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1. Bedeutung europaischer
Flughafen

1.1 Zahlen und Fakten

In den letzten Jahren war im Luftver-
kehrssektor ein enormer Wandel zu spi-
ren. Im Jahre 2007 registrierten die 27
EU- Mitgliedsstaaten 793 Millionen Luft-
passagiere. Dies brachte im Vergleich zum
Jahr 2006 ein Wachstum von 7,3%. Das
starkste Wachstum verzeichnete Rumé-
nien mit 41%. Das Vereinigte Koénigreich
zeichnete insgesamt das gr6Bte Passa-
gieraufkommen auf, zusammen mit dem
Flughafen London-Heathrow als dem
Flughafen mit dem gréBten Passagierauf-
kommen innerhalb der EU (68,1 Mio. Pas-
sagiere in 2007). Deutschland
verzeichnete im Jahr 2007 ein Wachstum
von 6,3%. GroBter Flughafen ist hier
Frankfurt mit 54,2 Mio. Passagieren, ge-
folgt von Minchen mit 34,0 Mio. Passa-
gieren.!

Im Durchschnitt flogen die meisten Pas-
sagiere 2007 innerhalb der EU (44%), ge-
folgt von Nicht-EU-Fligen (34%) und
nationalen Fliigen (22%).?

Die Luftverkehrsbranche war stets von
Wachstum gepragt. Doch im 2. Halbjahr
2008 hat die Luftverkehrsbranche erste
Auswirkungen der Finanzkrise zu spiiren
bekommen. Im November 2008 sank das
Passagieraufkommen im Vergleich zum
November 2007 um 8,2%> und im De-
zember um 7,7%. Vergleicht man das ge-
samte Jahr mit 2007, so sank das
Passagieraufkommen europaweit um
0,2%.*

Der Luftverkehrssektor hat sich noch nicht
beruhigt. Aktuelle Zahlen fiir das Jahr
2009 zeigen, dass das Passagieraufkom-
men und damit die Flugzeugbewegungen
an deutschen Flughafen weiterhin riick-
ldufig sind. Das Passagieraufkommen
sank im Januar 2009 im Vergleich zum
Vorjahr um 8,9%. Die Flugzeugbewegun-
gen nahmen um 9,9% ab.’ Das Passa-
gieraufkommen an europdischen Flug-
hdfen sank im Januar im Durchschnitt so-
gar um 10,7% und die Flugzeugbewegun-
gen um 10,8%.°

Trotz des geringen Wachstums konnten
2008 einzelne Flughafen, in erster Linie
Regionalflughdfen, dennoch ein starkes
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Wachstum verzeichnen. Der Regionalflug-
hafen Niederrhein in Weeze verzeichnete
das gréBte Wachstum unter den 23 deut-
schen internationalen Flughdfen. Es lag
bei 80%.’

[>4 Ablug Departures Terminal 2 10:22 [5] Abfiug Departures
Wity wnes G Okl bl Ll L
== - o 2
603 Lutthansa 10 3% Denzis
807 Lutthansa W 32 Tisissera
663 Lufthansa 0 256 Bercelons
614 Lutthansa US OIS Philadelshia
636 Lufthansa
608 Lufthansa
10 Lutthansa
: K24 Lutthansa
UR 303 Washinston/1RD B 8 416-421
W 085 Kiln/Honn B 633 318-313
LH 371 Frankfurt/Main 3 632 Lufthansa
LH 1270 Kaln/Boan E 629 Lulthansa
624 Lufthansa
K34 Lufthansa
125 Lufthansa
A3 SO0 Thessaloniki 2 630 Lufthansa
OF 2188 Varadern : 28 306-313

Foto: Flughafen Minchen, 2007

1.2 Klassifizierungen

Ein "Flughafen ist ein jedes speziell fir
das Landen, Starten und Manévrieren von
Luftfahrzeugen ausgebaute Geldnde, ein-
schlieBlich der fiir den Luftverkehr und die
Abfertigung der Luftfahrzeuge erforderli-
chen zugehérigen Einrichtungen, wozu
auch die Einrichtungen fiir die Abfertigung
gewerblicher Flugdienste gehéren."® Diese
Flughdfen lassen sich nach der Mitteilung
der Europdischen Kommission C 312 aus
dem Jahre 2005 in 4 Kategorien gliedern:

m Kategorie A: 'groBe Gemein-
schaftsflughafen' mit Gber 10 Mio.
Passagieren jahrlich

m Kategorie B: 'nationale Flughafen'
mit 5 bis 10 Mio. Passagieren jahr-
lich

m Kategorie C: 'groBe Regionalflug-

hafen' mit 1 bis 5 Mio. Passagieren
jahrlich
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m Kategorie D: 'kleine Regionalflug-
hafen' mit weniger als 1 Mio. Pas-
sagieren jahrlich®

