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a) Verzeichnis der Abkirzungen

ADV Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughéfen

AG Aktiengesellschaft

CGN IATA Drei-Letter-Code fur den Flughafen Kéln/Bonn

DUS IATA Drei-Letter-Code fur den Flughafen Dusseldorf

etc. etcetera

EU Europaische Union

Fbw Flugbewegungen

FRA IATA Drei-Letter-Code fiir den Flughafen Frankfurt Main

HAM IATA Drei-Letter-Code fir den Flughafen Hamburg

HHN IATA Drei-Letter-Code fiir den Flughafen Frankfurt-Hahn
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IATA International Air Transport Association

km Kilometer

LCC Low-Cost-Carrier

LEJ IATA Drei-Letter-Code fur den Flughafen Leipzig/Halle
LHR IATA Drei-Letter-Code fur den Flughafen London Heathrow
Lkw Lastkraftwagen

LuftvG Luftverkehrsgesetz

Mio. Million

MUC IATA Drei-Letter-Code fur den Flughafen Miinchen

Pax Passagier

RFS Road Feeder Service (Frachtersatzverkehr)
S. Seite

t Tonne

TXL IATA Drei-Letter-Code fir den Flughafen Berlin Tegel

l. Situationsbeschreibung

Auf den 2008 in Deutschland in Betrieb befindlichen 18 internationalen
Flughafen wurden 191 Mio. Pax, 2,5 Mio. Fbw, 3,8 Mio. t Fracht und auf
den 32 regionalen Flughéfen 5,2 Mio. Pax, 0,3 Mio. Fbw 1.400 t Luft-
fracht abgefertigt. Fur diese rd. 196 Mio. Pax standen insgesamt Kapazi-
taten far rund 400 Mio. Pax und mehr als 10 Mio. Fbw zur Verfligung.
Damit weist das gesamte dezentrale Flughafensystem in Deutschland
erhebliche Uberkapazitaten (+200 Mio. Pax, +7 Mio. Fbw) auf.

Il. Passagieraufkommen

Die sechs grof3ten Flughafen mit Uber 10 Mio. Pax/a in Deutschland
(CGN, HAM, TXL, DUS, MUC, FRA) fertigen 75% des deutschen Pas-
sagieraufkommens, 57% des Flugbewegungsaufkommens und 84% des
Frachtaufkommens (die Flughafen HHN und LEJ fertigen weitere 2%
Fracht ab). Von den 196 Mio. Pax in 2008 waren etwa 44 Mio. Pax Um-
steigepassagiere, fur die der Flughafenstandort unerheblich ist. Umstei-
gevorgdnge bei Low-Cost- und Ferienfluggesellschaften sind aus-
schlieBlich Airline interne Vorgange und jederzeit, aus Airline internen
Grunden, an einen anderen Standort verlagerbar.
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Laut ADV betrug der Anteil des Linienverkehrs am gesamten Ver-
kehrsaufkommen 57,7% (110,2 Mio. Pax), damit steigt der Anteil des
Intra-Airline Umsteigeverkehrs von 23% auf 40% des Passagierauf-
kommens (ein ungewdhnlich hoher Anteil). Weiterhin ist feststellbar,
dass rund 40% des originaren Passagieraufkommens mehr als 100 km
An-/Abreise zum/vom jeweiligen Originarflughafen in Deutschland zu-
ricklegt. Damit wird deutlich, dass nicht die N&he zum Flughafenstand-
ort maf3geblich fur die Flugbuchung ist. Somit kann festgehalten werden,
dass 60% bis 70% des Passagieraufkommens in Deutschland nicht die
Nahe zum Flughafenstandort, sondern andere Grinde malRgeblich fir
die Wahl des jeweiligen Flughafens sind.

II. Frachtaufkommen

Das Frachtaufkommen konzentriert sich auf drei Standorte (FRA, CGN,

LEJ). Mal3geblich fur die Standortwahl ist nicht die Nachfrage nach,

sondern das Angebot von Luftverkehrsdienstleistungen. Dies kann an

folgenden Parametern festgemacht werden:

« Rund 1/3 der transportierten Luftfracht wird im so genannten Fracht-
ersatzverkehr (RFS) transportiert (EU-Studie S. 28).

