industrie oder des Staates I6sen, weil Nachfr a-
ge grundsatzlich nicht von belasteten zu weniger belasteten Flughafen lenkbar ist.
Dies gilt auch fur den Frachtbereich, da der planméRige Fracht-Linienverkehr grof3-
tenteils ein Koppelprodukt von Nurfracht und Beiladefracht auf Passagiermaschinen
ISt.

19v/gl. Cranfield-University 2002: Study on Competition between Airports and the Application of State
Aid Rules.
1 t Fracht = 10 PAX.
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3.3 Handlungsbedarf
Insbesondere durch Markteintritt der "low-cost"-Fluggesellschaften, wie auch durch
eine zu erwartende Offnung der Drittmarkte, die im Interkontinentalbereich den
Markteintritt kostengunstig operierender Fluggesellschaften begunstigt, wird der
Wettbewerbsdruck im Luftverkehr weiter zunehmen. Die Luftverkehrsindustrie ist g e-
fordert, ihre Wettbewerbsfahigkeit zu sichern, indem sie kostengunstig produziert und
ein leistungsfahiges und nutzergerechtes Produkt anbietet. Aufgabe der Politik wird
sein, dafur Sorge zu tragen, dass eine leistungsfahige Flughafeninfrastruktur vo r-

gehalten wird, die den Anforderungen der Zukunft gerecht wird.

Dazu gehort, dass die Flughafen gut an das Schienen- und Stral3ennetz angebunden
sind. GroRRere Flugh&fen werden insbesondere an das Hochgeschwindigkeit snetz der
Bahn angebunden sein mussen. Vielerorts sind hierzu die infrastrukturellen Vor aus-
setzungen bereits gegeben bzw. in der Umsetzungs - oder Planungsphase. Zusatz-
lich wird die Bahn ihre Reisezeit auf zahlreichen Strecken jedoch weiter erheblich
verklrzen miussen, wenn die intermodale Verknupfung, zu der auch eine integrierte
Verkaufs- und Angebotsdarstellung gehdrt, erfolgreich am Markt u mgesetzt werden

soll.

Die Luftverkehrswirtschaft in Deutschland bendtigt eine langfristige Planungssiche r-
heit fur die Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur. Nur so kann sie gezielt und effektiv
ihre Finanzmittel richtig investieren und die Standorte entwickeln, die fur das erwart e-
te Nachfragewachstum keine hinreichenden Kapazitaten aufweisen. Neben der Er-
weiterung der Flugh&fen z&hlt hierzu auch die Entwicklung der Flugsicherungsinfr a-
struktur und der Ressourcenvorhaltung der Fluggesellschaften.

Um die weitere Entwicklung des Luftverkehrsstandortes Deutschland zu sichern, sol |-
ten die Bundesregierung und die Lander die bereits im Flughafenkonzept aufgegri f-
fene Aufgabenbeschreibung einer besseren koordinierten Planung konkretisieren.
Dabei gilt es sicherzustellen, dass dringende Ausbaumalinahmen auf bereits heute
hochbelasteten bzw. in wenigen Jahren an die Grenzen ihrer Leistungsfahigkeit st o-
Renden Flughafen zligig umgesetzt werden. Der Erhalt der vorhand enen tragfahigen
Substanz und die Steigerung ihrer Effizienz haben dabei klaren Vorrang vor dem
Neubau von Flughafen bzw. weiteren Konversionsprojekten. Dies ist auch im Sinne
einer nachhaltigen Entwicklung des Luftverkehrs mit dem Ziel der Einhaltung eines
effektiven Umweltschutzes.
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4. Masterplan als Instrument zur koordinierten Entwicklung der Flughafe n-
infrastruktur

4.1 Zieldefinition

Ziel des Masterplans zur Entwicklung der Flughafeninfrastruktur ist es, einen Beitrag
zur Sicherung und Starkung der internationale n Wettbewerbsféahigkeit des Luftver-
kehrsstandorts Deutschland zu leisten. Mit dem Masterplan soll der Infrastrukturb e-
darf an die stetig steigende Binnennachfrage nach Luftverkehrsdienstleistungen a n-
gepasst und die Rolle Deutschlands als bedeutende Luftverke hrsdrehscheibe ge-
starkt werden.

Die Planung von Ausbauvorhaben und die Antragstellung fir die erforderlichen luf t-
rechtlichen Zulassungsverfahren weist das Luftrecht den Flughafenunternehmen zu.
Fur die sachgerechte Wahrnehmung dieser Aufgaben bendtigen di ese entsprechen-
de Planungs- und Rechtssicherheit, die auf bundesrechtlicher Ebene insbesondere
gewabhrleistet werden kann u.a. durch

Vereinfachung und Konkretisierung der einschlagigen Fachgesetze, insb e-

sondere des luftrechtlichen Fachplanungsrechts,

Konkretisierung der rahmensetzenden Raumordnungsvorschriften,

Préazisierung der Umweltschutzanforderungen,

Entwicklung eines integriertes Verkehrswegekonzeptes zur optimalen Ver-

knUpfung und Nutzung aller Verkehrsmittel.
Insofern appellieren die Industrievertreter an die 6ffentliche Hand, die neben ihrer
Rolle als Eignerin von Infrastruktur auch eine regulative Rolle und im Falle des Bu n-
des die der Gesamtkoordinierung innehat, diese koordinierende Rolle verstarkt
wahrzunehmen. Dabei muss sie eine Balance sowohl zwischen widerstreitenden
Flachennutzungen bei Flugh&afen und deren Umfeld als auch zwischen dem Nutzen
eines Flughafens und dessen Erweiterung sowie den Folgen fur die Umwelt scha f-
fen. Hierzu muss auch die verbindliche Umsetzung von rau mordnerischen Vorgaben
auf landes- und regionalplanerischer Ebene dienen (Festlegung von Ausbauzielen,
Schutzzonen und Vorranggebieten in Landes- und Regionalplanen).

Zweck des Masterplans ist die Konkretisierung der bereits im Flughafenkonzept b e-
schriebenen Notwendigkeit der leistungsfahigen Entwicklung der deutschen Flugha-
feninfrastruktur. Insoweit greift er das vom Bund und den Landern bekundete diesb e-
zugliche offentliche Interesse auf. Der Masterplan soll insbesondere dazu beitragen,
dass die fur den Luftverkehrsstandort Deutschland wesentlichen Ausbauvorhaben
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der Flughafeninfrastruktur, einschliel3lich der erforderlichen Einbindung der Flugh &-
fen in die offentliche Verkehrs- und Versorgungsnetze, rechtzeitig erkannt und die
Umsetzung dieser Vorhaben ziel- und zeitgerecht eingeleitet werden kann. Der Ma-
sterplan soll eine Grundlage bilden, auf dessen Basis das Flughafenkonzept der
Bundesregierung verbindlich weiterentwickelt wird. Diese Konzept griindet sich auf
Beschlisse der Verkehrsministerkonferenz im Einvernehmen zwischen Bund und

Landern.

Aus der Sicht der Initiatoren ist fur die weitere Entwicklung der Flughafeninfrastruktur
insbesondere die Beseitigung von Kapazitdtsengpassen an den grof3en deutschen
Flughafen und die Gewahrleistung der flachendeckenden Bedienung des Mittel strek-
ken-/Punkt-zu-Punkt-Verkehrs von tragender Bedeutung. Hieraus ist alle rdings nicht
abzuleiten, dass im Masterplan nicht ausdriicklich erwédhnte Vorhaben keine volk s-
wirtschaftliche Bedeutung aufweisen.

Der strategische Rahmen des Masterplans wird regelmafig tberprift. Dabei werden
sowohl die erwartete Nachfrage als auch umweltpolitische Aspekte bertcksic htigt.
Diese Uberprufung erfolgt mindestens alle funf Jahre und immer spatestens im Z u-
sammenhang mit der Erstellung neuer Bunde sverkehrswegepléane, die in Bezug auf

den Luftverkehr mit dem Masterplan abgestimmt werden.

