Verordnung 550/2004/EG 'iber die Er-
bringung von Flugsicherungsdiensten im
einheitlichen europdischen Luftraum' ge-
regelt. Sie dient dazu, Verspatungen zu
verringern. Hierbei wird ein besonderer
Akzent auf die sichere und effiziente Er-
bringung von Flugsicherungsdiensten, d.h.
von Flugverkehrsdiensten, Kommunikati-
ons-, Navigations- und Uberwachungs-
diensten, Flugwetterdiensten und
Flugberatungsdiensten, gesetzt.?®

3.5 Flughafenentgelte

Die Flughafenentgeltrichtlinie 2009/12/EG
unterstiitzt die Flughafen, Investitionen
beispielsweise im Flughafeninfrastruktur-
bereich zu tatigen. Laut ADV bendtigen
die deutschen Verkehrsflughafen in den
ndchsten Jahren ca. 20 Milliarden Euro*
um Ausbauvorhaben realisieren zu koén-
nen. Da der Bundeshaushalt keine Mittel
fir Flughafen zur Verfigung halt, sind
Flughafenentgelte unabdingbar. Zu Flug-
hafenentgelten zahlen alle Abgaben, die
die Fluggesellschaften an das Flughafen-
leitungsorgan zahlen miissen, um die Ein-
richtungen und Dienstleistungen, die mit
Landung, Start, Beleuchtung und Abstel-
len von Luftfahrzeugen sowie mit der Ab-
fertigung von Fluggasten und Fracht im
Zusammenhang stehen, benutzen zu diir-
fen.

Insbesondere aber regelt die Entgeltrich-
tlinie, dass das Leistungsorgan der Flug-
hdfen den Luftfahrtunternehmen stets alle
Informationen uber die Zusammenset-
zung der Flughafenentgelte bereitstellt
und sie weiterfihrend (ber geplante In-
frastrukturvorhaben konsultiert, damit
eine vollstdndige Transparenz gegeben
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ist. All dies wird von einer unabhangigen
Behoérde gepriift.*! Die Luftfahrtgesell-
schaften legen in der Regel die bezahlten
Gebiihren auf die Tickets um. Diese ma-
chen jedoch nur einen kleinen Bereich von
weniger als 10% der Ticket-Kategorie
"Steuern und Gebiihren" aus - Tendenz
sinkend, da die Entgelte pro Passagier in
den letzten fiinf Jahren um jahrlich ein bis
zwei Prozent gesunken sind.

Die Flughafenentgelte sind insbesondere
von dem Geschaftsmodell, fiir das die
Flughdfen sich laut der Verordnung Ulber
Flughafenentgelte eigens entscheiden
dirfen, abhangig. Die Auswahl besteht
aus dem Modell des "Single Till" und dem
des "Dual Till". Seitens der Luftfahrtun-
ternehmen wird "Single Till" bevorzugt, da
unter diesen Umstdnden eine einzige Kas-
se als Berechnungsgrundlage fiir die Er-
hebung der Gebiihren verwendet wird und
somit die Gebihren geringer blieben.
SchlieBlich werden die Gebihren niedri-
ger, je hdher der Betrag in der Kasse ist.
Bei dem Konzept "Dual Till" hingegen wird
eine Kasse fir den Non-Aviation Bereich
und eine Kasse fir den Aviation Bereich
errichtet und die Gebiihren nur auf der
Grundlage letzteres berechnet. Dies hat
zur Auswirkung, dass die Gebihren fiir
die Fluggesellschaften hdher sind, da hier
der Betrag in der Kasse geringer ist und
die Flughafen zum Ausgleich héherer Ge-
biihren nehmen.

Die meisten Flughafen bevorzugen die Va-
riante des "Dual Till", da sie, als Wirt-
schaftsunternehmen agierend, ausschlieB-
lich am Non-Aviation Bereich verdienen
und dieses Geld benétigen, um den Aus-
bau der Infrastruktur zu finanzieren. Die
Einnahmen durch die Entgelte reichen
hierfir meist nicht aus.

