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Kleine Anfrage
des Abgeordneten Dr. Heiner Garg (FDP)

und
Antwort

der Landesregierung — der Minister fur Wirtschaft, Technologie und Verkehr

Verlangerung 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 fir eine Erweiterung, weil wir mit
der vorhandenen Landebahn von 1260 Metern auskommen.” Das Ministerium fir Wirt-
schaft, Technologie und Verkehr des Landes Schleswig-Holstein erwiderte, dem Land
lagen andere schriftliche Aussagen vor.

1.

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

Nein
2.
Liegt diese AuRerung Jargensens schriftlich vor? Falls ja, in welcher Form

(Pressemitteilung, Brief 0.4) und wer ist Adressat dieses Schriftstlicks?

Der Landesregierung liegt eine schriftliche AuRerung nicht vor.
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3.

Welches Datum tragen die ,anderen schriftlichen Aussagen’ der Cimber Air, in denen
die Notwendigkeit einer Verlangerung der Start- und Landebahn unterstrichen werden?
Welchen genauen Wortlaut haben diese Schriftstiicke, wer war Adressat dieser
Schriftstiicke und wer hat sie fir die Cimber Air unterzeichnet (bitte Name und Funkii-
on des bzw. der Unterzeichner angeben)?

a) Schreiben der Cimber Air vom 01.05.2001 an die Kieler Flughafengesellschatt,
Unterzeichner: Jgrgen Nielsen, Geschéftsfuhrer Cimber Air.

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

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

d) Schreiben der Cimber Air vom 27.05.2002 an das Ministerium fur Wirtschatft,
Technologie und Verkehr, Unterzeichner: Jgrgen Nielsen, President.

Die drei Schreiben und das Protokoll des 0.g. Gespréachs sind als Anlage zur Kleinen
Anfrage beigefigt.

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

Cimber Air hat im Schreiben vom 27.05.2002 mitgeteilt, dass Herr Jargensen 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 Geschaftsfuhrers, Herrn
Jorgen Nielsen, mal3gebend sind. Von ihnen sieht sich die Landesregierung in ihrer
Absicht bestétigt, die Start- und Landebahn auszubauen, damit der Flughafen Kiel-
Holtenau kunftigen Anforderungen im europaischen Regionalflugverkehr entspricht.



Kieler Flughafengesellschaft m.b.H.
Zu Hd. Herrn Matthias Kéhn
Boelckestralke 100

D-24159 Kiel-Holtenau

Unser Zeichen ; J&L/ujh 01.050

Senderborg, den 1. Mai 2001

Sehr geehrter Herr Kéhn,

"7y Hiermit meine Antwort auf die Fragen in Ihrem Brief vom 23. April 2001:
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Mit f(jundilchen Gr{fien

Die Cimber Air fliegt zur Zeit ATR 42-300, ATR 42-500, ATR 72-500 und CRJ 200.

Wir haben Option fir weitere 2 ATR 72-500 und bis 4 CRJ 200 oder 700. Dies muss
in den Optionsverhandlungen noch klargestellt werden.

Wir erwarten, das sich Cimber Air mittel bis langfristig mehr im Regionaljetbereich

behaupten wird, aber erwarten auch, das Turboprops wie die ATR sich auch in der
Zukunft auf kurzeren Strecken operieren lasst. Das Verhaitnis der Flotte geht doch
mehr in Richtung auf regionale Jets so wie der Rest vom Markt. Schatzungsweise

wahrscheinlich 2 zu 1 fiir die Jet Operationen.

