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Flughafen
Den Ausbau beschleunigen

Der Standort Deutschland droht bei der Luftverkehrsentwicklung abge-
hangt zu werden. Wahrend Paris, Amsterdam und andere Drehkreuze ihre
Kapazitaten zlgig ausbauen, werden Engpasse hierzulande nur zégerlich
beseitigt. Zwar fertigte der Flughafen Frankfurt als wichtigster ,Hub”
Deutschlands im vergangenen Jahr 53 Millionen Passagiere ab. Es hatten
aber wesentlich mehr sein kdnnen, wenn schon jetzt die vierte Start- und
Landebahn zur Verfligung stiinde. Tatsachlich dlrfte der erste Jet friihestens
2012 von der neuen Piste abheben. Bis 2025 konnte dann mit dem neuen
Terminal Std und dem verstarkten Einsatz grolRerer Flugzeuge die Kapazi-
tat auf maximal 100 Millionen Passagiere jahrlich steigen. In Berlin droht
sogar ein Rickschritt. Denn der neue Grol3flughafen Berlin Brandenburg
International, der nicht vor Ende 2011 fertig wird, lasst mit 90 Starts und
Landungen pro Stunde weniger Flugbewegungen zu als die bisherigen
drei Hauptstadtairports zusammen.

Spatestens im Jahr 2025 stofRen die funf grofiten deutschen Flughafen wohl
erneut an ihre Kapazitatsgrenzen. Daher sollten die nachsten Erweiterungen
zuigig geplant, die Genehmigungsverfahren beschleunigt und vereinfacht
werden. Dies ist schon wegen der Arbeitsplatzeffekte sinnvoll. Denn pro
eine Million zusatzliche Passagiere schaffen die Flughafen rund 1.000 neue
Stellen, weitere 2.000 Jobs entstehen in ihrem Umfeld.

Klaus-Heiner R6hl: Das System der deutschen Flughéfen - fit fiir die Zukunft?, in :
IW-Trends 3/2007
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Flughafen
Wachstum mit Hindernissen

Die Luftfahrt zihlt zu den wachstumsstiirksten Branchen in Deutsch-
land und ist einer der bedeutendsten regionalen Arbeitgeber. Allein die
Airports beschiftigen rund 170.000 Menschen — Mitarbeiter der Shops
nicht einmal eingerechnet. Doch der Ausbau der Flughafeninfrastruk-
tur kommt nicht entsprechend voran. Die wichtigsten Luftdrehkreuze
operieren nahe der Kapazititsgrenze. Selbst mit den derzeit geplanten
und begonnenen Ausbauten bendétigen die fiinf grofiten deutschen
Flughifen spatestens 2025 zusétzliche Start- und Landebahnen. Fiir
einen bedarfsgerechten Ausbau ist die Beschleunigung der Genehmi-

gungsverfahren notwendig.”)

Der Luftverkehr in Deutschland be-
findet sich im Steigflug. Die Zahl der auf
den 19 Verkehrsflughédfen ankommenden
sowie abfliegenden Passagiere stieg in-
nerhalb der vergangenen zehn Jahre von
113 Millionen auf 174 Millionen. Auch
der Einschnitt nach den Terroranschlagen
in den USA im September 2001 war
schnell wettgemacht: Von 2002 bis 2006
hat das Passagieraufkommen im Schnitt
um 6,6 Prozent pro Jahr zugelegt.

Besonders dynamisch wichst das
Billigflugsegment, das schon 42 Prozent
des innerdeutschen und 35 Prozent des
internationalen Verkehrs ausmacht.