4. Umwelt

Ein funktionierender Umweltschutz ist ei-
nes der Hauptziele einer nachhaltigen eu-
ropaischen Verkehrspolitik. Gerade in
Zeiten des langfristigen Wachstums ist es
wichtig, Zeichen zu setzen und zu reagie-
ren. Hierzu wurden emissionsgebundene
Start- und Landeentgelte vorgeschlagen
sowie larmbedingte Betriebseinschran-
kungen und Larmentgelte eingefiihrt.
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4.1 Emissionen

Die Luftfahrt der EU 27 hat einen Anteil
von 3% an der Gesamtmenge der Treib-
hausgasemissionen in der EU. Dieser Bet-
rag ist sehr gering, doch wird er durch
den zunehmenden Luftverkehr weiterhin
steigen. Sollte das langfristig prognosti-
zierte Wachstum anhalten, so kann von
einer Treibhausgasemissionssteigerung im
Zeitraum von 1990 bis 2012 von 150%
ausgegangen werden.

Hierbei sind die Flughafenregionen beson-
ders betroffen. Auf den Flughdafen fallen
50% der Emissionen durch das Starten
und Landen der Flugzeuge an. Die ande-
ren 50% entstehen durch den Personen-
und Warentransport zum bzw. vom Flug-
hafen. Zur Verbesserung der lokalen Luft-
qualitdat in Flughafenumgebung haben
einige Flughafen nun emissionsgebundene
Start- und Landeentgelte eingefiihrt. Die-
se unterstiitzen Verpflichtungen der In-
dustrieldander im Rahmen des Kyoto-
Protokolls, Treibhausgasemissionen zu
begrenzen oder zu reduzieren. Die Flug-
hafen erheben die Entgelte von den ein-
zelnen Fluggesellschaften pro Start und
pro Landung eines Flugzeugs. Dabei be-
ziehen sie sich nur auf Stickoxide und un-
verbrannte Kohlenwasserstoffe, da diese
hauptsachlich wahrend des Start- und
Landevorgangs entstehen.*” Um den ge-
nauen Wert zu berechnen hat die Euro-
pean Civil Aviation Conference eine so
genannte ERLIG-Formel erstellt.*?

Pilotprojekte in Deutschland
Am 1. Januar 2008 wurden in Deutsch-

land an den Flughafen Minchen und
Frankfurt am Main emissionsbezogenen
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Start- und Landeentgelten eingefiihrt.
Hierdurch sollen die Schadstoffe in der
Umgebung spirbar gesenkt werden.
SchlieBlich wickeln die beiden Flughafen
rund 50% des Luftverkehrs in Deutsch-
land ab und haben somit einen groBen
Einfluss auf die Umwelt.**

Alle von den beiden Flugh&fen startenden
und landenden Flugzeuge missen 3€ pro
Kilogramm emittierten Stickoxid zahlen.*
Die Hb6he des endgiiltig zu bezahlenden
Betrags hangt dabei vom Flugzeugtyp und
vom Triebwerk des Flugzeuges ab. Als
Beispiel: betagte Maschinen des Boeing-
Typs 747-200 miissen bis zu 2600€ zah-
len, wahrend moderne umweltfreundliche
Maschinen des Typs 737-800 nur ca. 75€
zu zahlen haben.*®

Foto: Flughafen Minchen, 2007

Dies soll einerseits einen Anreiz fiir den
Einsatz umweltfreundlicher Flugzeuge
bringen, und andererseits technologische
Innovationen férdern. Verkehrsminister
Tiefensee erklarte: "Die Luftfahrtunter-
nehmen sind nun aufgerufen, verstarkt
Triebwerke mit geringem NO,-AusstoB
einzusetzen. Forschung und Zulieferin-
dustrie fordere ich auf, Entwicklung und
Produktion von umweltfreundlichen Ant-
rieben voranzutreiben."*’

Neben den Flugh&fen Frankfurt am Main
und Minchen hat sich der Flughafen
KéIn/Bonn dem Projekt angeschlossen.
Der Flughafen Hamburg wird 2010 dem
Projekt beitreten.?® Neben den deutschen
Flughdfen wurden diese Entgelte ebenfalls
an schwedischen, schweizerischen und
britischen Flughdfen eingefiihrt. Dies
zeigt, dass die durch das Projekt gesetz-
ten Signale zur Beachtung der Stickoxid-
emissionen angekommen sind.



In der Europdischen Kommission wird ge-
genwartig an einem Richtlinienvorschlag
zu diesem Thema gearbeitet.