4.2 Flughafenkonzept als Grundlage des Masterplans

Die Ausgangslage und die weitere Gestaltung ihrer Luftverkehrspolitik hat die Bu n-
desregierung bereits im Jahr 2000 im Flughafenkonzept darg estellt. Dieses Flugha-
fenkonzept enthalt nicht nur eine Analyse der Situation des dezentralen deutschen
Flughafennetzes Ende der 90er Jahre. Es stellt in einem Aktionsplan auch Maf3na h-
men vor, die der Weiterentwicklung des Luftverkehrs im Rahmen eines effizienten
und umweltschonenden Gesamtverkehrssystems Rechnung tragen. Es zieht aus der
absehbaren Entwicklung des Luftverkehrs in Deutschland den Schluss, dass eine
Erweiterung der Luftraum- und Flughafenkapazitaten notwendig ist, um die Bede u-
tung des Standortes Deutschland im européaischen und globalen Luftverkehr zu er-
halten.

Das Flughafenkonzept bildet somit die Grundlage fiir den "Masterplan Flugh afen".
Dieser Masterplan hat die Aufgabe, die gré3eren Ausbaunotwendigkeiten zu konkr e-
tisieren. Damit greift der Masterplan das vom Bund und den L&ndern bekundete 6 f-
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fentliche Interesse an ausgewiesenen Ausbauvorhaben der Flughafeninfrastruktur
auf. Hierdurch werden andere Ausbaumafinahmen, die von den Landern fur notwe n-
dig erachtet werden, nicht verworfen. Diese kbnne n aus regionaler Sicht geboten
sein, sollten aber stets im Zusammenhang einer Gesamtstandor tpolitik gesehen und
somit auch landerubergreifend unter Einbeziehung des Bundes aufeinander abg e-

stimmt werden.

4.3 Auswahl der in den Masterplan aufgenommenen Flughéafen
4.3.1 Rolle der Flughafen

Zielsetzung der Politik ist es, in allen Regionen eine hohe Verkehrsgunst durch au s-
reichende Integration in das Luftverkehrsnetz zu erzielen. Wegen zu geringer Nac h-
frage lasst sich allerdings ein umfassendes Streckenangebot auf Flughafen mit we-
niger aufkommensstarkem Einzugsgebiet betriebswirtschaftlich nicht realisieren. Eine
Anbindung an grof3e Hubflugh&fen, tber die Ziele weltweit erschlossen werden, ist in
diesem Fall von hoher Bedeutung. Grundsatzlich kann man daher unterscheiden
zwischen Hubflughafen als zentrale Drehscheibe des Luftverkehrs und Flughéfen,
die im Wesentlichen eigenstandige Routen, einschlie3lich der Verbindungen zu den
Hubflughéafen, aufweisen.

Hub — Flughéfen

In Deutschland kommt den Flugh&fen Frankfurt und Minchen die Rolle von Hubflug-
hafen zu. Beide Drehkreuze sind fur den Luftverkehrsstandort Deutschland von tbe r-
ragender Bedeutung, da sie die umfassende Verknipfung Deutschlands mit der Welt
sicherstellen. Beide Flughafen sind wichtige Knoten im weltweiten Luftverkehrsnetz
mit einer erheblichen Anzahl von Ausland — Ausland Umsteigern. Diese Funktion hat
in den letzten Jahren im Zuge der Liberalisierung des Luftverkehrs und anha ltender

Globalisierungstendenzen enorm an Bedeutung g ewonnen.

Die Erhaltung und Weiterentwicklung der internationalen Wettbewerbsfahigkeit des
Luftverkehrsstandortes Deutschland hangt in hohem Mal3e davon ab, dass diese
beiden Flugh&fen bedarfsgerecht ausgebaut werden. Sonst wird der Umsteigeve r-
kehr Uber andere europaische Hubs abfliel3en.

Derzeit ist nicht erkennbar, dass weiteren Flughafen in Deutschland in absehbarer
Zeit eine umfassendere Rolle als Umsteigeflughafen zukommen kénnte. Im Fracht-
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bereich nimmt derzeit zuséatzlich neben Frankfurt und Minchen der Flughafen

KoIn/Bonn eine zentrale Drehscheibenfunktion ein.
Weitere Flughafen

Die weiteren Flugh&fen unterscheiden sich im Wesentlichen in der Hohe und der
Struktur des Verkehrsaufkommens. Da die Verkehrsnachfrage auch in Zukunft in al-
len Regionen Deutschlands weiter wachsen wird, muss auch auf diesen Flughéafen
die Infrastruktur dem steigenden Bedarf angepasst werden. Dartber hinaus gibt es
Flughéafen, die zukinftig eine Entlastungsfunktion fir kapazitatsbeengte Flu ghafen

ubernehmen kodnnten.

4.3.2 Auswahl der Flughéafen fur den Masterplan

Das derzeitige Flughafennetzwerk in Deutschland muss zukunftsfahig bleiben, damit
es inshesondere auch im internationalen Rahmen eine nachhaltige Entwicklung s i-
cher stellt. Das setzt voraus, dass die Flughafen durch einen nachfragegerechten

Ausbau ihrer Kapazitaten weiter entwickelt werden.

Neben den internationalen Verkehrsflughafen tragen auch die in der Flache gestre u-
ten Regionalflughafen zum Erfolg des deutschen Flughafennetzes bei. Sie sichern
die nationale und internationale Luftverkehrsanbindun g diinner besiedelter Regionen.
Daher sollte daftir Sorge getragen werden, dass diese Flughafen auch z ukinftig die
ihnen zugewiesene Rolle als Standortfaktoren fur ihre Region e rfullen kdnnen.

Notwendige Ausbaumal3nahmen fir alle Flughé&fen sind in Anhang 5 zum Flughafen-
konzept beschrieben. In den Masterplan werden die Flughafen aufgenommen, die
die Einbindung Deutschlands in den wachsenden globalen Luftverkehr sicherstellen
und bei denen insbesondere auch im Zuge zu erwartender Ausbauno twendigkeiten
in verstarktem Mal3e Aspekte Gibergeordneter Bundespolitik zu beac hten sind. Das
gilt z.B. fur die Anbindung der Flugh&fen an Uberregionale Straf3en - und Schienen-

netze.

Wie schon beschrieben kénnten im Laufe der ndchsten Dekade in Folge fortschre i-
tender Liberalisierung der Drittstaatenverkehre neben den Hubflugh&fen auch Flu g-
hafen in der Flache Direktangebote zu interkontinentalen Zielen erhalten, so dass

diese Flughafen eine Ausweitung ihrer Einzugsgebiete erfahren. Reibungsloser Zu-
und Abbringerverkehr setzt gute Integration in die Verkehrsnetze am Boden voraus.
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Im Masterplan sind daher neben den Hubflughafen vorsorglich die Flughafen aufg e-
nommen, fur die auf Grund ihres Verkehrsvolumens vorrangig mit einer Auswe itung
u.a. auch von Langstreckendiensten zu rechnen ist. Dies ist insbesondere fur Flug-
hafen mit einem Aufkommen von tber 5 Mio. Passagieren der Fall. Mit dem Kriterium
eines Passagieraufkommens von uber 5 Mio. kann zudem gewéhrleistet we rden,
dass die erfassten Flughafen auch den weitaus groé3ten Teil der Luftverkehrsnach-
frage in Deutschland abdecken: 2003 sind dies 86 Prozent und 2015 — laut Luftver-
kehrsprognose — sogar schon 88 Prozent aller Fluggéste in Deutschland.

Aus heutiger Sicht erfillen neben Frankfurt und Miinchen die Flughafen Dusseldorf,
Berlin, Hamburg, Koln/Bonn, Stuttgart und Hannover diese Kriterien. Sollte die aktu-
elle Entwicklung es erfordern, kann die Auswahl der in den Masterplan aufgeno m-

menen Flughé&fen angepasst werden.

Derzeit ist noch nicht abzusehen, wie sich der "low-cost"-Verkehr langfristig entwik-
kelt. Zentrale LCC-Flugh&fen kénnten auch eine Uberregionale Funktion erhalten und

waren dann in den Masterplan aufzune hmen.

4.4, Entwicklungsziele der deutschen Flughéfen
4.4.1 Ubersicht

Das bewahrte deutsche Flughafennetzwerk muss durch einen nachfragegerechten
Ausbau der Kapazitaten fur alle Funktionen eines Flughafens weiter entwickelt we r-
den. Dabei soll eine weitere Integration mit den Verkehrstragern Schiene und Stral3e
angestrebt werden. Neue Technologien zur Steigerung der Kapazitaten d er Start-
und Landebahnsysteme und des dazugehorigen Luftraums sollen genutzt werden.
Um wetterbedingte Verspéatungen zu vermindern, sollten an stark belasteten Flugh a-
fen moderne meteorologische Messsysteme eingesetzt werden.