« Rund 1/3 der Luftfracht wird als Beifracht in Passagierflugzeugen
transportiert. Dabei konzentriert sich die Beifracht auf GroRraum-
und damit auf die Langstreckenfliige, also interkontinentale Fllge.
Der innereuropaische Luftfrachtverkehr wird vorwiegend auf der
StraBe als RFS transportiert. Dies macht wiederum deutlich, dass
die Luftfracht nicht zeitkritisch ist, sondern andere Parameter malf3-
geblich fur den Transport von Fracht als Luftfracht sind.

« Rund 1/3 der Luftfracht wird mit Frachtflugzeugen transportiert. Da-
bei finden 2/3 der Frachtfliige in der Zeit von 6 bis 22 Uhr und 1/3 in
der Zeit von 22 bis 6 Uhr statt. Analysen mehrer Frachtflugplane -
ber mehrere Jahre belegen, dass fur die Ankunfts- und Abflugzeiten
wiederum ausschlief3lich die Umlaufplanung der Fluggesellschaften
und nicht die Nachfrage nach bestimmten Frachtzeiten maf3geblich
waren.

D:\Daten\FRA\FLK\Nachtflugbetrieb\Nachtflug-Wettbewerb.doc/Erstelldatum 18.05.2010 17:08



IV.  Wettbewerbsfahigkeit

Die Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughdfen (ADV) stellt mit
Datum vom 16.1.2009 fest, dass nur durch Anderung des Luftverkehrs-
gesetzes (LuftvVG) in Bezug auf einen operationell notwendigen Nacht-
flugbetrieb unverzichtbar sei und nur so die internationale Konkurrenzfa-
higkeit deutscher Flughafen und die Anbindung Deutschlands an den
internationalen Luftverkehr sicher gestellt werden kénne. Ohne die M6g-
lichkeit des jederzeitigen unbeschrankten Nachtflugbetriebs an den deut-
schen Flughé&fen sei mit einer Abwanderung von mehr als 20 Mio. Pas-
sagieren auf ausléndische Flughafen zu rechnen und die Daseinsvor-
sorge der Flughafen, stark eingeschrankt und deren Existenz geféhrdet.
Es gelte die internationale Wettbewerbsfahigkeit, auch im Vergleich zu
Dubai, nicht zu verschlafen. Die Betriebszeiten der Flughafen missten
den raumubergreifenden Strukturen der Luftverkehrsnetze Rechnung
tragen und die Zeitzonen als Determinante des Flugzeugeinsatzes be-
ricksichtigen. Sollten diese Bedingungen auf deutschen Flughéafen nicht
gegeben sein, wirden die Fluggesellschaften ihre Flugzeuge auf Flug-
hafen im Ausland umleiten. Es sei nicht hinnehmbar, dass fir den
Nachtflugbedarf ein standortspezifischer Bedarf nachgewiesen werden
musse.

Auf ihrer Webseite fihrt die ADV weiter aus:

.Der Weltluftverkehr ist ein 24-Stunden-Betrieb. Als eine der weltweit
fuhrenden Handelsnationen braucht Deutschland die Verknipfung mit
den Wirtschaftsregionen der Welt. [...] Exportwirtschaft, Tourismus- und
Logistikbranche sind auf Flige in den Tagesrandzeiten und in der Nacht
angewiesen. Eine vollstandige Abkopplung von den globalen Verkehrs-
stromen durch weitere Einschrédnkungen der Nachtflugmdglichkeiten an
deutschen Flughafen hatte gravierende Folgen. [...] Deutschland [wiirde]
nachhaltig Schaden [nehmen], wenn mit jedem neuen Urteil des Bun-
desverwaltungsgerichts weitere deutsche Flughafen in der Nacht aul3er
Betrieb gesetzt werden®. [...] An ausgewdhlten Flugh&fen muss jedoch
ein nachfragegerechter Nachtflugbetrieb méglich bleiben. Die ADV setzt
sich daher fir die Mdglichkeit zu einem bedarfsgerechten Nachtflugbe-
trieb an ausgewahlten deutschen Flughafen ein. Unser Land braucht
eine bedarfsgerechte Offnung der Flugh&fen auch in den Nachtstunden.®

