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GruBwort Alexander Dobrindt

Bundesminister fir Verkehr und digitale Infrastruktur

Luftfahrtnationen sind Wohlstandsregionen. Das
ist ein 0konomisches Grundprinzip. Der Luftver-
kehr war und ist ein zentraler Treiber der interna-
tionalen Vernetzung — und hat damit die Grund-
lage gelegt fur unseren Aufstieg zur filhrenden
Exportnation, zum Logistikweltmeister und zu
einer der starksten Volkswirtschaften der Welt.

Die Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflug-
hdfen (ADV) hat diese einzigartige Erfolgsge-
schichte als altester Verband der zivilen Luftfahrt
in Deutschland von Anfang an aktiv gestaltet
und entscheidend zur Entwicklung des Luftver-
kehrsstandorts Deutschland beigetragen. Mit ih-
rer satzungsgemalien Vorgabe der Beratung der
Behorden des Bundes und der Lander ist die ADV
nicht nur ein klassischer Fachverband, sondern
ein unverzichtbarer Partner der Politik.

Ich gratuliere der ADV und ihren Mitgliedern
daher zu diesem groBen Jubilaum und freue
mich auf die weitere Zusammenarbeit! Die
kommenden Jahre bringen im Luftverkehr ein
massives Wachstum. Eine Voraussetzung, um
dieses Wachstum abzurufen und die damit ver-
bundenen Wohlstandschancen zu nutzen, sind
leistungsfahige Flughafen. Unsere Ausgangsla-
ge ist gut: Wir stehen bei der Erreichbarkeit von
Flughafen europaweit an der Spitze, sind Fracht-
verkehrsstandort Nr.1in Europa und spielen mit
unseren Hubs in der Liga der internationalen
GroRflughafen. Jetzt geht es darum, diese Aus-
gangslage zu halten und weiter auszubauen,
indem wir die Wettbewerbsfahigkeit unserer
Luftverkehrswirtschaft weiter starken. Dafur ha-
ben wir Eckpunkte fir ein Luftverkehrskonzept
entwickelt — mit drei zentralen Elementen:

Foto: Bundesregierung / Kugler

1. Wir starken unsere Luftverkehrsgesellschaften.
Wir entlasten die Fluggesellschaften bei den
Flugsicherungsgebuhren. Daruber hinaus stocken
wir das Eigenkapital der Deutschen Flugsicherung
auf, um hiertber ebenfalls die Gebtlihren abzu-
senken.

2. Wir starken unsere Flughafen.

Wir halten die Betriebszeiten der Flughafen offen
und erteilen Verscharfungen eine klare Absage.
Gleichzeitig setzen wir uns dafiir ein, dass bereits
begonnene und in Planung befindliche Malinah-
men zur Kapazitatserweiterung unserer Flugha-
fen zeitnah umgesetzt werden kénnen. Aufer-
dem sorgen wir mit unseren Rekordmitteln fur
die Infrastruktur und dem neuen Bundesver-
kehrswegeplan 2030 daftr, die Verkehrsanbin-
dungen unserer Flughadfen weiter zu starken.

3. Wir setzen auf eine faire Liberalisierung.
Liberalisierung ist kein Selbstzweck, sondern
beruht auf dem Prinzip der Gegenseitigkeit.
Wir werden deshalb unter anderem darauf
dringen, dass Luftverkehrsabkommen der EU
und ihrer Mitgliedslander mit Drittstaaten
durchsetzungsfahige Klauseln zum lauteren
Wettbewerb enthalten und dass die Offnung
der interkontinentalen Markte mit AugenmaR
erfolgt. Ich bin Uiberzeugt: Mit diesen Eckpunk-
ten flr ein Luftverkehrskonzept und einer funk-
tionierenden Partnerschaft von Flughafen, Air-
lines und Politik halten wir Deutschland an der
Spitze bei Wachstum, Wohlstand und Arbeit.
Ich freue mich, diese Partnerschaft auch in Zu-
kunft mit der ADV umzusetzen und winsche
ihren Mitgliedern weiterhin viel Erfolg und all-
zeit Gottes Segen!

1947-2017



GruRBwort Daniela Behrens

Vorsitzende des ADV-Verwaltungsrates

Staatssekretarin im Niedersachsischen Ministerium fur Wirtschaft, Arbeit und Verkehr

Ich empfinde es als Freude und Ehre zugleich,
dass in meine Amtszeit als Vorsitzende des Ver-
waltungsrates das 7ojahrige Jubilaum der ADV
fallt. Zumal mit dem Flughafen Hannover-Lan-
genhagen ein Grindungsmitglied aus meinem
Bundesland Niedersachsen stammt.

Es waren ereignisreiche 70 Jahre, in denen die
ADV Politik, Wirtschaft und Regionen als ver-
lasslicher Partner begleitet und - wie ich heute
feststellen darf — auch sehr sachkundig und er-
folgreich beraten hat. Uns einte und eint dabei
dasselbe Ziel: Ein wettbewerbsfahiger Luftver-
kehrsstandort benotigt moderne und leistungs-
fahige Verkehrsflughafen in Deutschland. Die
Mitgliederstruktur der ADV aus Flughafen, Bun-
deslandern, Stadten, Deutschem Stadtetag sowie
Industrie- und Handelskammern verdeutlicht
das gemeinsame Anliegen.

Mit ihren 70 Jahren ist die ADV ilter als die
Bundesrepublik Deutschland,

die ADV hat Deutschland in allen Phasen der ge-
sellschaftlichen und wirtschaftlichen Entwick-
lung seit der Nachkriegszeit begleitet: die Zeit
des Aufschwungs und des Wirtschaftswunders,
der gesellschaftlichen Veranderungen der spaten
1960er Jahre, der Wiedervereinigung Deutsch-
lands bis zum Zusammenwachsen Deutschlands
und Europas in den heutigen Tagen. Mit der Zeit
haben sich auch die Herausforderungen, vor de-
nen die Flughdfen sowie die gesamte Luftver-
kehrswirtschaft stehen, stark verandert.

