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LANDTAG
NORDRHEIN-WESTFALEN
10. WAHLPERIQDE

- Regionaler Luftverkehr von und nach Ostwestfalen ZUSCH RIFT
Sehr geehrter Herr Prisident, 10/ 21 93

der strukturbenachteiligte Wirtschaftsraum Ostwestfalens wird durch die derzeitige Situation

im Luftraum iiber der Bundesrepublik Deutschland zusitzlich stark belastet.

Die Ende 1979 als Selbsthilfemodell zur luftverkehrlichen Strukturverbesserung unserer
Region gegriindete Flugbetriebsgesellschaft Paderborn/Lippstadt mbH hat von 1980 bis 1987
{tber 10 Mio. DM fiir diesen Zweck in unserer Region aufgewendet. In diesem Zeitraum
stieg die Beforderungsleistung von ca. 5.500 Passagieren auf ca. 60.000 Passagiere pro Jahr
an. Diese Initiative, die die positive Entwicklung des Regionalluftverkehrs erst ermdglichte,
und die Erfolge der ideellen und finanziellen Investitionen zur Strukturverbesserung unserer

Region werden zur Zeit zerschlagen.

Durch die Flugsicherungssituation und die damit verbundenen Verspitungen, vor allem an
den Flughifen Minchen und Frankfurt, wird der aufstrebenden Regionalluftfahrt insge-
samt, insbesondere aber der Luftfahrt in unserer Region, kurzfristig die Existenzgrundlage
entzogen werden. Damit sind nicht nur die ca. 100 Arbeitsplitze direkt am Flughafen
Paderborn/Lippstadt gefahrdet, sondern auch Arbeitsplitze in der gesamten Region, ganz
abgesehen davon, daBl moderne Unternehmen weitere Standortnachteile in Kauf nehmen

milssen,

V ORSITZENDER DES AUFSICHTSRATES: JOSEF NIGGEMEYER . GESCHAFTSFUHRER: JURGEN APPENOWITZ
HANDELSREGISTER PADERBORN B 739 . BANKVERBINDUNG: SPARKASSE PADERBORN (BLZ 472 501 01) 66183
TELEFON: 02955 - 7761
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Wir wenden uns deshalb heute mit der Bitte an Sie, mitzuhelfen, daB3 die derzeitige, uner-

tragliche Verspitungssituation im Luftverkehr schnellstens beendet wird. Die Luftfahrt ist

dabei, ihr Image als modernstes, sicherstes und zuverlissigstes Verkehrsmittel zu verlieren,

In diesem Zusammenhang mdchten wir Sie auch auf das anliegende Thesenpapier des
Deutschen Industrie- und Handelstages "Kapazititsengpiisse im Luftverkehr” vom
17. August 1988 (Anlage 1) hinweisen, das wir weitgehend unterstiitzen und dessen kurz-

fristige Realisierung wir begriiBen wiirden.

Unter diesen Voraussetzungen mdchten wir die Gelegenheit nutzen, Ihnen einen Uberblick

Giber die Regionalluftfahrt in unserer Region zu geben,

Nachdem in den 70er Jahren, bedingt durch die Olkrise und den Fluglotsenstreik, dem sich
damals im Aufschwung befindlichen Regionalluftverkehr bereits schon einmal die Existenz-
grundlage entzogen wurde, kam es bis zum Ende der 70er Jahre zur Griindung neuer in-
und auslindischer Regionalf‘lugge;sellschaften. Hier seien stellvertretend nur die RFG
(Regionalflug GmbH Dortmund/Paderborn), der NFD (Niirnberger Flugdienst) und die
schweizerische Crossair genannt.

Nicht zuletzt durch das Driingen von luftverkehrlich unterversorgten Regionen, unterstiitzt
von Gebietskdrperschaften des 6ffentlichen Rechts, Verbinden und Wirtschaftsunterneh-
men, wurde der darniederliegende Regionalluftverkehr wiederbelebt.

Die insgesamt nicht erfreulichen Verhiltnisse der Regionalluftfahrt der Vergangenheit
fihrten in unserer Region dazu, daB offentliche Gebietskorperschaften und Wirtschafts-
unternehmen die Entwicklung des Luftverkehrs von und in die Region Ostwestfalen Anfang
1980 in eigene Regie iibernahmen, Am 13. September 1979 wurde die Flugbetriebsgesell-
schaft Paderborn/Lippstadt mbH (FTS Flight Travel Service)* gegriindet. Es entstand die
"Interessengemeinschaft zur Férderung der Infrastruktur Ostwestfalens”, die bisher einma-
lige Konstruktion zur Verbesserung der luftverkehrlichen Anbindung benachteiligter Wirt-

schaftsregionen in Deutschland - wenn nicht gar in Europa (s. Anlage 2).

Gesellschafter der FTS:
Paderborner Kommunalbetriebe GmbH, Kreis Paderborn, Stadt Lippstadt, Kreis Soest, Stadt 8iren,
Nixdorf Computer AG, Reisebiiro Kahn Gmb# & Co. KG, Regionalflug GmbH
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Das heutige Streckennetz umfaBt per Stichtag 31.08.1988 folgende Linien:

in ztes Fl T

Paderbora/Lippstadt - Minchen 3 x taglich ATR 42 46 Sitze

Paderborn/Lippstadt - Frankfurt 2 x tiglich Metro 11 16 Sitze

Paderborn/Lippstadt - Stuttgart 2 x thglich Metro IT 14 Sitze
Paderborn/Lippstadt - Lyon

via Stuttgart 1 x tiglich Metro I1 14 Sitze

Paderborn/Lippstadt - Berlin 3 x tiglich Saab 340 30 Sitze

Die Berliner Linie wird von der amerikanischen Luf tfahrtgesellschaft Tempelhof Airways

USA, Inc., die anderen Linien von der Regionalflug GmbH geflogen.

