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Flughéfen in Deutschland — ein Uberblick

ALOIS MAYR

Vorbemerkungen

Das System der Flughdfen in Deutsch-
land ist durch eine ausgeprigte Persi-
stenz geprégt, auch wenn immer wieder
Wandlungen eingetreten sind und Grofe
sowie Funktion bestimmter Flughéfen
deutliche Verdnderungen erfahren haben
(vgl. zum Folgenden u. a. Statistisches
Reichsamt 1938; MoLLERs 1978; Deut-
sche Lufthansa 1980; MAYR, HENSELING
u.TaieNEL 1985 und 1990; Mavyr 1985,
1997 und 2001; TremBEL 1992; Haas
1994; Statistisches Bundesamt 2002;
Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrs-
flughdfen 2002 und FiscHEr 2003).

Deutschland verfiigt iiber ein auleror-
dentlich dichtes Netz von rd. 750 zivilen
Flugpldtzen. Zu diesen zdhlen ca. 40
Verkehrsflughdfen und Sonderflughéfen,
rd. 180 Verkehrslandepldtze, ca. 200
meist nur am Wochenende betriebene
Sonderlandepldtze und rd. 250 reine
Segelfluggelidnde fiir den Flugsport; au-
Berdem existiert eine Vielzahl von Hub-
schrauberlandeplédtzen. Motorflugzeuge
kommen nur in den drei erstgenannten
Kategorien zum Einsatz; fiir die kom-
merzielle Luftfahrt sind ausschlieBlich
die beiden ersten Gruppen von Belang
(Kategorien gemdf3 Luftverkehrsgesetz).

Die Verkehrsflughifen als bedeutend-
ste Gruppe heben sich durch ihre Grofe,
die Léange ihrer Start- und Landebahn(en),
ihr Verkehrsangebot und einen Bau-
schutzbereich aus den tibrigen Flugplit-
zen heraus. Unter funktionalen Gesichts-
punkten werden sie durch die Arbeitsge-
meinschaft Deutscher Verkehrsflughédfen
(ADV) in internationale (2003:18, 2004:
19) und regionale Verkehrsflughifen und
regionale Verkehrslandeplitze (2003: 41)
untergliedert, wobei jedoch keinerlei
amtliche Definitionen existieren und die
Grenzen flieBend sind, da von den
grofften Regionalflughdfen heute iiber-
wiegend internationale Luftverkehrsver-
bindungen angeboten werden.

Die folgenden Ausfithrungen befassen
sich mit der Entwicklung, dem aktuellen
Stand und den Problemen der Flughdfen
in Deutschland und lassen die kleineren
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Flugplitze, die auch in einer ADV-Karte
»Flugpldtze in Deutschland* nicht enthal-
ten sind, unberiicksichtigt. Die Darstel-
lung ist in drei Zeitrdume gegliedert: die
Phase vor 1945, die Zeit der deutschen
Teilung von 1945 bis 1990 und schlieBlich
die Epoche seit der Wiedervereinigung
1990 bis zur Gegenwart.

Aus den Verkehrsleistungen von Flug-
hifen, zu denen Flugbewegungen (Starts
und Landungen) sowie die Beforderung
von Passagieren, Luftfracht und Luftpost
gehoren, wird insbesondere der Flug-
gastverkehr betrachtet, da er die am
meisten herangezogene Kenngréflie von
Flughdfen ist (zum Luftfrachtverkehr
siche Beitrag NEIBERGER in diesem Heft).
Es sollen — soweit moglich — besonders
Hintergriinde von Entwicklungen aufge-
zeigt werden und Einordnungen in
groflere Zusammenhdnge erfolgen. Im
abschliefenden Ausblick werden im
Rahmen aktueller Trends speziell auch
Fragen des Wettbewerbs und der Koope-
ration sowie das Verhéltnis von Luftfahrt
und Umwelt erdrtert.

Das Verbreitungsmuster der deut-
schen Flughifen vor 1945

Der Luftverkehr ist die jiingste Sdule im
System der Verkehrstrager; er ist erst zu
Anfang des 20. Jahrhunderts in den
Kreis der Wettbewerber eingetreten. In
Deutschland wurden erstmals ab 1910
Passagiere, Luftfracht und Luftpost durch
Zeppeline befordert, 1919 wurde zwi-
schen Berlin und Weimar der erste
Motorflugzeugdienst der Welt erdffnet.
Die im gleichen Jahr gegriindete nieder-
landische KLM erhebt den Anspruch,
die dlteste noch heute operierende Luft-
verkehrsgesellschaft zu sein. Die Deut-
sche Lufthansa entstand erst 1926 auf
Druck der deutschen Reichsregierung
durch Fusion mehrerer konkurrierender
Wettbewerber.

1937 gab es im groBeren Deutschen
Reich insgesamt 42 Flughdfen. Von
diesen hatten 28 ihren Standort in
Westdeutschland (Gebiet der alten Bun-
desrepublik Deutschland), 7 in Ost-

deutschland (Gebiet der ehemaligen DDR
und Berlin) und 7 in den ehemaligen
Ostgebieten; 7 dieser Flughédfen lagen
auf Inseln, und zwar 4 auf den Ostfriesi-
schen Inseln, 2 auf den Nordfriesischen
Inseln und je einer auf den Ostsee-Inseln
Riigen und Usedom (vgl. 4bb. I).

Mit Abstand grofiter Flughafen war
Berlin-Tempelhof mit 191 709 von
628 391 Passagieren (= 30,5 % aller
Fluggéste in Deutschland) mit deutli-
chem Abstand vor Frankfurt am Main,
Hamburg, Miinchen und K&ln. Unter
den 17 erstplatzierten Plitzen waren alle
Stadte vertreten, die sich bis zum Jahr
1955 — dem Jahr der Riickgabe der
Lufthoheit durch die Alliierten — etablie-
ren konnten und heute die Gruppe der
Internationalen Verkehrsflughédfen inner-
halb der Arbeitsgemeinschaft Deutscher
Verkehrsflughdfen (ADV) bilden. Ko-
nigsberg, Breslau und Stettin als heute
auBerhalb Deutschlands gelegene Flug-
hafenstandorte bleiben im Folgenden
unberiicksichtigt, Koln (damals Butz-
weilerhof statt heute Koln/Bonn im
Stadtteil Porz-Wahn) auf Platz 5 und
Halle/Leipzig in Schkeuditz auf Platz 6
(damals unter diesem Namen und nicht
in umgekehrter Reihenfolge) besetzten
deutlich hohere Ringe im deutschen
Flughafensystem als heute. Der Spitzen-
gruppe gehorte 1937 auch Essen/Miil-
heim an, das eine hohere Nachfrage als
Diisseldorf hatte. Alle Inselflugplétze
und weitere Flughdfen u.a. in den
Stadten Kiel, Braunschweig, Magdeburg
und Miinster im Norden sowie Mann-
heim, Karlsruhe und Freiburg im Siidwes-
ten Deutschlands hatten in der Zwi-
schenkriegszeit wohl einen hoheren Rang
als nach 1945, auch wenn sie im Jahre
1937 lediglich zwischen 3 000 und
5000 Fluggésten zdhlten. Insgesamt
hatte sich somit ein engmaschiges de-
zentrales Flughafensystem gebildet, in
dem jedoch auf die 5 nachfragestérksten
Standorte ein Anteil von rd. 72 %
entfiel.