Foto: Niedersachsisches Ministerium
flr Wirtschaft, Arbeit und Verkehr.

Wurde das Fliegen nach den Schrecken des 2.
Weltkriegs in Deutschland zunachst als technisch
wie gesellschaftlich innovative sowie als monda-
ne Art der Fortbewegung und als Verbindung mit
den sich wieder ausséhnenden Landern der Erde
wahrgenommen, so stellt sich das Fliegen heute
langst als ein normaler Alltagsvorgang dar. Die
Welt riickt zusammen —es ist in Zeiten der Globa-
lisierung langst ublich geworden, sich des Flug-
zeuges als schnelles und sicheres Transportmedi-
um zu bedienen.

Nattrlich gehort es dazu, dass mit dem enormen
Zuwachs an Verbindungen und einer hohen Kon-
nektivitat, die fur die Exportnation Deutschland
unerlasslich notwendig ist, auch auf die gestie-
genen Belastungen durch den Luftverkehr hinzu-
weisen ist. Ich bin sicher, dass es in der Zukunft
insbesondere durch technische Innovation gelin-
gen wird, die heute flr alle Seiten als belastend
empfundene Debatte um das Thema Fluglarm
deutlich zu entscharfen. Hier ist gut zu wissen,
dass der ADV das gute Miteinander von Anwoh-
nerinnen und Anwohnern und Flughafen ein
besonderes Anliegen ist und sie an Losungen, die
sowohl dem berechtigten Gesundheitsschutz der
Bevolkerung als auch den wirtschaftlichen Erfor-
dernissen der Flughafen gerecht werden, mit-
wirkt.

Der Wettbewerb ist in dieser Branche enorm.
Nicht nur in Europa, sondern in der ganzen Welt.
Das Thema Luftverkehr ist international gepragt
wie kein zweites. Dabei muissen wir insbesondere
darauf achten, dass unsere hohen nationalen Ar-
beitsschutz- und Sozialstandards nicht unterlau-
fen werden und so der Wettbewerb zuungunsten
der heimischen Marktteilnehmer verfalscht wird.

Umso wichtiger ist es, dass wir diese Herausfor-
derungen weiterhin gemeinsam mit der ADV
als ebenso kompetenter wie fachkundiger An-
sprechpartnerin fur die Flughafen, Behorden
und die Politik auch in Zukunft engagiert ange-
hen. Damit es auch in den nachsten 70 Jahren
und daruber hinaus leistungsfahige Flughafen
in Deutschland gibt!

1947-2017



GruBwort Michael Garvens

ADV-Prasident

Vorsitzender der Geschaftsfithrung der Flughafen Kéln Bonn GmbH

1

Es ist gute 100 Jahre her, dass in Deutschland der
erste Flughafen eroffnete und in den USA die
erste kommerzielle Fluglinie ihren Betrieb auf-
nahm. Angesichts dieser vergleichsweise kurzen
Geschichte sind 70 Jahre Flughafenverband ADV
eine ziemlich lange Zeit. In dieser nahm der Luft-
verkehr in Deutschland und weltweit eine rasan-
te Entwicklung: Das Fliegen wurde schneller, be-
quemer, sicherer, leiser und preiswerter. Fur viele
Millionen Menschen steht das Flugzeug heute
als Symbol fur Freiheit, Wohlstand und Volkerver-
standigung. Genauso symboltrachtig ist die Rolle
unserer modernen Flughafen als Tore zur Welt.

Zum Fortschritt im Luftverkehr und insbesondere
zur prosperierenden Entwicklung der deutschen
Airports hat die Arbeitsgemeinschaft Deutscher
Verkehrsflughafen in gemeinsamer Arbeit mit
ihren Mitgliedern — den Flughafen, den Landern
und Kommunen, den IHKen und den Verbanden
— einen entscheidenden Beitrag geleistet. Das
belegt diese Broschure eindrucksvoll und es wird
auch durch einen Blick auf die aktuellen Zahlen
deutlich: 2016 verzeichneten die deutschen Ver-
kehrsflughafen mehr als 220 Millionen Passa-
giere und rund 4,5 Millionen Tonnen Luftfracht.
800.000 internationale Fltige und 600 Flugziele
zeigen den Erfolg und die weltweite Vernetzung
der ADV-Verkehrsflughafen.

Trotz dieser Erfolgsgeschichte gibt es fur die

deutschen Flughafen nicht nur Grund zur Freu-
de. Der Siegeszug des Luftverkehrs hat auch dazu

Foto: K&In Bonn Airport

geftihrt, dass er hierzulande immer starker staat-
lich reglementiert worden ist. Wahrend andere
Nationen den Luftverkehr als wichtigen Stand-
ortfaktor nach Kraften fordern, werden ihm in
Deutschland Sonderlasten auferlegt. Die Luftver-
kehrsteuer, stetig steigende Luftsicherheitskos-
ten, Beschrankungen bei den Betriebszeiten und
uberlange Planungs- und Genehmigungsverfah-
ren fithren dazu, dass die deutschen Flughafen
im internationalen Vergleich benachteiligt sind.
Fortschritte bei den Themen Larm- und Klima-
schutz sowie Energieeffizienzlassen sich aber nur
realisieren, wenn die Investitionskraft der Luft-
verkehrswirtschaft gestarkt wird. Der bedarfsge-
rechte Ausbau von Infrastruktur muss auch kinf-
tig moglich sein, denn nur mit ausreichenden
Kapazitaten konnen wir im globalen Wettbewerb
bestehen. Fur die Wettbewerbsfahigkeit sind
auch die Betriebszeiten deutscher Flughafen und
die Realisierungsdauer von Infrastukturvorhaben
von grofRer Bedeutung. Nicht zuletzt mussen wir
dem Freiheitsgedanken des Luftverkehrs durch
groRziligige Verkehrsrechte und eine Ausweitung
von Open-Sky-Abkommen Rechnung tragen.