Das Fluggastaufkommen entwickelte sich (wie bereits erwihnt) von rd. 5.500 Passagieren
auf rd. 30.000 Passagiere im Jahr 1985 und erhthte sich im Jahr 1987 auf rd. 60.000
Passagiere. Fir das laufende Geschaftsjahr 1988 erwarten wir rd. 70.000 Passagiere. Der
Flughafen Paderborn/Lippstadt nimmt damit einen Spitzenplatz in der Bef drderungsleistung
unter den Regionalflughifen der Bundesrepublik Deutschland ein.

Um dieses Ergebnis zu erzielen, haben die Gesellschafter der Flugbetriebsgesellschaft
Paderborn/Lippstadt mbH selbst seit 1980 insgesamt ca. 10,5 Mio. DM an Zuschiissen
(hierin nicht enthalten der Aufwand der Gesellschafter fiir Flugtickets) fir den Auf- und
Ausbau des Luftverkehrs aus Ostwestfalen aufgewendet (Anlage 3). Die Aufwendungen fiir
den Aufbau von Linienverkehr erfolgten zeitgleich zu dem kontinuierlichen Ausbau der

Flughafenanlagen durch das Land Nordrhein-Westfalen und die Kommunen der Region.

Seit Marz dieses Jahres hat die Touristik Union International (TUI) gemeinsam mit der
Luftfahrtgesellschaft Hapag-LLoyd Flug den Touristik-Charter (2 x wdchentlich) von
Paderborn/Lippstadt aus nach Mallorca aufgenommen. Als Fluggerat wird auf dieser
Touristik-Strecke eine Boeing 737/200 (130 Sitze) eingesetzt. Daraus erwuchsen weitere
Standortverbesserungen fir die Arbeitnehmer unserer Region und ihrer Familien. Ab
November 1988 wird von der TUI eine weitere Touristik-Destination von Paderborn/-
Lippstadt aus angeboten, und zwar Las Palmas auf Gran Canaria. Fur die Reisesaison 1989

sind weitere, zusitziich neue Urlaubsziele im Mittelmeerraum geplant.

Die technischen Einrichtungen des Flughafens Paderborn/Lippstadt werden bis Herbst
dieses Jahres weiter komplettiert (Verlingerung der Start- und Landebahn, Fertigstellung

des Instrumenten-Landesystems).
-4 -
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Eine weitere Zielsetzung unserer Gesellschaft ist, das Frachtaufkommen am Flughafen
Paderborn/Lippstadt nachhaltig zu steigern. Dies kann auch zu einer Entlastung der GroB-
flughafen fithren.

Die bisher erzielten Erfolge soliten nicht dariiber hinwegtiuschen, daB sich das geogra-
phisch von einer Randlage bestimmte Ostwestfalen nach wie vor in einer schwachen Wett-
bewerbssituation befindet. Der Auf- und Ausbau des Luftverkehrs in unserer Region war
und ist Wirtschaftsférderung und Strukturverbesserung. Dies ist sicherlich in erster Linie
eine Gemeinschaftsaufgabe und Vorsorgepolitik des Staates. Die am Luftverkehr beteiligten
Kommunen und Wirtschaftsunternehmen am Verkehrsflughafen Paderborn/Lippstadt wollen
sich dieser noch lingst nicht abgeshlossenen Aufgabe selbst auch weiterhin engagiert

widmen.

Die von den Beteiligten bisher erbrachten finanziellen Leistungen zur Verbesserung der
Infrastruktur Ostwestfalens werden nun durch die prekire Luftraumsituation in Frage

gestellt.

Die unerfreulichen Zustinde im Bereich der Flugsicherung verhindern nicht nur die posi-
tive Weiterentwicklung des regionalen Luftverkehrs von und nach Paderborn/Lippstadt,
sondern figen der gesamten Volkswirtschaft der Bundesrepublik Deutschland, dem Engage-
ment der an der Luftfahrt Beteiligten und damit auch der Flugbetriebsgesellschaft Pader-
born/Lippstadt mbH schwere wirtschaftliche Schiden zu.

Sollten die Gesellschafter der Flugbetriebsgesellschaft Paderborn/Lippstadt die Férderung
des Luftverkehrs von und nach Ostwestfalen einstellen, weil sie - neben den budgetierten
2 Mio. DM - die zusitzlichen finanziellen Mehrbelastungen von allein weit iiber § Mio.
DM (verursacht durch Verspitungen) im Jahr 1988 nicht erbringen kénnen, ist auch der

Regionalflug GmbH, RFG, die Existenzgrundlage entzogen.

Dies hat zwangsliufig erheblich negative Folgen fir die Arbeitsplitze unserer Region (allein
bei den fir die in der Luftfahrt Ostwestfalens titigen Gesellschaften entfielen kurzfristig
ca. 200 Arbeitsplitze), fiir die Attraktivitat, fiir die Erreichbarkeit Ostwestfalens und wirkt

sich damit auch negativ auf die Standortwahl von Unternehmen aus.

