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Kleine Anfrage

des Abgeordneten Dr. Heiner Garg (FDP)

und

Antwort

der Landesregierung – der Minister für Wirtschaft, Technologie und Verkehr

Verlängerung der Start- und Landebahn des Flughafens Kiel-Holtenau

Vorbemerkung des Fragestellers:

In den Kieler Nachrichten vom 25. Mai 2002 wird der Marketingchef der Cimber Air mit
den Worten zitiert: „Wir sehen keine Notwendigkeit für eine Erweiterung, weil wir mit
der vorhandenen Landebahn von 1260 Metern auskommen.“ Das Ministerium für Wirt-
schaft, Technologie und Verkehr des Landes Schleswig-Holstein erwiderte, dem Land
lägen andere schriftliche Aussagen vor.

1.
Ist der Landesregierung ein konkreter Anlass bekannt, welcher den Marketingchef der
Cimber Air, Henrik Jørgensen, zu der Aussage veranlasst hat, eine Verlängerung der
Start- und Landebahn sei nicht notwendig?

Nein

2.
Liegt diese Äußerung Jørgensens schriftlich vor? Falls ja, in welcher Form
(Pressemitteilung, Brief o.ä) und wer ist Adressat dieses Schriftstücks?

Der Landesregierung liegt eine schriftliche Äußerung nicht vor.
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3.
Welches Datum tragen die ‚anderen schriftlichen Aussagen’ der Cimber Air, in denen
die Notwendigkeit einer Verlängerung der Start- und Landebahn unterstrichen werden?
Welchen genauen Wortlaut haben diese Schriftstücke, wer war Adressat dieser
Schriftstücke und wer hat sie für die Cimber Air unterzeichnet (bitte Name und Funkti-
on des bzw. der Unterzeichner angeben)?

a) Schreiben der Cimber Air vom 01.05.2001 an die Kieler Flughafengesellschaft,
Unterzeichner: Jørgen Nielsen, Geschäftsführer Cimber Air.

b) Expertengespräch mit Vertretern der Deutschen Lufthansa, Cimber Air und der
Arbeitsgemeinschaft Deutscher Flughäfen (ADV) am 17.05.2001.
Seitens der Cimber Air waren vertreten: Jørgen Nielsen und Jochen Bauerfeind.

c) Schreiben der Cimber Air vom 29.11.2001 an das Ministerium für Wirtschaft,
Technologie und Verkehr, Unterzeichner: Jochen Bauerfeind, V.P. Industry Affairs

d) Schreiben der Cimber Air vom 27.05.2002 an das Ministerium für Wirtschaft,
Technologie und Verkehr, Unterzeichner: Jørgen Nielsen, President.

Die drei Schreiben und das Protokoll des o.g. Gesprächs sind als Anlage zur Kleinen
Anfrage beigefügt.

4.
Wie bewertet die Landesregierung die Aussage Jørgensens, in der die Notwendigkeit
zur Verlängerung der Start- und Landebahn vehement bestritten wird?

Cimber Air hat im Schreiben vom 27.05.2002 mitgeteilt, dass Herr Jørgensen keine
offizielle Unternehmensstellungnahme abgegeben hat.

5.
Wie bewertet die Landesregierung die offensichtliche Diskrepanz zwischen den
Aussagen mit denen Vertreter der Cimber Air am 25.05.02 in den Kieler Nachrichten
zitiert werden und den Aussagen von Vertretern der Cimber Air aus dem Jahr 2001,
auf die sich die Landesregierung beruft?

Es ist nicht Aufgabe der Landesregierung, innerbetriebliche Differenzen zu bewerten.
Die Landesregierung geht davon aus, dass die Aussagen des Geschaftsführers, Herrn
Jørgen Nielsen, maßgebend sind. Von ihnen sieht sich die Landesregierung in ihrer
Absicht bestätigt, die Start- und Landebahn auszubauen, damit der Flughafen Kiel-
Holtenau künftigen Anforderungen im europäischen Regionalflugverkehr entspricht.
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Herrn  
Minister Dr. Rohwer 
 
a.d.D. 
 