! Anmerkung des Autors: ist ja so niemals passiert! Es gab lediglich Beschrankungen!
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.Damit Deutschland sich als starke Exportnation im Wettbewerb behaup-
ten kann, ist ein konkurrenzfahiges Luftverkehrsangebot in alle Teile der
Welt sicherzustellen.”

Zur Konkurrenzsituation fuhrt die Fraport AG in ihren
Geschaftsberichten aus:

Im Geschaftsbericht 2001, Seite 7 heildt es:
J---] Voraussetzung, um im zunehmenden aggressiven globalen Wett-
bewerb konkurrenzféahig zu bleiben.”

Im Geschaftsbericht 2005, Seite 7 heilt es:
~Weltweiter Wettbewerb — Die Konkurrenz zwischen Airlines und Flugha-
fen intensiviert sich; [...] Au3erdem drangen aus dem Orient neue Ak-
teure in den Markt.”

Und auf Seite 20:
,Die im Siiden des Persischen Golfs gelegenen Emirate Dubai?, [...]
dréangen in den Luftverkehrsmarkt [...]. Das bringt auch im Airport-
Geschaft zusatzliche Konkurrenz [...]. Deren Vorteil die glnstige geo-
strategische Lage: Von hier aus lassen sich alle Ballungsrdume errei-
chen. Allerdings sind die Routen Uber die Airports im Orient oft langer
[...]. Bei Flugen [...] sind hier auch die Umsteigebeziehungen unguinstig,
da sie zum Teil mitten in der Nacht liegen. Der wachsenden Konkurrenz

missen die europédischen Hubs [...] mit erstklassigem Service begeg-
nen: Fir die Routenwahl der Passagiere wird es immer wichtiger, wie
attraktiv der Aufenthalt auf einem Flughafen erlebt wird. Die derzeit in
Frankfurt laufenden Ausbaumafnahmen zielen [...] auf eine héhere Er-
lebnisqualitat [...]."

? Der neue internationale Flughafen in Dubai hat derzeit bei einer Piste eine jahrliche Kapazitit von 7 Mio.
Passagieren. Der Endausbau mit sechs Pisten und fiir jahrlich 120 Mio. Passagiere ist laut Betreiber fiir
frihestens 2030 vorgesehen. Damit wird dieser Flughafen keinen Verkehr von deutschen Flughafen abzie-
hen, sondern bestenfalls Gberproportional am internationalen Luftverkehrswachstum teilhaben.
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V. Der nun vorgelegte Referentenentwurf zur Anderung
des LuftVG soll diese Position der ADV umsetzen.

Mit den Ausfiihrungen der Fraport AG wird die Konkurrenz praziser defi-
niert und zugleich deutlich, dass weitere Nachtflugbeschrankungen nicht
zu einer Abwanderung auf europdische Nachbarflughafen fiihren wird,
sondern die Verlagerung von Umsteigeverkehren (in der Prognose von
2020 wird ein ungewohnlich hohes Umsteigerautfkommen von rd. 86
Mio. Passagieren prognostiziert. Trotz der beflrchteten oder vorhande-
nen Konkurrenz in Dubai!?). Es wird auch deutlich, dass man diese Kon-
kurrenz nicht flrchtet, weil durch attraktivere Angebote wahrend des
Umsteigevorgangs die Qualitdt des Flughafens tberzeugen wird. Au-
Berdem halt die Fraport AG die in Dubai Ublichen Umsteigezeiten in der
Nacht — obwohl mit ein bis zwei Stunden im Interkont / Interkont-Verkehr
deutlich kirzer als in Frankfurt — fiir die Reisenden fur unattraktiv. Der
von der ADV befilrchtete Verlust von rd. 20 Mio. Passagieren durch den
fehlenden Nachtflugbetrieb kann nicht nachvollzogen werden. Diese
Zahl wirde namlich bedeuten, dass der gesamte Umsteigeverkehr in
Deutschland von/nach Asien auf die Arabische Halbinsel verlagert wir-
de. Eine fragwirdige Prognose, zumal die Fraport AG die Argumente,
die gegen eine solche Verlagerung sprechen selbst anfiihrt:
« Langere Flugrouten (statt Polroute)!
« Unattraktive Umsteigezeiten in der Nacht!
« Bessere Atmosphéare/ besserer Service wahrend des Umsteigevor-
gangs auf deutschen Flughéafen!

