Stand: 28. Februar 2007

Teil 6

Ausschussvorlage WVA/16/75
Ausschussvorlage ULA/16/50

eingegangene Stellungnahmen zu der mindlichen Anhérung am 13. bis 15.02.2007
und 16.03.2007

Zu dem

Antrag der Landesregierung betreffend Verordnung liber die
Anderung des Landesentwicklungsplans Hessen 2000 -
Erweiterung Flughafen Frankfurt/Main — Drucks. 16/6057 -

51. ZIV GmbH, Darmstadt 8. 487
52. Morz Transport Consult, Minchen S. 490
53. Hessischer Stadtetag, Wiesbaden S. 494
54. Hessischer Landkreistag, Wiesbaden S. 496
55. Hessischer Landkreistag, Wiesbaden S. 497
56. Hessischer Stadte- und Gemeindebund e. V., Mihlheim S. 499
57. Stadt Hattersheim am Main, Hattersheim S. 500

58. von Prof. Dr. Martin Fuhr, Rhein-Main-Institut, Darmstadt
in der Anhorung am 13.02.2007 zur Verfigung gestelltes Gutachten S. 503

59. aktualisierte Stellungnahme von Prof. Dr. Bernhard Stier, Minster S. 534






_48y - ,
7™ &

Z 1V
Yoo

Zentrum
flrintegrierte
Verkehrssysteme
ZIV GmbH * Robert-Bosch-Str. 7 : 64293 Darmstadt
Hessischer Landtag
Ausschuss fiir Wirtschaft und Verkehr
Wieshaden
205 cl-g
Anschrift
ZIV GrmbH
29' Januar 2007 Robert-Bosch-Sir, 7
D-64293 Darmstadt
Ansprechpartnar: Owen Dieleman Tek: +49(6151) 2702833 Kontakt
E-Mail: digleman@ziv.de Fax; +49(6151)2702810 Tel +49(6151)270280

Fax +49 (8151} 270 28 10

wwwvw.ziv.de

Anhdrung zur Erweiterung des Flughafens Frankfurt Main
Stellungnahme Zenirum fiir integrierte Verkehrssysteme

Sehr geehrte Damen und Herren,

Sie haben uns im Rahmen der Anhdrung zur Erwelterung des Flughafens
Frankfurt Main um eine Steliungnahme zum Thema Strafien- und
Schienenverkehr gebeten. Dieser Bitte kommen wir gerne nach.

Das Zentrum fiir integrierte Verkehrssysteme GmbH (Z1V) war im Rahmen

deé Planfeststellungsverfahrens zum Ausbau Flughafen Frankfurt Main von

der Fraport AG mit der Durchflihrung einer Verkehrsuntersuchung beauftragt

worden. Die nachfolgenden Darstellungen beziehen sich im wesentlichen auf

das Gutachten G8.1 zum PFV Ausbau Flughafen Frankfurt Main, Stand Juli

2004, _ Geschtistinrer

Di.-Ing, Peier Stéveken

- . . Wissenschaftlicher Leiler
i . . . Univ.-Praf. Dr.-Ing, Manfred Bolt
Ziel der Untersuchung, deren Ergebnisse im Gutachten G9.1 ,Auswirkungen ! o

Sitz der Gesellschait

landseitiger Verkehr* dokumentiert worden sind, war die Darstellung der Barmstady, HRE 7292
Auswirkungen, die sich aus dem Ausbau des Flughafens Frankfurt Main fir E:fé;;;”gg:;fasse

.. .. . " R - ad Homburg v.d. Hithe
den motorisierten Individualverkehr (MIV) und den &ffentlichen Verkehr (OV) BLZ 512 500 00 ’
ergeben, Dabei wurden kinftige verkehrliche Engpasse im Umfeld des USH.-{D-Nr. DE 198071359

Flughafens identifiziert, differenziert nach Engpéssen, die auch ohne Ausbau Das ZIV sl ein insfitut an der

Technischen Univergitat Darmstadt

des Fluahafens Frankfurt Main suffreten. und Enanéssen. die durch das
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zusatzliche landseitige Verkehrsaufkommen infolge des Flughafenausbaus

entstehen.

Wichtige Grundlage der Untersuchung bildeten Prognosen der Firma Intraplan
Consult zum flughafenbezogenen landseitigen Verkehrsaufkommen, Analysen
und Prognosen zum Verkehrsaufkommen in der Region aus dem
Mediationsverfahren Flughafen Frankfurt Main und dem Generalverkehrsplan
des ehemaligen Umlandverbandes Frankfurt sowie Verkehrsnetzmodelle der

Verkehrsdatenbasis Rhein-Main.

fm Rahmen der Untersuchung wurden Verkehrserschliefungsmafnahmen
entwickelt und Uberpriift, die die vom Vorhaben hervorgerufenen
verkehrlichen Engpésse beseitigen kdnnen. Die durch das Vorhaben
hervorgerufenen Leistungsdefizite im Ubergeordneten Strallennetz
beschrinken sich dabei im wesentlichen auf die Anschlussstelle Zeppelinheim
an der BAB 5. Diese Leistungsdefizite werden durch die geplante und im
Rahmen des PFV beantragte Erweiterung der Anschlussstelle behoben.
Die Verkehrsbelastungen im &ffentlichen Nah- und Fernverkehr wurden aus
Berechnungen der Firma Intraplan Consult libernommen und bewertet. Die
berticksichtigten ErschlieBungsmainahmen, insbesondere die zur
ErschiieBung des Terminal 3, sind ebenfalls ausreichend leistungsfahig, um
das vorhabenbedingte zusatzliche Verkehrsaufkommen aufzunehmen,

Eine unmittelbar mit dem Vorhaben Flughafenausbau verbundene
Notwendigkeit des Ausbaus von weiteren Uiberregional bedeutsamen Straften
besteht nicht. Die angesetzten bis zum Prognosehorizont realisierten
vorhabenunabhingigen Malnahmen im Strallennetz wurden aus den glltigen
Rahmen- und Fachplanungen entnommen. Diese Mafinahmen wurden von
den jeweiligen Planungstrdgern aufgrund des heutigen Verkehrszustands
bzw. aufgrund der erwarteten allgemeinen Verkehrszunahme - also
unabhangig vom geplanten Flughafenausbau - als notwendig zur
Sichersteliung einer ausreichenden Verkehrsabwicklungsqualitat in der
Region eingestuft. Festzuhalten ist, dass die durch das Vorhaben
Flughafenausbau hervorgerufenen Zunahmen der Verkehrsbelastungen
aulerhalb des unmittelbaren Flughafennahbereichs gering sind. Soliten im
Rahmen der Untersuchung beriicksichtigte vorhabenunabhangige
MaRnahmen nicht oder spéter realisiert werden, sind keine grundsétzlich
anderslautenden Ergebnisse bez{iglich der vorhabenbedingten verkehrlichen

Auswirkungen zu erwarten.
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Die Ergebnisse des Gutachtens G9.1 wurden durch eine gesonderte
Untersuchung auf der Grundlage einer Aktualisierung und Neuberechnung der
Verkehrsdatenbasis Rhein-Main (VDRM) bestétigt. Diese Aktualisierung und
Neuberec'hnung der VDRM erfolgte parallel zu den Verkehrsuntersuchungen
zum PFV durch die Hessische Zentrale fiir Datenverarbeitung (HZD) in enger
Abstimmung mit dem Hessischen Landesamt fiir Strafen- und
Verkehrswesen (HLSV).

Darliber hinaus wurden die Unterlagen zum PFV und damit auch das
Gutachten G9.1 mittlerweile aktualisiert, insbesondere wurde der
Planungshorizont auf das Jahr 2020 erweitert. Im Rahmen dieser
Aktualisierung wurden sowohl die aktuellen Planungen der Fraport AG als
auch dle aktuellen Entwicklungen in der Region beriicksichtigt. Die
Fortschreibung erfolgte in enger Abstimmung mit dem Arbeitskreis VDRM
(Hessisches Landesamt fiir Strafien- und Verkehrswesen, Rhein-Main-
Verkehrsverbund, Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und
Stadt Frankfurt am Maih). Auch in dieser Untersuchung wurden die Aussagen
des Gutachtens (9.1 aus dem Jahr 2004 bestétigt. '

Mit freundlichen Griilten

{Zentrum fiir integrierte Verkehrssysteme)
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Der Hessische Landtag hat mich mit Schreiben vom 12.12. 20086 zur Abgabe einer
Stellungnahme zu Punkt 2.3, Luftverkehrsprognose, der Tagesordnung fUr die &ffentliche
Anhérung zum Antrag der Landesregierung betreffend Verordnung lber die Anderung des
Landesentwickliungsplans Hessen 2000 — Erweiterung Flughafen Frankfurt/Main
aufgefordert.
Fur die Stellungnahme wurden mir zeitgleich folgende Dokumente Ubersandt:

« Anderung des Landesentwicklungsplanes Hessen 2000 nach § 8 Abs. 7 HLPG -

Erweiterung Flughafen Frankfurt Main (LEP EFFM-12-09-06),

*» Plankarte,

o Zusammenfassende Erklarung (ZE),

« Argumente aus den eingegangenen Stellungnahmen und Abwédgungsergebnisse
(S&A) sowie

¢ Gliederung der Argumente.

Im Folgenden fasse ich meine Anmerkungen zusammen. Da mir eine Kopie der dem
Ausbauvorhaben zu Grunde liegenden Verkehrsprognose in Uberarbeiteter Form nicht
vorliegt, stitze ich mich auf den Abschnitt Ergénzende Betrachtungen im laufenden
Planungsprozess in ZE, Abschnitt IV, Begrindung, in LEP EFFM-12-09-06 sowie auf die
relevanten Abschnitte in S&A. Die Kenntnis der numerischen Ergebnisse der Uberarbeiteten
Prognose ist firr diese Stellungnahme nicht erforderlich, da ich mich hier auf wenige
grundlegende Punkte der Kritik beschranke. Diese beziehen sich auf die Methode, die
gegenlber der mir vorliegenden ersten Prognose unveréndert geblieben ist.

Kritikpunkt 1: Die fur den Planungsfall und das Jahr 2020 prognostizierte Gesamtnachfrage
von 88,6 Millionen Passagieren und 3,16 Millionen Tonnen Fracht und Luftpost sind bei
weiter anhaltendem Wirtschafts- und Luftverkehrswachstum sowie anderer Nachfragetreiber
erreichbar. Ein Ublicher Weise erstelltes Best Case und Worst Case Szenario existiert nicht.
Daher ist eine fur ein Vorhaben dieser Gréssenordnung Ubliche Abschétzung der Folgen
einer mit hoher Wahrscheinlichkeit eintretenden Abweichung des tatséchlichen vom

prognostizierten Wachstum nicht moglich.

Kritikpunkt 2: Die Prognosemethode ist rein technisch orientiert, das heisst, die Nachfrage
wird durch eine Modellrechnung bestimmt, die auf verschiedenen direkt quantifizierbaren
Parametern (Wirtschaftswachstum, Bevolkerungsentwicklung, Treibstoffpreis, etc.) beruht.
Nicht direkt quantifizierbare Faktoren finden keinen Eingang in die Rechnung.

So bieibt die Akzeptanz des Flughafens Frankfurt bei Passagieren innerhalb der Prognose
unberlcksichtigt. Grosse Flughafen erschweren dem Passagier die Orientierung und
bedeuten lange Wege. Dies baut psychologische Hemmschwellen auf, die sich in einer
Praferenz fir kieinere und {ibersichtlichere Flugh&fen manifestiert. Indiz hierfr ist die
Zunahme von und steigende Nachfrage nach Ferienfligen von kleinen Flughafen in der
Flache aus, die den Vorteil kurzer Wege zum als auch im Flughafen bieten. Auch fir
Vielflieger ist ein grosser Flughafen weniger attraktiv, da die langeren Wege mehr Zeit von
der Vorfahrt bis zum Gate oder zwischen zwei Gates implizieren.

Unter Beriicksichtigung dieser Fakioren ist davon auszugehen, dass eine Vergrdsserung der
Abfertigungsanlagen am Flughafen Frankfurt bei Reisenden den Wunsch verringert, diesen
Flughafen als Ausgangs-, Ziel- oder Umsteigepunkt zu nutzen. Dies ist in der Prognose
jedoch nicht bertcksichtigt und wird daher durch die Ergebnisse nicht reflektiert. Eine
Untersuchung des Sachverhalies beispielsweise durch eine Passagierbefragung sowie eine
Einarbeitung der dadurch gewonnenen Erkenntnisse in die Prognose erfolgte bisher nicht, ist
jedoch bei einem Vorhaben dieser Gréssenordnung zu fordern.
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Kritikpunkt 3: Die Methode, nach der die berlcksichtigten Parameter das Prognoseergebnis
beeinfiussen, ist nicht offen gelegt. Die Prognose ist deshalb intransparent und nicht
nachvollziehbar.

Diese Kritik der Intransparenz gilt in besonderem Masse der Berlicksichtigung der
Umsteigevorgange und -zeiten und damit dem Thema der Bedeutung der Minimum Connect
Time (MCT) fir die Konkurrenzfdhigkeit des Flughafens Frankfurt als Hub. Das
Prognosemodell berlicksichtigt zwar die Anzahl erforderlicher Umsteigevorgdnge und die
Umsteigezeiten; die Gewichtung, mit der diese in die Rechnung einfliessen, ist jedoch nicht
offen gelegt. Ebenso ist unklar, inwiefern die in der Rechnung verwendeten Umsteigezeiten
mit jenen des erst im Nachgang zur Prognose erstellten Flugplan korrespondieren.

Hintergrund: Die mit der Passagier- und Frachtprognose erstellte Flughewegungsprognose
(701,000 FBW in 2020} dient innerhaib der Ausbauplanung ats Grundlage flr die Bewertung
verschiedener Ausbaualternativen am Standort sowie der Verlagerung von Verkehren an
andere Flughafen. Hierbei wird die MCT als massgebendes Kriterium fir die Bewertung der
Alternativen herangezogen. Dem folgt auch LERP EFFM-12-09-06 in Abschnitt IV.5.; ,Ein
solches System ist nur wettbewerbsfahig, wenn die vom Drehkreuz-Betreiber geforderte
Umsteigezeit mit Hilfe einer schnellen Verbindung eingehalten werden kann."

Obwohl der MCT eine ganz entscheidende Bedeutung zugemessen wird, ist im
Zusammenhang mit den Ausbauplanungen bisher eine quantitative und transparente
Untersuchung ihres Einflusses auf das Passagierverhalten nicht vorgenommen worden.
Anstatt dessen wurde bislang argumentiert, die MCT sei zu minimieren, um dadurch
gleichzeitig die Reisezeit zu minimieren und somit in Konkurrenz zu anderen

Drehkreuzflughdfen bestehen zu kénnen.

Die Notwendigkeit der Minimierung der Reisezeit wird wiederum damit begriindet, dass bei
einer Abfrage in Reservierungssystemen die Flugverbindungen in der Reihenfolge der
aufsteigenden Gesamtreisezeit zwischen Ursprungs- und Zielflughafen gelistet werden und
ein grosser Anteil aller Buchungen fur Verbindungen auf der ersten angezeigten Seite
getétigt wird. Dies ist jedoch zu relativieren: Nonstop-Verbindungen sind den
Umsteigeverbindungen hinsichtlich des Reisezeit-Kriteriums Uberlegen und gelangen
deshalb im Reservierungssystem vor allen Umsteigeverbindungen zur Anzeige. Die MCT ist
daher nur f0r die Reihenfolge der angebotenen Umsteigeverbindungen massgebend. Diese
werden jedoch erst nach den Nonstop-Verbindungen gelistet und erscheinen damit in der
Regel nicht auf der ersten Seite der Reservierungssysteme.

Weiterhin ist von Bedeutung, dass, wie in [1] fur das Jahr 2000 ermittelt, die mittlere
Umsteigezeit am Flughafen Frankfurt 121 Minuten betragt und ein Anteil von 12,5% alier
Transfer-Passagiere innerhalb von 60 Minuten umsteigt. Eine Erhéhung der MCT von 45 auf
60 Minuten wirkt sich daher auf einen vergleichsweise kieinen Teil der Passagiere aus.

Die Bedeutung der MCT fur die Hubfahigkeit wird weiter relativiert durch die Tatsache, dass
die Lufthansa und somit der Drehkreuz-Betreiber zu Beginn des Winterflugplans 2006/07 die
MCT in FRA fir einen grossen Teil ihrer Flige von 45 auf 80 Minuten erhéht hat [2]. Dies
belegt, dass fur Netzairlines durchaus Kriterien existieren, die eine héhere Prioritét
geniessen als die MCT. Auch wenn diese Erhéhung der MCT mit luftseitigen
Kapazitdtsengpédssen begriindet wird, so ist bei realistischer Betrachtung davon
auszugehen, dass die MCT im Ausbaufall nicht unter 60 Minuten liegen wird: Bei weiter
anwachsendem Passagieraufkommen und nach Inbetriebnahme des neuen Terminals Sid
wird die Star Alliance die Terminalanlagen im Norden des Flughafens beanspruchen. Die
fangen Wege und Zeiten, die mit Umsteigeverbindungen zwischen dem Hauptterminal und
Terminal Ost verbunden sind, lassen eine MCT von 45 Minuten als im Alltagsbetrieb nicht

' Hierbei bleibt die Frage unbeantwortet, wie beispielsweise der Flughafen London Heathrow mit nur
zwei verfigbaren Start- und Landebahnen und im Vergleich zu Frankfurt langeren MCTs als Hub einer
grossen Netz-Airline funktionieren und bestandig wachsen kann (Gesamtpassagiere 2005: 67,9
Millionen).
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praktikabel erscheinen. Dies wird auch durch die bereits in 2001 am Flughafen Frankfurt
bestehenden zahlreichen Ausnahmen von der Standard-MCT von 45 Minuten belegt.

Wie bereits angemerkt lasst die Intransparenz des Prognosemeodells es nicht zu, die
représentative Berlicksichtigung der Umsteigevorgdnge innerhalb der Rechnung
nachzuprifen, Die herausragende Bedeutung, die der MCT innerhalb der
Variantenbewertung und -auswahl beigemessen wird, verlangt jedoch danach, dass

der Einfluss der MCT auf das Wahlverhalten der Passagiere untersucht und
nachvollziehbar quantifiziert,

die Ubergangszeiten zwischen den Fliigen - und damit die MCT als deren untere
Begrenzung - innerhalb der Prognose in représentativer Weise beriicksichtigt sowie

die Bedeutung der MCT fur die Hubfunktion im Falle Frankfurt durch eine
Sensitivitatsanalyse der Prognose quantifiziert und belegt wird.