Bund, Lander und Gemeinden werden aufgefordert, den "Masterplan Flugh&fen" um-
zusetzen. Bei der Weiterentwicklung der européischen Flughafen- und Luftverkehrs-
politik soll die Bundesregierung die im Masterplan formulierten Ziele einbringen und

nachdrucklich vertreten.

Eine bedarfsgerechte Anpassung der Flughafeninfrastruktur erfordert kontinuierliche
Investitionen der Flugh&fen. Dies spiegelt sich in der Anlageinvesti tionssumme der
deutschen Verkehrsflughafen von 5,7 Mrd. EUR fiir den Zeitraum 1998 bis 2002 w i-

der, die z. B. fur Terminalerweiterungen und -neubauten, Start- und Lande-
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bahnverlangerungen, Vorfelderweiterungen, zusatzliche Parkflachen, den Bau von
Luftfrachtanlagen und Verbesserungen der Schienenanbindung durch Regional - und
Fernbahnanschlisse aufgebracht wurde. Im kommenden Jahrzehnt sind fir einen
bedarfsgerechten Ausbau der Flughafen in Deutschland Investitionen von Uber 15
Mrd. Euro in die Flugplatzinfrastruktur erforderlich. Allein Fraport als Betreiberin des
Flughafens Frankfurt wird fir den Ausbau 3,3 Mrd. EUR investie ren. Hinzu kommen
weitere Investitionen der am Flughafen ansassigen Unternehmen wie der Luf thansa
oder der DFS. Die Entwicklung der Infrastruktur muss nach dem gemeinsamen Ver-
standnis der Luftverkehrsunternehmen zu Kosten erfolgen, die internationalen

Benchmarks standhalten.

Die in den letzten Jahrzehnten stetigen Wachstumsraten des Luftverkehrs von
durchschnittlich 5-6 Prozent haben zur Ausschopfung der Kapazitatsreserven vieler
deutscher Verkehrsflughafen gefiihrt. Vor allem im Vorfeldbereich und bei der F lug-
gastabfertigung zeigten sich in den letzten Jahren Kapazitatsprobleme, denen viele r-
orts durch Erweiterungen der Infrastruktur oder geplante Ausbaumaf3nahmen b e-
gegnet wird. Ahnliches gilt fiir die vorhandenen Start- und Landebahnen sowie Roll-
bahnsysteme. Ohne erweiternde bauliche Malinahmen bei den gré3ten deutschen
Flughafen wird die Lucke zwischen Bedarfsanforderungen und verfugbaren Lei-

stungsangeboten stetig grol3er.

Flughafen, die weder tber die Schiene noch tber die Stral3e ausreichend angebu n-
den sind, entsprechen nicht den Anforderungen an ein modernes, intermodales G e-
samtverkehrssystem. Wichtig ist sowohl eine engpassfreie landse itige Anbindung fur
den Individualverkehr als auch eine hinreichende Verknu pfung (hohe Taktfrequenz)
mit dem o6ffentlichen Nahverkehr (Bus, Stral3en- und/oder U/S-Bahn). Insbesondere
die Anbindung an das Fernverkehrsnetz der Bahn Uber IC/ICE -Trassen hat fur die
interkontinental operierenden Flugh&fen eine hohe Bedeutung. Hierfir sind die en t-
sprechenden Mittel bereitzustellen. Dies gilt in besonderem Mal3e fir die Auswahl
der kurzfristig zu realisierenden Projekte im Rahmen der Bundesschienenwege - und
Bundesfernstralienausbaugesetze. Angesichts der besonderen volkswirtschaftlichen
Bedeutung der Flughafen fur den Exportstandort Deutschl and sollten die notwendi-
gen ErschlieRungsvorhaben als "gesetzte Projekte” in die Ausbaugesetze tiberno m-
men oder zumindest mit einem deutlichen Bewertungszuschlag im Vergleich zu son-

stigen Bundesverkehrswegeausprojekten versehen we rden.
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Grundsatzlich ist hierzu allerdings anzumerken, dass selbst unter optimistischen B e-
dingungen z.B. am Flughafen Frankfurt maximal funf Prozent der heutigen Bew e-
gungen auf die Schiene verlagerbar sind.*?

In der nachfolgenden Tabelle werden die Eckdaten der im Masterplan betracht eten
Flughafen zusammengefasst. Unter dem Einzugsgebiet werden die Einwohner ver-
standen, die innerhalb von 60 Minuten den Flughafen erreichen konnten. U nter dem
Potenzial PAX werden entsprechend die Passagiere zusammengefasst, die inner-
halb eines Umkreises von 60 Minuten um den Flughafen ihre Reise beginnen bzw.
beenden, unabhangig davon, welchen Flughafen sie tatsachlich b enutzen.

FRA MUC| BER/BBI DUS| HAM HAJ CGN STR]
Einzugsgebiet (Mio. Pers.; 2003) in
der 60-Minuten-lsochrone 5,8] 2,9 3,9 5,9 2,7 2,2 2.8 4,6
Potenzial PAX (Mio.; 2003) in der 60-
Minuten-Isochrone 15,0 11,0 30,2 12,7] 8,0l 3,9 13,4 6,4
PAX (2003) 48,1 24,0 13,2 14,2 9,4 5,0] 7,7 7,5
Fracht (Tsd. t, 2003) 1650,0 247,0 40,0 45,0 78,0| 15,0} 530,0 27,0
Bewegungen (Tsd., 2003) 459 356 215 186 149 86, 153 149
Flugdestinationen (2003) 300 220 130 135 100 70] 90 100
Beschaftigte (2003) 63000 23000 13000, 13000 13000 6000 11000 8000
Potenzial PAX (Mio; 2015) in der 60-
Minuten-lsochrone 24,4 19,0 20,0 22,1 12,4 6,6 21,8 10,7
PAX (2015) 78,4 47,0 25,8 27,7 14,1 8,0] 11,6 12,3

Tab. 3: Eckdaten der im Masterplan betrachteten Flughafen™

12 Vgl. Intraplan Consult GmbH: Fluggastprognose 2015 fur den Flughafen Frankfurt/Main unter Be-
racksichtigung der Wirkungen der "Transeuropéischen Netze" 1999. Gutachten im Auftrag der FAG,
begleitet von der Mediationsgruppe.

¥ Das sinkende Passagierpotenzial in Berlin erklart sich durch die Berechnungsmethodik Intraplans.
Hier wurden fir das Jahr 2003 die 60-Minuten-Einzugsbereiche jeweils fir die Flugh&fen Schonefeld,
Tempelhof und Tegel zugrunde gelegt, fur das Jahr 2003 nur noch der 663Minuten-Einzugsbereich um
den dann einzigen Hauptstadtflughafen BBI.
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4.4.2 Betrachtung der Hubflughé&fen
a. Frankfurt Main (FRA)

Netzanbindung

Der Flughafen Frankfurt (FRA) verflgt mit dem Fernbahnhof an der ICE -Strecke
Kdln-Rhein-Main, dem Regionalbahnhof und den Cargo-Bahnhof in der CargoCity
Sud Uber drei Anschlisse an das regionale und tUberregionale Schienennetz. Durch
diese sehr gute Anbindung kann der Flughafen sein Einzugsgebiet ausweiten und so
insbesondere auch Kurzstreckenfliige zu den nahe gelegenen Ballungsraumen auf
die Schiene verlagern. Der Flughafen wird derzeit taglich von tber 170 ICE/IC Zigen

angefahren.

Der Flughafen Frankfurt Main ist im Luftverkehr eine zentrale Drehscheibe. Er ve rfligt
Uber eines der dichtesten Netze im Luftverkehr in Europa. Durch die angebotene
Mindestumsteigezeit von 45 Minuten* bietet der Flughafen eine Vielfalt von Umstei-
geverbindungen mit kurzen Reisezeiten. Er hat damit einen strategischen Vorteil g e-
genuber den wichtigsten européaischen Konkurrenzhubs, der — genauso wie fir Min-
chen — allerdings die in Bezug auf den Transatlantikverkehr geografisch nachte ilige
Lage Deutschlands im Luftverkehr und den signifikanten Nachteil Frankfurts hinsicht-
lich des Bewegungseckwerts'® nicht kompensiert.

