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1. Sachstand, Handlungsbedarf und Zielsetzung

Der Luftverkehr ist in vielfaltiger Hinsicht ein panierter Verkehrstrager. Zudem bedingt
er besondere Planungs- und BetriebserfordernisseémdBereich der Flugplatze aufgrund
ihrer haufig bedeutenden Rolle in der Flachenngziggionale, nationale und auch inter-
nationale raumplanerische Interdependenzen auslé&emer Liberalisierung im Luftver-
kehr in den 90er Jahren und der Globalisierungh&rkte im letzten Jahrzehnt hat sich
dieser zunehmend problembehaftete Sachverhalt eéimeherheblich verdichtete Angebots-
seite sowohl mengenmaRig als auch raumlich divziesif stark ausgepragt. Da im Luftver-
kehr mit dieser Angebotsentwicklung den Marktmedsraen folgend eine signifikante
Senkung der Transportpreise einherging, ist nelsan Bassagiertransport auch die Luft-
fracht zu einer bedeutenden Komponente, in einateim letzten Jahren zunehmend ver-
teilten Produktionskette, gediehen. Somit nimmt ldeftverkehr eine zentrale Rolle in der
Produktion und Wirtschaft des Landes ein. Die Busnegierung hat sich zu dieser
politischen Bedeutung mit dem Masterplan Guterverkend Logistik im Jahre 2007 und
jungst nun mit dem Flughafenkonzept 2009 bekannt.

Beiden Konzepten ist jedoch zu eigen, dass sigsaiie vor der Finanz- und Wirtschafts-
krise erarbeitet wurden und andererseits auf ezegfich begrenzten Horizont bis zum Jahr
2020 abstellen. Es kann mittlerweile fest davongagangen werden, dass innerhalb der
nachsten 10 Jahre die Effekte der Krise nicht télidig kompensierbar sind und es ggf. gar
zu bleibenden strukturellen Veranderungen im Gigesport ebenso wie im Reiseverhalten
kommen kann, letztlich auch aufgrund des mit Alddin der Krise bereits erkennbaren
signifikanten Wiederanstiegs der Energiepreisedardit folgend der Transportpreise.
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Die Bundesregierung hat sich den Bedurfnissen widigchen Zielsetzungen der Flug-
platzinfrastruktur in Deutschland vor Eintritt détrise aber bei sonst unveranderten
politischen Positionen in den Jahren 2007-2009 dgeet und das ,Flughafenkonzept der
Bundesregierung 2009“ verabschiedet. Die vorliegefdellungnahme analysiert dieses
Flughafenkonzept und diesbeziigliche Aussagen datitidasvertrages der neuen Bundes-
regierung aus diesem Blickwinkel und leitet potitie Handlungsfelder ab, die aus Sicht des
Beirats zwar schon behandelt, aber zu unscharfulserh sind.

Begunstigt durch die zentrale Lage Deutschland# flie Bedienung der steigenden Nach-
frage im Luftverkehr zu einer hohen Bedeutung fiér Wirtschaftsbilanz. Schon heute ist
die Flughafeninfrastruktur mit 40% am wertmafRiges@ntvolumen des Exports beteiligt.

Ausgehend vom Flughafenkonzept 2000, das die 2ieler erfolgreichen Entwicklung der
Flughéfen in Deutschland mit dem Schwerpunkt desndknischen Aspekte zusammen-
fasste, wurde im Koalitionsvertrag von 2005 bess$dm, den Entwurf des Flughafen-
konzeptes der Bundesregierung in Abstimmung mitldardern weiterzuentwickeln.

So entstand im September 2008 die Entwurfsfassung lughafenkonzept der Bundes-
regierung. Nach umfanglichen Abstimmungsprozessigrdem Bundesumweltministerium
wurde am 27. Mai 2009 das Flughafenkonzept veraddeh Die Industrie reagierte hierauf
prinzipiell positiv, der Lenkungskreis ,Luftverke¢hkonstatierte zwar eine ,reduzierte
Klarheit des Konzeptes* gegeniiber der Entwurfsiagsiestatigte aber einen Beitrag
gegen die weitere Zersplitterung der Flughafenlehnaf in Deutschland.

Nun ist es angezeigt, sich klar zu den mafRgeblid&n und Ordnungsmalinahmen auf
Bundesebene sowie zu den gesetzlichen Rahmenbedimgbis hin zu den betrieblichen
Regelungen an den Hubs Frankfurt und Minchen als dan sogenannten ,groRen” Flug-
hafen Dusseldorf, KéIin/Bonn, Berlin, Hamburg undt®fart zu positionieren.

Die vorliegende Stellungnahme des WissenschaftlicBeirats beschaftigt sich mit den
folgenden Handlungsfeldern, die kinftig klarer laisher im Flughafenkonzept ausgefihrt
ausgerichtet sein sollten:

« PerspektivischSicht auf die Verkehrsentwicklung — Erfordernises aus-
reichenden, strategischen Prognosehorizonts flcudigerkehrsinfrastruktur-
planung

e TechnischSicht auf die Kapazitatsplanung der Flughafen dexeén zeitliche Er-
fordernisse im Kontext rechtlicher und betrieblicRahmenbedingungen

« Regulierungsbezogerolle der Landesluftfahrtbehérden gegeniber demdBu
und im féderalen Kontext in Belangen der Genehnmigwon Ausbauten, der Be-
triebsgenehmigung und Entgeltfestlegung

* Planerischinteraktion von Flughafenplanung und Raumplanumddinblick auf
die Betriebssicherheit und Konsistenz zur Planurdgeer Verkehrstrager.
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2. Planungshorizont und Entwicklungsperspektiven
2.1 Planerische Aspekte und zeitliche Erfordernisse

Das Flughafenkonzept der Bundesregierung 2009tssith auf einen Prognose- bzw.
Planungshorizont von 11 Jahren bis 2020. Basisebildie Prognosedaten des bereits in
2006 durch die Initiative Luftverkehr fir Deutscta(ILfD) verdffentlichten ,Masterplans
zur Entwicklung der Flughafeninfrastruktur®. Dies&urze Planungshorizont steht im
Widerspruch zu dem Zeitbedarf fiir die Planung sgiather Infrastrukturmaf3nahmen (z. B.
Zeitdauer von Planfeststellungs- und Genehmigunémwen), dem Zeitbedarf fir die
Umsetzung strategischer Infrastrukturvorhaben (B#&uzeit fur Flughafenerweiterung mit
neuen Start- und Landebahnen) sowie der langfeistigmortisations- und Nutzungsdauer
der Infrastrukturkapazitaten.

Allein die Planfeststellungs- und Genehmigungsveda fur groRe Infrastrukturprojekte
dauern in Deutschland im Durchschnitt 10 bis 15elalm internationalen Vergleich be-
anspruchen diese Verfahren hierzulande damit mihdie doppelte Zeft. Diese sehr
langen Vorlaufzeiten sind von Nachteil fur den heftkkehrsstandort Deutschland, da er-
forderliche Infrastrukturvorhaben so nicht in imational konkurrenzfahiger Zeit durch-
fuhrbar sind. Deshalb sieht der Wissenschaftlicleéra® hier einen kurzfristigen Hand-
lungsbedarf (siehe Kapitel 3).

Aus der Verantwortung des Bundes fir die Koordimgr der Luftverkehrs-
Infrastrukturplanung in tberregionaler und intermed Sicht leitet sich das Erfordernis
eines angemessenen Planungshorizonts von ca. 2B0highren ab, wie das in anderen
Landern wie z. B. den USAbereits praktiziert wird. Fir das Luftverkehrskepi der
Bundesregierung 2009 bedeutet dies eine notwertigeiterung des Zeithorizonts bzw.
eine Fortschreibung der Prognoseannahmen und +ésgebbis zum Jahr 2030 und einem
Ausblick dartiber hinaus.

Auf Grund der generellen Unsicherheit von Aussagser zukiinftige Entwicklungsverlaufe
sind Vergleiche mit den Annahmen und Ergebnisseter@n internationaler Luftverkehrs-
prognosen zu empfehlen (z. B. ACI: ,Global Traffiorecast Report* 2008-2027; DLR et.
al.: CONstrained Scenarios on AViation and EmissierCONSAVE 2050; ICAO; Airbus;
Boeing). Dadurch kdénnen die Plausibilitét der Pasgannahmen  und
-ergebnisse erhdht und die zukinftige Position Heiverkehrsstandortes Deutschland
innerhalb des europaischen und weltweiten Luftyerkearktes transparent gemacht
werden.

Vgl. ADV, 2010.

Siehe ,Long-Range Aerospace Forecasts Fiscal Y2826, 2025 and 2030“, Amerikanische Luftfahrtbe-
hérde FAA, USA, 2007 und ,Capacity Needs in theidial Airspace System“, The Mitre Corporation, USA,
2007.
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Im Flughafenkonzept der Bundesregierung 2009 febdkenzeit diese konkreten Aussagen
Uber die zuklnftige Entwicklung der Luftverkehrsiktér und die internationale
Positionierung des Luftverkehrsstandortes Deutsch{@. B. Marktanteil des Luftverkehrs-
standortes Deutschland sowie der zentralen Hubk@lieg (Primary Hubs) am Passagier-
und Frachtaufkommen im Jahre 2030; Anteil an dearkswwachsenden Quelle-Ziel-
Relationen und Verkehrsrouten Europa — Asien/Hagiiwie Europa — Naher Osten). Der-
artige strategische Entwicklungslinien haben niéh Charakter von staatlichen Zielvor-
gaben, sondern dienen als Arbeitshypothesen fUEdiglung der Koordinierungsfunktion
des Bundes gemal dem Grundgesetz. Das beziehtosietlem auf die Schaffung verléass-
licher Rahmenbedingungen durch die Bundesregieriingdie Flughafeninfrastruktur-
planung, die dann in Verantwortung der Lander, Kamen und Wirtschaftssubjekte (z. B.
Flughafenbetreiber) durchgefiihrt wird. Die im Flafgnkonzept 2009 enthaltenen inter-
nationalen Vergleiche sind ausschliellich vergahgisorientiert. Da aber die Ko-
ordinationsaufgabe des Bundes zunehmend auch thgrétion des nationalen in den
europaischen Luftverkehrsmarkt mit einschliel3t,drkds einer Erweiterung der nationalen
Entwicklungsperspektive um die europaische Persmekinschliellich der Positionierung
Europas innerhalb des Weltluftverkehrsmarktes. énidhtig sind die im Flughafenkonzept
der Bundesregierung 2009 vorgezeichneten nationatgwicklungsperspektiven fir das
Passagieraufkommen in Deutschland von 169 Mio.dggs® (2005) auf 307 Mio. (2020),
das Luftfracht- und Luftpostaufkommen von 3,12 Mibonnen (2005) auf 6,78 Mio.
Tonnen sowie die Anteile der zentralen Hubs (FrartkMinchen) in die européische und
weltweite Entwicklungsperspektive zu integrierensdesondere fir die Entwicklung ab
2020 bis 2050 prognostizieren die Ergebnisse deschongsprojekies CONSAVE einen
massiven Anstieg des globalen Luftverkehrsaufkonsmauf das 6,3-fache im Szenario
.Unlimited Skies* bzw. das 4,4-fache im SzenarioegRlatory Push & Pull* gegeniber
einer vergleichsweise gemaRigten Entwicklung imtrdam 2000 bis 2020 auf das 2,0-
fache bzw. 1,6-fach&.Welche Rolle dem Luftverkehrsstandort Deutschlatadbei zu-
kommen soll, muss fester Bestandteil eines stratbgh Luftverkehrskonzepts der Bundes-
regierung sein. So ist die langfristige Positionigr des Bundes beziglich der inter-
nationalen Einbindung der deutschen Flughafen znemesine unerlassliche Voraussetzung
fur die Luftverkehrs-Infrastruktur-Planung in deendntwortung der Bundeslander. Zum
anderen sind die strategischen Zielsetzungen BasisSchaffung verlasslicher Rahmen-
bedingungen fiur die Luftverkehrsakteure, die disseWettbewerb ausgestalten muissen
(Verkehrsflughafen, Fluggesellschaften, Flugsichgruz. B. Betriebszeiten, einheitlicher
europaischer Luftraum (Single European Sky: SEBaket); Planfeststellungs- und Ge-
nehmigungsverfahren; Europdisches Emissionshaydtdss — ETS). Hieraus potenziell
entstehende Wettbewerbsnachteile im internation&entext kénnen den Luftverkehrs-
standort Deutschland nachhaltig belasten, sind mbdie Abwagung mit den gesamtwirt-
schaftlichen und raumlichen Effekten in einem haehichteten Land zu stellen.