Es ist nicht zu Ubersehen: Auch nach 70 Jahren
erfolgreicher Arbeit fur die Flughafen gehen der
ADV die Themen nicht aus. Mit seiner fachlichen
Expertise und der hervorragenden politischen
Vernetzung ist der Verband fur die Zukunft bes-
tens gerustet. In diesem Sinne:

Happy Birthday ADV! Auf die nichsten 70 Jahre!

1947-2017



Amtsblatt des Koniglich-Wiirttembergischen Ministeriums des Innern, 1899

g_ 3 'm:ﬁ Euni’ﬁllﬁr- &ﬁrtt;mbarﬂdlm 5*1
.-.fif'-_ @EMtﬁmm des iinnmt, Ly

it
E MG - Etuttﬁatt*J: "l '_" Tahrgang s e,
{ “'"‘;..1“‘ Bresk aen Japigangd @ Sart egfl. Pengebibre "h"f" Tl

JE'E" 4 w Hmtlljlr Teil 1) Gelak bes H. 'Hmmrnu\nrw,ﬂmuru betpeftente
., -fin Hbtomen 1bﬁm Pem Teatiden Neidhe tnb Tefteroeidylngarid meqen epetfdirtitn ;
L Hﬁﬁqluﬁ'ﬂﬁﬂl “‘d:ﬂplg,ﬂlyn mit Wilitdriuftbalons, ) Nefamninsadicng Hn-ﬂmh -

Hulafiung wom Yofen ber won bem Strafiburger Wannergeinngoerein wrﬂnuqllrrﬂ: “Uetterie

immeciall Hiftembert.  5) Befammimadiung betréfiand bie Heramfaligeg einer Totterie ju

3 ﬂil‘ﬂnphpm!m eimer fathelifen firde in JanhsStabd, Cheramts Bangen. 41 e |

fannimadantg betrefienk “bie Ditfatafen. 50 Befannimadmng hes Chereeleutienimgsrats

. betrefiend bes Wilitdveriokaeldift unb ben Giniriin junger Leute i bie lnieroffigier Tor-

iehmbert und 0 Bie Untevoffiyierfulen. &) Befanntmadung -von Mubweiiunged ans bem

Weidrhagbiel s

Ridtamptither Teil,  Witbeilungen aus bee ‘Ern.:h

i ;ﬁbu‘rlq wnmn Manfaftenabfimbimastapitafien

T

-th.'il',g,.'?"""-"q e

Hevwatinmg unp - 1y

TA g -

-5;:.,._ _ Mﬂ" der Teil.

Eti:i bed M. HHuiﬂemnl bed Jumern am Die . mmrmu:mgtl,

i big 8. Stadtvireltion Etlttglrl bie §. Therimier wud dic Triepolizei-
behorden, beireffend cin Ablowmen wiiden dem Deutiden Heide umd
Er‘irrm#llmm wegen Ueberjdyreitung der beiverjeitigen E‘uhmtmﬁ i

mit Militdrinftbalions. b

. LPom F2 Warg 1RHL Ne § 405, Tk

i Mo ciner Dlitteilung ver Wilitarverwaloumg it swifden dem Teutidei
“leihe und’ "‘ﬂlﬂrcid;rdl:gun ein Ablommen mwegen mm{muﬂum Det beiber
ititiqen vanbesgrenzen mit Wilitdc-vuitballons getroffen worben. |

el S wmﬁ;n bicies wnnmehr in Reaft getretenen Abfomuiens wird oen |
Teutidien ﬂ'liridjﬁer = Dffizieren umb beven Bepleitperionen einerieits und ben
“pierreidiig-lnqariiden vuftichiffer - Ciii:ieren  wnb _peven ﬂt-ﬂmmmm #

iﬁl{hh{"rrﬁ?lh _!'I‘-M Ilﬂlﬂ'ﬂtﬁﬂflﬂf Per !.-'nlﬂ'lrignln;r mit vuftbalions, fowie bas
“Yanben auf hom ®ebiete Bea anberen J:rih g_fi!nﬂcl
| Tie Anfgobeie, von Photpgraphien Fremm Mnhmr.hul# unt bas Hur
[witer pon mitgeansmtmenen - Prieitanben it ullq,:ml.'ll:L dﬂﬂe[@'&fdﬂﬂw
h-re s beinePiifiqen: tuftidifier - O ifigiere baben T ol Ill: iboent ﬂqﬂ‘hﬂ q
= dhune, ala“Birdy gur Nebermadimg unh Rerhinberuny tmmﬂ. uﬂu‘fa&c 1
gepolterionen, su_ihvem Nusweiie . vienitlice Hefdbimiganmen ltari'-k-’m-r 1
aﬂfﬂt Wilitarhehfithe i fibren wih jebe vanbumd - anf TR S Gl %
wigtart Ao TREANhe her Ghemeinbe, 1 beren Ghebiete Iur Lanhifng rﬂnl’ﬁ"'
i angwsigen.
T iy oofivaide, bei hen ﬂ-‘lflﬂh‘fﬂhﬂm nnh 'l:mlhuuﬁ'm it Frenihent (iehic)
hmrﬁﬁnmr ;ﬁlnﬁmtrmfn it Sddabenseriah nadi ven Glefenin bn'r- Bl r 4
. penr g rrmadhfen IT!., i Tefiten. N .
# fan -afe, ben in we eheridiit Mmrtm -Hfrmr‘sm o u__.;r.-

."-" =

g

’?MTUITW frmebi 8 - » et ;
k”'uﬂm’? I T . : "3
oL ol \ﬁ‘ Wﬂiﬂﬂ:lm hm 1||1|rrr1|. ;