Im StralR3ennetz liegt der Flughafen am Frankfurter Kreuz, dem Ve rknipfungspunkt
der zwei meistbefahrenen und wichtigsten deutschen bzw. europaischen Fernaut o-
bahnen, der BAB A5 (E451) und der BAB A3 (E35/ E42). Damit ist er in Ost-West-
und Nord-Sud-Richtung sehr gut an den Verkehrstrager "Strafl3e" angeschlossen. Mit
der BAB A60 (E 42) und A67 (E 35) sowie den Bundesstral3en B43, B44 und B486
verfugt der Flughafen tber weitere Bundesfernstral3en, tber die der motorisierte | n-
dividualverkehr zum Flughafen geleitet werden kann.

Kapazitatsziele (Landseite/Luftseite)

Der Flughafen Frankfurt Main ist der grof3te Verkehrsflughafen in Kontinenta leuropa
und zentrales Drehkreuz der Star Alliance, der weltweit fihrenden Allianz von Flug-

gesellschaften.

* Nach Berechnungen von Intraplan wiirde eine Verlangerung der Mindestumsteigezeit um 15Minu-
ten in Frankfurt zu einem Passagierverlust von ca. 3,5 Mio. im Jahr 2015 fuhren.

!> Unter Bewegungseckwert wird die stiindliche Anzahl an Flugbewegungen verstanden, die von den
Fluggesellschaften geplant werden kann.
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Der Flughafen verfugt tber zwei parallele Start- und Landebahnen mit einer Lange
von 4.000 m sowie einer reinen Startbahn mit einer L&dnge von 4.000 m. Die Pass a-
gierabfertigung erfolgt tber die Terminals 1 und 2, die eine Kapazitat von 56 Mio.
Passagieren haben. Die Terminals sind lber ein Passagier-Transport-System mit-
einander verbunden. Zusatzlich verfugt der Flughafen mit den Bereichen CargoCity
Nord und CargoCity Sud tber groR3e Frachtbereiche, in denen das Frachtaufkommen
abgefertigt wird. Die Kapazitatsreserve dieser Frachtbereiche liegt bei ca. 2,7 Mio.
Tonnen p.a. Der Flughafen operiert seit Jahren an der Kapazitatsgrenze der Start -
und Landbahnen. Gegenwartig kann er 80/81 koord inierbare Bewegungen pro Stun-
de abwickeln. Durch eine intensive Zusammenarbeit zwischen Flughafenbetreiber,
der Deutschen Flugsicherung (DFS) und den Fluggesellschaften bei der Optimierung
der Verkehrsablaufe besteht das Ziel, diesen Wert auf 84 Bewegungen pro Stunde
anzuheben. Damit ware bei Ausnutzung aller technisch denkbaren Steuerungsma 3-
nahmen ein Jahresvolumen von rund 500.000 Bewegungen pro Jahr moglich. En t-
sprechend kénnten zwischen 55 und 60 Mio. Passagiere uber das vorhandene

Bahnsystem befordert werden.

Der Ausbau des Flughafens Frankfurt Main ist eines der strategisch bedeutendsten
Verkehrsinfrastrukturprojekte der Bundesrepublik Deutschland. Es besteht ein nati o-
nales Interesse an diesem Ausbau. Er dient dazu, die Stellung des Landes im inte r-

nationalen Luftverkehr zu erhalten und auszubauen.

Kapazitatsziel fur den Flughafen Frankfurt Main ist die Bereitstellung von ausre i-
chend Infrastruktur in den einzelnen Bereichen des Flughafens, einschliel3lich der
landseitigen Anbindung, um den prognostizierten Verkehr abwickeln zu kbnnen.
Hierzu zahlt insbesondere der Ausbau des Start- und Landebahnsystems auf eine
Kapazitat von 120 koordinierbaren Bewegungen pro Stunde. Soll der Luftverkehr s-
standort Deutschland seine Bedeutung behalten, muss der Flughafen s eine fihrende
Stellung im kontinentaleuropéischen Vergleich aufrecht erhalten. Dartber hi naus soll
die intermodale Anbindung des Flughafens starker ausgenutzt werden, um mehr
Verkehr auf die Schiene lenken zu kénnen.

Maflnahmen

Die Initiative Luftverkehr unterstiitzt daher die Planungen zum Ausbau des Flugh a-
fens auf eine Kapazitat von 120 Bewegungen pro Stunde durch eine weitere Land e-
bahn. Ebenso sind der Ausbau der Terminalinfrastruktur, der Infr astruktur fur die
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Frachtabfertigung und fur die Wartung, insbes ondere fur das neue Grof3raumflug-
zeug A380, und der Ausbau der landseitigen Infrastruktur zur Bewaltigung der pr o-
gnostizierten Verkehrsmengen Voraussetzung fur den Erhalt der internationalen
Wettbewerbsfahigkeit des Frankfurter Flughafens. Der Ausbau des Flughafens
Frankfurt Main soll die Ergebnisse der Mediation berticksichtigen. Die entspreche n-
den Genehmigungsverfahren und alle weiteren Schritte zur Erweiterung des Flugha-
fens sind zugig und mit der gebotenen Sorgfalt durc hzufiihren.

Im Schienenverkehr ist der weitere Ausbau der intermodalen Anbindung des Flugh a-
fens Frankfurts eine sinnvolle Ergdnzung zur Reduzierung von vermeidbarem Kur z-
strecken-Luftverkehr. Regionale Anbindungsmafinahmen zur Flankierung der Au s-
bauplane sollen gemaf den im Bundesverkehrswegeplan dokumentierten Mal3nah-
men erfolgen. Daher sind die im Bundesverkehrswegeplan abgebild eten Aus- und
Neubaumafinahmen der Hochgeschwindigkeitsstrecken Rhein-Main — Rhein-Neckar
und Hanau — Wirzburg/Fulda — Erfurt von hoher Bedeutung fur die Flughafenanbin-
dung und sollten von Bund und Landern entsprechend den verfigbaren Finanzmi t-
teln geférdert werden. Das geplante Terminal 3 sollte ebenfalls lei stungsfahig und
attraktiv angebunden werden. Im Nahverkehr soll weiterhin durch die intensivere
Nutzung der vorhandenen Schienennetze durch S-Bahn und Regionalziige sowie
den Bau der Regionaltangente West, dem Ausbau der Strecke Hanau — Gelnhausen
und der nordmainischen Strecke Frankfurt —Maintal — Hanau als neue S-Bahn-
Strecke im Rhein-Main-Gebiet die Anbindung des Flughafens an das o6ffentliche
Schienenverkehrsnetz verbessert werden. Damit kann der motorisierte Individualve r-
kehr in der Region zum Flughafen reduziert werden. Einen Rahmen bildet das ei n-
vernehmlich von dem Land Hessen, der Stadt Frankfurt am Main, der Regi on, dem
Rhein-Main-Verkehrsverbund und der DB AG entwickelte und verabschiedete Kon-
zept "Frankfurt RheinMain plus".

Das ubergeordnete Stral3enverkehrsnetz im weiteren Flughafenbereich muss auch
vor dem Hintergrund eines stetig wachsenden Personen - und Guterverkehrs auf den
BAB A3 und BAB A5 ausgebaut werden. Von gro3er Bedeutung flir den Ausbau der
landseitigen Anbindung des Flughafens sind daher die im Bundesve rkehrswegeplan
2003 vorgesehenen Neu- und AusbaumalRnahmen:
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- A3 AD Monchhof — AS Frankfurt Flughafen

- A3 AK Wiesbaden — AD Mdnchhof

- A3 AS Frankfurt Flughafen — AK Frankfurt

- A5 AS Friedberg — AK Bad Homburg

- A5 AK Bad Homburg — AK Nordwestkreuz Frankfurt

- A5 Nordwestkreuz Frankfurt — Westkreuz Frankfurt

- A60 AD Mainz — AD RUsselsheim

- A67 AD Monchhof — AD Risselsheim

- B486 OU Morfelden

- B 486 OU Dreieich — Offenthal.
Diese Malinahmen sollen von Bund und L&ndern im Rahmen der verfligbaren F i-
nanzmittel vorrangig umgesetzt werden. Hinzu kommen die Malinahmen zur bess e-
ren Erschliel3ung des Flughafens im Nahbereich, zu denen die Anpassung der Kel-
sterbacher Spange der B43 und der Ausbau der BAB A5 zwischen dem AK Fran kfurt
und der AS Zeppelinheim einschlief3lich der Anschlussstelle zahlen. Diese Mal3na h-

men sollen im Verbund mit dem Flughafen durchgefihrt werden.

b. Minchen (MUC)

Netzanbindung

Der Flughafen Munchen ist der zweitgrolite Luftverkehrsstandort in Deutschland b e-
zuglich des Luftverkehrsaufkommens mit einer besonders ausgepragten Umsteig e-
funktion im européischen Verkehr. Durch die angebotene Mindestumsteigezeit von
30 Minuten (innerhalb des Terminals 2) bzw. 35 Minuten (innerhalb des Terminals 1)
bietet der Flughafen eine Vielfalt von Umsteigeverbindungen mit kurzen Reisezeiten.
Er hat damit europaweit einen einzigartigen Wettbewerbsvorteil gegenuber allen a n-
deren globalen Anbietern und erreicht insbesondere im européischen und interkont i-
nentalen Umsteigeverkehr einen strategischen Vorteil. Uberproportionales Wac h-
stum im Vergleich zu alternativen europaischen Hubs ist die Folge.