Die schnelle Kommunikation der Unternehmen, der Kunden und Lieferanten untereinan-
der, ist Voraussetzung fiir die Existenz leistungsfihiger Unternehmen auch auBerhalb der
traditionellen Wirtschaftszentren.

-5 -
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Die Bundesrepublik Deutschland ist u. E. geradezu aufgefordert, als wirtschaftlich stirkstes
Land in der Europlischen Gemeinschaft und damit auf schnelle Verkehr- und Transport-

verbindungen angewiesen, den deutschen und europiischen flichendeckenden Regionalluft-
verkehr in jeder Beziehung zu fordern.

Vorrangig sind aber die derzeit unhaltbaren Zustinde im Bereich der Flugsicherung und des

Flugkontrolldienstes, vor allem an den Flughifen Minchen und Frankfurt, zu &ndern und
zu verbessern.

Wir sind gerne bereit, ein Symposium iiber die europiische Regionalluftfahrt (einschlieSlich
der zur Ldsung anstehenden Fragen der Flugsicherung) hier am Flughafen Paderborn/-
Lippstadt zu organisieren und durchzufiihren.

Fiir Ruckfragen stehen wir lIhnen und lhren Mitarbeitern jederzeit zur Verfiigung.

Mit freundlichem Gruf3

fir den Yorsitzenden
des Aufsichtsrates
Josef Niggemeyer:

H(LLLLLL/ % %//"”:

Dr. Michael Laumanns Jirgen Appefowitz
Stellv. Vorsitzender : Geschaftsfihrer
des Aufsichtsrates

Anplagen
Thesenpapier DIHT

Kurzinformation FTS
Eigenleistung der Region Ostwestfalen
zur Verbesserung der Infrastruktur

in der Luftfahrt

Verteiler
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1. Herren Mitglieder
des Verkehrsausschusses

- 2. Herren Mitglieder

des Arbeitsausschusses Verkehr

3. Industrie- und Handelskammern - Bonn, den 17. August 1988
- , IV/L1/ku
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Kapazitdtsengpidsse im Luftverkehr

der DIHT hat aus gegebenem AnlaB ein Thesenpapier vertffentlicht, das zu
den akuten Kapazitdtsengpassen im Luftverkehr Stellung nimmt und vor-
schlége unterbreitet, die auf eine Forcierung der notwendigen Planungs-
entscheidungen fir den Ausbau der hauptbelasteten Verkehrsflugh#fen

in der Bundesrepublik wie auch auf eine Neugestaltung der Flugsicherung
abzielen. Was die letztere Forderung anbetrifft, so kime es nach unserer
Auffassung im wesentlichen auf drei Fragen an:

- eine st8rkere internationale Integration der flugsicherungssysteme,
- eine grundsdtzliche Uberpriifung der Luftraumstruktur,

- eine Meuorganisastion der Bundesanstalt fir Flupsicherung, um diese
in die Lage zu versetzen, sowohl in personeller wie auch investiver
Hinsicht vorhandens Leistungsreserven im Luftvsrkehrssystem zu nutzen.

¥ Teiex BBOBOS dint d
 leletox (O228)Y04158
Teigtex 228301 ot
x Telegromm-Anschinf sHanoelstags
Bt 69D
Postgirokonto Fronidurti/ivi 18.46-606
Commernzbonk AG bonn(BLZ 38040007) 2510006
Deustsche Bonk AG Bonn (B2 380700 59, 0261439
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Die DIHT-Stellungnahme, die zu Ihrer Unterrichtung beigefigt ist
(Anlage 1) wurde mit einem Schreiben von Herrn Dr. Schoser (Anlage 2)
inzwischen auch dem Bundesminister fir Verkehr Ubermittelt, der am
22. August 1988 an einer Pressekonferenz beteiligt sein wird, die
von der IHK Frankfurt/Main zu diesem Thema veranstaltet wird.

Mit freundlichen GriiBen

DEUTSCHER INDUSTRIE- UND HANDELSTAG
i. A'

Z:—-!Lt/b1&41’7-—"'——__~
Dipl.-Kfm. Limpert
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DEUTSCHER INDUSTRIE- UND HANDELSTAG

Kepezititsengplisse im Luftverkehr

Vorschléige des DIHY

1. Ein leistungefihiges Luftverkehresystem iet flr die
deuteche Wirtschaft ein entscheidender Stendortfaktor
im internstionalen: Wettbewerb

Die weiter zunehmende internstionale Verflechtung der
Wirtschaft innerhalb Europas und weltweit setzt lei-
stungsfihige Verkehrssysteme vorsus. Die Bedeutung
hdufiger ‘direkter Flugverbindungen wird fir die Wirt-
schaft weiter zunehmen und kiinftig ein noch entschei-
denderer Standoftfaktor im internationalen Wettbewerb
sein. Auch das primére Ziel der weiteren wirtschaft-
lichen Integration in der EG, némlich die Effizienz"
der eurcpéischen Wirtschaft gegeniiber ihren Heuptwett-
bewerbern in Japen, den USA und den sufriickenden Schwel-
lenldndern zu verbessern, macht es unerlﬁﬂlich; den
Luftverkehr umgehend nachfrﬁgegerecht suszubauen., Vor-
dergrindige Losungsansitze, den Luftverkehr von den
hauptbelasteten Verkehrsflughiéfen teilweise suszu-
gliedern oder ihn suf die Bshn zu verlagern, sind
Scheinldsungen und weitgehend ungeeignet, die derzei-
tigen Kapazitétsengpiisse im.Luftverkehr zu beseitigen.
Nur bedingt l&68t sich Luftverkehr durch einen hochwer-
tigen Bahnverkehr ersetzen. Diese Verbindungen werden
such nur zu einem zusBtzlichen Angebot zwischen den

europédischen Hauptzentren fiihren, jedoch kaum Bedeutung

...............
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haben fiir den regionslen AnschluB esn die europiischen

Wirtschaftszentren.