M‘ j aty
i\if Ny F g3

Foto: Bernd M. Nierobisch

Sfusah e B

Am12.April1897schrieb der Preufi-
sche Kriegsminister an den Reichs-
kanzler Furst zu Hohenlohe: ,Das
Kgl. Bayerische Kriegsministerium
hat mir mitgeteilt, da es flr die
Ausbildung der Bayerischen Luft-
schiffer-Abteilung sehr erwiinscht
sei, wenn deren Offizieren und
ev. ihren Begleitmannschaften
bei dienstlichen Freifahrten mit
dem Ballon die Uberschreitung
der Oesterreichischen Grenze und
die Landung des Ballons auf Oes-
terreichischem Gebiet gestattet
werde. [...] Da ich meinerseits ge-
gen das Landen Osterreichischer
Militar-Luftschiffer-Ballons auf
deutschem Gebiet keine Bedenken
hege, so darfich Eurer Durchlaucht
ganz erg. Anheimstellen, in eine Re-
gelung dieser Frage durch ein auf
Gegenseitigkeit beruhendes Ue-
bereinkommen im Benehmen mit
der  Oesterreichisch-Ungarischen
Regierung einzutreten, sofern
nicht etwa politische Bedenken
entgegenstehen.” Nach umfang-
reichen Verhandlungen zwischen
deutscher und 6sterreichisch-un-
garischer Regierung kam es am 6.
August und 2. November 1898 zu
einem bilateralen Ubereinkom-
men. Damit war das vermutlich
erste Luftfahrtabkommen der Welt
zustande gekommen.



Zeittafel

1947 | Grindung der Arbeitsgemeinschaft Deut-
scher Verkehrsflughafen in Stuttgart.

1951 | Das Bundesverkehrsministerium richtet
eine Luftfahrtabteilung ein. Erster Leiter wird der
stellvertretende ADV-Geschaftsfithrer Dr. Kurt
Knipfer.

1952 | ADV-Delegation reist in die USA und stellt
Kontakte zur US-Luftfahrtbehorde CAA her.

1955 | Deutsche Lufthansa AG wird (neu) gegriindet.

1955 | Bundesrepublik erlangt teilweise Luftho-
heit zurtick.

1956/1960 | ADV erarbeitet technisch-betrieb-
liche Grundlagen flr die Vorbereitung der
deutschen Flughafen auf den Strahlluftverkehr.

1961 | ADV richtet die Mitgliedergruppe ,Regio-
nale Verkehrsflughafen und Verkehrslandeplat-
ze (RVV)“ ein.

1961 | Flughafen Wien wird stellvertretend fur
die 1956 gegrundete Arbeitsgemeinschaft Oster-
reichischer Verkehrsflughafen (AOV) assoziiertes
Mitglied der ADV.

1962 | ADV wird Mitgriinderin des Club
International d’Assistance Aeroportuaire
(spater Airports Council International, ACI).

1968 | ADV und Flughafen fithren das Landege-
bihrensystem mit nutzlastabhangiger Kompo-
nente (= variable Landegebiihr) ein.

1968 | Flughafen Basel wird assoziiertes Mitglied
der ADV.

1969 | ADV entwickelt Piktogramm-Sprache flr
Flughafen (ADV-Piktogrammfibel).

1970 | Flughafen Zurich wird assoziiertes Mit-
glied der ADV.

1971 | ADV erhalt vom Centro Sviluppo Trasporti
Aerei den Leonardo-da-Vinci-Preis als , bestes
Modell einer einheitlichen Flughafenorganisati-
on auf demokratischer Basis”.

1976 | ADV und Flughafen fihren larmabhangige
Landegebtihren ein.

1989 | ADV-Jahrestagung in Berlin. Mitglieder
werden Zeitzeugen der Mauer6ffnung.

1990 | Aufnahme der DDR-Flughafen in die ADV.
ADV bildet Solidargemeinschaft fur die fachliche,
personelle und materielle Unterstiitzung

der internationalen Flughafen in den Neuen
Bundeslandern.

1992 | Grlindung der DFS Deutsche Flugsicherung
GmbH aus der Bundesanstalt fir Flugsicherung.

1995 | ADV eroffnet Verbindungsbiiro in Briissel.

1997 | ADV flihrt umfassende Untersuchung zur
,Sicherung und Optimierung des Luftverkehrs-
standortes Deutschland” durch.

2000 | ADV beschliet Umzug der ADV-Ge-
schaftsfihrung nach Berlin.

2001 | Terroranschlag auf das World Trade Center
in New York.

2002 | ADV-Geschaftsfiihrung bezieht ab
November 2002 eigene Geschaftsraume in
Berlin-Mitte.

2003 | ADV wird Mitglied im Bundesverband der
Deutschen Industrie.

2010 | Bundesregierung beschlie3t Einfithrung
der Luftverkehrsteuer.

201 | Bundesverband der Deutschen Luftver-
kehrswirtschaft (BDL) nimmt seine Arbeit auf.
ADV ist Grundungsmitglied.

2015 | ADV zieht gemeinsam mit den Verbanden
BDL, BDF und Aireg in das Berliner Haus der
Luftfahrt.

2017 | ADV feiert mit hochrangigen Gasten aus
Politik, Wirtschaft und Gesellschaft das 70-jahri-
ge Bestehen des Verbandes.