Der Flughafen ist Gber zwei S-Bahnlinien an den Hauptbahnhof und die Innenstadt
von Miunchen angebunden. Beide Linien verkehren ganztags im 20-Minuten-Takt, so
dass alle zehn Minuten eine Verbindung stadteinwarts besteht. Eine direkte Anbi n-
dung an das Uberregionale Schienennetz existiert geg enwartig nicht. Hier ist ein Um-
steigen an den Bahnhtfen Minchen-Ostbahnhof und Miinchen-Hauptbahnhof erfor-
derlich.
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Im StralR3ennetz ist der Flughafen tber die BAB A92 Miinchen-Deggendorf an das
Uberortliche Stral3ennetz — BAB A9 Minchen-Nurnberg, BAB A8 Munchen-Salzburg

bzw. Minchen-Stuttgart — angeschlossen.
Kapazitatsziele (Landseite/Luftseite)

Der Flughafen verfugt tber zwei parallele Start- und Landebahnen mit einer Lange
von 4.000 m. Die Passagierabfertigung erfolgt Giber die Terminals 1 und 2, die eine
nominelle Kapazitat von mehr als 40 Mio. Passagieren haben. Die Terminals sind
durch ein Bauwerk, in dem auch der zentrale S-Bahnhof integriert ist, verbunden.

Gegenwartig sind fur den Flughafen Muinchen bis zu 88 Bewegungen pro Stunde
koordiniert. Bei Ausschopfung aller Optimierungspotenziale soll der Eckwert auf
knapp Uber 90 Bewegungen pro Stunde maximal angehoben werden. Damit wird das
Leistungsvermogen des vorhandenen Bahnsystems seine ultimative Kapazitatsgre n-
ze erreichen, Engpasssituationen und signifikante Qualitatseinbuf3en durch unakze p-

table Verspatungen sind die Folge.

Insgesamt ware ein Jahresvolumen von rund 450.000 Bewegungen pro Jahr mo g-
lich. Entsprechend kénnten bei einer Zunahme des Passagieraufkommens pro B e-
wegungen rund 40 Mio. Passagiere Uber das vorhandene Bahnsystem abgewickelt
werden. Die Frachtkapazitaten des Flughafens liegen gegenwartig bei etwa 660.000

t p.a. und kdnnen auf eine Mio. t p.a. erweitert werden.

Die vorhandenen Kapazitaten werden nicht ausreichen, um die in der Prognose au f-
gezeigte Verkehrsnachfrage zu decken. Nach gegenwartiger Wachstumserwartung
ist bereits 2008 mit einer Sattigung des jetzigen Systems zu rechnen. Die Notwe n-
digkeit des Baus einer weiteren Start- und Landebahn am Flughafen Minchen ist vor
diesem Hintergrund absehbar. Diesbezuigliche Planungsverfahren sollten zeitgerecht
beginnen.

Ebenso sind die notwendigen Erweiterungsmalinahmen fir Terminalanlagen und
Flugbetriebsflachen durchzufuhren, um die prognostizierte Verkehrsnachfrage a b-
wickeln zu kénnen. Es besteht ein nationales Interesse an diesem Ausbau. Dieser
dient dazu, die Stellung Deutschlands im internationalen Luftverkehr zu erhalten und

auszubauen.

Kapazitatsziel fur den Flughafen Munchen ist die Bereitstellung von ausreichend In -
frastruktur in den einzelnen Bereichen des Flughafens einschliel3lich der landseitigen
Anbindung, um den prognostizierten Verkehr abwickeln zu kdnnen. Hierzu z&hlt in s-
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besondere die Erweiterung des vorhandenen Start- und Landebahnsystems. Diese
Infrastrukturmaflinahmen sind zwingende Voraussetzung dafir, dass der Flughafen
Minchen seine Stellung als bedeutender Hub fir Kontinental - und Interkontinental-
verkehr aufrecht erhalten und weiter ausbauen kann. Dartber hinaus ist eine deutl i-
che Verbesserung der intermodalen Anbindung des Flughafens dringend erforder-
lich, um die gebotene Vernetzung der Verkehrstrager am Standort strategisch zu u n-
terstlitzen. Hierzu ist die Realisierung der Transrapid-Strecke Flughafen — Haupt-

bahnhof von besonderer Bede utung.
Malinahmen

Die Initiative Luftverkehr unterstiitzt die Uberlegungen zum Ausbau des Flughafens
durch eine weitere Start- und/oder Landebahn. Ebenso ist der Ausbau der Terminal-
infrastruktur, der Infrastruktur fir die Frachtabfertigung und der landseitigen Infr a-
struktur im Bereich Stral3e/Schiene zur Bewaltigung der prognostizierten Verkehrs-
mengen anzupassen. Die Initiative Luftverkehr fordert die beteiligten Parteien auf,
diesen Ausbau zugig voranzutreiben. Die entsprechenden Gene hmigungsverfahren

sind schnellstmdglich und mit der gebotenen Sorgfalt durchzufihren.

Der Flughafen Munchen kann seinem Anspruch als Luftverkehrsdrehscheibe von
europaischem Rang nur dann gerecht werden, wenn eine attraktive und schnelle
Verbindung mit dem Minchner Hauptbahnhof als dem zentralen Verknipfungspunkt
mit dem Schienenverkehr realisiert wird. Der Transrapid ist hierbei eine geeignete
Moglichkeit der Vernetzung der Verkehrstrager Schiene und Luft. In diesem Zusa m-
menhang sind auch Strecken Minchen — Augsburg — Ulm und Minchen — Lindau als
fur den Flughafen bedeutsame Schienenfernverkehrsstrecken auszubauen.

Daruber hinaus ist die Realisierung des Erdinger Ringschlusses einschlief3lich Ne u-
fahrner Kurve und Walpertskirchener Spange erforderlich. Hierdurch erhéalt der Flu g-
hafen Munchen eine direkte Anbindung an die Bahnstrecken Miinchen — Landshut -
Regensburg/Passau und Munchen — Muhldorf — Freilassing/Salzburg. Hierbei ist zu
berucksichtigen, dass der volle verkehrliche Nutzen der Walpertskirchener Spange
nur dann zu erzielen ist, wenn die Strecke Minchen — Muhldorf — Freilassing zeit-

gleich ausgebaut wird.

Alle genannten Mal3nahmen sind erforderlich, um die inte rmodale Anbindung des

Flughafens entscheidend verbessern zu kénnen.
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Die Anbindung des Flughafens an das tberortliche und regionale Straf3ennetz muss

auch vor dem Hintergrund des stetig wachsenden Durchgangsverkehrs auf den BAB

A92 weiter ausgebaut werden. Daher sind die im Bundesverkehrswegeplan vorges e-

henen Ausbaumal3nahmen von vorrangiger Bede utung, aber auch bereits dartber

hinaus absehbare Erweiterungen:

A8
A9
A9
A92

A94
A99
B301
B301
B15n
B388

Munchen — Augsburg - Ulm
AK Neufahrn — AK Minchen-Nord (im Bau),
AK Muinchen-Nord — AS Munchen/Frankfurter Ring (im Bau),

AK Neufarn — AD Feldmoching mit Weiterfihrung zum
Mittleren Ring / in Minchen

Minchen — Passau (Weiterbau)
AK Munchen Nord — AS Haar
OU Freising

OU Au i.d. Hallertau
Regensburg — Rosenheim

OU Taufkirchen (Vils)

B388n B388 — Hallbergmoos
— Staatsstral3e 2580 — Flughafentangente Ost (Weiterbau)

Diese sollen von Bund und Landern im Rahmen der verfligbaren Fin anzmittel vor-

rangig umgesetzt werden.
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4.4.3 Betrachtung der weiter ausgewahlten Flughafen
a. Berlin (TXL, THF, SXF — BBI)

Berlin verfiigt derzeit tiber drei Flughafen: Tegel, Tempelhof *®

und Schonefeld.
Netzanbindung

Der Flughafen Berlin Tegel hat seine Funktion als Hauptstadtflughafen mit einem
besonderen Schwerpunkt im européaischen Verkehr. Er verfugt nur Gber wenige i n-
terkontinentale Ziele. Der Flughafen ist Uber das innerstadtische StralRennetz zu e r-

reichen.