Ergebnisvermerk zum Expertengespräch mit Vertretern der DLH, Cimber Air und 
ADV am 17. Mai 2001 
 

 
Teilnehmer − Dr. Bernd Rohwer, Minister 

− Klaus Schneider, Leiter Referat Luftfahrt 
− Dr. Ing. Heinz Rethage, Dezernent, LH Kiel 
− Bernd Nierobisch, Geschäftsführer AG Deutscher Flughäfen ADV 
− Jörgen Nielsen, Geschäftsführender Gesellschafter Cimber Air 
− Jürgen Bauerfeind, General Manager Cimber Air 
− Dipl. Ing. Volker Schierle, General Manager Flight Operation  

                                          Standards, Lufthansa 
− Herr Dietz, Flight Operation Standards, Lufthansa 
− Herr Köhn, Geschäftsführer KFG 
− Joachim Steinhäuser, Flugbetrieb-/Sicherheitsstandards,  

                                    Referat Luftfahrt ( Unterzeichner ) 
 

Anlass und Ziel des 
Gespräches 

− Das Gespräch erfolgte auf Einladung von Herrn Minister  
Dr. Rohwer. Das Expertengespräch war darauf ausgerichtet, The-
sen und Prognosen der Potenzialanalyse vor allem zur Flottenpolitik 
und der erforderlichen Ausbaustandards zu verifizieren. 
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Kernfragen und 
Ergebnis 
 
 

− 1. Welche Steigerungsraten sind im Segment des Linien- 
    luftverkehrs realistisch zu erwarten? 
 
    DLH und Luftverkehrsgesellschaften prognostizieren die zu  
    erzielenden Zuwachsraten in 5 jährigen Zeitabschnitten. 
    Beim Passagieraufkommen prognostiziert DLH für den Zeitraum  
    von 2001 – 2006 eine Steigerung von 6% pro Jahr. Weltweit wird  
    eine Steigerungsrate von 8% pro Jahr erwartet. Die für den Flug- 
    platz Kiel unter der Voraussetzung eines Ausbaues in diesem  
    Segment in der Potenzialanalyse für den Zeitraum von 2001-  
    2011 mit 5 bis 7 % prognostizierten jährlichen Wachstumsraten  
    werden von allen Experten als realistisch eingeschätzt. 
 

− 2. Welche Zukunftsperspektive hat der Einsatz von Turbopropflug- 
    zeugen im Linienluftverkehr? 
 
     Turbopropflugzeuge werden auch zukünftig im Passagierverkehr  
     eingesetzt werden. Bei geringerem Kraftstoffbedarf kann der  
     Einsatz eines Turboprop auf Kurzstrecken durchaus seine  
     Berechtigung haben, da geringere Kraftstoffverbräuche den  
     Einsatz dort wirtschaftlicher machen können. Auch auf Neben- 
     strecken mit geringerer Transportanforderung kann der Einsatz  
     aus Expertensicht weiterhin sinnvoll sein. 
 
     Ein besonderes Problem für den Einsatz von Turbopropflugzeu- 
     gen wird allerdings schon jetzt, vielmehr noch für die Zukunft im  
     Zielverkehr zu den Großflughäfen der Metropolregionen gese- 
     hen. Die Infrastruktur dieser Flughäfen hält weder am Boden  
     noch in der Luft mit dem Wachstum der Luftfahrt Schritt. Am  
     Flughafen Frankfurt stagniert das Wachstum bereits wegen des  
     komplett ausgelasteten Systems. Auch Berlin und Düsseldorf  
     operieren bereit jetzt an den Grenzen ihrer Kapazität. 
      
     ADV, DLH und Cimber Air stimmen darin überein, dass diese 
     Situation auf Flughäfen den Einsatz von Flugzeugen zu den ent- 
     sprechenden Destinationen zukünftig maßgeblich bestimmen  
     wird. Diese Entwicklung wird damit zur Folge haben,  
     dass dort (a) größere Flugzeuge zum Einsatz kommen müssen,  
     (b) ein homogener Flottenmix gefordert sein wird, um(a) durch  
     höheres Sitzplatzangebot und (b) höhere Geschwindigkeiten  
     und Umlaufzeiten bestehenden Defiziten entgegenzuwirken. 
 