1.3 Strukturen und Verhaltnisse

Die obige Klassifizierung zeigt, dass auf
europdischer, politischer Ebene die Flug-
hafen in verschiedene Kategorien ein-
geordnet werden. Wichtiges Merkmal
stellt die GréBe und die Bedeutung der
Flughafen dar. Vergleichbar mit der obi-
gen Klassifizierung unterscheidet man all-
gemein auch zwischen:

Primarflughafen,
Sekundarflughafen,
Tertiarflughafen,
Quartarflughafen.

Primarflughafen, auch genannt Hub-
Flughafen, haben eine Drehkreuzfunktion.
Sie fungieren als 'Nabe', die den interkon-
tinentalen Verkehr bindelt, verteilt und
koordiniert. Sie sind weltweit ausgerich-
tet. Eine solche Funktion haben in
Deutschland die beiden Flughafen Min-
chen und Frankfurt am Main. Langstre-
ckenflugzeuge landen zundachst hier und
verteilen dann ihre Passagiere auf Klein-
und Mittelstreckenflugzeuge. Dadurch ha-
ben sie in erster Linie eine Transitfunkti-
on. Durch die Zunahme des Flugverkehrs
besteht die Herausforderung dieser Dreh-
scheiben darin, den Kapazitatsanforde-
rungen gerecht zu werden und eventuell,
wie es auch in Minchen und Frankfurt der
Fall ist, Kapazitdten weiter auszubauen.®
Eine Kapazitatserweiterung ist gerade hier
wichtig, da internationale Airlines ansons-
ten zur europdischen oder weltweiten
Konkurrenz abwandern wiirden. Miinchen
und Frankfurt wiirden an Funktionalitat
verlieren und Deutschland wiirde langfris-
tig gesehen 'umflogen'.!!

Alle weiteren Flughafen, die nicht unter
die Kategorie 'Hub-Flughafen' fallen, wer-
den Spoke-Flughafen genannt. Sie stellen
sich durch ihre Zubringerfunktion heraus.

Die gréBten Spoke-Flughafen sind Sekun-
darflughafen. Auch sie sind international
tatig, jedoch vor allem im europdischen
Raum. Gepragt von einem attraktiven
Einzugsgebiet werden diese Flughdafen in
die Flugpldne der Linien-Fluggesellschaf-

ten mit einbezogen. Als Beispiel sind die
Flughafen Diisseldorf, Hamburg, Stuttgart
und Berlin-Tegel zu nennen.
Tertiarflughafen sind vergleichbar mit Se-
kundarflughdafen. Der Unterschied liegt
darin, dass sie hauptsachlich von einer
dominierenden Fluggesellschaft in das
internationale Luftverkehrsnetz einbezo-
gen werden. Ihr Einzugsgebiet ist gerin-
ger als das der Sekundar- und Primar-
flughafen. Dies ist z.B. in Dresden, Leip-
zig, Saarbriicken, Miinster und Nirnberg
der Fall.

Die letzte Kategorie, die Quartiarflugha-
fen, werden auch Regionalflughafen ge-
nannt. Diese Flughafen wurden friher
meist als Militarflughdfen genutzt und
werden heute hauptsachlich von Billig-
fluggesellschaften, so genannten Low-
Cost-Carriers, angeflogen. Der Flughafen
Charleroi Bruxelles-Sud in Belgien ist ein
typischer Regionalflughafen.!?

