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Sehr geehrter Herr Vorsitzender,
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£lelselzung

Die Lander Bremen, Hamburg, Mecklenburg-Vorpommern, Niedersachsen und
Schleswig-Holstein bilden in ihrer Gesamtheit eine der dynamischsten Wirlschafts-
und Wachstﬁmszonen Europas mit groBen Beschafligungspotenzialen. Eine her-
vorragende Verkehrsinfrastruktur ist daflr wesentliche Voraussetzung. Der sehr
gut aufgestellte norddeutsche Luftfahristandort muss erhalien bleiben und ist be-
darfsorientiert zu starken. Die lefzie gemeinsame luftverkehrspolifische FPositions-
bestimmung der norddeutschen Lander erfolgte im Juni 1985 mit den ,Leitiinien fiir
gine nerddeutsche Lufiverkehrspolitik, Sie ist durch die zwischenzeitiichen Ent-
wicklungen Gberholt und zu akiualisieren. Zu diesem Zweck haben die fir Luftver-
kehrspolitik zusténdigen Ressorts der norddeutschen Lander ein gemeinsames
Luﬁverkehrskonz'ept erarbeitet, |

Die fUr die Luftverkehrspolitik zustandigen Ressorts der finf norddeutschen Lan-
der sind sich bewusst, dass in einem sich weiter entwickelnden Europa und in ei-
ner international ausgerichteten Branche wie dem Luftverkehr eine nachhaltige
Stérkung der Region nur in der Gemeinschaft der Lander geschafft werden kann.
Auf der Grundlage dieser Uberzeugung wurde das Norddeutsche Luftverkehrs-
konzept entwickelt, das die Zusammenarbeit der nichsten Jahre bestimmen wird.

Die fir Lufiverkehrspolitik zustandigen Ressorts der finf norddeutschen Lander
haben zur Vorbereitung dieses Konzeptes die Gutachter UNICONSULT Universal
Transport Consulting GmbH und MKmetric GmbH beauftragt, die am 30. Marz
2012 ihren Abschlussbericht vorgelegt haben (Link: BWVI-Homepage). In diesem
Gutachten sind neben einer Bestandsaufnahme der norddeutschen Luftverkehrsin-
frastruktur (u.a. ausfilhrliche Flughafensleckbriefe und eine Analyse der Starken
und Schwachen des Luftverkehrssystems) Handlungsempfehiungen vorgeschia-
gen worden, mit denen sich die norddeutschen Verkehrsministerien auseinander
gesetzt haben. Zudem haben sich die Gutachter in ihrem Schiussbericht mit Ein-
zelfragen, wie beispielsweise den Potenzialen fir kilstennahe Flugplatze durch
Offshore-Windenergie oder der Entwicklung technischer und umwelirechtlicher
Rahmenbedingungen der Luftfahrt, auseinandergeseizt. Dariiber hinaus wurde ei-
ne Einschatzung hinsichtlich der Weiterflihrung eines diskutierten Projekts, einen
Verkehrsflughafen in Kaltenkirchen als Ersatz fir den Flughafen Hamburg Zu er-

richten, vorgenommen.

Das Norddeutische Luftverkehrskonzept soll kein endgiiltiges Konzept darstellen,

sondern vielmehr in den kommenden Jahran durch Standortbestimmungen und



Definition weiterer gerneinsamer Malnahmen regelmalig und transparent fiir aile

Beteiligien forigeschrieben werden.

in einem ersten Schritt beschafiigt sich das vorliegende Norddeutsche Luftver-
kehrskonzept mit dem Flughafenkonzept des Bundes und der bestehenden Luft-
verkehrsinfrastrukiur Norddeutschiands. Es soll auf der Grundiage einer Gesami-
betrachtung der Lufiverkehrsinfrastrukiur und in Auseinandersetzung mit ausge-
wihiten Gutachteraussagen aufgezeigt werden, welche Malinahmen gemeinsam
ergriffen werden kénnen, um den Luftverkehrsstandort nachhallig weiter zu eniwi-
ckeln.

Ein auch kiinftig fortzuschreibendes Kapitel 1V stellt politische Forderungen und
Positionen tm Bereich der Luftfahrt, der Luftsicherheit und des Flugldrmschutzes
der fur Luftverkehrspolitik zustdndigen Ressorts der finf norddeutschen Lander
dar und schreibt ihre zukinftige Zusammenarbeit fest, Diese Farderungen, Positi-

onen und Festlegungen werden im Kapitel V zusammengefasst.

Fiughalenkonzept des Bundes

Das Flughafenkonzept vom 27. Mai 2009 legt die Flughafenpolitik der damaligen
Bundesregierung mit einem Betrachtungshorizont bis zum Jahr 2020 dar. Der
Bund beanspruchi damit starker als zuvor eine koordinierende Rolle bei der P!é-
nung und dem Ausbau von Flughdfen. Neubauten sind aus der Sicht des Bundes

nicht erforderlich. Das Konzept stellt groBe verkehrspolitische, volkswirtschaftliche

und bundespolitische Interessen an der bedarfsgerechten Weiterentwicklung, ins-
besondere an den Drehkreuzflughéfen Frankfurt/Main und Minchen, sowie an den
Grol¥flughéfen in Berlin, Dusseldorf, Kéln/Bonn, Hamburg und Stuttgart fest. Mit
Blick auf den Frachiluftverkehr soll insbesondere die bauliche Infrastrukiur der
Flugh&fen Frankfurt/Main, Minchen, Dusseldorf, Kéin/Bann, LeipzigiHalle, Frank-
furt-Hahn, Hamburg, Hannover, Stuttgart und Nirmberg in den Blick genommen

werden. Um der Gefahr von Uberkapazitdten entgegenzutreten, legt das Flugha-

fenkonzept des Bundes fest, dass bei kleinen Flughafen sowie bei Aus-, Umbau-

und Konversionsprojekten vorher sowch! der Bedarf fir die entsprechenden Mafk-
nahmen, als auch die Wirtschaftlichkeit selbiger nachgewiesen werden miissen,

Das Flughafenkonzept des Bundes siellt zundchst eine Willensbekundung der
damaligen Bundesregierung dar, ohne unmittetbar rechtliche Bindungswirkung zu
entfalten. Forderungen oder Vorgaben an die Landerbehdrden, die bei der Ge-

[




nehmigung von Flugpldizen beachiet werden missen, kann das Papier nicht ver-
bindllich festlegen. Die Genehmigungs- und Flanfeststellungsverfanren richten sich
vielmehr nach den Vorgaben des Luftverkehrsgeselzes. Nach dem Regierungs-
wechsel im Oktober 2009 waren keine nennenswerten Auswirkungen auf die Ge-
nehmigung von Flugpldizen oder die anschliellend haufig stattfindenden gerichili-

chien Auseinanderseizungen festzusiallen.

Im Grunde ist das Konzept aus norddeutscher Sicht zu begrifien. Eine besondere,
direkte Betroffenheit besteht allerdings nicht, insbesondere weil in Norddeutsch-
tand derzeit keine Flughafen neu- oder ausgebaut werden sollen.

Der Bund bekr&fligt, dass die Luftfahrt mit inrer dezentralen Lufiverkehrsinfrastrul-
fur einen wesentlichen Faktor fir Wachstum und Beschéftigung am Standort
Deutschland darsteilt. Neben def Sicherung der Mobhilitat und ihrer Funiction in der
Logistik héatten die Flughdfen auch eine Gberragende gesamt- und regionalwirt-
schafiliche Bedeutung. Angesichis dieser Bedeuiung sei den verkehrlichen und
volkswirtschafilichen Belangen staricere Beachtung zu schenken. Die Herausforde-
rung liege darin, das Konglomerat dieser Belange, einschlieRlich ckologischer Ge-
sichtspunkie, nachhaltig auszutarieren.

Mit diesem gemeinsamen Norddeutschen Luftverkehrskonzept fordern die fur Luft-
verkehrspolitik zusténdigen Ressorts der norddeutschen Kistenldander den Erhalt
und die Entwickiung der verkehrlichen wie der regionalwirtschaftlichen Potenziale
in den Landern, Mit Blick auf die grofte Bedeutung des Luftverkehrs erscheint die
gemeinsame konzeplionelle Absicherung der Luftverkehrsentwickiung in den
norddeutschen Kistenldndern dringend erforderiich. Im féderalen und besonders
durch die zwei Drehkreuzstanderte Frankfurt und Manchen geprégten Flughafen-
system soll der Stellenwert des norddeuischen Lufiverkehrs durch eine starke Zu-
sammenarbeil der norddeutschen Partner weiterentwickelt und im gesamitdeut-
schen Kontext verstarki werden. Flr den norddeutschen Luftverkehrsstandort wird
dies auch vor dem Hintergrund der Auswirkungen des kiinftigen GroRflughafens

Berlin/Brandenburg von Bedeutung'sein.

Die Bundesregierung positioniert sich irn Flughafenkonzept zur Notwendigkeit ven
Nachiflugméglichkeiten insbesondere fiir die Fracht, aber auch fir die Passage.
Das Konzept besagt insoweit, dass bestehende Nachiflugregelungen (auch fir die
Fassage) unberlhri bleiben soilen. Dabei wird Hannover-Langenhagen ausdriick-
lich in seiner sinnvolfen Blndelungsfunktion in der Nordwesiregion der Bundesre-
publik genannt.



Die fir Luftverkehrspolitik zustandigen Ressorts der norddeutschen Lander sind
sich einig, dass aufgrund des intensiven internationzalen Wetibewerbs im Luitver-
xehr die an einigen Flughafen im Rahmen der Betriebsgenshmigungen bestehen-
de Mdglichkeit, Flugbewegungen auch in der Nacht durchiithren zu kénnen, ein
wichiiger Wettbewerbsvorigil ist. Der Nachiflug ist fir den Passagierflugverkehr
und den Lufifrachiverkelr von hoher Bedeutung. Die Fluggeselischaften sind be-
strebt, ihre Flugzeuge mdglichst viele Stunden am Tag zu nutzen. Gieichzeﬁtig' ge-
hért die Nutzung der Nachtstunden zu den Bescnderheiten des logistischen Ab-
laufs im Bereich der Expertwirischafi. Sollten Nachtfiugverbote immer weiter aus-
gedehnt werden, ist zu beflrchten, dass exportorientierte Unternehmen ihre Pro-
duktion an solche Standorte verlagemn, an denen das tagsiber Produzierie auch
nachts abgeflogen werden kann. Beim Passagierverkehr brauchen die Luftver-
kehrsgesellschaften Ausweichmoglichkeiten, wenn wetter- oder betriebshedingte
Verspatungen eintreten und der urspriingliche Zielflughafen nachis geschlossen
ist. Die fiir Luftverkehrspolitik zustandigen Ressorts der norddeutschen Kistenlén-
der treten fiir die Gewdhrleisiung international erforderlicher, wetthewerbsfahiger
Betriebszeiten mit der grundlegenden Notwendigkeit von Nachifliigen im globalen
wirtschaftlichen Umfeld ein. Dabei ist das im Luftverkehrsgesetz (§ 29b) festgeleg-
te besondere Schutibedﬂﬁnis der Bevélkerung in der Nacht mit hcher Priorital zu
berlciksichtigen. Gesundheitsgefdhrdender und unzumutbarer Fluglarm ist‘weiter-

hin durch eine restriktive Aufsicht zu verhindern.

Das Flughafenkonzept des Bundes fordert eine deutschlandweite, 1anderiibergrei-
fend koordinierte Strategie und Planung zur Entwicklung der Flughafeninfrastruk-
tur, einschliefilich dkologischer und sozialer Aspekte, und damit zur Bedienung der
Machirage. Die Lander sollen verpflichtet werden, frihzeitig den Bund und die an-
grenzenden Lander, die hiervon betroffen waren, Uber ihre Planungen zu informie-
ren und einzubinden. Die Flughafeninfrastrukiur misse so entwickelt werden, dass
sie ihre Aufgaben flr Wirlschaft und Geselischaft in Deutschland nachhaltig erfll-
len kénne. Dies misse gesamiwirtschattlich effizient, sowie mittel- und langfristig
betriebswirtschaftlich rentabel geschehen.

Weil ein leistungsfihiger Wirtschaftsstandort Norddeutschland auf intemationale
Verkehrsflughafen angewiesen ist, missen die fur Luftverkehrspolitik zustandigen
Ressorts der norddeutschen Lander fir eine bedarfsgeraechte Flughafeninfrastruk-
tur eintreten. Eine Beurteilung von Lufiverkehrsinfrastrukiur nach rein betricbswirt-
schatftlicher Sichtweise lehnen die fir Lufiverkehrspolitik zustandigen Ressorts der

norddeutschen Linder jedoch ab. Auch die Infrastrukiur fiir die Verkehrsirdger



Schiene, Stralle und Wasserstralle werden nicht ausschlielich ader gar haupt-
séchlich nach dem Gesichtspunkt betriebswirischaftlicher Rentabilitét beurteiit. Die
Kriterien ,regionale Wirtschaftstorderung”, ,bessere Erfeichbarkeit von wenig er-
schlossenen Gebieten®, ,Steigerung der Wettbewerbsfzhigkeit und der Markinédhe
der Region” sowie touristische Aspekte sind bei der Gesamtbetrachtung von Infra-
strukturmalinahmen im Einzelfall anzuerkennen. Dabei muss am Grundsatz fest-
gehalten werden, dass der Weltbewerb nicht durch staatliche Zuschiisse verzerrt
werden darf. Eine Verzerrung ist aber nicht automatisch gegeben, wenn in Uber-
einstimmung mit den europdischen Beihilfeleitlinien Regionalflughafen wie Libeck-
Blankensee oder Rostock-Laage aus Griinden der Daseinsvorsorge bezuschusst
werden.