4.2 Larm

In Zeiten des Wachstums im Luftverkehr
nimmt der Larm an Flughafen vermehrt
zu. Der Begriff 'Larm' beschreibt jede Art
von Schall, die als stérend, lastig oder
schmerzhaft empfunden wird. Zur Veran-
schaulichung: wahrend ein Gesprach ei-
nen Einzelschallpegel von ca. 60dB(A)
hat, erreicht eine Boeing 747-400 beim
Start (Messung in 300m seitlicher Entfer-
nung) einen Einzelschallpegel von
90dB(A). Generell fihrt eine Erh&hung
von 10dB zu einer Verdoppelung der
Larmbelastung.*®

Die Larmbelastigung fir die Anwohner
von Flughdafen, besonders von Stadtflug-
hafen, ist ein sehr aktuelles Problem, das
aufgrund des zunehmenden Flugverkehrs
stetig steigt. Aus diesem Grund sind
larmbedingte Betriebseinschrankungen
und Larmentgelte unumganglich.

Liarmbedingte Betriebseinschrankun-
gen

Nach dem Abkommen der International
Civil Aviation Organization (ICAO) (An-
hang 16, Band I, Kapitel 3) gilt als zulds-
siger Hoéchstwert fir Flugzeuge ein
international zu beachtender Grenzwert.
Um der europdischen Bevdlkerungs- und
Flughafensituation gerecht zu werden hat
die europdische Union in der Richtlinie
2002/30/EG uber larmbedingte Betriebs-
beschrankungen auf Flughadfen der Ge-
meinschaft einen niedrigeren Grenzwert
definiert. Dazu wurde die Kategorie
"knapp die Vorschriften erfiillende Luft-
fahrzeuge" eingefiihrt, deren Larmhochst-
pegel den internationalen H&chstwert um
5 EPNdB unterschreiten muss, um auf eu-
ropdischen Flughafen eine Landeerlaubnis
zu erhalten. Das bedeutet, dass nur noch
zivile Unterschall- Strahlflugzeuge, die ein
Mantelstromverhaltnis von 2 oder weniger
besitzen oder nicht langer als 25 Jahre im
Betrieb sind, auf den Flugplatzen der
Mitgliedsstaaten verkehren diirfen. Als
Ausnahme gelten Flugzeuge besonders
armer Entwicklungslander. Fir Fluggesell-
schaften, die nachweisen k&énnen, dass
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die Frist von 25 Jahren ihren Betrieb un-
zumutbar einschrankt, kédnnen diese um 3
Jahre verlangert werden. Flugzeuge, die
nicht den Anforderungen entsprechen,
aber normgerecht umgeriistet werden
kénnen, dirfen weiterhin, unter den Be-
dingungen von Artikel 5 Absatz 1 der
Richtlinie 92/14/EWG die Flugplatze der
Mitgliedsstaaten anfliegen.>®

Nachtflugbeschriankungen

Neben den genannten MaBnahmen zum
Schutze vor Flugzeugldrm wurden in
Deutschland an 13 groBen Flughafen ab-
solute Nachtflugverbote bzw. Nachtflug-
beschrankungen ausgesprochen, um die
Flughafenanrainer vor ndachtlichem Flug-
zeuglarm zu schiitzen. Nur fiir die Flugha-
fen KéIn/Bonn, Miinster/Osnabrick,
Hannover und Frankfurt/Main gelten diese
Verbote "weitgehend"*! nicht. Am Flugha-
fen Frankfurt Main wird aktuell diskutiert,
inwieweit dies weiterhin bestehen bleibt,
nachdem im Zuge der Kapazitatserweite-
rung eine 4. Landebahn gebaut wird.>*

Zu Nachtflugbeschrankungen gibt es kei-
ne europaischen Regelungen.

Foto: Flughafen Minchen, 2007

Liarmentgelte

69 EU-Flughafen haben larmdifferenzierte
Landeentgelte eingefiihrt. Erster deutsch-
er Flughafen war der Frankfurter Flugha-
fen im Jahre 1974. Acht weitere deutsche
Flughafen kamen hinzu: Berlin-
Schénefeld, Berlin-Tegel, Disseldorf,
Hamburg, Hannover, KéIn/Bonn, Minchen
und Stuttgart.

Mit Einfihrung der Entgelte soll der Ein-
satz von larmdarmeren Flugzeugen unters-
titzt werden und ein Anreiz fir die
Beschaffung larmarmer Flugzeuge ge-
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schaffen bzw. der Austausch von larmrei-
chen Flugzeugen unterstiitzt werden. Die
Hoéhe der Gebuhren kann nach einer For-
mel des Vorschlages des Europdischen
Parlaments aus dem Jahre 2002 berech-
net werden und soll proportional zur
Larmbelastung der Flughafenanrainer
sein. Des Weiteren sind sie abhangig von
der Art der Luftfahrzeuge sowie vom
Héchstabfluggewicht des Flugzeuges.®?
Aufgabe der Flughdfen ist es, die Ho6he
der Gebiihren, die sie erheben, sowie die
erforderlichen Kriterien transparent anzu-
geben. Die erhobenen Entgelte dienen der
Finanzierung larmbezogener Programme
wie z.B. dem passiven Larmschutz, der
die Anwohner vor Ldrm schiitzen soll.>
Hierfir wurden laut der ADV in den ver-
gangenen Jahren mehr als 400 Mio. Euro
investiert. >°