Es ist festzuhalten, dass, sofern die MCT die ihr zugeschriebene Bedeutung fir die
Hubfahigkeit besitzt, die Hubfahigkeit bereits heute als auch im Ausbaufall am Standort
Einschrankungen unterliegt. Bei einer MCT von 60 Minuten am Standort sind
Ausbaualternativen wie zum Beispiel die Verlagerung von Verkehr zum Flughafen
Erbenheim oder Hahn neu zu bewerten. Insbesondere der Standort Erbenheim ist bei einer
verwirklichbaren Umsteigezeit von 60 Minuten (s. [1], Tabelle 13) unter dem Gesichtspunkt
der MCT als gleichwertig mit FRA zu bezeichnen®. Der Flughafen Hahn wie auch andere in
grésserer Entfernung von Frankfurt gelegene Flughafen wurden bereits in [1] als
Verlagerungsziel fUr Flige mit minimalem Umsteigeranteil identifiziert.

Erg&nzend ist anzumerken, dass, bedingt durch die Lage der Nordwestbahn und auf Grund
der damit verbundenen langeren Distanzen zu den Abstellpositionen/zum Terminal sich auch
die Rollzeiten der Flugzeuge am Boden gegentber dem Status Quo und dem Prognose-
Nullfall verlangern werden. Da auch die Rollzeiten zur Reisezeit zahlen, hat dies einen
negativen Einfluss auf die Flughafenwahl der Passagiere’. Es ist wiederum unklar, ob und in
welcher Weise dieser Sachverhalt in die Prognose eingeflossen ist. In der Beurteilung der
Nutzung vorhandener Infrastruktur fand er keine Berlicksichtigung.

Minchen, 29.01.2007

-
I
- -~ y
. Ve

Dr. A. Mbrz

Literatur:
[1] Kooperationsméglichkeiten des Flughafens Frankfurt am Main mit Hahn und anderen

Flughafen mit dem Ziel der Verkehrsverlagerung. Arbeitspaket 1, Identifikation des Potentials
verlagerbarer Verkehre. Morz Transport Consult, im Auftrag des Regionalen Dialogforums,

2001.
[2] Nach dem Ausbau ist vor dem Ausbau. Frankfurter Allgemeine Zeitung, 19.01.2007.

* Die gemeinsame Nutzung des Flughafens Erbenheim durch zivile als auch militarische Fllige wurde
im Verfahren als nicht méglich beurteilt. Es erhebt sich Frage, wie ebendies am Flughafen Franksurt
Uber Jahrzehnte funktionieren konnte.

In gleichem Masse ist der Bestand der Start- und Landebahnen an den Flughafen Frankfurt und
Erbenheim geeignet, das Aufkommen von 701,000 Flugbewegungen im Jahr 2020 zu bewaitigen. Die
Kapazitat des Ein-Bahnen-Systems in Erbenheim ist mit ca. 200,000 FBW/Jahr anzusetzen. (Der Bau
eines parallelen Rollwegs wird hier unterstellt.} in Verbindung mit der derzeit akzeptierten Gbergrenze
van 520,000 FBW/Jahr fir das Bahnensystem in Frankfurt ergibt sich eine Gesamtkapazitat von ca.
720,000 FBW/Jahr.

% Langere Rollzeiten am Boden bedeuten auch héhere Kosten fur die Airlines durch langere Crew-
Arbeitszeiten und eine reduzierte Produktivitdt der Flugzeuge. Dies ist fur die Prognose nicht von
Bedeutung, so lange diese Kosten keinen nennenswerten Einfiuss auf den Ticketpreis austben.
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6

Hessischer Stadtetag . Frankfurter StraBe 2 - 65183 Wiesbaden

An den |hre Nachricht vom: 12.12.2006
. . Ihr Zeichen; |A24

Ausschuss fur Wirtschaft und Verkehr

Zu H. Herrn Vorsitzenden Clemens Reif, MdL Unser Zeichen: 612.3 DiZi

Hessischer Landtag Durchwahl: {0611) 1702-12

Schl osspi atz 1 -3 e-mail: dieter@hess-staedtetag.de
_ Datum: 01.02.2007

65183 Wiesbaden

An den

Ausschuss fur Umwelt, l&ndlichen Raum und

Verbraucherschutz

Zu H. Herrn Vorsitzenden Heinrich Heidel, MdL
Hessischer Landtag
Schlossplatz 1 - 3

65183 Wiesbaden

Anhoérung zur Erweiterung des Flughafens Frankfurt am Main

Sehr geehrte Herren Vorsitzende,
sehr geehrte Damen und Herren Abgeordnete,

Sie haben unseren Verband aufgefordert, zu dem Antrag der Landesregierung betreffend
Verordnung (iber die Anderung des Landesentwicklungsplanes Hessen 2000 —
Erweiterung Flughafen Frankfurt/Main — Drucks. 16/6057 — Stellung zu beziehen. Zugleich
haben Sie uns zur mundlichen Anhdrung in der Zeit vom 13. bis 15. Februar 2007

eingeladen.

Fur die Gelegenheit zur Stellungnahme und die Einladung danken wir Ihnen.

65188 Wiesbaden Telefor:(0811)1702-0  e-mail: hessischer-staedtetag@t-online.de Bank: Nassauische Sparkasse Wiesbaden
Frankfurter Strale 2 Telefax:(0611) 1702-17 internet; http:/f'www.hess-staedtetag.de (BLZ 510 500 158) Kto. Nr. 100 072 777
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In der Vergangenheit war es stets Ublich, dass der Hessische Stddtetag sich nicht zu
Themen geduliert hat, die in erster Linie die Kommunailpolitik vor Ort ausgetragen hat und
die sich nicht wie sonst iblich zu einer Verbandsmeinung bundeln lassen.

So hat sich der Hessische Stadtetag konsequent als Verband zum Thema "Ausbau des

Frankfurter Flughafens" nicht gedufert.

Von dieser Position wollen wir auch jetzt nicht abrlcken. Wir beabsichtigen daher, im Zuge
der Anhérung des Hessischen Landtages weder schriftlich noch in den Tagen vom
13. Februar bis 15. Februar 2007 miindlich Stellung zu beziehen.

Aus Ihrem Anschreiben folgt aber, dass unsere Mitgliedstédte, welche von dem Fiughafen-
ausbau unmittelbar betroffen sind, nicht volisténdig in die Anh&rung einbezogen sind. Wir
halten es fiir falsch, dass diese Stadte nicht zu dieser Anhérung gebeten haben. Wir
haben unseren Mitgliedern daher empfohlen, auch ohne besondere Aufforderung eine
Stellungnahme im Zuge des Anhdrungsverfahrens abzugeben. Wir gehen davon aus,
dass sie alle unsere Mitglieder im Zuge ihrer mindlichen Anhorung berlicksichtigen, die
vor dem Termin die Bereitschaft erklaren, ihre Position vorzutragen und mit ihnen zu

diskutieren.

Fir Ruckfragen stehen wir Innen zur Verfigung.
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Hessischer
Landkreistag

Frankfurter Str. 2

Hessischer Landtag 65188 Wiesbaden
Ausschuss fur Wirtschaft und Verkehr Telefon  (0611) 17 06 - 0
Ausschuss fur Umwelt, Landlichen Raum und Durchwahl (0611) 17 06- 15
Verbraucherschutz Telefax-Zentrale (0611) 17 06- 27

PC-Fax-Zentrale (0811) 900 297-70
PC-Fax-direkt  {0611) 900 297-99

e-mail-Zentrale: geschaeftsstelle
@Hessischerlandkreistag.de

65183 Wiesbaden e-mail-direkt: wobbe@hlkt.de
www.HessischerLandkreistag.de

Datum: 16.01.2007
Az. - Wo/Fo 612.3

Ausschusssekretariat z.Hd. Frau Heike Schnier
Schlossplatz 1-3

Anhérung des Hessischen Landtages zur Erweiterung des Flughafens Frankfurt,
Verordnung zur Anderung des L.andesentwicklungsplanes Hessen 2000
Ihr Schreiben vom 12.12.2006, Az 1A 2.4

Sehr geehrte Damen und Herren,

wir bedanken uns fiir Ihr oben genanntes Schreiben, mit welchem Sie uns Gelegenheit zur
Stellunghahme im Rahmen der Anhdrung zur Erweiterung des Flughafens Frankfurt/ Main
( ,Antrag der Landesregierung betreffend Verordnung zur Anderung des Landesentwick-
fungsplanes Hessen 2000 - Erweiterung des Flughafens Frankfurt/ Main, Landtagsdrucksa-
che 16/6057“ ) geben.

Wir teilen Ihnen hierzu mit, dass sich der Hessische Landkreistag als kommunaler Spitzen-
verband grundsatzlich dann nicht im Rahmen von Anhérungsverfahren erklart, wenn — wie
im vorliegenden Fall — nur einzelne Mitglieder von der Vorlage betroffen sind und zudem
nicht auszuschlieRen ist, dass diese divergierende Individualinteressen vertreten. In diesen
Fallen verweisen wir Ublicherweise auf die Einzelstellungnahmen der betroffenen Landkrei-
se.

Bei Durchsicht der Verteilerliste fir die anstehende Anhdrung mussten wir jedoch feststel-
len, dass zwar einige Stadte und Gemeinden aus dem Umfeld des Frankfurter Flughafens,
jedoch kein einziger Anrainertandkreis in das Anhdrungsverfahren einbezogen ist.

Wir sehen darin eine gravierende Beschneidung der Rechte dieser Landkreise als Selbst-
verwaltungskorperschaften und bitten daher nachdriicklich,bei den Fraktionen des Hessi-
schen Landtages darauf hinzuwirken, dass diese Landkreisen noch an dem Verfahren be-
teiligt werden. Wir haben uns erlaubt, die Landréte der betroffenen Kreise von diesem
Schreiben Kenntnis zu geben.

Wundlichen Griiften
Any 4
er

Kais
Direktor
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Schlossplatz 1-3

Heinrich Heidel
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Anhérung des Hessischen Landtages zur Erweiterung des Flughafens Frankfurt,

Verordnung zur Anderung des Landesentwicklungsplanes Hessen 2000
Ihr Schreiben vom 12.12.2006, Az |1A 2.4, Telefonische Mitteilung des Ausschusssekretariats vom 29.01.2007
Unser Schreiben vom 16.01.2007

Sehr geehrte Herren,

die Erweiterung des Flughafens Frankfurt stellt eine regionalspezifische Fragestellung
dar, die nur wenige unserer Mitglieder und diese in unterschiedlicher Weise betrifft, was
zur Folge hat, dass es unterschiedliche Interessentagen gibt.

Aufgabe des Hessischen Landkreistages ist es, die Interessen aller Hessischen Land-
kreise zu vertreten und fur diese mit einer Stimme zu sprechen. Dies seizt jedoch eine
einheitliche Meinungsbildung oder zumindest einen Konsens Uber bestimmte Fragen
voraus. Ein solcher ist nicht gegeben. Daher informierten wir Sie mit 0.g. Schreiben
dartiber, dass der Hessische Landkreistag im vorliegenden Fall keine einheitliche Ver-
bandsstellungnahme abgeben kann, weil eine Positionierung —in welcher Richtung auch
immer- bedingen wirde, zugleich ggf. gegensatzliche Interessen von Mitgliedskreisen

zu verletzen.

UIblicherweise wurden daher bisherige Anhérungen zur Anderung des Landesentwick-
lungsplanes oder der Regionalplane so angelegt, dass neben den kommunalen Spit-
zenverbinden die kommunalen Selbstverwaltungskdrperschaften parallel zur Abgabe
einer eigener Stellungnahmen aufgefordert wurden.

Im Rahmen der Konzeption der Anhorung ,Erweiterung Flughafen Frankfurt® wurde eine
andere Vorgehensweise gewahit. Wir baten deshalb darum, dass die individuelle Betei-
ligung der betroffenen Selbstverwaltungskérperschaften im Rahmen des Anhdrungsver-
fahrens nachtragiich sichergestellt wird. Diese Forderung wurde laut telefonischer
Nachricht Ihres Ausschusssekretariats vom 29.01.2007 abgelehnt.
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Wir dirfen Sie nunmehr davon in Kenntnis setzen, dass wir die Angelegenheit in den
kommunalpolitischen Arbeitskreisen der groflen Parteien am 31.01.2007 zur Sprache
gebracht haben. Dabei wurde zum einen darauf hingewiesen, dass durchaus einzeine
Kommunen aus dem Umfeld des Frankfurter Flughafens ais Anzuhdrende geladen sind,
jedoch kein einziger Anrainerfandkreis. Das Auswahlverfahren ist insoweit nicht nach-
zuvollziehen. Zum anderen wurde die Frage aufgeworfen, warum es im Rahmen einer
30-stlindigen Anh&rung nicht moglich sein soll, z.B. neben der Hessischen Gesellschaft
far Ornithologie den vom Volk gewahlten Selbstverwaltungskérperschaften die Méglich-
keit zur individuellen AuBerung zu geben und daraus konkrete Forderungen abzuleiten.

Die Vertreter der Fraktionen haben hierfur Verstandnis gezeigt und angedeutet, es sei
durchaus méglich, dass der Hessische Landkreistag im Rahmen seiner Stellungnahme
den betroffenen Landkreisen die Mdglichkeit zur Bewertung der Vorlage erdffnet.

Diese kompromissweise Vorgehensweise werden wir gerne aufgreifen. Wir haben die
Landréte der betroffenen Landkreise hiervon in Kenntnis gesetzt und gehen davon aus,
dass eine entsprechende Prasenz sichergestellt wird.

Um dies Verfahren umzusetzen, ist es jedoch unabdingbar, einen konkreten Termin zur
Abgabe der Stellungnahme festzulegen. Wir verweisen in sofern auf § 5 Abs. 3 des Be-
teiligungsgesetzes ( Beteiligung durch den Landtag ), wonach bei einer mindlichen An-
hérung - sofern noch andere Verbande, Fachkreise oder Sachverstandige gehort wer-
den sollen- zun&chst den Kommunalen Spitzenverbanden das Wort zu erteilen ist.

Wir gehen daher davon aus, dass die kommunalen Spitzenverbéande nicht im Rahmen
der Abhandlung einzelner Sachfragen oder Tagesordnungspunkte, sondern in einem
gesonderten Block zum Beginn der Anhérung vorab Gelegenheit zur Stellungnahme er-
halten.

Far Ihre entsprechende Unterstitzung bedanken wir uns vorab.

Mit freundlichen Grifien

Dr.Réther
Geschéftsfilhrender Direktor

“ e 1S.00L.0%:

(BAS&—D&"'\"‘ TN"‘"“\\
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Hessischer Stiddte- und Gemeindebunde.v.
Verband der kreisangehdrigen Stadte und Gemeinden

Hessischer Stadte- und Gemeindebund - Postfach 1351 63153 Milhiheim/Main Dezernat 2.2

Referent(in) Herr Pfalzgraf/Herr Weber

Hessischer Landtag Unser Zeichen KP -Wb

Ausschuss fUr Wirtschaft und Verkehr sowie Telefon 06108/6001-0
Ausschuss fur Umwelt, landlichen Raum Telefax 06108/600157
und Verbraucherschutz FINGEGANGEM Durchwahl 6001- 42/ - 49
Postfach 3240 Ihr Zsichen 1A 2.4
65022 Wiesbaden 2 3. Jan. 2007 Ihre Nachricht vom 12.12.2006
Q Datum 22. Januar 2007
ld.oc

Anhérung zur Erweiterung des Flughafens Frankfurt/Main

Sehr geehrter Herr Reif,
sehr geehrter Herr Heidel,

zunachst bedanken wir uns fur die Einladung zu der vom 13. bis 15.2.2007 stattfindenden
offentlichen Anhérung sowie fur die Gelegenheit zur Abgabe einer schriftlichen Stellungnahme
zum Antrag der Landesregierung auf Zustimmung zum Verordnungsentwurf Uber die Ande-
rung des Landesentwicklungsplans Hessen 2000 — Erweiterung Flughafen Frankfurt/Main —
Drucks. 16/6057.

Die in unserem Verband zusammengeschlossenen kreisangehdrigen Stadte und Gemeinden
sind von der beabsichtigten Anderung des LEP 2000 tberwiegend gar nicht oder aber in un-
terschiedlichster Weise betroffen. Vor allem die Anrainerkommunen verfolgen insbesondere

hinsichtlich der einzelnen Ausbauvarianten kontrare Ziele.

Zur Vermeidung von [nteressenkollisionen sehen wir uns deshalb auerstande, im Rahmen

einer Verbands-Steilungnahme eine einheitliche Position vorzutragen.

Aus diesem Grund bitten wir um Verstandnis dafiir, dass wir an der 6ffentlichen Anhdrung

nicht teilnehmen kénnen.

Mit freundlichen Grifie

Diedrich E. Backhaus
Direktor

Hausanschrift: Henri-Dunant-Strake 13, 63165 Muhlheim
Konto der Geschaftsstelle: Sparkasse Langen-Seligenstadt, Hauptzweigstelle Mihtheim (Main) Nr. 08 050 031 (812 506 521 24)
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Stadt " attersheim am Main

DER BURGERMEISTER

Hessischer Landtag 24, Januar 2007
Die Vorsitzenden der Ausschiisse flr

Wirtschaft und Verkehr sowie fir FINGEGANGEN

Umwelt, Landlichen Raum und

Verbraucherschutz

Postfach 32 40 2/9'» Jan. 2007

65022 Wiesbaden (625 0,

Anhérung zur Erweiterung des Flughafens Frankfurt/Main

Sehr geehrte Damen und Herren,

die Initiative Zukunft Rhein-Main (ZRM) — in der die Stadt Hattersheim am Main
Mitglied ist — hat uns darlUber informiert, dass von Dienstag, 13. Februar 2007 bis
Donnerstag, 15. Februar 2007 im Stadtverordnetensitzungssaal des Rathauses zu
Wiesbaden eine offentliche Anhérung stattfindet. Gegenstand der Anhérung ist der
Antrag der Landesregierung betreffend Verordnung iiber die Anderung des
Landesentwickiungsplans Hessen 2000 — Erweiterung Flughafen Frankfurt/Main —
Drucksache 16/6057.

ich begriiRe es sehr, dass die Ausschisse fur Wirtschaft und Verkehr sowie fur
Umwelt, L&ndlichen Raum und Verbraucherschutz eine Anhérung durchfiihren, da es
sich hierbei um kein formal vorgeschriebenes Verfahren handelt. Gleichwohl war ich
mehr als Uberrascht, als ich mir die Liste der Anzuhérenden angesehen habe. Fir
mich absolut unverstandlich ist, dass die Stadt Hattersheim am Main nicht angehért
werden soll.

Es diirfte Innen bekannt sein, dass bei Realisierung der geplanten Landebahn
Nordwest die Bevdlkerung von Hattersheim am Main mit seinen Stadtteilen
Eddersheim und Okriftel eine erhebliche Mehrbelastung durch den erweiterten
Betrieb des Flughafens Frankfurt/Main zu ertragen hétte. Hessens Ministerprasident
Roland Koch sprach im Zusammenhang mit den Ausbaupianen der Fraport AG von
~sonderopfern®. Die bisher verdffentlichten Planungsunterlagen der
Vorhabenstragerin lassen eindeutig den Schluss zu, dass im Ausbaufalle auf unsere
Bevdlkerung eine besondere Opferrolle zukommen wlirde.