Die fir Luftverkehrspolitik zustéandigen Ressorts der norddeutschen Kistenlander
wilrden eine klarere Posilionierung im Flughafenko'nzept des Bundes dahinge-
hend, dass neben den fir Passagier- und Frachiverkehren zweifelsfrei wichtigen
Flughafen auch Flugplatze mit Sonderfunktionen (Nutzung fir Werksverkehr, Luft-
fahrtindustrie oder Forschung)} betrachtet werden, deren Existenz und Funkiions-
fahigkeit fiir den Wirtschaftsstandort Deutschiand Wiéhtig und von hohem Interesse
sind, begriiRen. Es muss verdeutlicht werden, dass die im Flughafenkonzept auf-
gezeigteh Bewertungsmalistabe und -methoden (z. B. Passagier- bzw. Frachtzah-
len, Kosten-/Nutzen- sowie Potenzial- und Konkurrenzanalysen) fiir Flugplatze mit
Senderfunktionen ungeeignet sind und daher keine Anwendung finden kénnen. In
MNorddeutschland wird beispielsweise die technische Kompetenz in Flugzeugbau

und -wartung durch den vorhandenen Werkflughafen Finkenwerder bzw. Luftver-

kehrsproduktionsstandorte (Hamburg und Bremen) und die Forschungskompetenz.

durch den Forschungsflughafen Braunschweig-Wolfsburg unierstrichen. Diese
Flugptaize lassen sich nicht anhand der oben genannten MaRstabe und Methoden
bewerian. '

Eine Uberarbeitung des Flughafernkonzeptes des Bundes wird von den fir Luftver-
kehrspolitik zustandigen Ressorts der norddeutschen Kustenlander grundsétzlich
begrifit. Wenn der Bund seine offentlichen Interessen gemaR § 31 Abs. 2 Nr. 4
LuftvG geliend macht und klare Rahmenbedingungen definiert, muss allerdings
den Landern genltgend Autonomie in der Planung verbleiben. Insbesondere eine
langfristige und verbindliche Aussage des Bundes, an welchem Standort, dem &f-
fentlichen Interesse im Hinblick auf den Wirschaftsstandort Deutschland entspre-
chend, Nachtflug erfordertich ist, ergébe Planungssicherheit fir Birgerinnen und

Blrger sowie Unternehmen. Dabei darf es nach Auffassung der fiir den Luftver-



kehr zustandigen Ressoils der norddeutschen Lander im norddeutschen Raum

nicht zu weiteren Belriebsbeschrankungen kommen. Der Vorschlag des Bundes-

verbandes der Deuischen Lufiverkehrswirtschaft, wonach das Fiughafenkonzept

ein Teil elner verbindlichen Bundesverkehrsplanung sein soll, ist aus Sicht der fir

Luftverkehrspolitik zustndigen Ressorls der norddeutschen Lander kritisch zu

diskutieren. Eine Einbeziehung in den Bundesverkehrswegeplan ist fiir diese Ziel-

setzung nicht erforderlich.

Vor diesem Hintergrund stellen die fir Luftverkehrspoelitik zustindigen Ressoris

der norddeltschen Lander zum'FIughafenkonzept der Bundesregierung fest:

I foderalen und durch die zwei Drehkreuzstandorte Frankfurt und Mlnchen
besonders gepragten Flughafensystem soll der Stellenwert des norddeut-
schen Luftverkehrs durch eine siarke Zusammenarbeit der norddeutschen
Parner weiter entwickelt und im gesamideutschen Kontext verstarkt werden.
Die fur Lufiverkehrspolitik zustdndigen Ressorts der norddeutschen Kiisten-
lander treten, insbesondere bei der Uberarbeitung des Flughafenkonzepts des
Bundes, fir die Gewdhrleistung international erforderlicher, wettbewerbsfzhi-
ger Betriebszeiten mit der grundiegenden Notwendigkeit von Nachtiliigen im
globalen wirtschaftlichen Umfeld ein. Dabei ist das bescndere Schutzbedfnis
der Bev@lkerung in der Nacht mit hoher Prioritat zu berlicksichtigen. Gesund-
heitsgefdhrdender und unzumutbarer Flugldrm ist auch weiterhin durch eine
restriktive Aufsicht zu verhindern. Die bestehenden Beftriebszeiten an den
norddeutschen Fiughéfen diirfen aus Iufiverkehrspolitischer Sicht nicht ver-
kirzt werden. Es ist im Inleresse Norddeutschlands, dass der Flughafen Han-
nover diese international erforderlichen Betriebszeiten auch weiterhin fir Pas-
sagier- und Frachiverkehre anbietet,

Eine Beurteilung von Verkehrsinfrastruktur nach rein betriebswirtschafllicher
Sichiweise lehnen die fOr Luftverkehrspolitik zustandigen Ressorts der nord-
deutschen Lander ab. Die Kriterien ,regionale Wirtschaftsférderung®, \bessere
Erreichbarkeit von wenig erschlossenen bzw. peripheren Gebieten”, ,Sieige-
rung der Weitbewerbsfahigkeil” und der ,Markinghe der Region® sowie touris-
tische Aspekte sind bei der Gesamtbetrachiung von Infrastrukiurmalinzhmen
im Einzelfall anzuerkennen.

Die T0r Lufiverkehrspolitik zustdndigen Ressorls der norddeutschen Kiisten-
ldnder setzen sich bei der Uberarbeitung des Flughafenkonzeptes des Bundes
dafiir ein, dass neben den flr Passagier- und Frachiverkehran zweifelsfrei

wichtigen Flughéfen auch Flugpladtze mit Sonderfunkiionen (Mutzung fir




Werksverkehr, Lufifahriindustrie oder Forschung) betrachiet werden, deren
Existenz und Funktionsfahigkeit fir den Wirtschaftsstandort Deutschland wich-

tig und von hohern interesse sind.

Morddeuische Luftverkehrsinfrastrukiur

Im Prozess der Globalisierung sind Verkehrsverbindungen die Lebensadern der
Wirtschaft. Das spezifische Leistungsprofil des Luftverkehrs — schnelie Uberwin-
dung groBer Entfernurigen in kurzer Zeit — macht ihn zur zunehmend bevorzugten
Verkehrsart einer mobilitdisorientierlen Gesellschaff. Dies gilt gleichermallen fir
den Geschaftsreiseverkehr wie fiir den Urlaubsverkehr. Die Flughafen bilden, wie
andere Verkehrsirdger auch, eine Basis fUr die Entwicklung der Wirischaft an den
ieweiligen Standorten und zusaizlich auch fir die Entwickiung neuer Industrien wie
z.B. Wartungsunternehmen fir Offshore Windenergieparks. Durch die Ansiedlung
von Grofiunternehmen in Norddeutschiand, wie z.B. Airbus und Volkswagen, ist
der Werkflugverkehr von besonderer Bedeutung fiir die wirtschaftliche Entwick-

lung.

Mit den im Gutachten dargesteliten drei internationalen Verkehrsflughdfen Bre-
men, Hamburg und Hannover, den finf Regionaiflughafen Braunschweig-
Wolfsburg, Libeck, Rostock-Laage, Schwerin-Parchim und Sylt und den 41 Flug-
pidtzen mit Relevanz fir die kommerzielle Allgemeine Luftfahrt bzw. mit kilstentou-
ristischer Bedeutung, verfligt Norddeutschland Ober ein dichtes Netz teistungsfahi-
ger Flugpldtze und ist daher infrastrukturell sehr gut fir den Lufiverkehr erschlos-
sen. Die Flughafen Norddeutschlands weisen derzeit keine ernsthaften Kapazi-
tatsengpasse auf. Bis zum Jahr 2030 sind solche auch nicht zu erwarten. -

Die drei internationalen Verkehrsflughéfen Norddeutschlands besitzen landeriiber-
greifende Verkehrsfunktion. Die Flughdfen Bremen, Hamburg und Hannover be-
dienen selbstversidndlich die Luftverkehrsnachfrage von Teilen der sie umgeben-
den Lander mit, soweit es beispielsweise in Schleswig-Holstein, Meckienburg-
Vorpommermn und Sachsen—Anhalt kein bedarfsgerechtes Verkehrsangebot gibt.
Die l&ndertbergreifende Verkehrsfunklion ist, neben der gecgraphischen Lage, in
erster Linie durch das Flugplanangebat determiniert. Wahrend die Abdeckung der
Luftverkehrsnachfrage in den Landern Bremen, Hamburg und Schleswig-Holstein
durch die in Norddeutschiand liegenden Flughéfen sehr hoch ist, werden in den
sudlichen Réndern Niedersachsens, sowie in Mecklenburg-Vorpomimern sichtbare

Markiznteile des Luftverkehrsaufkormimens in den einzelnen Regionen durch ande-



re Flughafer bedient. Allen voran sind hier Frankfurt, Berlin und Dusseidorf zu
nennen. In Niedersachsen spielen dazu insbesondere MUnster-Osnabriick und
Paderbarn eine grole Rolie, wahrend aus Mecklenburg-Vorpommern (neben
Hamburg) vor allem die Beriiner Flughafen bedeutende Anteile der Lufiverkehrs-
nachfrage auf sich ziehen.

Die fir Luftverkehrspolitik zusténdigen Ressorts der finf norddeutschen Lander
werden die kinftige Entwicklung des noch nicht erdffneten Flughafens in Ber-
lin/Brandenburg hinsichtlich der Auswirkungen auf die norddeutschen Standorte
aufmerksam beobachien,

Insbesondere die Verkehrsflughafen Hamburg und Berlin werden auch kiinftig auf-
grund ihrer Ianderlbergreifenden Verkehrsfunktion, ihres gualitativen und guantita-
tiven Flugangebots, den tUberwiegenden Teil der Luftverkehrsnachfrage in Meck-
lenburg-Vorpommern decken. Wegen seiner besonderen wirtschaftlichen Bedeu-
tung fiir die Unternehmensansiedlung in der Region und fir die Weiterentwicklung
der Incoming-Flugverbindungen zur Entwicklung des Tourismus mit den entspre-
chenden regionalwirischaitlichen Effekien ist der Regionalflughafen Rostock-

Laage weiler zu entwickeln.

Als schwierig ist derzeit aus Sicht der fir Luftverkehrspolitik zustandigen Ressorts
der 'norddeutschen Ldnder die wirtschaftliche Situation des Flughafens Libeck-
Blankensee einzuschatzen. Der Betrieb des Flughafens ist gegenwdrtig defizitar.
Allerdings hat die Hansestadt Libeck den Betrieb zum 1. Januar 2013 auf sinen
privaten Investor Ubertragen, um dem Flughafen eine langfristige Perspekiive zu
geben. Dies wird von den flir Luftverkehrspolitik zustdndigen Ressorts der nord-
deutschen Lander ausdriicklich begrﬂ[&t.

Luftverkehrsinfrastrukiur ist Teil der &ffentlichen Daseinsvorsorge und darf daher
nicht leichifertig aufgegeben werden. Auch wenn ein Flugplatz sich nichf betriebs-
wirtschaftlich ,rechnet’, kann es dennoch Griinde fir seinen Bestand geben. Es
kann daher auch ordnungspolitisch sinnvoll sein, auf die Eigenwirtschaftlichkeit ei-
nes Flughafens im Rahmen der europarechtlichen Vorgaben zu verzichten, wenn
er flr seine Region ein bedeutender Standortfakior ist. Dies kénnte u.U. fir den
Fall gelten, dass die Region auf die Nutzung dieses Flughafens angewiesen ist
und sich die Subventionierung eines defizitdren Flughafens nicht negativ auf Flug-
angebote anderer Flughafen auswirkt, die flir die Region ebenfalls von Bedeuiung
sind.




Um die vollen Potenziale der Luftverkehrsinfrastruktur nutzen zu kdnnen, sollien
die norddeuischen Flughéfen durch neu zu schaffende, bodengebundene, 6ffentli-
che Verkehrssysteme, insbesondere aus den Randgebielen Schieswig-Holsteins,
Niedersachsens und Mecklenburg-Vorpommerns, noch besser angebunden wer-
den. Dies giit insbesondere vor dem Hintergrund, dass der Fiugverkehr nur einen
Teil der multimedalen Transportkette darstellf, die insgesami eine schielle Er-
reichbarkeit des Reiseziels gewahrieisten muss.

in Norddeuischland werden mehrere Militarflugplatze zivil mitgenuizt. Zu nennen
sind beispielsweise Cuxhaven-Nordhelz und Rostock-Laage, Die fur Luftverkehrs-
politik zustandigen Ressorts der norddeuischen Lander erwarten, dass zukinftige
Konversionsprojekte zur zivilen Nach- oder Mitnuizung eines militérischen Flugha-
fens, die bis hsuie nicht realisiert wurden bzw. nicht geprift wurden, auch in ab-
sehbarer Zukunit ohrne Bedeutung sein werden, da fir sie bislang der Bedarf nicht

nachgewiesen werden konnte und/oder die Finanzierung nicht gesichert ist.