5. Regionalflughafen

Flughafen werden als Regionalflughadfen
bezeichnet, wenn sie ein jdhrliches Passa-
gieraufkommen von bis zu finf Millionen
aufweisen.’® In der Regel liegen sie peri-
pher, da sie urspriinglich militdrischen
Zwecken dienten. Heute werden sie groB-
tenteils von Billigfluggesellschaften angef-
logen und dienen neben der
kommerziellen Nutzung auch der allge-
meinen Luftfahrt.>’

Laut ADV befinden sich in Deutschland 39
Regionalflughafen. Sie  verzeichneten
2007 ein Passagieraufkommen von zu-
sammen 5,8 Millionen. Auf die zwdIf groB-
ten Flughafen fielen alleine 3,4 Millionen
Passagiere.”® Wa&hrend die Priméar-, Se-
kundar-, und Tertiarflughdfen der EU-
Mitgliedsstaaten im Dezember 2008 im
Vergleich zum Vorjahr einen Verlust an
Passagieren von 6,7%, 9,3% und 8,9%
verzeichneten, registrierten die Regional-
flughéfen einen geringeren Verlust von
4,8%. Verglichen mit 2006 konnten diese
sogar ein positives Wachstum verzeich-
nen, wahrend das Flughafenwachstum der
anderen Kategorien negativ war.>®

Im Rahmen der EU-Politik helfen Regio-
nalflughafen und ihre Entwicklung, politi-
sche Ziele umzusetzen. Zundchst wird
durch eine flachendeckende Verteilung
von Regionalflughdfen die Mobilitdt der
Bevdlkerung geférdert und damit die Da-
seinsvorsorge gestarkt. So sollen sie es
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ermoglichen, dass die Regionen mit den
wirtschaftlichen, politischen und wissen-
schaftlichen Zentren der EU verbunden
sind und ein Hin- und Riickflug zu diesen
Zentren innerhalb eines Tages mdglich
ist.° AuBerdem entlasten sie internatio-
nale Flughafen, indem sie Passagiere in-
sbesondere mit innereuropaischen Zielen
aufnehmen. Ein dritter wichtiger Ge-
sichtspunkt ist, dass Regionalflughdafen
einerseits die Wirtschaft ihrer Region
starken und andererseits selbst Wirt-
schaftsakteure sind.®?

5.1 Kapazitatsengpasse
chen

ausglei-

Regionalflughafen dienen dazu, mit Hilfe
einer Umverteilung von Fliigen, groBe
Flughdfen zu entlasten. Diese Verkehrs-
aufteilung ist in der Verordnung
1008/2008/EG verankert.

Um eine Umverteilung der Flige zu er-
moglichen, sollten Regionalflughafen gilin-
stiger Weise in der Nahe der groBen Flug-
hafen liegen, so dass auf der einen Seite
keine groBen Umwege geflogen werden
mussen, auf der anderen Seite aber auch
den Passagieren keine groBen Umwege
zum Erreichen des Flughafens abverlangt
werden.

Ein treffendes Beispiel ist der Flughafen
Frankfurt-Hahn, welcher den Flughafen

Frankfurt/Main entlastet:

Quelle: Frankfurt Hahn Airport
Uberdies ist ein abgestimmtes Komple-
mentarangebot zwischen dem Entlas-
tungsflughafen und dem zu entlastenden
Flughafen hilfreich und erforderlich: der
Flughafen Mdnchengladbach stellt eine
solche entlastende Funktion fiir den Flug-
hafen Diisseldorf dar. MaBgeblich hierfir



ist eine geringe Distanz von ca. 30 km
zwischen den beiden Flughafen und ein
70%-Anteil des Flughafen Diisseldorfs am
Regionalflughafen Ménchengladbach.®?
Nicht zuletzt sind auch der Einsatz globa-
ler Satellitennavigationssysteme und eine
verbesserte Zugdnglichkeit der Regional-
flughéfen durch andere Verkehrsmittel
wichtige Komponenten um eine Entlas-
tung zu ermdglichen.