Die stastliche Planung bei Flugeicherung und Flughéfen
muB guf eine Verdoppelung des Luftverkehre bis zum
Jehre 2000 eusgerichtet sein.

Noch bis 1387 ging man bei der Planung von Flugsicherungs-
einriéhtungen und Flughiéfen von jahrlichen durchschnitt-
lichen Wachstumsraten von 2,6 % bis zum Jahre 2000 aus.
Gegenwdrtig expandiert der Luftve}kehr jéhrlich um 14 %
und allgemein wird bis zum Jahre 2000 mit seiner Ver-
doppelung gerechnet. Wihrend sich die Fluggesellschaften
mit ihren Investitionen bereits an diesem Verkehrswachs-~
tum orientieren, sind die Planungen von Flughéfen und
Flugsicherung weder in der Bundesrepublik noch in &n-
deren europédischen Stasten hieran bisleng angepaBt. Das
derzeitige Verkehrswachstum ist nicht primdr Konsequenz
der eingeleiteten Liberalisierung des Luftverkehrs in
der Européischen Gemeinschaft. Vielmehr ist der Luft- -
verkehr inzwischen in Europa vergleichbar der Situation
in den USA vor 10 Jahren zu einem Massenverkehrsmittel
geworden. Im Hinblick auf den langen Planungsvorlauf

und die Genehmigungsverfahren insbesondere beim Ausbau
von Flugh&fen miissen dahef-die notwendigen Ausbauent-
scheidungen bereits gegenwiértig getroffen werden. Zur
Uberwindung dieser Engpaﬁsituatinn'mﬁssen such die Re-
gierungen von Bund und L&ndern offensiv beitragen. Wie
in den USA sollte die Initiative fir kapezitEtserwei-
ternde MaBnahmen nicht slleine den Beteiligten (berlessen
bleiben. Die volkswirtschaftliche Dimension des Problems
erfordert Lésungen such dort, wo aufgrund regﬁonaler
oder kommunaler Widersténde die notwendigen Verbesserun-
gen unterbleiben. |
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3. Die Klpnzitﬁtaangpﬁase im Luft}erkehraayatem miseen auch

bei den Investitionsentecheidungen der Luftverkehrsge-
sellachaften berlicksichtigt werden.

Da Luftverkehr ein interdependentes System zwischen
Flugsicherung, Luftverkehrsgesellschaften und Flug-

hiéfen ist, stehen sowohl die steatliche Planung wie
auch die Luftverkehrsggsellschaften in einer gemein-
samen Verantwortung fir den Erhalt eines leistungs-
fahigen Systems. Neben den erforderlichen MaBnehmen,
um die Engpésse auf den Flughifen und in der Flug-
sicherung zu beseitigen, muB in der gegenwdrtigen
Situastion such von den Luftverkehrsgesellschaftén er-
wertet werden, daB sie bei Investitionen in Flugzeuqge
der Kapazitdtslage, vor allem auf hockbelasteten Zen-
tralflughiéfen Rechnung tragent‘Zudem sollte such ein
verantwortungsbewuBtes Verhalten bei der Beantragung
von Start- und Landerechten erwartet werden.

Allerdings sind die Leistungsgrenzen des Luftverkehrs
gegenwiértig noch keineswegs erreicht und lassen sich
durch einen nachfragegerechten Ausbau von Flughiéfen
und Flugsicherung erheblich steigern. Bei dieser Aus-
gangslage besteht fUr die Wirtschaft grundsétzlich
kein Anla8, schon - abgesehen von kurzfristigen Ein-
schrinkungen - generell Prioritéten in der Vergabe von
Start- und Landerechten zwischen den einzelnen Katego-

rien des gewerblichen Luftverkehrs wie Linienverkehr,

_Charterverkehr oder Regionalluftverkehr zu akzeptieren.

Vielmehr muB von den politischen Entscheidungstrégern
bei Bund, Léndern und Gemeinden erwartet werden, dal
sie bei der politischen Abwiégung eines notwendigen Aus-
baus des Luftverkehrs nicht nur die Auswirkungen auf

die Umwelt und umweltbedingte Widersténde bericksich-
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tigen, sondern ebenso die Notwendigkeit eines Jleistungs-
féhigen Luftverkehrssystems fir Wirtschaft und Bevbl-
kerung erkennen. '

4. Um die sktuellen Beschriénkungen im Luftverkehr mbglichst
- gering zu helten, ist ein Sofortprogramm flr Flugsicherung

und F}ughﬁfen zu versbschieden,

I3

a) Fur die Flugsicherung:

umgehende, auf den kiinftigen Bedarf sbgestimmte
Aufstockung der Investitionsmittel such fir Auf-
tragsforschung und Entwicklung und Festschreibung
des erhdhten Niveaus in der mittelfristigen Finanz-
planung durch Verpflichtungsermdchtigungen,

konsequente Orientierung bei allen Neubeschaffungen
am Weltstandard, _ : '