Der Flughafen Schonefeld liegt siiddstlich der Hauptstadt. Von ihm aus werden vor
allem "low-cost"- und Langstreckenverkehre angeboten. Der Flughafen Schonefeld
verfugt Uber einen Bahnhof in unmittelbarer Néhe, von dem aus IC - und Regionalzu-
ge verkehren. Ebenso kann der Flughafen mit den S-Bahn-Linien S9 und S45 er-
reicht werden. Uber all diese Strecken ist er auch an die groRen Berliner Bahnhofe

und damit an das Fernstreckennetz der Bahn angebunden.

Der Flughafen ist Uber die Bundesstral3en B96 und B179 an die BAB A113 und an

das uberortliche Stralennetz angeschlossen.
Kapazitatsziele (Landseite/Luftseite)

Mit der vorhandenen Kapazitat kann der Flughafen Tegel — die notwendige landseiti-
ge interimistische Ertlichtigung vorausgesetzt — bis zur Inbetriebnahme des ausge-
bauten Flughafens Schonefeld (BBI) den Verkehr abwickeln. Durch eine angepasste
Nutzung der Flugbetriebsflachen soll die luftseitig koordinierte Kapazitat bedarfsg e-
recht erhoht werden. Teile des Terminals sollen genutzt werden, um die Landseite zu
optimieren. Durch den Bau zusatzlicher Busgates und Warterdume kann der Verkehr

bis 2010 mit hinreichenden Servicestandards bedient we rden.

Der Flughafen Berlin-Schénefeld verfligt gegenwartig tber eine 2.700 m und eine
3.000 m lange Start- und Landebahn sowie Uber ein Terminal fir ca. vier Mio. Pas-
sagiere und Frachtabfertigungsanlagen fur 30.000 t Fracht p.a. Diese Kapazitaten
werden bis zur Inbetriebnahme des ausgebauten Flughafens weiterhin genutzt und

bedarfsgerecht ausgebaut.

16 Die Betriebsgenehmigung fiir den Flughafen Tempelhof ist mit Bescheid vom 2. Juni 2004 von der Berliner
Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung widerrufen worden. Die geplante Schlief3ung des Flughafens zum 31.
Oktober 2004 wurde jedoch vom Oberverwaltungsgericht Berlin nach einem Eilantrag mehrerer Luftfahrtunter-
nehmen gestoppt. Bis zur Entscheidung im Hauptverfahren muss der Flughafen nun in jedem Fall offen bleiben.
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Mit Inbetriebnahme des neuen Flughafens Berlin-Brandenburg-International (BBI)
sollen die Flugh&fen Tempelhof und Tegel geschlossen werden. Das Minister ium fur
Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr des Landes Brandenburg hat am 13. August
2004 den Plan fur den Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld festgestellt. Die
Kernelemente des ausgebauten Flughafens BBI werden die neuen Passagieranl a-
gen zwischen den beiden Start- und Landebahnen und die unmittelbar angegliede r-
ten Flugbetriebsflachen auf der Luftseite und die Verkehrsanlagen auf der Landseite
bilden. Die Planung geht von einer Eroffnungskapazitat von 20 Mio. Passagieren p.a.
aus, die bis auf 30 Mio. Passagiere p.a. erweitert werden soll. Die heutige nérdl iche
Start- und Landebahn wird stillgelegt und die bestehende stdliche Start- und Lande-
bahn auf 3.600 m verlangert. Zusatzlich wird eine weitere 4.000 m Start- und Lande-
bahn errichtet. Ein Teil der bestehenden Flughafenanlagen soll weiter genutzt we r-
den. Damit ist BBI das derzeit grof3te Luftverkehrsinfrastrukturprojekt in den ne uen
Bundeslandern und wird nach seiner Fertigste llung der Hauptstadtflughafen (Single
Airport) Berlins.

Die ErschlieBung des ausgebauten Flughafens soll Giber einen Bahnhof fir Fern - und
Regionalziige sowie S-Bahnen erfolgen. Die Strafl3enerschlie3ung erfolgt Gber die
verlegte BAB 113n und die B96a.

MalRnahmen

Die Initiative Luftverkehr unterstitzt den Ausbau des Flughafens Berlin Schénefeld
zum Flughafen Berlin-Brandenburg-International. Durch den Ausbau der bestehen-
den und den Neubau einer weiteren Start- und Landebahn soll die Kapazitat auf 80
Flugbewegungen pro Stunde erweitert werden. Ebenso ist der Ausbau der Terminal-
infrastruktur, der Infrastruktur fir die Frachtabfertigung und der landseitigen Infr a-
struktur zur Bewaltigung der prognostizierten Verkehrsmengen voranzutreiben. Die
entsprechenden Genehmigungsverfahren sind ziigig und mit der gebotenen Sorgfalt
durchzufiihren. Im Bereich des Schienenverkehrs ist der weitere Ausbau der inte r-
modalen Anbindung des Flughafens Berlin eine wesentliche Voraussetzung zur Ver-
besserung der Anbindung des Flughafens an die Hauptstadt und den Fernverkehr.
Hierzu zahlt auch der Ausbau der Schienenstrecke Berlin — Dresden.

Die Uberortliche Straf3enanbindung des Flughafens muss an den geplanten Ausbau
des Flughafens angepasst werden. Daher sind die im Bundesverkehrsplan vorges e-

henen AusbaumalRnahmen
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- A113 AD Neukdln — AK Schoénefeld

- B96a Schonefeld — Mahlow
von grol3er Bedeutung fur den Ausbau der landseitigen Anbindung des Flughafens.
Diese Ausbaumafinahmen sollen von Bund und Landern im Rahmen der verfugb a-

ren Finanzmittel vorrangig umgesetzt werden.

b. Dusseldorf (DUS)

Netzanbindung

Der Flughafen Dusseldorf hat in Bezug auf die Bevolkerungsdichte im Umland das
groldte Einzugsgebiet aller deutschen Flughafen. Zwei Drittel aller Passagiere in

Nordrhein-Westfalen starten und landen in Dusseldorf International.

Im Interkontinentalverkehr bestehen aufgrund der zu kurzen Bahnlangen noch R e-
striktionen fiur die Fluggesellschaften. In der Ferienzeit entwickelt sich der acht Kil o-
meter vom Dusseldorfer Zentrum liegende Flughafen zum Drehkreu z fir Urlauber.
Mit der Heimatbasis in Dusseldorf bietet insbesondere die Fluggesellschaft LTU ein
dichtes Netz an weltweiten Verbindungen.

Dusseldorf International ist eng tGber die Schiene und die Stral3e vernetzt. Fluggéste
erreichen ihren Flug Uber einen eigenen Autobahnzubringer von der A44, der auch
an die A3 und die A52 angebunden ist. Ebenso erreichen die Passagiere den Flu g-
hafen Uber die ins Terminal integrierte S-Bahnstation sowie Uber den Fernbahnhof
Dusseldorf Flughafen, an dem taglich 350 Zige des ICE-, IC- und Nahverkehrs hal-
ten. Die S-Bahnen dienen als Hauptachsen nach Dusseldorf und ins Ruhrgebiet. Die

Kabinenbahn SkyTrain verbindet den Bahnhof, Parkh&user und Abfertigungshallen.
Kapazitatsziele (Landseite/Luftseite)

Zwei parallele Start- und Landebahnen stehen am Flughafen Dusseldorf zur Verf -
gung. Die sudliche ist 3.000 m lang, die nérdliche 2.700 m. Zusétzlich existiert eine
Querbahn mit 1.630 m Lange. Die Hauptbetriebszeit liegt zwischen 6 und 23 Uhr, in
den Nachtstunden ist der Flugbetrieb stark eingeschrankt. Die Kapazitét liegt aktuell
bei 38 koordinierbaren Bewegungen pro Stunde, wobei die Infrastruktur héhere Ve r-

kehrsmengen zulassen wiirde.