4 Vgl. DLR et. al.: CONstrained Scenarios on AWatiand Emissions (CONSAVE), Forschungsprojekt der

EU; Basisjahr 2000, Prognosejahre 2020, 2050.
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Die Interpretation von Prognosen verlangt auchlskussion der zugrunde gelegten An-
nahmen bzw. Pramissen und ihrer Gewichtung sovastizltaten auf das zukinftige Luft-
verkehrsaufkommen (z. B. verkehrspolitische Rahredimgungen, Bevdlkerungsent-
wicklung, wirtschaftliche Entwicklung und KaufkrafGlobalisierung, Einkommensent-
wicklung, Reiseverhalten und Mobilitat, Angebotattgien und Struktur der Luftverkehrs-
wirtschaft, Luftverkehrspreise, landseitige Verk@hfrastruktur). Im Flughafenkonzept
2009 erfolgt dies jedoch nur segmentweise Uber Matkdiskussionen der einzelnen Ver-
kehrsarten wie z.B. fur den Low Cost Carrier (LCariber hinaus ist die

Implementierung eines strategischen Friherkennysatgsas mit den Kontrollarten einer
nicht gerichteten strategischen Fruhaufklarung @;8ad-Radar) und einer gerichteten
Kontrolle der Pramissen zu empfehlen. So lieRe smthtzeitig Reaktionsbedarf auf
aktuelle Verkehrskonzepte durch sich andernde Rabewéngungen erkennen.

Ein weiterer wichtiger Aspekt betrifft die Spiegety der Prognoseaussagen am
Informationsbedarf fur die Luftverkehrsinfrastruigilanung. Damit der Bund seiner Ko-
ordinationsaufgabe gerecht werden kann, sind digerakinen Prognoseergebnisse im
Flughafenkonzept 2009 inhaltlich stéarker auf dennkketen infrastrukturseitigen

Informationsbedarf hin auszurichten bzw. zu préresi. Das sind prognostische
Informationen zu:

» Eingesetztem Flugzeuggeréat per Kategorie (larm-gri@enbezogen),

»  Durchschnittlichem Ertrag pro Passagieraquivalent,

» Mittlerer Luftfahrzeugauslastung,

« Dem Anteil gewerblicher / nicht gewerblicher Fliged Geschéaftsluftfahrt

« Dem Anteil Umsteiger- versus DirektverbindungentédnUmsteiger-, Transit- zu
Originar- bzw. Lokalaufkommen,

* Quelle-Ziel-Matrizen und Anteil des Luftverkehrssfartes Deutschland sowie
der groRBen Verkehrsflughdfen (Primary Hubs) an @uikensstarken
europaischen und interkontinentalen Verkehrsreiatiound -routen.

Die Sensitivitdt dieser Parameter auf die resdtiden Anforderungen an die Flughafen-
Infrastruktur-Kapazitaten und deren Nutzung wird Bedeutsam eingestuft. Der derzeit
haufig im Fokus stehende Parameter ,Low-Cost-Cafti€C)“ wird hingegen aufgrund
seiner sich reduzierenden Alleinstellungsmerkmalelnftig zurtickzustufen sein. Er lasst
sich langfristig analog zu den klassischen Luftetisgesellschaften (LVGs) ,Legacy
Carrier” Uber o. g. Parameter mit abbilden. Derddr der Allgemeinen Luftfahrt (General
Aviation) und hierin die Geschéftsluftfahrt (BusiseAviation) sind hingegen mit ver-
mehrter Aufmerksamkeit zu beachten, da diesem Weskegment hohe Wachstums-
potenziale — insbesondere aul3erhalb der Hubs scligeben werden.

Die Entwicklungspotenziale und Wachstumsziele deftverkehrs sind in Zukunft auch bei
der Erstellung des neuen Bundesverkehrswegepl&8\8&'P) besser als in der Vergangen-
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heit in Abgleich zu stellen. Das betrifft die stér& Beriicksichtigung des zukinftigen Ent-
wicklungsbedarfs fur die Vernetzung der Flughaféastruktur mit den Bundesschienen-
wegen und Bundesfernstral3en. Zukinftig sind sotwiehThemen wie ,Starkung des Flug-
hafenstandorts Deutschland” sowie ,Dringlichkeitésh bei der landseitigen Anbindung
der Verkehrsflughafen® nicht langer nur exkursivzageuten, sondern vielmehr auf eine
ihrer grof3en Bedeutung adaquaten Art und Weisehardeln.

2.2 Marktwirtschaftliche Aspekte

Der nachfolgende Abschnitt diskutiert die Aspektr 8eschaftigungswirkung von Flug-

hafen, da diese zum einen von den Flughafenunter@ehvielfach argumentativ fur die

Weiterentwicklung der Luftverkehrsinfrastrukturpleny, insbesondere im Rahmen von
Planfeststellungsverfahren, eingesetzt werden una anderen das Instrument der Nutzen-
Kosten-Analyse speziell fir Regionalflughéfen aéues Prifinstrument fir die Bedarfs-
begrindung im Flughafenkonzept 2009 eingefihrt wurd

Beschaftigungsaspekte im Rahmen der Nutzen-Kostenralysen von Flughéfen

Flughafen sind unumestritten ein positiver Wirtsebfaktor fiir die Region. Dies zeigen die
direkten Beschéftigungseffekte, z. B. Frankfurt/MgP009 ca. 71.000 Beschéftigte am
Flughafen, davon rd. 12.400 bei Fraport), MUnc2808 rd. 30.000 Beschaftigte am Flug-
hafen, davon rd. 4.500 bei der Flughafen MinchegelBhaft) oder Berlin (derzeit rd.

18.000 Beschaftigte an den beiden Berliner Flugh)ale Ergédnzung indirekter, induzierter
und katalytischer Effekte ergeben sich gesamtwigtiltiche Beschaftigungsmultiplikatoren

von gut 1,6 (Flughafen Frankfurt/Main) bis 2,8 @thafen Hannover).

Bei ihrer Weiterentwicklung (u. a. AusbaumaflnahmBatriebsgenehmigungen) stitzen
sich die Flughéfen in Deutschland argumentativ lanlie Beschéaftigungseffekte und auf
Flughafen als ,Job-Maschinen”. Die regionale undnkaunale Politik greift diese Sicht-
weise bereitwillig auf und unterstitzt auf diesersB Expansionsvorhaben der Flughéfen.
Auch das Flughafenkonzept der Bundesregierung nirdiesen Wohlstandsfaktor zur
Kenntnis. Neu ist jedoch die Forderung, die regwitschaftlichen Effekte durch Nutzen-
Kosten-Analysen (zumindest fur Regionalflughafeaghzuweisen. Der Wissenschaftliche
Beirat unterstiitzt diese Absicht mit Nachdruck. Biaoerdert er, Nutzen-Kosten-Analysen
auf alle Flughafenprojekte — auch von Verkehrsfifgh — auszudehnen und deren volks-
wirtschaftliche Sinnhaftigkeit nachzuweisen. Erhsisich veranlasst, der Verkehrspolitik
einige wichtige Leitlinien fur die konzeptionelleusgestaltung derartiger Wirtschaftlich-
keitsrechnungen zu empfehlen. Damit soll gewahdeiserden, dass eine wissenschatftlich
fundierte und belastbare Abwagung von Wirtschattsegssen mit dem offentlichen Ge-
meinwohl insbesondere im Rahmen von Genehmigungd- Rlanfeststellungsverfahren
erfolgen kann.
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Flugh&fen als Trager der Daseinsvorsorge

Flughafen in Deutschland stehen zum Teil in privatéberwiegend jedoch in 6ffentlichem
Eigentum. Unabhangig von der Eigentumsform tUbemt&éen aufgrund ihres Wirkungs-
spektrums offentliche Funktionen aus. Flughafectmeen sich durch positive wie negative
externe Effekte fir die Region aus (Spill oversypisch fur Flugh&fen sind natirliche
Monopole, hohe versunkene Kosten, teilweise Sulimesn der 6ffentlichen Hand und
damit insgesamt ein partielles Wettbewerbsversa@gase Marktcharakteristika fiihren
dazu, dass der Staat bei Bau, Betrieb und Entwicklder Flugh&fen eine wichtige Auf-
sichtsrolle wahrnimmt. Auch bei privatisierten Hhdden muss der Staat die Wahrung der
offentlichen Funktionen gewahrleisten. Der partigfentliche Charakter bringt es mit sich,
dass Investitions- und Betriebsentscheidungen elpppelten Legitimation bedirfen: Sie
missen betriebswirtschaftlich rentabel sein undilier hinaus dem Allgemeininteresse
gerecht werden. Dies erfordert eine gesellschhéilicAbwagung von privaten und
offentlichen Ansprichen.

Nicht-flughafenbedingte Beschéftigung

Ein erheblicher Anteil der Beschaftigungseffekter ddughafen kommt aus dem non-
aviation-Bereich. Dieser Aspekt ist hochrelevamt,dér Anteil des non-aviation-Geschéfts
an den Flughafenumsatzen nicht unerheblich ist-fankfurt/Main beispielsweise betrug er
in 2009 gut 18%. Bezogen auf den Gewinn generidiese non-aviation-Umsétze uber-
proportionale Anteile, in 2009 fur Frankfurt gut%0

Teilweise wird die dadurch erzeugte Beschéftigueg &lughdfen zugerechnet. Es muss
hierbei Uberprift werden, ob es zu einer raumlicerlagerung von anderen Standorten
der Region zum Flughafen kommt und insofern nega@uckwirkungen entstehen.

Folglich stellen Nutzen-Kosten-Analysen ein adagsatinternational anerkanntes Ver-
fahren fir die Bewertung von Entscheidungsalteveatibei Flughafeninvestitionen und
-betrieb dar. Bundeshaushaltsordnung, Haushaltdgéatregesetz (HGrG) und das Haus-
haltsrecht der Lander schreiben fur Projekte vireldicher finanzieller Bedeutung Nutzen-
Kosten-Untersuchungen vor. Nutzen-Kosten-Analyséddeb die Grundlage fir Infra-
strukturentscheidungen im Rahmen des Bundesvemkebeplans.

Lverdrangungs“-Phanomen bei Investitionsausgaben

Wichtige Bestandteile der Nutzen sind die Bescbéfigseffekte, die von den Investitionen
der Flughafen ausgehen. In der makrodkonomischearatur werden diese Effekte teil-
weise angezweifelt. Der Grund liegt darin, dassldiestitionen finanziert werden miissen
durch Schuldenaufnahme oder Steuererh6hungen. Déininte eine Verdrangung
(,crowding-out) von anderen Nachfragegrof3en im Kam- und Investitionsbereich ver-
bunden sein. Es misste hier Uberprift werden, ob,@bwding-out” tatsachlich zu er-
warten ist oder ob mdoglicherweise ein ,crowding-iaintritt, das weitere private In-
vestitionen nach sich zieht und insofern positibewerten waren.
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Katalytische Nutzeneffekte

Erhebliches Gewicht kommt in Nutzen-Kosten-Analysten katalytischen Effekten zu.
Hierunter versteht man Produktivititsgewinne, Kosémkungen, Umsatzsteigerungen,
Standortansiedlungen und Erreichbarkeitsgewinnelgaf der Luftverkehrsanbindung der
Region. Hierin liegt der zentrale Vorteil des Ludtikehrs gegeniiber substituierenden Ver-
kehrstragern wie Schiene und Strale. Die katahgiscEffekte sind ein wesentlicher
Nutzenfaktor und Ubertreffen vielfach die priméareirekten und indirekten Wert-
schopfungseffekte. Sie werden in Beschéaftigungsstudeilweise nur qualitativ an-
gesprochen, ohne dass der Schritt in eine quamtitAbschatzung vollzogen wird. In dieser
Frage sollte die Forschung verstarkt werden, weféin ein Methodenverbund aus Okono-
metrie, Sozialforschung und neueren Ansatzen dper@rentellen Wirtschaftsforschung
anbietet.

Kaufkrafteffekte

Aus dem Luftverkehr entstehen Zuflisse bzw. Abfigsn Kaufkraft seitens der Reisenden
in die bzw. aus der Region. Dabei ist zu unterstdrezwischen Incoming-Verkehren, die
zu Einnahmen in der Region fuhren, und Outgoingk€kren, die Abflisse von Kaufkraft

aus der Region bewirken. Die Einnahmen gehen afzeXudie Ausgaben als Kosten in die
Nutzen-Kosten-Analyse ein. Wichtig ist hier, dassde Wirkungsstrome beriicksichtigt
werden.