Verhandlungen mit der DDR, der CSSR und den skan-
dinavischen Steaten (ber eine stérkere Nutzung an-
derer Strecken im Nord-SiUd-Verkehr,

Schaffung von Ausweich- oder Parsllelstrecken,

grundsatzlich stérkere fonung der militédrischen
Spefrgebiete fir den Zivilverkehr in den Hauptver-
kehrszeiten in zeitlich und rdumlich verbindlicher
Form, so daB eine konkrete Beriicksichtigung in

der Flugplankoordination erfolgen kann,

Anderung der Ausbildung des flugsicherungspersonals,
arbeitsplatzbezogene Avusbildung,

J
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- sofortige Entscheidung Uber die SchlieBung
der Beamtznlaufbahnen,

- Verzicht auf Planstellenkiirzung, Verléngerung der
Beschiéftigungsverhdltnisse, Verbesserung der Be-
soldung.

b) An den Flughéfen:

- Koordination des Luftverkehrs an denjenigen Flug-
hé#fen, an denen die Kapazitétsgrenze erreicht ist
sowie Ausgliederung der allgemeinen Luftfahrt an
diesen Flughéfen, wobei die notwendigen Ausweich-
flugplétze fir die sllgemeine Luftféhrt zur Ver-
fiigung stehen missen,

- umgehende Realisierung vorliegender Planungen zum
verstiirkten Ausbeu der flugbetrieblichen Infra-
struktur durch Steigerung der Leistungsfihigkeit
des Start- und Landebshnsystems mit verbesserten
technischen Systemen,. Verbesserung der Infrastruk-
tur auf den Vorfeldern, schnellere Abrollwege,

- Leistungssteigerung der Abfertigungseinrichtungen,
- Anhebung der stindlich zugelassenen koordinierten

Starts und Lendungen im Zuge der Einfihrung ver-
besserter Flugsicherungseinrichtungen und des Aus-

PR Y S Fp—
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baus der Flugbetriebsflﬁ:hen,

- sofern Bedarf nachgewiesen wird, Lnﬁkerung oder
Flexibilisierung der Nachtflugbeschrﬁnkungen

fir leise Verkehrsflugzeuge (ICAD, Annex 16,
Chapter 3).

Um die Flugsicherung kUinftigen Anforderungen ent-
sprechend leistungsgerecht suszubeuen, ist eine
grundsétzliche Uberpriifung der derzeitigen Luft-
raumstruktur sowie der Orgasniesation in der Bundes-
enstalt fir Flugsicherung erforderlich,

Neben dem Sofortprogramm muB gegenwdrtig ein mittel-
fristig engelegtes Konzept fir die kinftige Aufgaben-
erfillung der Flugsicherung erarbeitet werden. Hier-
zu gebdrt zundchst eine grundsitzliche Uberprﬂfung
der derzeitigen Luftraumstruktur. Gegenwiirtig kann
der Luftraum nur bedingt fir den Zivilflugverkehr
genutzt werden und unterliegt Beschrénkungen durch
die militérischen Sperrzonen sowie die vorgegebenen
LuftverkehrsstraBen. Eine wesentlich gréGere Durch-
l8ssigkeit militérischer Sperrzonen bzw. deren réum-
liche und zeitliche Beschrénkung sollte gewdhrlejstet
werden. Auch ist die deizeitige Segmentierung des
Luftraumes durch LuftverkehrsstraBen aufzuheben zu-
gunsten einer Flﬁchennavigation, die eine europaweit
volle Radarabdeckung vorzussetzt.

Unabdingbar ist auch, die Flugsicherung kiinftig starker

‘zZu konzentrieren, 2.B8. bei den Uerkehrssteuerungs-

zentralen. Dies setzt wiederum eine stirkere inter-

-7 -
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nationale Zussmmenarbeit in der Flugsicherung
voraus. In diesem Sinne kann das von den Ver-
kehresministern der Benelux-Steaten und der Bun-
desrepublik vereinberte Zusammenarbeitsmodell als

Vorstufe fir eine Intensivierung der grenziiber-

schreitenden Zusammenarbeit mit anderen européischen
Steasten angesehen werden. Eine' Integration der Flug-
sicherung muB dazu fﬁhreﬁ, daB zunéchst {iber die Ver-
netzung gegeniiber dem Nutzer die Flugsicherung zen-
tralisiert ist. Dies bedingt zuﬂem eine Koordination
bei der Beschaffung von Flugsicherungssystemen, orien-
tiert am Weltstandard.

Weiter sollte such umgehend eine Neuvorganisation der
Bundesanstalt fiir Flugsicherung eingeleitet werden.
Die derzeitige Organisationsstruktur als Bundesbehirde
hat sich nicht bewdhrt, weder im Hinblick auf das vor-
handene beamtenrechtliche Laufbahnschema, noch im
Hinblick euf die derzeitig bestehende Abhéngighkeit der
Bundesanstalt von jéhrlichen Haushaltsentscheidungen
des Bundes. Der kiinftigen, fir die Flugsicherung zu-
sténdigen Organisation sollte eine eigensténdige Per-
sonalpolitik eingeréumt werden, die es erlsubt, ge-
eignetes Personal dem Anforderungsprofil der Flug-
sicherung entsprechend zu "Marktbedingungen" zu be-
schiéftigen. Das derzeitig vorhandene "Beamtenmodell"
hat sich nicht bewidhrt und kann ellein mit dem Argu-
ment "Verzicht auf Streikrecht” nicht begriindet werden.