Der Ausschopfung vorhandener Kapazitdten an den Flughéfen ist Vorrang vor
Flughafenneubau- und Konversionsprojekten einzurdumen. Insbesondere die
Flugh&fer Bremen, Hannover und Hamburg besitzen zumindest bis zum Jahr
2030 eine ausreichende Kapazitét, die durch eine optimierte Ffughafeninfra'struktur
sowie Prozessablaufe weiter erhdht werden kann. Zusatzlich konnten die Standor-
te Libeck und Rostock langfristig aié Kapazitétsreserve in Beirachi kommen, wenn
sich fiir solche Optionen ein entsprechender Markt bietet.

In diesem Zusammenhang steilen die flr Luftverkehrspolitik zustdndigen Ressorts
der norddeutschen L&nder Folgendes fest:

s [Die Flughdfen Norddeutschlands weisen derzeit keine ernsthaften Kapazitiis-

engpésse auf. Bis mindestens 2030 sind selche auch nicht zu erwarten.

» Es wird davon ausgegangen, dass zukiinftige Konversionsprojekie zur zivilen

Nach- oder Mitnuizung eines militdrischen Flughafens auch in absehbarer Zu-
kunft ohne Bedeutung sein werden.
»  Der Ausschdpfung vorhandener Kapazitaten an den Flugh&fen ist Vorrang vor

Flughafenneubau- und Konversionsprojekien einzurdumen.

10



i,

Entwickiung des Norddeutschen Lufiverkehrsstandorts

Die fiir Luftverkehrspolitik zustdndigen Ressoris der norddeutschen Lander haben
sich mit den Ergebnissen der guiachterlichen Unfersuchung auseinandergeselzi
und die im Feolgenden dargestellien gemeinsamen Schwerpunkithemen definiert.
Die aufzuzeigenden Schwerpunkithemen sind von den fir Luftverkehrspolitik zu-
st&ndigen Ressorts der norddeutschen Lander zu verfoégén. Die zur Vorbergitung
des Norddeutschen Lufiverkehrskonzepts gegriindete Landerarbeitsgruppe steuert
kiinftig die landertibergreifende Umsetzung der definierten Handlungserfordernisse
und berichtet der Konferenz der Wirtschafts- und Verkehrsminister/-senatoren der

norddeutschen Klstenldnder Uber die weitere Eniwicklung.

1. Politische Kooperation

Die fur Luftverkehrspolitik zustandigen Ressorts der nerddeutschen Lander erken-
nen die Forderungen der-Gutachter an, die politische Kooperation in der Luftver-
kehrspoililik zu verbessern, um norddeutsche interessen auf Ebene des Bundes
und der Eurcpéischen Union zu starken. Auf einer gemeinsamen politischen Ebe-
ne der Verkehrsministerien der finf norddeutschen Lander muss eine méglichst
landerlbergreifend abgestimmte Luftverkehrspolitik flir den gesamten norddeu-
schen Wirtschaflsraum im Mittelpunkt stehen. In Zukunfi wollen die fir Luftver-
kehrspelitik zusténdigen Ressorts der flnf norddeutschen Lander deshalb gemein-
sam die lufiverkehrspolitischen Schwerpunkte festlegen und Verbesserungen su-
chen. Dabet ist .insbesondere eine starkere Vertretung der Interessen der nord-
deutschen Lander in den jeweiligen Gremien auf nationaler und auch auf europai-
scher Ebene anzusireben, wie auch eine besondere Unterstiizung seitens der Po-
littk durch eine landesiibergreifende Interessenvertretung auf Auslandsreisen von
Wirtschafisdelegationen.

1.1, Luftverkehrsteuer

Die for Luftverkehrspolitic zusténdigen Ressorts der norddeuischen Lander vertre-
ten die Auffassung, dass die nationale Lufiverkehrsteuer wettbewerbsverzarrend
und nicht verursachergerecht ist und einen enormen volkswirtschaftlichen Scha-

den verursacht. Daher selzen sich die fiir Lufiverkehrspolitik zusténdigen Ressorts
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der norddeutschen Linder fir eine harmonisierie Besteuerung des Flugverkehrs

innerbalb der Eurcpdischen Union ein.

Die Einfilhrung der Luftverkehrsteuer hat die Entwicklung der Lufiverkehrswiri-
schaft negativ beeinflusst, die flr die Vernetzung der Wirtschaft sowie fir aliraktive
touristische Angebote von erheblicher Bedeutung ist. Die Lufiverketwsteusr ist im
internationalen Wettbewerb ein erheblicher Nachteil fiir den norddeutschen Wirt-
schaftsraum und beschédigt die positive Weiterentwicklung der regionaler Wirt-
schaft MNorddeutschlands. Allein der Flughafen Hamburg verliert jahrlich ca.
200.000 Passagisre durch die Einflthrung der Luftverkehrsteuer. Diese Passagiere
sind zum dénischen Flughafen Billund abgewandert, auf ein anderes Verkehrsmit-

tel ausgewichen oder haben die Reise erst gar nicht angetreten. Mit diesem Kun-

- denverlust ist nicht nur eine Schwichung der Wachstumsdynamik verbunden,

sondern es entsiehen zusétzlich negative Auswirkungen auf die Rolie des Flugha-
fens als Wirtschafts- und Arbeitsplatzmotor.

Der innerdeutsche Verkehr wird zudem doppell besteuert. Die Lufiverkehrsteuer
stellt fir die deutschen Fluggesellschaften, die sich in einem international hoch
wettbewerbsintensiven Markt befinden und Investitionen in neuestes und emissi-
onsarmes Fluggerdt t&tigen wollen, eine einseitige Erschwernis dar. Der Wettbe-
werb hatte sich beispielsweise durch die Verteuerung des Kerosins bereits deutlich
verscharfi. Auch die einseitige europaische Einfihrung des Emissionshandels wird
den internationalen Wettbewerb deutlich erhéhen, wenn zahlreiche aulereuropai-

sche Lander an diesem Handel nicht teilhaben.

Zudem fordert die Luftverkehrsteuer das schon dargestellte Ausweichen von
Passagieren auf grenznahe Flughafen im Ausland, mit der weiteren Folge, dass
Fiuggesellschaften zuséatzliche Miitel- und Langstreckenfliige nicht an deutschen,
sondernr an anderen europdischen Drehkreuzen auflegen. Enisprechendes
Wachstum findet also nicht in Deutschiand, sondern im Ausland statt. Vor allem
auch kieinere Flugh&fen mit einerm hohen Anteil an inlandsfligen sowie einem
ausgepragten Low-Cosi-Segment sind von den Auswirkungen der Luftverkehr-
steuer besonders betroffen. Diese kleineren Flughafen besitzen jedoch eine wich-
tige Bedeutung fir die intemationale Anbindung der regionalen Wirtschaft.

Auch eine vom Bundesfinanzministerium in Auftrag gegebene Studie zu den Aus-
wirkungen der Luftverkehrsteuer bietel keine Grundlage dafiir, an dieser Sleuer
festzuhalten. Der Bundesrat hat mit seinen Steliungnahmen vom &, Juli 2012 (Drs.
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301/12) die Uberprifung und vom 23. November 2012 (Drs. 688/12) die Abschaf-

fung der Luftverkehrsteuer gefordert.

Vor dem Hintergrund, dass die Sicherung der Wettbewerbsfahigkeit des Luftver-
kehrsstandortes Deuischland Prioritadt haben muss, setzen sich die fir Luftver-
kehrspaolitik zustindigen Ressorts der norddeutschen Lander entsprechend der
letzien Stellungnahme des Bundesrates. sowie der Forderung der Verkehrsminis-
terkonferenz vorm April 2013 fiir die Abschaffung der nalionalen Lufiverkehrsteuer
in der jetzigen Form ein. Die Steuer bleibt deutlich hinter ihren Erwartungen zu-
riick, da die Auswirkungen auf die Mobilitat und die hetroffene Branche in Deutsch-
land in keinem angemessenen Verhaltnis zu ihrer Wirksamkeit fir einen effektiven
Larm- und Umweltschutz stehen. Hier sind andere, zielsichere Instrumenie erfor-
derlich, um gesundheits- und umweltpolitischen Ziele zu erreichen.

Der Zufiuss zuséatzlicher Finanzmittel in den Bundeshaushalt steht in einem kriti-
schen Verhlinis zu dem Schaden fur die Fluggesellschaften, die Flughafenbetrei-
ber und darmnit fiir die gesamte Volkswirtschaft. Solange die Steuer in der jetzigen
Form besieht, sind die Finanzmittel zur gezielten Férderung von Forschung und
Entwicklung im Bereich des Luftverkehrs zu verwenden. Die Entwicklung von neu-
er Triebwerkstechnologie, von innovativen Verfahren fir Start und Landung wie
auch die Erforschung der Folgen des Luftverkehrs fir Gesundheit und Klima brau-

chen eine fundierte wissenschafiliche Grundlage.

Die fur Lufiverkehrspolitik zustandigen Ressorts der norddeutschen Lander fordern
die Bundesregierung auf,

*  kurzfristig ein Gesetz zur Abschaffung der Lufiverkehrsteuer in der jeizigen
Form vorzulegen.

e solange die Steuer in der jetzigen Form besteht, die zusaizlichen Finanzmittel
zur gezielten Férderung von Forschung und Entwicklung im Bereich des Luft-

verkehrs zu verwernden.

1.2,  Umsetzung der Anforderungen und Vorgaben der Eurcpdische Agen-
' tur fir Flugsicherheft

Die Errichtung der Européischen Agentur fiir Flugsicherheit (im Folgenden: EASA)
erfolgte mit VO (EG) 1592/2002. In deren Folge hat die EASA auf Basis der VO
(EG) 21672008 (zuletzt gedndert mit VC (EG) 1108/2009) Durchfihrungsvorschrif-



ten unterschiedlichen Umseizungsstands erarbeitet. Diese neuen Vorschriften um-
fassen weile Bereiche der Zustandigkeiten der in Bundesauftragsverwaltung tati-
gen Lander. So regelt die VO (EU) 1178/2011 (zuletzt gedndert mit VO (EU)
290/2012} als Durchfithrungsbestimmung (Jmplementing Rule®) zur VO (EW)
216/2008 den gesamten Bereich des fliegenden Personals (u.a. Lizenzierung, Pri-
fung, Tauglichkeitswesen, Ausbildungseinrichtungen) sowie die Durchfithrungsbe-
stimmung VO (EU) 965/2012 ,Air Operations” den gesamten Bereich des Flugbe-
iriebs. Fir den Bereich ,Aerodromes” wurden bereits ,Notices of Proposed
Amendments® (NPA) verdffentlicht und kommentiert, deren Umsetzung in Durch-

fahrungsbestimmungen als VO (EU) unmittelbar bevorsteht.

Aliein die neuen, spatestens ab 1. Januar 2014 geltenden Vorschriften im Bereich
JHAerodromes® statuieren zahlreiche neue Aufgaben fiir die Luftfahribehdrden der
Léhder, wie beispielsweise die Zertifizierung von Flugplatzen, Flugplatzinspektio-
nen, hthere Anforderungen an die Flugplaizausristungen sowie den Flugplaizbe-
trieb. Dieser Prozess muss 48 Monate nach Inkrafitreten der neuen Regelungen
abgeschlossen sein.

Den Durchfihrungsbestimmungen fir alle Bereiche ist gemein, dass sie nicht nur
materielle und formelle Anforderungen an den Regelungsgegenstand selbst formu-
lieren, sondern mit ,Authority Requirements®, der Forderung nach Qualitdtsmana-
gementsystemen in den Lufifahrtbehdrden und regelméaRigem ,Reporting” tief in
die Verwalliungsstruktur, die Arbeitsablaufe und die erforderliche Personalausstat-
tung eingreifen.

Es ist folglich von einem prognostizierten Personalmehrbedarf (u.a. ,Airport In-
spector”, Qualitdtsmanager) bei den Landeslufifahrtbehdrden (Bremen: 3 Stellen,
Hamburg: 4 Stellen, Mecklenburg-Vorpemmern: 3 Stellen, Niedersachsen: 6 Stel-
lert, Schleswig-Holstein: 4 Stellen) auszugehen.

Selbst wenn - was unrealistisch ist — die sich daraus ergebenen erheblichen
Mehrkosten {ca. 1 Million Euro pro Jahr insgesamt fiir alle narddeutschen Lander)
bei den 'Luftiahribehérden zu leisten waren, stinden die Fachieute in der erforder-
lichen Anzahi (Bund + 16 Lander) aui dem Arbeitsmarkt auf absehbare Zeit, wenn
Uberhaupt, nur unter exirem schwierigen Bedingungen zur Verfiigung. Mit den
derzeitigen Sirukiuren knnen die Anforderungen der EASA also derzeit gar nichi
und zuklnftig von den Landern nur unter schwierigsten Bedingungen und finanzi-

ellem Aufwand umgesetzi werden. Es besteht daher grofier Anpassungsbedar.
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Zur Losung der grundsaizlichen Strukiurprebieme drangt sich eine gemeinsame
Vorgehensweise der Lufifzhrtbehdrden. des Bundes (z.B. Bundesministerium fir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVEBS), LBA, BAF, BFU) und der Lander
auf, die vorausselzt, dass die unterschiedlichen Behdrden eins einheitliche Lufi-
fahriverwaltung mit einem Gbergreifendem Qualitdtsmanagementsystem und ei-
nem gemeinsamen Ressourcenpool darsiellen (vgh hierzu asuch Beschiuss der
Verkehrsministerkonferenz vom 04./05. Oktober 2012 zu TOF &, ebenfalls TOP
7.4 der GKVS Mérz 2013). '

Eine solche Vorgehensweise erfordeit allerdings einen ,Top-Down-Approach®, der
nach hiesiger Auffassung allein vorn BMVBS initiiert und gesteuert werden kann.