Amtszeit

Vorsitzender des
ADV-Direktoriums
Prasident

Uwe Christiansen
Robert Grosch
Hermann Reichart
Dr. Eversmeyer

Dr. Hans-Joachim Borst
Ludwig Hoffmann
Klaus Linicus

Klaus Wedekind
Michael Schade
Richard Schleicher
Wilhelm Grebe

Prof. Manfred Scholch
Bernd Rietdorf

Flughafen

Hamburg
Berlin
Minchen
Dusseldorf
Frankfurt
Nlrnberg
Hannover
Stuttgart
KoIn/Bonn
Hamburg
Hannover
Frankfurt
Dusseldorf




Kopfe der ADV

Amtszeit Vorsitzender Amtszeit ADV-Geschiaftsfithrer
des ADV-Verwaltungsrats

1947-1974 Dr. Arnulf Klett 1947-1955 Lothar Zobel (ehrenamtlich)
1975-83 Dr. Gerhard Schattschneider 1953-1978 Dr.-Ing. Werner Treibel
1983-91 Bolo Mayweg 1978-1989 Dr. Hans Achtnich

1991-95 Dr. Wilhelm Doni 1989-2007 Bernd Nierobisch

1995-98 Hermann Schaufler 2007-heute Ralph Beisel

1999 Dr. Riesenbeck

2000-2003 Ulrich Mehlmann




Das Ende des Nationalsozialismus am Frankfurter Flughafen, 1945

Foto: 50 Jahre Flughafen Frankfurt 1936-1986.
Geschichte eines europdischen Flughafens, hrsg. von der Flughafen Frankfurt Main AG, 1986



qoer Jahre

Als das Deutsche Reich am 8. Mai 1945 kapitulierte,
war das Land politisch, wirtschaftlich und moralisch
am Boden. Millionen Menschen hatten durch deut-
sche Schuld ihr Leben verloren, waren verschleppt
oder vertrieben worden; das Land hatte seine nati-
onale Souveranitat eingebui$t und die wirtschaftli-
chen wie infrastrukturellen Grundlagen waren in
groRen Teilen zerstort. Das galt auch fur die deut-
schen Flughafen und die Luftflotte. Im ,Potsdamer
Abkommen“ vom 2. August 1945 untersagten die
Siegermachte USA, Sowjetunion und GroBbritanni-
en Deutschland die ,Unterhaltung und Herstellung
aller Flugzeuge“, beschlossen aber auch ,unverzig-
lich(e) Mallnahmen® zur ,Durchfithrung der not-
wendigen Instandsetzungen des Verkehrswesens®.

So wurde im Februar 1947 bei der US Air Force in
Berlin eine Unterabteilung fur zivilen Luftverkehr
gebildet. Etwa zur gleichen Zeit verschickte der
Stuttgarter Flughafendirektor Lothar Zobel eine
Denkschrift mit Uberlegungen zur ,kunftigen
Stellung der deutschen Verkehrsflughafen im
internationalen Luftverkehr”. Er Tud die Vertreter
der Flughafen Bremen, Essen, Frankfurt/Main,
Hamburg, Hannover, KoIn, Mannheim und Mun-
chen nach Stuttgart ein. Dort wurden zwei wich-
tige Entscheidungen getroffen: Die deutschen
Verkehrsflughafen sollten in Form von Gesellschaf-
ten des Handelsrechts und nicht als eine staatliche
Organisation verwaltet werden. Und die Flughafen
beschlossen, kunftig in der ,Arbeitsgemeinschaft
Deutscher Verkehrsflughafen zusammenzuarbei-
ten. Dies war die Geburtsstunde des heutigen Flug-
hafenverbandes ADV.

\r.allillll

{

Besondere Erfolge der ADV

Sachverstandigenbesprechung ,,Gestaltung
und Ausbau neuzeitlicher Verkehrsflughafen*:
Im September 1948 trafen sich auf Einladung
der ADV in Stuttgart Flughafen-Sachverstan-
dige, um Themen der Wiedererrichtung und
des Ausbaus deutscher Verkehrsflughafen zu
behandeln. Vor allem ging es um zwei Fragen:
1. Welche MalRnahmen sind notwendig, um die
Bodenorganisation wieder in einen Betriebs-
zustand zu versetzen, der den internationalen
Forderungen entspricht? 2. Welche wirtschaft-
lichen und finanziellen Moglichkeiten hat die
deutsche Volkswirtschaft, um die Mittel fur die
Wiederherstellung aufzubringen? Die Vortra-
ge reichten von der Beurteilung der GroRRe und
Leistungsfahigkeit deutscher Verkehrsflugha-
fen im Vergleich zum Ausland, Fragen der An-
lage von Start- und Landebahnsystemen, Bau
und Organisation von Flughafenabfertigungs-
gebauden, Tank- und Stromversorgungsanla-
gen bis hin zu Funk- und Befeuerungsanlagen.
Damit schufen die Experten die Grundlagen
fur den zivilen Luftverkehr nach dem Krieg.
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Gesuch um Versammlungsgenehmigung zur
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Grindungsversammlung der ADV am 2./3.10.1947
Foto: Flughafenverband ADV

Ende der Berlin-Blockade 1949 am Flughafen Tempelhof
Foto: Flughafen Berlin-Brandenburg GmbH



Follow Me-Car Tempelhof, 1954

Foto: Flughafen Berlin-Brandenburg GmbH



soer Jahre

Die Funfziger Jahre waren von zwei groRen Ent-
wicklungen gepragt: Politisch kehrte Deutsch-
land in die internationale Gemeinschaft zurtick —
wenn auch in Form von zwei getrennten Staaten
in zwei feindlichen Machtblocken. In technischer
Hinsicht war es der Dusenluftverkehr, der die in-
ternationale Luftfahrt rasant veranderte.

Kampf um die Souverdnitdt und
Internationalisierung

Seit 1951 gab es eine Luftfahrtabteilung im Bun-
desverkehrsministerium, deren Leiter der ehe-
malige stellvertretende ADV-Geschaftsfithrer
Dr. Kurt Knipfer wurde. Bis 1955 bedienten aus-
schlieBlich auslandische Fluggesellschaften die
deutschen Linien und Flughafen. Am 1. April 1955
jedoch starteten in Hamburg und Mtunchen je
eine Convair CV 340 der erst zwei Jahre zuvor wie-
der gegrundeten Lufthansa zu planmafigen Lini-
enfligen. Die ersten Ziele der jungen Lufthansa
waren neben den beiden Abflughafen Dusseldorf,
Frankfurt/Main und KoIn/Bonn.