Externe Kosten

Es liegt in der Logik der Nutzen-Kosten-Analysesslden Nutzen die volkswirtschaftlichen
Kosten der Flughafen gegenibergestellt werden muddeser Schritt ist unverzichtbar,
um eine gesamthafte gesellschaftliche Abwagungelomen zu kénnen. Angesprochen
sind hier vor allem die externen Kosten des Lukeérs in Form von potenziellen Gesund-
heitsschaden durch Fluglarm und Klimawandel dur€3-Emissionen. Fir beide Kosten-
komponenten liegen Abschatzungen vor. Wéhrend di@,-Enissionen aufgrund
technischer Daten weitgehend unstrittig sind, edtesichtlich der Hohe der Larmkosten
noch Klarungsbedarf. Umstritten ist hier die Wirlgsforschung von Larmbelastungen der
Bevolkerung vor allem durch Nachtflige. Die analgtien Aufgaben dazu sollten in An-
griff genommen werden, um eine monetare Abschatatorgehmen zu kénnen. Dabei
sollte auf die Aktualitat der Forschungserkenntistets geachtet und bereits eingeleitete
MafRnahmen zur Larmminderung seitens der Flugh&deicksichtigt werden.

Nutzen-Kosten-Perspektiven fir Flughafen

Die Nutzen-Kosten-Bilanz liefert ein Gesamtbild detkswirtschaftlichen Rentabilitdt und
der gesellschaftlichen Attraktivitdt von Flughaiemd deren Betrieb. Die Gegeniiberstellung
der Nutzen und Kosten bietet eine umfassende, mbhgete und konsensfahige Bewertung.
Sie ist auf jeden Fall aussagekraftiger und winch deeiten Wirkungsspektrum des Luftver-
kehrs besser gerecht als nur der Hinweis auf disclgdtigungseffekte. Die Ver-
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nachlassigung der volkswirtschaftlichen Kosten defiverkehrs ist bis heute noch die
,offene Flanke" im Nachweis des 6ffentlichen Intses von Flughafen. lhre Einbeziehung
ware ein bedeutender, zielfiihrender Schritt inBawvertungsmethodik.

3. Flughafenkapazitaten — Netzwerkaspekte, Betzagten und techno-
logische Randbedingungen

3.1 Verkehrsstruktur und -leistung

Die Flughafenlandschaft Deutschlands wird durcte ifisderale Struktur, bestehend aus
zwei sog. ,Primary Hubs" Frankfurt (FRA) und Munch@MUC), finf ,groBen” Verkehrs-
flughéafen mit mehr als 10 Mio. Passagieren pro ,Ja&rweiteren Verkehrsflughafen mit
internationaler Vernetzung bei einem Aufkommen waghr als 0,5 bis 10 Mio. Passagieren
pro Jahr und weiteren knapp 100 Flugplatzen mitrnaéth 200 Flugbewegungen im Jahr,
bestimmt. Der Begriff ,Drehscheibe” bzw. ,Hub" fisiese Flughafen leitet sich aus der
hierfiir notwendigen Dominanz zumindest einer Luftedirsgesellschaft als Kunde ab, die
diesen Flughafen als wichtigen Netzwerkknoten nitaele ,kleinere" Luftfahrzeuge
futtern zeitlich abgestimmt ,groRe" Langstrecketfalirzeuge). Die Hubs FRA und MUC
ermoglichen durch eine Vielfalt an Flugangeboted amer hohen Flugfrequenz eine gute
Positionierung Deutschlands im internationalen madionalen Wettbewerb (beide Flug-
hafen liegen nach ICAO und IATA unter den Top 30\&elt in Bezug auf Passagierzahlen
und Flugbewegungen). Mit der Fertigstellung des gkafens Berlin-Brandenburg-
International (BBI) und dessen Migration vom ,graReum ,Hub* Flughafen ab Sommer
2012 koénnen es drei ,Drehkreuze” werden, die emernationale Bedeutung fir den Wirt-
schaftsstandort Deutschland haben. Die Angebatsigjswird und muss sich also in
Deutschland an diesen drei Flughafen zwischen 20012014 deutlich steigern, wie nach-
folgend noch genauer ausgefuhrt wird.

Auch im Bereich Fracht existieren Drehscheibenfiomidn, dies gilt speziell — noch — fir
FRA und den Flughafen Kéln/Bonn (CGN). Mit noch hticiquivalenter Auspréagung,
konzeptionell aber analog aufgrund einer dort desien Nachtflugerlaubnis, verhalt es
sich am Fracht-Hub Flughafen Leipzig/Halle (LEJ)t sem Umzug der DHL von Brussel
nach Leipzig. Die wirtschaftliche Entscheidung é®sweltweit agierenden Logistik-
konzerns fur den Standort Leipzig und damit fur Bebland macht deutlich, wie bedeut-
sam unterbrechungsfreie Betriebszeiten und ausneitth Kapazitat an den Flughéfen far
diese Leistungserbringung sind. Der Transportwerexkt sich haufig Uber viele Zeit-
zonen.

Im Jahre 2008 bedienten die Flughafen FRA, MUC Bedin insgesamt (BER) 108 von
191 Mio. Fluggasten deutschlandweit, davon 53 Mikein in Frankfurt. Dies entspricht ca.
56% des gesamten Passagierluftverkehrs in Deutsthlis zum Jahr 2020 ist mit einem
Zuwachs von bis zu 18.000 Flugbhewegungen am Tageahnen. Ca. 40% dieser Flug-
bewegungen werden im Luftraum um FRA, MUC und BERagtet. Jedoch arbeiten die
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Flughafen Frankfurt und Miinchen bereits heute eeniKapazitatsgrenzen. Schon vor zwei
Jahren war die Kapazitdt am Flughafen FRA mit 97 8% MUC auf ahnlichem Niveau
ausgeschopft, eine wesentliche Argumentation fératituellen Ausbauvorhaben von FRA
und MUC. Letztlich entscheiden damit also die Lafkehrsgesellschaften als Erbringer der
Transportleistung Uber den jeweiligen Status dagi@fen. Fir FRA reklamiert Lufthansa
diese Rolle mit einem Anteil von 32 Mio. und dar6l?% der o. g. insgesamt 53 Mio.
Passagiere in besonderem Maf3e. Rund 50% der Rvadhtls Beiladung in den Passagier-
flugzeugen geflogen, gut 1 Mio. Tonnen pro Jahsgmeichend. An dem Gesamtumschlag in
der Fracht von gut 2,1 Mio. Tonnen ist wieder eionke, hier die Lufthansa Cargo, mit
ebenfalls 60% beteiligt. LH Cargo verteilt dieseadit Uber Frankfurt auf zahlreiche
Destinationen (aus Asien kommende Fracht wird zal. bis zu 30 Ziele in Nord- und
Sudamerika verteilt). Hieraus leitet sich klar ale bedeutsam die Bedurfnisse einer Luft-
verkehrsgesellschaft fir die Entwicklung eines Rafgns sind. Diesem Sachverhalt wird
allerdings in den heutigen Raumordnungs- und Gerghmgsverfahren nur sehr begrenzt
Rechnung getragen. Deshalb sollte zukiunftig daraifr Augenmerk gerichtet werden.

3.2 Verkehrsangebot — Schwierigkeiten der Kapah&gtimmung

Die dargelegten Eigenschaften der Nachfrage imviedtehr und der Leistungserbringung
missen letztlich durch die bereitgestellten Infragtirkapazitaten bedient werden. Dies
geschieht unter Beachtung des komplexen Regelwedegs Flugsicherungsverfahren,

welches die theoretisch fast unbegrenzte Luftraymkisét in eine begrenzte Durchsatz-
kapazitat Uberfihrt. Die Bestimmung der Kapazitaeg Flughafens als Bezugsgrof3e von
ggf. abzuleitendem Handlungsbedarf fir InfrastridweiterungsmalBnahmen ist eine
komplexe Aufgabe: Ihre Ergebnisse sind haufig uithstr, da sowohl die land- als auch die
luftseitige Infrastruktur des Flughafens zu bewedend und eine Durchsatzkapazitat (An-
zahl Bewegungen pro Stunde) im Sinne eines Warsgénmodells immer an eine Be-
dienqualitéat geknupft ist: Hoher Durchsatz induziso eine exponentiell zunehmende,
verzdgerte Bedienung. Hier sind das Rollfeld inklesder Start- und Landebahn, das Vor-
feld, die Fracht-/Passagierabfertigungsterminalgl die Vorfahrt mit landseitiger An-

bindung folglich individuell zu bewerten. Bisher rdii die Kapazitdt eines Flughafens
allerdings haufig verkirzt direkt aus jener derrtslaandebahn abgeleitet (,Betonkapazi-
tat"), da dieser Funktionsbereich historisch gesetiie limitierende Grol3e in der Durch-
satzkapazitat war. Er tritt im zunehmenden MaReghdliesbeziglich in Konkurrenz zum
Vorfeld und dem angrenzenden flughafennahen Luftrtawo analoge Sattigungseffekte
wie z. B. eine begrenzte, ggf. ungeniigende Aufn&hpezitat der An- und Abflugrouten

erkennbar werden. Ergénzend wirkt auch die techaigasristung des Flughafens auf die
Kapazitat, Sicherheit und Regelmafigkeit des Lukiwkrs, da durch diese im Wesentlichen
die Wetterunabhangigkeit am Platz bestimmt wird Dieutschland sind an allen grofl3en
Verkehrsflughafen allerdings Prazisionsanflughilfeerfigbar, die einen wenn auch
reduzierten Flugbetrieb quasi bei jedem Wetterubda. Dennoch treten noch immer
regelméaRig besondere meteorologische BedingungerGeivitter und Schneefall auf, die
zu signifikanten Stérungen im System fuhren. Dig#&atéat ist schliellich noch abhangig
von der Verkehrszusammensetzung, ahnliche Luftealgmuster (LFZ) gleicher Gréfen-
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ordnung und damit ahnlicher Fluggeschwindigkeitkedir hierbei glnstig auf die Durch-
satzkapazitat, wie der Vergleich MUC zu FRA mit lidtrer Kapazitat pro Stunde bei einer
stark unterschiedlichen Start- und Landebahnsystefiduration in der Praxis zeigt.

Die verfligbare Kapazitat wird schlie3lich auch dupolitische bzw. genehmigungsrecht-
liche Auflagen begrenzt, die in der Regel dem Lé@tms$z dienen. Das Instrument hierfur
sind Nachtflugverbote oder zumindest Nachtflugbestkungen, wobei die Nacht formal
von 22.00 Uhr bis 06.00 Uhr dauert. Der Flughaf@fRvies als Ergebnis dieses Prozesses
im Jahr 2007 nur durchschnittlich 25 Flugbewegungegentiber 62 in Kéln/Bonn und 59
am Flughafen Paris Charles-de-Gaulle (CDG) zwisc&¥%00 Uhr bis 05:00 Uhr auf. Der
Planfeststellungsbeschluss fiir den erweitertenHafgn FRA mit zuséatzlicher Landebahn
aus 2007 gestattet trotz einer Kapazitatsausweitnamgheute 83 auf 126 koordinierbaren
Flugbewegungen pro Stunde nur noch durchschnittliéhplanmaRige Flugbewegungen
wahrend der Nacht, zwischen 23.00 Uhr und 05.00°Wllie zusétzliche Landebahn soll mit
dem Winterflugplan 2011/12 in Betrieb gehen.

Diese Zahlen zeigen deutlich die Effekte einerriki@imigen, lokalen Entscheidungsebene
zur Kapazitatsausnutzung in Deutschland innerhatbjelveiligen Bundeslandgrenzen (die
Uberzahligen Nachtflige sollen politischen Willasigknd nun u. a. in LEJ abgewickelt

werden), mit ihren schwachenden Effekten fir defivienkehr im europaischen bzw. inter-

nationalen Wettbewerb.

Auch in anderen Landern Europas wird ein Hub & $pWkrkehrskonzept verfolgt, dies
jedoch nicht unter den hiesigen Restriktionen. Hiezahlen neben Paris CDG auch London
und Amsterdani.

3.3 An- und Abflugverfahren

Durch jeden Kapazitdtsengpass kommt es zu einstérkten Bildung von Stausituationen
im Nahverkehrsbereich (An- und Abflugsektor) vonbidpuhier MUC und FRA, und folglich
zu einer verstarkten Belastung der Anwohner und Wamwelt analog zu beobachtbaren
Effekten aller Verkehrstrager. Durch einen nochnsmlgsameren Umgang im Erlass von
spezifischen Nachtflugregelungen an hierfur seanitiflughéfen Deutschlands (also jene
mit relevanten Umsteiger- und Luftfrachtanteilerjnkte die gegebene Kapazitat besser
genutzt, Produktionsprozesse und weitere Wertscingjsprozesse optimiert und damit
ganz entscheidend der Luftverkehrsstandort Dewtadhlweiterhin attraktiv gehalten

Siehe PF Beschluss Flughafen Frankfurt/Main, Aéflerfigender Teil, S. 23, HMWVL, 2007.