Die fur Luftverkehrspolitik zusténdigen Ressorts der finf norddeutschen Lander

stellen fest, dass

= die Lander mit der derzeitigen Strukiur und der vorhandenen Ressourcenaus-
stattung selbst bei grolRer Anpassungsbereitschaft die Anforderungen der
EASA nicht umfassend erfilien kénnen. |

«  selbst im Falle der Mittelverfligbarkeit das erforderliche Personal fir den Bund
und aile 16 Lander auf dem Arbeitsmarkt derzeit nicht zur Verfligung steht und
kinftig auch nur unter schwierigsten Bedingungen und nicht in der vorgese-

henen Umsetzungszeit rekrutiert werden kann.

Die fur Luftverkehrspolitik zustdndigen Ressorts der fiinf norddeutschen Lander
fordern, dass

e der Bund in Abstimmung mit den Landern ein Konzept fiir eine in der Aullen-
wirkung gegenliber der EASA einheitliche deutschen Luftverkehrsverwaltung
vorlegt, die alle bisherigen Bundes- und Landeriufifahribehdrden umfasst.

= der Bund im Innenverhlinis zwischen den Bundes- und Landerlufifahribehdr-
deri ein ginheilliches Qualitatsmanagement einfihrt und ein Konzept fir einen

gemeinsamen Ressourcenpool entwickelt und umsetzt.

1.3,  Zellflugpliize

Die kleineren Flughafen und Verkehrslandeplzize in Norddeutschland werden gk-
tuell mit weiteren Kostensteigerungen konfrontiert, die auf die Bundesverwaltung
zuriickgehen. Die Bundesfinanzdirektion reduziert die Anzahl der Zollfiugplaize

und der besonderen Landeplatze. In der Folge milssen fur viele Filige Einzelbe-
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freiungen vom Zollflugplatzzwang beantragt werden, die erhebliche Kosten nach

sich ziehen,

im Luftverkehr dirfen aus einem Drittland oder Dritigebiet einfliegende Flugzeugs
grundséaizlich nur auf einem sogenannten Zollflugplatz landen. Flugzeuge, die in
ein Drittland oder Dritigebiet fliegen méchten, dirfen nur von einem Zollflugplaiz
starten. Das Bundesministerium der Finanzen kann einen Flugplatz zu sinem Zoll-
flugplaiz bestimmen, wenn dieser u.a. 2000 - 3000 zolirelevante Flugbewegungen
im Kalenderjahr sowie ein hinreichendes Passagier- oder Frachtautkommen auf-

weist.

Es gibt zudem die Moglichkeit der Landung auf einem sogenannien besonderen
Landeplatz. Das Bundesministerium der Finanzen kann einen Flugplaiz als einen
bescnderen Landeplatz zulassen, wern er u.a. 50 zollrelevante Fiugbewegungen
im Kalenderjahr sowie ein hinreichendes Passagier- oder Frachtaufkommen auf-

weist,

Erfillit das aus einem Drittland oder Dritigebiet einfliegende bzw. dorthin ausflie-
gende Luftfahrzeug (oder die damit beforderte Ware) nicht bestimmte Ausnahmen
und soll es dennach auf einem Flugplaiz, der kein Zoliflugplalz ist, landen bzw. von
einém solchen starfen, so kann das fiir den Flugplatz Grilich zustandige Hauptzoll-

ami eine Einzelbefreiung vom Zollflugplatzzwang auf dem Verwaliungsweg ertei-

len. Dazu ist ein vorheriger schriftlicher Antrag des Flugzeugflhrers oder der Fiug-
gesellschaft erforderlich, der dann zu einer kostenpflichtigen Abfertigungshandlung
der Zolibearnten auf dem Flugplatz fihrt.

Die Abfertigungshandlung bezieht sich dabei nicht auf die Passagiere, die von au-
ferhalb der EU/Schengen kommen, sondern auf ihr Reisegepdck. Denn bei einem
Umsteigen (z.B. Flug aus der Schweiz via Frankfurt nach Sylt) werden die Passa-
giere und ihr Handgepack bereits kontrolliert und ggf. zollrechilich behandelt. Das
Reisegepéck wird jedoch nicht ausgesondert und kontrolliert, da sonst das Durch-
checken von Passagieren bei Umsteigeverbindungen erschwert wilrde.

Dieses Probiem betrifft mehrere norddeutsche Flugplatze wie beispielsweise
Rostock-Laage, Kiel und Sylt. Einigen wurde erst kirzlich der Staius des besonde-
ren Landeplatzes aberkannt. Schwierigkeiten bereitet, dass das Potenzial an Um-
steigern aus dem aulereuropédischen Ausland bzw. Nicht-Schengen-Landern nichi
fiir jeden einzelnen Flug vorherzusehen ist. Daher misste fir jede Maschine aus
potenziellen Umsteigeflugh&ien, mithin fir fast jeden gewerblichen Flug, ein ge-

bithrenpflichtiger Antrag auf Einzeibefreiung vom Zoilflugplatzzwang gestellt wer-
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den. Pro Abfertigung wird dann vom Zoll eine Gebihr von rund 100 Euro berech-
net. Kostenschuldner gegen&ber dem Zolt sind hierfur die Fluggeseilschafien, da
diese fiir Passagiere und Gepéck verartwortlich sind. Wenn die Fluggesellschaf-
ten versuchen, diese Kosten an die Flugplitze weiterzureichen, werden letziere fi-
nanziell Gberfordert. Im Bundesgebiei soliten gleichwertige [ebensverhilinisse
angestrebt werden. Kostensenkungsversuche des Bundesfinanzministeriums diir-
fen nicht dazu fihren, dass die abgelegenen Regionen wie die Inseln noch weiter
abgehdngt werden. Wo die Zollbeamten vor Ort sind, selbst wenn sie dort andere
Hauptaufgaben wahrriehmen, sollten sie auch fiir die Abferligung von Fiugzeugen

eingesetzt werden.

Die fiir Luftverkehrspolitik zustandigen Ressorts der norddeutschen Kilstenlander
setzen sich daher gemeinsam dafir ein, dass chne Auferlegung zusaizlicher Kos-
ten

e die Bundesfinanzverwaltung ihre 6ffentiiche Aufgabe der Zollabfertigung in al-
len Teilen der Bundesrepublik wahrnimmi, auch an abgelegenen oder kieinen
Flugplatzen Norddeutschiands. '

2. Luftverkehr und Umwell

Die Organisation des dezentralen Flughafensystems folgt der Notwendigkeit der
Bewahrung bzw. Herstellung mdglichst gleicher Voraussetzungen fiir die wirt-
schaftlichen Entwicklungen der Regionen in Deutschland. So wird sichergestells,
dass die fur die jeweilige Region notwendigen und angemessenen Luftverkehrs-
verbindungen angeboten werden kénnen, chne hierfir Unangemessen héheren

Zeit- und Geldaufwand in Kauf nehmen zu milssen.

Wie sich vor geraumer Zeit ankUndigt hat, stehen die Drehkreuzstandorte in
Deutschland und Europa schon heute vor kaum Oberwindbaren Kapazitétseng-
passen. Die Aufrechierhaliung des dezentralen Flughafensystems mit seinen
norddeutschen Flughédfen gewahrleistet auch in Zukunft, dass die eﬁoe‘derlicheﬂ
Ftughafenkapazitdien vorgehalten werden. Dadurch werden die unvermeidbar auf-
tretenden Emissionen des startenden und landenden Lufiverkehrs sowie des dort
jeweils konzenirierten An- und Abreiseverkehrs auf Strale und Schiene weitrau-
mig in der Flache verteilt, und die UberméRige Belastung der Anrainer groer Luft-
drehkreuze, bei denen sich schon heute deutlich die Grenzen der Akzeptanz su-

fern, damit vermieden.
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Die fir Luftverkehrspolitik zustdndigen Ressorts der norddeutschen Lander haben

in der Vergangenheit bei allen infrastrukiurfragen die luftverkehrswirtschafilichen

und insbesondere die damit zusammen hangenden beschaftigungspolitischen Be-

lange sowie die umweltpolitischen Interessen, dabei wiederum speziell die Belan-
ge des Larmschutzes, angemessen berlcksichtigt und werden dies auch in Zu-
kunft tun. Sie stellen sich den derzeitigen und kommenden Herausforderungen, die
sich aus den gesellschaftlichen und politischen Rahmensetzungen ergeben. Sie
sind sich selbstverstandlich ihrer besonderen Verantwortung bewusst, alle Emissi-
onen auf einem zumutbaren Mal entsprechend der rechtlichen Vorgaben zu hal-
ten und mit einer restriktiven Aufsicht sicherzustellen. Dies gilt gleichermaRen fur
die Emissicnen von Schadstoffen wie Larm. Sie werden ihre Erkenntnisse auf die-

sem Gebiet im Interesse gemeinsamer Verbesserungen sténdig austauschen.

Flug'h'zifen erfilllen nicht nur auRerordentlich wichtige Funktionen als Einrichtungen
der Oberregionalen und internationalen Verkehrsinfrastruktur, sondern sind auch
unverzichtbare Bestandteile der &ffentlichen Daseinsvorsorge, des Katastrophen-
schutzes und anderer wichtiger offentlicher Interessen. Dies bedingt eine mog-
lichst vierundzwanzigstlindige Betriebszeit fur alle Verkehrsflugh&fen, um Flige
dieser Art auch in Zukunft uneingeschrankt zu'ermi)’glichen.

Die drei Flughafen Hamburg, Hannover und Bremen weisen in ihren Genehmigun-
gen unterschiedliche Flugbetriebsbeschrankungen auf. Diese Restriktionen sind
das Ergebnis einer Abwagung der besonderen Verkehrsfunktionen der Flughzfen
als nationale, internationale oder interkontinentale Mohilitatsportale inrer Regionen
mit den Schuizinteressen der betroffenen Anrainer. Fiir die groen norddeutschen
Flughéfen wurden (zum Teil in landeribergreifender Kooperation) Larmschutzbe-
reiche entsprechend des 2007 novellierten Geseizes zum Schutz gegen Flugldrm
fesigelegl. Damit genligen die Lander den rechtlichen Anforderungen an den
Schutz vor Flugiarm. Uber diese rein rechilichen Vorgaben hinaus haben insbe-
sondere die Flugh&fen Hamburg und Hannover durch die freiwilligen Schallschutz-
programme der letzten Jahre bereits frithere oder weitergehende MaRnahmen zur
Gewdhrleistung passiven Schallschuizes durchgefihrt.

Zusaizlich zum passiven Schallschuiz besteht die Maglichkeit, flankierend Anreize
zum Einsatz 18rm- und schadstoffarmen Fluggerats sowie fiir die zurlickhaltende
Nutzung der Tagesrand- und Nachizeiten fir die Starts und Landungen iber die
Gestaltung der Enigeliordnungen der Flughafen zu schaffen. Die Flughéfen Ham-
burg und Hannover verfigen bereils (iber solch gestaffelte Enigeltsysteme, fiir den

Flughafen Bremen wird dies im Semmer 2013 erwartet. Auch zur Umsetzung die-
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_ ser Vorhaben im Interesse gemeinsamer Verbesserungen werden sich die far

Luftverkehrspolitik zustandigen Ressorts der norddeutschen Kiistenidnder kiinftig

standig austauschen.

Gerade vor dem Hintergrund einer sehr restriktiven Nachtflugregelung am Flugha-
fen Frankfurt/Main und zunehmenden Drucks auf die Flugbeschrankungsregelun-
gen anderer Flughéfen ist es fir den norddeutschen Lufiverkehrsraum aus lufiver-
kehrspolitischer Sicht dringend erforderlich, iiber mindestens einen Flughafen zu

'verfugen, an dem planmdfige Nachtflige verldsslich stattfinden dirfen. Mit dem

Flughafen Hannover verfiigt der norddeutsche Luftverkehrsraum Uber einen sol-
chen Fiughafen und es ist im Interesse Norddeutschlands, dass der Flughafen
Hannover unter den oben genannten Bedingungen diese international erforderli-
chen Betriebszeiten auch weiterhin fiir Passagier- und Frachiverkehre anbietet.
Damit witrde grundsatzlich der Flughafen Hannover und fur Luftfracht auch der
Flughafen Schwerin-Parchim die nachtliche Erreichbarkeit fir die finf norddeut-
schen La&nder garantieren Damit nachtliche Flige im Falle des Erfordernisses ei-
ner Ausweichiandung ebenfalls in Norddeutschland Aufnahme finden, ist es erfor-
derlich, die bestehenden Betriebszeiten- und Flugbeschrankungsregelungen der
Flughdfen Hamburg und Bremen nicht weiter zu verscharfen. Fir eine wirkungs-
volle Larmminderung im sensiblen Nachtzeitraum sind die Ausnahmegenshmi-
gungen von den bestehenden Nachiflugbeschrankungen jedoch auch in Zukunfi
auf ein zumutbares Maf zu begrenzen.