Werden die Flughdfen wvon demselben
Flughafenleitungsorgan betrieben, spricht
man laut der Richtlinie 2009/12/EG von
einem Flughafennetz.

i / 158
Foto: London City Airport 2009
1.4 Begrifflichkeiten

Stadtflughafen vs. Peripherer Flugha-
fen

Neben der Einteilung der Flughafen an-
hand ihrer Bedeutung auf dem internatio-
nalen Markt, lassen sie sich ferner nach
ihrer Umgebung differenzieren. Hier un-
terscheidet man peripher gelegene Flug-
hafen von 'Stadtflughafen'. Stadtflughafen
liegen im Zentrum von Ballungsradumen.
Sie verfligen Uber eine Startrollstrecke,
die weniger als 2000 Metern lang ist. Es
werden lediglich  Punkt-zu-Punkt-Flug-



dienste zwischen europdischen Staaten
oder innerhalb eines europdischen Staates
angeboten. Diese Lage fiihrt insbesondere
angesichts hoher Bevdlkerungszahlen und
-dichten in naher Umgebung zu Proble-
men. Die Flughafen Stockholm-Bromma,
London City und Belfast City werden laut
der Richtlinie 2002/30/EG in der EU als
Stadtflugh&fen bezeichnet.!?

Residential vs. Destination
Airports

Flughafen lassen sich ferner nach dem
Wohnsitz der Passagiere unterscheiden.
Hier spricht man einerseits von "residen-
tial airports", d.h. die Mehrzahl der Flug-
gaste wohnt in der Flughafenregion und
andererseits von "destination airports".
Sie zeichnen sich dadurch aus, dass die
meisten Fluggdste die Flughafenregion als
Ferien- oder Arbeitsort nutzen.'*

1.5 Eigentumsverhadltnisse

Wem gehort ein Flughafen? Urspriinglich
lag der Besitz der Flughafen beim Staat.
Die Zustandigkeiten wurden jedoch im
Laufe der Zeit meist den Regionen, an 6f-
fentliche Unternehmen oder im Zuge der
Privatisierung bzw. zunehmender Offnung
des Kapitals sogar an die Privatwirtschaft
ibertragen.’ Als Beispiel dient der Flug-
hafen Disseldorf International, dessen
Gesellschafter jeweils zur Halfte die Lan-
deshauptstadt Diisseldorf und die Airport
Partners GmbH sind.!®

2. Kapazitaten

Der Begriff Kapazitat lasst sich in zwei Be-
reiche untergliedern. Einerseits kann man
die Kapazitat in der Luft betrachten. Diese
bezieht sich auf die Maximalzahl der star-
tenden und landenden Flugzeuge - die
'Slots'. Andererseits lasst sich die Kapazi-
tat auch an Land messen - die Bodenin-
frastruktur.’

2.1 Kapazititsengpasse an Land

Die zur Verfigung stehende Infrastruktur
an Flughafen ist ein wichtiger Bestandteil,
um einer effizienten Flughafenbetreibung
gerecht zu werden. Ein Mangel an Kapazi-
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taten fuhrt zu volkswirtschaftlichen wie
auch betriebswirtschaftlichen EinbuBen.
Das folgende Beispiel verdeutlicht, dass
bei Kapazitdtsmangel ein Ausbau der In-
frastruktur unumganglich sein kann.

Problembeispiel Miinchen

Im Rahmen eines von der deutschen Bun-
desregierung erstellten Masterplans zur
Entwicklung der Flughafeninfrastruktur im
Jahre 2004 bekommt der Hubflughafen
Minchen neben sieben weiteren Flugha-
fen eine besondere Gewichtung. Der Flug-
hafen Minchen ist von groBer interna-
tionaler Bedeutung und der zweitgroBte
Luftverkehrsstandort in Deutschland. Er
zeichnet sich durch eine geringe Mindest-
umsteigezeit von 30 bis 35 Minuten im
internationalen Wettbewerb aus. Doch mit
Zunahme des Passagieraufkommens im
Luftverkehr gelangt er an seine Kapazi-
tatsgrenzen und koénnte dadurch schon
bald an Bedeutung verlieren.

Der Aktionsplan der Bundesregierung von
2004 forderte, dass ausreichend Infrast-
ruktur in den verschiedenen Bereichen
des Flughafens bereitgestellt wird. Die
Realisierung einer Transrapid-Strecke
vom Flughafen zum Hauptbahnhof Min-
chen scheiterte, da das 1,85 Mrd. Euro-
Projekt!® nicht finanziert werden konnte.
Dennoch ist eine schnelle Schienenver-
bindung zwischen dem Flughafen und
dem Miinchener Hauptbahnhof erforder-
lich.