Die Bedienung der Flughifen erfolgte
fast ausschlieBlich durch die Deutsche
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Abb. 1: Fluggdste (Zu- und Aussteiger) auf den Flugplitzen 1937
Quelle: Statistisches Reichsamt (Hrsg.) (1938): StatistischesJahrbuch fir das Deutsche Reich. 57. Jg. 1938. Berlin

Lufthansa, und zwar iiberwiegend mit
bis zu viersitzigen Kleinflugzeugen so-
wie der 17-sitzigen JU 52 als Riickgrat
der Flotte; 12 Flughifen wurden aufer-
dem von ausldndischen Gesellschaften
angeflogen, wobei in Miinchen, Diissel-
dorf, Dresden und K&In mit 28 bis 25 %
sowie in Berlin mit 19,3 % die hochsten
Passagieranteile auf ausldndische Carrier
entfielen.

Die Entwicklung der deutschen
Flughiifen von 1945 bis 1990

Nach dem Zweiten Weltkrieg erlebte der
Luftverkehr in Deutschland und welt-
weit einen geradezu sensationellen Auf-
stieg, war in seiner Entwicklung aber
stets von der weltpolitischen Lage beein-
flusst.

ro:20.07.04

In der alten Bundesrepublik Deutschland
etablierten sich relativ schnell 9 Flugha-
fen in den groBen Regionalmetropolen:
Hamburg, Hannover und Bremen im
Norden, Diisseldorf und Koéln/Bonn im
Westen, Frankfurt, Miinchen, Stuttgart
und Niirnberg im Siiden (vgl. TREIBEL
2002; ADV 2002, Tab. 28). Der besonders
schwer zerstorte Flughafen Essen/Miil-
heim konnte — nicht zuletzt auch wegen
gerichtlicher Auseinandersetzungen mit
Anrainern — seinen fritheren Rang nicht
zuriickgewinnen, Diisseldorf als neue
Landeshauptstadt und wichtigstes Aus-
gangsziel eines schnell wachsenden Pau-
schalflugreiseverkehrs hatte einen be-
sonders eindrucksvollen Aufstieg, Koln/
Bonn als ehemaliger britischer Militér-
flughafen konnte erst 1957 endgiiltig fiir

den =zivilen Flugverkehr ge6ffnet und
Mitglied der Arbeitsgemeinschaft Deut-
scher Verkehrsflughidfen (ADV) werden
(in der ADV-Statistik seit 1951). Die
Funktion des nachfragestirksten Flugha-
fens und der deutschen Verkehrsdreh-
scheibe ging von Berlin-Tempelhof auf
das zentral gelegene Frankfurt a. M.
iber, das sich zu einem der fiihrenden
Weltflughidfen entwickelte. Insgesamt
entstand erneut ein dezentrales Standort-
system, in dem Frankfurt zunichst
zusammen mit Hamburg, spéter mit
Diisseldorf und Miinchen dominierte.
In der ehemaligen Reichshauptstadt
Berlin, die 1945 in vier Sektoren der
Siegerméchte aufgeteilt worden war,
kam es — verstirkt durch die Berlin-
Blockade der Sowjetunion — zur Errich-
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Flugverkehr zwischen der Bundesrepublik Deutschland und der
Deutschen Demokratischen Republik 1990
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Abb. 2: Flugverkehr zwischen der Bundesrepublik Deutschland und der Deutschen

Demokratischen Republik 1990
Quelle: eigene Auswertung von Flugplanen

tung und zum Ausbau von Flughifen in
Tempelhof (amerikanisch), Gatow (bri-
tisch; nicht mehr bestehend), Tegel
(franzosisch) und Schénefeld (sowje-
tisch) (vgl. im Einzelnen Mayr 1985);
der letztere lag als Zentralflughafen der
Deutschen Demokratischen Republik
(DDR) bereits aufierhalb der Stadt Berlin
in einer siidostlichen Nachbargemeinde.
Die Flughifen im westlichen Berlin

166

durften bis 1990 ausschliellich von
Fluggesellschaften der Alliierten durch
drei besondere Korridore angeflogen
werden.

In der DDR wurden neben dem
Zentralflughafen Berlin-Schonefeld gro-
Bere Flughdfen auch in Leipzig, Dresden
und Erfurt sowie kleinere in Chemnitz
(nicht mehr existierend), Barth (bei
Stralsund) und Heringsdorf (Usedom)

unterhalten und zeitweise im binnenldn-
dischen Verkehr (eingestellt 1980), vor
allem aber im internationalen Verkehr
bedient. Die neben Berlin erwihnten
drei groferen Flughdfen verfligten je-
doch nur iiber wenige Linien zu Haupt-
stadten ,,sozialistischer Bruderstaaten®
und zu Tourismuszielen; Leipzig hatte
dariiber hinaus zeitlich begrenzte Messe-
fliige aus westlichen Hauptstidten und
Wirtschaftszentren.

Beziiglich der angebotenen Flugziele
waren die Airports der beiden deutschen
Staaten vollkommen unterschiedlich aus-
gerichtet und jeweils eingebunden in die
beiden rivalisierenden politisch-gesell-
schaftlichen und wirtschaftlichen Welt-
blocke. Erst mit dem Zusammenbruch
der kommunistischen Lénder 1989/1990
kam es zu regelmifBigen Flugverbindun-
gen im innerdeutschen Luftverkehr zwi-
schen Hamburg, Diisseldorf, K6ln/Bonn,
Frankfurt, Stuttgart und Miinchen einer-
seits sowie Leipzig und Dresden ande-
rerseits, die teils von der Deutschen
Lufthansa, teils von der — nicht mehr
existierenden — Luftverkehrsgesellschaft
Interflug der DDR betrieben wurden
(vgl. Abb. 2). Verbindungen von weite-
ren westdeutschen Flughdfen nach Ber-
lin waren ausschlieBlich auf Tegel im
Westen der Stadt bzw. den zwischenzei-
tig geschlossenen, wegen reger Nachfra-
ge aber reaktivierten Flughafen Tempel-
hof ausgerichtet (vgl. 4bb. 3); Berlin-
Schonefeld konnte sich im binnenlandi-
schen Verkehr wegen mangelnder Ak-
zeptanz nicht etablieren.

Wie bereits ausgefiihrt, gab es in
Deutschland vor 1945 eine Vielzahl von
Flugplétzen und — daraus folgend — ein
sehr engmaschiges Liniennetz. Dieses
war auller durch Aktivitdten der damali-
gen Flughafentrager auch durch techni-
sche Gegebenheiten bedingt, da das
damalige Fluggerit meist nur fiir Reich-
weiten im Kurz- und Mittelstreckenver-
kehr konzipiert war. Das weitmaschige
Netz der Bundesrepublik Deutschland in
der Nachkriegszeit (anfangs 9 Flughéfen
in Westdeutschland und West-Berlin)
entsprach hingegen den verdnderten tech-
nischen Entwicklungen und auch den
wirtschaftlichen Rahmensetzungen der
Lufthansa, deren kleinstes Flugzeug ca.
100 Sitzplétze hatte.