     Weisen Turbopropflugzeuge noch mit Regionaljets vergleichbare 
     Sitzplatzzahlen aus, sind sie Jets im Geschwindigkeitsspektrum  
     allerdings deutlich unterlegen. 
     Diese Tatsache wird den Einsatz von Turboprop zu den „Central 
     Hubs“ in Zukunft kaum noch zulassen. 
 

− 3. Wie ist der Trend bei der Flottenpolitik der Luftverkehrs- 
    gesellschaften; wodurch wird er bestimmt? 
 
    ADV und DLH stimmen darin überein, dass die Flottenpolitik sich  
    eindeutig in Richtung Regionaljet ausrichtet. Der Trend wird aus- 
    gelöst durch die Anforderung des Marktes. 
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    Bestimmt wird er (a) durch die Forderung des Kunden nach höhe- 
    rem Komfort und schnelleren Verbindungen. 
    (b) Unternehmensinteressen, die zur Verbesserung der Wirt- 
    schaftlichkeit auch die Erhöhung der Einsatzflexibilität durch  
    Homogenisierung des Flottenmix erforderlich machen.  
    (c) Kapazitäts-/ Slotproblematik, wie zu Frage 2 ausgeführt. 
    Die Flotte der Lufthansa Cityline ist bereits insgesamt auf Jet  
    umgestellt. Cimber Air stimmt der Trendbeurteilung grundsätzlich 
    zu. Bei der eigenen Flottenpolitik präferiert Cimber jedoch zu 
    nächst noch weiter den Einsatz von Turboprops. Neben den z.Z.  
    bereits vorhandenen 2 CRJ 200 hat Cimber sich jedoch für die 
    zukünftige Beschaffung Optionen für 4 weiterer CRJ 200 gesi- 
    chert. 
 
4. Wie ist ein Ausbau zu dimensionieren um den Anforderungs- 
    profilen des Linienluftverkehrs auch in der Zukunft zu genügen. 
    Ist ein Ausbau für Linienluftverkehr ggf. nicht erforderlich, bzw. 
    ergibt sich Ausbaubedarf evtl. auch aus anderen Gründen? 
 
    A.)Variante 1 ( 2400m S/L- Bahnlänge + 300m Streifen) 
    Ein Ausbau der S/L- Bahn auf eine Länge von insgesamt 2700 m 
   ( 2400m S/L- Bahnlänge + 300m Streifen ), wie sie vom Gutachter 
    in der Potentialanalyse als Ausbaustufe vorgesehen, Bemes- 
    sungsflugzeug Airbus A 319, ist nach Ansicht der Experten nicht 
    erforderlich, um den in Frage stehenden Fluglinienverkehr für die  
    Zukunft zu sichern.  
    Ein entsprechender Ausbau würde den Flugplatz Kiel allerdings  
    in die Lage versetzen, weitestgehend alle heutigen und auch zu 
    künftigen flugbetrieblichen Anforderungen des Marktes in den  
    Segmenten des Linien- und des Pauschalreiseverkehrs zu bedie-
    nen. 
 
    B.) Variante 2 ( 1800 m + 300m ) 
    LH Cityline bedient das Streckennetz im Regionalluftverkehr  
    z.Z. mit Jets vom Typ CRJ 200. Mit seiner Leistung und den an 
    gebotenen 50 Fluggastsitzen genügt der Jet heutigen Anforde- 
    rungsprofilen des Regionalluftverkehrs. Im Vergleich mit anderen 
    auf dem Markt oder noch in der Entwicklung befindlichen Re- 
    gionaljets, z.B. ERJ 170, Saab 2000 oder Dornier 528, kann die  
    CRJ 200 z.Z. als repräsentatives Bemessungsflugzeug für einen  
    erforderliche Ausbau angesehen werden. 
 
    Das Luftfahrzeug benötigt eine Startbahnlänge von 1768 m. Als  
    benötigte Landebahnlänge werden vom Hersteller 1478 m aus 
    gewiesen.  
 
    Nach internationaler Vorschrift ( Anhang 14 zum Abkommen über 
    die internationale Zivilluftfahrt ) und nationale Vorschriften über  
    die zu fordernden Hindernisfreiheiten für Instrumentenlandebah- 
    nen fordern vorzuhaltende Sicherheitsstreifen: Für Start mindes- 
    tens 60 m, für Landungen 300 m. 
 