Nach diesen Ausfuhrungen stellt sich folgende Frage:
Koénnen Flughafen in der Wiste und dazu in feudalistischen
Staaten Vorbild fur Betriebszeiten in Deutschland sein?

VI.  Standort und Lage der Flughafen / Flughafenlayout /
Flughafensystem und Nachtflugbedarf in Deutschland

1. Nachtflugbedarf

Aus den vorstehenden Ausfihrungen wird deutlich, dass es fiur die
Einbindung Deutschlands in den internationalen Luftverkehr und
der internationalen Wettbewerbsfahigkeit nicht des Nachtflugs auf
allen 18 internationalen und 32 regionalen Flughafen in Deutsch-
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land bedarf. Diese Wettbewerbsfahigkeit kann auch durch den
Nachtflugbetrieb auf einigen wenigen und in diinnbesiedelten Ge-
bieten liegenden Flughafen sichergestellt werden.

Da nach Auffassung der Fraport AG nachtliches Umsteigen un-
gunstig ist, muss nachtliches Zusteigen oder Aussteigen unzumut-
bar sein. Damit wird deutlich: nicht die Kundenachfrage (6ffentlicher
Bedarf) macht nachtliche Flige erforderlich, sondern ausschlief3lich
betriebswirtschaftliche Uberlegungen der Airlines. Diese Uberle-
gungen der Airlines stellen aber keinen offentlichen Bedarf dar.

Weiterhin wird deutlich, dass fir die grof3en Hub-Flughafen in
Deutschland und ihre Konkurrenzfahigkeit ein unbeschrankter
Nachtflugbetrieb nicht erforderlich ist (siehe auch Zeitzonen).

Zeitzonen

Zeitzonen sind nur im interkontinentalen Verkehr in Ost-West-
Richtung von Bedeutung. Dabei liegt Deutschland so in den Zeitzo-
nen, dass nur in Ausnahmeféllen im interkontinentalen Passagierli-
nienverkehr ein Nachtflugbedarf in den abendlichen Randstunden
der Nacht erforderlich werden kénnte. In der morgendlichen Rand-
stunde kann der Verkehr durch die Flugplangestaltung und Flugge-
schwindigkeit ohne Nachteile ausgeschlossen werden. Dies wird
durch die Aussagen der Fraport AG (siehe oben), aber auch durch
Studien der EU und Analysen der Flugpléne deutscher Flughafen
Uber mehrere Jahre belegt.

Nachtflugbedarf im Europaverkehr

Linie

Im Passagierlinienverkehr kann durch die zentrale Lage Deutsch-
lands in Europa ein Nachtflugbedarf nicht begriindet werden. Flug-
zeiten, Umlaufplanungen, Einsatzstrecken und Crew-
Einsatzplanung kdnnen so entwickelt werden, dass ein Nachtflug-
bedarf auf einem bestimmten Flughafen weder entstehen noch be-

grundet werden kann. Ein Ausweichen auf unkritische Flughéafen ist
maoglich.
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3.2 Ferienflug-, Charterverkehr