5.2 Wirtschaftsforderung

Durch das Freiwerden militarischer Flug-
pldtze seit Ende des Kalten Krieges ent-
standen in den betroffenen Flughafen-
regionen erhebliche arbeitsmarkt- und
strukturpolitische Probleme. Eine Reinbet-
riebnahme der Regionalflughafen nach
Abzug des Militars sollte insbesondere der
Unterstiitzung der Regionen und dem
Kampf gegen die Strukturprobleme die-
nen. Denn: Regionalflughafen unterstit-
zen den heimischen und internationalen
Tourismus, schaffen neue Arbeitsbereiche
und -platze und verbessern die Kaufkraft
in der Region. Zahlen belegen dies. An
allen deutschen Flughafen reisten im Jah-
re 2007 ca. 62% mehr Ubernachtungs-
gaste per Luft nach Deutschland als 2002.
Bezogen auf die Geschaftsreisen stellen
dies 47% dar und bezogen auf Urlaubsrei-
sen 80%.%

Ein Zeichen in der Kombination Regional-
flughafen und Tourismus setzt auch das
Foérderprogramm "leader" der Europa-
ischen Union. Es unterstiitzt u. a. mit Hilfe
des Potentials des Flughafen Hahns den
Tourismus in der Region Hunsriick.

Aus unternehmerischer Sichtweise be-
ginstigen Regionalflughdfen den Raum
flir international tatige Unternehmen, die
dort ansdssig sind, oder aber dienen als
Pull-Faktoren, damit sich weitere Unter-
nehmen in der umliegenden Region nie-
derlassen. Laut einer aktuellen Studie der
Initiative "Luftverkehr fir Deutschland" ist
die Luftverkehrsanbindung der drittwich-
tigste Standortfaktor fir international ta-
tige Unternehmen. Wirde sich diese
Anbindung verschlechtern, so gaben laut
Studie die Unternehmen an, ihre Standor-
te einzuschranken oder gar zu schlie-
Ben.%

Durch die in den von der Initiative
deutschlandweit untersuchten Flughafen-
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umlandregionen ansdassigen 9.200 Unter-
nehmen wurden bereits tGber 2,2 Millionen
Arbeitsplatze und umfangreiche Direktin-
vestitionsbestidnde in H6he von 425 Mil-
liarden Euro gesichert.®®> 2007 sicherten
die einreisenden Gaste ca. 390.000 Ar-
beitsplatze. °® Der Ausbau des Regional-
flughafens Frankfurt-Hahn schaffte alleine
nahezu 3000 Arbeitsplatze in der struk-
turschwachen Umlandsregion.®’

Starkung der Region -
Das Beispiel Flughafen Weeze

Ein aktuelles Beispiel der Wirtschaftsfor-
derung ist der ehemalige Militarsflugha-
fen, heutige Regionalflughafen Airport
Weeze. Hier wurde 1997 das Konzept "Eu-
regionales Zentrum fir Luftfahrt, Logistik
und Gewerbe" beschlossen, mit dessen
Hilfe der Business-Park "Airport City Wee-
ze" entstand. Ziel dieses Projektes ist es,
negative Effekte wie Arbeitsplatz-, Kaufk-
raft- und Einkommensverluste, die die
SchlieBung der britischen Militarbasis mit
sich brachte, mit Hilfe positiver Nachfol-
genutzung des Gebietes zu bestreiten.

"Die negativen Effekte des Abzugs der
Briten sollten kompensiert werden", so H.
Terhorst, Marketing Manager des Airport
Weeze.®® Die Flughafenumgebung bietet
hierfiir nétiges Potential. Das Gebiet ver-
fagt Uber hinreichend leerstehende Ge-
baudekomplexe, sowie (ber 620 ha
Flache, die von mehr als 50 niedergelas-
senen Unternehmen genutzt wird.*® Diese
stammen aus den Branchen Einzelhandel,
GroBhandel, Touristik, produzierendes
Gewerbe, Behdrden und Organisationen.
Ihnen werden seitens der Flughafen Nie-
derrhein GmbH die erforderliche Infrast-
ruktur wie Flachen, Gebdude, Daten- und
Versorgungsnetze angeboten. Des Weite-
ren unterstitzt die Flughafengesellschaft
Synergien und Kooperationen hiesiger Un-
ternehmen.