Die fir Luftverkehrspolitik zustandigen Ressorts der norddeutschen Lander stellen

fest:

e  Die fir Luftverkehrspolitik zusténdigen Ressorts der finf norddeutschen Lan-
der setzen sich weiterhin fUr den Einklang der wirtschaftlichen Belange und
der &ffentlichen Verkehrsfunktion mit den Belangen des Umwelt- und insbe-
sondére des Larmschutzes ein.

e  Sie setzen sich dafir ein, fir den Flughafen Hannover-Langenhagen eine 24-
stiindige Betriebszeil ohne weitere Nachtfiugbeschrénkungen beizubehalten.

¢ Ferner halten die fiir Luftverkehrspolitik zustandigen Ressorls der norddeut-
schen Lander an den bestehenden Betriebszeiten- und Flugbeschrinkungs-
regelungen der Verkehrsflughdfen, insbesondere Hamburg und Bremen, un-
eingeschrankt fest.



3. Interkontinental- und Eurcpaverbindungen der Norddeutschen Linder

Das von den fur Lufiverkehrspolitik zusténdigen Ressorts der norddeutschen Lan-
der in Aufirag gegebens Guiachten verdeutlicht die Starken und Schwichen der
Bedignung von Luftverkehrsmobilitdtsbediirfnissen der norddeutschen Revélke-
rung und Wirtschaft Gber die lokalen Flughafenstandorte,

Die Gutachter fihren aus, dass die Versorgung for den Verkehr von und zu suro-
péischen Destinationen weitgehend Uber die norddeutschen Standarie gewihrieis-
tet sei, aber die Bedlrfnisse fir interkontinentale Verkehre schlechter befriedigt
wirden. Zu nennsn seien hier die Zieigebiete Asien-Paziiik, Russiand, Afrika,
Nord-, Mittel- und Sidamerika sowie die Karibik. Lediglich am Flughafen Hamburg
wirden die interkontinentalen Verbindungen nach New York und Dubai angebo-
ten. Zwar boten die drei gréReren Flughafen Bremen, Hannover und Hamburg gu-
te Verbindungen zu Drehkreuzen an, doch erfordere dies einen Umsteigevorgang,
der die Reisezeit verlangere und sich damit auf die Erreichbarkeit auswirke, so
dass die ,Standortlagegunst” fir Norddeutschland im Weltbewerb um Invesiitionen

und Arbeitsplatze mit luftverkehrlich besser erschlossenen Gebieten geringer sel.

Die Guiachter haben zu den Chahcen, die sich insbesondere aus der technischen
Entwicklung der Fluggeréte ergeben aus Sicht der fir Luftverkehrspolitik zusténdi-
gen Ressorts der flinf norddeutschen Lénder zutreffend ausgeflhrt, dass es den
norddeutschen Sekundérflugh&fen trotz der Liberalisierungstendenzen im interna-
tionalen Luftverkehr bisher nicht gelungen sei, in gréferer Zahl interkontinentale
Luftverkehrsverbindungen einzurichten. Derzeit wiirden lediglich ab Hamburg In-
terkontinentalilige angeboien. Ursache fUr die geringe Verkehrsanziehungskraft
der norddeutschen Flughafen im Interkontinentsibereich sei der Umsiand, dass

diese Flughafen Uber ein lokales Verkehrsaufkormmen verflgten, das nur fir weni-

ge Strecken ausreiche und die im Interkontinentalverkehr derzeit eingesetzten

Grolraumiflugzeuge ohne eine Drehkreuzfunktion so nicht wirtschaftlich ausgelas-
tet werden kénnten. Vielmehr hatten sich die Chancen der norddeutischen Flughé-
fen zur Anziehung von Interkontinentalverbindungen mit der Markteinfihrung der
Airbus A380 weiler verschlechierf. Mit einer Basis-Sitzplatzkapazitat von etwa 555
Sitzen seien die mit diesem Flugzeug mdglichen Kostendegressionseffekie (,Eco-
nomies of Aircraft Size®) erst bei einer zu befordernden Verkehrsmenge erreicht,
die allein in Narddeutschland auf absehbare Zeit nicht generierbar erscheine.
Statidessen habe die Einflihrung des Airbus A380 die nationale und eurcopéische
Drehkreuzstruktur weiter gestarkt.
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Dies kénne sich - so die Guiachier zuireffend — jedoch &ndern, wenn die von Air-
bus geplanie Langstreckenmaschine Airbus A350 ab 2013 auf den Markt komme
und der Flugzeuglyp Boeing 787 sich wirtschafilich welier durchselzie und beide
Flugzeugtypen von den im Interkontinentalverkehr tatigen Luftverkehrsunterneh-
men in grofberer Stiickzah! auf Fernverkehrstrecken eingesetzt wirden. Die Boeing

787 sei ein fir den Fernstreckenverkehr konstrulertes Flugzeug, das im Vergleich

zu herkdmmlichen Flugzeugtypen einen um etwa 20 Prozent verringerten Treib-

stoffverbrauch aufweise, Ferner sei die Reichweite deutlich grélier als die von heu-
te verflgbaren Flugzeugen vergleichbarer Gréltenordnung. Damii solle dieses
Flugzeug trotz seiner im Vergleich zur Airbus A380 deutlich geringeren Passagier-
kapazitat von etwa 200 — 300 Sitzpldtzen nach Angaben des Hersiellers auch auf
Fernsirecken wirischafilich zu betreiben sein. Es sclle den wirtschaftlichen Beirieb
direkter Interkontinentalverbindungen auch auf solchen Strecken ermdglichen, die

bisher wirtschafilich nicht tragfahig waren.

Die fir Luftverkehrspolitik zusténdigen Ressorts der norddeutschen Linder stim-
men mit den Gutachiern in der Einschétzung iberein, dass mit der Entwicklung
der Boeing 787 und mit der Airbus A350 jeweils ein Flugzeug bereitsieht, das
grundsatzlich in der Lage sein wird, die Dominanz von Drehscheibenverkehren im
interkentinentalbereich aufzubrechen und die interkentinentale Direktbedienung
verkehrsstarker Sekundarflughdfen in Norddeutschland als Angebotsergdnzung zu
Drehkreuzverkehren zu ermdglichen. Aufgrund der im Vergleich zur Airbus A380
geringeren Ladekapazitét der Boeing 787 und Airbus A350 seien — so die Gutach-
ter hierzu - dié realisierbaren Belriebskostendegressionseffekte deutlich geringer
als beim Einsatz eines Airbus A380. Allerdings kénne der Einsatz der Boeing 787
und des Airbus A350 von hisher (ausschlieBlich oder zumindest vornehmlich) als
Sekundérflughéfen genuizten Flugplatzen fur die Luftverkehrsunternehmen aus
folgenden Griinden von Interesse sein: Von den Luftverkehrsunternehmen seien
fur die Nutzung der Drehkreuz-Flughdfen oftmals vergleichsweise hohe Flugha-
ferientgelte zu zahlen. Zudem bringe auch der Betrieb einer internationalen Dreh-
kreuzstrukiur fir die Fluggeséilschaf’sen hohe Kosten mit sich. So ergiben sich
teils lange Standzeiten flr die auf den Verbindungen des Drehkreuznetzes einge-
setzten Flugzeuge. Die Folge sei eine im Vergleich zu Direktverbindungen tenden-
ziell geringere Kapitalnutzung. Hinzu k&men die im Vergleich zu Direktverbindun-
gen hiheren Kosten des Zubringerverkehrs, die ihrerseits aus der langeren Ge-
samistrecke résuliier&en. Demgegeniber wirden Direktflige die Reisezeiten und
damit auch die Reisekosten verringern. -
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Die funf fOr Luftverkehrspolitilk zustandigen Ressoris der norddeutschen Lander
werden sich vor dem Hintergrund der gutachierlichen Stellungnahme dafir einset-
zen, dass luftverkehrspolitisch die notwendigen Rahmenbedingungen fiir neue au-
Rereuropédische Verbindungen geschaffen werden. Ohne die einen solchen Rah-
men setzenden Verkehrsrechie kdnnen die weiteren interkoniinentalen Zielgebiete
fUr Norddeutschland nicht erschlossen werden, da nur durch bilaterale Luftver-
kehrsabkommen zwischen den Mitgliedstaaten und Drittstaaten interkontinentale
Anbindungen erméglicht werden. Diese Verbindungen lassen den Einsatz der ge-
naririten neuven Flugzeugtypen hesonders sinnvall erschainen. Zwar sind die Ab-
kommen die Grundvoraussetzung fir die Durchfuhi'ung entsprechender Verkehre
an den deutschen Flughéfen, allerdings regeln sie zundchst nur die Anzahi der
Ziele in Deutschland und dern Partnerland. Die Frage, auf welchem Flughafen die
auflereuropéischen Airlines wie oft landen dirfen ist hingegen eine Frage diverser
Zusatzabkommen. Daher werden sich die fur Luftverkehrspolitik zusténdigen Res-
sorts der flnf norddeutschen Lander aktiv in die konkreten Verhandlungen Gber

die Verkehrsrecht_e und deren Ausgestaltung einbringen.

Neben den aullereuropéischen Destinationen haben die Gutachter die fir Luftver-
kehrspalitik zusténdigen Ressorts der finf norddeutschen Lénder darauf hingewie-
sen, dass auch innereuropdisch wichtige Verbindungen nicht oder nur unzu-
reichend angeboten werden. Genannt werden u.a. die Destinationen Athen, Dublin
und Rom. Diese fur den norddeutschen Wirtschaftsstandort wichiigen Ergan-
zungsbedarfe zum insgesamt guten norddeutschen Angebot erkennen die fiir Lufi-
verkehirspolitik zusténdigen Ressorts der fiinf norddeutschen Lander an und wer-
den sich fir eine bedarfsgerechte und eigenwirtschaftliche Verbesserung des An-
gebots einsetzen.

Die fir Luftverkehrspolitik zusténdigen Ressorts der norddeutschen Lénder ma-
chen sich die wiedergegebenen Guiachteraussagen insoweit zu eigen und ziehen
daraus den Schiuss, die Flughafenunternehmen bei der Akquise von weiteren
Verbindungen des norddeutschen Raums mit wichiigen europédischen Destinatic-
nen und bei der Schaffung weiterer, flr den norddeuischen Wirtschaftssiandort
wichtigen Verbindungen in das auflereuropdische Ausland zu unterstitzen. Um
Akquisitionsbermihungen zum Erfolg zu filhren, besteht die Anforderung aus luft-
verkehrspolitischer Sicht in einer stérkeren Idnderibergreifenden Perspekiive und
Datenautbereitung, um die Wirtschaftskraft des gesamten Raumes stirker zu il-
lustrisren. Es wird u.a. eine Akzentuierung des internationalen Standortmarketings
aﬁgeétrebt.
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Die fiir Luftverkehrspolitik zusigndigen Ressorts der finf norddeutschen Lénder
erkennen die wirtschaftspolitische Notwendigkeit an, sich fur eine bessere interna-
tionale Anbindung des norddeutschen Raums zu engagieran und werden sich fir

folgende Maltnahmen einsetzen:

s  Die fir Luftverkehrspolitik zustandigen Ressorts der funf norddeuischen Lander

untersiiitzen die Akquise der Flughafen beziglich noch fehlender Direktverbin-
dungen zu surcpéischen und vor allem auﬂereuropéischen Zielen.

e Die fir Luftverkehrspolitik zustidndigen Ressorts der norddeutschen Lander en-
gagieren sich gemeinsam flr bilaterale Luftverkehrsrechie und die erforderli-
chen Zusatzabkommen, um darauf hinzuwirken, dass die Bundesrepublik
Deutschland sich fiir die bedarfsgerechte Gewahrung sclcher Rechte an nord-
deutschen Flughdfen sinsetzt.

4, TourismusiMarketing

Wachstumschancen flir das Norddeutsche Luftverkehrssystem bestehen hinsicht-
lich des Inbound-Tourismus und hier speziell hinsichtlich Kiisten-, aber auch Mes-
se- und Stadtefourismus sowie beim Kreuzfahritourismus. Die norddeutschen Kis-
tenlander verfigen mit der Nord- und Ostsee, den Wellerbestadien und der Metro-
polregion Hamburg Uber eine auch im internationalen Vergleich hohe Attraktivitat.
Damit besteht fir die internationalen Verkehrsflugh&fen ein besonders grofles Po-
tenzial, um in Europa aber auch aullerhalb Europas signifikante Steigerungen des
Inbound-Tourismus zu generieren. Darliber hinaus profitieren die Inselflughafen
Sylt und Heringsdorf von diesem Potenzial.

Gerade auf dem Sekior des internationalen Tourismus hat Norddeutschland ge-
geniiber vielen anderen deutschen Regioner erheblichen Nachholbedarf. Es gilt
deshaib ein gemeinsames Anforderungsprofil zu entwickeln, um eine Steigerung
des internationalen Inbound-Tourismus herbeizufithren. Dies kann nur unter Aus-
nutzung der auch international bedeutenden touristischen Standorifakioren des
gesamten norddeutschen Raums gelingen. Es wére deshalb begriRenswert, ein
gezieltes Destinationsmarketing mit einer stirkeren landeribergreifenden Promo-
tien der touristischen Attrakiivitdt und Wirtschaftskraft zu entwickeln, welches bis
zum gemeinsamen Auflritt von Tourismusinstituten, Behérden und Flughéfen bei
Messen flhren kann (z. B. Promotion des Kisten-, Stadte und Messetourismus).
Insbesondere auf internationalen Messen, Veranstaliungen und bei politisch be-

gleiteten Unternehmerdelegationen, die im Ausland statifinden, ist es zur Starkung
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des Luftfahristandortes Norddeutschland notwendig, den norddeutschen Raum als
gemeainsame Tourismusdestination international zu vermarkten. Darliber hinaus ist
die akiive Zusammenarbeit mit Reiseveranstaltern sowie ggf. mit dem Hotelge-
werbe zu verstdrken, um neben lokaien Besonderheiten auch die Atiraktivitat
Norddeutschlands insgesamt fir deren Produkigestaliung anzubieten. Dabei geht
es darum, die flugaffinen Quelimérkte gezielt anzusprechen. Diesbezlgiich wird
gerade im Bereich des Interiontinentalverkehrs noch Potenzial gesehen.