Gerade fir den Ferienflug- und Charterverkehr werden Umlaufzei-
ten von 16 bis 18 Stunden aus betriebswirtschaftlichen Grinden
(dies ist kein offentlicher Bedarf) gefordert. Gegen diesen privat-
wirtschaftlich begriindeten Bedarf kann im Prinzip nichts eingewen-
det werden. Allerdings begriindet dieser privatwirtschaftliche Anlass
keine nachtlichen Betriebszeiten auf allen in der Rotation angeflo-
genen Flughafen®. Flugzeuge gehdéren zu den wenigen Produkti-
onsmitteln die mobil sind. Flugzeuge kénnen mit ihrer Mobilitéat
»Hindernisse* (auch Nachtflugbeschrénkungen auf einzelnen Flug-
hafen) umfliegen. Eine zukunftsorientierte und kreative Umlaufpla-
nung hat mit Nachtflugbeschrankungen auf einzelnen Flughafen im
beflogenen Streckennetz keine Probleme.

3.3 Low-Cost-Verkehr (LCC)

Fur LCC gilt im Prinzip das fur die Ferienflug- und Charterverkehre
unter 3.2 ausgefihrte ebenso. Allerdings weisen echte LCC eine
Besonderheit auf: sie fliegen in der Regel von Flugh&fen auRerhalb
von Verdichtungsraumen und fiihren bei der dann falligen Domi-
nanz auf den angeflogenen Flugh&fen schon bei normalen Be-

% Es entspricht nicht den Tatsachen, dass an einem Standort stationierte Flugzeuge am Abend wieder zu
ihrem Stationierungsort zurtickkehren oder zuriickkehren mussen. Es fliegt lediglich ein Flugzeug der jewei-
ligen Fluggesellschaft am Abend aus seiner Rotation zu einem bestimmten Flughafen, um dort den Betrieb
am nachsten Morgen aufnehmen zu kdnnen (siehe folgendes Beispiel):

To  BERLIN (BER) UTC+0100(+0200 until 280ct) From BERLIN (BER) uTC+01 00{+0200 urtil 280ct)
TEGEL AIRPORT {TKL] TEGEL AIRPORT {TKL} ~ T
0E0S TXL HWEeETA TIF MNONSTOP THL & 0730 KL18184 100 NONSTOP
H‘J[:r- - 2 ﬂﬁ?ﬂ OB0S TXL HVERT2 Ti7  WOWSTOP - 239{( E 0345 L | — "-5-.-"'4‘-—-'?3?/ MNONSTOP
46 0650 OEOS TXL  HVGET3  T3F NOMSTOP hov - 2 0g45  TAL 1005 T3 MONSTOP

2?:(: 1234567 0OBZS 0940 TXL HLIEN T37 MONSTOP S = 4 6 DBSS  THL 1005 7 NONSTOP

2800 124567 0R3S 0055 TXL  KL1EM1e F70 MONSTOP - 2Tt ToA0E THAL 1155 L1822 T3/ NONSTOP
280 - 1234567 1005 120 TAL KL1E23 737 MONSTOP H0d - 71035 TAL 1210 KL1BZz4 FTID  NONSTOP
- 7 0ct 1;_456* 1010 125 TML KL1823 737 MONSTOP - - TO1HD TAL 1340 KL 1=‘4 T3 NONSTOP
|0 - 1234567 1520 T KL1ﬁ--uL MONSTOP 800 - 71788 T Sg-——"FLTE30——FiI  NONSTOP
- 260t 12457 1530 650 THL rL1a:L-i 100™y NOMSTOP - 2604t 57 110 TAL LpLl HL1820% 'L-II“;, NONETOP
ZBOCt TDec 13345 7 1005 i L K ¥ MONSTOP 800 TDec 1345 T 2005 THL 30 KL1B344_FID~" NONSTOP
: Zlel 1245 7 1015 HONSTOP . 2606 12M5 T 215 TAL 240 T RCIEE T NONSTOP
= 240t 12 7 1045 ; MONSTOP = 4060 13 7 240 T RE Ak ?Sa MONSTOP
AMow - 13 7 1045 L HvEETS T MONSTOP AMow - 13 7 2140 THL 3255 ' 737 NONSTOP
- - 5145 2100 THL  HVBEBTS  TI7  MONSTOP - - 5240 T 255 TR MONSTOP
- 0t 124567 2025 2140 TA—KLWE3E 737 MONSTOP

200 - 1234567 2045 /ﬂus THL  KL135# 1”‘*) NONSTOP

Quelle: Flughafen Amsterdam, '-a".:ﬁ_téﬁrugm’an 2007
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triebszeiten (6 bis 22 Uhr) zu erheblichen Defiziten. Diese Defizite
werden durch einen Nachtflugbetrieb noch starker ausfallen.