Im Vergleich zum Flughafenkonzept 2000 werden kiare Ziele und Mdglichkeiten gesteckt, um einéegu
Stellung der Flughafen Deutschlands im internatemaVettbewerb zu erméglichen. Auch anderen Flug-
héafen wird der Nachtflug nicht zwangslaufig versadjer will die Bundesregierung durch eine genama-A
lyse die Relevanz fir ein Nachtflugverbot durch@ihrSomit kann an weiteren Flughéfen eine Abweighun
vom Nachtflugverbot erfolgen und ebenso unnétigaechtflugverkehr vermieden werden. Zusatzlich sitiit
Bundesregierung im Bereich der klassischen Luftfden verkehrspolitischen und volkswirtschaftlichize:
darf, Nachtfliige durchfihren zu kénnen.
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werden. Jedoch ist auch mit einer Zunahme an Flugbengen durch entsprechende In-
duktionseffekte bei attraktiveren Rahmenbedingungerechnen, die zu einer zusatzlichen
Belastung der Gesellschaft fuhren kénnen. Um egicBfewicht zwischen ékonomischen
und 6kologischen Interessen herzustellen, solltéreimer moglicherweise aus dieser Mal3-
nahme resultierenden Ausweitung des LuftverkehdeinNacht umfassende passive Larm-
schutzmafRinahmen und der Einsatz nur ,leiser" Loffauge (derzeit festgelegt tUber die
Larmzertifizierungswerte nach Anhang 16, Band 1l TeKapitel 4 bzw. ,minus 10dB(A)“
des ICAO-Abkommens), die Etablierung larmarmer And Abflugverfahren einhergehen,
deren Entwicklungsperspektiven in der granularerundanung auf regionaler und
kommunaler Gemeindeebene detaillierter Berickgiohg finden mussen. Hiervon
profitieren sowohl die Gesellschaft als auch diegRkfenfachplanung aufgrund hoherer
erzielbarer Interessensabstimmung.

Innovative (CDA, CCD, segmentierte Anflug-) Verfehrim An- und Abflug werden vom
Wissenschaftlichen Beirat begrif3t, wie in der Eoprg fir FRA und MUC laufend bzw.
zeitnah avisiert. Der Beirat empfiehlt eine verleetes Unterstiitzung entsprechender Test-
und Entwicklungsaktivitdten im Verbund von IndustriDienstleister und Forschung,
letztere vertreten durch Hochschulen und groRRechargyseinrichtungen.

3.4 Optimale Kapazitadtsausschopfung

Zur optimierten Gestaltung des Luftraums hat sicinopa und im speziellen Deutschland
mit der Verordnung (EG) Nr. 549/2004 zur Festlegdag Rahmens fir die Schaffung eines
einheitlichen europaischen Luftraums (Single Euaop8ky, SES) bekannt und verpflichtet.
Es darf daher davon ausgegangen werden, dass &dJBEetzung (bis zum Jahr 2020),
kurzfristig (bis zum Jahr 2013) durch die Schaffusiges Functional Airspace Block
Europe Central (FABEC, gemeinsamer LuftraumblocktZdeuropa) erleichternd auf die
Koordinierung der Flige zwischen den einzelnen @digkeiten wirken wird und deshalb
Kapazitatsausweitungen ihre Potenziale zur Verbbesgedes Verkehrsflusses voll aus-
schopfen kénnen. Die entsprechende Ratifizieruitgreeder sechs teilnehmenden Lander
erfolgte am 02.12.2010. Insgesamt gibt es nunmeswdB funktionale Luftraumblocke in
Europa, deren Funktionieren aber hdchst unterslitiiedut bewertet wird. Der FABEC
hingegen hat bereits signifikante Flugstreckenveaiiigen auf Uber 100 Stadtever-
bindungen erzielen kénnen.

Eine gute Ausnutzung der Kapazitat ist ein wesamhi Inhaltspunkt des Flughafen-
konzeptes der Bundesregierung 2009. Zum einereswl Kapazitatsoptimierung ohne Neu-
und Ausbau durch technische und betriebliche Mafeahermoglicht werden und zum
anderen &auRert sich die Bundesregierung klar ziedevicklung neuer Kapazitaten mittels
Aus- und Neubau. Mit dem Flughafenkonzept werdef8hddamen genannt, die eine még-
lichst gute Beriicksichtigung des Spannungsfeldesn@kie und Okologie beachten, um
den Wettbewerbsstandort Deutschland nicht zu geéihr
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Eine lokale Nichtausschopfung von Kapazitaten fiamderenorts ggf. zu einer temporéren
Uberlastung des Luftverkehrssystems und damit gatheen Auswirkungen auf die Sicher-
heit. Auch die Bundesregierung folgt der Erkenntdess entsprechend notwendige Kapazi-
taten bereitgestellt werden und die o. g. Missallmh von Ressourcen vermieden werden
soll.

3.5 Zeitliche Restriktionen in der Kapazitatsanpags
Verkehrsflughafen und Hubs

Die begrenzte Ausweitung der Kapazitat eines Teatainder eines Vorfeldes unter rdaum-
lichen und rechtlichen Bedingungen ist fallweisbragler realisierbar als der Ausbau einer
Start- und Landebahn. Dies zeigt und bedingt sigieldlangwierig zu durchlaufende Plan-
feststellungsverfahren. So werden die Ausbauprej&gR und FRA von der Planung bis
zur Realisierung in 2012 gut 15 Jahre gedauert rhablies trotz des Gesetzes zur Be-
schleunigung von Planungsverfahren fur Infrastriddthaben (InfraStrPlanVBeschiG) in
der Fassung vom 17.12.2006 als Nachfolgeregelung Werkehrswegeplanungs-
beschleunigungsgesetZesDie Notwendigkeit, ein Planfeststellungsverfahrdorchzu-
fuhren, leitet sich tUber § 6 LuftvVG Absatz 4 Satal? ,Eine Anderung der Genehmigung
ist auch erforderlich, wenn die Anlage oder derigbtdes Flugplatzes wesentlich erweitert
oder geéandert werden soll.“ Wesentlich sind bigleriRechtsauffassung folgend immer
Anpassungen des Start-/Landebahnsystems, nichtritmimgegen Erweiterungsmafinahmen
auf Vor- und Rollfeldern. In Verbindung mit 8§ 8 MG bedingt dieser Genehmigungs-
prozess fiir wesentliche Anderungen ein Planfekisgdverfahren. Es besteht allerdings
formal die Moglichkeit zur Vermeidung dieses Verfais durch Erteilung einer Plan-
genehmigung, sofern ,es sich bei dem Vorhaben nichtein Vorhaben handelt, fur das
nach dem Gesetz Uber die Umweltvertraglichkeitapr@if eine Umweltvertraglichkeits-
prifung durchzufuhren ist* und ,Rechte anderer nadher nur unwesentlich beeintrachtigt
werden“. Werden ,Rechte anderer nicht beeintrathtgp kann unter gleichem Vorbehalt
auf Planfeststellung und Plangenehmigung auch garzchtet werden. In der Praxis findet
diese Mdglichkeit allerdings kaum Anwendung, begeindurch die Auslegungsfahigkeit
des Gesetzes und die sich daraus ergebende reehtlicsicherheit fiir den Antragsteller.
Insofern dominieren Planfeststellungsverfahren AgsbaumalRnahmen von Landeplatzen
und Flughéafen.

Die Bundesregierung sollte nochmals Moglichkeitein ¥Yerbesserung der zeitlichen und
inhaltlichen Verlasslichkeit von Planfeststellungdahren im Spannungsfeld von zigiger
Verfahrensabwicklung einerseits und der intensiBariicksichtigung gesellschaftlicher
Interessensgegenséatze und der Herstellung von $¥clerheit andererseits eingehend
untersuchen, gerade angesichts der sich aktuadicdb®enden neuen Herausforderungen an
die Legitimierung von Grofl3vorhaben. Das Bekenntieis Bundesregierung im Flughafen-
konzept 2009 zu einem bedarfsgerechten, d.h. zedgten Ausbau der Hubflughafen wird

" Dieses Gesetz galt seinerzeit nur fir die NeuamdBslander.
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nur im Kontext einer Reform des Planfeststellungsleens, welche die volle Bandbreite
der Herausforderungen der Planung von GroRvorhabémmmt, nachhaltige Wirkungen

erzielen kdnnen. Eine klarere Unterscheidung voeenttichen und unwesentlichen Maf-
nahmen im rechtlichen Sinne im LuftVG wiirde bei @&mittlung planerischer Risiken,

sowohl fur Bauherren und Genehmigungsbehoérden wdh &ir Betroffene, insoweit er-

ganzend eine wichtige Hilfe leisten.

Regionalflughéafen

Im Gegenzug zu ihrer Haltung gegeniuber Flughéfeh ,mternationaler Bedeutung”
scheint die Bundesregierung die Bedingungen fir desbau von Flughafen zu ver-
scharfen, die nicht im sog. 6ffentlichen Interesthen. Beim Ausbau eines ,Regionalflug-
hafens* — dies sind nach Auffassung des Flughaferdgtes Flugplatze ohne internationale
Verflechtung — sind durch einen Geschéftsplan de&ele vor Antragsstellung klar zu
definieren. Die Umsetzung sollte zudem ohne jegliofonetédre Unterstitzung des Staates
realisierbar sein, damit Wettbewerbsverzerrungesh Jumndétige* Investitionen vermieden
werden. Diese Forderung ist zu unprazise, da dietBitung der Notwendigkeit einer der-
artigen Investition aus Landessicht offenkundig eamdausféllt als aus Sicht des Bundes,
denn es wird haufig rein gemeindlichen Optimiermglsetzungen gefolgt. Zusatzlich zum
Ublicherweise erforderlichen umfangreichen Plasteiingsverfahren sollen zudem
weitere Analysen und Nachweise, wie z. B. die Karduz- und Potenzialanalyse, erbracht
werden. Zum einen kann damit die Notwendigkeit Aasbaus verdeutlicht, besser gepriift
und die ,Duplizierung von Infrastruktur* vermiedererden, zum anderen ist es ein zusatz-
licher verwaltungsseitiger Aufwand, der hohe Kosterursachen und die Realisierungszeit
schlie3lich akzeptierter MalRnahmen neuerlich dgutlierlangern wird. Dies ist in einen
Abwagungsprozess einzufihren.

3.6 Forschung: Technologisch verbesserte Kapaaitgsehopfung

Im Flughafenkonzept der Bundesregierung 2009 werngw@srschiedliche technische und
betriebliche Malinahmen aufgefiihrt, die eine Kaagsgiptimierung ohne Aus- oder Neu-
bau ermdglichen sollen. Auf technischer Ebene wei@ptimierungsméglichkeiten durch
eine bessere Integration der luft- und landseitifeozesse sowie in einer besseren Ab-
stimmung zwischen Flughafenbetreiber, der Airlinaduder Flugsicherung gesehen,
wodurch Verspatungen vermieden und der Energiezadbr gesenkt werden sollen. Eine
effiziente Abwicklung des Rollverkehrs und eine Redrung der Bahnbelegungszeit soll
durch Umsetzung des Advanced Surface Movement Go@gand Control (A-SMGCS)-
Konzeptes nach ICAQO erzielt werden, das die autsieaie Erfassung der Bewegungen
von Luft- und Bodenfahrzeugen auf dem Flugplatagdéd gewahrleistet und damit die
Wetterabhangigkeit auch in diesem — letzten veoblailen — Prozessschritt des Lufttrans-
portes deutlich senkt.

Das A-SMGCS-Konzept soll im Rahmen eines Total ditpManagement (TAM) zu
optimaler Ausnutzung der Kapazitat, damit Steiggrder Punktlichkeit und Reduzierung
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der Umweltbeeintrachtigung beitragen. Derartigentetogische Zielsetzungen sind zwar
begrifRenswert, entfalten aber nur dann eine vdiledr Wirkung, wenn sie flachen-

deckend verbindlich, fiir kleinere Landeplatze ngf.geduzierter Funktionalitét, geregelt
werden. Hier sollte Uber den Verkehrsausschusd @eder Einvernehmen zur Umsetzung
entsprechender landespolitischer Vorgaben erreiehden.

Es ist wichtig, dass im Bereich technischer Optiomigsmdglichkeiten dartber hinaus neue
Maflinahmen entdeckt werden, um die SESAR-Zieleatreai zu kénnen.

Da zahlreiche Fragen bzgl. der Sensorik und defeldithen Verfahren fir Konzepte wie
A-SMGCS noch immer offen sind, sollte die Bundegagg ihr bisher klares Bekenntnis
zur Forderung entsprechender Forschung fortsetdanoh das BMVBS sollte sich hier
neben dem Luftfahrtforschungsprogramm des BMWi giegan.

Dieses Engagement sichert die WissensexzellenzsBldanhds, die insbesondere in den
kommenden Jahren im Rahmen der Umsetzung des SP$#dRammes besondere
wirtschaftliche und technologische Bedeutung etlanfas nationale Forschungs-
engagement in dieses auf lange Sicht fir den Likehe einzigartige Programm ist bisher
allerdings nicht ausreichend.