Von besonderer Bedeulung ist weiterhin, dass Reisen mit Kreuzfahrtschiffen zu-
nehmend beliebier werden und dies zu einem wachsenden Fakior fiir den Touris-
musstandort Norddeutschland fithri. Die norddeutschen Héfen, die von Kreuzfahrt-
schiffen angesteuert werden, verzeichnen einen signifikanten Anstieg der Schiffs-
anlaufe. Die Kreuzfahribranche erfebt in den letzten Jahren einen regelrechten
Boom. Fir den Luftverkehr ergeben sich Chancen von diesem wachsenden Kreuz-
fahrireisermarkt zu profitieren, wenn die Kreuzfahren in den norddeutschen Hifen
beginnen und enden, die Schiffe die Seehafen also nicht nur im Rahmen der
Kreuzfahrt anlaufen, sondern die Reisenden dort an bzw. von Bord gehen. Die An-
urnd Abreise zu den Kreuzschifffahrten kénnte dann mit dem Fiugzeug'erfolgen,
wobei dafiir Linienilige und fiir gréfiere Gruppen von Reisenden auch Charterfli-
ge, genutzt werden kénnen. Voraussetzung fiir die Generierung von Luftverkehrs-
aufkommen in diesem Segment ist die Positionierung eines Hafens als Ausgangs-
ort fur Kreuzfahrireisen, Stadie, die sowohl Gber einen Flughafen als auch tber ei-
nen Hafen verfigen, die idealerweise wiederum nicht sehr weit voneinander ent-
fernt sind, besitzen daher Vorteile. Es gilt daher, die relevanten Reiseveranstalter,
Reedereien, Flugh&fen und Tourismuspartner zu einer gezielten Zusammenarbeit

-zu bewegen und zu unterstitzen.

Bie fOr Luftverkehrspolitik zustandigen Ressorte der norddeutschen Landar stellen
vor dem dargesteliten Hintergrund fest:

e Die flir Lufiverkehrspolitik zustdndigen Ressorts der norddeutschen Lénder
wirken darauf hin, dass in der internationalen Standoriwerbung der Lufifahri-
standort Merddeutschland im Hinblick auf internationalen Tourismus deutlicher
heworban wird.

s Zur Erschliefung weilerer luftverkehrlicher Potenziale aufgrund des wachsen-
den Kreuzgchifffahrisreisemarkies unterstiitzen die fir Luftverkehrspolitik zu-
standigen Ressoris der norddeuischen Lander die Zusammenarbeit im

Standortmarketing der Beteiligten.
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5. Luftseltige Yersorgung von Offshore-Windenergieanlagen

Neben vielen dezentralen Erzeugungsstandorten fiir erneuerbare Energien ist es
far das Gelingen der deulschen Energiewende unerldsslich, Windenergie in der
MNord- und Ostsee zu nutzen. In Deutschland wird nach Auffassung der Gutachter
bis 2030 die Errichtung von Anlagen mit 30 bis 45 Gigawaft Offshore-

Windenergieleistungen erwartet. Der schwerpunkimaRige Ausbau der Offshore-

Windenergienutzung erfolgt in der AusschlieRlichen Wirtschaftszone (AWZ). In der
AWZ ist das Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrografie (BSH) fiir die Geneh-
migung, auch von Hubschraubersonderlandeplétzen (HSLP), zustandig. innerhaib
der 12-Seemeilen-Zone ist ein Ausbau der Windenergienutzung Gherwiegend nicht
vertrégiich. For die Erprobung der Offshore-Windenergienutzung haben die zu-
siandigen Behdrden der Lander Eignungsgebiete fesigelegt. In Niedersachsen
sind dies beispielsweise die Gebiete Riffgat und Nordergrinde. Hier wurden auch
bereits Genehmigungen fir HSLP ereilt. Mit Inbetriebnahme dieser in der 12-
Seemeilen-Zone liegenden HSLP missen die zusténdigen Luftfahrtbehérden in
der Lage sein, diese Pldize luffrechilich abzunehmen und zuklnftig vor Ort zu be-
aufsichtigen. Hier scllte in enger Zusammenarbeit mit dem BSH, dem BMVES und
den zustdndigen Landeslufifahrtbehdrden ein Konzept fir die Abnahme und die

luftverkehrliche Uberwachung erarbeitet und rechizeitig umgesetzt werden.

Ein potenzielles Geschéaftsfeld flr kilstennahe Flugplaize ist die Funktion als Ser-
vice-Standort fir die vor der deutschen Nord- und Ostseekiiste entstehenden
Offshere-Windparks (OWP). Die Installation, Ausstattung, Wartung und Instandhal-
tung sowie der Rﬁckbau dieser Aniagen bilden das Markipotenzial fir die kisten-
nahen norddeutschen Flugplatze in der OWP-Logistik. Nach dén Logistikkonzep-
ten der OWP-Betreiber dienen die Flugplatze und die dort angesiedelten Helikop-
ter-Dienste dem Personen- und Einzelteiltransport, der Schulung von Offshore-
Personal und der Einbindung in ein Notfall-Rettungssystem. Um der Funktion als
Servicestandort gerecht zu werden, sollte der Flugplatz in unmitielbarer Klstenna-
he liegen um eine méglichst kurze Flugzeit zu gewahrleisten, da ein Transport auf
dem Land- als deutlich kostenglinstiger gegeniiber dem Luflweg angenommen
werden kann. Glnstig ware die Nahe zu einem Hafen hinsichtlich einer gemein-
samen Ersatzteillagerung sowie im Hinblick auf eine landseitige Versorgungsvari-
ante mit kombiniertem Einsatz von Schiffen und Hubschraubern. Zudem missen
Konflikte mit dem Tourismus vermieden werden. Basierend auf diesen Kriterien
sind im Gutachten die potenzielien in Frage kommenden Flugplétze fiir die lufisei-
| tige Versorgung von Offshore-Windparks dargestellt, Es solite allerdings auch da-
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von ausgegangen werden, dass die OWP-Betreiber unabhangig von einem an der
Kisie liegenden Flugplaiz in unmittelbarer N&he zu ihrem Logistik-Standort einen
neuen HSLP beantragen kdnnen. In beiden Fallen sind die zustandigen Luftfahri-

behdrden involviert und sollten den OWP-Betreibern beratend zur Seite stehen.

Inwieweit sich fir die einzelnen Standorte Potenziale aus der Offshore-
Windindustrie ergeben bzw. welcher Bedarf seitens der Offshore-Windindustirie
besteht, kénnte Gegenstand weiterer Uniersuchungen werden. Ausgewdhlie kiis-
tennahe Flugplaize sollten auf die Anforderungen der Offshore — Windindustrie
vorbereitet sein. '

Im Bereich von Offshore-Windparks liegen in Deutschland, im Vergieich zum dies-
bezlglich wesentlich erprobieren Onshore-Bereich, noch refativ wenige Erfahrun-
gen vor. Bestimmte rechtliche Vorgaben und Siandards beispielsweise fir den An-
flug in Windparks oder die Gewahrleistung des Brandschutzes und Rettungsdiens-
tes f0r den luftverkehrlichen Bereich milssen erst noch entwickelt werden. Hieraus
ergibt sich sowoh| fir die Betreiber der Offshore-Windparks als auch fUr die Hub-
schréuberuntemehmen und far die Flugplatze, an denen sich die relevanten Un-
ternehmen ansiedeln wollen, ein hoher Beratungs- und Abstimmungsbedarf mit
den zustdndigen Behodrden. Beispielhaft sei hier auch die Entwicklung von Ret-

tungskonzepten genannt.

Die fur Luftverkehrspolitik zustandigen Ressorts der fiinf norddeutschen Lander

e  bekennen sich zu einer bedarfsgerechten Flugplatzinfrastrukiur fir die Offsho-
re-Windindustrie und werden die OWP-Betreiber in lufiverkehrlichen Angele-
genheiten unterstiitzen und

e Dpieten an, sich in enger Zusammenarbeit mit dem BSH, dem BMVBS und den
zustandigen Landesluftfahrtbehérden an der Erarbeitung eines Konzeptes fur
die Abnahme 'und die luftverkehriiche Uberwachung von Offshore-HSLP zu

' beteiligen.

6. Preield , Grof- und Ersatzfivghafen Kaltenkirchen®

Die Tir Luitverkehrspolitik zusténdigen Ressorts der funf norddeutschen Lander

teiler die Einschatzung der Guiachter zu den Risiken, die sich fir den ganzen
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norddeutschen Luitverkehrsstandort aus der Realisierung des Projekies ,Groflk-

und Ersatzflughafen Kaltenkirchen® langfristig ergeben kdnnten.

Seit Jahrzehnten wird immer wieder Uber den Bau und Betrieb sines neuen Ver-
kehrsflughafens im Raum Kaltenkirchen diskutiert, der den bisherigen Flughafen
Hamburg am Standort Fuhlsbittel ersetzen kénnte. Der Flughafen Hamburg wiirde
nach Realisierung des Flughafens in Kalienkirchen geschlossen werden. Eine fir
das Veorhaben erforderliche Fldche in Kaltenkirchen befindet sich bereits im Eigen-
tum der Flughafen Hamburg GmbH. Begrindet wird die angebliche Notwendigkeit
dieses Projektes vor allem mit beflrehteten Kapazitdtsengpéssen des Hamburger
Flughafens, insbesondere im Bereich d.er lufiseitigen infrastrukiur. Aufgrund seiner
| Innenstadtiage verfugt der Flughafen nur Uber eng begrenzte Méglichkeiten, seine

Verkehrskapazitdt in diesem Bereich signifikant zu erhdhen.

Der Flughafen Hamburg z&hlt zu den deutschen Grolflughafen. 2012 war er mit
einer Gesamiabfertigungsleistung von rund 13,7 Mio. Fluggasten der fUnfigrélie
Flughafen Deutschlands und verzeichnete damit das grofite Passagieraufkommen
alier norddeutschen Flughafen. Sein Luftverkehrsangebot konzentriert sich auf den
infandischen und innereuropdischen Kurz- und Mittelstreckeniuftverkehr. Die Ab-
schatzung des kinftigen Luftverkehrsaufkommens im norddeutschen Flughafen-
system - 50 die Guiachter — hat ergeben, dass die Kapazitdt des Hamburger
Flughafens am Standort Fuhlsbiittel auf viele Jahre ausreichen wird, die Verkehrs-
nachfrage weitgehend engpassfrei zu bewaltigen. Engpésse wird es allenfalls zu

wenigen Spitzeniasizeiten geben.

Die Realisierung des FProjekis ,Grofk- und Ersatzflughafen Kaitenkirchen® wiirde —
so die Gutachter zutreffend — bedeuten, dass flir eine langfristig kontinuierlich
stark ansteigende Passagierentwickiung ausreichende Kapazitdt vorgehalten wer-
den kdnnte. Alierdings besiehe an einer solchen Entwicklung schon allein wegen
der ,Nordwanderung® des Flughafens nach Kaltenkirchen erhebliche Zweifel, da
diese Verlagerung im Kontext der Konkurrenzbeziehungen zwischen den nord-
deutschen Verkehrsflughafen zu betrachten sei. Hauptkonkurrenten des Hambur-
ger Flughafens seien die Flugh&fen Berlin, Bremen und Harnover sowie -~ in be-
grenztem Umfang — Libeck und der danische Flughafen Billund. Eine Nordwande-
rung des Flughafens Hamburg wirde seine Wettbewerbsposition gegeniiber Han-
nover verschiechtern und gegeniiber den anderen Flughafen kaum verbessern.
Zum einen wurde darauf hingewiesen, dass sich die Anfahrtswege und notwendi-
'geﬂ Anreisezeiten aus dem sidiichen Hamburger Umland und auch aus Mecklen-

burg-Verpommern, Brandenburg und auch dem Grofiraum Berlin durch die Nord-
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verschisbung des Flughafens verldngern wiirden. Zum anderen sei Schleswig-
Holstsin bereits heute weilgehend auf die Nuizung des Hamburger Flughafens an-
gewiesen. Die Flugh&fen Billund und Labeck stellten fir Flugreisende aufgrund ih-
res begrenzien Flugangebotes nur in Randbereichen eine echie Alternative zur
Nutzung des Flughafens Hamburg dar. Eine Nordverschisbung werde also dies-
beziiglich kaum neue Verkehrspotenziale eréffnen. Insgesamt — so bilanzieren die
Gutachier — wirde die Nordverlagerung des Flughafens also die weitere verkehrli-
che Entwicklung in Hamburg hemmen oder sogar negstiv beeinflussen..