In den 1960er und hauptsichlich
1970er Jahren kam es jedoch insbeson-
dere in Nordrhein-Westfalen und Bayern
aus strukturpolitischen Griinden zum
Auf- und Ausbau eines , Luftverkehrs
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Abb. 3: Flugverkehr zwischen der Bundesrepublik Deutschland und Berlin (West) 1990

Quelle: eigene Auswertung von Flugplanen

der zweiten Ebene®, der als Ergénzungs-
oder Regionalluftverkehr bezeichnet wur-
de. Er sollte vorrangig Belangen der
Wirtschaft dienen, indem er Standort-
und Wettbewerbsbedingungen peripherer
und/oder unterentwickelter Regionen zu
verbessern helfen sollte. Mit kleinerem
Fluggerit mit zumeist 20 bis 80 Sitzplat-
zen wurden durch eigenstindige, meist
von regionalen Akteuren subventionierte
kleine Carrier vorrangig Zubringerver-

ro:20.07.04

kehre zu internationalen Flughédfen mit
kontinentalen und interkontinentalen Stre-
cken hergestellt (z. B. nach Frankfurt,
Miinchen oder Hamburg) oder auch
wirtschaftlich miteinander verflochtene
Regionen verbunden; die Reichweite lag
zumeist bei 200 bis 500 km. Vorausset-
zungen waren spezifische Ausbaumal-
nahmen der entsprechenden Flugplitze
sowie Flugsicherungseinrichtungen. Spé-
ter kam als zweites Standbein der

besonders stark nachfrageabhéngige Pau-
schalflugreiseverkehr hinzu. Von Bedeu-
tung war schlielich auch die Allgemei-
ne Luftfahrt mit firmeneigenem oder pri-
vatem Fluggerit fiir Zwecke des Ge-
schiftsreiseverkehrs oder des Sportver-
kehrs. Innerhalb der Arbeitsgemeinschaft
Deutscher Verkehrsflughdfen (ADV)
wurde neben den internationalen Ver-
kehrsflughdfen eine zweite Mitglieder-
gruppe errichtet, nimlich die regionalen
Verkehrsflughdfen und Verkehrslande-
pliatze (zur Terminologie vgl. MAvR,
HENSELING u. THIENEL 1985).

Aus der Gruppe der ca. 25 regionalen
Verkehrsflughdfen ragten anfangs nur
wenige heraus, die nennenswerte Linien-
und Charterverkehre an sich binden und
ausbauen konnten. Zu diesen zéhlten
Saarbriicken und der neu errichtete
Flughafen Miinster/Osnabriick im ndord-
lichen Westfalen, die ab 1974 bzw. 1986
in die Gruppe der internationalen Ver-
kehrsflughdfen aufgenommen wurden,
nachdem sie in beiden oben angefiihrten
Verkehrsarten eine Anzahl von Aus-
landsverbindungen vorzuweisen hatten.
Bestindige Linien- und/oder Charterver-
kehre wurden aber auch aufgebaut von
Kiel und Westerland (Sylt) in Schleswig-
Holstein, Dortmund, Paderborn/Lippstadt
und Monchengladbach in Nordrhein-
Westfalen, Mannheim/Heidelberg und
Friedrichshafen in Baden-Wiirttemberg
sowie von Hof, Bayreuth und Augsburg
in Bayern (zu Mannheim vgl. HENNING
2002; zu Paderborn/Lippstadt BRENDEL
u. Mayr 1991; zu Westfalen insgesamt
MAYR u. BUCHENBERGER 1994). In dieser
Zusammenstellung bleiben die zumeist
relativ kleinen Inselflugpldtze mit Aus-
nahme von Westerland (Sylt) unbertick-
sichtigt, auch wenn sie z. T. regelmaBig
mit Kleinflugzeugen im Bedarfsluftver-
kehr zu festen Zeiten von Verkehrslande-
plétzen an der Kiiste und von Flughéfen
des Binnenlandes (u.a. Bremen, Dort-
mund, Diisseldorf) angeflogen werden
(zum Seebéderluftverkehr um 1978 vgl.
MavRr, HENSELING u. THIENEL 1985, S. 39
- 42).

Der Flughafen Erfurt wurde in der
DDR als international eingestuft, bei der
Aufnahme der ostdeutschen Flughéfen
in die Arbeitsgemeinschaft Deutscher
Verkehrsflughdfen (ADV) 1990 wegen
seiner geringen Verkehrsangebote und
der noch bescheidenen infrastrukturellen
Ausstattung jedoch der Gruppe der
regionalen Verkehrsflughdfen zugeord-
net. Zu ihr zdhlten auch Barth und
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Heringsdorf (Usedom), die aber damals
noch keine Liniendienste vorzuweisen
hatten.

Die Anzahl stindig im Linien- und/
oder Pauschalflugreiseverkehr bedienter
Flugplitze in Deutschland betrug somit
16 internationale und 11 regionale Ver-
kehrsflughdfen. Dariiber hinaus konnten
sich zeitweilig einige weitere Flugplitze
aufgrund von regionalen Nachfragen
behaupten, darunter Flensburg, Liibeck,
Braunschweig, Kassel, Essen/Miilheim,
Siegerland und der Werksflughafen Ober-
pfaffenhofen (Bayern). Damit wurde
insgesamt anndhernd die Zahl von 35
Flugpldtzen erreicht, die es im Jahre
1937 im heutigen West- und Ostdeutsch-
land gegeben hatte (40b. 1), und es war
zu einer erheblichen Verdichtung des
Standortnetzes von Flughiafen und Ver-
kehrslandeplédtzen gekommen, die tiber-
wiegend der Allgemeinen Luftfahrt dien-
ten.

Das System der deutschen Flughifen
1990 bis 2003

Die Zeit seit der Wiedervereinigung ist
durch ein tiberproportional starkes Wachs-
tum des Luftverkehrs und durch eine
weitere Zunahme regionaler Verkehrs-
flughdfen und Verkehrslandeplétze be-
stimmt. Voraussetzung fiir diese Ent-
wicklung waren positive Entwicklungen
der Weltwirtschaft und des internationa-
len Geschéftsreise- und Urlauberver-
kehrs bis 2001, aber auch die Wiederver-
einigung selbst und die zunehmende
Etablierung des Europidischen Binnen-
marktes mit einer Vielzahl von Reiseak-
tivitdten.

Betrug die Anzahl der Fluggiste
(Ankiinfte und Abfliige) auf den deut-
schen internationalen Verkehrsflughéfen
1990 rd. 78 Mio., so nahm sie bis zum
Jahre 2000 um 82 % auf fast 142 Mio.
zu. In den von der ADV ausgewiesenen
Entwicklungsreihen sind ab 1991 auch
die Flughdfen Berlin-Schonefeld, Dres-
den und Leipzig/Halle (Namensinde-
rung) enthalten, ab 1999 zusitzlich
Erfurt und ab 2001 auch Dortmund
(ADV 2002, Tab. 28). Im gleichen
Zeitraum nahm die beforderte Luftfracht
von 1,4 Mio. t auf 2,3 Mio. t zu, die
beforderte Luftpost von rd. 253 000 t im
Jahre 1990 auf rd. 363 000 1995, um
dann auf rd. 261 000 im Jahre 2000
abzusinken; der Riickgang der Luftpost
beruht vor allem auf der Zunahme neuer
schnellerer Moglichkeiten des Nachrich-
tenverkehrs (Telex, Telefax, E-Mail) und
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auf einer deutlichen Reduzierung des
Nachtluftpostnetzes durch die Deutsche
Post (vgl. Karte bei Mayr 2001, S. 84
und Beitrag NEBERGER in diesem Heft).

Stagnation und Riickgang seit etwa
2000

Die seit einigen Jahren anhaltende Kon-
junkturschwéche der Weltwirtschaft, die
Immunschwiche-Krankheit SARS in Ost-
und Siidostasien, vor allem aber die
Terroranschlige in den USA am 11.
September 2001 und in anderen Landern
sowie der Irak-Krieg fiihrten zu betracht-
lichen Einbriichen des Luftverkehrs in
Deutschland und vielen Teilen der Welt.
So sanken allein in Deutschland die
Zahlen der beforderten Passagiere (ohne
Transit) im Jahre 2001 auf rd. 139 Mio.
(= -2,4 % gegeniiber dem Vorjahr) und
2002 auf 134 Mio. ab (= -3,1 %
gegeniiber dem Vorjahr); die Luftfracht
ging nur miBig zuriick und hatte bereits
2002 wiederum Wachstumsraten, die
beforderte Luftpost sank auf Werte ab,
die zuletzt Ende der 1980er Jahre
verzeichnet wurden (ADV 2002, Tab. 28
und Abbildung auf dem AuBenum-
schlag).