Hausanschrift: Posttachanschrift; Telefon: {06190) 270-100 3 ‘
Rathausstrate 10 Postfach 12 60 {06190y 970-101
/@!@

65795 Hattersheim am Main 65781 Hattersheim am Main  Telefax: (06190) 970-106
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Die besondere Rolle der Stadt Hattersheim am Main fihrt zu meinem Unverstandnis,
dass wir an der Anhérung nicht direkt beteiligt werden. Eine Beteiligung der ZRM und
der Kommunalen Arbeitsgemeinschaft Flughafen Frankfurt/Main — quasi als
Statthalter aller Mitgliedskommunen — ist nicht ausreichend, um unsere
Anmerkungen, Empfehlungen und unsere Kiritik zur Anderung des
Landesentwicklungsplans 2000 in dem gebotenen und erforderlichen Umfange
gerecht werden zu kénnen.

Bekannt sein durfte Thnen weiterhin, dass sich die Stadt Hattersheim am Main bisher
intensiv mit dem Landesentwicklungsplan beschaftigt hat. Ich darf in diesem
Zusammenhang an das Urteil des Hessischen Verwaltungsgerichtshofes vom

16. August 2002 sowie an unsere umfangreiche schriftliche Stellungnahme zur
Anderung des Landesentwickiungsplans Hessen 2000 erinnern. Auch aus diesem
Grunde wire es aus meiner Sicht geboten, die Stadt Hattersheim am Main direkt an

der Anhérung zu beteiligen.

Die uns von der ZRM Ubersandte Liste der Anzuhérenden zu der mundlichen
Anhbrung sieht vor, dass die Stadt Kelsterbach durch Burgermeister Erhard Engisch
sowie die Stadt Raunheim durch Biirgermeister Thomas Jihe beteiligt werden. Ich
darf Sie daher bitten, mir die folgenden Fragen zu beantworten:

1. Nach welchen aligemeinen Kriterien wurden die Anzuhdérenden ausgewahit?

2. Nach welchen speziellen Kriterien wurden die anzuhérenden Kommunen
ausgewahl|t?

3. Welche sachlichen Griinde liegen fur die Nichtberilicksichtigung der Stadt
Hattersheim am Main vor?

Sie dirften Kenntnis dariiber haben, dass die Stadt Hattersheim am Main in den
Angelegenheiten zum geplanten Ausbau des Flughafens Frankfurt/Main durch die
Anwaltskanzlei Nérr Stiefenhofer Lutz vertreten wird. Der Liste der Anzuhérenden ist
zu enthehmen, dass unter anderem Rechtsanwéltin Ursula Philipp-Gerlach,
Rechtsanwalt Dr. Reinhard Sparwasser und Rechtsanwalt Dr. Volker Gronefeid

gehort werden.

4. Nach welchen Kriterien wurden die Anzuhdrenden Rechtsanwélte ausgewahlt?
5. Warum wurde die Kanzlei Nérr Stiefenhofer Lutz nicht zu der Anhorung
eingeladen?

Bei der Anhdrung zur Erweiterung des Flughafens Frankfurt/Main soll es sich um
eine &ffentliche Anhérung handeln. Es ist aus meiner Sicht sehr zu begrii3en, dass
die Anhérung nicht hinter verschlossenen Tren stattfindet. Aus dem uns
vorliegenden Schreiben des Hessischen Landtages geht jedoch nicht hervor, wie die
Einbeziehung der Offentlichkeit organisatorisch gestaltet werden soll.
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8. Wie wird gewahrleistet, dass ich und/oder Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter meiner
Verwaltung sowie Anwilte der Kanzlei Norr Stiefenhofer Lutz an der Anh&rung
als Zuhorer teilnehmen kénnen?

7. Wie wird gewahrleistet, dass interessierte Blrgerinnen und Birger der Stadt
Hattersheim am Main als Zuhérer der Anhérung beiwohnen kénnen?

Zum jetzigen Zeitpunkt erachte ich die Art und Weise der Anhoérung als in groflem
Male willkiirlich, nicht schliissig nachvollziehbar und teilweise nicht durchdacht. Ich
hoffe daher, dass Sie durch die Beantwortung meiner Fragen zur Aufklarung
beitragen.

Mit freundlichen Grifien

T

Hans Franssen



sofia _503- rom i

rhein—main—iﬁfsfn itit _

Sonderforschungsgruppe Wissenschaft, Kultur, Wirt
far eine ltebenswer:

Institutionenanalyse

Strukturwandel im Luftverkehr
Ergebnisse aktueller Szenarien und ihre Bedeutung
fiir die Entwicklung des Rhein-Main-Flughafens

Georg Cichorowski
Martin Fiihr

Sofia Diskussionsbeitriage
zur Institutionenanalyse

Nr.05-86

ISSM 1437-126X

fSBN 2-933795-76-1



L SOM -

RMI /7 sofia
Strukturwandel im Luftverkehr

Georg Cichorowski und Martin FOhr: Strukturwandel im Luftverkehr? Ergebnisse
aktueller Szeparten und ihre Bedeutung for die Entwicklung des Rhetn-Main-
Flughafens. Scofia-Diskussionsbeitrdage zur Institutionenanalyse Nr., 05-6, Darm-
stadt 20065,



_5o5 —

Entwicklungen im Luftverkehr

Inhaltsiibersicht

1 Einleitung

2 Ausgangslage: Szenarien der ,Mediation”

2.1 Grundannahme: Lineares Wachstum in allen Segmenten
2.2 Grundannahme: Unteilbarer Mega-Hub

2.3 Szenarien: Ausbauvarianten

2.4 Fazit

3 Entwicklungen seit 1998

3.1 Billigflieger

3.2 Marktsegmentierung

3.3 Entwicklung der Flugzeugbestellungen
3.4 Grundlegende Parameter im Luftverkehr
3.5 Zwischenfazit

4 Aktuelle Szenarien zum Luftverkehr

4.1 Szenario: Ein Himmel, zwei Segmente

4.2 Szenario: Ready to Stop

4.3 Szenario: Andere nie ein laufendes System!

4.4 Szenario der Initiative Luftverkehr fiir Deutschland

5 Luftverkehrsprognosen 2015
5.1 Prognosemethode

5.2 Prognose-Annahmen

5.3 Prognose-Ergebnisse

6 Schlussfolgerungen

6.1 Grundannahme: Lineares Wachstum in allen Segmenten
6.2 Grundannahme: Unteilbarer Mega-Hub

6.3 Mogliche Konsequenzen fur die Strategie der Star-Allianz
6.4 Mogliche Konsequenzen fUr den Flughafen Frankfurt

7 Ergebnis

8 Literatur und Quellen

sofia -

-—
OCWUW R~ W

1
11
14

15
18
20
21
22

24
24
25
25

27
27
27
28
28

29
31

R M1



sofia / RMI

-50-

Entwicklungen im Luftverkehr

Abbildung 1:
Abbildung 2:

Abbildung 3:
Abbildung 4:

Abbildung 5:
Abbildung 6:
Abbildung 7:
Abbildung 8:
Abbildung 9;

Abbildung 10:
Abbildung 11:

Verzeichnis der Abbildungen

Flugzeugbestellungen bei Airbus und Boeing......................
Szenario-Trichter und drei Grundtypen von
Entwicklungspfaden; Quelle. Weinbrenner 2001 ................
Luftflotten auf Europas Flughdfen ...,
Jahrliche Zuwachsraten im Szenario ,Ein Himmel, zwei
SN N Y it e
Jahrliche Marktanteile im Szenario , Ein Himmel, zwei
BB i
Entwicklung der Marktanteile im Szenario ,Ready to

1] {06 T
Entwicklung der Marktsegmente im Szenario
»Funktionierendes System” ...,
Entwicklung des Luftverkehrs in Deutschland bis 2015 .......
Entwicklung der Flughafen in Deutschland bis 2015...........
Grundprinzipien der Prognosemethodik ..........cccccoieviieee,
Ergebnisse Planungsfall und Prognosenullfall 2015 im
Vergleich zu 2000 ...



IR oL g

sofia -

Entwicklungen im Luftverkehr

1

Einleitung

.Die Flughafenbetreiber hatten nach SARS und 9/11 mit einem Wiederan-
stieg der Passagierzahlen gerechnet und weiter investiert. Stattdessen steht
die Luftfahrtindustrie vor einem grundiegenden Umbruch” (Boston Consultig
Group)

Diese sicherlich etwas zuspitzende Aussage aus der Reihe der angesehenen
Flughafen- und Airlines-Beratungsunternehmen gibt einen deutlichen Hin-
weis darauf, dass der Markt des Luftverkehrssektors in Bewegung und mit
weiteren tiefgreifenden Veranderungen zu rechnen ist.

Prognosen, die sich vorzugsweise auf die Fortschreibung vergangener Ent-
wicklungen stittzen, kénnen in Zeiten struktureller Verdnderungen nur eine
begrenzte Aussagekraft haben: Linear-kausale Erkldrungsmodelle sind flr die
Prognosen differenzierter und dynamischer Markte wenig hilfreich. Die Luft-
verkehrswirtschaft selbst verldsst sich jedenfalls nicht auf Prognosen und
Szenarien, die 5 bis 10 Jahre alt sind. Insofern ist es auch erkiarlich, dass
Luftfahrtindustrie und Flughafenbetreiber flr die Vorhersage ihrer eigenen
Geschaftsentwicklung auf die Szenariotechnik zurlickgreifen und hierbei
selbstverstindlich auch die strukturellen Anderungen der letzten Jahre be-
riicksichtigen.

Dieses Papier beschreibt — ausgehend von den Prognosen, die der ,Mediati-
on” zur Entwicklung des Frankfurter Flughafens zugrunde lagen (Kapitel 2) ~
die jlingeren Entwicklungen im Bereich des zivilen Luftverkehrs (Kapitel 3)
und stellt anschlieBend einige von der Luftfahrtindustrie selbst verwendeten
Szenarien zur allgemeinen Entwicklung des europdischen Luftverkehrs vor
(Kapitel 4). Sie zeigt, dass eine Reihe von Annahmen, die den Beratungen in
der ,Mediation” zugrunde lagen, nicht mehr zutreffen. Daraus ergibt sich
die Schlussfolgerung, dass es fir die Akteure in Land und Region ratsam ist,
einen unabhangigen Szenarioprozess zur Zukunft des Flughafens Frankfurt
unter Berdicksichtigung der aktuellen Entwicklungen durchzuflihren.

' Pressemitteilung der Bostan Consulting Group (BCG) zur Vorstellung der Studie , Afrports - Dawn of a
New Era” vom 21.4.2004.

RMI
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2

Ausgangslage: Szenarien der ,Mediation”

Um eine sachliche Diskussion ,Uber Notwendigkeiten und Zumutbarkeiten,
Uber Chancen und Risiken, die mit der kiinftigen Entwicklung des Flughafens
verbunden sind” (Hansch/Niethammer/Oeser 2000) zu erméglichen, wurde
von 1998 bis 2000 ein ,Mediationsverfahren” zum Ausbau des Frankfurter
Flughafens durchgefihrt. Dieses sollte kldren, ,unter welchen Vorausset-
zungen der Flughafen Frankfurt dazu beitragen kann, die Leistungsfahigkeit
der Wirtschaftsregion Rhein-Main im Hinblick auf Arbeitsplatze und Struk-
turelemente dauerhaft zu sichern und zu verbessern, ohne die tkologischen
Belastungen fir die Siedlungsregion auBer Acht zu lassen” (s. ebd.)

2.1
Grundannahme: Lineares Wachstum in allen Segmenten

Die Mediationsgruppe ging davon aus, dass die Ursachen fur das Wachstum
des Luftverkehrs fortwirken werden: , Insbesondere werden:

- die globalen wirtschaftlichen Verflechtungen weiter zunehmen.. .,

~ die Beziehungen zwischen Ost- und Westeuropa sich in noch hdéherem
Mal intensivieren;

— die touristischen Individualreisen in ferne Lander (Interkontinental-Fllige)
zunehmen (5% mehr Passagiere pro Jahr) und der Tourismus in den
Mittelmeerraum im bisherigen MaB wachsen (3% mehr Passagiere pro
Jahr).” (Hansch/Niethammer/Oeser 2000)

Der Luftverkehr setzt sich zusammen aus origindrem Verkehr, also Passagiere
und Fracht, fir die der Flughafen Ausgangspunkt bzw. Ziel der Reise ist, und
Umsteigeverkehr, der nicht an einem bestimmten Flughafen gebunden ist.
Die Mediationsgruppe ging von einer gleichmaBigen Fortsetzung des 1998
zu beobachtenden Wachstums in alten Segmenten aus.

2.2
Grundannahme: Unteilbarer Mega-Hub

Ist der Anteil des Umsteigeverkehrs in einem Flughafen hoch, spricht man
von einer Drehscheibe (Hub), die Uber Zuliefer-Flige (Spokes) beliefert wird.
Um im Wettbewerb die Wirtschaftlichkeit zu erhhen, versuchten die groBen
Fluggesellschaften und ihre globalen Allianzen, ihren Luftverkehr auf zentra-
le Hubs zu konzentrieren.

Alternativ dazu werden bei zunehmender Nachfrage Stadtepaare im Direkt-
verkehr verbunden, ,insbesondere auf den haufig frequentierten Linien im
Kurz- und Mittelstreckenbereich. Parallel zum Hub-and-Spokes-System wird
also auch die Zahl der Direktverbindungen (Point-to-Point-Verkehr) steigen,
aber sie werden es nicht ersetzen” (Hansch/Niethammer/Qeser 2000)
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In der Mediation wurde unterstellt, dass das Hub-System hinsichtlich Fre-
quenz, Zielen, Gesamtreisezeit und Kosten den Point-to-Point-Fligen Uberle-
gen ist. Generell ist ein Hub nicht an einen Flughafen gebunden. Teilverkeh-
re konnen verlagert werden, wie dies insbesondere in London-Heathrow
(Richtung Luton, Stansted und Gatwick) der Fall ist. Ebenso verlagert die
Lufthansa zunehmend Umsteigeverbindungen nach Minchen und hat mit
der Ubernahme der Swiss Air seine Umsteigeoptionen um Zurich erweitert,

Die Aufteilung des Hub-Betriebes kann Effizienzverluste mit sich bringen;
diese Gefahr besteht insbesondere fir Flughdfen, die in hohem MaB vom
Umsteigerverkehr abhangig sind, wie es in Frankfurt im Vergleich zu Heath-
row der Fall ist. ,Wie hoch die Effizienzverluste im konkreten Fall tatsdchlich
sein werden, ist eine offene Frage.” (Hansch/Niethammer/Oeser 2000):

Die globalen Luftverkehrs-Allianzen konzentrieren ihren Umsteigeverkehr auf
moglichst wenige Hubs. Je mehr Umsteiger sie an sich ziehen, desto mehr
Flugziele und -Verbindungen kénnen sie anbieten. Der Wettbewerb fuhrt zu
einem Bedarf an zusétzlicher Kapazitdt. , Wird diese nicht bereitgestellt, be-
steht die Méglichkeit der Schwachung und Herabstufung des Flughafens”.
(Hansch/Niethammer/Qeser 2000)

2.3
Szenarien: Ausbauvarianten

In den Jahren 1999 und 2000 hat die Mediationsgruppe Zukunftsbilder bzw.
Szenarien fUr den Flughafen entworfen:
1. Ein Ausbau auf volle Kapazitdt entsprechend der Forderungen von
FRAPORT und Lufthansa.
2. Ein Ausbau mit begrenzter Kapazitat
3. Kein Ausbau, aber eine Optimierung der Kapazitaten
4. Eine Reduktion der Kapazitdten entsprechend der Forderungen von
Anwohnern,

Alle Szenarien gehen von der gleichen Entwicklung im Luftverkehr aus. Es
wurden etwa 3-4 Prozent jahrliche Zunahme der Passagierzahlen und diesel-
be Strategie der Airlines unterstellt. Damit wurden die Entwicklungen der
Vergangenheit linear-kausal fortgeschrieben. Die Unterschiede ergeben sich
in der Rolle, die der Flughafen Frankfurt dabei spielen wirde. Die Szenarien
3 und 4 gehen von einem Nachtflugverbot aus. Die Ergebnisse konstatieren
hinsichtlich der Hub-Funktion 1=volle, 2=fast volle, 3= teilweise, 4= begrenz-
te Kapazitdten und hinsichtlich der Frachtfunktion fir 1= volle, 2=fast volle,
3=stagnierende und 4=zurlickgehende Kapazitaten.

Ohne Ausbau (Szenarien 3 und 4) wird ein starker Rickgang im Interkonti-

nental- und Charterverkehr auBerhalb der Star-Alliance konstatiert. In der
spateren Diskussion wurde allerdings zugespitzt, dass ohne den Ausbau die

?  Diese fir die strukturelle Entwickiung des Flughafens frankfurt zentrale frage ist aber auch nach der
Mediation - zumindest in der Offentlichkeit - noch immer nicht gekiart worden.

- EMI



~ GAD —

sofia / RM!

Entwicklungen im Luftverkehr

Star-Alliance komplett abwandern worde: , Fir Joachim von Harbou, Prasi-
dent der Industrie- und Handelskammer Frankfurt, steht fest, dass die ge-
samte Region Rhein-Main ohne den Ausbau des Flughafens ,in die zweite
Liga” abrutschen wiirde. Er ist sich sicher, dass manches Unternehmen die
bereits getroffene Standortentscheidung dann Uberpriifen wirde...” sagte
der Kammerprasident bei einer Pressekonferenz.’ Solche Zuspitzungen haben
ihre Grundlage jedoch nicht in den Ergebnissen der Mediation.

24
Fazit

Die Szenarien der Mediation gingen von einer kontinuterlichen, friktionsfrei-
en Entwicklung des Luftverkehrs aus. Sie schrieben damit den im Jahr 1999
vorherrschenden Trend fort und variierten lediglich die Optionen hinsichtlich
des Ausbaus des Flughafens Frankfurt. Die Entwicklungen der darauf fol-
genden Jahre weicht von diesem Trendszenario erheblich ab, wie im Folgen-
den gezeigt wird. Es ist zu prifen, ob dadurch die Ergebnisse der Szenarien
der Mediation noch hinreichend belastbar sind und aus heutiger Sicht noch
planungsleitend sein kénnen.

3

Entwicklungen seit 1998

Die Mediationsgruppe ging seinerzeit von einer Situation aus, deren Daten-
grundlagen heute fast 10 Jahre zurlick liegen. Daher konnten insbesondere
folgende Entwicklungen noch nicht bertlicksichtigt werden:

1. Die rasante Entwicklung der Billigflieger bzw. LCC (s. Kapitel 3.1) war im
Jahr 1999 nicht absehbar.

2. Mit dieser Entwicklung beschteunigte sich die Aufteilung des Marktes in 4
Segmente {Hochpreisige First-Class und Business-Flige, preisbewusste
Economy-Fliige bei vollem Service, rein preisorientierte Billigflieger mit
eingeschranktem Service und Zuverlassigkeit sowie Charterverkehr).