Weiterhin soll am Flughafen Minchen eine
dritte Start- und Landebahn errichtet
werden, um den Kapazitatsengpdassen in
der Luft und auf den Start- und Lande-
bahnen entgegenzuwirken. So lieBen sich
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die Kapazitdten am Flughafen Minchen
von 90 Starts und Landungen pro Stunde
auf 120 erhéhen.! Dies wiirde sich positiv
auf das Wachstum auswirken, denn es
wird bis 2020 ein jahrliches Wachstum der
Flugbewegungen von 2,8% prognostiziert.
Gegner des Projektes flirchten jedoch in-
folge des vermehrten Flugzeugaufkom-
mens gesundheitliche Schaden fiir die
Menschen, ausgeldst durch erhéhten Flug-
[arm und EmissionsausstoBB. Weiter wird
von einem "Eingriff in das &kologische
Gleichgewicht"?°, insbesondere - im Zuge
der Flacheninanspruchnahme - durch ei-
nen Eingriff in die Tier- und Pflanzenwelt,
ausgegangen.

Nachdem zur Planung das Raumord-
nungsverfahren im Februar 2007 positiv
abgeschlossen wurde und im Oktober
desselben Jahres das Planfeststellungs-
verfahren eingeleitet wurde, begannen im
Januar 2009 die Erdrterungen der knapp
60.000 Einwendungen der Biirgerinnen
und Biirger.?! SchlieBlich muss entspre-
chend des Masterplans eine Erweiterung
der Infrastruktur stets "einem klar defi-
nierten Ziel von allgemeinem Interesse
dienen."*?

Die Inbetriebnahme der dritten Start- und
Landebahn ist ab 2011 geplant.??

Bekampfung von Kapazitatsengpas-
sen

Nationale Masterpliane

Auf nationaler Ebene wurde 2004 ein
"Masterplan zur Entwicklung der Flugha-
feninfrastruktur" von der deutschen Bun-
desregierung in die Wege geleitet. Der
Masterplan betrifft in erster Linie die bei-

den Hubflughdfen Minchen und Frankfurt,
sowie die Flughafen Diisseldorf,
KéIln/Bonn, Berlin, Hamburg, Stuttgart
und Hannover. Ziel dieses Plans ist es,
"einen Beitrag zur Sicherung und Star-
kung der internationalen Wettbewerbsfa-
higkeit des Luftverkehrsstandortes
Deutschland zu leisten."**

Europaischer Masterplan?

In Europa haben ca. 30 groBe Flughdafen
Kapazitatsprobleme. Das Europadische Par-
lament regte deshalb in einem Initiativbe-
richt an die Europdische Kommission an,
dass neben einem nationalen Masterplan
auch ein Masterplan auf europdischer
Ebene von Vorteil ware. Dieses Gesamt-
konzept ermdgliche den Mitgliedstaaten,
"nationale und grenziiberschreitende Ini-
tiativen zur Schaffung neuer Flughafenka-
pazitaten fir den internationalen Flug-
verkehr zu schaffen."?

Europaischer Aktionsplan und Obser-
vatory zur Flughafenkapazitat

2006 hat die Europdische Kommission ei-
nen "Aktionsplan fiir Kapazitat, Effizienz
und Sicherheit von Flughafen in Europa"
vorgelegt. Ausléser war das stark zuneh-
mende Wachstum im Luftverkehr (ausge-
nommen zu Zeiten der Finanzkrise).

Die Europaische Kommission zahlt die Ka-
pazitdat an Flughafen "zu dem am stark-
sten limitierenden Faktor", gerade dann,
wenn die Kapazitaten knapp werden. Es
wird davon ausgegangen, dass bei gleich-
bleibendem Kapazitatsniveau 2025 "mehr
als 60 europaische Flughafen stark lber-
lastet sein"*® werden. Neben der Uberlas-
tung der Flughafen wiirde es durch eine
Kapazitatskrise zu Problemen in der Si-
cherheit, Effizienz und im Wettbewerb
kommen.