Im Sommer 2003 wurde das Projekt "airport 2000 plus” abgeschlossen, das fur das

grof3te Investitionsprojekt in der Geschichte des Flughafens steht. Der Wiederaufbau
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des Abfertigungsgebdudes nach dem tragischen Brandungliick 1996 wurde mit e i-
nem aufwandigen Um- und Neubau kombiniert. Die Realisierung der Ausbauplane
dauerte sechs Jahre. Sie umfasste im W esentlichen die Neugestaltung der Termi-
nalanlagen und die Fertigstellung der Kabinenbahn SkyTrain vom Flu ghafen-

Bahnhof zum Terminal.

Der Luftverkehr in Dusseldorf entwickelt sich mit einer geringeren Dynamik als im
Rest Deutschlands. Dies liegt in den bestehenden Kapazitatsbeschrankungen be-
grindet. Die momentan nicht realisierbare Vollauslastung fuhrt zu Anpassungsrea k-
tionen des Luftverkehrsmarktes, der sich nach Alternativangeboten umsieht. Dies
fuhrt zu Abwanderungen, die die wirtschaftliche Entwicklung des Rhein-Ruhr-

Gebietes schwachen und die Wettbewerbsposition des Flughafens benachteiligen.

Die Bedienung der in der Prognose aufgezeigten Nachfrage setzt voraus, dass die
Kapazitat des Start- und Landebahnsystems uber die heute zuldssigen 38 Bewegu n-
gen pro Stunde angehoben werden. Daher wird aktuell angestrebt, die Flugbetrieb s-
kapazitat unter Ausnutzung der vollen Kapazitat des existierenden Zwei-Bahn-
Systems zu erweitern. Die Leistungsfahigkeit der Terminalanlagen ist ausreichend,

um das Aufkommen abzudecken.
Maflnahmen

Die Initiative Luftverkehr unterstiitzt die Bestrebungen, die Wettbewerbsposition des
Flughafens Dusseldorf zu festigen. Sie erachtet die Verlangerung der Landebahn
und die Erweiterung der Flugbetriebskapazitat unter Ausnutzung der vollen K apazitat
des Zwei-Bahn-Systems fur einen notwendigen Schritt, der baldméglichst umzuse t-
zen ist. Sie fordert die beteiligten Parteien auf, die Kapazitatserweiterung ztigig u m-

zusetzen.

Im Bereich des Schienenverkehrs ist gegenwartig kein weiterer Handlungsbed arf

gegeben.

Fur die Stral3enanbindung ergibt sich im unmittelbaren Umfeld des Flughafens D s-

seldorf kein Handlungsbedarf.
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c. Hamburg (HAM)

Netzanbindung

Das Flugangebot in Hamburg umfasst im Wesentlichen kontinentale Ziele und Z u-
bringer zu den bedeutenden européischen Hubs. Dadurch ist die weltweite Anbin-

dung der Hansestadt Hamburg indirekt sichergestellt.

Der Flughafen Hamburg ist nicht direkt an die Schiene angebunden. Es besteht tber
den nahe gelegenen Bahnhof Ohlsdorf eine Verbindung mit S- und U-Bahn in die
Stadt.

Die Anbindung uber die Stral3e erfolgt tiber die B433. Eine Autobahnanbindung ist
gegenwartig nicht vorhanden.

Kapazitatsziele (Landseite/Luftseite)

Der Flughafen Hamburg verfugt Uber zwei sich kreuzende Landebahnen von
3.666 m und 3.250 m Lange. Die Kapazitat der drei vorhandenen Terminals liegt bei
elf Mio. Passagieren p.a. Die Frachtkapazitat liegt bei 120.000 t p.a.

Die Kapazitat liegt bei 48 koordinierbaren Bewegungen pro Stunde. Durch den Bau
des neuen Terminals 2 werden die Kapazitaten fur die Passagierabfertigung auf 15
Mio. Passagiere erweitert. Damit stehen ausreichend Kapazitaten zur Abwic klung
des Verkehrs bis 2015 zur Verfugung. Bei den Flugbetriebsflachen sind keine weit e-
ren Malinahmen tber die Anbindung des Terminals 2 hinaus g eplant.

MaflRnahmen

Die Initiative Luftverkehr unterstitzt die Bestrebungen des Flughafens Hamburg, die
Kapazitat der Passagierabfertigung an den wachsenden Bedarf anzupassen und e r-
forderliche Ma3nahmen im Bereich der Flugbetriebsflachen durchz ufuhren.

Der im Bau befindliche Anschluss des Flughafens Hamburg an das S-Bahn-Netz ist
ein wichtiges Projekt zur Verbesserung der landseitigen Anbindung.

Fur die Stral3enanbindung werden die Zufahrten des Flughafens Hamburg an den
wachsenden Verkehr angepasst. Stra3enmafl3nahmen im Bundesverkehrswegeplan
sind nicht vorgesehen.
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d. Hannover (HAJ)

Netzanbindung

Das Flugangebot in Hannover umfasst im Wesentlichen kontinentale Ziele und Z u-
bringer zu den bedeutenden européischen Hubs. Dadurch ist die weltweite Anbi n-
dung der Messestadt Hannover indirekt sichergestellt. Ebenso wird der Flughafen

Hannover gegenwartig zunehmend von "low-cost"-Fluggesellschaften angeflogen.

Der Flughafen Hannover ist Uber eine S-Bahn-Strecke an den Hauptbahnhof Hanno-
ver angebunden. Der S-Bahnhof liegt direkt unter dem Abfertigungsgeb&ude des
Flughafens.

Die Anbindung uber die Stral3e erfolgt Giber die BAB A352, die den Flughafen an die
BAB A7 Hamburg — Kassel und an die BAB A2 Berlin — Dortmund anschlief3t.

Kapazitatsziele (Landseite/Luftseite)

Der Flughafen Hannover verfugt Uber drei parallele Landebahnen von 3.800 m,
2.340 m und 780 m Lange. Die Kapazitat der drei vorhandenen Terminals liegt bei
acht bis zehn Mio. Passagieren p.a. Die Frachtkapazitaten liegen bei 60.000 t p.a.,
wobei ausreichend Kapazitaten fur die nachfragegesteuerte Entwicklung des Flugh a-
fens vorhanden sind. Die Terminalkapazitaten des Flughafens wurden im Rahmen
der EXPO 2000 zukunftssichernd erweitert.

Die Kapazitat liegt bei 50 koordinierbaren Bewegungen pro Stunde. Die Spreizung
der beiden langen Parallelbahnen lasst aber, nach einem bedarfsgerechten Ausbau
der Vorfeld- und Terminalkapazitaten, eine weitere Erh6hung auf tiber 60 Bewegu n-
gen pro Stunde zu. Der Flughafen verfiigt dariiber hinaus Uber eine 24 Stunden B e-
triebsgenehmigung fur leise Kap. 3-Flugzeuge (Bonusliste des BMVBW).

Zur Bewaltigung des "low-cost"-Verkehrs kann die ehemalige Transithalle (Terminal
D) bedarfsgerecht in ein "low-cost"-Terminal umgebaut werden. Damit liegen ausrei-
chende Kapazitaten zur Abwicklung des Passagierverkehrs vor. Erweiterungen der
Kapazitaten bei den Flugbetriebsflachen sind vorgesehen, entsprechende planung s-
rechtliche Genehmigungen liegen vor.

Maflnahmen

Die Initiative Luftverkehr sieht gegenwartig keinen weiteren Handlungsbedarf fur den
luftseitigen Ausbau des Flughafens Hannover.
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Im Bereich der Schienenanbindung des Flughafens Hannover ergibt sich kein weit e-
rer Handlungsbedarf. Die Frage einer direkten Anbindung an den ICE (Halbzug) b e-

darf einer vertieften Betrachtung.