Die Flottenentwichlung ist mehr oder weniger vorgegeben von unseren Partnern,
mehr von Lufthansa und weniger von SAS, aber ist natirlich auch von den
Landeplatzen bedingt, die wir anfliegen, sowie Kiel. Kiel ist zur Zeit nur mit
regionalem Turbopropgerat zu befliegen. Ich muss hierzu sagen, dass dies ist nicht
das Ende der Welt, den auch die Turboprops haben ihre Berechtigung auf solche
Flughafen wie Kiel. Es ist aber auch sicher, das wir auf langeren Strecken, wenn
solche sich aus Kiel anbieten soliten, regionale Jetflugzeuge gerne einsetzen
wiirden, Ich kann aber zur Zeit keine Verbindungen erkennen, die dieses Gerat jetzt
nachfragen. Dariber hinaus gibt es auch andere Grinde die ich aber nicht zu Papier
bringen méchte, sondern nur im vertrauten Kreis erlautern will
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Herrn
Minister Dr. Rohwer

a.d.D.

Ergebnisvermerk zum Expertengesprach 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, Geschaftsfihrer AG Deutscher Flughafen ADV
— Jorgen Nielsen, Geschaftsfihrender Gesellschafter Cimber Air

— Jurgen Bauerfeind, General Manager Cimber Air

— Dipl. Ing. Volker Schierle, General Manager Flight Operation
Standards, Lufthansa

— Herr Dietz, Flight Operation Standards, Lufthansa
— Herr Koéhn, Geschaftsfuhrer KFG

— Joachim Steinhauser, Flugbetrieb-/Sicherheitsstandards,
Referat Luftfahrt ( Unterzeichner )

Anlass und Ziel des |- Das Gesprach erfolgte auf Einladung von Herrn Minister
Gespraches Dr. Rohwer. Das Expertengesprach 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 jahrigen Zeitabschnitten.

Beim Passagieraufkommen prognostiziert DLH fir den Zeitraum
von 2001 — 2006 eine Steigerung von 6% pro Jahr. Weltweit wird
eine Steigerungsrate von 8% pro Jahr erwartet. Die fur den Flug-
platz Kiel unter der Voraussetzung eines Ausbaues in diesem
Segment in der Potenzialanalyse fur den Zeitraum von 2001-
2011 mit 5 bis 7 % prognostizierten jahrlichen Wachstumsraten
werden von allen Experten als realistisch eingeschatzt.

. Welche Zukunftsperspektive hat der Einsatz von Turbopropflug-

zeugen im Linienluftverkehr?

Turbopropflugzeuge werden auch zukiinftig im Passagierverkehr
eingesetzt werden. Bei geringerem Kraftstoffbedarf kann der
Einsatz eines Turboprop auf Kurzstrecken durchaus seine
Berechtigung haben, da geringere Kraftstoffverbrauche den
Einsatz dort wirtschaftlicher machen kénnen. Auch auf Neben-
strecken mit geringerer Transportanforderung kann der Einsatz
aus Expertensicht weiterhin sinnvoll sein.

Ein besonderes Problem fir den Einsatz von Turbopropflugzeu-
gen wird allerdings schon jetzt, vielmehr noch fiir die Zukunft im
Zielverkehr zu den GroR3flughafen der Metropolregionen gese-
hen. Die Infrastruktur dieser Flughafen halt 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 Disseldorf
operieren bereit jetzt an den Grenzen ihrer Kapazitat.

ADV, DLH und Cimber Air stimmen darin Uberein, dass diese
Situation auf Flughafen den Einsatz von Flugzeugen zu den ent-
sprechenden Destinationen zukinftig maf3geblich bestimmen
wird. Diese Entwicklung wird damit zur Folge haben,

dass dort (a) groRere Flugzeuge zum Einsatz kommen missen,
(b) ein homogener Flottenmix gefordert sein wird, um(a) durch
hoheres Sitzplatzangebot und (b) hthere 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.

. Wie ist der Trend bei der Flottenpolitik der Luftverkehrs-

gesellschaften; wodurch wird er bestimmt?

ADV und DLH stimmen darin tiberein, dass die Flottenpolitik sich
eindeutig in Richtung Regionaljet ausrichtet. Der Trend wird aus-
geldst durch die Anforderung des Marktes.
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Bestimmt wird er (a) durch die Forderung des Kunden nach hdhe-
rem Komfort und schnelleren Verbindungen.