Die Europaische Kommission hat aus die-
sem Grund eine Liste von MaBnahmen
aufgestellt, die der Krise entgegenwirken
sollen. Zu den finf SchlisselmaBnahmen,
die Aufgabe der Mitgliedslander sind, zah-
len:

B eine "bessere Ausnutzung der vorhan-
denen Flughafenkapazitdaten" (u. a. in
Zusammenarbeit mit Eurocontrol)

ein "konsistenter Ansatz fir den siche-
ren Betrieb an Flughafen" (hierzu ge-
hért u. a. die Kompetenzerweiterung



der EASA und die Nutzung von globa-
len Satellitennavigationssystemen)

die "Férderung der "Ko-Modalitat", der
Integration und Zusammenarbeit der
verschiedenen Verkehrstrager" (u. a.
mit Hilfe von Finanzmitteln des Euro-
paischen Fonds fiir regionale Entwick-
lung )

eine "Verbesserung der Umweltkapazi-
tat von Flughafen und des Planungs-
rahmens flir neue Flughafeninfrastruk-
tur"

die "Entwicklung und Umsetzung kos-
teneffizienter technologischer L&sun-
gen" (u. a. mit Hilfe des europdischen
Programms SESAR)

Des Weiteren wurde eine Beobachtungs-
stelle zur Untersuchung der Flughafenka-
pazitdten errichtet. Diese wurde am 4.
November 2008 durch die Europaische
Kommission erdffnet. Ihr gehéren alle
Mitgliedstaaten, Eurocontrol, SESAR,
Hochschulkreise und die Europaische
Kommission an. Die neue Beobachtungs-
stelle soll den Austausch von Daten und
Informationen zur Flughafenkapazitat er-
leichtern. Weiterhin kann sie Stellung-
nahmen abgeben, die als Grundlage fir
Leitlinien und Richtlinien dienen kdnnen.
Antonio Tajani, Verkehrskommissar und
Vizeprasident der Europadischen Kommis-
sion, sagte wahrend der Eréffnungsver-
anstaltung: "Die Beobachtungsstelle wird
uns in unserem Bestreben unterstiitzen,
Kapazitatsengpdasse, die infolge des steti-
gen Wachstums des Luftverkehrs in Zu-
kunft entstehen kénnten, unter Ein-
haltung der Umweltvorschriften zu ver-
meiden." Die Beobachtungsstelle wurde
zur Abarbeitung des vorgesehenen Ar-
beitsplans fiir eine Dauer von funf Jahren
errichtet.?’
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Trans-European Transport Network

Flughéafen als Teil der TEN-Ts

TEN-Ts sind transeuropdische Verkehr-
snetze, die der "Schaffung eines Raumes
ohne Binnengrenzen"?® dienen und den
Giiter- und Personenverkehr zwischen den
Mitgliedstaaten erleichtern sollen. Damit
dies moéglich ist, werden Infrastruktur-
maBnahmen mit Hilfe von verschiedenen
Finanzierungsinstrumenten wie der TEN
Haushaltszeile im europaischen Haushalt
sowie durch Kohasionsfonds geférdert.

Die internationalen Flughafen stellen
wichtige Schnittstellen im kiinftigen TEN-
Netz dar, die globale Verkehre aufnehmen
kdnnen. Im Luftverkehrssektor wird bei-
spielsweise der Flughafen Malpensa in Ita-
lien geférdert. Weiterhin wird auch das
Projekt SESAR mit 350 Millionen Euro ge-
fordert, das kiinftig die Technologie fir
einen einheitlichen europdischen Luftraum
bereitstellen soll.?*

2.2 Kapazitiatsengpasse in der Luft

Neben Kapazitatsengpdssen an Land
nehmen auch die Kapazitatsengpdsse in
der Luft stetig zu. Die Verordnung
95/93/EWG 'liber gemeinsame Regeln fir
die Zuweisung von Zeitnischen auf Flug-
hafen in der Gemeinschaft' dient dazu, die
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Zeitnischen in der Luft rechtlich zu regeln.
Laut ihr wird ein Slot bzw. eine Zeitnische
als "flugplanmaBige Start- und Landezeit,
die fir eine Luftfahrzeugbewegung an ei-
nem bestimmten Tag auf einem [...] koor-
dinierten Flughafen zur Verfiigung steht
oder zugewiesen wird"*°, bezeichnet. Die-
se Zeitnischen werden den Luftverkehrs-
unternehmen auf eine "unparteiische,
diskriminierungsfreie und transparente
Weise"?*! von einem unparteiischen Koor-
dinator zugeteilt, sodass bei Kapazitats-
engpassen eine effiziente Nutzung der
Kapazitdten gewadhrleistet wird. Die Luft-
verkehrsunternehmen missen nach der
"Use-it-or-Lose-it-Regel" den jeweiligen
Slot zu 80% pro Flugplanperiode nutzen;
anderenfalls fallt der Slot in einen Slotpool
und wird neu vergeben.