3. Die sich wandelnden Strategien der Luftverkehrsgesellschaften sind nicht
mehr so eindeutig, dass man sie bei Szenario-Prozessen konstant halten
dirfte.

4, Der wahrend der Mediation wegen seiner Nachflige umstrittene Post-
stern wird kein Thema mehr sein, *

5.Neue Erkenntnisse in der Larmwirkungsforschung erfordern eine Neu-
bewertung der Umwelteinflisse.

’  FAZ vom 3. Mai 2005, Seite 45.

JHinter dieser Entscheidung steht, dass das Luftpostnetz angesichts geringerer Umsétze als Folge
neuer Informationstechnologien ohnehin umstrukturiert wird. Der Luftpoststern in Frankfurt wird
aufgeldst und die Transporte werden auf die StraBe verlagert. Kiinftig soli sich die Zahl der Post-Fliige
daher von zwdlf auf vier je Nacht in Frankfurt reduzieren, von 2006 an werden es nach den Planen
nur nach zwei sein.” Frankfurter Allgemcine Zeitung vom 16. Februar 2005, Seite 45.
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6. Die Wirtschaftliche Entwicklung in Europa und insbesondere in Deutsch-
land stellt sich heute deutlich anders dar, als 1998. Zudem haben singu-
lare Ereignisse wie die Anschldge auf das World Trade Center 2001 so-
wie der Irak-Krieg und die Seuche SARS (2003) die Entwicklung im Luft-
verkehr splrbar beeinflusst.

im Folgenden werden die beiden wesentlichen Entwicklungen, namlich die

rasante Zunahme der Billigflieger und die sich wandelnden Strategien im

Luftverkehr etwas genauer behandelt.

3.1
Billigflieger

Low Cost Carrier (LCC) beférderten im Jahr 1999 13 Mio. Passagiere, 2004
waren es schon 90 Mio. im Jahr 2002 gab es in Deutschland erst 2 LCC,
heute sind des bereits 16, aber es beginnt nun eine Konsolidierung. Es wur-
den Uberwiegend neue Passagiere beférdert, unter den Kunden waren aber
auch 30% Woechselflieger und diese Anzahl ist steigend. Grund daflir ist,
dass neben dem Preisvorteil die Point-to-Point-Befoérderung wesentlich be-
quemer ist als die Hub-Lésung.

Es gibt in diesem Segment eine relativ hohe Kundenzufriedenheit, weil nur
sehr geringe Erwartungen bestehen, die dann aber zumeist erfGlit werden.
Die Kostenvorteile erzielen die LCC in der Abwicklung der Flige: Sie haben
eine bessere Auslastung der Flieger, beschaftigen wenig Begleitpersonal,
bieten kaum Service, verkaufen ihre Tickets im Internet, und fliegen nur
Flughafen mit geringen Geblhren an. Den groBten Preisvorteil erreichen sie
aber dadurch, dass ihre Flieger tdglich 30% bis 40% langer in der Luft sind,
als die der Netzbetreiber: ,Um das Fluggerat optimal auszunutzen, ddrfen
die Maschinen zwischen zwei Fligen nicht langer als 25 Minuten am Boden
sein. ,,Das schafft man in Stuttgart oder Hannover, aber keinesfalls in Frank-
furt”, meint Kurth.”* Diese Kostenvorteile nehmen proportional zur Stecken-
lange ab, wo flugbezogene Kosten immer mehr Einfluss gewinnen: Auf
Langstrecken funktioniert das Prinzip der LCC nicht. Ein weiteren Vorteil
sieht Wolfgang Kurth im Verhalten der Konkurrenz: ,,Das Beharrungsvermé-

"G

gen der traditionellen Luftfahrt-industrie ist enorm”.

CWT-Managerin Martina Eggler etwa berichtet von Top-Managern, die ,in-
terkontinental durchweg First Class fliegen, es aber offenbar als sportlichen
Ehrgeiz sehen, auf Kurzstrecken das billigste Ticket zu ergattern - und sei es
mit einem Billigflieger” .’

Das Geschéaftsmodell der Billigflieger ,,...kénnte nach Ansicht von Experten
mittelfristig einen Anteit von 60 bis 70 Prozent auf innereuropaischen Stre-

*  Wolfgang Kurth, Vorsitzender der Geschiftsfuhrung der HAPAG Lloyd Express, in der Frankfurter
Allgemeinen Zeitung vomn 29.03.2004, Seite 14.

*  Wolfgang Kurth auf dem 12. Darmstadter Luftverkehrskolioguium der TU Darmstadt am 17.11.2004.

T Frankfurter Allgemeine Zeitung vom 20. Aprif 2004, Seite B3.
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cken erreichen....Wie Martin Koehler, Geschaftsfiihrer der Boston Consul-
ting Group ausfihrte, liegt der Vorteil der , Aldis der Lufte” vor allem in ihrer
deutlich héheren Produktivitat.”®

Auch Airbus-Chef Noel Forgeard ,glaubt fest an weiteres Wachstum: Der
Anteil der Billig-Airlines in Europe, der 2002 bei 11 Prozent gelegen habe,
werde bis 2012 auf 30% steigen; in Amerika seien sogar 40% mdéglich

Die traditionellen Luftverkehrsgesellschaften reagieren weniger mit Ande-
rungen ihrer Geschaftsmodelle als mit Versuchen, Uber Beteiligungen an den
zu erwartenden Gewinnen Anteil zu haben: ,Die Lufthansa ist Gber ihren
49-Prozent-Anteil an Eurowings indirekt auch am Billigflieger Germanwings
beteiligt. Der Tourismus-Kenzern Thomas Cook mit seinen Hauptmarken
Neckermann und Condor gehort zu 50 Prozent der Lufthansa.® Die Folgen
sind in den Entwicklungen der Marktsegmente deutlich sichtbar: Wahrend
Air Berlin im ersten Halbjahr 2005 rund 15 Prozent mehr Passagiere befor-
derte als in den ersten 6 Monaten 2004 (HLX sogar +40%) beférderte", be-
trug der Zuwachs flr die Lufthansa in demselben Vergleich nur 0,2 Prozent®.

3.2
Marktsegmentierung

Die zu beobachtende Segmentierung des Marktes wird aber nicht nur in
Richtung Billigflieger fortgesetzt werde. Nach Expertenaussagen ist damit zu
rechnen, dass Business- und First-Class-Kunden vermehrt in eigenen
Maschinen fliegen werden. Dass alle Klassen in einem Flugzeug sitzen,
wird schwerer vermittelbar sein, da die Unterschiede in der Servicequalitat
die Preisdifferenzen nicht aufwiegen. Wahrscheinlich wird es zunehmend
reine Businessfliige geben, wie jetzt bereits von Dusseldorf aus, z.B. mit 70
Personen in einer 737 mit viel Service nach New York. Die Airlines vermitteln
dadurch den Eindruck individuell gecharterter Flugzeuge, was hohe Preise
rechtfertigt. Die Businessklasse bezahlt dann ihre Flige zwar komplett selbst.
Aber das ist heute ja auch quasi der Fall, da die Airlines mit den Business-
Passagieren die meisten Kosten decken. In der Spitzenklasse wird genau auf
dieses Modell in Extremform gesetzt. Lufthansa hat bereits ein neues eigenes
Terminal in Frankfurt fur ,Prémienkunden” ertffnet (angesiedelt in einem
Segment (ber der Senatorklasse), wo Reisenden vom Aussteigen aus dem
Auto an bis zum Einsteigen in das Auto am Zielort alles abgenommen wird.

Andererseits ist es nur eine Frage der Zeit, bis ein Teil der Firmen die Einspa-
rungsmaglichkeiten beim Fliegen entdecken und einen Teil der Businesstllige
mit preiswerten Angeboten abdecken wollen. AuBerdem ist eine zuneh-
mende Differenzierung zwischen High-Business (,Pramienkunden”) und

¥ Frankfurter Allgemeine Zeitung vom 14, Mirz 2005, Seite 16.

* Frankfurter Allgemeine Zeitung (FAZ) vom 12. Mai 2004, Seite 20.
" Darmstidter Echo vom 23. Mirz 2005, Secite 5.

" Darmstadter Echo vaem 13. Juli 2005, Seite6

" Frankfurter Allgemeine Zeitung vom 12. Juli 2005, Seite 44.
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Low-Business (Billig-Business) zu erkennen. Eine Stagnation der Passagierzah-
len im hochpreisigen Segment ist zu erwarten.

3.3
Entwicklung der Flugzeugbestellungen

Fluggesellschaften bestellen ihr Fluggerdt mehrere Jahre im Voraus. Die Ent-
wicklung der Bestellzahlen kann daher als Indikator fir die Einschatzung der
Marktentwicklung durch die Fuggesellschaften angesehen werden, Hier
zeigt sich im weltweiten Zweikampf von Boeing und Airbus ein bemerkens-
werter Befund.”
RS e ... Die Zahl der zivilen Flugzeugbestellungen
ggg‘ug_faf;eguﬁigamegggﬁdégéif;gux bei Boeing und Airbus weist fur den
' —— Abyg  Z€itraum  von 2000 bis 2005 einen
¢ Rickgang von 618 auf 279 bei Boeing
und von 520 auf 196 bei Airbus (nach
noch 370 in 2004) aus. Dieser Ruckgang
legt die Annahme nahe, dass die
Fluggesellschaften die Wachstumschancen
in ihrem Markt zur{ickhaltender ein-
schatzen als noch vor funf Jahren.

‘Boelng 787 e i
1) Nur BasleNuogen 2us der ZvRen Lulfannt, Mingster Stand: 14.
Juni 2005. OQuulle: Unlsmehenen / F.A.Z.-Gralik Brocker

Abbildung 1: Flugzeugbestellungen bei Airbus und Boeing
Quelle: Frankfurter Allgemeine Zeitung 15.06.2005, S. 20

34

Grundlegende Parameter im Luftverkehr

Die folgenden Ausflhrungen umschreiben einige grundlegende Parameter
der zivilen Luftverkehrswirtschaft, die flr die weitere Entwicklung von Be-
deutung sind. Die Ausbauplanungen flr den Rhein-Flughafen spielt das Ar-
gument ,Erhalt der Hub-Funktion” eine zentrale Rolle. In den letzten Jahren
hat sich aber — vor allem im Segment der sog. ,Billig-Flieger” — eine Entwick-
lung hin zu (preisgtnstigeren) Direktverbindungen (,point-to-point”) ge-
zeigt. Diese Rahmendaten flieBen auch in den Szenarioprozess mit ein; von
daher sind sie kurz zu skizzieren, bevor im folgenden Kapitel die verschiede-
nen Szenarien vorgestellt werden.

3.4.1 Hub-Funktionen
Es gibt unterschiedliche Arten von Umsteigefunktionen: Sie betreffen Lang-
strecken, also den internationalen Kontinentalverkehr und den Interkonti-

" Frankfurter Allgemeine Zeitung vom 15. juni 2005, Seite 20,

11
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nentaiverkehr, sie werden flr bessere Auslastung geringer frequentierter
Strecken benutzt und sie sind im Frachtverkehr Ublich. Auch die Billigflieger
sind dabei, eigene Hubs fir ihr Preissegment einzurichten.

Es ist klar, dass nicht alle ankommenden und abgehenden Flieger miteinan-
der vernetzt werden kénnen; daflur besteht weder die Kapazitdt noch der
Bedarf; der bezieht sich auf bestimmte Verbindungen, die von Umsteigern
nachgefragt werden. Aber es ist eine gewisse Kapazitat notwendig, damit
akzeptable Umsteigezeiten erreicht werden. Es ist also klar, dass ein Teil der
Umsteigefunktionen auf andere Flughdfen verteilt werden kann: Aber diese
Strategie hat Grenzen.

In Frankfurt wird besonders auf die Interkontinentalflige Wert gelegt: , Ben-
der setzt darauf, dass diese weltweite Bedeutung des ,Mega-Hubs"” Frank-
furt die Zukunft sichere: “Wir nehmen Mtinchen sehr ernst”, ...doch laufe
60 his 70 Prozent des Interkontinentalverkehrs Uber Frankfurt, das sich des-
halb starker im Wettbewerb zu Paris und London sehe. Fur Frankfurt rechnet
Bender bis 2015 mit rund 80 Millionen Passagieren. "™

F.4.2 Point to Point-Verkehr

Die zukUnftige Entwicklung der Marktsegmente wird innerhalb der Luftfahrt-
industrie durchaus kontrovers diskutiert, Die unterschiedlichen Einschatzun-
gen der zuklnftigen Entwicklungen fluhren auch zu unterschiedlichen Ge-
schdftsmodellen: ,Boeing und Airbus vertreten unterschiedliche Philoso-
phien. Airbus will mit Riesenfliegern Direktverbindungen vor allem nach A-
sien forcieren, sagt einen Markt von 1.500 Flugzeugen voraus und rechtfer-
tigt so die Entwicklungskosten von 12 Milliarden Euro. Boeing glaubt nicht
an die groBe Bundelung von Langstreckenfliigen. Der Markt sei vielleicht ein
Drittel so groB.”*

Im stark umkampften Flugzeugmarkt hat Boeing zuletzt Boden gutge-
macht:* , Dies ist vor allem dem Langstreckenflugzeug B787 zu verdanken,
das die Beddrfnisse vieler Fluggesellschaften im Punkt-zu-Punkt-Verkehr be-
friedigt. Die Kdufer wollen nicht Umwege Uber grof3e Drehkreuze fliegen,
die den Passagieren das Umsteigen zumuten, sondern direkt etwas kleinere
Flughafen ansteuern.”

Auch Airbus sieht den Markt der Punkt-zu-Punkt-Verbindungen wachsen:;
.FUr viele Fluggesellschaften eroffnet der A350 die Moglichkeit, neue Rou-
ten fur Direktverbindungen aufzulegen. Und zwar auf weniger aufkom-
menstarken Verhindungen, fir die das bestehende Angebot des A340-500
zu grof3 dimensioniert ist.””

" Wwilhelm Bender, Vorstandsvorsitzender FRAPORT AG im Darmstédter Echo vorn 2. Mérz 2005, 5. 6.
* Frankfurter Allgemeine Zeitung vom 30. Januar 2005, Seite 39,

Frankfurter Allgemeine Zeitung vom 15. Juni 2005, Seite 20.

Frankfurter Allgemeine Zeitung vom §. Dezember 2004, Seite 22.

12
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Martin Koehler (Boston Consulting Group) ,.kommt zu dem Schluss, dass es
nicht einen Wettbewerb zwischen den Billigfliegern und den Linienflugge-
sellschaften gebe, sondern einen Wettbewerb zwischen Netzwerken und
Punkt-zu-Punkt-Verkehr. ... Das bedeutet eine Gefdhrdung des Geschéfts-
modells. So sollen nach Expertenauskunft von den 20 umsatzstarksten
Punkt-zu-Punkt-Strecken der Lufthansa die meisten im Europaverkehr zu
finden sein. Nur drei Langstrecken sind unter den 20 umsatzstarksten Ver-
bindungen. ... In Europa fliegen 310 Millionen Passagiere, wovon nur 37
Prozent Umsteiger sind, die die Leistungen der Netzwerkgesellschaften
schdtzen gelernt haben.”"

Wenn die Einschatzung zutrifft, dass im hochpreisigen Segment verstarkt
reine Business-Verbindungen eingesetzt werden (s. Abschnitt 3.1), dann ist
es eine logische Folge, fur die High-Business-Kunden vermehrt kleine Ma-
schinen einzusetzen, die Direktverbindungen zu vielen Destinationen herstel-
len. Es ist anzunehmen, dass im hochpreisigen Segment die Vermeidung von
zwei Umsteigevorgangen als ausschlaggebender Vorteil angesehen wird und
daflir hGhere Preise akzeptiert werden.

3.4.3 Drei HUBs: Entwicklung von Miinchen und Zirich

~Mit dem Neubau des Flughafens Minchen war die Chance fir dessen
Wachstum gegeben. Stetig hat sich dort das Passagierautkommen erhdht:
.Die GroBflughdfen Frankfurt und ganz besonders Minchen sind die Ge-
winner des wieder erstarkten Luftverkehrs in Deutschland. ... Der Minche-
ner Flughafen konnte 2004 um 8 Prozent auf 379.000 Starts und Landun-
gen zulegen und kam damit néher an die Nummer eins Frankfurt (plus 3
Prozent auf 488.000) heran.”™

Diese Entwicklung ist nur moglich, weil in Munchen der Anteil an Umsteige-
verkehr zunimmt; , ,Frankfurt st6Bt langsam an seine Kapazitatsgrenzen”
begriindete Dieter Kaden diese Entwicklung.”®

Bei dem Ausbau der Hub-Funktion von Mlnchen handelt es sich nicht nur
um fnlands- und Kontinentalfllige; die wachsende Rolle von Minchen fir
den interkontinentalen Umsteigeverkehr bestatigt die Initiative fir den Luft-
verkehr: ,Die wichtige Rolle der Hubflughéafen fir die Entwicklung des Luft-
verkehrs in Deutschland lasst sich auch daran ablesen, dass (ber die Dreh-
kreuze Frankfurt und Miinchen im Jahr 2003 flnfmal so viele Fluggéste zu
interkontinentalen Zielen” flogen wie von allen anderen Flughafen Deutsch-
lands zusammen” (Initiative 2004). Die Entwicklung zeigt also, dass ein ge-
wisser Teil an Umsteigefunktionen auf verschiedene Flughafen verteilbar ist,

" Frankfurter Aligemeine Zeitung vom 14. Mérz 2005, Seite 16.
" Frankfurter Aligemeine Zeitung vom 26. Februar 2005, Seite 22,

*  Dieter Kaden, Chef der Deutschen Flugsicherung (DFS} in der Frankfurter Allgemeine Zeitung vom 26.
Februar 2005, Seite 22.

' Allerdings wurden bei dieser Berechnung auch die Ferienfiieger nach Nordafrika, vor allem Tunesien
und Marokko als Interkontinentalfliige eingestuft.
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wenn eine |, kritische Masse” erhalten bleibt, wie sie in Frankfurt offensicht-
lich vorhanden ist.