(b) Unternehmensinteressen, die zur Verbesserung der Wirt-
schaftlichkeit auch die Erh6hung der Einsatzflexibilitat durch
Homogenisierung des Flottenmix erforderlich machen.

(c) Kapazitats-/ Slotproblematik, wie zu Frage 2 ausgefihrt.

Die Flotte der Lufthansa Cityline ist bereits insgesamt auf Jet
umgestellt. Cimber Air stimmt der Trendbeurteilung grundsatzlich
zu. Bei der eigenen Flottenpolitik praferiert Cimber jedoch zu
nachst noch weiter den Einsatz von Turboprops. Neben den z.Z.
bereits vorhandenen 2 CRJ 200 hat Cimber sich jedoch fur die
zukunftige Beschaffung Optionen fur 4 weiterer CRJ 200 gesi-
chert.

. Wie ist ein Ausbau zu dimensionieren um den Anforderungs-

profilen des Linienluftverkehrs auch in der Zukunft zu gentigen.
Ist ein Ausbau fir Linienluftverkehr ggf. nicht erforderlich, bzw.
ergibt sich Ausbaubedarf evtl. auch aus anderen Griinden?

A.)Variante 1 ( 2400m S/L- Bahnlange + 300m Streifen)

Ein Ausbau der S/L- Bahn auf eine L&nge von insgesamt 2700 m
(2400m S/L- Bahnlange + 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 fur die
Zukunft zu sichern.

Ein entsprechender Ausbau wiirde den Flugplatz Kiel allerdings
in die Lage versetzen, weitestgehend alle heutigen und auch zu
kunftigen 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 gentigt 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 reprasentatives Bemessungsflugzeug fur einen
erforderliche Ausbau angesehen werden.

Das Luftfahrzeug benétigt eine Startbahnlange von 1768 m. Als
bendtigte Landebahnléange werden vom Hersteller 1478 m aus
gewiesen.

Nach internationaler Vorschrift ( Anhang 14 zum Abkommen tber
die internationale Zivilluftfahrt ) und nationale Vorschriften Giber
die zu fordernden Hindernisfreiheiten fur Instrumentenlandebah-
nen fordern vorzuhaltende Sicherheitsstreifen: Fir Start mindes-
tens 60 m, fir Landungen 300 m.

Nach Ansicht der Experten ist Variante 2 geeignet den Linien-

flugbedarf zu decken und zukunftssicher zu betreiben. Ein Regu-
lativ fir den Pauschalreiseverkehr kdnnte dabei die Beibehaltung
der jetzigen Ausbaubreite von 30 m darstellen, da viele Charter -
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unternehmen fur ihren Flugbetrieb S/L —Bahn Mindestbreiten von
45 m fordern und vorgeschrieben haben.

Einvernehmen besteht bei ADV, DLH und Cimber Air dariber,
dass eine Verlangerung der S / L — Bahn zur Zukunftssicherung
des Fluglinienverkehrs unabdingbar erforderlich ist. Mit den jetzi-
gen Kapazitaten wird die absehbare Entwicklungen im Flottenbe-
reich des Regionalluftverkehrs nicht mehr bedient werden kon-
nen. Der Linienluftverkehr in Kiel kdnnte sich dadurch dann nur
noch rucklaufig entwickeln.

Cimber Air bestatigt ergdnzend, dass die vorhandenen S/ L-
Bahn Kapazitat schon den Einsatz der ATR 72 nur mit erheb-
lichen Gewichtsbeschrankungen 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 fiir den Einsatz aller Pro-
peller — und Propellerturbinenflugzeuge mit 9 oder weniger Flug-
gastsitzen und einem Fluggewichte von 5700 kg oder darunter

( Geschaftreiseflugzeuge ) im Geschaftsreiseverkehr nicht nur
deutlich restringent, vielmehr fir viele dieser Verkehre ausschlie-
Bend auswirken, da grol3ere Geschéftsreiseflugzeuge unter Be-
achtung der ,70% Regel” der JAR — Ops 1, maximal 70% der
vorhandenen Starstrecke stehen hiernach nur als Startstrecke zur
Verfiigung, Startbahnlangen bis zu 1600 m bendtigen, um auf
dem Flugplatz starten zu dirfen. Landebetrieb ist beziglich der
Verfugbarkeit noch erheblicher betroffen, da in dieser Betriebs-
phase lediglich noch 50% der vorhandenen Landestrecken flr die
Landestreckenberechnung ausreichen missen.