4. Frachtverkehr

Der Frachtverkehr zeichnet sich dadurch aus, dass er auR3erst fle-
xibel ist und in der Regel eine lange Logistikkette beinhaltet (Lkw-
Transport vom Absender zum Abflug-Flughafen — Verzollung -,
RFS zum Drehkreuz, RFS / Beifracht / Nur-Fracht zur Destination,
RFS zum Auslieferungsflughafen — Verzollung - , Lkw-Transport
zum Empféanger) deren zeitlicher Verlauf und Verknipfung in der
Regel nicht bekannt ist und nicht offen gelegt wird. Der Luft-
Frachtverkehr mit Nur-Frachtern verteilt sich mehr oder weniger
gleichmaRig auf alle Tageszeiten. Dabei bestimmen die Abflug- /
Ankunftszeiten (Flugplane) die Aufgabe- Abholzeiten der Fracht
und nicht die Fracht den Zeitpunkt des Transports. Im Prinzip gilt
dies auch fiur den Expressverkehr. Auch dort wirden andere Ab-
flugzeiten nicht zur Einschrankung des Servicesqualitat fuhren,
sondern lediglich eine Umstellung des Absender- und Empfanger-
verhaltens ausldsen.

Die Beifracht wird in der Regel — wie die Nur-Fracht — nur auf inter-
kontinentalen Strecken geflogen, namlich auf den Strecken auf de-
nen sich der Einsatz von Nur-Frachtern nicht rechnet. Der interkon-
tinentale Passagierlinienverkehr findet in Deutschland zu mehr als
99% in der Zeit von 6 bis 22 Uhr statt. Da die Verladung der Fracht
im interkontinentalen Verkehr durch Zufall entweder auf ein Passa-
gierflugzeug oder ein Frachtflugzeug erfolgt, wird deutlich, dass der
Frachtflugbedarf in der Nacht sich nicht aus der Nachfrage sondern
ausschlieRlich aus dem Angebot, der Umlaufplanung, ergibt®. Damit
sind in Deutschland Flugzeiten im Nur-Frachtverkehr wie im Pas-
sagierlinienverkehr unkritisch, kommen also ohne Nachtflugbetrieb
aus. Nachtflugbeschrankungen auf einzelnen Flughéafen flhren
nicht zu Abnabelung Deutschlands vom internationalen Luftverkehr.

* Ein StraBentransport zwischen Beifracht und Nur-Fracht ist unkritisch. Bereits heute finden solche Verkeh-
re zwischen den Flughafen Frankfurt und Leipzig/Halle statt.
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VII. Ergebnis

Zur Aufrechterhaltung der Konkurrenzfahigkeit Deutschlands im
internationalen Luftverkehr bedarf es nicht des Nachtflugverkehrs
an allen 18 internationalen und 32 regionalen Flughafen. Zur Auf-
rechterhaltung der Konkurrenzfahigkeit Deutschlands im internatio-
nalen Luftverkehr reicht es aus, an einigen wenigen raumordne-
risch unkritischen Standorten Nachtflugverkehr anzubieten. Auch
dort noch vorhandene raumordnerische Konflikte, sollten durch Ab-
siedlungen geldst werden. Die dem Flugzeug innewohnende Mobi-
litat, die vorhandene Bereitschaft der Passagiere auch weite Stre-
cken zum Ablugflughafen bzw. vom Ankunftsflughafen zum Wohn-
ort zurlickzulegen, ebenso wie der unkritische Stral3entransport der
Luftfracht®> (RFS) ist offensichtlich und fiihrt im Ergebnis nur zu ei-
nem Nachtflugbedarf an wenigen Flughafen auRerhalb von Ver-
dichtungsraumen.