Foto: Athens International Airport "Eleftherios Veni-
zelos" S.A.

Die zu Beginn genannten aktuellen Zahlen
zum Luftverkehr haben verdeutlicht, wel-
che negativen Auswirkungen die aktuelle
Finanzkrise auf die Luftverkehrsbranche
hat. Zahlreiche Slots kdnnen nicht bedient
werden, da es an Passagieraufkommen
mangelt.’> Die Luftverkehrsunternehmen
kdnnen dadurch aktuell der "Use-it-or-
Lose-it-Regel" nicht gerecht werden und
stehen in Gefahr ihre "GroBvaterrechte"
zu verlieren oder die Slot-Regelung uné-
konomisch zu bedienen. Aus diesem
Grund hat die Europdische Kommission
am 10. Marz 2009 einen Vorschlag zur
Aussetzung der "Use-it-or-Lose-it-Regel"

10

fur die Sommersaison 2009 vorgeschla-
gen.

Fir die Gesellschaften wiirde dies bedeu-
ten, dass sie unwirtschaftlich gewordene
Verbindungen aufgeben kénnten, ohne
jedoch ihre Slot-Rechte fiir die ndachste
Saison zu verlieren. Flughafen kritisieren
jedoch diese Entscheidung. GroBBe Flugha-
fen haben hdufig lange Wartelisten von
Fluggesellschaften, die auf freie Slots war-
ten. AuBerdem wird ihnen durch diesen
Vorschlag eine EinbuBe in der Einnahme
von Start- und Landeentgelten zugemu-
tet.

2.3 Aligemeine Luftfahrt und Ge-
schaftsreiseluftfahrt

Ein weiterer Punkt im Zusammenhang mit
Kapazitatsengpassen, der nicht vernach-
lassigt werden darf, ist die Zunahme der
allgemeinen und Geschaftsreiseluftfahrt.
Diese Luftfahrt deckt ein Feld ab, das von
Sportfliegerei bis hin zum Betrieb hoch-
leistungsfahiger Geschaftsflugzeuge
reicht. 2006 machten die allgemeine und
die Geschaftsreiseluftfahrt laut Eurocont-
rol 9% aller Flugbewegungen aus. Die
Zahl ist doppelt so schnell gestiegen wie
in den Ubrigen Luftfahrtsegmenten. Aus
diesem Grund hat die Europdische Kom-
mission vor einem Jahr eine "Agenda fir
eine nachhaltige Zukunft der allgemeinen
Luftfahrt und der Geschéftsreiseluftfahrt"
herausgegeben. Ihr Ziel ist es, durch spe-
zielle Entlastungsbahnen und Flughafen-
bereiche sowie moderner Technologie, die
nur der allgemeinen Luftfahrt und Ge-
schaftsreiseluftfahrt dienen, Kapazitdten
an Land und in der Luft zu optimieren.>?

3. Liberalisierung

Das stetige Wachstum in der Luftver-
kehrsbranche ist zu einem groBen Teil
durch die Liberalisierung des Luftverkehrs
entstanden. Hierflir wurde eine Reihe von
MaBnahmen erlassen, die sich insbeson-
dere auf Bodenverkehrsdienste und Bei-
hilfen beziehen.