.Binnen weniger Jahre ist der Flughafen Miinchen in den Kreis der grof3en
europaischen Luftverkehrsdrehscheiben vorgeriickt und belegt seit 1998
Platz neun unter den Top Ten der Flughafen in Europa. ... Das Terminal 2
soll exklusiv von der Deutschen Lufthansa AG und ihren Partnern genutzt
werden. Die Flughafen Miinchen GmbH (FMG) und die Lufthansa haben sich
darauf verstandigt, das neue Terminal in gemeinsamer unternehmerischer
Verantwortung zu finanzieren und zu betreiben. ... Diese Grundsatzent-
scheidung signalisiert die strategische Bedeutung der Weiterentwicklung des
internationalen Drehkreuzes Munchen aus Sicht der Lufthansa. Die Flugha-
fen Mlnchen GmbH Ubernimmt 60 Prozent, die Deutsche Lufthansa AG 40
Prozent der Geschaftsanteile der Betreibergeselischaft. Damit ist erstmals in
Europa eine Luftverkehrsgesellschaft in die unternehmerische Verantwortung
fir Finanzierung, Bau und Betrieb einer Flughafeninfrastruktur eingebun-
den.”=

Damit ist die neue Strategie der Lufthansa AG deutlich: Sie investiert mit der
Minchen Flughafen GmbH zusammen in das Terminal 2 und somit in ein
zweites Standbein fir sich und die Star Allianz. Dar(iber hinaus wird ein drit-
tes Standbein angestrebt, auf dem man auch nicht nur im Kurz- und Mit-
telstreckenbereich tétig sein wird: ,Die Deutsche Lufthansa (LH} Ubernimmt
die Schweizer Fluggesellschaft Swiss. ... Demnach bleibt Swiss nach der U-
bernahme mit eigener Marke, Flotte und Crew weitgehend selbststandig.
Lufthansa sicherte zu, dass die Swiss auch klnftig internationale Fllige anbie-
tet. Das Drehkreuz Zurich soll gleichberechtigt neben Minchen und Frank-
furt weiterentwickelt werden.”® Damit hat sich die Lufthansa eine dritte
Hub-Option eréffnet und ihre Handlungsmaoglichkeiten erheblich erweitert.
Gleichzeitig hat sie sich damit von der Abhangigkeit von der Unternehmens-
politik einzefner Flughafen weiter geldst.

3.5

Zwischenfazit

Die vorstehend skizzierten Entwicklungen machen deutlich, dass bereits auf
der Grundlage des heutigen Kenntnisstandes die Annahmen, die den Emp-
fehlungen der Mediation zugrunde lagen, in zentralen Punkten sich als nicht
mehr tragfahig erweisen.

Umso wichtiger ist es, eine fundierte Abschatzung der weiteren Entwicklung
auf aktueller Grundlage vorzunehmen.

“ Internetseite  des Flughafens Munchen am  12.5.2005, http/Awww.munich-airport.de/DE-
fAreasfCompany/einstieg_architektur/Terminai2/Allgemeir/index.html.

¥ Darmstidter Echo vom 23. Marz 2005, Seite 5.
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4

Aktuelle Szenarien zum Luftverkehr

Die Luftfahrtindustrie nutzt regelméfBig Szenarien als Hinweise zur Gestal-
tung ihrer Geschaftspolitik; einige davon werden in der Offentlichkeit disku-
tiert.

. Szenario-Technik ist eine Methode, mit deren Hilfe isolierte Vorstellungen
{tber positive und negative Veranderungen einzelner Entwicklungsfaktoren in
der Zukunft zu umfassenden Bildern und Modellen, d.h. mdglichen und
wahrscheinlichen ,,Zukinften”, zusammengefasst werden und die sowohl
sinnlich als auch intellektuell nachvollziehbar, d.h. ,kommunizierbar” sind.”
(Weinbrenner 2001)

Die Szenario-Methode sieht vor, dass die Grenzen der méglichen Entwick-
lungen beschrieben werden, also extreme, aber magliche Entwicklungen, die
den ,Szenario-Trichter” begrenzen; diese Entwicklungsgrenzen werden auch
als positives (best-case-scenario) und negatives (worst-case-scenario) Extrem-
szenario bezeichnet. Innerhatb dieser Grenzen werden ein (Trendszenario)
oder mehrere thematische Entwicklungspfade verfolgt und dargestellt (s.
Abbildung 2)

Positives
Exirem:
FEENArI0

4". Drend
SEenaxio

Negaiives

szenarie

Abbildung 2: Szenario-Trichter und drei Grundtypen von Entwickiungs-
pfaden; Quelle. Weinbrenner 2001

Die folgenden drei Szenarien wurden von Eelman, Becker und Schumacher
auf der Air Transport Research Society World Conference 2004 in Istanbul
vorgestellt,” das vierte ist dem Masterplan zur Entwicklung der Flughafeninf-
rastruktur in Deutschland entnommen.

Eelmann, Becker und Schumacher berichten von einem Szenario-Prozess im
Zeitrahmen 2020, in dem die Flughafenkapazitten in Verbindung mit der
Flugzeugtechnologie gebracht werden. Fur die Modellbildung differenzieren

sie 4 Kategorien von Flughgfen:

¥ Enthalten auf der Tagungs-CD der ATRS, 2053 Main Mall, Vancouver, Canada.
Bestellung unter www.atrsworld.org/2004conference. htm.
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Kategorie 1: Luftverkehrs-Drehscheiben mit mehr als 25 Millionen

Passagieren pro Jahr

- Kategorie 2: GroB3flughafen mit 10 bis 25 Millionen Passagieren pro
Jahr

- Kategorie 3: Regionale Flughafen mit 5 bis 10 Millionen Passagieren
pro Jahr und

- Kategorie 4: Regionale Flugh&fen mit weniger als 5 Millionen Passa-

gieren pro Jahr,

B80%

60%

40%

20% P
Y regionals

single aisles
0%, -

fleet Europe R L N win aisles
hutb airpert ;

movements

major alrpart . .
movements regional airport
movements

Abbildung 3:  Luftflotten auf Europas Flughafen
Quelle: Eelman/Becker/Schumacher 2004

Die Grafik zeigt die Zusammensetzung der Luftflotten sowie die Bewegung
der Flugzeugtypen an den Flugplatzkategorien. Die linken drei Saulen zeigen
die grobe Flottenverteilung in Europa in 2002. Die anderen Sdulen zeigen
den durchschnittlichen Anteil der Flugbewegungen pro Flughafenkategorie.
Ahnlich werden die Passagieraufkommen in vier Klassen unterteilt, um ver-
schiedene Mérkte mit spezifischen Verhalten zu charakterisieren:
—~ Segment 1: Passagiere bei Luftfahrtgesellschaften mit voliem Service,
Business und First Class Klasse (Linienfllige),
- Segment 2: Passagiere bei Luftfahrtgesellschaften mit vollem Service,
Economy-Klasse {Linienfllige);
- Segment 3: Passagiere bei Billig-Luftfahrtgesellschaften, alle Klassen
(LinienflGge);
- Segment 4; Passagiere bei Chartergesellschaften.
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Man darf annehmen, dass Passagiere der Kategorie 1 die klassischen Kunden
der Linien sind, die mit Qualitat, Plnktlichkeit, Service und Bequemlichkeit
werben. Kategorie 2 sind Kunden mit ahnlichen Anspriichen, jedoch mit
erhdéhtem Preisbhewusstsein. Segment 3 ist primar preisorientiert, Segment 4
sind meist Freizeitflige zu typischen Touristenzielen.
Die Analyse der Marktentwicklung in Europa zeigt einen starken Zuwachs
{Uber 25% pro Jahr) des noch kleinen (7%) Billigflugmarktes, eine mittelgro-
Bes {23%) Charter-Segment mit hohem Wettbewerb und ein grof3es Markt-
segment (Uber 70%) an Linien mit vollem Service, das jedoch stagniert. Im
letztgenannten Marktsegment haben die Economy-Reisenden einen Anteil
von Uber 75%.
Auf der Basis fundierter Einsichten in die heutige Marktverteilung wurden
drei Szenarios erzeugt, unter Einbeziehung der vorgenannten Perspektiven.
Aus diesen lassen sich harte Zahlen entweder berechnen oder erschlieBen flir
- den durchschnittlichen Zuwachs des Luftverkehrs bis 2010,
den Zuwachs in jedem der vier Passagiersegmente,
die Passagierverteilung pro Segment und Flughafenkategorie und
den Flottenmix an den Flughafenkategorien.
Drei unterschiedliche Szenarien decken eine relevante Bandbreite der mogli-
chen Entwicklung im europédischen Luftverkehr und der Infrastruktur ab. Die
folgenden Annahmen begleiten alle Szenarien als Vorgaben:

- bis zum Jahr 2020 werden alle vorliegenden Flughafen-Ausbaupliane
durchgetiihrt;

- Verflgbarkeit neuer Flughafen ist gering, da die Genehmigungsver-
fahren von Anwohnern und Immobilienbesitzern angefochten wer-
den;

- um den Blick auf die Kapazitat des Luftraums zu konzentrieren, wird
angenommen, dass die Kapazitat am Boden keine Einschrankung auf
das Luftverkehrsvolumen austibt.

1
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4.1

Szenario: Ein Himmel, zwei Segmente

Das erste Szenario beschreibt eine Aufteilung des Flugverkehrs in zwei Seg-
mente: Man unterscheidet einem hochpreisigen Sektor von dem Billigpreis-
Segment. Weitere Eckpunkte des Szenarios sind:

1. Die Erholung nach der wirtschaftlichen Flaute, die 2000 einsetzte, und die

vor allem das Geschaft mit dem Passagiersegment 1 stark beeintrachtigt
hat, schafft bis zum Jahre 2020 ein moderates durchschnittliches Wirt-
schaftswachstum von 2,3%. Zusatzlich regt das hohere Wirtschafts-
wachstum auBerhalb der europdischen Region eine hohe Nachfrage
nach internationalen und inldndischen Geschéaftsflligen, die dieses Seg-
ment stdrker als die anderen Niedrigpreissegmente auf bis zu 6% pro
Jahr im Schnitt stimuliert. Der Flugkilometer-Passagierumsatz (RPK) die-
ses Segmentes steigt von 17% im Jahre 2003 bis 2020 auf 26%.

2.Im Gegensatz dazu wachsen die Niedrigpreislinien stark, besonders bei

18

Privatreisen, die zum grofBBen Teil aus dem Economy-Segment Uberwech-
seln — da das Netzwerk der Niedrigpreislinien sich stark ausdehnt. Ob-
wohl fiir 2010 mit Konsolidierung zu rechnen ist, wird der RPK jahrlich
um 11% zunehmen. Auf diese Weise wachst der Niedrigpreis-Markt
von 7% im Jahre 2003 auf 25% im lahre 2020. Zusammen machen die
beiden Segmente den Hauptanteil des Luftverkehrszuwachses aus, das
Economy-Segment (3) wachst nur um 1 Prozent, und das Charter-
Segment stagniert auf dem Niveau von 2003. Die Segmentierung im
Luftverkehr flhrt zu einer starkeren Differenzierung des Angebotes in
Fligen mit hoher Qualitdt und hohem Preis und Billigfluigen mit geringe-
ren Qualitatsanspriichen.
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Abbildung 4:  Jahrliche Zuwachsraten im Szenario , Ein Himmel, zwei

Z50%

200%

Segmente”
Quelle: Eelman/Becker/Schumacher 2004
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Abbildung 5:  Jahrliche Marktanteile im Szenario ,Ein Himmel, zwei Seg-

mente”
Quelle: Eelman/Becker/Schumacher 2004
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4.2

Szenario: Ready to Stop

Das zweite Szenario geht von folgenden Annahmen aus:
1. Das neue vereinte Eurgpa hat Probleme, zu einem stetigen und ausgiebi-

gen Wirtschaftswachstum zurlickzufinden. Obwohl es einzelne fettere
Jahre gibt, besonders im Osten, verharren die Wachstumsraten im
Schnitt bis 2020 bei 1,5%. Die bereits eingetretene Olpreiserhthung
bremst Erholung und Wachstum, und sie hat weitreichende Auswirkun-
gen auf die Luftfahrtindustrie. Da das durchschnittliche Realeinkommen
etwas geringer wird, beginnt insbesondere der Privatreisemarkt zu stag-
nieren, sowohl was internationale als auch nationale Ziele betrifft. Dem-
entsprechend wachst der Luftverkehr in Europa geringer als erwartet,
und die Fluglinien haben mit Kosten und Produktivitat zu kampfen, so
dass das Wachstum im Luftverkehr bis 2020 bei durchschnittlich 1,8%
verhairt.

2. Niedrigpreis-Fluglinien wachsen zu Beginn des neuen Jahrhunderts stetig,

20

aber deutliche Einschnitte setzen auch dieses Segment unter Druck. Eu-
ropdische Gesetze verbieten es, Fluglinien durch Rabatte anzulocken,
das Subventionsverbot wird aufmerksam Uberwacht. AuBerdem sind
Verbraucherschutzbestimmungen eingeflhrt worden, welche den Pas-
sagieren Vergltungen zugestehen, falls Fllige verspatet oder gestrichen
werden, dies mindert die Profite erheblich. In der gesamten Flugbranche
wird Konsolidierung angestrebt, dies wird den Niedrigpreis-Boom bin-
nen kurzem zum Erliegen bringen. Dennoch sind hier durchschnittliche
Zuwachsraten von etwas unter 5% zu erwarten, was weit Uber dem
Schnitt der Industrie liegt. Das Chartersegment wird erheblich an
Marktanteil einbtGBen und bis 2020 bei etwa 17% liegen. Die Voll-
dienstleistungs-Fluglinien mit Business- und auch Economy-Angebot
kédnnen ihre Anteile von 18 bzw. 54% halten, wahrend die Niedrig-
preisanbieter Zuwachse verzeichnen und einen Marktanteil von (ber
11% erreichen.



PR
sofia - RMI

Entwicklungen im Luftverkehr

250%

200%
average growth: 1,8% p.a.

8% market share

1T% market nbare

2003 2004 Z0O6 20068 2007 20D 2000 2010 2049 A2 2043 2044 2015 2016 2047 2043 2010 2020

Abbildung 6: Entwicklung der Marktanteile im Szenario , Ready to Stop”
Quelle: Eelman/Becker/Schumacher 2004

4.3
Szenario: Andere nie ein laufendes System!

Das dritte von Eelman/Becker/Schumacher vorgestellte Szenario basiert auf
folgenden Annahmen:

1. Ein stabiler politischer Zustand in Europa begleitet ein Wirtschaftswachs-
tum von 3%. Der Luftverkehr wird unterstitzt und erzeugt ein starkes
Wachstum von 4,2%,. Besonders das Niedrigpreissegment kann seine
hohen Zuwachsraten an Verkehrsvolumen halten, im Schnitt 14,5% bis
2020, und sich dabei mit einem Marktanteil von Uber 36% zum gewich-
tigen, ernstzunehmenden Wettbewerhskonkurrenten der Vollservice-
Linien machen. Dies ergibt sich aus dem Wachstum der Niedrigpreisli-
nien, aber auch aus den Vollservice-Anbietern, die unter dem Wetibe-
werbsdruck Niedrigpreisangebote entwickeln, dabei diesen Markt weiter
stimulieren. Die Einrichtung von Niedrigpreisnetzen, die auch GroBflug-
hafen und Flugverkehrsdrehscheiben andienen, unterstitzt die Attrakti-
vitat dieses Geschaftsmodells.

Angesichts dessen wenden sich auch die Charterfluglinien dem Niedrig-
preis-Liniengeschdft zu, um ihre kostenintensiven Urlaubsflugangebote
gegenzufinanzieren.

2. Internationale FIGge haben deutlich mehr Verbindungen zwischen mittel-
groBen européischen Flughéfen zu Zielen besonders in Nordamerika
und dem Mittleren Osten, Dieses Angebot wird zum groBten Teil von
den Billigfluglinien ttbernommen, die Passagiere von den dinn befloge-
nen, preisintensiven Routen aufsammeln und an den Knotenpunkten an
die internationalen Anbieter Ubergeben. Diese ,mageren” Routen wer-
den von kleineren Gesellschaften betrieben, welche die Luftverkehrs-
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knotenpunkte besonders belasten. Hier Gbernehmen die Billigflieger
Aufgaben aus dem klassischen Economy-Segment, das sich mit einer
moderaten jdhrlichen Rate von 2,4% pro Jahr entwickelt. Es stellt wei-
terhin das groBte Segment dar, verliert allerdings bis 2020 ein Viertel
seines Marktanteils und rangiert bei 40%.

Zu einem gewissen Teil wird auch das Hochpreissegment des Marktes
von dhnlichen Effekten betroffen sein, allerdings ist seine Position durch
gehobene Ansprliche an Reisekomfort und Qualitat besser definiert.
Daher ist sein Wachstum mit 2,9% etwas besser als das des Economy-
Sektors, und es gibt nur 3% an den Niedrigpreis-Markt ab, sein Anteil
wird 2020 bet 14% liegen.
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Growth per Year
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Abbildung 7:  Entwicklung der Marktsegmente im Szenario
~Funktionierendes System”
Quelle: Eelman/Becker/Schumacher 2004

4.4
Szenario der Initiative Luftverkehr fiir Deutschiand

Ein Szenario mit einer offensichtlich anderen Zielsetzung stellt die Luftver-
kehrsinitiative (Initiative 2004} vor®. Mit dem Zeithorizont 2015 wurden
Hochrechnungen angestellt flr den Fall, dass die Ausbaupldne in Frankfurt,
Berlin, Minchen und Disseldorf realisiert wirden und als ,worst case”,
wenn keine Aushauten in diesen Flughafen vorgenommen wulrden. Es wer-

B Mit Verwess auf das Fachgutachten der Intraplan Consult GmbH 2004 (s. Kapitel 5) werden die Er-
gebnisse dargestellt, chne die zugrunde liegenden Rahmen-Annahmen zu erldutern.
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den 4,7% jahrliches Wachstum (insgesamt 74%) flr das Ausbauszenario
und 3,8% jahrliches Wachstum (insgesamt 56%) fUr den ,worst case” be-
rechnet (s. Abbildungen 8 und 9).
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Abbildung 8: Entwicklung des Luftverkehrs in Deutschland bis 2015
Quelle: Initiative 2004

In der Analyse kemmen die Autoren zu dhnlichen Schlussfolgerungen, wie
sie in dieser Broschiire bereits vorgestelit wurden: , Eine Analyse der Unter-
schiede zwischen der Prognose fUr den Bundesverkehrswegeplan 2003 aus
dem Jahr 2000 und der nunmehr vorliegenden Aktualisierung zeigt, dass das
héhere Aufkommen bei den Passagieren vor allem durch den ,low-cost”-
Verkehr und die angenommene Konstanz der realen Luftverkehrspreise be-
dingt ist. ...Die ,low-cost”-Fluggesellschaften werden einen Wachstums-
schub an Flughédfen abseits der Hubs bringen.” (Initiative 2004)

Hubflughafen 72,1 1254 4,7 99,1 2,7
Flugh#éfen mit

mehr als 5 Mio. |57,0 99,5 4.8 9286 4,1
PAX

Weitere Ver-

kehrs- und Re- | 17,8 30,7 47 370 6,4
gionafflughéafen

Summe 148,71 2556 4,7 2287 3.8

Tah. 1: Prognose des Luftverkehrsaufkommens
1) FRA und MUC engpassfrei, BBl neu, BUS technisch mdgliche Kapaztit
2) FRA und MUC kein Ausbau, DUS S/L-Kapazitdten wie 2003, kein BBI

Abbildung 9:  Entwicklung der Flughafen in Deutschland bis 2015
Quelle: Initiative 2004
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5

Luftverkehrsprognosen 2015

5.1
Prognosemethode

Im Gegensatz zu den Szenarien, die verschiedene Entwicklungsmaglichkei-
ten zu ,moglichen und wahrscheinlichen Zukinften” (s. $.13) zusammen-
fassen, werden im Vorfeld von Prognosen Annahmen zu den Rahmenbedin-
gungen getroffen und deren Auswirkungen anhand von Erfahrungen in der
Vergangenheit berechnet: ,Die Prognosemethodik basiert auf Analysen zum
Verkehrsverhalten und zur Verkehrsentwicklung seit den siebziger Jahren.
Zweck dieser statistischen Analysen ist es, Zusammenhange zwischen Ver-
kehrsverhalten und Verkehrsnachfrage einerseits und deren wesentlichen
Bestimmungsfaktoren (Einkommensentwicklung, Verkehrsangebot, Preise
usw.) zu ermitteln und die entsprechenden GesetzmaBigkeiten mathema-
tisch in einem Verkehrsmodell zu formulieren. Mit Einsetzen entsprechender
Prognoseannahmen hinsichtlich der Entwicklung dieser Bestimmungsfakto-
ren und der Anwendung des Modells werden die Prognosen gerechnet.”
(Intraplan 2004, S. 33). Das verdeutlicht auch die Abbildung 10.