Sowehi das Kurz- und Mittelstreckenflugangebot als auch das potenzielle Zubrin-

gernetz wiirden entsprechend fangsamer wachsen. Beides wiirde unter sonst glei-.

chen Umstédnden die Chance fur Hamburg verschlechtern, auf absehbare Zeit zu-
sétzliche direkie Interkontinentalverkehre zu akquirieren. Interkontinentalverkehre
seien allerdings fiir den gesamten norddeutschen Wirtschafisstandort ein wichtiger
Faktor. Als einziger norddeutscher Flughafen verflige Hamburg derzeit Ober solche
Interkentinentalverkehre. Der Flughafen versuche zudem seit langem weitere
Langstreckenilugverkehre anzuzieher. Bisher erscheine das am Hamburger Flug-
hafen generierbare lokale Verkehrsaufkommen den im Fernverkehr tatigen Luft-
verkehrsunternehmen offensichilich nicht aftraktiv genug, um weitere Interkonti-
nentalstrecken aufzubauen. Dies kdnne sich dndern, wenn erstens mit der weite-
ren allgemeinen Einkommensentwicklung im Groftraum Hamburg zusétzliches ori-
gindres Luftverkehrsaufkommen generiert werde, und sich zweitens die neuen
Flugzeugmuster B 787 und A 350 am Markt durchsetzten (vgl. hierzu 1V.3.).

Die genannien Folgen der Realisierung des Projekis wiirden sich — so die Gutach-
ter — flr ganz Norddeutschland negativ bemerkbar machen. Allerdings waren die
Teilregionen in jeweils unterschiedlichem Ausmal betroffen: Wahrend der Grolt-
raum Hannover Uber das ICE-Angebot der Deutschen Bahn direkt an den Flugha-
fen Frankfurt/Main angeschiossen sei und seine interkontinentale Erreichbarkeit
aufgrund der kurzen Bahnreisezeit von etwa 2,5 Stunden von und nach Frank-
furt/Main nur begrenzi beeintrachiigt ware, wiirden Bahnreisende sowohi ab Bre-
men Hbf. als auch ab Harmburg Hbf. jewsils 4 — 5 Stunden bendtigen, um den
Frankfurter Flughafen zu erreichen. Noch schlechier stelie sich die Situation fur
Schleswig Holstein aufgrund der rdumlichen Lage dar. Die Gutachter weisen daher
darauf hin, dass bei Verwirklichung des Projekis ,Grof- und Ersaizflughafen Kal-
tenkirchen” ein Zielkonflikt entsteht: Zwar wiirden sich fir lange Zeit keine Kapazi-
tatsengpésse ergeben, allerdings wirden such keine zusitzlichen direkten (nter-

kontinentalverbindungen etablierf. Daher machen die Gutachter darauf aufmerk-
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sam, dass Kapazitdisengpédsse flir den norddeutschen Raum auch vermieden
werden konnten, indem man keinen neuen Flughafen errichief, sondern die zum
Teil erheblichen Kapazititsreserven der Flughdfen Hamburg, Bremen, Hannover

und Libeck ausnutzt.

Die fir Luflverkehrspolitik zustidndigen Ressorls der norddeutschen Lander stim-
men mit der guiachterlichen Steliungnahme Oberein, dass eine Alternative zum
Verkehrsflughafen in Kaltenkirchen unzweifelhaft darin besteht, die vorhandene
luftseitige Infrastrukiur des Flughafens Hamburg weiter zu optimieren, die landsei-
tige Abwickiung der Passagiersirdme durch ein umfangreiches Schienenverkehrs-
angebot und eine guie Straflleninfrastrukiur sicher zu stellen und ggf. hedarfsge-
recht anzupassen, die ungenuizten Kapazitdten der Ubrigen norddeutschen Flug-
hafen als Entlaétungsreserve fur FHamburg zu gegebener Zeit zu nutzen. Dabei
kéme (vorbehalilich vorhanderer Akzeptanz des Markies) der réaumlich am néchs-
ten liegende Flughafen Libeck als Ausweichoption in Betracht, Zudem gébe es mit
Hannover-Langenhagen noch sinen weiteren Flughafen mit vorhandener Kapazi-
tat, der als weitere Ausweichoption fir den Flughafen Hamburg in Betracht kom-
men kdnnte.

lrm tﬁbrigeﬁ haben sich die Bedingungen fir den Neubau eines ,GroR- und Ersaiz-
flughafens Kaltenkirchen® seit den 1960er Jahren, in denen das Vorhaben intensiv
verfolgt wurde, in wichiigen Purkien deutlich verdndert: In die infrastruktur des
Flughafens Hamburg wurde und wird erheblich investiert. Mit dem Flughafen Ber-
lin-Brandenburg wird die Luftfahrtinfrastruktur um einen neuen und leistungssiar-
ken Flughafen erweitert. Die Akzeptanz von InfrastrukiurgroRvorhaben hat in der
Bevtlkerung abgenommen. Die wirlschafllichen, insbesendere die finanzwirt-
schaftlichen, Rahmenbedingungen fir GroRinvestitionen sind auf absehbare Zeit

sehr schwierig geworden.

Weitere Nachteile kénnien sich durch die Realisierung eines Flughafens in Kalien-
kirchen ergeben, wenn sich die Lufthansa-Technik als einer der grofien Arbeitge-
ber Hamburgs der Nordwanderung des Flughafens nicht anschlielen und statt-
dessen an einen anderen Standort aullerhalb Norddeutschlands abwandern wiir-
de.

Mit der Empfehlung, das Projekt ,Groik- und Ersatzflughafen Kaltenkirchen® nicht
rehr zu verfolgen, ist keine Notwendigkeit zur Verdulerung der im Eigentum der
Fiughafen Hamburg GmbiH stehenden Grundstiicke in Kalienkirchen verbunden.
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Diese Grundsticke werden im Eigenium der Flughafen Hamburg GmbH verblei-

ben.

Bie fir Luftverkehrspolitix zustdndigen Ressoris der fiinf norddeutschen Lander
ziehen aus den dargesteliten Griinden folgende Schifiese aus der gutachierlichen
Stellungnahme zum Projekt ,Grok- und Ersatzilughafen Kaltenkirchen®

e Das Projekt ,Grol- und Ersatzflughafen Kaltenkirchen® soli nicht mehr weiter
verfolgt werdern. _

e Kapazitdtsengpasse am Flughafen Hamburg sind nicht zu erwarten. Im Ubri-
gen kann die Kapazitét durch Optimierung der luftseitigen Infrastruktur erhght
werden. Bei der landseitigen Abwicklung der Passagierstréme sollten Schie-
nenverkehrsangebot und Straleninfrastruktur zum Flughafen Hamburg ggf.
bedarfsgerecht angepasst werden.

»  Wenn sich Engpéasse insbesondere zu Spitzenzeiten am Flughafen Hamburg
absehen lassen, werden Kooperationen mit anderen norddeutschen Flughi-
fen angestrebt.

7. Kooperationen der Luftfahirt- und Lufisicherheitshehdrden

Die fUr Luftverkehrspolitik zustandigen Ressorts der finf norddeutschen Lander
erkennen das Ergebnis der gutachterlichen Stellungnahme hinsichilich der Not-
wendigkeit einer landeriibergreifenden Kooperation von Luftfahrt- und Luftsicher-

heitsbehérden in der im Folgenden spezifizierten Intensitat an:

Auf Landerebene bestehen jeweils eigene ministerielle Lufiverkehrsreferate in den
zustandigen Landesbehdrden. Diese sind fir die Umsetzung verkehrspolitischer
Malinahmen und genehmigungsrechtlicher Verfahren auf Landesebene zustandig.

- Die Luftfahrt- und Lufisicherheitsbehtrden der Lander arbeiten in Bundesauftrags-

verwaltung. Aufgrund der Sicherheilsrelevanz bestehen besonders hohe Quali-
tatsanforderungen an die Umsetzung der gesetzlich vorgeschriebenen Aufgaben.
Dies erfordert eine angerriessene Personalausstatiung mit enisprechender Fach-
kompetenz. Schon heute bestehen deshalb erhebliche Personalbedarfe.

Angesichts der sich in den vergangenen Jahren abzeichnenden Entwickiungen in
der Rechtsforbildung der luflrechtlichen Vorschriften, insbesondere der absehba-
ren Folgen bei der Umsetzung der angekindigten Reform des Lufirechis durch die

Europdische Agentur fiir Flugsicherheil (EASA), wird es in den ndchsten Jahren
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erforderlich sein, sinen regelmiligen Ausiausch der in den finf norddsutschen
Landern zustdndigen Referenten und der in den Flachenlé&ndern vorhandenen Lei-
tungen der Luftfahri- und Luftsicherheitsbehdrden zu etablieren (vgl. hierzu Kapitel
IV.1.2.). Diesbezlglich ist zum fachlichen Austausch und zur Fortentwicklung der
Zusammenarbeit der funf norddeutschen Landesverwaltungen eine regelmalig
statifindende ,Lénderarbeitsgruppe Luftverkehr” einzurichien.

Als akiuel geeignete Einzelthemen Tur eine kooperative Zusammenarbeit kénnen
exemplarisch die Themen ,Umsetzung der Verfahrensanforderungen durch die
EASA” sowie ,Schaffung des Gebthrenrechts fir die Luftfahirtverwaltungen” ge-

nanint werden.

Die EASA entwickell gemeinsame Sicherheits- und Umweltstandards mit dem Ziel
der Einflhrung harmonisierier europaweiter Standards. Diese werden die an die
Lufiverkehrsbehérden der Lander gestellten fachlichen Anforderungen in Bezug
auf Kompetenzen und Arbeitsaufwand kdnf‘tig signifikant erhéhen und ausweiten.
Die funf norddeutschen Landesbehdrden werden sich bei der Umsetzung um ein-
heitliche Standards sowie gleichférmige Verwaliungsverfahren und -siruld;uren in

der zu grindenden ,Landerarbeitsgruppe Luftverkehr” bemihen.

Die Gesetzgebungskompetenz zur Festsetzung der Geblhren der Lufifahriverwal-
tung sofl vom Bund auf die La&nder iiberiragen werden, wobei eine einheitliche Ge-
blhrengesetzgebung im gesamten norddeutschen Wirtschaftsraum anzustraben
wére. Auch fir dieses Thema wiirde die ,Landerarbeitsgruppe Lufiverkehr” einen

einheitlichen Gesetzgebungsvorschlag erarbeiten.

Als zweile Kooperationsstufe wurde von den Guiachiern die Etablierung sog.
Kompetenzzentren empfohlen. Hiermit ist die Biindelung von Kompetenzen zu be-
stimmien Einzelthemen und -bereichen an einem oder zwei Standorten im nord-
deutschen Raum gemeint. Die Freie und Hansestadt Hamburg und Schleswig-
Holstein haben sich darsuf versténdigt, die luftrechtlichen Zuveriassigkeitsiberpri-
fungen in der Hamburgischen Lufisicherheitsbehdrde zentral fir beide Lander
durchzufihren. Die Lénderarbeitsgruppe Luftverkehr” soll prifen, inwieweit die
Bindelung weiterer Aufgabenfeider der Lufifahrt- und Luftsicherheitsbehdrden
duich derartige Kooperaticnen mdglich und sinnvell ist. Fir die Schaffung von
Kompetenzzeniren eignen sich insbesondere verwaltungsbezogene und gut-
achierliche Tatigkeitsfelder, fir die lokales ,Know-How" von nachrangiger Bedeu-

fung ist.
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Eine denkbare Zusammenlegung der fanf Luftfahri- und Lufisicherheitsbehdrden
wird aufgrund der enormen Flachenausdehnung der finf norddeutschen Linder
nicht verfolgtl, e Zentralisierung — so zutreffend die Gutachter — der gesamten
Luftverkehrsbehdrden der Lander wirde denjenigen Aufgabenbereichen nicht ge-
recht, die ein hohes Ma an Oriskenntnis und/oder Kenntnisse dber lokale Rah-
mernbedirigungen erforderm. Von den Gutachtern wird jedoch auch als sinnvoll er-
achiet, eine enge Kooperation von Luftverkehrsbehdrden einzelner Lander, die
aufgrund ihrer Néhe zueinander und aufgrund der [Anderlbergreifenden Bedeu-
tung von Flughafenstandorten fiir die Erreichbarkeit des jeweils anderen Landes
eine wichtige Rolle spielen, aufzubauen. Denkbar wére beispielsweise die Fortfiih-
rung der o.g. Kooperation zwischen Schleswig-Holstein und Hamburg. In dieser
Weise kdnnten weitere Kooperationen in Aufgabenfeldern entwickell werden, die
bei gleichzeitiger Beibehaltung von Aulenstellen an den bisherigen lokalen Stand-
orten der Luftfahrt- und Luftsicherheitsbehdrden, eine zentrale und orisungebun-
dene Abarbeitung zulielten.

Die fUr Luftverkehrspolitik zustandigen Ressords der norddeutschen Lander wirken
darauf hin, dass die Luftfahrt- und Luftsicherheitsbehérden wie folgt enger koope-

rieresn:

e Es wird eine La&nderarbeiisgruppe Luftverkehr” auf Dauer eingerichtet, die re-
geimafig, u.a. zum fachlichen Austausch, fagt und mégliche Kooperationsfel-
der, z.B. mégliche Kooperationen bei der Umsetzung der neuen Verfahren-
sanforderungen durch die EASA sowie bei der angekindigten Ubertragung
der Gesetzgebungskompetenz fiir das Gebuhrenrecht der Lufifahriverwaitung
prift und bewertet.

o Die flr Lufiverkehrspolitk zustdndigen Ressoris der norddeutschen Lander
beauflragen die ,Landerarbeitsgruppe Luftverkeht”, der Konferenz der Wirt-
schafts- und Verkehrsminister/-senatoren der norddeutschen Kistenlander
Uber die Prifergebnisse zu berichien, Vorschlage zur Forteniwicklung des vor-
liegenden Norddeutschen Luftverkehrskonzepts zu erarbeiten und zur Ab-
stimmung zu stellen.