4. Rolle der Landesluftfahrtbeh6érden und Prinziglen Regulierung

Wie darlegt, zeichnen bisher die Landesluftfahrtivdbn féderal fir die Umsetzung des
Planungsrechts verantwortlich. Hieraus resultierarterschiedliche Zielsetzungen und
Auflagen, deren Urspringe in den Landesentwicklpigen (LEP) und der regionalen
Raumordnung niedergelegt sind. Der BVWP verbindeted LEP im Bereich der Luftver-
kehrsinfrastruktur bisher nur unzureichend zu ekodrdrenten bundesweiten Planung.

Die Funktion der Landesbehdrden umfasst auch dielien und Entgeltregelung von
Flugplatzen entsprechend der Zielsetzungen na¢hl8i8VG, Abs.1 Satz 1. Dies erfolgt in
einem aufwendigen Genehmigungsverfahren fiir jedegeftantrag einzeln. Vereinfacht ist
festzustellen, dass die gleiche Institution, dienphgsrechtliche und zukinftig sogar ver-
mehrt auch wirtschaftliche Aspekte (,Business PianRegionalflughafen”) von Luftver-
kehrsinfrastrukturmalRnahmen im Rahmen des Genelgsguozesses abzuwégen hat,
auch die Ertragsseite durch die Genehmigung degpktzentgelte und der Flugplatz-
benutzungsordnung dieser Flugplatze steuert bayuliezt und dabei haufig auch Kapital-
eigner der zu regulierenden Flugplatze ist.

4.1 Kontrolle von Marktmachtmissbrauch

Sowohl die Hohe als auch die institutionelle Ausaksng der Prozesse fir die Festlegung
der Flughafenentgelte sind ein regelmaRiger Kotsfidéf zwischen den Flughafen und den
Fluggesellschaften. Viele Flughafen, insb. die Hugiiafen sowie einige der Sekundarflug-
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hafen, verfigen Uber Marktmacht gegeniber ihrendénn Somit hatten sie prinzipiell die
Méglichkeit, die Entgelte weit Uber dem tatsachdiahbzw. effizienten Niveau festzulegen.
Grund hierflr ist eine geringe Ausweichmdglichkssitens der Luftverkehrsgesellschaften
(geringe Substitutionskonkurrenz) in Verbindung emtieblichen Markteintrittsbarrieren fur
diese Unternehmen wie auch fir dritte Infrastrukninieter (alternative Flugplatze).
Konsequenterweise sind Flughafenentgelte daher @a@hAbs. 1 LuftVZO (Luftverkehrs-
Zulassungs-Ordnung) genehmigungspflichtig. Es hiamsiigh um privatrechtliche Entgelte
in Verbindung mit der Abgeltung von Leistungen, lbeinen das Flughafenunternehmen
u. U. Uber ein gewisses Potenzial der Preisdiskigning tber die nicht genehmigungs-
pflichtigen Flughafenentgelte speziell im Bereiokr @entralen Infrastruktureinrichtungen
verfigt (siehe Kap. 4.2). Die Flughafenentgelteltsol aber den EU-Grundsétzen des
Kostenbezuges, der Transparenz sowie der Nichtridigkierung entsprechen.

Die neue Interpretation der Verordnung 95/93 dufiehEU-Kommission zu Gunsten eines
Sekundarhandels fiir Slots bzw. Zeitnischen (alsoviekauf von Slots der Luftverkehrs-

gesellschaften untereinander entsprechend britisch@rbild nach erfolgter Zuteilung

durch den Koordinator) darf nicht dariiber hinwegsthen, dass ein grundsatzlicher
Reformbedarf besteht. Die Markte fir knappe Flughképazitaten sollten nach markt-
wirtschaftlichen Prinzipien konsequent getffnet desr. Dabei gilt es, nicht nur den
Sekundarhandel mit Slots, sondern auch den Primédehaexplizit zuzulassen, einher-
gehend mit einer konsequenten Abschaffung der , Gatefdrechte”.

Eine Aufgabe der ,Grollvaterrechte” wirde die Eimity einer umfassenden Ver-

steigerung samtlicher Start- und Landerechte seitkys Flughafenbetreibers ermdglichen.
Da die Slots nach Ablauf der Versteigerungsperi@ammer- bzw. Winterflugplan) regel-

mé&Rig wieder an den Flughafenbetreiber zuriickfalteduziert sich die Moglichkeit der

Fluggesellschaften, Knappheitsrenten durch Slotugik zu erzielen, auf den Slothandel
wahrend einer Versteigerungsperiode. Da die Flagttsdtreiber nunmehr ebenfalls an den
Knappheitsrenten der Slots beteiligt werden, erhdsieh fur sie die unternehmerischen
Anreize, die knappen Flughafenkapazitaten effizentzuschépfen. Hierzu zahlt auch die
Mdglichkeit, Slots in unterschiedliche Qualitatdstuzu kategorisieren und fiir hochwertige
(und folglich teure) Slots entsprechende Plnktigitdgarantien zu Gbernehmen. Dartber
hinaus entsteht die Mdglichkeit, die bei den Aukén erzielten Einnahmen in den Ausbau
der Flughafen zu reinvestieren, da sehr hohe Krefgbnten aus volkswirtschaftlicher

Sicht ein Signal fir zu niedrige Flughafenkapaeitétund damit einen Ausbaubedarf
signalisieren.

Solange Flughafenslots nicht Uber Versteigerungendern unter Anwendung von ,Grol3-
vaterrechten durch den Flughafenkoordinator zuljeterden, stellt sich die Frage, in-

wieweit bereits durch eine Reform der Flughafenpebii sowohl eine effizientere

Allokation knapper Flughafenkapazitaten als auafe éVerbesserung des Status quo in
Richtung diskriminierungsfreier Zugangsbedingungawricht werden kann.
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Die Flughafengebihren bemessen sich bisher gruidséhach dem Gewicht des Flug-
zeugs (siehe Kap. 4.2). Ihre Funktion ist es, znafmzierung der Flughéfen beizutragen.
Die Flughafengebiihren haben dabei nicht das ZielAtokation der vorhandenen Kapazi-
taten zu lenken. Sie sind dazu nicht in der Lagedals Gewicht eines Flugzeugs und die
Flugdistanz nichts Gber den (marginalen) Beitrag®iFluges zur Verknappung der Kapazi-
taten der Flugiiberwachungsdienste sowie der Fleghafid Gber die dadurch entstehenden
Kosten fir alle anderen Verkehrsteilnehmer aussagarfur ist vielmehr die zum
jeweiligen Zeitpunkt bestehende Nachfrage nach Hdtepkapazitdten und nach den
Kapazitaten auf der Flugstrecke von entscheideBeeeutung. Kurzfristig sind die Flug-
hafenkapazitdten im Wesentlichen unveranderbateirenvorhergesehene Kapazitatseng-
passe auf Flughéfen auf, so wird typischerweisé riamm Prinzip der zeitlichen Abfolge
rationiert.

Die Festlegung von volkswirtschaftlich optimalemigthafenentgelten ist héchst relevant fir
die Finanzierung des langfristigen Kapazitatsausbau

Allgemein ist festzustellen, dass die Flughafenelttgin den vergangenen Jahren stark
gestiegen sind. Dies ist zum einen auf den Andtejehender Entgeltpositionen zuriickzu-
fuhren, zum anderen sind insh. im Sicherheitsblrésecurity) neue Elemente in die Ent-
geltberechnung eingeflossen.

4.2 Methodik der Entgeltberechnung

Entgeltstrukturen an deutschen Flugplatzen sindchdufixe und variable Entgelte
charakterisiert. Die Bemessungsgrundlage fir finég&lte bilden feste monetare Satze je
definierter Einheit. Dies sind bei Passagierflugmau zum Beispiel Festbetrdge je an-
gefangener Tonne der maximalen Startmasse (Maximake Off Mass — MTOM), je
Larmkategorie, bereichsweise auch je ausgestoR&ilegramm Stickoxidaquivalent und
nach Grol3e oder Zeiteinheiten. Variable Entgeltgégen bemessen sich nach der Zahl der
beim Start an Bord des Luftfahrzeugs befindlichkrg§aste.

Genehmigungspflichtige Entgelte

Die erhobenen Entgelte an Flugplatzen setzen sistdan Komponenten Start-/ Landeent-
gelte, larmbezogene Entgelte, emissionsbezogengel@t Passagierentgelte, Abstellent-
gelte, Sicherheitsentgelte und ggf. ein sog. PRM&h (persons with reduced mobility,
eine passagierbezogene Umlage im gewerblichen énkigr zum Ausgleich der Kosten fur
die Betreuung von Personen mit eingeschrankter Kt#thi EU-Verordnung 1107/2006)
zusammen. Letzteres findet sich fur einige Flugh&fe B. Frankfurt) aber auch im Bereich
der nicht genehmigungspflichtigen Entgelte wiedeas die geringe Standardisierung der
aktuellen Entgeltverfahren in Deutschland nochmeflektiert.
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Nicht genehmigungspflichtige Entgelte

Flughafenunternehmen sind oftmals marktmachtigei&ab der raumlich zentralen Flug-

hafeninfrastruktur. Zudem sind die Entgelte zur Adug von Zentralen Infrastrukturein-

richtungen (mit Monopolcharakter) nicht genehmiggpftichtig. Diese sind im letzten Jahr
an einigen Flughafen mit ca. 5% Uberproportionaldem genehmigungspflichtigen Ent-
gelten (ca. 2%) gestiegen. Dies gilt ebenfalls dig Infrastruktureinrichtungen zur Er-

bringung der Bodenabfertigungsdienste. Bis 1996steusdie Nachfrager dieser Dienst-
leistung Entgelte fir die Nutzung der Bodenverkeiansst-Infrastruktur au3erhalb der
zentralen Infrastrukturelemente (z. B. mobile Ge&ré&tn den alleinigen Anbieter abtreten.
Mit der EU-Richtlinie 96/67/EG erfolgte die Offnumes Marktes der Abfertigungsdienste.
Fir die Umsetzung in Deutschland sorgt die Bodesréigfingsdienstverordnung (BADV).

Hier liegt eine Art Kontrahierungszwang vor, da dakighafenunternehmen Selbst-
abfertigern und Dienstleistern die Erbringung voodBnabfertigungsdiensten (BAD) er-
moéglichen muss. Eine Schranke der Verordnung daltZahl der zuzulassenden Selbst-
und Drittabfertiger dar. Diese ist vom jahrlichemsBagieraufkommen abhangig, wird in der
BADV fir die deutschen Flughafen definiert und Héikkrvon abhangig unterschiedliche
Optionen zur minimalen Anzahl an Selbst- und Dmitéatern vor. Durch die Offnung der

Mérkte fir Bodenabfertigungsdienste ist dieser &sdtieil aus den Abfertigungsentgelten
herausgeltst worden. Abfertigungsentgelte sinddgit_iberalisierung der BAD nicht mehr

Bestandteil der Flughafenentgelte.

Gebihren

Im Gegensatz zu den genehmigungs- und nichtgenehgggflichtigen privatwirtschaft-
lichen Flughafenentgelten handelt es sich bei Gedmiam kostendeckende Entgelte fir die
Inanspruchnahme von staatlichen Leistungen. Didslakferheitsgebihr dient dem Schutz
vor Angriffen auf die Sicherheit des Luftverkehi§ % Luftsicherheitsgesetz-LuftSiG).
Bestandteil der zu erbringenden Leistung ist dieerghifung von Fluggasten und deren
Gepack am Flughafen. Die Gebuhren werden entwederzum Beispiel in Dresden, durch
die Bundespolizei am Flughafen berechnet und eogmz, oder die jeweilige Landes-
behdrde sendet die entsprechenden Kostenbescheidieal uftfahrtunternehmen. Be-
messungsgrundlage fir die Hohe der zu entrichte@adriihr ist die Anzahl der Passagiere.

Kernpunkte der Flugsicherungsgebiuhren sind zumedme und Abfluggebihren, die sich
auf das Nutzen von Diensten und Einrichtungen dent§chen Flugsicherung (DFS) auf
den deutschen Flughafen beim Start- und Landevenriabheziehen. Zum anderen muissen
bei der Benutzung des Luftraumes der Bundesrepildikschland und dem Gebrauch von
Streckennavigationsdiensten sowie deren Einriclgangler Flugsicherung Strecken-
gebihren entrichtet werden. Erhoben werden diesehdEUROCONTROL, CRCO
(Central Route Charges Office) in Briissel, wobe& Hinnahmen an die Mitgliedsstaaten
transferiert werden.
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4.3 Festlegung der Entgelte — Institutionelle Assakung

Die diskutierte Dreifachfunktion (Eigentimer, Plagsbehorde, Entgeltregulierung) fuhrt
nicht nur zu erheblichen Interessenkollisionen,dson ist auch nach der neuen EU-
Flughafenentgelt-Richtlinie nicht mehr zuldssigsfin § 11, Abs. 3 der Richtlinie
2009/12/EG). Im Hinblick auf die Regulierungsentidicygen in den Bereichen Tele-
kommunikation und Energie erscheint es daher sihndi@ Entgeltregulierung der vielbe-
flogenen deutschen Flughéfen, die sich Gber diedfimen aus Start- und Landegebiihren
sowie aus dem non-aviation-Bereich selbst finaeriénnen, einer zentralen Behorde zu
Ubertragen. Hierfir bietet sich die Bundesnetzager#lls funktionales Vorbild an.
Demgegeniiber stellen sich auf den weniger beflogemegionalflughdafen das
Finanzierungsproblem und die Frage nach der Augiililen Bestellerfunktion durch die
offentliche Hand.