Nach sechsjahriger Praxis ist laut Airport
Weeze eine Zunahme der Arbeitsplatze
am Flughafen zu verzeichnen, die sich im
Verhaltnis zu den Arbeitsplatzen auBer-
halb des Flughafens mit 1:3 bis 1:5 be-
schreiben lasst. Dies verdeutlicht den
Stellenwert des Gewerbeparks in der Re-
gion. Zu weiteren regionalen Effekten las-
sen sich ein Anstieg in der Zahl der



B BB Gae1xEp@E=F-1

Ubernachtungen und einer damit verbun-
denen Imageaufwertung feststellen.”®

Das Charleroi-Urteil

Neben der genannten positiven Unterstit-
zung der Regionen durch die Regional-
flughafen sollte nicht vergessen werden,
dass Flughafen, deren planungsrechtliche
Hoheit die Bundeslander tragen, als Pres-
tigeobjekte gelten und die Férderung so-
mit meist anderen dringlichen Infra-
strukturmaBnahmen vorgezogen wird.
Dies kann zu einer Verzettelung seitens
der regionalen Gebietskdrperschaften flih-
ren, da nicht jeder Regionalflughafen die
Wirtschaft nachhaltig férdert und unter
Umstanden durchgehend subventioniert
werden muss.

Foto: Flughafen Wéé/ie

In einem Verfahren (ber den Flughafen
Charleroi entschied die Europdische
Kommission, dass uUbertragene Beihilfen
der Region Wallonien an die Fluggesell-
schaft Ryanair unrechtmaBig waren.
Nachdem die Fluggesellschaft jedoch Re-
vision einlegte, stellte die Europdische
Kommission fest, dass sie nicht ausrei-
chend gepriift hatte, ob die Region als
staatliche oder wirtschaftlich tatige Einheit
die Beihilfen zur Verfiigung stellte. Im
ersten Verfahren war die Europdische
Kommission noch davon ausgegangen,
dass die Region als staatliche Behérde
agierte. Dies war jedoch verboten, da die
Beihilfen nicht mit dem gemeinsamen
Markt vereinbar waren. Nach dem die Air-
line Ryanair daraufhin beim Gericht erster
Instanz Klage erhob, stellte sich im zwei-
ten Verfahren heraus, dass die Region
Wallonien als eine wirtschaftlich tatige
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Einheit arbeitete und somit die Beihilfen
gewadhrt werden mussten.’?

Billigfluggesellschaften an Regional-
flughifen

Laut dem ADV Low Cost Monitor vom Feb-
ruar 2008 sind in Deutschland derzeit 23
Low Cost Carrier tatig.”> Im Juli 2008
misste das Low Cost Segment von Air
Berlin die meisten Flugstarts (2.200 Be-
wegungen), gefolgt von Germanwings
(929 B.) und TUIfly (657 B.). Die Flugge-
sellschaft Ryanair (613 B.) erreichte aber
das starkste Wachstum. Es lag bei 20%.
Insgesamt gesehen tragen die sieben
gréBten Low Cost Carrier 94% des deut-
schen Marktes. Air Berlin tragt davon al-
leine 41% und Germanwings, TUIfly und
Ryanair jeweils 12%. National und gren-
zliiberschreitend werden insgesamt 665
Strecken durch Low Cost Carrier bedient.
Der Wettbewerb untereinander entwickelt
sich nur gering. Auf 575 Strecken fliegt
jeweils nur ein Anbieter.”?

In den nachsten Jahren wird im Low Cost
Sektor von zunehmenden Sattigungsten-
denzen ausgegangen, jedoch wird das
Wachstum immer noch lber dem Ge-
samtwachstum des Flugverkehrs liegen.
Das Konzept 'Billigflieger' - glinstige Flige
durch Internetbuchung und einem Ver-
zicht auf Ausstellung von Flugscheinen,
kurzen Bodenzeiten, Einsatz von Punkt-
zu-Punkt-Verkehr, Verwendung nur eines
Maschinentyps zur Reduzierung der War-
tungskosten, sowie Konzentration auf
kurzen Flugstrecken’® - wurde friither
meist nur an Regionalflughafen ange-
wandt. Heute ist das héchste Aufkommen
an Low-Cost-Carrier tatsachlich an den
Flughafen Berlin, KéIn/Bonn und Minchen
zu verzeichnen.