= Die Landerarbeitsgruppe Luftverkehr” soll prifen, inwisweit die Zusammenie-
gung ven Aufgabenfeldern der Luftfahri- und Lufisicherheitsbehdrden moglich
und sinnvoll ist.
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Y. Fazil

Das vorliegende Konzept ist der Beginn eines kontinuierlichen Prozesses der Ko-
operation und des fachlichen Austauschs der funf norddeutschen Lander, insbe-
sondere in lufiverkehrspolitischer Hinsicht, aber auch bei der Luftfahri- und Luftsi-
cherheitsverwaltung der Lander. Dabei wird die neu zu grindende Landerarbeits-
gruppe der Konferenz der Wirlschafts- und Verkehrsminister/-senatoren der nord-
deutschen Kistenlénder regelmalig Uber die folgenden Forderungen, Positionen

und Festlegungen berichten:

1. Flughafenkonzept des Bundes

Zum Flughafenkonzept des Bundes stellen die flr Luftverkehrspolitik zustandigen

Ressorts der finf nerddeutschen Lander fest:

e [m foderalen und durch die zwei Drehkreuzstandorte Frankfurt und Minchen
besonders gepréagten Flughafensysiem scoli der Stellenwert des norddeut-
schen Luftverkehrs durch eine starke Zusammenarbeit der norddeutschen
Partner weiterentwickelt und im gesamtdeutschen Kontexi verstérkt Werden..

e Die fUr Lufiverkehrspolitik zustdndigen Ressorts der norddeutéchen Kisien-
l&nder treten insbesondere bei der Uberarbeitung des Flughafenkonzepts des
Bundes fir die Gewdhrleistung international erforderlicher, wetibewerbsfahi-
ger Betriebszeiten mit der grundlegenden Notwendigkeit von Nachifliigen im
glebalen wirtschaftlichen Umfeld ein, Dabei ist das besondere Schutzbediirfnis
der Bevdlkerung in der Nacht mit hoher Prioritat zu beriicksichiigen. Gesund-
heitsgefahrdender und unzumutbarer Flugldrm ist auch weiterhin durch eine
restriktive Aufsicht zu verhindern. Die bestehenden Betriebszeiten an den
norddeutschern Flughafen dirfen aus luftverkehrspolitischer Sicht nicht ver-
kiirzt werden. Es ist im Interesse Norddeulschlands, dass der Flughafen Han-
nover seine aus internationaler Sicht erforderlichen Betrigbszeiten auch wei-
terhin flr Passagier- und Frachiverkehre anbietet.

¢ Eine Beurleilung von Verkehrsinfrastrukiur nach rein betriebswirtschafilicher
Sichtweise lehnen die fir Luftverkehrspolitik zusidndigen Ressorts der nord-
deutschen Lander ab. Die Kriterien ,regionale Wirtschaftsforderung®, ,bessere
Erreichbarkeit ven wenig erschlossenen bzw. peripheren Gebisten®, ,Steige-
rung der Wettbewerbsfahigkeit” und der ,Markinghe der Region® sowie touris-
fischie Aspekie sind bei der Gesamtbetrachiung von Infrastrukiurmalnahmen

im Einzelfall anzuerkennan,



e Die fir Lufiverkehrspolitik zustandigen Resscrts der norddeutschen Kilsten-
lander setzen sich bei der Uberarbeitung des Flughafenkonzeptes des Bundes
dafiir ein, dass neben den fiir Passagier- und Frachtverkehren zweifelsfrei
wichligen Flughéfen auch Flugpldtze mit Sonderfunktionen (Nutzung fir
Werksverkehr, Lufffahriindustrie oder Forschung) betrachiet werden, deren
Existenz und Funktionsfahigkeit fir den Wirtschafisstandort Deutschland wich-

tig und vor hohem Interesse sind.

2. Norddeutsche Luflverkehrsinfrastrukiur

Die fur Luftverkehrspolitik zusténdigen Ressoris der norddeuischen Lénder stellen

hierzu Felgendes fest:

¢ Die Flughdfen Norddeutschlands weisen derzeit keine ernsthaften Kapazitats-
engpéasse auf. Bis mindestens 2030 sind solche auch nicht zu erwarten.

» Es wird davon ausgegangen, dass zukiinflige Konversionsprojekie zur zivilen
Nach- oder Mitnutzung eines militrischen Flughafens auch in absehbarer Zu-
kunfi ghhe Bedeutung sein werden.

e Der Ausschopfung vorhandener Kapazitdten an den Flughafen ist Vorrang vor

Flughafenneubau- und Konversionsprojekten einzurdumen.

3. Entwicklung des Norddeutschen Luftverkehrsstandorts

Luitverkehrsteuer

Die fir Luftverkehrspolitik zustandigen Ressorts der norddeutschen Lander fordern

die Bundesregierung auf,

e kurzfristig ein Gesetz zur Abschaffung der Lufiverkehrsteuer in der ielzigen
Forra varzulegen.

= solange die Steuer in der jetzigen Form besieht, die zuséatzlichen Finanzmittal
Zur gezighen Férderung ven Forschung und Entwicklung im Bereich des Luft-

verkehrs zu verwenden.
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Wmseizung der Anforderungen und Vorgaben der Européischen Agentur fur Flug-

sicherheit

Die fir Luftverkehrspolitik zustandigen Ressorts der fanf norddeutschen Lander

stellen fest, dass

die L&nder mit der derzeitigen Strukiur und der vorhandenen Ressourcenaus-
stattung selbst bei grolber Anpassungsbereitschaft die Anforderungen der EA-
SA nicht umfassend erflillen kénnen.

dass selbst im Falle der Mitielverfligbarkeil das erforderliche Personal fir den
Bund und alle 16 Lénder auf dem Arbeitsmarkt derzeit nicht zur Verfligung
steht und kiinftig auch nur unter schwierigsten Bedingungen und nicht in der
vorgesehenen Umsetzungszeit rekrutiert werden kann.

Die fur Lufiverkehrspolitik zusténdigen Ressorts der finf norddeutschen Lander

fordern, dass

der Bund in Abstimmung mit den Landern ein Konzept fUr eine, in der Aulen-
wirkung gegeniber der EASA, einheitliche deutsche Luftverkehrsverwaltung
vorlegt, die alle bisherigen Bundes- und Landerlufifahribehdrden umfasst.

der Bund im Innenverhaltnis zwischen den Bundes- und Landeriuftfahribehor-
den ein einheitliches Qualitdismanagement einfiihit und ein Konzept fiir einen

gemeinsamen Ressourcenpool entwickelt und umseizt,

Zollflugpigize

Die fur Lufiverkehrspolitik zusténdigen Ressoris der norddeuischen Kistenlander
setzen sich gemeinsam dafir ein, dass ohne Auferiegung zusédizlicher Kosten

die Bundesfinanzverwaltung ihre dffertliche Aufgabe der Zollabfertigung in al-
len Teilen der Bundesrepublik wahrnimmt, auch an abgelegenen oder kleinen
Flugplatzen Norddeutschlands.

Luftverkehr und Umnwelt

Die fir Luftverkehrspolitik zusténdigen Ressoris der norddeutschen Lander stellen
fest:



Die flr Luftverkehrspolitk zustdndigen Ressorts der flinf norddeutschen Lan-
der setzen sich weiterhin filr den Einklang der wirtschaftlichen Belange und
der dffentlichen Verkehrsfunktion mit den Belangen des Umwelt- und insbe-
sondere des Larmschuizes ein.

Sie setzen sich dafir ein, fiir den Flughafen Hannover-Langenhagen eine 24-
stlindige Betriebszeit ohne weitere Nachtflugbeschrankungen beizubehaiten.
Ferner halten die fir Luftverkehrspolitik zustindigen Ressorts der norddeut-
schen Lander an den bestehenden Betriebszeiten- und Flugbeschrankungs-
regefungen der Verkehrsflughéfen, inshesondere Harmburg und Bremen, un-
eingeschrankt fest.

inferkontinenial- und Eurcpaverbindungen der Morddeutschen Linder

Die fir Luftverkehrspolitik zustédndigen Ressorts der fiinf norddeutschen Lander

erkennen die wirtschaftspolitische Notwendigkeit an, sich fur eine bessere interna-

tionale Anbindung des norddeutschen Raums zu engagieren und werden sich flr

folgende MaBnahmen einsetzen:

Die fur Luftverkehrspolitik zustandigen Ressorts der fiinf norddeutschen Lander
unterstiitzen die Akquise der Flughéfen bezlglich noch fehlender Direktverbin-
dungen zu europdischen und vor allem aulereuropdischen Zielern.

Die fir Luftverkehrspolitik zusténdigen Ressorts der norddeutschen Lander en-
gagieren sich gemeinsam fUr bilaterale Luftverkehrsrechte und die erforderli-
chen Zusatzabkommen, um darauf hinzuwirken, dass die Bundesrepublik
Deutschland sich fur die bedarfsgerechte Gewahrung solcher Rechte an den

norddeutschen Flughafen einsetzi.

Tourismus/Marketing

Die flr Luftverkehrspolitik zustandigen Ressoris der norddeutschen Lénder stellen

fest:

@&

Die fiir Luftverkehrspolitik zustandigen Ressorts der norddeuischen Lander
wirken darauf hin, dass in der internationalen Standortwerbung der Luftfahr-
standort Norddeutschland im Hinblick auf internationalen Tourismus deutlicher
bewarben wird.
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» Zur Erschliefiung weiterer tuftverkehrlicher Potenziale aufgrund des wachsen-
den Kreuzschifffahrisreisemarktes unterstliizen die flr Luftverkehrspolitik zu-
stdndigen Ressorie der norddeuischen Lander die Zusammenarbeil im

Standertmarketing der Beteiligten.

Luftseitige Versorgung von Offshore-Windenergieanlagen
Die fiir Luftverkehrspolitik zustandigen Ressorts der finf norddeutschen Lander

s bekennen sich zu einer bedarfsgerechten Flugplatzinfrastruktur fir die Offsho-
re-Windindustrie und werden die OWP-Betreiber in luftverkehriichen Angele-

genheiten unterstiizen und

e Dbieten an, sich in enger Zusammenarbeit mit dem BSH, dem BMVBS und den

zustandigen Landesluftfahrtbehdrden an der Erarbeitung eines Konzeptes fir
die Abnahme und die luftverkehrtiche Uberwachung vor Offshore-HSLP zu

beteiligen.

Projekt .Grolt- und Ersatzﬂuqhafen Kaltenkirchen®

Die fUr Luftverkehrspolitik zusténdigen Ressoris der funf norddeutschen Lénder
ziehen aus den dargestellien Griinden folgende Schifisse aus der guiachterlichen
Stellungnahme zum Projekt ,GroRk- und Ersatzflughafen Kaltenkirchen®:

e [Das Projekt ,Grolk- und Ersatzflughafen Kaltenkirchen® solt nicht mehr weiter
verfolgt werden,

e Kapazitdtsengpasse am Flughafen Hamburg sind nichi zu erwarten. Im Ubri-
gen kann die Kapazitdt durch Optimierung der lufiseitigen Infrastruktur erhéht
werden. Bej der landseitigen Abwicklung der Passagierstrome sollten Schie-
nerverkehrsangebot und Straleninfrastruktur zum Flughafer Hamburg ggf.
bedarfsgerecht angepasst werden.

e Wenn sich Engpdsse inshesondere zu Spitzenzﬁeitén am Flughafen Hamburg
absehen lassen, werden Kooperationen mit anderen norddeutschen Flughé-

fen angesirebt.
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Kooperaticnen der Luftfahrt- und Luftsicherheiisbehdrden

Die norddeutschen Lander wirken darauf hin, dass die Luftfahri- und Lufisicher-

hettsbehdrden wie folgt enger kooperieren:

@

Es wird eine Landerarbeitsgruppe Lufiverkehi auf Dauer singerichiet, die re-
gelmdallig v.a. zum fachlichen Austausch tagt und mégliche Kooperaticnsfelder
z.B. mégliche Kooperationen bel der Umsetzung der neuen Verfahrensanfor-

derungen durch die EASA sowie bei der angekiindigien Ubertragung der Ge-

setzgeb'ungskompetenz fir das Gebinrenrecht der Lufifahrtverwaliung prifi -

und bewertet.

Die norddeutschen Lander beaufiragen die ,Landerarbeitsgruppe Luftverkehr®,
der Konferenz der Wirtschafts- und Verkehrsminister/-senatoren der norddeut-
schen Kistenl&nder Uber die Priiffergebnisse zu berichten, Verschlage zur
Fortentwicklung des vorliegenden Norddeutschen Luftverkehrskonzept zu er-
arbeiten und zur Abstimmung zu stellen.

Die ,L&nderarbeitsgruppe Luftverkehr” soll prifen, inwieweit die Zusammenle-
gung von Aufgabenfeldern der Luftfahri- und Lufisicherheitsbehdrden moglich

und sinnvell ist.
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