Bezliglich der Ausgestaltung der Regulierung sindiZAwnsétze zu unterscheiden:

* Bei den stark nachgefragten Hub-Flughafen drarggt sine regelmafige ex-ante
Anreizregulierung auf, da hier die Wohlfahrtsefieldm hdchsten sein durften.
Diese Regulierungsform dirfte auf die Flughafen FRAUC, evtl. auch DUS,
evtl. darliber hinaus auf die Flughafen BER, HAMGSHAJ und CGN zutreffen.

« Dagegen steht bei kleineren Flughafen, bei denenFdlighafenentgelte keine
Allokationsfunktion besitzen, das Finanzierungspeob im Vordergrund. Hier
verbleibt die Aufgabe, Uber die effiziente Verwenduder bereitgestellten Sub-
ventionen auf der Basis einer entscheidungsorigatie aktuellen und zukunfts-
orientierten Kostenermittlung zu befinden. Diesentollaufgabe kdnnte ebenfalls
von der Regulierungsbehdrde wahrgenommen werden.

Fur die Marktmachtregulierung der vielbeflogenenghafen mittels Price-cap Regulierung
stellt sich die Frage, ob sich die Erldsgrenzemriaem ,Single-Till*-Ansatz (,einheitliche
Kasse") orientieren. Hierflir sprechen die einfaehéfandhabbarkeit, geringere Trans-
aktionskosten sowie die im Fall einer ,Dual-Till*eBulierung bestehende Gefahr der Ver-
lagerung von Fixkosten aus dem nicht regulierteden regulierten Bereich. Auch erhéht
das ,Single-Till*-Verfahren die Transparenz bzglosten und Ertrdgen beider Bereiche,
d.h. der ,aviation“-sowie der immer bedeutender deeden ,non-aviation“-
Geschéftsbereiche. Einnahmeiberschisse aus demaviaion-Bereich sollten daher bei
der Festlegung der Flughafenentgelte bericksichtigtden, u. U. in eingeschranktem,
naher zu spezifizierendem Umfang (sog. ,schwackentle-Till). Fir die Festlegung des
Subventionsbedarfs auf den weniger beflogenen Bligghsind samtliche Einnahmen eines
Flughafens sowohl aus dem aviation- als auch deman@tion-Bereich zu bertck-
sichtigen.

Beziglich des Mitspracherechts sollte zudem vertr@hentierung an den ICAO-Leitlinien
vorgenommen werden (ICAO Policies Doc. 9082/7, Aft), nhach denen die Beteiligung
der Nutzer (Luftverkehrsgesellschaften) Uber dief3el Rolle der Information gestarkt
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werden sollte. Die Bundesnetzagentur kénnte hiezdeium als Schlichtungsgremium
wirken.

Es ist schlie3lich festzustellen, dass die Hoclilstgimasse (MTOM) als Bemessungsgrund-
lage fur die fixen Entgelte gegeniuber dem Auslagtgrad der Flugzeuge als Basis der
variablen Entgelte an Einfluss verloren hat. Eieggte Rabattsysteme und Foérder-
programme tragen ebenfalls zu einer fortschreitendariabilisierung der Entgeltstruktur
bei. Es ist jedoch davon auszugehen, dass sictzaii®0% variable Bemessung der Flug-
hafenentgelte in den kommenden Jahren nicht etahliwird. Um dieses ausgegebene Ziel
der Luftfahrtgesellschaften erreichen zu kénnenssteidie Privatisierung der Flughéfen
allerdings fortgeftihrt werden, da sich viele Buréeder in der dargelegten Pattsituation
befinden, indem sie einerseits anteilsmalige Eigeet der Flughadfen und andererseits
Genehmigungsbehorde der Flughafenentgelte sind.

5. Zusammenwirken von Flughafen- und Raumplanung
5.1 Planungsrechtlicher Hintergrund

Der Luftverkehr Gbernimmt international und natibgab3raumige Verbindungsfunktionen.

Flughafen bendtigen daher im Regelfall eine redomae auch Uberregionale bodenseitige
Erreichbarkeit durch Straen, Schienenwege unaiiiffee Nahverkehrsmittel. Je geringer

die internationale oder auch die nationale Bedaytines Flughafens ist, umso eher ist nur
eine regionale Erreichbarkeit zu sichern. Der Lerfkehr und die Flughafen wirken somit

im Regelfall an internationalen und nationalen Ferkehrsfunktionen mit.

Eine Standortplanung von Flughéafen muss daher gétrlich beriicksichtigen:

1. die heutige und zukiinftige regionale oder auchragh Funktion — Uberregionale
Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen im Personad-Giterverkehr,

2. eine entsprechende bodenseitige Erreichbarkeitdéir Stralenverkehr (Auto-
bahnen, BundesstraBen, LandesstraBen, Gemeindesiralén Schienenverkehr
(Hochgeschwindigkeitsnetz, Fernverkehrsnetz, Reti@nkehrsnetz) und den
offentlichen Personennahverkehr mit Regionalbah8emnd U-Bahnen, StralRen-
bahnen/Stadtbahnen und Bussen, vor allem aber auch

3. schutzwiirdige bauliche oder sonstige Flachennuemundie vom Luftverkehr —
auch seinen bodenseitigen Betriebsvorgdngen undZdenbzw. Abgangsver-
kehren zum Flughafen — beeintrachtigt werden kénmehschliel3lich

4. die Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP), die lbeie chach dem UVP-Gesetz
vorgegebenen inhaltlichen Verfahren bei der Staptiorung durchzufiihren ist.

Der Luftverkehr ist daher mit seinen bodenseitigettagen und seinen Auswirkungen auf
bauliche und sonstige Flachennutzungen ein wich#dpvagungsbelang in der rAumlichen
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Gestaltung von Raumordnung, Landes- und Regiomalpia sowie kommunaler Bauleit-
planung. Er bedarf einer Abwagung mit den baulichanktionalen, infrastrukturellen und
natirrlichen Gesamtentwicklungen in der Nachbarschafvie mit den Belangen anderer
Fachplanungen. Aus den Anlagen und dem BetriebLdéiserkehrs kénnen hinsichtlich
Art, MalR wie auch Héhe der baulichen und sonstigatzungen des Bodens bzw. der eng
und weit benachbarten Flachen Einschrankungengeriol

GleichermaBen miissen Raumordnung und Landesplanworg,allem aber auch die
Regionalplanung und kommunale Bauleitplanung digegbenheiten und Anforderungen
des Luftverkehrs wie auch die Entwicklungserforiksa im Zusammenhang der Uber-
legungen zur raumlichen Entwicklung beachten. Eetdpend der Logik und der Bindungen
des Zusammenwirkens zwischen den verschiedenemurigjagbenen von Raumordnung,
Landes- und Regionalplanung sowie Bauleitplanurzgr aauch bauordnungsrechtlichen
Genehmigungen muss dies abgestimmt erfolgen (,Ggemprinzip®).

Im Rahmen der Tragerbeteiligung werden in die Bilanverfahren auch die Belange des
Luftverkehrs und seiner bodenseitigen Anlagen s@miginzend auch luftseitigen Abléaufe
eingebracht und sind einer Abwagung zu unterzielidas kann fur die Sicherung zu-
kiinftiger Entwicklungserfordernisse und -optioneénes Flugplatzes und damit des Luft-
verkehrs nur gelingen, wenn diese Entwicklungsetitsigen in belastbarer Form — zu-
mindest als Entwicklungskorridore der quantitativemd qualitativen Entwicklungen des
Luftverkehrs — eingebracht werden.

Umgekehrt setzt dies — im Sinne der Sicherung eifentasslichkeit der gegenseitigen
Abstimmung — voraus, dass die vom Fluglarm in derggbung des Flugplatzes betroffenen
Gemeinden bei den fir die baulichen und sonstigetzitgen relevanten Festlegungen von
Flugrouten noch umfénglicher beteiligt werden: Dsefite dahingehend erfolgen, dass uber
§ 32b LuftVG hinausgehend Vorschlage der Fluglammkdssion nur in eindeutig be-
griindeten Fallen durch die Genehmigungsbehdérddetivmn sind. Eindeutigkeit ist hierbei
dann gegeben, wenn die Flugsicherheit oder das @imgsgebot infrage gestellt sind.
Auch sollte Angemessenheit im Rahmen der Betrofésfeststellung bei der Berufung
von Gemeinden in die Fluglarmkommission der Grutmsain.

5.2 Flughafenplanung im Kontext raumlicher Planung

Das Raumordnungsgesetz eréffnet dem Bund keine K@mmpen zur Erarbeitung eines
Bundes-Raumordnungsprogramms bzw. eines Bundes-&tdoongsplans. Im Zu-
sammenwirken mit den Bundeslandern besteht allgsdidie Mdglichkeit, ,Leitbilder der
Raumentwicklung® zu formulieren, die von den Burédedern ausgestaltet werden
(kbnnen). Eine derartige Verabredungsgrundlagdt séeich das Européische Raument-
wicklungskonzept (EUREK) dar. Die Zustandigkeitezs Bundes beziehen sich fast aus-
schlie8lich auf die Formulierung der Grundséatze degaumordnung und auf Verfahrens-
regelungen. Mit 8 17 Abs. 1 GeROG hat jedoch dardBdie Moglichkeit erhalten, einzelne
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Grundséatze der Raumordnung fur die raumliche Eddwity des Bundesgebietes nach § 2
Abs. 2 GeROG zu konkretisieren. Gemafl § 4 GeROGsemidie konkretisierten Grund-
sétze bei den nachfolgenden Abwagungs- und Ermsmsstscheidungen tber raumbedeut-
same Planungen und MalBnahmen berlicksichtigt wehdeB8inne einer Verbesserung der
Akzeptanz entsprechender Raumordnungsplane aufeBebdne ist es sinnvoll, das Ein-
vernehmen mit den fachlich betroffenen Bundesnenish und das Benehmen mit den
angrenzenden Landern und Staaten herzustellenhmtsprechende Raumordnungsplane
auf Bundesebene wirden den Landern auch keineadssigén Vorgaben gemacht, da die
konkretisierenden Aussagen in einem Raumordnungsplé Bundesebene als Grundsatze
der Raumordnung zu formulieren wéren, so dass igirLdndesplanungen umfangreiche
Gestaltungsspielrdume verbleiben wirden.

Mit § 17 Abs. 2 GeROG ist dem Bund die Mdglichkeitffnet worden, Raumordnungs-
plane fir das Bundesgebiet mit Festlegungen zueldihérgreifenden Standortkonzepten
fur See- und Binnenhafen sowie fiir Flughafen au&tlemn. Ein ordnender Rahmen ist
wegen der Beanspruchung offentlicher Finanzmittel zum Teil erheblicher, auch Lander-
grenzen Uberschreitender Konkurrenzsituationentgebo

Da die Raumordnungsplane gem. § 17 Abs. 2 keinaWBigswirkung gegenuber den
Landern entfalten, ist ein unzuléassiger EingriffLianderkompetenzen nicht zu erkennen.
Die Lander haben nach wie vor die Moglichkeit, gigenen Mitteln die infrastrukturelle

Anbindung von nicht im Raumordnungsplan auf Buntese erwahnten Flughafen zu
schaffen. Fir Investoren — beispielsweise auchsiaven und Betreiber von Flughéfen —
wird durch Raumordnungsplane gem. 8 17 Abs. 2 jedsoe grolRere Planungssicherheit
geschaffen.

Die zu empfehlende gemeinsame Standortplanung tamti&tsicherung von Flughéafen mit

Uberwiegend internationaler Funktion und die gesemime Sicherung von Standorten an
Strecken der Hochleistungsfernverkehre, an somstfeecken des Fernverkehrs und des
erschlieBenden Regional-, Ballungsraum- und Stakkbes durch Bund und Lander muss
Uber Landesentwicklungsplane oder Landesraumordmmléige sowie Uber Gebietsent-

wicklungsplane oder Regionalplane konkretisiertdeer Sie muss eine Entsprechung in der
Bundesverkehrswegeplanung, aber insbesondere inAdsbauplanen fir Bundesfern-

stral3en und Bundesschienenwege Berucksichtigudgrin

Es ist zu empfehlen, fur die Regionalflughafen iberwiegend nationaler Verbindungs-
funktion in Landesentwicklungsplanen bzw. Raumordygplanen und Gebietsent-
wicklungsplanen/Regionalplanen eine entsprechemdeefing vorzunehmen. Dazu sollten
Raumordnungsverfahren — unter Einschluss von Umwaftd Raumvertraglichkeits-

prifungen — zugrunde gelegt werden.