Eine aktuelle Bestandsaufnahme der
Passagiere und der Verkehrsbewegungen
auf den deutschen Flughédfen wird in den
Abbildungen 4 bis 7 dokumentiert, die
auf Unterlagen des Statistischen Bundes-
amtes und der ADV fiir die Jahre 2002
und 2003 beruhen.

Flughdfen und binnenlindische Passa-
gierstrome

Abbildung 4 gibt die fir den Inlandsver-
kehr wichtigsten 25 binnenldndischen
Endziele und die 20 am stéirksten
frequentierten Strecken im Jahre 2002
wieder. Von 14 Mio. Aussteigern an
innerdeutschen Endzielen insgesamt rei-
sten die mit Abstand meisten nach
Miinchen (knapp 3,0 Mio.), Berlin
(2,5 Mio.) und Frankfurt a. M. (1,6 Mio.)
sowie nach Hamburg, Diisseldorf und
Koéln/Bonn. Dass Frankfurt diesbeziig-
lich lediglich den dritten Platz erreichte,
héngt mit seiner herausragenden Dreh-
scheibenfunktion zusammen, da der weit-
aus grofte Teil der Passagiere auf dem
Rhein-Main-Flughafen auf kontinentale
oder interkontinentale Fliige umsteigt.
Ansonsten spiegeln sich in den Ausstei-
gerzahlen die GroBe der Verdichtungs-
rdume sowie die Funktionen der Stidte
wieder. Auf einige Regionalflughifen
wie Paderborn/Lippstadt und Friedrichs-

hafen entfielen deutlich mehr Endziel-
aussteiger als auf die kleinen internatio-
nalen Flughédfen Saarbriicken und Erfurt
(Quelle: ADV 2002, Tab. 12).

Bei den nachfragestirksten innerdeut-
schen Flugstrecken fiihrte — wie schon in
den Vorjahren — die Relation Frankfurt -
Berlin (Tegel) mit 1,6 Mio. Fluggésten
vor Miinchen - Berlin, Frankfurt -
Miinchen, Frankfurt - Hamburg, Miin-
chen - Diisseldorf, Miinchen - Hamburg
und K&ln/Bonn - Berlin (Tegel). Von den
kleineren westdeutschen und den ost-
deutschen Flughifen ausgehende Rela-
tionen tauchen erst am Ende der Rang-
liste auf, Strecken ab Miinster/Osnab-
riick, Dortmund, Saarbriicken und Erfurt
fehlen génzlich, weil weniger als 250 000
Passagiere pro Strecke erreicht wurden;
gleichwohl sind die erreichten stabilen
Frequenzen auch dieser Strecken als
wirtschaftlicher Erfolg anzusehen. Wenn
jedoch von den 20 wichtigsten inner-
deutschen Strecken 10 Frankfurt, 6
Miinchen, 5 Berlin (Tegel) und je 4
Hamburg und Diisseldorf als Startort
oder Endziel haben, so unterstreichen
diese Daten nachdriicklich den hohen
verkehrsgeographischen Rang dieser
Stadte (Quelle: ADV 2002, Tab. 11). An
dieser Stelle sei aber auch erwihnt, dass
die Hochgeschwindigkeitsstrecken der
Deutschen Bahn AG einen Riickgang der
Fluggiste auf verschiedenen innerdeut-
schen Strecken sehr befordert haben und
insbesondere Kurzstrecken im Angebot
reduziert oder eingestellt worden sind
(Hannover - Berlin, Diisseldorf - Bre-
men, Koln/Bonn - Frankfurt, Niirmberg -
Frankfurt; vgl. auch Beitrag BEHNEN in
diesem Heft).

Abbildung 5 dokumentiert fiir das
Jahr 2003 die Fluggidste (einschlieBlich
Transit) aller 18 internationalen Ver-
kehrsflughifen (,,ausgewahlte Flugplat-
ze* der Bundesstatistik) und derjenigen
17 von insgesamt 41 regionalen und der
ADV angehodrenden Flughéfen, die Lini-
en- und/oder Pauschalflugreiseverkehr
anbieten; ergdnzt wurden ferner die
Regionalflughdfen Mannheim und Wes-
terland (Sylt), die keine ADV-Mitglieder
sind.

Die Zahl der Passagiere hatte 2003
mit rd. 142 Mio. auf den internationalen
Verkehrsflughdfen wiederum die Hohe
des Jahres 2000 erreicht. Hinzu kamen
nicht weniger als 5,9 Mio. Fluggiste, die
auf den Regionalflughdfen vor allem
dank des Engagements von Billiganbie-
tern (Low-Cost-Carriern) erreicht wur-
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Flughafen nach Fluggastaufkommen und die 20 wichtigsten
deutschen Strecken im Linienverkehr 2002
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den und binnen eines Jahres zu betrécht-
lichen Steigerungen fiihrten.

Hinsichtlich der GroéBenordnungen
wird deutlich, dass es nach wie vor sehr
verschiedenartige Klassen gibt. Mit
48,3 Mio. von 142 Mio. Passagieren
konnte Frankfurt allein 34 % an sich
binden und ist damit unangefochten das
bedeutendste Luftverkehrskreuz Deutsch-
lands, die Nr. 2 in Europa nach London-
Heathrow und vor Paris-Charles de
Gaulle und die Nr. 7 weltweit. Einer
zweiten Gruppe gehoren das tiberdurch-
schnittlich gewachsene Miinchen als
zweite deutsche Drehscheibe (24,2 Mio.)
und das bereits deutlich kleinere Diissel-
dorf an (14,3 Mio.), das bis 1995 noch
sehr knapp vor Miinchen rangierte (vgl.
Haas 1994 und Mavyr 2001, S. 82). Einer
weiteren Gruppe mit zwischen 8 und
12 Mio. Fluggdsten sind Berlin-Tegel
und Hamburg zuzuordnen, zwischen 4
und 8 Mio. Passagiere hatten K6ln/Bonn
(nach iberproportionalem Wachstum
2003), Stuttgart und Hannover; zwischen
1 und 4 Mio. Fluggiste entfielen auf
Niirnberg, Leipzig/Halle, Berlin-Schone-
feld, Bremen, Dresden, Miinster/Osnab-
riick und Dortmund, weniger als 1 Mio.
schlieflich auf Erfurt, Saarbriicken und
Berlin-Tempelhof.

Wann die Bauarbeiten fiir den seit
langem geplanten, in privater Triger-
schaft finanzierten neuen Hauptstadt-
Flughafen ,Berlin-Brandenburg-Interna-
tional (BBI) auf dem Gelidnde Schone-
feld-Siid beginnen konnen, ist nach
verschiedenen Pannen und daraus fol-
genden Verzogerungen nicht abzusehen.
Fir den neuen GroBflughafen mit einer
Kapazitit fiir 20 - 30 Mio. Passagiere
sollte 2002 der Planfeststellungsbeschluss
vorliegen; die Eroffnung war fiir 2007
vorgesehen. Gleichzeitig sollten die Flug-
hifen Tempelhof und Tegel im Herbst
2004 bzw. 2007 geschlossen werden.