Maoglicherweise erforderlicher Nachtflugbedarf kann an Flughafen-
standorten stattfinden, bei denen die raumordnerischen Konflikte
bewaéltigt werden koénnen und nicht die Raumordnungsbehdrden
den Konflikt dadurch bewaltigen, dass sie den Fluglarm zwar als
kritisch aber zumutbar einstufen und in besonders schweren Féllen
passiven Larmschutz anordnen. Die abgeschichteten Planungsin-
strumente in Deutschland sollten zur Konfliktlosung eingesetzt wer-
den und die ihnen jeweils zukommende Aufgabe wahrnehmen.
Dies heif3t, dass die Raumordnung raumordnerische Konflikte 16st;
die Fachplanung ist zur Losung raumordnerischer Konflikte weder
geeignet noch qualifiziert.

® Bei den Frachtdrehkreuzen in Deutschland lasst sich feststellen, dass der tiberwiegende Teil der Fracht
(mehr als 90%) exogenes Aufkommen und damit Standort ungebunden ist. Bspw. London-Heathrow (LHR):
Am Frachtdrehkreuz findet nachts kein Frachtverkehr statt. Alle Frachtfliige in der Nacht finden auf dem 210
km entfernten Flughafen East Midlands statt.
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Die bisherigen Entscheidungen des Bundesverwaltungsgerichts
den Nachtflugverkehr vom nachweisbaren Bedarf abhangig zu ma-
chen und gleichzeitig die Larmschutzinteressen der Anwohner ab-
hangig von der Anzahl der Betroffenen zu gewichten, stellt einen
transparenten, nachvollziehbaren und gesetzeskonformen Weg
dar.

). Panless Gl Dl AL

(Dieter Faulenbach da Costa)

b) Anhang

Fragen zur internationalen Konkurrenzféahigkeit

An keiner Stelle wird von der Luftverkehrswirtschaft geklart, zu welchen

Flugh&fen die internationale Konkurrenzfahigkeit aufrechterhalten oder

hergestellt werden misste:

a) Gilt es die Konkurrenzfahigkeit zu den europaischen Nachbarflugha-
fen herzustellen um Abwanderungen von Airlines, Passagieren und
Fracht zu verhindern?

b) Gilt es die Konkurrenzfahigkeit zu den auf3ereuropédischen Flugha-
fen herzustellen um Abwanderungen von Airlines, Passagieren und
Fracht zu verhindern?

c) Soll die Konkurrenzfahigkeit zu einzelnen Flughéfen hergestellt wer-
den?

d) Soll die Konkurrenzfahigkeit zu einzelnen Flughafensystemen (Lon-
don, Mailand, Rom, hergestellt werden?

e) Soll die Konkurrenzféahigkeit zu den Flughafensystemen der auslan-
dischen ,Konkurrenz*, und wenn ja welcher, hergestellt werden?

f)  Soll die Konkurrenzfahigkeit zu Flughafen in demokratischen Staa-
ten hergestellt werden?

g) Soll die Konkurrenzfahigkeit zu Flughafen in autoritaren Staaten
(China, Arabische Halbinsel®, etc.) hergestellt werden?

h) Soll die Konkurrenzfahigkeit zu Flughafen in der Wiste hergestellt
werden?

® Fraport Geschaftsbericht 2005, Seite 20:
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i) Soll die Konkurrenzfahigkeit zu Flughafen mit konvergierenden Pis-
ten (Denver, Amsterdam, Zurich, etc.)hergestellt werden?

i) Soll die Konkurrenzfahigkeit zu Flughafen die mit zusatzlichen Pis-
ten zur Larmverteilung ausgertstet sind, hergestellt werden?

k) Soll die Konkurrenzfahigkeit zu Flughafen im Ausbau (Dubai) herge-
stellt werden?