Am 5. Mai 1955 traten die Pariser Vertrage in Kraft,
mit denen die Bundesrepublik Deutschland die vol-
le Souverdnitat wieder erlangte und ihr Beitritt zur
NATO und zur Westeuropaischen Union (WEU) ver-
traglich vereinbart wurde. Damit bekam die Bun-
desrepublik auch die teilweise Lufthoheit zuruick.

Fur die Wiederbelebung des Luftverkehrs in der
Sowijetischen Besatzungszone trug die Sowijeti-
sche Militaradministration in Deutschland die
Verantwortung. Anlasslich der Leipziger Herbst-
messe 1949 Offnete sie den Flughafen Leip-
zig-Mockau. 1954 verkindete die Regierung der
UdSSR die Herstellung der vollen Souveranitat
der DDR. Im April 1954 erarbeitete das Staats-
sekretariat fur Kraftverkehr und Strafenwesen
Vorschlage zur Entwicklung des Luftverkehrs der
DDR, die unter anderem die Ubernahme des Flug-
hafens Berlin-Schonefeld in deutsche Verwaltung
beinhalteten.Im April 1955 unterzeichneten UdSSR
und DDR eine Vereinbarung uber die gemeinsa-
me Nutzung des Flughafens Berlin-Schonefeld.

Zum 1. Mai 1955 erfolgte die Grundung der
Deutschen Lufthansa (DLH) als nationale Flug-

gesellschaft der DDR. Nach erbitterten Rechts-
streitigkeiten mit der in der Bundesrepublik
bestehenden gleichnamigen Aktiengesellschaft
ubernahm 1963 die Interflug-Gesellschaft fur
internationalen Flugverkehr m.b.H. alle Luftver-
kehrsaufgaben und Luftfahrtdienste.

Im Verlauf des Jahres 1955 schloss die DDR Luft-
verkehrsabkommen mit Polen, Rumanien, Bulga-
rien, Ungarn und der Tschechoslowakei ab und
trat internationalen Vereinbarungen zum Luft-
verkehr — Warschauer Abkommen und Den-Haa-
ger-Protokoll — bei. Im Februar 1956 wurde als
erste internationale Linie die Verbindung nach
Warschau eroffnet. Ab dem 16. Juni 1957 war das
Inlandnetz der DDR mit den Flughafen Barth,
Berlin, Dresden, Erfurt, Karl-Marx-Stadt und Leip-
zig in Betrieb. Der jungen Bundesrepublik blieb
der Flug nach West-Berlin verwehrt. Hier durften
nur US-amerikanische, britische und franzosische
Fluggesellschaften verkehren. Ab 1961 wurde der
zivile Luftverkehr der DDR dem Ministerium fur
Verkehrswesen zugeordnet, wo fur die Planung,
Entwicklung und Koordinierung des Luftverkehrs
die Hauptverwaltung Zivile Luftfahrt entstand.

In der Bundesrepublik hatten 1955 Bund und Lan-
derministerien die Zustandigkeiten auf dem Ge-
biet der Luftfahrt ibernommen. Mit dem Beitritt
der Bundesrepublik Deutschland zur ICAO im Ok-
tober 1955 begann auf staatlicher Ebene die inter-
nationale Zusammenarbeit.

Eine lljuschin Il-14 der Interflug vor den im Bau befindlichen
Gebauden des Flughafens Berlin-Schénefeld

Foto: Bundesarchiv DH 2 Bild-F-04180, Berlin Schonefeld,
Flughafenbau, 1114
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Auch die Arbeitsgemeinschaft Deutscher Ver-
kehrsflughafen weitete ihre Aktivitaten inter-
national aus: So wurde der Verband im Mai 1955
Mitglied der westeuropdischen Flughafenorga-
nisation WEAA und 1962 der International Civil
Airports Association (ICAA).
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Rennen um die lingste Startbahn
{Fur ADY-Tugung am 2324 Mal In Bremon) 158

Karikatur zum Rennen um die langste Startbahn 1960
Abbildung: Streiflichter aus der Dokumentation
,75 Jahre Deutsche Verkehrsflughafen® von Prof. Dr. Werner Treibel

oben: Pushback des ersten Pan Am - Jumbos | Foto: Fraport AG

Anfang der 6oer Jahre gewann die ADV auch im
Ausland Mitglieder hinzu: 1961 wurde der Flug-
hafen Wien stellvertretend fur die 1956 gegrun-
dete Arbeitsgemeinschaft Osterreichischer Ver-
kehrsflughafen (AOV) assoziiertes Mitglied der
ADV. 1968 folgte der Schweizer Flughafen Basel
und 1970 der Flughafen Zurich.

Besondere Erfolge der ADV

Leonardo da Vinci-Preis fiir die ADV: 1971 wur-
de die ADV vom Centro Sviluppo Trasporti Aerei
in Rom mit dem Leonardo da Vinci-Preis ausge-
zeichnet. In der Begriindung hiel? es, ,dass die
ADV im Rahmen der demokratischen Moglich-
keiten zur Losung der Probleme der Infrastruk-
tur fir den in- und auslandischen Luftver-
kehr ein optimales Modell einer einheitlichen
Flughafenorganisation darstellt. Durch das
Funktionieren einer autonomen Gesellschafts-
struktur (eV.) werden die Anspriiche des Luft-
verkehrs mit denen der Infrastruktur wirksam
koordiniert. Die ADV ist dadurch in der Lage, in
der Bundesrepublik Deutschland eine organi-
sche Gemeinschaft von leistungsfahigen, sich
standig der Entwicklung anpassenden Flug-
hafen zu verwirklichen und hochqualifiziertes
Fuhrungspersonal heranzubilden.”