Vorrangig muB es darum gehen, im erforderlichen Umfang
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qualifizie}tes Personal fir Flugsicherungsauf-

gaben zur Verfilgung zu heben. Dies g@ilt nicht nur

fiir Fluglotsen, sondern z.B. such fir Fachpersbnal
fér die quammenarbeit mit Herstellern fiir die Ent-
wicklung und Lieferung neuer Flugsicherungstechnik.
Vergleichbar den Bestrebungen, auch fiir die Deutsche
Bundespost fir ihre Betriebsgesellschaften eine
Lockerung der geltenden Bindungen en das &ffentliche
Dienstrecht durchzusetzen, miiBte .dies such fir die
Organisation der Fldgsicherung geschehen., Zudem
gollte es dieser Organisation kinftig such mbglich
sein, eine auf den Bedarf abgestiﬁmte eigenstién- .
dige Investitionspolitik durchzusetzen. Finan-

zieren liefe sich diese Organisation durch ent-
sprechende Flugsicherungsgebihren, wobei fir Auf-
gaben, die suBerhalb der zivilen Flugsicherung
wahrgenommen werden, eine kostendeckende Abgeltung
durch die Veranlasser sicherzustellen ist. Zudem
miUBte dieser Organisation such das Recht zu selbstén-
diger Kreditsufnabme eingeriumt werden. Ein derar-
tiges Anforderungsprofil dirfte auch im Rahmen

eines &6ffentlich-rechtlichen Modells zu realisieren
sein. Falls jedoch (verfassungs-) rechtliche Zweifel
{iberwiegen oder flexiblere ﬁersonalpolitik an den |
Grundsétzen der Einheitlichkeit des bffentlichen
Dienstrechts scheitert, bliebe nur die Uberfihrung

in eine Gesellschaft privaten Rechts sgls im Grundsatz

zweckmifBigste Lbsung.

Obhne den Verteidigungsauftrag infrage zu stellen, muB

5
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dariiber hinasus die zivil-militérische Zusemmenar-
beit grundsitzlich neu geordnet werden. Dies be-
trifft zum einen die Priifung der militérischen Sperr-
bezirke im Rahmen einer Neuordnung der Luftrsum-
struﬂtur, zum enderen ist die zivil-milit&rische

- Zusammenarbeit bei der Flugsicherung zu integrieren

(Fﬁugsicherung sus einer Hand). Der derzeitige
Koordinstionsaufwand kann bei den sowieso begrenzten
Ressourcen der Flugsicherung nicht fortgesetzt werden.
Insofern ist eine Integration gnzustreben wie

z.8. im Hﬁnchener'Modell.

VSchlieﬁlich muf Such Uber Eurccontrol eine stirkere

Vereinheitlichung der européischen Flugsicherungs-
systeme, orientiert am Weltstandard, durchgesetzt
werden. Forschung und Weiterentwicklung der Flug-
sicherungssysteme missen européisch koordiniert er-
folgen, um kinftig eine miglichst hohe Leistungs-
féhigkeit durch Kcoordination zu gewdhrleisten. Zu-
dem sollte Uber Eurocontrol auch die derzeitige
VerkehrsfluOGsteuverung verbessert werden, indem auf-
grund aktueller Daten taktische Entscheidungen Uber
Flugrouten méglich werden.

Die EngpseBbeseitigung auf den Flugh&fen erfordert
heute Ausbauentscheidungen.

Selbst unter Bericksichtigung gegenwértig geplanter

Kapazitatserweiterungen bei Start- und Landebahnen,

- 10 -
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" Vorfeldfliéchen, Terminelkapazititen oder Abferti-
gungseinrichtungen ist fiir die Verkehrsflughifen
Frenkfurt, Disseldorf, Stuttgart und selbst Minchen II
Zu erwarten, daB sie im Laufe des kommenden Jahr-
zehnts an ihre Kapazititsgrenzen stoBen. Diese Eng-~
pisse liegen_zum Teil bei den Start- und Landebahnen
oder auch in den Abfertigungseinrichtungen. Die der-
zeitig geplanten Investitionen sind nicht auf die all-
gemein erwartet; Verdoppelung des Luftverkehrs aus-
gerichtet. Nach dem derzeitigen Stand der Planungen
kann demit nicht sichergestellt werden, deB im Hin-
blick auf den notwendigen Planungsvorlauf recht- '
zeitig notwendige Kapazitﬁtserweiterungen einge-
leitet sind. Auch die zur Zeit noch weniger genutzten
Verkehrsflugh&fen werden in Folge wachsender Nachfrage
kinftig wesentlich besser ausgelastet werden. Zwar
wire es méglich, durch eine Verknipfung ilber Schienen-
verkehrsverbindungen suf einzelnen Verkehrsflughiéfen
noch verhandene Kapazitétsreserven besser Zu nutzen,
eber auch dies erfordert es, die notwendigen Ausbau-
entscheidungen gegenwértig bereits zu féllen. Dies
kann jedoch fiir die hochbelasteten Flugh@&fen nur zu
einer bedingten Ent]astuhg fGhren und ist keine grund-
sdtzliche Lésung fir Engpésse auf deutschen Ver-