Flughdfen und Flugziele

Fir die oben angefiihrten 18 Flughifen
sind in den Statistiken die Ziel- und
Herkunftsregionen der Passagiere in drei
Kategorien ausgewiesen. Im Durchschnitt
reisten 29,3 % der Passagiere zu bzw.
von Zielorten in Deutschland; dieser
Wert lag frither bei 20 %. Maximalwerte
wurden fiir Dresden (61,7 %), Berlin-
Tegel (55,7%) und Bremen (49,0 %)
erreicht und deuten auf intensive binnen-
landische Verflechtungen hin, Minimal-
werte, die Ausdruck unzureichender oder
diirftig nachgefragter Verkehrsangebote
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sind, in Berlin-Schonefeld (8,2 %) und
Erfurt (16,1 %). Bei den meisten Flugha-
fen dominiert Europa als Ziel- oder
Herkunftsregion (Durchschnitt 53,2 %),
wobei die Zielorte Hauptstidte, Wirt-
schaftsmetropolen oder Touristik-Ziele
in Sideuropa sein konnen, die im
Pauschalflugreise- oder Tramp- und An-
forderungsverkehr bedient werden. Be-
sonders hohe Europa-Anteile hatten Ber-
lin-Schonefeld (73,6 %), Hannover
(72,8 %), Erfurt (69,9 %) und Diissel-
dorf (66,7 %), aber auch Miinster/
Osnabriick, Dortmund, Stuttgart und
Saarbriicken. An der Verstarkung dieser
Ausrichtung haben die seit 5 Jahren in
den Markt eingetretenen Billigflieger —
allen voran die irische Ryanair, die
britische Easyjet sowie die deutschen
Unternehmen Hapag-Lloyd Express, Air
Berlin und Germanwings — wesentlichen
Anteil; sie haben auflerdem weitere
preisreduzierte Flugangebote zu europdi-
schen Zielen durch die groBen Luftver-
kehrsgesellschaften hervorgerufen. Im
Sommer 2003 wurden durch 11 Billig-
flieger von 11 internationalen und 6
regionalen deutschen Verkehrsflughifen
insgesamt 108 verschiedene Zielorte
bedient (eigene Auswertung nach ,,stern”
Nr. 24 vom 05.06.03, S. 46-47).

Der Anteil der Reisenden von und
nach AuBereuropa, der dritten Zielregi-
on, machte insgesamt nur 16,4 % aus,
erreichte aber bei Frankfurt mit 36,3 %
mehr als ein Drittel aller dortigen
Passagiere. Fiir die Hauptdrehscheibe
der Deutschen Lufthansa und das Vor-
zugsziel ausldndischer Carrier in Deutsch-
land sind interkontinentale bzw. iibersee-
ische Langstreckenverbindungen und
Passagiere besonders wichtig. Auch Miin-
chen und Diisseldorf sind noch stark
durch den AuBereuropa-Verkehr (Linien-
und Charterverkehr) geprigt; bei Hanno-
ver, Stuttgart, Niirnberg und Berlin-
Schonefeld sind die Passagiere nach und
von Auf3ereuropa vor allem durch Touris-
tik-Fliige zu erkléren.

Die 17 in Abbildung 5 verzeichneten,
verschieden groflen Regionalflughdfen
sind zum Teil bereits in den 1970er
Jahren entstanden. In groerer Anzahl
handelt es sich auflerdem um ehemalige,
durch Konversion umgestaltete Militér-
flugplitze wie z. B. Rostock-Laage,
Altenburg-Nobitz, Hahn (Hunsriick),
Karlsruhe/Baden-Baden oder Niederrhein
(Weeze-Laarbruch bei Kleve). Durch
lokale und regionale Akteure Offentli-
cher Institutionen, private Investoren und

Landesregierungen gefordert, haben sie
sich im Linien- und Chartermarkt posi-
tioniert und sind z. T. Standorte luftver-
kehrsaffiner Gewerbe geworden; einige
von ihnen sind von Billigfliegern als
Startplitze preiswerter Linien- und Char-
terflige gewdhlt worden und haben
seither — wie insbesondere Hahn im
Hunsriick — einen grolen Boom erlebt
(vgl. die Beitrige Henn und BEHNEN in
diesem Heft). Besonders die irische
Ryanair bietet bevorzugt Luftverkehrs-
verbindungen von Regionalflughifen in
der Nachbarschaft groferer Stidte an, so
z. B. von ihrer Deutschland-Drehscheibe
Hahn (inzwischen offiziell Frankfurt-
Hahn), von Liibeck oder von Altenburg-
Nobitz aus. Unter den Regionalflug-
hafen hatten mit groem Abstand Hahn
(2,4 Mio.), Paderborn/Lippstadt (1,3 Mio.),
das lange wegen seiner Zonengrenzlage
in seiner Entwicklung beeintrachtigte
Liibeck (rd. 515 000) und Friedrichsha-
fen (rd. 484 000 Passagiere) im Jahre
2003 die hochsten Fluggastzahlen. Das
Statistische Bundesamt wird seine de-
taillierteren Nachweise fiir die ,ausge-
wihlten Flugplitze* ab dem Bericht fiir
2003 um Hahn und vermutlich vier
weitere Regionalflughdfen erweitern
(nach miindlichen Auskiinften); ab 2004
ist Hahn in die ADV-Gruppe der interna-
tionalen Verkehrsflughdfen aufgeriickt
und zeichnet sich weiterhin durch hohe
Zuwichse im Passagier- und auch im
Luftfrachtverkehr aus.

Hingewiesen sei darauf, dass auch
Mischnutzungen {iblich sind. So konnten
vom Regionalflugplatz in Friedrichsha-
fen, einer Stadt mit langer und bedeuten-
der Luftfahrttradition, ab 1972 erste
Linienfliige gestartet werden, weil die
Mitnutzung eines Militdrflughafens der
Bundeswehr vereinbart wurde. Der 1993
von der Royal Air Force aufgegebene
Militdrflugplatz Gitersloh dient heute
als NATO-Reserveflugplatz und zur Mit-
nutzung als ziviler Sonderflughafen fiir
den Geschiftsreiseluftverkehr mit fir-
meneigenem Fluggerdt (BUscHER 1994;
BuUscHER u. MAYR 1995; Ministerium fiir
Wirtschaft und Mittelstand, Energie und
Verkehr des Landes NRW 2000, S. 52).

Abbildung 6 dokumentiert die Ziel-
und Herkunftsrdume der Passagiere der
internationalen Verkehrsflughiafen anhand
der Verkehrsbewegungen. Dargestellt sind
die Starts im gewerblichen Verkehr nach
Zielregionen, wobei das Spektrum von
rd. 224 000 Starts in Frankfurt bis zu rd.
6 000 Starts in Erfurt und Saarbriicken
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Passagiere der internationalen Verkehrsflughafen
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héufigsten besucht, in Amerika nach den

reicht, ausgefiihrt mit unterschiedlich
groflem Fluggerdt und sehr verschiede-
nen Auslastungen (Quelle: Statistisches
Bundesamt nach ADV 2002, Tab. 3). In
den Daten sind auch die eigenstindigen
Frachtfliige enthalten, die besonders in
Frankfurt und Ko&ln/Bonn von grof3er
Bedeutung sind.