Die Darstellung der Standorte sollte um Kennzeiclgaun oder nachrichtliche Hinweise auf
voraussichtliche Belastungsbereiche durch bodegediewegungen (Start der Flugzeuge,
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Rollwege, Prif- und Wartungsstande usw.) und duxofiug- wie Abflugkorridore oder
Warteschleifen erganzt werden. Dies setzt voraass d

1. belastbare Prognosen fir die mittel- und langffesti Quantitaten der Flug-
bewegungen erarbeitet werden,

2. die voraussichtlichen Zusammensetzungen der Kolkekter Flugzeuge hinsicht-
lich Grofe, Flugrouten und Emissionscharakterisigeschétzt werden,

3. die Betriebskonzepte der Flughafen (Anflug, Abflummindest in den Grund-
ziigen ermittelt werden.

Dies sind notwendige Grundlagen zur Ermittlung ®adlungsbeschrankungszonen, Bau-
schutzbereichen nach § 12 bzw. § 17 LuftVG und patenziellen Larmwirkungsbereichen.
Diese sollten in den Bauleitplanen — insbesondexm drlachennutzungsplan als vor-
bereitendem Bauleitplan im ,Gegenstromprinzip” -neggeits in Richtung auf eine An-
passung von Maximal-Luftverkehrsvolumina und Optie#ieb der Luftverkehrs-
bewegungen, andererseits in Richtung auf eine Aymasder zuldssigen Nutzungsarten,
Nutzungsintensitaten und der Bebauungshdhen abmestiverden. Dies setzt aber die
nachhaltige Berlicksichtigung des Prifungsmafstaligdfm bei der Festlegung von An-
und Abflugrouten voraus. Grof3ziigigkeit hinsichtlidar Bertcksichtigung sich betroffen
geflhlter Gemeinden bei der Zusammensetzung degldtukommission wird empfohlen.
Dem Larmminimierungsgebot ist entsprechend § 29tiMGi sowie Urteil des BVerwG
vom 24.06.2004 nur dann zuwiderhandeln, wenn sachlgh einleuchtende, in der Regel
die Flugsicherheit betreffenden Griinde anfihreselas

Zur Erfassung der grof¥flachigen Auswirkungen kamem Aufstellung eines regionalen

Flachennutzungsplans nach § 8 Abs. 3 Satz 2 RO(&ibil sein, da die Entwicklungsvor-

stellungen zur rdaumlichen Entwicklung der benact#vaiGemeinden beriicksichtigt und
abgestimmt werden missen. Der Einsatz von regionBlachennutzungsplanen ist aber
nicht zwingend, da die kommunale Bauleitplanunghn&cl Abs. 4 BauGB einer An-

passungspflicht an die Regionalpléane und einerifimstingspflicht unter den benachbarten
Gemeinden unterliegt. Eine Verringerung der Komifldufigkeit und -intensitat spaterer
Planfeststellungsverfahren nach Luftverkehrsgesgtzbauleitplanerischen Darstellungen
in Flachennutzungsplénen oder Festsetzungen inuBelapléanen — z. B. Darstellung von
Siedlungsbeschrankungszonen — setzt voraus, dadee ihandes- und Regionalplanung
sowie die Flachennutzungsplanung — die letzteréstebePlanformen eventuell integriert in

einem Regionalen Flachennutzungsplan — die mittett langfristigen Entwicklungs- und

Betriebskonzepte der Flugplatze eingehen kdnnesp antsprechende betriebliche
Konkretisierungen vorliegen. Dies schliel3t konfiksierte Abstimmungen in konkreten
Planfeststellungsverfahren nach LuftVG, in verhicttbn Bauleitplanverfahren oder in Bau-
bzw. Anlagengenehmigungsverfahren nicht grundsfiztius, verringert aber die Wahr-
scheinlichkeit dafir. Entsprechend missen im Rahdeenvorbereitenden, aber auch der
verbindlichen Bauleitplanung die Belange des Flighs und des flughafenbezogenen
Luftverkehrs in die Abwagung einbezogen werden.
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Als hilfreiche prozessuale Instrumente zur Abstimgiwvon Anforderungen der Flughafen-
und Luftverkehrsentwicklung an Flughafen mit dommihénternationalen, aber auch mit
dominant nationalen Luftverkehrsfunktionen mit d&#langen der baulichen und sonstigen
Flachennutzung auf kommunaler Ebene haben sich igdeden” erwiesen.

Die wesentlichen Grundlagen der Bundeslander Hitigib des Luftverkehrs sind Plane
und Programme, in denen u. a. Grundsétze zur Heigplanung und entsprechende Ziele
festgelegt werden. Die Konzeption dieser Grundséiuk Ziele ist jedoch sehr unterschied-
lich zwischen den Landern ausgefihrt, sie unteidenesich hinsichtlich Scharfe, Qualitét
und damit Stellung der Flughafenplanung. Dies imipit eine ggf. wenig konkrete Bertick-
sichtigung der Flughafenplanung in der Flachenmggplanung. Dieser Tatbestand be-
glnstigt die Entstehung von Zielkonflikten bereatsf Landesebene und im weiteren auf
kommunaler Ebene. Prinzipiell sollte also darauigeiwirkt werden, dass die Landes-
planung ihre Verantwortung nicht auf niedrigerenRlzagsebenen transferiert, sondern viel-
mehr bewusst Inhalte, die im Flughafenkonzept dendgsregierung oder in eigenen
strategischen Planungen des Luftverkehrs und deghBfen festgeschrieben sind, ab-
gestimmt umsetzt.

Fur die Klarung und Festlegung der strategischemviEklung jedes einzelnen Flughafens
kénnte ein Masterplan — empfohlen von der ICAORdsimendokument ,Airport Planning
Manual, Part Master” (ICAO Doc 9184 Part 1) — geeigsein, der die strategische Ent-
wicklung des Flughafens tber 20-25 Jahre klartaDaisind Ausbauzustande/-stufen abzu-
leiten.

5.3 Masterpléne fir Flughafen

Eine Masterplanung, wie sie die speziell fir didaRge der Flughafenplanung durch die
ICAO als 0. g. Rahmendokument veroffentlicht istlf in Deutschland ganzlich. Sie sieht
die Projektion der strategischen Entwicklung desejégen Flughafens — auch im Flug-
hafensystemgedanken — Gber einen Zeitraum von Zawirl5, besser 25 Jahren vor. Aus-
bauplane, die im Rahmen von Genehmigungsverfahoegelegt werden (840 LuftvZO
sieht die Erstellung eines Ausbauplans vor), deckear in der Regel einen Zeitraum von
15 Jahren ab, dies allerdings nur unter Vorgaberespezifischen Bedarfsargumentation
und mit Bezug auf die jeweilige Erweiterungsmafl3nahibie Option, Ausbaustufen im
Ausbauplan vorzustellen, wird in der Regel nichtget, bzw. ist im spéateren haufig nicht
umsetzbar, wie im Falle des Ausbaus des Flughafiimchen gegeben: Hier war bereits
vor mehr als 10 Jahren die Notwendigkeit einertehitStart- und Landebahn deklariert
worden. Dieses Planungsziel wurde aber seinerzgithddie Genehmigungsbehoérde als
nicht bedarfsgerecht zurtickgewiesen, nun durchtéarft-lughafen just hierfiir ein Planfest-
stellungsverfahren. Eine Abstimmung auf Gemeindeehrit der Flughafenplanung wurde
so verhindert. Uberregionale PlanungskonsistenzUilmettragbarkeit auf hohere Stufen der
Raumplanung sind ohne einen wirklichen Masterplan dile im Flughafenkonzept an-
gefiuhrten Luftverkehrsinfrastrukturen nicht erzalb
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Die Ebene der Masterplanung sollte insofern in Behland verbindlich nachgefuhrt und
unter Mitspracherecht des Bundes umgesetzt werden.

5.4 Konkretisierung und Sicherung durch Raumordeungd Planfeststellungs-
verfahren

Raumordnungs- und Regionalplane sind gleichermafeworbereitende Bauleitplane nur
behordenverbindlich. Zudem ist nicht auszuschliefflass konkrete Umsetzungsschritte
eines zukinftig eventuell vorliegenden Masterplassianderte Rahmenbedingungen be-
riicksichtigen miissen. Dies hatte zur Konsequengs ede heute zur Uberpriifung der
raumbezogenen Wirkungen und deren Abstimmung eim@adnungsverfahren vom Plan-
trager beantragt und durchgefuhrt werden musstéteSdviasterpléne fur Flughafen eine
rechtlich nicht kodifizierte und in férmlichen Veatiren nicht abgestimmte Charakteristik
haben, wéaren auch in Zukunft Raumordnungsverfatinehnachlaufende Planfeststellungs-
verfahren zur Sicherung der MaRnahmenumsetzungderfich, um 6ffentliche und private
Belange untereinander und gegeneinander abwageinnen.

Die verschiedenen offentlichen und privaten Belabgzogen auf die konkreten Maf3-
nahmen und deren Auswirkungen kénnen erst in dasfédtstellungsverfahren eingebracht
werden. Dazu bedarf es der 6ffentlichen Auslage kiekreten Planunterlagen und der
Mdoglichkeit zu Einwendungen, die im Erdrterungsaéren, das durch die Anhérungs-
behdrde durchzufihren ist, erlautert und begrimdetien kdnnen. In diesem Verfahrens-
schritt besteht fir den Projekttrager die Moglidhker Gegendul3erung. Beteiligte sind die
Trager offentlicher Belange und Betroffene, dievii@ndungen hervorbringen.

Da dies allerdings erst zum Zeitpunkt nach Einneich der Planfeststellungsunterlagen
geschieht, ist oftmals der objektive Handlungssaigh beschrankt. Anderungen und Auf-
lagen kénnen sehr kostenintensiv sein. Es kannrdakeckmafig sein, durch frihzeitige
Kontakte und Abstimmungen mit betroffenen Trageifarilicher Belange und betroffenen
Privaten — eventuell auch in moderierten Verfahretie Konfliktanfélligkeit zu reduzieren.

So kénnen — zur Vermeidung spaterer Konflikte uret2égerungen — im Vorfeld zu Ge-
nehmigungsverfahren Mediationen durchgefiihrt werdeneine Anpassung von FNP und
Flughafenplanung im Sinne eines Abgleichs ausldgamen. Dieses Verfahren, das im
Falle des Ausbauvorhabens Flughafen Frankfurt aistrm Deutschland durchgefihrt
wurde, kann allerdings die o. g. Strukturschwaadne®lanungsverfahren nur sehr begrenzt
kompensieren, da sich keine rechtliche Bindung @ders Mediationsbeschliissen ableiten
lasst. Auch darf der potenzielle negative Effekt sieh erheblich verlangernden effektiven
Verfahrensdauer durch die Mediation nicht au3ert Ayglassen werden. Dennoch erscheint
der Einsatz von Mediationsverfahren in vielen FallsveckmaRig. Allerdings ist bei An-
wendung von Mediation auf verbindliche Zielterminend klare fachliche Ablauf-
organisation zu achten.
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5.5 Beriicksichtigung der Flughafenplanung im RahderBundesverkehrswege-
planung

Die zukunftigen Wachstumsziele des Luftverkehrsditiel3lich obiger Empfehlungen des
Wissenschaftlichen Beirats zur Weiterentwicklungs ddughafenkonzepts der Bundes-
regierung 2009 sind auch bei der Erstellung desdBswerkehrswegeplanes (BVWP) in
Abgleich zu stellen. Das betrifft die starkere Bsgichtigung des zukinftigen Ent-

wicklungsbedarfs fur die Vernetzung der Flughaféastruktur mit den Bundesschienen-
wegen und Bundesfernstralen. Der aktuelle BVWP 2003t diesbezliglich markante

Defizite in den Kapiteln ,Verkehrsprognosen®, ,3téng des Flughafenstandorts Deutsch-
land“ sowie ,Dringlichkeitsstufen bei der landsgén Anbindung der Verkehrsflughafen*

auf.