In der Erdrterung war deutlich zum Ausdruck gekommen, dass
sich ein Ausbau nur nach dem Bedarf des zukulinftigen Linienluft-
verkehrs ausrichten soll, um dessen Zukunft in Kiel dauerhaft zu-
sichern. Der Pauschalreiseverkehr soll insoweit bei der Aus-
bauplanung auch keine Bertcksichtigung finden.

Experten wandten ein, dass neben Linienluftverkehr auch der
Pauschalreiseverkehr ein Bestandteil des Regelflugbetriebes
aller Verkehrs- und Regionalflughéfen sei. Betriebswirtschaftlich
sei entsprechender Verkehre zudem gerade fiir Regionalflugha-
fen von grof3er Bedeutung, da auf diesen Flugplatzen mit
Pauschalreiseverkehr erhebliche Unsatze zu erzielen sind.

Nach Ansicht des Geschaftsflihrers 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 kiirzester Frist in eine
rentable und wirtschaftliche sichere Position entwickeln lasst.

Steinhauser
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Lufthavnsvej 2
DE-6400 Senderborg
Tel: +45 T4 42 2277
Fax: +45 74 42 65 11

Ministerium fur Wirtschaft, Technologie
und Verkehr

Herrn MinDir. Dr. Jan Eggers
Disternbrooker Weg 94

D-24105 Kiel

Vor ref.; Jorfgm - 02.127 Sonderborg, den 27. Mai 2002

Sehr geehrter Herr Dr. Eggers,
Die Aussagen unseres Schreibens vom 28.1 1.2001 gelten als unverandert!

Fliegen ist unser Geschaft, davon verstehen wir was. So soll es auch weiterhin bleiben, Aus
politischen Diskussionen halten wir uns heraus. Wir bedauern aufterordentlich, dai es durch
die AuRerung unseres Mitarbeiters, Henrik Jergensen, offenbar zu erheblicher Irritation

gekommen ist.

Herr Jorgensen hat hier keine offi ielle U nsstellungsnahme abgegeben. Der geplante
Ausbau von Holtenau liegt in der Entscheidung der Politik. Die Entscheidung Gber den Ausbau
oder nicht Ausbau ist als eine wirtschaftliche politische Entscheidung zu sehen und nicht als

wWunsch von Cimber Air,

Tatsache bleibt auch, dal wir weiterhin mit unseren bewshrten Turboprop-Maschinen auf den

Deutschland-Rauten fliegen. Doch sind uns auch andere Betreiber Kiel-Holtenau herzlich

willkommen,

Tatsache bleibt auch, daft wir als Regionalfluglinie gerade in der heutigen Zeit, die technische
und wirtschaftliche Entwicklung nicht einschatzen ksnnen. Die technische Entwicklung ist von
vielen Faktoren abhangig, die auferhalb unserer Einﬂu!}mﬁgiichkeit&n sind.

Hinzu kommt, daB wir als Partner der Lufthansa in gewisser Weise von deren Planungen
abhangig sind. Sowie die Streckenfilhrung heute sind, kemmen wir mit unseren Maschinen aus.
\Wird es morgen andere Streckenflihrung mit weiterreichenden Destinationen geben, s mifen
wir dieser Entwicklung natirlich Rechnung tragen und uns anpassen. Denn Cimber Air
DWWW@E zwar passt, aber morgen

auch noch passen soll.