Das wichtigste Drehkreuz Deutsch-
lands ist der Flughafen Frankfurt, der im
vergangenen Jahr rund 53 Millionen
Passagiere abfertigte. Es hétten wesent-
lich mehr sein kdnnen, wenn schon jetzt
die vierte Start- und Landebahn zur
Verfiigung stiinde. Thre Genehmigung
lasst indes auf sich warten.
Frithestens 2012 diirfte der
erste Jet von der neuen Piste
in Richtung Westen abhe-
ben. Mit dem neuen Termi-
nal Siid wird dann die Kapa-
zitdt auf etwa 80 Millionen
Passagiere jahrlich steigen;
bei Einsatz groBerer Flug-
zeuge wie dem A 380 wiren
sogar maximal 100 Millio-
nen Reisende moglich (Gra-
fik Seite 7).
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2004 Frankfurt als grofiten Airport in
Kontinentaleuropa abgelost.

Eher Freude als Bedauern 16sen die
knappen hessischen ,,Slots* aber auch in
Bayern aus. Der Flughafen Miinchen
konnte seine Fluggastzahlen seit dem Jahr
2000 um ein Drittel auf zuletzt 31 Milli-
onen steigern. Die Lufthansa war ge-
zwungen, Fernverkehr von Rhein-Main
zum Franz-Josef-Strauf3-Airport zu ver-
lagern. Doch auch Miinchen st6f3t bald
an die Kapazititsgrenze seiner zwei Bah-
nen; eine dritte Startbahn diirfte erst 2012
kommen.

Ein Trauerspiel zeichnet sich in Berlin
ab — dem drittgroBten Flughafenstandort
Deutschlands. In der Hauptstadt bestim-
men ebenfalls Kapazititsengpésse das
Bild. Und der neue Grofiflughafen Berlin
Brandenburg International (BBI), der
frithestens Ende 2011 fertig wird, ldsst
sogar weniger Flugbewegungen zu als
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die bislang drei Hauptstadtairports Scho-
nefeld, Tegel und Tempelhof zusammen.
Pro Stunde sind in vier Jahren, sollte
auch Tegel geschlossen werden, nur noch
90 Starts und Landungen in Berlin mog-
lich — fiinf weniger als bisher.

Damit droht der Standort D bei der
Luftverkehrsentwicklung vorerst ab-
gehingt zu werden. Denn Paris und
Amsterdam sowie andere ,,Hubs* bau-
en ziigig aus.

Die Probleme beim bedarfsgerechten
Ausbau der deutschen Flughdfen sind
nicht neu. Schon beim neuen Miinchener
Airport gab es grole Verzdgerungen.
Insgesamt vergingen vom Planungsbe-
ginn bis zum ersten Start im Jahr 1992
drei Jahrzehnte. Auch beim Bau der

Flughafenplanung
Jlight”

Um die rechtzeitige Bereitstellung von
Bahnen und Terminals sicherzustellen,
sollte der Gesetzgeber folgende Mafinah-
men in Angriff nehmen:

Verfahrensbeschleunigung. Das Raum-
ordnungsverfahren konnte in das folgende
Planfeststellungsverfahren integriert wer-
den; viele Schritte — 6ffentliche Anhdrung,
Umweltvertraglichkeitspriifung — sind oh-
nehin Bestandteil beider Verfahren. Das
spart Zeit.

Begrenzung der Verbandsklagerechte.
Es ist geplant, die zersplitterte Umweltge-
setzgebung in einem Gesetzbuch zusam-
menzufassen. Dabei sollten die Rechte der
Umweltverbinde, gegen Vorhaben zu kla-
gen, nicht noch ausgeweitet werden.

Planung in grofleren Kapazititseinhei-
ten. Nach dem deutschen Luftfahrt- und
Planungsrecht diirfen Flughafenkapazi-
taten nicht auf Vorrat geschaffen werden.
Neue Terminals und Bahnen sind daher oft
schon kurz nach der Inbetriebnahme zu
klein. Andernorts werden Grofflughifen
dagegen nach dem Langfristbedarf projek-
tiert. Dies gilt z.B. fiir die Luftdrehkreuze
in Atlanta, Denver oder Dubai mit Platz fiir
100 Millionen Passagiere pro Jahr.