5.6 Ausgestaltung und Anwendung des Bauschutzlie®ic

Ein historisch gewachsenes Instrument zwischenaB®lg und Flughafenplanung nach §
12 und § 17 LuftVG ist die Einrichtung eines ggésbhrankten Bauschutzbereichs um
Flughé&fen im rechtlichen Sinne nach LuftVZO. Hiezhaimgibt jede Start- und Landebahn
eines Flughafens (und nicht eines LandeplatzeskmEisformiger Schutzbereich mit ggf.
erweiterten tortenstuckartigen Schutzzonen entldeg An- und Abfluggrundlinie. Der
Bauschutzbereich (BSB) dient der Uberwachung voanvBehaben in der Nahe von Flug-
hafen. 8§ 12 LuftvVG definiert diesen in Form vondHén zentriert um die Start- und Lande-
bahn, in welchen bei Uberschreitung der entspreddrezulassigen Hohen fiir ein Bauvor-
haben zusatzlich zur Genehmigung durch die Baubleh&ne Genehmigung der zu-
standigen Landesluftfahrtbehdrde einzuholen istesBi entscheidet sodann nach § 31
LuftVG, seit August 2009 in Abstimmung mit dem Basdufsichtsamt fur Flugsicherung
(BAF) Uber das BAF Gesetz (BAFG), Uber die Zuldssigdes Bauvorhabens.

Der Bauschutzbereich (BSB) ist also prinzipiell eieeignetes Instrument zur
Harmonisierung von Flughafenplanung und FNP bzvRl&iwung, da fiur beide Seiten die
Planungssicherheit erhéht wird. Zudem stellt deBBSn Instrument der betrieblichen
Sicherheit dar, da der Luftraum um frequentiertegRkfen eine ,,gewisse” Hindernisfreiheit
erfahrt. ,Gewiss" insofern, als dass die bindenddirnisrichtlinie des BMVBS nach NfL
327/02 bzw. NfL 328/01, deren Flachensystem besgielise raumlich innerhalb des BSB
angesiedelt ist, letztlich maf3geblich fur den Fetgleb ist. Objekte, die den BSB verletzen,
sind hingegen dennoch prinzipiell baugenehmigurmgfaNeiterhin kénnen also Objekte
die Hindernisbegrenzungsflachen verletzen, ohnesiddén BSB zu berthren. Fir diesen
Fall greift dann das luftrechtliche Pruferfordernisht, obwohl es zu Einschrénkungen im
Flugbetrieb kommen kann.

Die starke Veranderung in der Nutzung der Luftvarkanfrastruktur in den letzten 10
Jahren erfordert dringend eine Neugestaltung dé&s B&s gilt sowohl fiir seine raumliche
Ausgestaltung als auch rechtliche Beschrankungebiahsschlielich auf Flughafen nach
LuftvZO.
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Dies zeigt sich an den existierenden Konfliktpotalen zwischen Stadtplanung und Flug-
hafenplanung an Landeplatzen, die demzufolge lleének oder allenfalls einen be-
schrankten BSB nach § 17 LuftVG verfiigen. Der Wisshaftliche Beirat empfiehlt eine
Uberpriifung des Flugplatzbegriffes im fachplandrést und rechtlichen Sinne fiir eine
eindeutigere Kopplung von Rechtsstatus und Verkehtsnd aufkommen. Dies schlief3t die
geometrische Neugestaltung des Bauschutzbereicfiealg kombiniertes Hindernisschutz-
gebiet ausdriicklich mit ein.

5.7 Fazit

Die raumliche Planung und die raumbezogene Flugipédaung sind im Grundsatz
harmonisierbar. Die planerische und instrumentallisgestaltung ist ausreichend, kénnte
aber zur Abstimmung durch die Aufstellung von Mgsiténen fir Flugplatze noch ver-
bessert werden. Zentrale Voraussetzung ist allgsditiass der Flughafentrager nicht nur die
kurzfristigen, sondern auch die mittel- und largjfgen Entwicklungsvorstellungen offen
legt und begriindet. Zentrale Voraussetzung solkéenhin sein, dass die kommunalen
Gebietskorperschaften bei der Festlegung von Arfl8bouten gemal LuftvG und
LuftVO durch die zustandigen Institutionen (Bunddsichtsamt fiur Flugsicherung und
Deutsche Flugsicherung im Auftrag des BMVBS) zurlaBgung einvernehmlicher
Lésungen beteiligt werden.

6. Handlungsempfehlungen

Der Wissenschaftliche Beirat empfiehlt dem Bundesstér fur Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung:

1. Im Flughafenkonzept der Bundesregierung 2009 fetitameit konkrete Aussagen
Uber die zukinftig mdglichen, alternativen Entwigidien der Luftverkehrsmarkte
und die internationale Positionierung des Luftvérkstandortes Deutschland. Da
aber die Koordinationsaufgabe des Bundes auch rd&gration des nationalen
Luftverkehrsmarktes mit dem europdaischen Luftverketarkt einschliet, bedarf
es einer Erweiterung der nationalen Entwicklungspektive um die européische
Perspektive einschlieBlich der Positionierung Easomnerhalb des Weltluftver-
kehrsmarktes. Die strategische Orientierung, welRbdée fir den Luftverkehrs-
standort Deutschland dabei angestrebt wird, s@iter Bestandteil des Luftver-
kehrskonzepts der Bundesregierung sein.

2. Die Erarbeitung und Interpretation von Zukunftsgzéam und Prognosen verlangt
auch die Diskussion der zugrunde gelegten Annahmzgn Pramissen und deren
Wirkungen auf das zukiinftige Luftverkehrsaufkomnoew die Luftverkehrsnetze.
Diese Diskussion sollte transparent gefuhrt undimem aktualisierten Flughafen-
konzept niedergelegt werden.
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Prognostische Aussagen sind auch am Informatiomsbédr die Luftverkehrs-

Infrastruktur-Planung auszurichten. Damit der Bwedher Koordinationsaufgabe
gerecht werden kann, sind die allgemeinen Progngsbrisse im Flughafen-
konzept 2009 starker auf den konkreten infrastmsktitigen Informationsbedarf
hin zu orientieren bzw. zu prazisieren.

Die Entwicklungsprognosen und -ziele des Luftverkesind in Zukunft auch bei
der Erarbeitung der zukinftigen Bundesverkehrswiegemg (BVWP) starker als
bisher zu bericksichtigen. Das erstreckt sich issbdere auf den zukinftigen
Entwicklungsbedarf fur die Vernetzung der Flughaféastruktur mit den
Bundesschienenwegen und BundesfernstralRen.

Gesamtwirtschaftliche Nutzen-Kosten-Analysen niobt fur regionale, sondern
auch fir international bedeutende Flughafenstaaddayhnen den politischen Ent-
scheidungsfindungsprozess Uber die Subventioniexamg Infrastrukturausgaben
sowie Uber raumplanerische als auch umweltpoliis@tielvorgaben hilfreich

unterstitzen. Es kann auf stark ausgelasteten &eghdie faktisch beobachtbare
Zahlungsbereitschaft der Flughafennutzer (StaugeliinKnappheitspreise etc.)
die Finanzierung der Flughafeninfrastruktur gewgibtén. Dabei sollten

konzeptionell stimmige und belastbare Methoden amegedet werden, die eine
transparente Abwagung der positiven und negatifékte erlauben. Dabei sollten
vor allem auch bekannte strukturelle Fehleinschiijen der Effekte kontrolliert

werden.

Die foderale Aufspaltung von Zusténdigkeiten in taftverkehrsregulierung und
-Uberwachung birgt Risiken nicht hinreichend kopigliten Handelns der ver-
schiedenen Ebenen, mit der Gefahr resultierenddfizienzen in der Kapazitats-
ausnutzung der Bodeninfrastrukturen. Soll die 6bgl Deutschlands im
europaischen und internationalen Luftverkehrswetdsb nicht nachhaltig ge-
schwacht werden, bedarf es einer deutlich verbessekbstimmung und Ko-
operation von Bund und Landern in der Planung uadiBschaftung der Boden-
infrastrukturen des Luftverkehrs.

Die Einfihrung innovativer, 6konomisch und 6ékolaioptimierter Verfahren im

An- und Abflug, wie sie in FRA und MUC erprobt werd werden begrif3t. Der
Beirat empfiehlt eine verbesserte Unterstutzungpmethender Test- und Ent-
wicklungsaktivitaten.

Das Instrument der regionalen Flachennutzungspéitiee auch deswegen ver-
mehrt zum Einsatz kommen, um konfliktdrmere Voratmsgen fir die
lokale/regionale Entwicklung der Flughafeninfrakttr in Deutschland ins-
besondere bei Betroffenheit mehrerer Gemeindewrhzafen.

Méglichkeiten zur Verbesserung der zeitlichen umthitlichen Verlasslichkeit von
Planfeststellungsverfahren im Spannungsfeld vorigeiigverfahrensabwicklung
einerseits und intensiver Beriicksichtigung gesetifiticher Interessensgegensatze
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10.

11.

12.

13.

sowie der Herstellung von Rechtssicherheit andeitsrssollten angesichts neuer
Herausforderungen an die Legitimierung von Grof3abem noch einmal intensiv
gepruft werden. Eine klarere Unterscheidung vonemtdishen und unwesentlichen
MaRRnahmen im rechtlichen Sinne im LuftVG wirde baér Ermittlung
planerischer Risiken sowohl fir Bauherren und Gerighngsbehoérden als auch
fur Betroffene eine wichtige Hilfe leisten.

Die Dreifachfunktion der Bundeslander bzgl. dertizefkehrsinfrastruktur (Eigen-

tumer, Planungsbehérde, Entgeltregulierung) fihichtn nur zu erheblichen

Interessenkollisionen, sondern ist auch nach deremeEU-Flughafenentgelt-

Richtlinie problematisch. Im Hinblick auf Marktmaebgulierung in den Bereichen
Telekommunikation und Energie wird empfohlen, dr@deltregulierung der viel-

beflogenen deutschen Flughéfen, die sich Uber dimalimen aus Start- und
Landegebihren sowie aus dem non-aviation-Bereitihstséinanzieren kénnen,

einer zentralen Behorde zu Ubertragen; hierfiirebisich die Bundesnetzagentur
an. Bei stark nachgefragten Hub-Flughafen wird ehegelmalige ex-ante
Regulierung empfohlen. Demgegeniber stellt sich dei wenig beflogenen

Regionalflughafen das Finanzierungsproblem und Alisiibung der Besteller-

funktion durch die 6ffentliche Hand. Hier verbletie Aufgabe, Uber die effiziente
Verwendung der bereitgestellten Subventionen zintbef. Diese Kontrollaufgabe

kénnte ebenfalls von der Bundesnetzagentur wahrgevem werden. Fir alle

Flughafen sollte dabei ein ,Single-Till“-Ansatz Aewdung finden, der auch die
Erlése aus dem non-aviation-Bereich einschlief3t.

Die derzeit durch Rechtsverordnung gemal Luftvedagdnung durch das Luft-

fahrtbundesamt bzw. die Deutsche Flugsicherundgenfime Festlegung von An-

und Abflugrouten an Flugplatzen und deren Anderungellten eine umfiang-

lichere und formalisierte Beteiligung der betroffanStadte und Gemeinden sowie
der Betroffenen zur Erlangung einvernehmlicher Inggn erfahren.

Zur Festlegung von Flugverfahren und Flugroutenemureriicksichtigung der
Schutzbelange bodenseitiger Nutzungen kann dea&in®n Mediationsverfahren
zweckmaRig sein. Allerdings sind fir derartige \d@ren verbindliche Zeitablaufe
zu fixieren, um die Planungs- und Realisierungsaleihen von Infrastruktur-
projekten verlasslicher kalkulieren zu kénnen.

Der Bauschutzbereich als wesentliches Harmonisiminstrument zwischen
Raumplanung und Flughafenplanung als Fachplanuhdniseiner Form den
zwischenzeitlichen Erkenntnissen des Flugbetrieimugassen und rechtlich im
LuftvVG zu aktualisieren.
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Abstract

Lines of action required for planning and usage of
airport infrastructure in Germany

With regard to both passenger and freight carriagjetransportation takes an exposed
position among the modes of transportation, causperial planning and operation re-
quirements. The German Federal Government recagtiieeimportance of air transporta-
tion in Germany through the “Flughafenkonzept den@esregierung”, which was passed
in 2009. It does not, however, take into considenathe impact of the global financial and
economic crisis. The paper of the Federal MinisteTransportation’s scientific advisory
council comments on this concept and deduces fesergial fields of action for the plan-
ning and usage of airport infrastructure in Germtoay are to be focused on more intensely
in the future:

1)

)

®3)

(4)

In terms of perspective: Regarding the developmémtansportation, a sufficient

strategic horizon of prognosis for the planningaoftransportation infrastructure

will be required.

In technical terms: In order to be able to optimalkploit the scarce capacities of
airports, the airports’ planning of capacities asbie looked at in the context of
technical, legal and operational parameters.

In terms of regulation: The role of state-level ulegory bodies will have to be

analysed more closely, concerning issues sucheaauthorization of expansions,
the operating licence and pricing decisions.

In terms of planning: From a legal point of viewptanning, the cooperation of
airport planning and spatial planning is essent&darding operational safety and
consistency with the planning of other modes afgprtation.