Diaran arbeiten wir.
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_afthawnsva) 2
DK-6400 Sgnderberg
Tel: +45 T 422277
Fau +45 T4 4285 11

Ministerium fur Wirtschaft, Technologie
und Verkenr

Herm MinDir. Dr. Jan Eggers
Dilsternbrocker Weg 34

D-24105 Kiel

Wor ref - JBiph - 01.279 Spnderborg, den 28. November 2001

Sehr geehrter Herr Dr. Eggers,

suf Ihre Fragen zu den Inhalten des Gesprdchs von Cimber Alr mit Verretem der GRUNEN
am 23. Nevember 2001 in Sonderborg gabe ich !hnen gem die folgendan weiteren
Erlauterungen:

Die in dem Gesprichsprotokell genanntan Riickgange im Fluggastaufkammen von sieben
Prazent beziehen sich auf unser gesamtes Deuischland-Geschaft und beruhen aufl den
Wirkungen der Ereignisse vem 11. Septamber und der Kenjunkiurentwicklung. Inskbeson-
dara der Einbruch bei den Transatlantixfligen wirk sich auch auf die Zubringer-Cienste
nach Frankfurt und Minchen aus. Auch wenn aktuglie Auswertungsn fur die einzelnen
Verbindungen noch nicht vorlisgen, gehen wir davon aus, dass diese Effekte bai den
Zubringer-Passagisrzahlen teilweise kempensiert werden durch die waiter steigends Zahl
der Regicnal-Passagiers mitinn erdeutschen Endziglan.

Zur Frage der ver!ﬁﬁbaren Startbahnignga fOr den Typ CRJ, den wir bereits einsetzen und
vor dem wir weitere Maschinen beschaffen wollen, sind die artlichen Gegebenheiten zu
berGcksichtigen. Eine Bahniange von 1800 Metem ist ausraichend 5 Gelande
hindamis’rei ist wie beispielswelse in Sonderoorg. In Kol Holtenau ist wegen der Hindamis-
situation ein zusatzlicher Sichemeltsstreifgn_g'fardamcn.

Die Aussagen unseres Chefpiloter., dass die bestehende Bahn bereits for die derzeit
eingesetzten Maschinen des typs ATR in neun von zehn Fallen nur unter Einschrénkung
nutzbar ist, beruhten auf einer Schazung unter unginstigen Annahmen hinsichilich
Beladung, meteraciogischer Besdingungen sowie geplantar Ausweichflughdfen. Alle disse
Annahmen treten glicklichenweise selten gleichzsitig @in. ES ist jedcch immer wiader -
arfordarlich, Einschrinkungen etwa bei der Passagierzahl vorzunehmen. Es ist selbst-
verstandlich, dass das Zurickweisen von Passagieren wagen soicher Beschrankungen
weder wirtschaftich noch kundenfraundlich ist. Cerade im Linienflugverkehr ist eine
zuverldssige Bedienung Voraussetzung fir die Kundenakzeptanz.

Es ist ebenso selbstverstdndlich, dass Cimber Air sich nicht aus Kiel rurickzieht, sofem
eine Ausbauentscheidyng jetzt nicht getroffen wird. Wir halten dann den Flugbetrisb
aufrecht, solange es gent, das heifit, solange dig hier einsetzbaren Flugzeugmuster in
unseren Umlaufen wirtschaftlich betrieben werden kdnnen und Slots an den grofien

Flughifen erhalten.



@ CIMBER

Eine Zusicherung fCr den langtristigen Einsatz der ATR Maschinen kénnen wir im Hinblick
auf die kinfligen Entwicklungen auf dem Flugzeugmarkt und Regionalverkehr und bei

unserer Fiotte nicht geben,
Ich hoffe, mit diesen Erlauterungen lhre Fragen beantworiel zu haben.

Fliegen ist unser Geschaft und soll &s auch bleiben. Deshalb werden wir uns auch kinftig
an politischen Auseinandersatzung in Zusammenhang mit dem Ausbau des Flughafen Kiel-

Holtenau nicht beteiligen.

Mit freundlichen Grilen
CIMBER AIR

S~/

Jochen Bauerfaind
V.P. Industry Affairs