Die Starts zu Flugzielen in Deutsch-
land und im iibrigen Europa entsprechen
in ithren Anteilen im Wesentlichen denen
der Passagiere in Abbildung 5; das
dortige Zielgebiet AuBlereuropa ist je-
doch weiter aufgeteilt in Fliige nach
Afrika (rd. 15 600), Amerika (rd.
26 600) und Asien/Australien (rd. 22 300
Starts). Afrika wird mit Ausnahme von
Berlin-Tempelhof von allen internatio-
nalen deutschen Verkehrsflughidfen ange-
flogen, wobei es sich iiberwiegend um
Touristik-Fliige in die Maghreb-Staaten
und nach Agypten handeln diirfte. Die
Fliige nach Amerika erfolgten zu 77 %
ab Frankfurt, zu 12 % ab Miinchen und
die weiteren vor allem ab Diisseldorf,
Ko&ln/Bonn und Stuttgart (unterschiedli-
che Reisearten in die USA und nach
Kanada, Touristikfliige vor allem in die
Dominikanische Republik und die wei-
tere Karibik), die Fliige nach Asien/
Australien zu 78 % ab Frankfurt, zu
ebenfalls 12 % ab Miinchen und ergin-
zend ab Hannover, Diisseldorf und Koln/
Bonn (Linien- und Touristikfliige). Auf-
fallig ist, dass die Bundeshauptstadt
Berlin und Hamburg als zweitgrofite
Stadt Deutschlands iiber keine Lang-
streckenverbindungen verfiigen; Flugver-
bindungen in die USA, insbesondere
nach New York, sind einige Male wegen
mangelnder Rentabilitdt wieder einge-
stellt worden.

AbschlieBend soll nach den wichtig-
sten Endzielflughdfen und Endzielldn-
dern gefragt werden, die 2002 von
Deutschland aus angeflogen wurden
(Abb. 7). Wichtigstes Ziel im Auslands-
flugverkehr ist weiterhin Spanien mit
iiber 7,5 Mio. Passagieren (= -10,4 %
gegeniiber dem Vorjahr), wichtigster
Zielflughafen Palma de Mallorca (Ba-
learen) mit 2,3 Mio. Urlaubern (=
-16,8 % gegeniiber 2001), ergdnzt durch
Ibiza (rd. 363 000 Flugreisende, -14,5 %
gegeniiber 2001). Die sehr betrachtli-
chen Riickginge, die z. T. durch wieder
zuriickgenommene Touristensteuern und
andere Preissteigerungen, z. T. aber auch
durch Unwetterkatastrophen bedingt sind,
belegen nicht geringe Akzeptanz-Proble-
me. Mehr als 2,4 Mio. Urlauber besuch-
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ten im gleichen Jahr die Kanarischen
Inseln; davon flogen allein rd. 737 000
nach Las Palmas de Gran Canaria (=
-11,6 %), das 2002 auf Platz 6 der
meistgewdhlten Endzielflughdfen stand.
Auch das spanische Festland war mit
vier Zielorten in der Liste der wichtigs-
ten Endzielflughdfen vertreten, wobei
Barcelona und Madrid wohl dominant
von Geschéfts- und Privatreisenden auf-
gesucht wurden, Malaga und Alicante
hingegen — ebenso wie Faro an der
portugiesischen Algarve — von Pauschal-
flugreisenden.

Fliige in die Tiirkei werden liberwie-
gend von Urlaubern, aber auch von
Geschiftsreisenden und von in Deutsch-
land arbeitenden tiirkischen Biirgern
durchgefiihrt. Das Land verbuchte 2002
bei insgesamt 4,4 Mio. aus Deutschland
einreisenden Passagieren ein Plus von
6,9 % gegeniiber dem Vorjahr und lag
als Reiseziel auf dem zweiten Platz.
Antalya an der tiirkischen Riviera war
mit 2,3 Mio. Reisenden zugleich Deutsch-
lands zweitwichtigster Zielflughafen im
internationalen Verkehr; auch Istanbul,
Izmir und andere Flugziele in der Tiirkei
waren stark gefragt.

Erst auf den Pldtzen 3, 4 und 6 bis 9
waren im Jahre 2002 mit Grofbritanni-
en, den USA, Italien, Frankreich, Oster-
reich und der Schweiz Linder vertreten,
die iiberwiegend von Geschéftsleuten
und Privatreisenden aufgesucht werden.
London (mit knapp 2,3 Mio. Flugreisen-
den aus Deutschland) und Paris (mit rd.
1 Mio. Passagieren), zugleich sehr be-
liebte Ziele des Stddtetourismus, beleg-
ten die Plitze 3 und 4 der meistgewihl-
ten Endzielflughédfen, an deren Spitze sie
lange standen. Die Flughdfen Wien,
Ziirich, Mailand, Amsterdam sowie auch
New York erreichten Platzierungen im
zweiten Drittel der 25 wichtigsten End-
zielflughéfen.

Bei den meistbesuchten Léndern er-
reichte Griechenland 2002 den fiinften
Platz mit den Flughdfen Heraklion
(Kreta) und Thessaloniki als Hauptziel-
orten, gefolgt von einer groBlen Anzahl
von Inseln in der Agiis und vor der
Westkiiste. Unter den ndchstwichtigen
Ziellindern in Europa befanden sich
u. a. Portugal, die Russische Fdderation
und Bulgarien (letzteres mit einem
Wachstum von 24,8 %!). Von den
afrikanischen Lindern, unter denen Tu-
nesien und Agypten mit den Zielflughi-
fen Monastir und Hurghada Hauptziel-
lainder des Kontinents waren, musste

Tunesien nach einem Terroranschlag auf
der Insel Djerba am 11. April 2002 einen
Riickgang von 31,9 % Besuchern gegen-
iiber dem Vorjahr hinnehmen. Von den
Léandern des asiatischen Kontinents wur-
den Thailand, Japan und China am
héufigsten besucht, in Amerika nach den
USA Kanada und die Dominikanische
Republik. Es ist erstaunlich, dass die
USA trotz der Anschlige in New York
und Washington bei einem Riickgang
von 6,6 % im Vergleich zum Vorjahr
noch immer 2,6 Mio. aus Deutschland
einreisende Passagiere verzeichnen konn-
ten (Quelle: ADV 2002, Tab. 18 und 17).

Aktuelle Trends und Probleme des
deutschen Luftverkehrs

Hauptziel deutscher Luftverkehrspolitik
des Bundes und der Léander ist die
Bereitstellung nachfragegerechter Flug-
hafenkapazititen zur Sicherung des Wirt-
schaftsstandortes Deutschland bei gleich-
zeitiger Wahrung der Belange von Natur
und Umwelt. Beschliisse der Verkehrs-
ministerkonferenz des Bundes und der
Léander im April 1998 in Magdeburg, ein
Flughafenkonzept der Bundesregierung
von August 2000 und Pline einzelner
Bundesldander — z. B. die fortgeschriebe-
ne NRW-Luftverkehrskonzeption 2010
von Dezember 2000 — unterstreichen
dieses Hauptziel nachdriicklich und wer-
den von zahlreichen Handlungsempfeh-
lungen begleitet.

Die deutschen Flughifen, insbesonde-
re die priméren und sekundédren Luftver-
kehrsdrehkreuze (engl. hubs = Naben),
sind untereinander Partner und Wettbe-
werber. Vor allem aber stehen sie in
einer ausgeprigten internationalen Kon-
kurrenz, die sich seit dem amerikani-
schen Airline-Deregulation-Act von 1978
sowie den verschiedenen Liberalisie-
rungserlassen der Europdischen Union
zunehmend verstdrkt hat, zuletzt durch
die Aufhebung des Kabotage-Verbotes,
das auslidndischen Luftfahrtunternehmen
Beforderungsleistungen im Inlandsver-
kehr untersagte. Flughédfen sind deshalb
bestrebt, moglichst viele Zubringerfliige
(engl. spokes = Speichen) an sich zu
binden, um ein groferes Passagierein-
zugsgebiet im In- und Ausland zu
erschlieBen (hub and spokes system).