3.1 Bodenverkehrsdienste

Der erste Schritt in Richtung eines libera-
lisierten Luftverkehrs war die Offnung des



Marktes der Bodenabfertigungsdienste
durch die Richtlinie 96/67/EG. Bodenver-
kehrsdienste werden als Dienstleistungen
aus den Bereichen administrative Abferti-
gung, Fluggast-, Geback- und Frachtab-
fertigungen, Vorfeld, Reinigung, Betan-
kung, Stationswartung, Flugbetrieb, Be-
satzung, Transport und Bordverpflegung
beschrieben. Die Dienste kédnnen von dem
Flughafenbetreiber, von Fluggesellschaf-
ten oder von Dritten ausgefiihrt werden.
Die Mitgliedstaaten setzen fest, wie viele
Dienstleister die verschiedenen Abferti-
gungen ausfihren dirfen und kénnen die
Zahl der Nutzer, die ihre Dienste selbst
durchfiihren, auf zwei begrenzen, sodass
einer Marktéffnung nichts im  Wege
steht.?*

ST RED
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Ziel der Richtlinie ist weiterhin, die Be-
triebskosten der Luftfahrtunternehmen zu
senken und die Dienstleistungen zu ver-
bessern. In einem Bericht der Europa-
ischen Kommission liber die Umsetzung
der Richtlinie 96/67/EG wurden verschie-
dene Auswirkungen der Marktéffnung be-
schrieben: Seit dem Inkrafttreten der
Richtlinie hat der erhéhte Wettbewerb zu
einem verbesserten Preis-Leistungs-
verhaltnis der Bodenverkehrsdienste ge-
fihrt. Weiterhin ist die Zahl aller Boden-
verkehrsdienste im Durchschnitt gestie-
gen. Problematisch ist jedoch, dass der
Wettbewerbsanstieg sich negativ auf die
Beschaftigungsbedingungen ausgewirkt
hat. So haben einige Dienstleister qualifi-
zierte Arbeitskrafte entlassen und weniger
Qualifizierte fiir einen geringeren Lohn
eingestellt. Ein Rickgang der Beschéafti-
gung lasst sich aber nicht belegen.>®

Wahrend die Europdische Kommission im
November 2006 im Bereich der Bodenver-
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kehrsdienste einen weiteren Liberalisie-
rungsschritt geplant hatte, verhinderte
das Europdische Parlament diesen. Es
sollte zundachst Bilanz liber die 1996 ins
Leben gerufene Richtlinie gezogen wer-
den, bevor man eben diese wieder liber-
arbeitet.

3.2 Beihilfen

Um Uberlasteten Flughafen entgegenzu-
kommen und die Mobilitdt der Birger zu
fordern, hat die Europdische Kommission
Leitlinien fir staatliche Beihilfen aufges-
tellt, mithilfe dessen die Finanzierung von
Flughdfen und der Anlauf von Luftfahrtun-
ternehmen unterstitzt werden soll.
Staatliche Beihilfen sind - nach europa-
ischer Definition - Férdermittel, die einem
~klar definierten Ziel von allgemeinem
Interesse™ dienen miussen. Ist das der
Fall, so kénnen sie mit dem gemeinsamen
Markt als vereinbar angesehen werden.
Zu einem ,allgemeinen Interesse' lasst
sich die Zuganglichkeit zu Regionalflugha-
fen oder die regionale Wirtschaftsférde-
rung zahlen. Ferner dirfen Beihilfen die
Entwicklung des Handels in der EU nicht
beeintrachtigen. Ausgenommen von den
Leitlinien sind Flughafen, dessen Passa-
gierzahl jahrlich unter einer Million liegt.
Alle weiteren Beihilfen an Flughafen mis-
sen bei der Europdischen Kommission no-
tifiziert werden, damit AusbaumaBnahmen
nicht zu dauerhaften Subventionen fih-
ren. Auch Zuschiisse, die im Rahmen der
Finanzierung der Flughafeninfrastruktur
an groBe Flughdafen (> 1 Mio. Passagiere)
abgegeben werden, miissen der Europa-
ischen Kommission mitgeteilt werden, da
dieser Zuschuss Einfluss auf den Wettbe-
werb haben kénnte.?®

3.3 Drittes Liberalisierungspaket

Zwischen 1987 und 1993 wurde zur Auf-
I6sung der Kapazitatsbeschrankungen, fir
eine vollkommen freie Tarifgestaltung so-
wie fir einen freien Marktzugang der
Luftverkehr in drei Schritten liberalisiert.
Das dritte Liberalisierungspaket, dessen
rechtlicher Rahmen in der Verordnung
1008/2008/EG dargelegt wird, besteht
aus drei wesentlichen Bereichen, die zu-
nachst in drei einzelnen Verordnungen
geregelt wurden, aber durch die Neufas-