Kapazititsausbau Bundesverwaltungs-
gericht. Es nutzt den Flughafengesellschaf-
ten wenig, dass mittlerweile alle Verfahren
zu grof3en Infrastrukturvorhaben von An-
fang an beim Bundesverwaltungsgericht
landen, und sich so der Weg durch die
Instanzen eriibrigt. Denn dieses Gewicht
hat voraussichtlich nicht die entsprechen-
den Kapazitdten, um Prozesse ziigig abzu-
wickeln. Hier muss der Staat nachlegen.

Flughafenkapazitaten: Kraftiger Ausbau

So konnten sich die Zahl der Passagiere sowie der maximal mdglichen Starts und Landungen
je Stunde entwickeln, wenn die Flughafen wie geplant erweitert und modernisiert werden
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Startbahn West in Frankfurt dauerte es
18 Jahre, bis das erste Flugzeug von dort
abhob; 16 Jahre wurde geplant, vor Ge-
richt und politisch gestritten, anschlie-
Bend zwei Jahre gebaut.

Same procedure in Diisseldorf. Dort
durfte nach langwierigen juristischen
Rangeleien zwar eine zweite Piste in
Betrieb gehen, aber nur im Teilzeitbe-
trieb. Gerichte hatten die Zahl der Starts
und Landungen wegen der Anwohner
beschrinkt. Eine neue Genehmigung
lasst jetzt immerhin mehr Interkontinen-
talverbindungen zu.

Mit den geplanten und begonnenen
Aus- und Neubauten in Frankfurt, Miin-
chen und Berlin konnen die Start- und
Landebahnen der fiinf groB3ten deutschen
Flughédfen das Verkehrswachstum der
kommenden 17 Jahre voraussichtlich
bewiltigen (Grafik Seite 6) — sofern der
Trend zu groBeren Flugzeugen anhilt.
Dafiir braucht man zwar auch neue Ter-
minals, sie werden aber schneller geneh-
migt als Runways.

Spétestens im Jahr 2025 stoBen die
Airports jedoch erneut an ihre Kapazi-
titsgrenzen — sofern der Flugverkehr
weiter in dem Tempo wéchst wie bisher.
Wenn dann noch mehr Flugzeuge abge-
fertigt werden sollen, bendtigt Rhein-
Main eine fiinfte, Miinchen eine vierte
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und Berlin eine dritte Bahn. Diisseldorf
braucht eine Parallelbahn in groBerem
Abstand zur bestehenden Hauptlande-
bahn. In Hamburg ist am bestehenden
Standort kein Ausbau moglich, hier
miissten die Planer den gesamten Airport
verlegen oder einen Entlastungsflugha-
fen bauen.

Mit den Planungen konnen sich die
Airportbetreiber nicht mehr viel Zeit
lassen. Wegen der langen Genehmigungs-
verfahren miissen die Erweiterungspla-
nungen schon im Jahr 2012 anlaufen —es
sei denn, bis dahin ist eine deutliche
Beschleunigung der Genehmigungsver-
fahren erreicht worden (Kasten).

Dass man sich die Option zur Erwei-
terung hierzulande offenhilt, ist allein
wegen der Arbeitsplétze sinnvoll. Denn
Flughéfen und Fluglinien sowie die mit
ihnen verbundenen Unternehmen zihlen
zu den grofiten und wachstumsstérksten
regionalen Arbeitgebern. Nach Angaben
der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Ver-
kehrsflughdfen (ADV) beschéftigten die
deutschen Flughifen im Jahr 2005 rund
168.000 Mitarbeiter. Pro eine Million zu-
satzliche Passagiere schaffen die Flughi-
fen rund 1.000 neue Arbeitsplitze; weitere
2.000 entstehen in ihrem Umfeld.

*)  Klaus-Heiner Rohl: Das System der deutschen Flughéfen — fit
fiir die Zukunft?, in: IW-Trends 3/2007