soer Jahre

Herausforderung Diisenluftverkehr

Im Oktober 1955 erteilten Pan American Airways
und United Airlines GroRauftrage fur Diisenflug-
zeuge an die amerikanische Flugzeugindustrie:
ein Wendepunkt in der Verkehrsluftfahrt. ,Dies
ist kein normaler Materialablosungsvorgang —
eine Revolution ist eingetreten®, urteilte ADV-Ge-
schaftsfihrer Dr. Werner Treibel." Die Revolution
forderte den deutschen Verkehrsflughafen alles
ab: Bis 1959 wurden innerhalb weniger Jahre we-
sentlich langere Start- und Landebahnen und zu-
satzliche Schutzmalinahmen vor Druck und Hitze
im Rollfeld- und Vorfeldbereich nétig. 1962 wurde
der Entwicklungsvertrag fur das britisch-fran-
zosische Gemeinschaftsprojekt Concorde unter-
zeichnet. Amerikaner und Sowijets entwickelten
eigene Muster fir Uberschallflugzeuge. Als die
Boeing 747 aus einem militarischen Projekt ent-
wickelt wurde, verringerte sich das Interesse am
zivilen Uberschallflug.

Die Herausforderungen der GroRraumflugzeu-
ge waren fur die Flughafen enorm: Sie betrafen
die Gestaltung der Vorfelder, Abstellpositionen,
Fluggastbricken und Einrichtungen fur die
Abfertigung von Fluggasten, Fracht und Post.
Durch die Verdopplung der Reisefluggeschwin-
digkeit verringerte sich die Flugzeit dramatisch,
so dass sich das Verhaltnis von Flugzeit zu Bo-
denzeit veranderte. Die neuen Flugzeugmuster
hatten viel mehr Sitzplatze, was die Spitzenbe-
lastungen in der Bodenabfertigung erhohte.
Dies machte andere Abfertigungsverfahren,
besonders im Passagier- und Gepackbereich not-
wendig. Die Flughafen suchten Uber die ADV in
Expertenarbeitsgruppen den Kontakt mit den
Flugzeugherstellern und Airlines. Rechtzeitig
zum Einsatz der GroBraumflugzeuge konnten ei-
nige Verkehrserleichterungen auf den Flughafen
durchgesetzt werden, z.B.die Einfihrung der Pik-
togrammsprache, das Zweikanal-Zollprifsystem
und die Wegweisung zum Flughafen auf offent-
lichen Strafen.

Besondere Erfolge der ADV

Piktogrammsprache: Wer international reist,
ist es gewohnt, sich auf Flughafen in aller Welt
anhand von klaren und eindeutigen Bildzei-
chen zu orientieren. Diese so genannten Pikto-
gramme sind ein groRer Erfolg der Arbeit der
ADV. Nach jahrelanger internationaler Abstim-
mung Uber die Auswahl geeigneter Bildsymbo-
le legte die ADV 1969 Normen zur praktischen
Verwirklichung eines Bildsymbolsystems vor,
die internationale Anerkennung fanden. Auch
wenn das Design der zahlreichen Symbole z. B.
flr Ankunft, Taxi-Stand oder Kontrolle in den
letzten 49 Jahren dem Zeitgeist und den indivi-
duellen Bedurfnissen der Flughafen angepasst
wurde, bleiben sie auch in Zukunft universeller
Orientierungscode fiir Menschen aus aller Welt.
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Um den technischen Entwicklungen nicht mehr
hinterher laufen zu miissen, forderte der ADV-Ver-
waltungsrat die ,Einbeziehung der Flughafen-
angelegenheiten als Planungsparameter der
Flugzeugentwicklung®. Langfristig mit Erfolg. Dr.
Werner Treibel schrieb im ADV-Informationsdienst
zur Umstellung auf Strahlturbinenflugzeuge:, Der
Schwerpunkt der zu 16senden Aufgaben verlagert
sich im Flughafenbereich immer mehr von der
rein technischen Problematik in das verkehrswirt-
schaftliche Gebiet. Hierbei gilt es, fliir den Einsatz
der Strahlturbinenflugzeuge eine wirksame Ver-
knotung der Langstrecken mit den kontinentalen
und innerdeutschen Strecken zu schaffen. Dazu
mussen sich die Knotenpunkte (Transitflugha-
fen) entwickeln, die Abfertigungsverfahren an die
erhohte Fluggeschwindigkeit und die gestiegene
Sitzplatzzahl sowie den schnellen Ubergang von
einem Flugzeug zum andern angepasst werden.” 2

'ADV-Informationsdienst Nr.12/1955
*ADV-Informationsdienst Nr.12/1958
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Riesentrubel am Flughafen Miinchen-Riem, als dort am 23.Juni 1966

die vier ,Pilzképfe” aus Liverpool empfangen wurden.

Um 12.56 Uhr waren die Beatles in Miinchen angekommen mit

dem normalen Linienflug der British European Airways (BEA) aus
London. Schon am Flugzeug, einer vierstrahligen Comet 4 des
britischen Herstellers de Havilland, wurden die Beatles von zahlreichen

Fans umjubelt | Foto: Rainer Schwanke / Archiv Herbert Hauke, Flughafen Miinchen GmbH



6o0er Jahre

Die 60er Jahre waren die Zeit des rasanten Wachs-
tums im weltweiten Luftverkehr. Allein von 1964
bis 1965 wuchs in Deutschland die Zahl der Flug-
gaste um 20 Prozent auf mehr als 16 Millionen.
FunfJahre spater hatte sich diese Zahl bereits ver-
doppelt. Es wurde nétig, die provisorischen Flug-
gastabfertigungsgebdude auf einigen deutschen
Verkehrsflughdfen zu ersetzen. Studien der ADV
zum Flachenbedarf legten statt 400 Fluggasten
pro Spitzenstunde nun eine Spitzenbelastung
von stundlich bis zu 3000 Fluggasten zugrunde.
Ahnliche Untersuchungen wurden auch fur die
Frachtabfertigung durchgefthrt.