~kehrsflughiéfen. Fir die Fluggastseite sind Terminals
und StraBen- und Schienenanbindungen auf das er-
wartete hihere Verkehrsaufkommen auszurichten. Auf
der Flugseite miUssen alle MSglichkeiten genutzt werden,

- 11 -
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Uber investive und orgénisatorische MeBnahmen
vorhandene Start- und Lendebahnen optimal zu
nutzen. Ausbsuentscheidungen fir Start- und.
Lendebahnen kdnnen sauf den hauptbelasteten Ver-
kehrsflughéifen nicht vermieden werden. Hierbei

wére auch an ergﬁnzendé Stando;te in der Nihe

der internationalen Drehscheiben zu denken, z.B.
fir die allgemeiné Luftfahrt oder den Regionalluft-
verkehr, wobei jedoch eine optimsle Verkniipfung,
z.B. hinsichtlich der Gepick- und Transferzeiten

zu gewdhrleisten wére. Eine derartige Aufgaben-

teilung ist im Ubrigen asuch an anderen hochbe-
lasteten Drehscheiben des internationalen Luftver-
kehre vorhanden.

iber die eigentlichen BaumaBnahmen suf den Flughé&fen
hinaus, muB intensiv untersucht werden, inwieweit die
vorhandene Infrastruktur durch verstiérkten Einsatz
hochmoderner Technik besser genutzt werden kann. Hier-
bei ist insbesondere an leistungsfihigere Anflugver-
fahren (einschlieBlich geringeref Staffelungsabstiénde)
Zy denken._Es ist zu prifen, inwieweit vermeintliche
Sicherheitseinbullien durch'bessere Technik kompensiert
werden konnen. Unter diesen Bedingungen erscheint es
denkbar, daB - wie in den USA erfolgreich erprobt -

auch die ICAD-Bestimmungen unterschritten werden konnen.

Engpisse in der Flugeicherung und asuf den Flughiifen
eind ein europiisches Binnenmarktprogramm.

Auf die Bedeutung eines leistungsfihigen Luftver-

kehrs fir die Binnenmarktpolitik der EG wurde bereits

- 12 -
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verwiesen. Engpiésse in der Flugsicherung und suf den
Verkehrsflughéifen ergeben sich sufgrund des Verkehrs-
.wathstums in vielen européischen Staaten. Es sollte
daher such Aufgabe der EG-Kommission sein, ihre Még-
lichkeiten zvu nutzen,-daB in der Binnenmarktpolitik
der notwendige Ausbau leistungsfiEhiger Verkehrs-
systeme politisch anerkannt wird. In einem Be-

richt sollte die EG zuniichst dafstellen. sn welchen
Stellen des Luftvéfkehrs heute fngpﬁsse vorhanden
sind und welche Héglichkeiten kéordiniert in der

EG ergriffen werden sollten, entsprechende Leistungs-
verbesserungen durcﬁzusetzen. -

Bonn, August 1988
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DS DEUTSCHEN INDUSTRIE- UND RANDELS:AGES TELEFON Q228004102 ot

S

Herrn

pr. Jiirgen Warnke
Bundesminister fir Verkehr
Kennedyallee 72

5300 Bonn 2 17. August 1988

[

Kapazitdtsengpisse im Luftverkehr

Sehr geehrter Herr Bundesminister,

-wir erlauben uns, Ihnen in der Anlage von einem Thesen-
papier des Deutschen Industrie-~ und Handelstages
Kenntnis zu geben, das 2u den derzeitig festzustellenden
Kapazitdtsengpédssen im Luftverkehr Stellung nimmt.

Neben den Sofortmafnahmen, die begriifenswerterweise

von Ihnen bereits eingeleitet sind -~ wie die verbesserte
internationale Abstimmung, die bessere Dotierung

fir Flugsicherungsaufgaben im Bundeshaushalt oder

die Offnung der milit@rischen Luftkorridore -, erscheint
es uns unerléflich, ein mittelfristig angelegtes

Konzept zu entwickeln, um das Luftverkehrssystem
insgesamt leistungsfihig zu halten. Hierbei sollte
zugrunde gelegt werden, daf nach den derzéitigen
Erwartungen voraussichtlich mit einer Verdoppelung

des Luftverkehrs bis zum Jahre 2000 gerechnet werden

mufl.

Die Kammerorganisation hat sich mit diesem Thema
beschiftigt, weil im Hinblick auf die weiter zunehmende
internationale Verflechtung der Wirtschaft ein leistungs-
fihiges Luftverkehrssystem ein entscheidender Standort-
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faktor fiir die deutsche Wirtschaft ist. Die Bedeutung
hiufiger direkter Flugverbindungen wird flix die Wirtschaft
weiter zunehmen, und auch die Standortqualitdt leistungs-
fahiger Flughifen fir den Industrie- und Dienstleistungs-
standort Bundesrepublik sollte nicht unterschitzt

werden. Neben den-notwgndigen Planungsentscheidungen

fiir den Ausbau der hauptbelasteten Verkehrsflughéfen,

die bereits gegenwidrtig getroffen werden miifiten,

ist vor allem auch dié Flugsicheruﬁg neu zu geétalten.
Hierbei kime es auf drei Fragen wesentlich an:

- eine stirkere internationale Integration der Flugsiche-
rungssysteme, :

- eine grundsitzliche Uberpriifung der Luftraumstruktur,

- eine Neuorganisation der Bundesanstalt fir Flugsiche-
rung, um diese in die Lage zu versetzen, sowohl
in personeller wie auch investiver Hinsicht vorhandene
Leistungsreserven im Luftverkehrssystem zu nutzen.