    Nach Ansicht der Experten ist Variante 2 geeignet den Linien- 
    flugbedarf zu decken und zukunftssicher zu betreiben. Ein Regu- 
    lativ für den Pauschalreiseverkehr könnte dabei die Beibehaltung  
    der jetzigen Ausbaubreite von 30 m darstellen, da viele Charter - 
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    unternehmen für ihren Flugbetrieb S/L –Bahn Mindestbreiten von
    45 m fordern und vorgeschrieben haben. 
 
    Einvernehmen besteht bei ADV, DLH und Cimber Air darüber,  
    dass eine Verlängerung der S / L – Bahn zur Zukunftssicherung  
    des Fluglinienverkehrs unabdingbar erforderlich ist. Mit den jetzi- 
    gen Kapazitäten wird die absehbare Entwicklungen im Flottenbe- 
    reich des Regionalluftverkehrs nicht mehr bedient werden kön- 
    nen. Der Linienluftverkehr in Kiel könnte sich dadurch dann nur  
    noch rückläufig entwickeln. 
    Cimber Air bestätigt ergänzend, dass die vorhandenen S / L- 
    Bahn Kapazität schon den Einsatz der ATR 72 nur mit erheb- 
    lichen Gewichtsbeschränkungen zulasse. 
 
    Als weiterer Aspekt sei zu beachten, dass im Jahr 2003 die die  
    Leistungsklassen B und C betreffenden Vorschriften der JAR –  
    OPS 1 in Kraft treten. Sie werden sich für den Einsatz aller Pro- 
    peller – und Propellerturbinenflugzeuge mit 9 oder weniger Flug- 
    gastsitzen und einem Fluggewichte von 5700 kg oder darunter  
    ( Geschäftreiseflugzeuge ) im Geschäftsreiseverkehr nicht nur  
    deutlich restringent, vielmehr für viele dieser Verkehre ausschlie-
    ßend auswirken, da größere Geschäftsreiseflugzeuge unter Be- 
    achtung der „70% Regel“ der JAR – Ops 1, maximal 70% der  
    vorhandenen Starstrecke stehen hiernach nur als Startstrecke zur
    Verfügung, Startbahnlängen bis zu 1600 m benötigen, um auf  
    dem Flugplatz starten zu dürfen. Landebetrieb ist bezüglich der  
    Verfügbarkeit noch erheblicher betroffen, da in dieser Betriebs- 
    phase lediglich noch 50% der vorhandenen Landestrecken für die 
    Landestreckenberechnung ausreichen müssen.  
 
    In der Erörterung war deutlich zum Ausdruck gekommen, dass  
    sich ein Ausbau nur nach dem Bedarf des zukünftigen Linienluft- 
    verkehrs ausrichten soll, um dessen Zukunft in Kiel dauerhaft zu- 
    sichern. Der Pauschalreiseverkehr soll insoweit bei der Aus- 
    bauplanung auch keine Berücksichtigung finden. 
    Experten wandten ein, dass neben Linienluftverkehr auch der  
    Pauschalreiseverkehr ein Bestandteil des Regelflugbetriebes  
    aller Verkehrs- und Regionalflughäfen sei. Betriebswirtschaftlich 
    sei entsprechender Verkehre zudem gerade für Regionalflughä- 
    fen von großer Bedeutung, da auf diesen Flugplätzen mit  
    Pauschalreiseverkehr erhebliche Unsätze zu erzielen sind. 
    Nach Ansicht des Geschäftsführers der ADV, Herr Nierobisch, 
    ist Pauschalreiseverkehr als wirtschaftliches Standbein auch in  
    Kiel unverzichtbar. Am positiven Beispiel des Regionalflughafens  
    Paderborn – Lippstadt zeigte er auf und gab zu bedenken, dass  
    sich, wie dort, so auch in Kiel, dauerhafter Zuschussbetrieb vor  
    allem durch Pauschalreiseverkehr in kürzester Frist in eine  
    rentable und wirtschaftliche sichere Position entwickeln lässt. 

 
 
 
 

    Steinhäuser 
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