! BESTIMMUNGSFAKTOREN

VERKEHRSNACHFRAGE DER VERKEHRSNACHFRAGE
© Daten fiber dis Struklur Querschnltts- Cuerschnitts- :  Daten dber die Stnskiur
¢ und Entwicklung der anglyssn ZusBmmen- umlagungen :  und Entwickiung von
: Verkehrsnachiraga i (detalliert) Ihangsanalysen (detailiart)  * Bavblkerung und
i letzuatand/Verganganhet - v = Wirlachaft Lo
: . Zoitrelen Zetrethon — + v yarghrsangebt urd
i (epgragier) (aggragian) : Praise UA.
i mathematische/stalislische ..
: Zusammenhangsfunkiionen <
{Varkebrsmodsll)
Jr 4
Arnnahmen zur Entwickiung
Prognose 4 dar nachirage bastimmenden
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Abbildung 10: Grundprinzipien der Prognosemethodik
Quelte: Intraplan 2004
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5.2
Prognose-Annahmen

Den Prognoserechnungen zum Planfeststellungsverfahren (Intraplan 2004)

liegen u.a. folgende Hauptannahmen zu Grunde:

e Ein Wirtschaftswachstum im Rhein-Main-Gebiet von jahrlich 2,7 Prozent,
ein durchschnittliches Weltwirtschaftswachstum von 2,8 Prozent;

» konstante Ticketpreise: Es wird angenommen, dass kostensenkende Fak-
toren (Rationalisierung) und kostensteigernde Faktoren Treibstoffpreise,
Flughafengebilhren) sich die Waage halten. Die Ausweitung der Ange-
bote von Billigfliegern wird zwar zur Kenntnis genommen, aber fur
Frankfurt als nicht relevant betrachtet: ,GemdaB aktuellen Tendenzen
wurde fir einzeine Marktsegmente die Ausweitung von Angeboten sog.
Low-Cost-Airlines angenommen, die vor allem von kleineren Flughédfen
mit niedrigen Geblhrenstrukturen operieren (z.B. Hahn) und flr Hub-
Flughafen wie Frankfurt Main von zweitrangiger Bedeutung bleiben.”
(Intraplan 2004, S. 38}

Es wird weiterhin davon ausgegangen, dass ohne den Ausbau eine Verlage-
rung der HUB-Funktionen erfolgen wirde: ,Die Lufthansa und Star Alliance
wulrden in diesem Falle gezwungen sein, die Konzentration des Umsteige-
verkehrs auf Frankfurt Main aufzugeben und die Drehkreuzfunktionen auf
mehrere Standorte im In- und Ausland zu verteilen.” (Intraplan 2004, S. 38)
Dariiber hinaus wird angenommen, dass der Hochgeschwindingkeitsverkehr
der Bahn (HGV) als Zubringerverkehr und als Ersatz flr Teile des Kurzstre-
cken-Luftverkehrs an Bedeutung gewinnen wird und dass zwischen 23 und
5 Uhr keine ,geplanten Flugbewegungen” stattfinden werden.

Weitere Annahmen sind, dass sich der Verfall der Flugpreise in den 90er
Jahren nach 2000 nicht fortsetzen wird und dass , die Organisation des Luft-
verkehrs sich ausgehend von einem hohen Niveau des Hub&Spoke-Systems
wieder etwas starker dezentral entwickeln konnte. Flr Frankfurt Main kénn-
te dies langfristig zu abnehmenden Zuwachsraten fihren, Verkehrsriickgan-
ge sind jedoch auch dann nicht zu erwarten.” (Intraplan 2004, S. 46).
SchlieBlich wird eingerdumt, dass die hier berechneten Nachfrageprognosen
.eher am oberen Bereich der moglichen Bandbreite anzusiedeln sind.”
(Intraplan 2004, S. 47).

5.3

Prognose-Ergebnisse

Die Ergebnisse der Prognoserechnungen ergeben flr das Jahr 2015 im Aus-
baufall (=Planungsfall) im Vergleich zum Jahr 2000 Zuwéchse von 66% beim
Passagieraufkommen, von 74% beim Luftfrachtaufkommen und von 43%
bei den Flugbewegungen. Wenn kein Ausbau erfolgt (=Prognosendullfall),
kann die Leistungsfahigkeiten durch Optimierungsmafnahmen um 18 Pro-
zent beim Passagierautkommen wachsen (s.a. Abbildung 11). Das bedeutet,
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dass der Originarverkehr auch ohne Ausbau durch den Flughafen abgewi-
ckelt werden kann, Dagegen wirde der Transferverkehr (Umsteiger und
Zwischenlandungen) erheblich abnehmen: ,Durch den Bau einer zusatzli-
chen Landebahn wird also vor allem die Stellung des Flughafens Frankfurt
Main als Drehkreuz im Passagierverkehr gestarkt. Umgekehrt wirde ohne
die Schaffung zusétzlicher Kapazitdten die Rolle des Flughafens Frankfurt
Main als internationales Drehkreuz deutlich zugunsten anderer Standorte
zurlickgehen (Der Anteil des Transferverkehrs am Passagieraufkormmen liegt
im Planungsfall bei 45,1 % gegeniiber 27,8 % im Prognosenullfall). Die we-
sentlichen Hubflughdfen auf dem europdischen Kontinent weisen zum Teil
schon heute, zumindest aber 2015 ein hoheres Kapazitdtsangebot als der
Flughafen Frankfurt Main auf. Gegenliber 86 Bewegungen in der Stunde,
die in Frankfurt Main mit Optimierung des derzeitigen Bahnsystems ange-
strebt werden, erreichen die Flughdfen Paris CDG und Amsterdam kiinftig
jeweils rund 120 Bewegungen/Stunde und die Flughdfen Kopenhagen, Bris-
sel, Minchen und Berlin Brandenburg International etwa 90 Bewegungen/
Stunde. Ohne Ausbau wirde der Flughafen Frankfurt Main in erster Linie zur
Bedienung des groBen und weiterhin stark wachsenden Luftverkehrspotenti-
als in der Rhein-Main-Region und in den angrenzenden Regionen dienen, die
fihrende Rolle als Drehkreuz auf dem Kontinent jedoch einblf3en. Mit dem
Verlust der Drehkreuzfunktion ginge auch eine Reduktion der Anzahl der
Direktverbindungen einher, so dass ein Teil der Ziele nur mehr als Umsteige-
verbindung Uber Drittflughafen erreicht wird.” {(Intraplan 2004, S. 43)

sl 2015 8

PR 88 BB i O M IR M O LA I gs i ER
& %3 Ex 4 p3 iz 2 b FRE I 83 Iz
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{mit Transh) Originér- Transfer- Ml t} {1 pOC/Jahbr)
(Mo} vorkohr vorkehr
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QT B F P RIKERL 2203

Abbildung 11: Ergebnisse Planungsfall und Prognosenulifall 2015 im
Vergleich zu 2000
Quelte: Intraplan 2004
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6

Schlussfolgerungen

Im Mediationsverfahren zum Flughafen Frankfurt sind Szenarien -erstellt
worden, die mogliche Entwicklungspfade beschreiben. Es wurden allerdings
nur die verschiedenen Ausbau-Alternativen (incl. Nullvariante) variiert, wirt-
schaftliche Entwicklung, strukturelle Entwicklungen und die Strategien der
Airlines waren konstant gehalten. Insbesondere in der strukturellen Ausrich-
tung des Luftverkehrs haben aber seit 1999 wesentliche Entwicklungen
stattgefunden. Allgemeine wirtschaftliche Entwicklungen und eine viel star-
kere Segmentierung des Marktes werden sich auch in den Strategien der
Luftverkehrsgesellschaften niederschlagen. Deswegen erscheint es sinnvoll,
einen Szenarioprozess anzustreben, der diesen Entwicklungen Rechnung
tragt. Einige Aspekte, die dabei eine Rolle spielen kénnen, sind im Folgenden
~ ohne Anspruch auf Vollstandigkeit - benannt.

6.1
Grundannahme: Lineares Wachstum in allen Segmenten

Den Berechnungen in der Mediation lag eine lineare Wachstumserwartung
zugrunde. Eine solche Annahme blendet viele Wirkfaktoren aus. Hinzu
kommt, dass seit der Berechnung der Mediationsergebnisse wesentliche
Veranderungen in der Wirtschaftsstruktur und in der Entwicklung der Luft-
verkehrssegmente stattgefunden haben. So gehen denn auch neuere Szena-
rien der Luftfahrtindustrie davon aus, dass die Zuwachsraten in den Passa-
gierzahlen im Wesentlichen im Billig- und Economy-Segment erzielt werden
(s. Kapitel 4). Dazu kommt, dass die groBen Wachstumsraten in Starts und
Landungen bzw. in Personenkilometern gemessen werden. Zur Strategiebil-
dung von Luftverkehrs- und Flughafengesellschaften muss aber auch die
Erkenntnis beitragen, dass die Gewinnmargen auch fiir die etablierten Airli-
nes geringer werden und diese Entwicklung mit der Zeit auch auf die Flugha-
fenbetreiber durchschlagen wird. Das wird zukiinftig zu starkeren strategi-
schen Verdnderungen fuhren, als es bislang offentlich diskutiert wird. Auch
aus diesern Grund ist ein erneuter Szenarioprozess sinnvoll.

6.2

Grundannahme: Unteilbarer Mega-Hub

Im offentlichen Diskurs wird haufig postuliert, dass der Flughafen Frankfurt
entweder zum fihrenden Mega-Hub im deutschsprachigen Markt ausgebaut
wird oder die Star Alliance komplett abwandert und der Flughafen zum
. Provinzflughafen” absinken wird., Diese Annahmen entsprechen aber we-
der den Ergebnissen des Szenario-Prozesses in der Mediation noch ist es eine
logische Schiussfolgerung: Entweder sind Hub-Funktionen teilweise auf meh-
rere Standorte verteilbar; danr kénnen Frankfurt, MUnchen und Zirich in
Koordination gemeinsam wachsen. Oder die Hub-Funktionen sind nicht teil-
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par; dann kann die Star-Allianz auch nicht komplett abwandern, weil kein
europaischer GroBflughafen derartige Kapazitatsreserven hat.

6.3
Mogliche Konsequenzen flir die Strategie der Star-Allianz

Die grundséatzlichen Konsequenzen aus den strukturellen Entwicklungen im
Luftverkehr der letzten Jahre formulierte der Lufthansa-Vorstandschef Wolf-
gang Mayrhuber auf der diesjdhrigen Hauptversammlung des Unterneh-
mens. ,... bisher habe die Lufthansa vor allem an der Bildung der Allianzen
mitgewirkt, da dies die schnellste Moglichkeit flr hdhere Effizienz gewesen
sei. ,Das hat weiter Gultigkeit, aber der Instrumentenkasten zur Gestaltung
der Zukunft wird vielfaltiger und facettenreicher”, sagte er.””

Dazu zahlt unter anderem der Ausbau des Flughafens Munchen, den die
Lufthansa mit finanziert (s. Kapitel 3.3.3) und weitere Beteiligungen: ,Nach
der Ubernahme der Schweizer Swiss nannte er weitere Zukdufe ausdricklich
als eine der verschiedenen Wachstumsmdéglichkeiten. ,Alle Werkzeuge sol-
len situativ gezielt zum Einsatz kommen®, so Mayrhuber.”>

Diese aktuellen Aussagen kénnte man dahingehend interpretieren, dass sich
die Lufthansa von der einseitigen Ausrichtung auf das hochpreisige Netzan-
gebot ebenso verabschiedet wie auf die Fixierung auf einen einzigen Mub.
Fine Diversifizierung auf mehrere Marktsegmente und mehrere &rtliche
Standbeine im (Frankfurt, Manchen, Zlrich) zeichnet sich ab.

6.4

Mogliche Konsequenzen fiir den Flughafen Frankfurt

Fur den Flughaten Frankfurt sind zwei Aspekte seines Hauptkunden Lufthan-
sa von Bedeutung, ndmlich die in vorigen Abschnitt beschriebene Verteilung
der Hub-Funktionen auf mehrere Flughdfen und der Preiskampf zwischen
den Airtines, der auch bei der Lufthansa nach dem Milliardenverlust im Ge-
schaftsjahr 2003/2004 zu einem umfassenden Sparprogramm gefthrt hat.
Ein Element dieses Sparprogramms ist die Forderung an Fraport, die Gebiih-
ren um 30% zu senken.

Angesichts dieser Entwicklungen ist es im Interesse des Flughafens Frankfurt,
mégliche Entwicklungspfade flr den Standort Frankfurt neu zu bewerten
und zu fragen, ob denn die enormen Investitioren, bei deren Planung die
dargestellten Entwickiungen noch nicht absehbar waren, in jedem Entwick-
lungsstrang gewinnbringend sein werden.

Derzeit und wohl auch in Zukunft kénnte Fraport mehr Slots verkaufen, als
zur Verfligung stehen. Die Frage ist, ob angesichts fallender Margen die Kos-
tenstruktur von Fraport haltbar ist.

*  Darmstadter Echo vorn 27. Mai 2005, Seite 7.
" Darmstadter Echo vom 27. Mai 2005, Seite 7.
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Ergebnis

Betrachtet man die von der Luftverkehrswirtschaft selbst in Auftrag gegebe-
nen Szenarien, wird deutlich, dass die Grundannahmen, die man in der
»Mediation” zugrunde legte, in dieser Form nicht mehr zutreffend sind.

e Der von der Boston Consulting Group konstatierte ,grundlegende Um-
bruch” der Luftfahrtindustrie zeigt sich darin, dass selbst in den Szena-
rien mit optimistischen Wachstumsannahmen (+ 4,2%) das Wachstum
vor allem im Niedrigpreissegment stattfinden wird.

» Die Annahme, es kénne nur einen nationalen Mega-Hub geben, ist e-
benfalls kritisch zu hinterfragen, denn in den letzten Jahren hat die Luft-
hansa einen weiteren Hub in Minchen etabliert und betreibt ihn offen-
bar erfolgreich. Daneben bleibt die Hub-Funktion in Franfurt Rhein-Main
durchaus erhaiten. Hinzugekommen ist mit dem Erwerb der Schweizer
Fluggesellschaft Swiss ein weiteres Drehkreuz in Zirich, welches nach
Aussagen der Unternehmensleitung erhalten werden soll. Offenbar geht
man davon aus, dass es moglich ist, auf diesem Markt drei kooperieren-
de Drehkreuze zu betreiben.

Die Aussage, ,,Mega-Hub oder Abstieg in die zweite Liga”, der in allen Fol-

geabschatzungen zu den Ausbauvarianten eine zentrale Rolle spielt, wird in

dieser Gegenuberstellung von der Politik der Lufthansa als dem wichtigsten

Kunden von Fraport selbst in Frage gestellt.

Wenn vor diesem Hintergrund die Wachstumsrate in dem Luftverkehrsseg-
ment, in dem die Star-Allianz tétig ist und der damit zugleich das Kernge-
schaft von Fraport ausmacht, in den verschiedenen Szenarien mit 1% bis
2,4% angegeben ist, stellt sich die Frage, wie die zusatzlich geschaffenen
Kapazitdten in Frankfurt Rhein-Main dann ausgelastet werden. Aus Sicht der
Fraport spricht einiges daftr, dann zu versuchen, andere Segmente anzusie-
deln. Damit kdnnte man sich fir den Ausbau aber nicht mehr auf das zent-
rale Argument , Erhalt der Hub-Funktion” stlitzen.

Zudem ist es fraglich, ob es gelingt, andere Segmente anzusiedeln. Die
klassischen Billigflieger” wie Ryan Air oder Hapag Lloyd Express kommen
dafir jedenfalls nicht in Frage, da die Umlaufzeiten und die Geblhren bei
Fraport nicht den Anforderungen ihres Geschaftsmodells entsprechen.

Selbst wenn diese bereit waren, sich auf die Konditionen von Fraport einzu-
lassen, stellt sich die Frage, wie Lufthansa darauf reagieren wiirde, wenn sich
in nennenswertem Umfang eine Konkurrenz unmittelbar , vor der Haustlr”
einrichten wirde. In Minchen jedenfalls ist sie dem Vernehmen nach be-
muht, dies moglichst gering zu halten.
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Als Fazit festzuhalten bleibt damit, dass die Grundannahmen, die den Bera-
tungen in der ,Mediation” zugrunde lagen, sich signifikant verandert haben.

Alle politischen Aussagen zu der Ausbauplanung basieren aber auf den Er-
gebnissen der ,Mediation”. Bevor sich das Land Hessen und die Akteure in
der Rhein-Main-Region zu dem Planfeststellungsantrag zum Ausbau der
Landekapazitaten verhalten kdnnen, erscheint es daher notwendig, die zu-
kiinftige Entwicklung des Luftverkehrs unter den veranderten Randbedin-
gungen erneut in den Blick zu nehmen. Das vorliegende Papier liefert dazu
einen Problemaufriss und macht deutlich, welche Aspekte dabei mit zu be-
trachten waren.

Das Rhein-Main-Institut empfiehlt, dazu — unter Nutzung der bereits vorlie-
genden Ergebnisse - einen Szenario-Prozess durchzufthren, der unterschied-
liche Entwicklungslinien skizziert und fur jede der Szenarien der Frage nach-
geht, was dies flr der Flughafen Frankfurt und seine wichtigsten Kunden
bedeutet. Auf dieser Grundlage l&sst sich der gesellschaftliche ,Bedarf” ei-
ner Kapazitatserweitung einschlieBlich der damit verbundenen Folgen fur die
Entwicklung der Region unter den verdnderten Randbedingungen neu be-
werten. Fahrlassig wére es, den von der Luftverkehrswirtschaft selbst konsta-
tierten ,grundlegenden Umbruch” zu Ubergehen und die Annahmen der
Mediation — vielleicht mit einigen marginalen Korrekturen — zur Grundlage
des weiteren Planungsverfahrens zu machen.