I) Soll die Konkurrenzféahigkeit fur einen Flughafen dessen Fertigstel-
lung erst fiir 2030 (Dubai) geplant ist schon jetzt hergestellt werden?

m) Soll die Konkurrenzfahigkeit zu einem Flughafen (Dubai) hergestellt
werden, von dem bisher nur eine Piste und ein Passagierterminal fur
7 Mio. Passagiere (Dubai) in Betrieb gegangen ist?

n) Welche Passagiere (ADV spricht von 20 Mio.) sollen auf welche
auslandischen Flughafen abwandern? Origindrpassagiere? Umstei-
gepassagiere? Von welchem auslandischen Flughafen sollen bspw.
die Passagiere aus den Ballungsraumen Minchen, Rhein-Neckar,
Rhein-Main, Rhein-Ruhr, Hannover, Hamburg, Berlin in dieser Gro-
Renordnung abfliegen?

0) Stellen Amsterdam’, Paris®, Ziirich, Wien®, Budapest, Prag, War-
schau, Kopenhagen, Madrid'®, Rom*, Mailand** eine ernsthafte
Konkurrenz fur das Origindraufkommen dar? Oder vielleicht Lon-
don®®*? Immerhin gibt es dort fiinf Flughdfen und ein Flughafensys-
tem.

p) Oder meinen die Autoren doch die Flughéafen in der Wiste und in
feudalistischen Staaten? Daflir kdmen dann aber nur Umsteigever-
kehre in Frage. Bei der genannten GréRenordnung misste aber der
gesamte prognostizierte Umsteigeverkehr in Deutschland von/nach
Afrika/Amerika einerseits von/nach Asien andererseits Uber die ara-

" Der Flughafen Amsterdam hat mit sechs konvergierenden Pisten mehr Pistenkapazitat als fiir die Abwick-
lung des Verkehrs bendtigt wird. Durch die Anordnung konvergierender Pisten kann eine Larmverteilung
gQuotierung) erfolgen.

Der Flughafen Orly hat ein Nachtflugverbot und der Flughafen Charles de Gaulle liegt am Stadtrand, im An-
und Abflug werden keine dichtbesiedelten Gebiete Uberflogen.
° Die Flughéafen Zirich und Wien haben neben Nachtflugbeschrénkungen konvergierende Pisten zur Larm-
verteilung.
1% per Flughafen Madrid liegt am Stadtrand und hat konvergierende Pisten zur Larmverteilung.
' Rom verfugt tiber ein Flughafensystem. Der Flughafen Fiumicino liegt auRerhalb der Agglomeration am
Meer.
12 Mailand hat ein Flughafensystem (3 Flughafen).
13 London hat ein Flughafensystem (3 Flughafen). Am Flughafen LHR finden nachts keine Frachtfliige statt.
Am Flughafen LHR gibt es keinen LCC-Verkehr. Am Flughafen LHR finden lediglich 1,5% des Bewegungs-
aufkommens als Ferienflugverkehr statt (Frankfurt fast 20%!).
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bische Halbinsel abgewickelt werden. Ein auf3erst unwahrscheinli-
ches Szenario.

Schlussbemerkung

Bei der Frage der internationalen Konkurrenzfahigkeit der Luftver-
kehrsinfrastruktur braucht sich Deutschland nicht zu verstecken (alle
45 km gibt es einen Flughafen, nur alle 27 km einen ICE-Bahnhof).
Im europaischen Vergleich sind Betriebszeiten, Nachtflugbeschran-
kungen oder weitere Restriktion eher als zuriickhaltend einzustufen.
Entweder hat die europaische Konkurrenz in Verdichtungsrdumen
starke Beschréankungen, Flughafensysteme oder konvergierende
Pisten. Die deutsche Luftverkehrswirtschaft wehrt sich gegen Alles.
Passiver Larmschutz, der auch noch von den Betroffenen selbst zu
zahlen ist, stellt zu den planerischen Mdglichkeiten keine Alternative
dar.
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