In den Niederlanden werden z. B.
dem Flughafen Amsterdam-Schiphol als
einem ,,Mainport des Landes 33 Mio.
Einwohner im Einzugsgebiet zugerech-
net, davon 11 Mio. aus Deutschland,
insbesondere aus Nordrhein-Westfalen
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Abb. 7: Wichtigste Endzielflughdfen der Fluggdste ab Deutschland 2002
Quelle: ADV 2002: Jahresstatistik 2002. Berlin Stuttgart, Tab. 18 und 17

(Ministerium fiir Wirtschaft und Mittel- pelungen der Luftverkehrsnachfrage er- kehrstrager und zum Ausbau integrier-
stand, Energie und Verkehr des Landes wartet werden, sind Anpassungen der ter Verkehrssysteme (Im Juni 2004
NRW 2000, S. 11). Ein betrdchtlicher infrastrukturellen Ausstattung dringend erhilt Koln/Bonn als flinfter Flughafen
Teil des deutschen Fluggastaufkommens geboten. Dazu gehdren vor allem (vgl. nach Frankfurt, Berlin-Schonefeld,
und auch der Luftfracht flieBt in seine Mavr 2001, S. 38 - 41): Diisseldorf und Leipzig/Halle An-
Nachbarlédnder ab, ebenso ziehen umge- ¢ Verlingerungen oder Neubauten von schluss an das Fernbahnnetz der Deut-

kehrt deutsche Flughédfen wie Diisseldorf Start- und Landebahnen und damit schen Bahn; eine S-Bahn-Verbindung
und Koln/Bonn, Berlin, Dresden oder Erhéhungen der sog. Slots (Anzahl der zum Hamburger Flughafen ist im
Miinchen Passagiere aus unseren Nach- Landemoglichkeiten) Bau.).

barlindern an. Entscheidend filir die (z. B. Bau der neuen 4000 m langen Fiir Deutschlands fiihrendes Luftkreuz
jeweilige Akzeptanz sind u. a. die Nordbahn des Flughafens Leipzig/ Frankfurt ist der Bau einer vierten Start-

Erreichbarkeit, die angebotenen Flugzie- Halle; vgl. Konorka 2001), und Landebahn im Nordwesten des

le, die Frequenzen der Verbindungen < Ausbau der Flugsicherung und techni- Flughafens geplant, um die Kapazitit

(Verkehrswertigkeit), die Flugpreise und scher Landehilfen (z. B. Instrumenten- nochmals zu erh6hen und seine Wettbe-

der Service von Flughafen und Luftver- Landesysteme, Kontrollzonen), werbsfahigkeit gegeniiber London, Paris,

kehrsgesellschaften. * die Erhohung von Terminalkapazititen Briissel, Amsterdam und Kopenhagen zu
Da etliche deutsche Flughifen bereits (wie z. B. in Miinchen, Hamburg oder  sichern.

heute an der Obergrenze ihrer Leistungs- Miinster/Osnabriick), Flughifen sind nicht nur bedeutende

fahigkeit operieren und bis 2030 Verdop- ¢ Maflnahmen zur Vernetzung der Ver-  Verkehrsstationen, sondern zugleich wich-
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tige Investoren und Arbeitgeber. Rund
1 Mio. Fluggéste pro Jahr bedeuten ca.
1000 Arbeitspldtze, die sich auf den
Flughafentrager selbst, die Luftverkehrs-
gesellschaften, Behdrden und andere
Dienstleistungseinrichtungen verteilen.
Der Flughafen Frankfurt war bereits
1994 mit 52000 Beschiftigten die
grofite Arbeitsstétte nicht nur in Hessen,
sondern in ganz Deutschland.

Da der Luftverkehr in erster Linie ein
internationaler Verkehrstrager ist, findet
ein starker Wettbewerb zwischen den
Luftverkehrsgesellschaften insbesondere
auf kontinentalen und interkontinentalen
Strecken statt. Dabei bleiben Konkurse
nicht aus (in jlingster Zeit Sabena, Swiss
Air, Aero Lloyd), und héufig kommt es
zu Beteiligungen und Fusionen. So
haben sich vor wenigen Wochen Air
France und die niederldndische KLM
zusammengeschlossen und bilden seither
die grofite Luftverkehrsgesellschaft Eu-
ropas. Besonders in den USA und in
Ostasien sind grofle Megacarrier entstan-
den, die auf alle Weltmérkte und damit
auch nach Europa dringen, um vor
allem auf der am dichtesten frequentier-
ten Nordatlantikroute und auf attraktiven
innereuropdischen Strecken Flugverbin-
dungen anzubieten.

Die Deutsche Lufthansa ist den Her-
ausforderungen auf zweierlei Weise be-
gegnet. Zum einen hat sie mit drei
Konzerntdchtern (Lufthansa Cityline,
Eurowings, Air Dolomiti) und zwei
weiteren kleineren Partnern (Augsburg
Airways, Contact Air) das ,, Team Luft-
hansa“ gegriindet, damit gemeinsam
Zubringerflige und Verbindungen auf
Hauptstrecken in verkehrsschwachen
Zeiten mit kleinerem Fluggerdt angebo-
ten werden konnen. Damit sind auch
periphere Raume ftber ihre Regional-
flugpldtze an die groBen Wirtschaftskno-
ten angebunden. Parallel hat sie mit
einigen grofen Partnern (u. a. United
Airlines, SAS, Austrian Airlines, Thai
Airways) die Luftfahrtallianz ,,Star Alli-
ance begriindet, die mit heute 14
Mitgliedern die grofte ihrer Art ist. Um
Kosten zu senken, werden Fliige mit
anteiligen Platzkontingenten zusammen-
gelegt (Code-Sharing-Fliige) und erfolgt
eine umfassende technische und adminis-
trative Zusammenarbeit an den Hubs der
einzelnen Carrier. Fiir die Passagiere
bedeutet die Kooperation, dass z. Z. im
weltweiten Netz aller Partner 680 Flug-
hiafen in 127 Landern angeflogen wer-
den, dass die Flugplidne abgestimmt sind
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und auf allen Strecken sog. Miles &
More-Gutschriften erfolgen. Konkurrie-
rende Allianzen sind ,,One World“ (u. a.
mit British Airways, American Airlines
und Cathay Pacific) sowie ,,Sky Team™
(u. a. mit Air France-KLM und Delta
Airlines), wéhrend andere Zusammen-
schliisse sich wieder aufgeldst haben
(,Wings*®, ,,Qualiflyer).

Eine unerwartete Entwicklung stellen
das Wachstum und die groBle Akzeptanz
der Low-Cost-Carrier in Amerika und
Europa dar, die als konkurrierende
Anbieter zu den groflen Luftverkehrsge-
sellschaften unter Beweis stellen, wie
liberalisiert der Luftverkehrsmarkt ist.
Die Billigfluggesellschaften — in Deutsch-
land u. a. von Reiseveranstaltern (Hapag
Lloyd Express), Charterfluggesellschaf-
ten (Air Berlin, Germania) und sogar der
Lufthansa-Tochter Eurowings ins Leben
gerufen — wollen ihre Passagierzahlen
weiter steigern, z. T. sogar in nur
wenigen Jahren verdoppeln (Ryanair)
und rechnen nach gewissen Marktberei-
nigungen damit, langfristig 25 - 30 %
Marktanteil erobern zu kénnen (Westfa-
lische Nachrichten vom 05.12.03). Im
Jahre 2003 wuchs dieses Segment um
ca. 112 % und hatte mit 13,8 Mio.
Passagieren einen Anteil am Gesamt-
aufkommen von 9,8 %; der traditionelle
Charterverkehr nahm dagegen im glei-
chen Zeitraum um 1,7 % ab (Pressemit-
teilung 1/2004 der ADV vom 30.01.2004).
Mit ihren jeweiligen Angeboten haben
die Ryanair seit 1999 und Germanwings
seit Oktober 2002 entscheidend dazu
beigetragen, die Passagierzahlen an ih-
ren Drehkreuzen Hahn und Koéln/Bonn
iiberproportional anwachsen zu lassen.
Eine dhnliche Entwicklung erlebt derzeit
Berlin-Schonefeld, von wo aus Ryanair
und Easyjet seit Anfang 2004 Billigflug-
linien er6ffnet haben.