Wir hoffen, mit unseren Forderungen Sie auch in Ihren
Absichten zu unterstiitzen, im Interesse von Wirtschaft

und Bevdlkerung national und international den Luftverkehr
weiter zu férdern.

}é freundic Grifien

Dr. hoser

21
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I. UGBETRIEBSGESELLSC

Anlage ' ZZ

ADERBORN/LIPPS - S -

1. Grindung:
2. Stammkapital:

3. Gesellschafter:

4, Gegenstand und

Z2ielgetzung des
Unternehmens:

SRR AL K

5. Durchtarifierung

13. September 1979

600 TDM

6ffentlich-rechtliche Gebietskdrper-
schaften und Wirtschaftsunternehmen
der Region Ostwestfalen:

nte am Stammkapital

Stadt Paderborn 25,5 %
Kreis Paderborn 10,0 %
stadt Lippstadt 9,5 %
Krels Soest - ’ 5,0 %
Stadt Buren 1,0 %
Nixdorf Computer AG, Paderborn 27,5 %
Reisebiiro Kahn, Paderb./Brauns. 6,0 %
Regionalflug GmbH (ab 1.1.87) 15,5 %

Die Férderung und Durchfithrung des Flug-
verkehrs im Raum Ostwestfalen - insbe-
sondere eines planmidfigen Luftverkehrs
vom und zum Regionalflughafen Paderborn/
Lippstadt samt der Schaffung und Unter-
haltung der notwendigen Einrichtungen zur
Durchfihrung des Flugbetriebes - sowie die
Besorgung aller damit zusammenhéngenden
Hilfs- und Nebengeschafte.

pag Streckennetz von und nach Paderborn/
Lippstadt ist im Buchungs- und Reservie-
rungssystem sowie im Taschenflugplan der
Deutschen Lufthansa ausgewiesen.

Auperdem sind unsere Strecken seit dem
1. April 1985 in das Durchtarifierungs-
system der internationalen Fluggesell-
schaften einbezogen.
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6. passagieraufkommen

Ligien 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987
Frankfurt 5675 5758 3789 3178 3777 4447 4334 5091
Mianchen - 3078 3953 7403 10683 13263 19102 24091
Stuttgart - - - - 1696 4921 7604 ggs84
Londont - - - - - 2093 531 -
Berlink#® - - - - - 4167 18B66 20458
5675 8836 7742 10581 16156 28891 50437 58524
7. Subvention pro pagsagier in DM (ngr'RFG Linien)
1980 ~ 1981 1982 1983 1984 1585 1986 1987
163,-— 162'-- 192,-— 102'-- 67'—- 94,-- 73,-- 51"--

8. Flugentwicklung (wéchentliche Anzahl)

20 27 40 40 60 €0 110 110

9. Derzeitiges streckennetz

paderborn/Lippstadt - Frankfurt
Paderborn/Lippstadt - Minchen

paderborn/Lippstadt - Stuttgart
_Paderborn/Lippstadt - Berlin
paderborn/Lippstadt - Lyon via Stuttgart

10. Eingesetztes Fluggerat

ATR 42 (Turboprop -~ 46sitziqg)

Metro-Liner II (Turboprop = 18sitzig)

Cessna-Conguest (Turboprop - 9sitzig)

Cessna-Titan (Kolbenmotor - o9sitziqg)

Nord 262 (Turboprop - 28sitziqg)

SAAB SF 340 (Turboprop - 30sitzig)
11. Werft

seit April 1986 Aufbau einer Flugzeugwerft durch die
Regionalflug GmbH

* London 1.4.85-31.3.86
% Berlin ab 30.9.85

13



Anlage 3

Flugbetriebsgesellschaft Paderborn/Lippstadt mbH

Eigenleistung der Region ostwestfalen zur Verbesserung der
Infrastruktur in der Luftfahrt

Gesellschafter ! Zuschiisse
\ 1980 - 1987
1
]
: in TDM in %
1
':
Sstadt Paderborn H 2644 25,6
Stadt Lippstadt H 1014 9,8
Kreis Paderborn ' 1034 10,0
Kreis Soest \ 520 5,1
Stadt Buren ! 73 0,7
! ,
! .
: 5285 51.2
:
Nixdorf Computer AG H 2811 27.2
Reiseburo Kahn ' 618 6,0
RFG Dortmund | 1608 i5,6
[}
]
\
' 5037 48,8
;
)
GESAMT \ 10322 100,0
1
!
Landeszuschup NRW f 2600
:
]
TOTAL . 12922
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Bundesministerium fir Verkehr

Bundesministerium fir Wirtschaft
Bundesministerium fiir Verteidigung
zustindige MdB

zustandige MdL

zustandige MJEP

pParlamentarische Gruppe Luftfahrt im Deutschen Bundestag
VerkehrsausschuB des Deutschen Bundestages
Verkehrsausschupf des Landtages NRW
PetitionsausschuB des Deutschen Bundestages
Wirtschaftsministerium NRW

RP Munster

RP Detmold

RP Arnsberg

ADV-Stuttgart

BDI
Arbeitskreis Geschiaftsfliegerei

DIHT
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