In vielen Fallen werden Billigfluggesell-
schaften von Flughafen mit Hilfe von Sub-
ventionen angelockt. Die Airline Ryanair
baut auf die Zuschiisse, die sie von den
Flughdfen erhdlt. Daraus folgt, dass die
Flughdfen haufig mehr Geld an Ryanair
abgeben, als sie von der Airline bekom-
men. Treffendes Beispiel ist der Flughafen
Frankfurt-Hahn. Durch die Einfihrung ei-
nes Hahntalers hatte Ryanair zusatzlich
drei Euro Terminalgebiihr pro Passagier
zahlen missen. Da Ryanair dies aber
nicht akzeptierte, drohte die Airline mit



einer Reduzierung von Flugzeugen am
Standort Hahn. Der Flughafen Frankfurt
Hahn aber ist auf die Fluggesellschaft an-
gewiesen, sodass er sich gegen den
Hahntaler entschied.’”® Laut einem Bericht
des ZDF wird er in den nachsten Jahren
keine schwarzen Zahlen schreiben. Er
muss dauersubventioniert werden, da er
nicht profitabel ist. Ein Rickzug von Rya-
nair wiirde den "Verlustbringer" nur nega-
tiv unterstiitzen.”®

Foto: Flughafen Minchen, 2007

5.3 Public Service Obligation (PSO)

Public Service Obligations dienen dazu,
angemessene, reguldare  Luftverkehrs-
dienste auf weniger profitablen Flugstre-
cken zu unterstiitzen, die aber die
Daseinsvorsorge und die Anbindung zwi-
schen den Regionen fiir die Bevdlkerung
sichert. Hierzu zdéhlen insbesondere Stre-
cken zwischen Regionalflughafen. Typi-
sche PSO- Beispiele sind Irland oder der
Norden von Norwegen, da dort die Bevdl-
kerungsdichten sehr gering sind.

PSOs werden von den EU-Mitgliedstaaten
aufgestellt und stitzen sich auf die Ver-
ordnung 1008/2008/EG 'liber die gemein-
samen Vorschriften fir die Durchfiihrung
von Luftverkehrsdiensten in der Gemein-
schaft'. Demnach kann ein Mitgliedstaat
einem Luftfahrtunternehmen gemeinwirt-
schaftliche Verpflichtungen auferlegen, die
die Luftfahrtunternehmen unter rein wirt-
schaftlichen Gesichtspunkten nicht einhal-
ten wiirden. Hierzu z&hlen feste Stan-
dards beziglich Kontinuitdat, RegelmaBig-
keit, Kapazitdt und Preisgestaltung. Alle
Auferlegungen, Anderungen und Aufhe-
bungen der Public Service Obligations,
sowie die dazugehdrigen Ausschreibungen
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fiir eine Luftfahrtstrecke missen im
Amtsblatt der Europdischen Union veréf-
fentlicht werden.

6. Sicherheit

Im englischsprachigen Raum wird das
Thema Sicherheit in zwei Kategorien un-
terteilt: der 'Security' und der 'Safety'.
Der Term 'Security' bezieht sich im Allge-
meinen auf Terrorabwehr, wohin gegen
der Term 'Safety' sich auf die technische
Sicherheit auf Flughafen und in Flugzeu-
gen bezieht. In der deutschen Sprache
gibt es eine solche Abgrenzung nicht, so-
dass im Folgenden die englischen Begriffe
verwendet werden.

6.1 Security

Seit den Terroranschldagen in den USA am
11. September 2001 ist das Sicherheits-
konzept von internationaler und nationa-
ler Seite sowie Seitens der Fluggesell-
schaften grundlegend (berarbeitet wor-
den. Hierzu zdhlen neben der Verabschie-
dung der Verordnung 2320/2002/EG zur
Festlegung gemeinsamer Vorschriften fir
die Sicherheit in der Zivilluftfahrt u. a.
verbesserte Check-Ins durch neue Tech-
nologien und verscharfte Flugsicherheits-

kontrollen an Flughafen und in
Flugzeugen.
2008 wurde die Verordnung

2320/2002/EG durch die Verordnung
300/2008/EG aufgehoben. Dies soll die
ehemalige Verordnung vereinfachen, har-
monisieren und klarer fassen und das Si-
cherheitsniveau verbessern. Ein besonde-
rer Unterschied zwischen den beiden
Verordnungen liegt in der Verdéffentlichung
einer Liste mit verbotenen Gegenstdanden
im Handgepack. Sie ist in der Durchfiih-
rungsverordnung 820/2008/EG einsehbar.
Ausléser der Verdéffentlichung war die Kla-
ge eines Passagiers, der 2005 einen Ten-
nisschldger mit in ein Flugzeug nehmen
wollte, dies aber nicht durfte. In der
Durchfiihrungsverordnung 820/2008/EG
wird ein Tennisschldager als ein "stumpfes
Instrument, das Verletzungen hervorrufen
kann" beschrieben. Da aber in der zu die-
sem Zeitpunkt geltenden Verordnung
2320/2002/EG die Liste verbotener Ge-
genstande nicht verdéffentlicht wurde, war



diese fir den unwissenden Birger nicht
rechtlich verbindlich.