Szenarien scharfen den Blick auf den ,Moglichkeitsraum” zukinftiger Ent-
wicklungen. Bevor Entscheidungen getroffen werden, die weitreichende
Auswirkungen auf die Entwicklung einer Region haben, empfiehlt es sich
daher, die bereits voriiegenden Szenarien zur Kenntnis zu nehmen und aus
der Perspektive der regionalen Akteure zu bewerten.
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Stellungnahme zur Sachverstindigenanhérung
,,Anderung des Landesentwicklungsplans 2000
zum Frankfurter Flughafen vom 13. bis 15.2.2007
- Aktualisierte Fassung auf der Grundlage der Anhérung -

Ausgangslage (Grundsatzteil):

Bestehende Genehmigungslage und Flughafenerweiterung

1. Die beabsichtigte Anderung des Landesentwicklungsplans 2000 steht in einer Kette von
Planungsentscheidungen, die bis zur konkreten Zulassungsentscheidung im luftverkehrs-
rechtlichen Planfeststellungsbeschluss reicht. Die Landesplanung hat dabei die flughafen-
rechtlichen Grundsatzentscheidungen vor allem zur GréB8enordnung und zum Flughafen-
standort zu treffen, die in der Regionalplanung bis hin zur Vorhaben zulassenden Planfest-
stellung konkretisiert werden.

2. Der Betrieb des Verkehrsflughafens Frankfurt mit seinen drei Start- und Landebahnen
(Nord, Siid und West) beruht auf einem bestandskriftigen Planfeststellungsbeschluss vom
23.3.1971. Ihm sind, wie schon zuvor der luftverkehrsrechtlichen Genehmigung vom
21.2.1967, keine Betriebseinschriinkungen beigefiigt.

3. Nach der Rechtsprechung des BVerw(G (zur Startbahn West in Frankfurt: BVerwGE 56,
110; zu Miinchen 1I: BVerwG 69, 256; BVerwGE 75, 214; BVerwGE 87, 332) ist zwi-
schen der grundsitzlichen Einstufung des Flughafens und den einzelnen Betricbsregelun-
gen zu unterscheiden. Steht die Zuldssigkeit des internationalen Verkehrsflughafens be-
standskriftig fest, weil entsprechende Klagen gegen den Planfeststellungsbeschluss zu-
riickgewiesen worden sind, darf nicht liber Betriebseinschrinkungen diese Funktion des
internationalen Verkehrsflughafens wieder in Frage gestellt werden. Zudem koénnen durch
Schutzauflagen nach § 9 II LuftVG dem Unternehmer keine Lirmkontingente vorgeschrie-
ben werden, Dies gilt auch fiir ein Nachtflugverbot eines bereits durch Teilurteil als recht-
miflig angesehenen internationalen Verkehrsflughafens (BVerwGE 87, 332). Ein Nacht-
flugverbot oder ein eingeschriinkter Nachtbetrieb kann aber das Ergebnis einer Abwiégung
im Rahmen des Planfeststellungsverschlusses sein. Auf ein bestimmtes Ergebnis dieser
Abwiigung haben aber die Lirmschutzbetroffenen keinen Rechtsanspruch, sodass die auf
eine Lirmkontingentierung und ein Nachtflugverbot gerichteten Klagen von Betroffenen
und Gemeinden gegen den Flughafen Miinchen II abgewiesen worden sind. Damit ist aber
nicht ausgeschlossen, dass die Planfestsiellungsbhehdrde im Rahmen ihrer Abwigung bei
der Planfeststellung nach § 8 LuftVG zu entsprechenden Mafinahmen kommt, indem sie
dem Flughafen sozusagen von vornherein ein bestimmtes Geprige gibt (BVerwGE 87,
332). Em Nachtflugverbot oder eine Larmkontingentierung sind daher nicht grundsitzlich
ausgeschlossen, kénnen nur nicht auf der Grundlage des § 9 1l LuftVG als Schuizauflage
verfligt werden, sondern kénnen nur das Ergebnis ciner atllgemeinen planerischen Abwi-
gung sein, zu der die Planfeststellungsbehsrde im Rahmen des § 8 LuftVG aufgerufen ist.
Sie wird allerdings m diesen Moglichkeiten eingeschrinkt, soweit die Planfeststellungsbe-
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schliisse bestandskriftig sind. Ein Gericht hat hier im Vergleich zur Planfeststellungsbe-
hérde nur geringere Entscheidungsspielriume (BVerwGE 87, 332),

. Da mit dem vorgenannten Planfeststellungsbeschluss fiir den Frankfurter Flughafen ein

Widerrufsvorbehalt oder ein Auflagenvorbehalt nicht verbunden war, kénnte im Hinblick
auf diese damalige Zulassungsentscheidung ein Nachtflugverbot nur verfiigt werden, wenn
zugleich in den Bestand des damaligen Planfeststellungsbeschlusses eingegriffen wiirde.
Dies ist in der Regel nur bei Rechtswidrigkeit des Beschlusses unter Beriicksichtigung des
Vertrauensschutzes des Unternehmers und der Fluggesellschaften (§ 48 VwVfG) oder
dann moglich, wenn sich neue, unvorhersehbare Gefahren herausstellen, die eine Ande-
rung der damaligen Regelungen zwingend erforderlich machen (§ 48 II Nr. 3 und 5
VwVIG). Das Vorliegen derartiger Griinde ist nicht erkennbar. Ein Nachtflugverbot kann
daher fiir den bestehenden Verkehrsflughafen Frankfurt nicht nachtriglich gegeniiber dem
bestehenden Flugbetrieb verfiigt werden.

. Mit dem beabsichtigten Flughafenausbau und der Anlage ciner neuen Start- und Lande-
bahn steht auch der vorhandene Betrieb des Verkehrsflughafens Frankfurt einschlie3lich
seines konkreten Widmungsumfangs erneut auf dem Priifstand. Die Planfeststellungsbe-
hérde hat daher im Rahmen der Abwiégung auch den vorhandenen Betrieb zu beriicksichti-
gen und in eine Gesamtbetrachtung einzutreten. Das gilt vor allem dann, wenn wie hier
sich Wechselwirkungen zwischen den einzelnen Ausbauteilen ergeben und der Flughafen
nach der beabsichtigten Erweiterung als Einheit erscheint. Dann miissen auch die bisher
schon planfestgestellten Betriebsteile vom Grundsatz her emeut zur Disposition stehen und
unterliegen erneut der planerischen Abwigung. Mit der Erweiterung steht daher auch eine
Larmkontingentierung und die Neuregelung eines ginzlichen oder teilweise zu verfligen-
den Nachtflugverbotes wieder auf dem ,,Abwigungsprogramm® des § 8 LufiVG. Finen
Bestandsschutz dahingehend, dass ein bereits genehmigter und tatsiichlich ausgeiibter
Nachtflugbetrieb sich auch im neuen Planfeststellungsverfahren durchsetzt, gibt es nicht
(BVerw(G, Urt. v. 9.11.2006 - Halle/Leipzig).

. Die Planfeststellungsbehérde ist im Rahmen der Abwégung auch nicht daran gehindert, die
bisherige Widmung zu konkretisieren, zu veridndern oder einzuschranken. Auch insoweit
steht dem ein Bestandsschutz aus den bestandskriftigen luftverkehrsrechtlichen Zulas-
sungsentscheidungen nicht entgegen. Derartige Moglichkeiten sind zwar im Allgemeinen
bei einem isolierten Eingriff in bestandskriftige Planfeststellungsbeschliisse ausgeschlos-
sen (BVerwGE 87, 332). Bei einer beantragten Anderung des Flughafens, die das Grund-
konzept berithrt, muss eine neue Abwiégung erfolgen, die auch bestandskriftig festgestellte
Teile wieder erneut in Frage stellen und in der Abwigung verfiigbar machen kann. Natiir-
lich st diese Abwigung nicht grenzenlos zuldssig und muss einem sachgerechten Interes-
senausgleich aller betroffenen Belange dienen. Dazu gehért aber auch das Interesse der
Flugldrmbetroffenen und Anrainergemeinden, von dem als besonders stérend empfunde-
nen Nachtflugbetrieb verschont zu werden.

. Die planerische Abwigung hat auch die offenbar mehrfach erklirte Absicht der Landes-
planung einzustellen, nach der im Rahmen der luftverkehrsrechtlichen Verfahren ein
Nachtflugverbot erreicht werden soll. Dabei ist zwischen dem Eingriff in den gegenwirti-
gen Betrieb, flir den sich ein Nachtflugverbot isoliert nicht wird durchsetzen lassen, und
Erweiterungen zu unterscheiden, bei dem eine gréfiere Gestaltungsbefugnis besteht. Denn
auf die Erweiterung auch eines internationalen Verkehrsflughafens besteht kein Rechts-
anspruch. Sie unterliegt vielmehr der planerischen Abwigungsenischeidung sowohl auf der
Ebene der Landesplanung als auch im einzelnen luftverkehrsrechtlichen Planfeststellungs-

verfahren.
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Die Regelung eines Nachtflugverbotes im Zusammenhang mit einer Erweiterung des Ver-
kehrsflughafens Frankfurt verstoBt auch nicht gegen internationales Luftverkehrsrecht oder
das Recht der Europiischen Gemeinschaft. Denn Luftverkehr wird danach immer nur in
dem Umfang gewibrt, wie er im nationalen Recht zugelassen ist.

Das neue Fluglirmgesetz

Das Gesetz zum Schutz gegen Fluglirm 2007 gestaltet das Flugldrmgesetz 1971 grundle-
gend um, ergiinzt die bisherigen Larmschutzbereiche der beiden Tag-Schutzzonen um eine
Nachtschutzzone und harmonisiert zugleich das luftverkehrsrechtliche Planungsrecht mit
dem Entschidigungsrecht. Die gesetzlichen Neuregelungen sind fiir alle Vorhaben ver-
bindlich, die nach dem Inkrafitreten des Fluglirmgesetzes 2007 planfestgestellt oder ge-
nehmigt werden. Laufende Planfeststellungsverfahren, wie hier das Planfeststellungsver-
fahren zur Erweiterung des Frankfurter Flughafens, sind daher auf die neue Rechtslage
umzustellen. Fiir die Zuléssigkeit von Nachtfliigen gelten erhéhte Anforderungen, wie sie
im Urteil des BVerwG zum Flughafen Halle/Leipzig beschrieben sind. Die Anforderungen
an den Habitat- und Vogelschutz (Gebiets- und Artenschutz) sind zu beachten.

Das Flugliarmgesetz 2007 legt fiir neue oder wesentlich baulich erweiterte zivile und mili-
tirische Flugplitze im Sinne des § 4 I Nr. 3 und 4 Fluglirmgesetz Lirmschutzbereiche fest,
die nach Maf3gabe der Lirmbelastung in zwei Schutzzonen fiir den Tag und eine Schuiz-
zone flir die Nacht gegliedert sind. Hinzu tritt eine Nachtschutzzone.

Fiir neue oder wesentlich baulich erweiterte zivile Flugplitze im Sinne des § 4 I Nr. 1 und
2 betragen die Werte: Tag-Schutzzone 1: LAcq Tag = 60 dB(A), Tag-Schutzzone 2: LAeq Tag
= 55 dB(A), fiir die Nachi-Schutzzone a) bis zum 31.12.2010: Laeq Nacht = 53 dB(A),
Lamax = 6 mal 57 dB(A), b) ab dem 1.1.2011: LAeq Nacht = 50 dB(A), LAmax = 6 mal 53
dB(A).

Neue oder wesentlich baulich erweiterte Flugplitze sind Flugplitze, fiir die ab dem Inkraft-
treten des Flugldrmgesetzes 2007 eine Genchmigung, eine Planfeststellung oder eme Plan-
genehmigung nach den §§ 6 oder 8 LuftVG fiir ihre Anlegung, den Bau einer neuen Start-
oder Landebahn oder eine sonstige wesentliche bauliche Erweiterung erteilt wird. Die
sonstige bauliche Erweiterung cines Flugplatzes ist wesentlich, wenn sie zu einer Erho-
hung des dquivalenten Dauerschallpegels LAaeq an der Grenze Tag der Tag-Schutzzone 1
oder des dquivalenten Dauerschallpegels LAcq an der Nacht Grenze der Nacht-Schutzzone
um mindestens 2 dB(A) fithrt. Bestehende Flugplitze im Sinne des Fluglirmgesetzes sind
Flugpliitze, bei denen die Voraussetzungen der Siitze 3 und 4 nicht erfiillt sind (§ 2 1I 3, 4
und 5 Fluglirmgesetz). Lirmschutzbereiche sind auf der Grundlage der vorstehenden Be-
lastungswerte festzusetzen (§ 4 Il und IV Fluglirmgesetz).

Fiir die beiden Tagschutzzonen und die Nachtschutzzone regelt § 5 Flugldrmgesetz entsprechende
Bauverbote. Bestimmte bauliche Anlagen einschlieBlich der Errichtung von Wohnungen in der
Tagschutzzone 2 diirfen nur errichtet werden, wenn sie den Schallschutzanforderungen in einer von
der Bundesregierung zu erfassenden Rechtsverordnung geniigen (§ 6 Fluglirmgesetz). Bei Bauver-
boten ist nach Mallgabe des § 8 Fluglarmgesetz eine Entschiadigung zu gewihren. Fiir Aufwendun-
gen fiir bauliche Schallschutzmafinahmen und Beeintrichtigungen des Auflenwohnbereichs werden
nach MafBgabe des § 9 Fluglirmgesetz ein Aufwendungsersatz bzw. eine Entschidigung gewihrt.

Die vorgenannten Regelungen sind fiir Planfeststellungs- und Genehmigungsverfahren verbindlich,
deren Zulassungsentscheidung nach Inkrafttreten des Fluglirmgesetzes ergeht (§ 13 Flugldrmge-
setz). Die Planfeststellungsbehorde hat daher das neue Entschidigungskonzept des Fluglirmgeset-
zes anzuwenden. Ein Abweichungsspielraum besteht in diesen Bereich nicht mehr. Auch die
Rechtsprechung des BVerwG zu einem eigenen Lirmschutzkonzept der Planfeststellungsbehorde
und den daran anzulegenden MaBstidben ist insoweit durch die neue gesetzliche Regelung ersetzt
worden (zu einer dhnlichen Rechtslage vor Inkrafttreten der Verkehrslarmschutzverordnung - 16.
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BImSchV vgl. BVerwGE 77, 285 - Meersburg). Soweit in fritheren Zulassungsentscheidungen wei-
tergehende Regelungen getroffen worden sind, bleiben diese in dem Sinne unberiihrt, dass sie wei-

terhin gelten.

15. Zugleich sind in der Iuftverkehrsrechtlichen Planfeststellung und Genehmigung zum Schutz der
Allgemeinheit und der Nachbarschaft vor schidlichen Umwelteinwirkungen durch Fluglirm die
jeweils anwendbaren Werte des § 2 II Flugldrmgesetz zu beachten (§ 8 I 3 und 4 LuftVG). Die
Planfeststellung muss daher ihre Entscheidungen auf der Grundlage der festzulegenden Lirm-
schutzbereiche der Tag- und Nachtschutzzonen treffen, fiir die das Modell des Fluglirmgesetzes
mafgeblich ist. Anders ausgestaltete Konzepte in einer bereits durchgefithrten Offenlage oder einer
Erérterung sind daher entsprechend zu éndern, soweit hierdurch Belange erstmals oder anders als
bisher betroffen sind (§ 73 VIII VwV{G). Bei Abweichungen von den bisher offen gelegten Unter-
lagen wird in der Regel eine erneute Offenlage zweckmifig sein, wenn und soweit sich rechtser-
hebliche Anderungen in der Konzeption ergeben. Soweit ohnehin eine erneute Offenlage ansteht,
kénnte es sich empfehlen, der betroffenen Offentlichkeit Gelegenheit zu geben, zu den gednderten
gesetzlichen Grundlagen des Fluglirmgesetz und ihrer Auswirkungen zur Planfeststellung Stellung
zu nehmen (BVerwGE 87, 332).

16. Solange die Rechtsverordnungen mit den entsprechenden Berechnungsverfahren zur Ausweisung
der Schutzzonen und den Grundlagen fiir die Entschidigungsregelungen noch nicht vorliegen, kann
sich die Planfeststellung darauf beschrinken, auf der Grundlage der verfiigbaren Erkenntnisse die
Auswirkungen der neuen Rechtslage im Planfeststellungsbeschluss beschreibend festzulegen, im
{ibrigen aber auf die abschlieBenden Erkenntnisse auf der Grundiage der noch ausstehenden Um-
setzungsregelungen zu verweisen. Denn durch das neue Flugldrmgesetz sind die Folgewirkungen
der Planfeststellungsentscheidung insoweit gesetzlich verbindlich geregelt.

17. Das Lirmschutzkonzept des Fluglirmgesetzes 2007 ist auch der planerischen Abwigung zugrunde
zu legen. Als Vorfrage ergibt sich allerdings das Erfordernis der Planrechtfertigung und es stellt
sich zudem die Frage nach dem Erfordernis und der Rechtfertigung des Eingriffs in geschiitzte Be-
lange, Rechte und ggf. enteignetes Eigentum. Dabei ist auch abzupriifen, ob unter dem Blickwinkel
der Erforderlichkeit im Rahmen der getroffenen Standortentscheidung weniger eingreifende Alter-
nativen zur Verfligung stehen und die durch den Eingriff bewirkten Belastungen verhiltnismilig
sind. Dies schlief3t die Priifung einer Begrenzung des Flugverkehrs und aktiver Schallschutzmal-
nahmen mit dem Ziel einer Verringerung der Larmbelastungen im Rahmen der planerischen Ab-
wigung ein,

18. Unmittelbar gilt das neue Fluglarmgesetz fiir Planfeststellungsbeschliisse, die nach Inkraftireten der
Anderung des Fluglirmgesetzes erlassen werden, auch wenn das Planfeststellungsverfahren bereits
zuvor formlich eingeleitet worden ist. Fiir die hochstufige Ebene der Landesplanung wird das Flug-
lirmgesetz in der Regel (lediglich) eine Orientierungsfunktion bei der zu treffenden Auswahlent-
scheidung Uber die verschiedenen Standorte haben. Denn die Feinsteuerung erfolgt auch hier erst
im Planfeststellungsverfahren.