Der Luftverkehr verursacht — wie
auch die anderen Verkehrsarten — man-
nigfache Auswirkungen auf Umwelt und
Siedlungsstrukturen, die hier nur in
Grundziigen angedeutet werden konnen.

Jede Errichtung und Vergroferung
eines Flugplatzes, insbesondere von Start-
und Landebahnen, bedingt Flachenver-
brauch und Versiegelungen unterschied-
licher Grofle, Larmbeléstigungen, Abgas-
emissionen und klimadkologische Folge-
wirkungen sowie zusitzliche Belastun-
gen, die durch sog. Bodenverkehre vom
und zum Flughafen ausgelost werden.
Im Unterschied zu bodengebundenen
Verkehrstrdgern, deren Trassen hohe

Zerschneidungseffekte in der Landschaft
hervorrufen, beschrinkt sich der Fli-
chenbedarf des Luftverkehrs auf die
Verkehrsstationen. Allerdings sind die
Areale der deutschen internationalen
Verkehrsflughédfen mit zwischen 200 und
1900 ha recht groB8 (Frankfurt 1900 ha,
Miinchen 1500 ha, Koln/Bonn und
Leipzig 1000 ha).

Das Bundesgesetz gegen Fluglirm
von 1971 schreibt zum Schutz der
Bevolkerung im Umkreis von Flughidfen
die Ausweisung von Larmschutzzonen
vor, die von den Lédndern fiir jene
Bereiche auszuweisen sind, in denen der
dquivalente Dauerschallpegel 75 oder
67 dB(A) tibersteigt (Schutzzonen 1 und
2); einige Lénder haben eine zusétzliche
dritte Schutzzone ab 62 dB(A) errichtet
und den Schutz vor Flugldrm z. T. — wie
Nordrhein-Westfalen — in einem eigenen
Landesentwicklungsplan festgelegt. In
diesen Schutzbereichen gelten umfang-
reiche Bauverbote fiir Schulen, Kranken-
hauser, Altenheime, Erholungsheime und
z. T. auch Siedlungen.

Generelle und zeitliche Beschrankun-
gen von Flugzeugstarts und -landungen
(z. B. auf dem Flughafen Diisseldorf),
insbesondere Nachtflugverbote, verbes-
serte An- und Abflugverfahren sowie
stindige Larmkontrollen sollen zusam-
men mit Vorschldgen von Larmschutz-
kommissionen zur Reduzierung der
Larmbeldstigungen fithren. Flughéfen
ohne oder mit nur geringen Nachtflugbe-
schrinkungen, besonders solche mit sog.
24-Stunden-Betrieb wie K6ln/Bonn oder
Leipzig/Halle, besitzen deutliche Stand-
ortvorteile fiir ansiedlungswillige Luft-
verkehrsunternehmen.

Verringerungen von Fluglirm und
Emissionen sollen u. a. durch Verbesse-
rungen der Triebwerkstechnologie, durch
die Verringerung von Warteschleifen
beim Anflug und durch schnellere Abfer-
tigung startbereiter Flugzeuge bewirkt
werden. Bei der Entwicklung gerdusch-
drmerer Flugzeuge sind in den letzten 40
Jahren grofle Erfolge erreicht worden.
So betrdgt etwa der Larmteppich eines
modernen Airbus 319 nur noch rd. 25 %
von dem einer Boeing 737-200. Larm-
differenzierte Landegebiihren haben dazu
beigetragen, dass der Anteil larmarmer
Jets mit einem sog. Larmzeugnis nach
Kapitel 3, Anhang 16 der internationalen
Zivilluftfahrtorganisation ICAO auf den
deutschen Flughéfen bei 90 % und damit
deutlich hoher liegt als im internationa-
len Vergleich (ADV 2003, S. 11 - 14).
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Proteste unterschiedlichster Art gegen
vorhandenen oder befiirchteten Flugldrm
gehoren zu den Rechten und den prakti-
zierten Reaktionen Betroffener und ha-
ben oft zu betrichtlichen Verzdgerungen
bei Flughafenerweiterungen oder -neu-
bauten gefiihrt. So hat die Anlage des im
Erdinger Moos neu errichteten Flugha-
fens Miinchen vor allem wegen gericht-
licher Auseinandersetzungen vom Be-
ginn der Planung bis zur Erdffnung 30
Jahre gedauert. Seit 2001 ist es zwischen
Deutschland und der Schweiz wegen
eines konkreten Falles zu betrachtlichen
Unstimmigkeiten gekommen. Angesichts
iiberproportional gewachsenen Fluglarms
in der nordlichen Einflugschneise zum
Flughafen Ziirich wurde zum Schutz der
Bevolkerung in Stidwestdeutschland ein
Staatsvertrag erarbeitet, der u. a. Ande-
rungen der Einflugschneise, eine Redu-
zierung der Anfliige auf maximal 100 000
pro Jahr und Nachtflugbeschrankungen
vorsah. Beide Kammern des Schweizer
Parlaments verwarfen den Entwurf je-
doch in den Jahren 2002 und 2003
wegen beflirchteter wirtschaftlicher Be-
eintrichtigungen, und die Schweiz hat
bei der Kommission der Europdischen
Union in Briissel Beschwerde eingelegt.
Friithzeitige Beteiligungen der betroffe-
nen Bevolkerung und die Beriicksichti-
gung von Bedenken und Anregungen
haben sich als bewédhrte Praxis herausge-
stellt, wie z. B. bei dem Mediationsver-
fahren des Frankfurter Flughafens zur
vierten Start- und Landebahn.

Fir Eingriffe in Natur und Landschaft
miissen, sofern sie als zwingend besti-
tigt werden, umfangreiche Ausgleichs-
malinahmen durchgefiihrt sowie Pflege-
und Entwicklungskonzepte erarbeitet
werden. Seitens der deutschen Flughifen
wird darauf verwiesen, dass bereits jetzt
75 % der Flughafenareale Griinflichen
sind und dass als Ergebnis besonderer
Bewirtschaftungsmethoden auf vielen
Flugpldtzen eine Zunahme der Arten-
vielfalt bei Pflanzen und Kleinlebewesen
beobachtet werden konnte.

Die Luftverkehrskonzeptionen des
Bundes und einiger Léinder sind sehr
darauf ausgerichtet, Anwohner und Um-
welt so umfassend wie nur moglich zu
schonen, u. a. durch weitere Reduzie-
rung der Grenzwerte fiir Fluglirm und
Emissionen und durch weitere Verschér-
fungen und Beschriankungen des Nacht-
flugbetriebes.

Ungeachtet dieser Aussagen wird
immer wieder deutlich herausgestellt,
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dass der Ausbau einer bedarfsgerechten
Luftverkehrsinfrastruktur der Sicherung
der Wettbewerbsfahigkeit innerhalb Eu-
ropas und der Welt dient und damit im
wirtschaftlichen und sozialen Interesse
der Bevolkerung liegt (Bundesregierung
2000, Ministerium fiir Wirtschaft und
Mittelstand, Energie und Verkehr des
Landes Nordrhein-Westfalen 2000).
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