Damit eine sichere Terrorabwehr gewdhr-
leistet ist, missen beim Betreten von
Flughafenbereichen Personen und Fahr-
zeuge, Gepack und Fracht Kontrollen un-
terzogen werden, die den einzelnen
Sicherheitsbereichen angepasst sind. Hier
wird Uberprift und verhindert, dass ver-
botene Gegenstdande und Flissigkeiten in
den Sicherheitsbereich gebracht werden.
Dies ist durch Einsatz spezieller Scanner
maglich.

Neue Sicherheitsbestimmungen
fiir Handgepack

Auf Fliigen, die in der EU starten, diirfen Fliissigkeiten nur
noch eingeschrénkt mitgefiihrt werden.

<Volumen max. 11
< wiederverschlieBbar

< transparent

Medik und ung,

die wahrend des Fluges an Bord benétigt
werden, konnen auBerhalb des
Plastikbeutels transportiert werden.

Duty-Free-Artikel, die an Flughéfen in der EU
oder an Bord eines Flugzeuges einer
EU-Fluggesellschaft erworben wurden, diirfen
weiterhin mitgefiihrt werden.

Fliissigkeiten

Seit dem versuchten Terror-Anschlag
durch explosive Flissigkeiten in London
im August 2006 missen nun auch Flis-
sigkeiten Uberprift werden. Fir das Er-
kennen explosiver Mittel in Flissigkeiten
gibt es bisher keine geeigneten Scanner.
Aus diesem Grund wurde 2006 ein Verbot
flir Flissigkeiten im Handgepdack durch die
Verordnung 1546/2006/EG erlassen. Seit
dem 06.11.2006 gehéren nun Flissigkei-
ten mit einer Menge iber 100ml zu den
verbotenen Gegenstdnden im Handge-
pack.
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Um den Abfertigungsprozess an den Si-
cherheitskontrollen zu beschleunigen und
tausende von Tonnen an Flissigkeitsmill
zu sparen, werden aktuell neue Technolo-
gien, neue Erkennungsgerate fir Flissig-
keiten entwickelt, die das Verbot von
Flissigkeiten im Handgepack bis April
2010 wieder aufheben kdnnten. Bis heute
hat sich Deutschland als einziges EU-
Mitgliedsland gegen eine Aufhebung der
Flissigkeitsvorschrift ausgesprochen.

Das Europdische Parlament begriiBt diese
Abschaffung, da das Verbot von mitge-
fihrten Flassigkeiten terroristische Aktivi-
taten nicht verhindern kann und un-
nétigen Sondermill produziert.

Body Scanner

Neben neuen Technologien zur Erkennung
von Sprengstoffen in Flissigkeiten wurden
neue Technologien zum scannen von Pas-
sagieren entwickelt, die die Europdische
Kommission europaweit auf Flughafen zu-
lassen will. Im November 2008 hat die
Europdische Kommission ihren Vorschlag
aufgrund von Protesten wieder auf Eis ge-
legt.

Die sogenannten Body Scanner ermdgli-
chen es mithilfe elektromagnetischer
Strahlen im Terahertz-Bereich, Passagiere
bis auf die Haut zu durchleuchten und in
dreidimensionaler Ansicht die Umrisse der
Personen ohne Kleidung darzustellen.
Zum Schutze der Intimsphdre werden die
Gesichter der Passagiere unerkenntlich
gemacht. AuBerdem werden die Raume
der Kontrolleure weit entfernt von den
Body Scannern errichtet, damit kein di-
rekter Vergleich mit der gescannten Per-
son mdaglich ist. Die Aufnahmen werden
nach der Kontrolle sofort wieder geléscht.
Neben der Ablichtung von Metallgegens-
tanden wird zusatzlich erméglicht, Plastik-
sprengstoffe und Keramikmesser zu
erfassen.

Die Body Scanner sind umstritten. In den
USA wurden sie bereits eingefiihrt. Auf
europdischer Ebene wurden diese Gerate
zum Test an den Flughafen Amsterdam,
London und Zirich aufgestellt. Die Benut-
zung der Scanner durch die Passagiere ist
in dieser Testphase freiwillig. Deutschland
selbst ist gegen die Verwendung von Body
Scannern, da durch den "virtuellen Strip-
tease [...] die Intimsphare verletzt" wir-