B BB Gae1xEp@E=F-1

sung 1008/2008/EG in einer
Verordnung zusammengelegt
Diese betrifft folgende Themen:

einzigen
wurden.

m "Erteilung von
gungen"

Betriebsgenehmi-

"Zugang von Luftfahrtunterneh-
men der Gemeinschaft zu Strecken
des innergemeinschaftlichen Flug-
verkehrs"

® "Flugpreise und Luftfrachtraten"

Durch die Liberalisierung konnte auf der
einen Seite eine Effizienzsteigerung der
europdischen Fluggesellschaften, ein
Wachstumsanreiz und ein vermehrter
Wettbewerb festgestellt werden. Im Zeit-
raum 1993-1998 ist die Zahl der Luft-
fahrtunternehmen auf dem europaischen
Markt von 132 auf 164 Unternehmen ge-
stiegen. Die Zahl der Strecken, die von
mehr als zwei Gesellschaften angeflogen
werden, hat sich seit 1992 verdreifacht.
Weiterfihrend sind im Allgemeinen die
Tarife gesunken. Nur fir flexible Flug-
scheine sind die Preise angestiegen. Das
Sinken der Flugpreise ist auf den ver-
mehrten  Wettbewerb  zuriickzufiihren.
Zahlreiche Luftfahrtunternehmen bedie-
nen immer mehr Strecken. Denn es ist
kaum ein neuer Markteintritt und kein
Marktaustritt zu verzeichnen.

AuBerdem haben Kapazitatsengpasse,
teure Bodenabfertigungsdienste sowie der
schlechte Zugang zu Slots die Effekte der
Liberalisierung verlangsamt.?’

Verkehrsaufteilung zwischen Flugha-
fen

Das dritte Liberalisierungspaket hat, ne-
ben den genannten MaBnahmen fiir einen
freieren Luftraum, Regeln fir eine Ver-
kehrsaufteilung zwischen Flughdafen auf-
gestellt. Diese Aufteilung, durchgefihrt
von den Mitgliedstaaten, stellt einen wich-
tigen Schritt dar, um groBe Flughafen, die
von Kapazitatsengpdssen gepragt sind, zu
entlasten. Dabei ist zu beachten, dass
beide Flughdfen dieselbe Stadt oder den-
selben Ballungsraum bedienen missen
und innerhalb von 90 Minuten durch eine
angemessene, d.h. haufige, zuverlassige
und effiziente o&ffentliche Verkehrsinfra-
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struktur angebunden sind. Ferner miissen
den Luftfahrtunternehmen die fiir sie er-
forderlichen Dienstleistungen geboten
werden, sodass ihre Geschaftsmoéglichkei-
ten nicht beeintréchtigt werden. Die Ab-
sicht der Mitgliedstaaten zur Verkehrs-
aufteilung wird von der Europaischen
Kommission geprift.

In fritheren Richtlinien sprach man in die-
sem Zusammenhang von einem "Flugha-
fensystem". Ein Flughafensystem be-
schreibt zwei oder mehr Flughafen, die
dieselbe Stadt oder denselben Ballungs-
raum bedienen. Die Flughafen Berlin-
Tegel und Berlin-Schénefeld, zusammen
mit dem ehemaligen Flughafen Berlin-
Tempelhof, bildeten beispielsweise ein
solches Flughafensystem.>®

Foto: Fraport AG

3.4 Flugsicherungsdienste

Die Zunahme im Luftverkehr hat zu wach-
senden Problemen gefiihrt, die sich we-
sentlich durch einen Austausch veralteter
Technologien gegen moderne reduzieren
lassen. Mit Hilfe des Flugverkehrsmana-
gements (ATM) lassen sich u. a. Abflug-
verspatungen und Stérungen wegen
schlechten Wetters und Unféllen verrin-
gern. Das Flugverkehrsmanagement fasst
alle Funktionen wie Flugverkehrsdienste,
Luftraummanagement und Verkehrsfluss-
regelung zusammen, die fir die sichere
und effiziente Bewegung von Luftfahrzeu-
gen erforderlich sind. Es wird auBerdem
mit Hilfe des Programms SESAR (Single
European Sky ATM Research) durch die
TEN-Ts geférdert.

Das Flugverkehrsmanagement wird im
Hinblick auf die Schaffung des Einheitli-
chen Europdischen Luftraums durch die