StraRenmalinahmen im Bundesverkehrswegeplan sind nicht vorgesehen, die not-
wendige Fahrbahnerneuerung der A 352 wird derzeit realisiert.

e. Kdln-Bonn (CGN)

Netzanbindung

An Kapazitaten mangelt es am Flughafen Koln/Bonn im Gegensatz zu vielen and e-
ren Flughéafen nicht: Der Flughafen verfigt Gber eine der gro3ten Reserven an Start-
und Landebahnkapazitaten im deutschen Luftverkehr.

Seit Ende 2002 hat sich der Flughafen zu einem der Marktfihrer im "low -cost"-
Geschaft entwickelt. "low-cost"-Fluggesellschaften bieten Fliige zu glinstigen Preisen
an. Das hat eine Trendwende bewirkt: Nach ricklaufigem G eschaft bis zum Sommer
2002 wéchst der Flughafen inzwischen wieder.

2004 wurde der integrierte ICE- und S-Bahnhof fertig gestellt und sorgt fur einen
noch besseren Anschluss des Flughafens. Mit Inbetriebnahme des Bahnhofes wer-
den taglich rd. 170 Zuge den Flughafenbahnhof anfa hren.

Die landseitige Anbindung wird durch neue Parkh&user und ein neu konzipiertes Zu -
und Abfahrtsystem sichergestellt, das den Flughafen mit der BAB A59 verbindet.

Kapazitatsziele (Landseite/Luftseite)

Auf drei Start- und Landebahnen kdnnen Flugzeuge rund um die Uhr starten und
landen. Die langste Start- und Landebahn misst 3.815 m. Eine weitere Parallelbahn
hat eine Lange von 1.863 m und eine Querwindbahn eine Lange von 2. 459 m. Die
Zahl der koordinierbaren Bewegungen liegt bei 52 pro Stunde. Umfangreiche baul i-
che MalRBnahmen sorgen zudem fir ein neues "Gesicht” des Flughafens: Im Juli 2000
hat das neue Terminal 2 seinen Betrieb aufgenommen. Die Jahreskapazitat der
Terminalanlagen liegt bei 10,5 Mio. Passagieren. Das Terminal 1 wird zur Zeit erwe i-

tert und modernisiert.

Drei grof3e Logistikunternehmen sind auf dem Flughafen vertreten. Entsprechende
Frachthallen bestehen bereits. Darliber hinaus investiert UPS derzeit 135 Millionen

Seite 45 von 45



US-Dollar in den Bau einer weiteren Frachthalle am Koln/Bonn Airport und schafft

damit 700 neue Arbeitsplatze.

Eine Erweiterung der Flugbetriebsanlagen ist wegen der speziellen Anforderungen
der "low-cost"-Carrier erforderlich. Die Kapazitaten der Terminals entsprechen dem
mittelfristigen Aufkommenszuwachs. Durch UmbaumalRnahmen werden die Einze |-
handels- und Restaurantflachen vergrofert. Wesentlich fir den Flugh afen Koln/Bonn
ist der Ausbau der Frachtkapazitaten, da er hier eine fihrende Rolle im deutsche n
Luftverkehr einnimmt. Vor allem in der Nachtzeit kann der Flughafen durch seine
gunstige Nachtflugregelung ein attraktives Angebot an die Frach tfluggesellschaften,
insbesondere die Express-Fracht-Abfertiger machen. Dieses Angebot soll aufrecht

erhalten werden.
Maflnahmen

Die Initiative Luftverkehr sieht gegenwartig Handlungsbedarf fir den Ausbau des
Flughafens Koln/Bonn zur Optimierung des Start- und Landebahn- und des Vorfeld-

Systems.

Obwohl die Schienenanbindung des Flughafens Kdln/Bonn seit Juni 2004 vo llzogen
ist, gibt es — insbesondere bei der ICE-Verbindung Richtung Stiden — Defizite. Hier
bedarf es der Einfihrung des Stundentaktes (bisher nur zwei Verbindungen pro Tag).
AulRerdem fehlt die Regional-Express-Verbindung von Siegen tber den Flughafen
nach Aachen.

Fur die Stral3enanbindung ergibt sich dringender Handlungsbedarf zur Verbesserung
der Anbindung des Flughafens KéIn/Bonn tber die BAB A59. Daher sind die im Bun-
desverkehrswegeplan vorgesehene Ausbaumal3nahmen von grof3er Bedeutung fur
den Ausbau der landseitigen Anbindung des Flughafens:

- A59 AD KoéIn-Porz — AS Porz-Lind
- A59 AS Porz-Lind — AD St. Augustin W
- A59 AD St. Augustin W — AD Bonn-Beuel
Die Malinahmen sollen von Bund und Landern im Rahmen der verfiigbaren Finan z-

mittel vorrangig umgesetzt werden.
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f. Stuttgart (STR)

Netzanbindung

Linienflige gibt es in Stuttgart mehrmals taglich in viele deutsche und europaische
Stadte und Metropolen. Daneben spielt der Touristikverkehr eine bedeutende Rolle.
Der Flughafen Stuttgart dient der Anbindung des "Mittler en-Neckar-Raumes" und
insbesondere des Ballungsraumes Stuttgart. Weltweit ist nahezu jedes Ziel mit
schnellen Anschlussverbindungen von Stuttgart aus zu erreichen. Fur Umsteiger bi e-
tet der Flughafen eine Mindestumsteigezeit von 30 Minuten an. Neues dynamis ches

Wachstumsfeld am Flughafen Stuttgart ist der "low-cost"-Verkehr.

Der Flughafen Stuttgart liegt an der hochfrequentierten BAB A8 Karlsruhe - Min-
chen. Ebenso kann er tUber die Bundesstral3e B27 Tubingen - Stuttgart und die B312

erreicht werden.

Der Flughafen Stuttgart ist Gber die S-Bahn an den Hauptbahnhof Stuttgart ang e-
bunden. Im Rahmen des Projekts Stuttgart 21 soll der Flughafen einen eigenen ICE -
Haltepunkt und damit einen direkten Anschluss an das Hochgeschwindigkeitsnetz
der Bahn erhalten. Der Baubeginn ist fur das Jahr 2006 vorgesehen.

Der Infrastrukturknoten Flughafen Stuttgart wird erganzt um die Ansiedlung der ne u-

en Landesmesse unmittelbar neben dem Flughafen.
Kapazitatsziele (Landseite/Luftseite)

Der Flughafen Stuttgart verfugt Gber eine Landebahn von 3.345 m Lange. Die vier
Terminals haben eine Kapazitat von mindestens zwolf Mio. Passagieren p.a. Die
Frachtkapazitaten liegen bei 160.000 t p.a. Derzeit kbénnen bis zu 40 Bewegungen in

der Stunde koordiniert werden.

Mit dem Ausbau der Terminalkapazitaten sind die erforderlichen Abfertigungsanl a-
gen fur Passagiere langfristig vorhanden. Durch eine enge Zusammenarbeit von
Flughafenbetreiber, Flugsicherung (DFS) und Fluggesellschaften soll eine Bew e-
gungsmenge von bis zu 46 Bewegungen pro Stunde erreicht werden. Hierzu dient
auch die Erweiterung der Vorfelder des Flughafens, um den zunehmenden Verkehr

abzuwickeln. Die entsprechende Planfeststellung beginnt 2005.
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Maflnahmen

Die Initiative Luftverkehr unterstitzt den Ausbau der Flugbetriebsflachen am Flugh a-
fen Stuttgart. Gleiches gilt fur die erforderliche Schienenanbindung des Flughafens
Stuttgart mit dem ICE-Haltepunkt.

Fur die Stralenanbindung ergibt sich dringender Handlungsbedarf zur Verbess erung
der Anbindung des Flughafens Stuttgart tber die BAB A8 und B 27. Im Hinblick auf
eine gute landseitige Anbindung des Flughafens Stuttgart sind daher die folgenden,
im Bundesverkehrswegeplan bislang im weiteren Bedarf eingestufte Ausbauma [3-
nahmen (BAB - Erweiterungen von sechs auf acht Fahrstreifen, B 27 - Erweiterung

von vier auf sechs Fahrstreifen) von grof3er Bedeutung:

- A8 AK Stuttgart — AS Stuttgart Degerloch
- A8 AS Stuttgart Degerloch — AS Esslingen
- A8 AS Esslingen — AS Wendlingen
- B27 AS Aich — AS Leinfelden Echterdingen
Die Malnahmen sollen von Bund und Landern im Rahmen der verfligbaren Finanz-

mittel vorrangig umgesetzt werden.
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