Nachtruhe als herausgehobener Belang in der Abwigung

19. Grundsitzlich entscheidet die Planfeststellungsbehdrde im Rahmen ihrer planerischen Ge-
staltungsfreiheit nach ithrem pflichtgeméflen Ermessen, in welcher Weise sie den Belangen
des Lirmschutzes Rechnung tragen will. Das Ermessen ist allerdings durch § 9 II LuftVG
begrenzt. Die darin getroffene Anordnung, dass im Planfeststellungsbeschluss dem Unter-
nehmer die Errichtung und Unterhaltung der Anlagen aufzuerlegen sind, die fiir das 6ffent-
liche Wohl oder zur Sicherung der Benutzung der benachbarten Grundstiicke gegen Gefah-
ren oder Nachteile notwendig sind, setzt der Planungsentscheidung hinsichtlich der unzu-
mutbar Betroffenen eine duBerste, mit einer ,,gerechten Abwigung® nicht mehr iberwind-
bare Grenze. Um den Anforderungen des Abwigungsgebots zu geniigen, reicht es nicht
aus, allein daflir Sorge zu tragen, dass diese Schwelle nicht tiberschritten wird. Die Lirm-
schutzinteressen der Anwohner sind auch in die Abwigung einzubeziehen, soweit es die
Lirmbelastungen unterhalb dieser Zumutbarkeitsschwelle betrifft. Dazu gehoren insbeson-



_538- .

dere Erwigungen iiber flugbetriebliche Beschrinkungen gemdfl § 8 IV 1 LuftvG
(BVerwG, Urt. v. 16.3.2006 — Flughafen Schonefeld; Urt. v. 9.11.2006 — Halle/Leipzig).
Dabei hat die Nachtruhe der Bevilkerung auch bei Einhaltung der Grenzwerte emen he-
rausgehobenen Stellenwert, der nur durch qualifizierte Griinde tiberwunden werden kann.

20.§ 29b I 2 LuftVG erlegt der Zulassungshehdrde im Planfeststellungsverfahren die Ver-

2

pflichtung auf, auf die Nachtruhe der Bevdélkerung in besonderem Mafle Riicksicht zu
nehmen (BVerw(, Urt. v. 16.3.20006 - Schénefeld Rdn. 269). Das gesetzlich eingeforderte
Riicksichtnahmegebot fiithrt zwar nicht zwingend zu einem Nachtflugverbot als dem allein
rechtmiifigen Abwigungsergebnis (BVerwG, Urt. v, 29.1.1991 - 4 C 51.89 - BVerwGE
87, 332 <369> Miinchen II), vor seinem Hintergrund bedarf die Zuriickdringung des
Larmschutzinteresses indes einer gesteigerten Rechtfertigung.

Naturschutzrechtliche Eingriffsregelung, FFH-Gebietsschutz und Artenschutz

.Das naturschutzrechtliche Regelungssystem ist in die Eingriffsregelung in §§ 18 — 20

BNatSchG, die Anforderungen an den Naturschutz in der Bauleitplanung auf der Grundla-
ge des Baurechtskompromisses (§§ 1a III, 135 a bis 135 ¢ BauGB, § 21 BNatSchG), den
europarechtlich begriindeten Gebietsschutz fiir Habitate von gemeinschaftlicher Bedeutung
und Vogelschutzgebiete (Art. 4, 6 FFH-RL, Art. 4 Vogelschutz-RL, §§ 32 -- 37 BNatSchG)
und den Artenschutz (Art. 12 bis 16 FFH-RL, Art. 5, 9 Vogelschutz-RL) gegliedert. Hat
ein Vorhaben 1.S. von Art. 6 III FFH-RL, 34 BNatSchG méglicherweise erhebliche Aus-
wirkungen, ist eine Vertriiglichkeitspriifung durchzufiihren. Die zustindigen Behrden diir-
fen unter Berficksichtigung der Priifung des Planes oder Projekts auf Vertriglichkeit mit
den fiir das betreffende Gebiet festgelegten Erhaltungszielen diesen Plan oder dieses Pro-
jekt nur dann genchmigen, wenn sic Gewissheit dariiber erlangt haben, dass er bzw. es sich
nicht nachteilig auf dieses Gebiet auswirkt. Dies ist nach der Rechtsprechung des EuGH
(Urt. v. 7.9.2004 — C-127/02 — NuR 2004, 788 — Herzmuschelfischerei) nur dann der Fall,
wenn aus wissenschaftlicher Sicht kein verniinftiger Zweifel daran besteht, dass es keine
solchen Auswirkungen gibt. Projekte und Pline mit derartigen Auswirkungen kénnen nur
unter den Voraussetzungen einer Abweichungspriifung zugelassen werden (BVerwG, Urt.
v. 17.1.2007 — 9 A 20.05 — Westumfahrung Halle; Stiier, DVBI 7/2007).

22.Der Artenschutz muss fachlich korrekt abgearbeitet werden. Fiir Eingriffe, die einen Ver-

23.

botstatbestand des § 42 BNatSch(G erfilllen, miissen auch in der Planfeststellung Befreiun-
gen erteilt werden, die den Voraussetzungen des § 62 BNatSchG entsprechen. Erleichte-
rungen nach §§ 19, 43 IV BNatSchG kommen der Planfeststellung wohl nicht chne Weite-
res zugute. Zudem sind die Anforderungen des europdischen Artenschutzes einzuhalten,
die sich aus Art. 12 bis 16 FFH-Richtlinie und Art. 5 bis 7, 9 Vogelschutz-Richtlinie erge-
ben. Nach Art. 12 FFH-Richtlinie verbotene Eingriffe in Anhang-IV-Arten sind nur unter
den Ausnahmevoraussetzungen des Art. 16 FFH-Richtlime zuldssig, Zudem ist Art. 5 Vo-
gelschutz-Richtlinie zu beachten. Ausnahmen koénnen hier nach Art. 9 Vogelschutz-
Richtlinie fiir Luftverkehrsprojekte allerdings zugelassen werden, wenn sie sich ans Luftsi-
cherheitsaspekten rechtfertigen (BVerwG, Urt, v. 16.3.2006 — Schonefeld; Stier/Biihr,
DVBL 2006, 1155).

Beurteilung der Anderung des Landesentwicklungsplans 2007 (Anwendungsteil)

Der Entwurl zur Erginzung des Landesentwicklungsplans 2005 auf Drucksache 16/6057 vom
26.9.2006 wird diesen Anforderungen durch seine Festlegungen und seine Begriindungen in dem
aktuell méglichen Beurteilungsumfang — soweit ersichtlich — gerecht. Die Kernpunkte des Bedarfs,
der Sicherheit, der Standortauswah) sowie der FFH- und Vogelschutzthematik sind - soweit er-
kennbar — fachlich nachvollzichbar abgearbeitet.
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24 Der Landesentwicklungsplan muss sich auf die landesplanerischen (hochstufigen) Grundlagenent-
scheidungen beschrinken. Hier geht es vor allem um die Bedarfspriifung, die Standortentscheidung
unter Priiffung der in Betracht kommenden Alternativen. Die Entscheidung iiber Einzelheiten des
Vorhabens ist auf dieser Grundlage dem Planfeststellungsverfahren vorbehalten. Die abschlieBende
fachplanerische Entscheidung darf im Ubrigen in der Landesplanung nicht vorweggenommen wer-
den.

25. Eine Festlegung als Ziel bereits in der Landesplanung dahingehend, dass ein Nachtflugbetrieb nicht
stattfinden darf oder hierfiir dezidierte Vorgaben aufgestellt werden, wire rechtlich problematisch,
weil damit eine verbindliche Vorgabe fiir das Planfeststellungsverfahren in einem Bereich gegeben
wire, der originir zu den Einzelheiten des Betricbes des Flughafens und damit in das Planfeststel-
lungsverfahren gehort. Zudem ist die Landesplanung in der Reichweite ihrer Vorgaben gegeniiber
der Fachpianung im Vergleich zu den Vorgaben gegeniiber den Gemeinden begrenzi (BVerwG,
Urt. v. 16.3.2006 — Schonefeld).

26. Der Landesentwicklungsplan kann allerdings das sich bereits aus § 29b LuftVG ergebende Gebot
der Riicksichtnahme auf schiitzenswerte Belange in einen Grundsatz der Landesplanung fassen,
wonach ein umfassender Lirmschutz der Bevélkerung in den Kernstunden der Nacht flir die luft-
verkehrsrechtliche Planfeststellung von herausragender Bedeutung ist. Dies entspricht ohnehin der
Gesetzeslage und der aktuellen Rechtsprechung. Eine dariiber hinausgehende Festlegung mit konk-
reten Vorgaben fiir die Ausgestaltung eincs Nachtflugverbotes etwa im Sinne einer verbindlichen
Zielvorgabe ist nicht Gegenstand der landesplanerischen Festlegungen, sondern als Teil der Fein-
steuerung erst Gegenstand des Planfeststellungsverfahrens.

27.Der Landtag ist allerdings ebenso wenig gehindert, seine Interessenbewertung nach einem sachge-
rechten Ausgleich zwischen den Interessen des Luftverkehrs und dem Schutzbediirfnis der lirmbe-
troffenen Bevilkerung in einer pelitischen Grundsatzentscheidung zum Ausdruck zu bringen. Dies
kann zugleich auf den Abwigungsspielraum der Planfeststellungsbehérde Einfluss nehmen. Das-
selbe gilt fiir Erklirungen, die von dem Antragsteller im laufenden Planfeststellungsverfahren mit
Vorlage der Antragsunterlagen abgegeben worden sind. Die Planfeststellung wird dadurch zwar
nicht formal in ihren Abwigungsiiberlegungen eingeschrinkt, wohl aber mit wichtigen Entschei-
dungselementen bestlickt, die in der Abwigung ihr Eigengewicht haben. Die Bedeutung dieser
Willenskundgebungen kann so weit gehen, dass die Planfeststellungsbehdrde davon nur abweichen
kann, wenn wirtschaftliche Interessen Dritter eine abweichende Entscheidung verlangen und daher
ein absolutes Nachtflugverbot mit diesen Interessen nicht mehr vereinbar ist. Ob und in welchem
Umfang sich aus den parlamentarischen Beratungen oder den Erklirungen des Antragstellers sol-
che Vorprigungen erheben, ist von der Planfeststellungsbehtrde im Rahmen ihrer Abwigungsent-
scheidung ggf. abzupriifen. Dabei sind auch die Ergebnisse des Mediationsvorhabens mit einem
entsprechenden Gewicht einzustellen. Zugleich ist zu fragen, in welchem Umfang von dieser Wil-
lensbekundung im Interesse der Wahrung rechtlich geschiitzter wirtschaftlicher Belange abgewi-
chen werden muss.

28.Die Planfeststellung wird sodann im Rahmen der gesetzlichen Vorgaben, unter Beriicksichtigung
der vorgenannten Gesichtspunkte sowie des Gebotes der Schonung der Nachtruhe {iber Nachtflug-
beschriinkungen zu entscheiden haben. Will die Planfeststellung von der Grundannahme in der Be-
griindung des Landesentwicklungsplans abweichen und Nachtflugbewegungen in einem stérkeren
Umfang zulassen, so hitte sie auch zu priifen, welche Grundlagen fiir die landesplanerische Stand-
ortauswahl entscheidungserheblich waren und ob sich durch die Planfeststellung Regelungen erge-
ben, dic hiervon entscheidungserheblich abweichen und damit die Standortententscheidung
ernstlich in Frage stellen. In einem derartigen Fall muss die Planfeststellung die landesplanerische
Standortentscheidung nochmals priifen. Bleiben entscheidungserhebliche Widerspriiche zur Lan-
desplanung, kann die Planfeststellung nicht ohne ein emeutes Aufgreifen der landesplanerischen
Standortentscheidung mit einem fiir das Vorhaben positiven Ergebnis enden. Gesichtspunkte, die
zwar im Landesentwicklungsplan als Grundlagen benannt worden sind, tatséchlich aber fiir die
Auswahlentscheidung und den Standortvergleich nicht ausschlaggebend waren, kénnen auch im
Planfeststellungsbeschluss aus der Sicht des Akternativenvergleichs unberticksichtigt bleiben. Bei
entscheidungserheblichen Divergenzen miisste die landesplanerische Standortentscheidung dann
allerdings zunichst einmal in eine Ehrenrunde geschickt werden. Diese Frage wiirde sich tibrigens
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auch stellen, wenn isoliert gegen das Nachtflugverbot geklagt wiirde und hier eine Aufweichung
des Nachtflugverbotes erreicht wiirde, die moglicherweise mit der Standortentscheidung der Lan-
desregierung im Landesentwicklungsplan in einen Widerspruch geraten wiirde.

29. Die Planfeststellungsbehérde kann den Planfeststellungsbeschluss mit Befristungen, Bedingungen,
Auflagen und sonstige Nebenbestimmungen versehen, die zur Sicherung seiner RechtmaBigkeit er-
forderlich sind (§ 36 I VwVIG). Die Regelungen im Planfeststellungsbeschluss kénnen sich auch
auf Betriebsbeschrinkungen beziehen. Dabei kénnen Auflagen das Vorhaben sowohl gegeniiber
den Unterlagen erweitern als auch einschrinken. Die Auflagen sind insoweit vom Antragsteller und
gef. auch von Dritten selbstindig anfechtbar. Die Nebenbestimmungen diirfen allerdings nicht die
Identitiit des Vorhabens in Frage stellen oder die Grundziige der Planung #ndern. Eine solche
grundlegende Anderung wiire nur durch gednderte Antrags- bzw. Verfahrensunterlagen méglich,
die vom Vorhabentriiger durch eine Antragsumstellung entsprechend zum Verfahrensgegenstand
gemacht werden miissten. Wird der Planfeststellungsantrag mit den Betriebsregelungen verbunden,
gelten diese Grundsitze auch fiir die betrieblichen Regelungen. Denn jedenfalls fir die in einem
Antrag verbundenen Regelungen zum Neu- bzw. Ausbau eines Flughafens und dem Flugbetrieb
bilden diese Regelungsgegenstinde eine Einheit, {iber die in der Planfeststellung auch einheitlich
zu entscheiden ist.

30. Die verfahrensgegenstindlichen Unterlagen kénnen im Planfeststellungsbeschluss nur modifiziert
werden, soweit die Identitit des Vorhabens dadurch nicht in Frage gestellt wird. Werden durch
Auflagen im Planfeststellungsbeschluss Belange Dritter erstmals oder stirker als bisher betroffen,
ist zudem eine erneute Beteiligung der Offentlichkeit und der betroffenen Behdrden und anderen
Triger 6ffentlicher Belange durchzufiihren (§ 73 VII VwV{QG). Das ergiinzende Verfahren muss
daher wieder an dem Punkt starten, an dem sich dic televanten Anderungen auswirken (Bild der
»fehlerhaft zugeknopften Weste*). Das Erfordernis einer beabsichtigten Auflage wire von der
Planfeststellungsbehdrde im Offenlageverfahren - sollie es an einem Antrag des Vorhabentrigers
fehlen - entsprechend zu begriinden.

31.Die Begriindung des Landesentwicklungsplans setzt sich mit Fragen der Standortalternativen vor
allem auch vor dem Hintergrund der FFH- und Vogelschutzbelange auseinander. Dabei geht die
Begriindung des Landesentwicklungsplans teilweise von einer Unvertriglichkeit des Vorhabens im
Hinblick auf FFH-Belange aus und schliefit eine Ausnahmepriifung an, die nach den rechtlich er-
forderlichen MaBstidben abgearbeitet wird (Art. 6 FFH-RL, § 34 BNatSch(G). Es werden zwingende
Griinde des tiberwiegenden &ffentlichen Interesses dargelegt. In der Alternativenpriifung erweist
sich nach der Beurteilung im Landesentwicklungsplan unter FFH-Gesichtspunkten die Bahn
Nordwest als eindeutig vorzugswiirdig. Die fachlichen Darstellungen erscheinen aus rechtlicher
Sicht nachvollziehbar. Damit wiirde die FFH-Alternativenpriifung auch dann erfolgreich abgearbei-
tet sein, wenn an die Vertriglichkeitspriifung entsprechend hohe Anforderungen gestellt werden,
wie sie sich aus der neueren Rechtsprechung des BVerwG ergeben (Urt. v. 9.11.2006 — Hal-
le/Leipzig). Allerdings miissen die fachlichen Aussagen der Begriindung des Landesentwicklungs-
plans belastbar sein. Geltend gemachte Krititkpunkte sind darauf zu befragen, ob die die Bewertung
der Alicrnativen unter FFH- oder Vogelschutzgesichtspunkten in Frage stellen.

32. Der Landesentwicklungsplan darf auch in die Belange der kommunalen Planungshoheit eingreifen.
Diese Moglichkeit hat neben der Raumordnung und Landesplanung auch die Fachplanung, die in
der Reichweite des § 38 BauGB einen Vorrang fiir sich beanspruchen kann (BVerwGE 79, 318;
BVerwGE 84, 209). Allerdings bedarf dies einer entsprechenden Rechtfertigung und einer nach-
vollzichbaren Abwégungsentscheidung, in die dic Belange der kommunalen Selbstverwaltung ent-
sprechend eingehen missen. Die Gemeinden haben dazu Beteiligungsrechte, {iber die sie ihre je-
weils betroffenen Belange einbringen kénnen. Stidtebauliche und andere kommunale Belange sind
dann in der Abwigung auf den verschiedenen Planung und Entscheidungsstufen zu beriicksichti-
gen. Ziele der Raumordnung und die Ergebnisse des Planfeststellungsverfahrens haben dabei Vor-
rang vor der kommunalen Bauleitplanung (§§ 1 IV, 38 BauGB). Insoweit steht die gemeindliche
Planung letztlich in einer Art Uber- und Unterordnungsverhiltnis und ist weniger geschiitzt wie im
Bereich der interkommunalen Planung, die von einer Gleichordnung betroffener Intcressen ausgeht
und bet der sich die Gemeinden auf einer Augenhdhe gegeniiberstehen (BVerwGE 84, 209). Erge-
ben sich gegeniiber der Raumordnung oder auch der Fachplanung entsprechende Divergenzen,
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konnen sich entsprechende Planungspflichten zur Anderung der Bauleiplanung ergeben (BVerwGE
117, 25 — Miilheim-Kirlich). Mit der Offenlage der Planunterlagen ist bereits eine Verdnderungs-
sperre fiir die vom Plan betroffenen Flichen verbunden (§ 8a LuftVG).

33.Der Entwurf zur Anderung des Landesentwicklungsplans 2000 gibt auf der Ebene der Landespla-
nung in einem geeigneten Umfang Vorgaben fiir die Fachplanung und damit fiir die konkrete Plan-
feststellung. Dieser Ebene sind die weiteren Entscheidung zur Umsetzung der landesplanerischen
Vorgaben mit den entsprechenden konkretisierenden Regelungen vorbehalten. Das gilt auch fiir
den Schallschutz und Nachtflugregelungen. Hier kommt dem Schutzbediirfnis der Bevilkerung in
den Kemstunden der Nachtzeit allerdings grundsétzlich ein Vorrang zu, der nur in der Reichweite
deutlich iliberwiegender anderer Griinde iiberwunden werden kann (BVerw(, Urt. v. 16.3.2006 -
Schénfeid; Urt. v 9.11.2006 —~ Halle/Leipzig). Weitere Fragen der Konkretisierung dieser landes-
planerischen Grundsatzentscheidung und auch eines Nachtflugverbotes in seiner Reichweite im
Einzelnen sind der luftverkehrsrechtlichen Planfeststellung vorbehalten (§ 8 LuftvVG).
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