Deutschland und sein polyzentrisches
Flughafensystem

Uberlegungen zur Rolle und Funktion einzelner
Flughafen im deutschen Flughafennetz gewan-
nen Raum. Die Mitgliederentwicklung der ADV
machte die Verschiebungen deutlich: Wurden
1950 von den 14 ordentlichen Mitgliedern der
ADV nur vierd nicht im planmaRigen Verkehr
angeflogen, so erhohte sich ihre Zahl bald auf
zwolf4 Diese Flughafen verlangten eine geson-
derte Fachvertretung innerhalb der ADV, und so
erhielten 1960 per Satzungsanderung die Regi-
onalen Verkehrsflughdfen und Verkehrslande-
platze (RVV) den Status ordentlicher Mitglieder.
Es wurde ein eigenes Referat bei der Geschafts-
flihrung gebildet. Im ADV-Verwaltungsrat erhielt
die Mitgliedergruppe RVV zunachst einen, spater
zwei Sitze. Aufgrund der gestiegenen Bedeutung
der RVV empfahl die ADV 1971 eine ,abgestimmte,
das ganze Bundesgebiet erfassende Netzplanung
der Infrastruktur der zweiten Ebene”.

Haupthalle Flughafen Tempelhof, 1963

Foto: Flughafen Berlin-Brandenburg GmbH

o
" FLUGGASTGEBOHR HIER!
 AIRPORT TAX HERE!

Flughafen Nurmberg vermutlich Anfang der 60er Jahre

Foto: Flughafen Nirnberg GmbH

Es kamen gesellschaftliche und politische Frage-
stellungen auf, die bis heute von Relevanz sind:
So fluhrte der Ausbau der internationalen Ver-
kehrsflughafen flr den Dusenluftverkehr zu der
Uberlegung, die weitere Entwicklung der Ver-
kehrsflughafen zwischen den Bundeslandern
zu koordinieren. Die polyzentrische Wirtschafts-
struktur und der foderative Aufbau der Bundes-
republik Deutschland begunstigte die Entwick-
lung grolRerer und kleinerer Flughafenstandorte.

Daseinsvorsorge oder Wirtschaftsunternehmen?

Ein Thema, uber das auch heute noch leiden-
schaftlich gestritten wird, war das der Finanzie-
rung der Flughafeninfrastruktur. Dem zugrunde
lag die Frage, ob Flughafen als Einrichtungen der
Daseinsvorsorge oder als Wirtschaftsunterneh-
men zu betrachten sind.

Anfang 1961 war grundgesetzlich geklart, dass die
Luftverkehrsverwaltung eine Bundesangelegen-
heit ist. Es bestand die Moglichkeit, einzelne Auf-
gaben den Landern als Auftragsverwaltung zu
ubertragen. Demzufolge bemthten sich die Flug-
hafen, aus dem Verkehrshaushalt des Bundes Fi-
nanzierungsmittel zu erhalten, denn der Investi-
tionsbedarf war enorm: Laut einer ADV-Prognose
lag der Gesamtinvestitionsbedarf aller westdeut-
schen Verkehrsflughafen fur die Jahre 1963-1970
bei 1,3 Milliarden DM.

3Braunschweig, Dortmund, Essen-Mulheim, Mannheim

4Hinzu kamen Augsburg, Baden-Baden, Darmstadt, Freiburg,

Friedrichshafen, Karlsruhe, Kiel und Saarbriicken.
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Deutsche Flughafendirektoren auf der Internationalen Verkehrsausstellung 1965 in Miinchen, v.1.n. r.: Werner Loebermann (BER),

Dr.Werner Treibel (ADV), Wulf-Dieter Graf zu Castell (MUC), Rupprecht Wendel (STR), Rudolf Lange (FRA). Foto: Willi Hermsen

Zitate von ADV-Weggefahrten

rahmen eroffnen konnten.”
Willi Hermsen, ehemaliger Hauptgeschaftsfithrer der Flughafen Miinchen GmbH | Foto: Willi Hermsen

,Ichbegann im Februar 1965 meine Luftfahrt-Karriere bei der ADV, die mich schlussendlich
zum Hauptgeschaftsfiihrer der Flughafen Miinchen GmbH brachte. Ich war damit auch
verantwortlich daftiir, dass wir den neuen Flughafen Munchen punktlich und im Kosten-

,Ich binvor 60 (1) Jahren als Frischling in die Dienste der Stuttgarter ADV eingetreten und
habe am 1. Oktober 1964 die erst zwei Jahre zuvor wiederhergestellte Abfertigungshalle
in Tempelhof zum ersten Mal betreten, die ich dann sechs Jahre spater — die Passagier-
zahlen waren, nicht zuletzt wegen der Mauer, inzwischen auf 5,5 Millioen angewachsen
- entsprechend umbauen musste. Und das alles als Teil einer US Air Force Base und mit
unterstutzender Begleitung eines sympathischen und hilfsbereiten Airports Administra-

tors Col. George L. Wertenbaker.”

Robert Grosch, ehemaliger Flughafendirektor von Tegel | Foto: Robert Grosch



6o0er Jahre

Verkehrssteigerungen mit jahrlichen Wachs-
tumsraten von mehr als 16 Prozent fihrten aller-
dings bereits 1967 zu einer korrigierten Prognose,
die fur 1967-1977 einen Investitionsbedarf von 5
Milliarden Euro ermittelte.s

Bereits damals waren die Flughafengesellschafter
bestrebt, ihre Mitwirkung an den Ausbauinvesti-
tionen schrittweise zu verringern. Betrug der An-
teil des Bundes an den Flughafeninvestitionen
von 1955-1966 noch 11 Prozent, so war er im Jahr
1981 auf Null gesunken. Der Investitionsanteil
von Land und Kommunen verringerte sich von 54
Prozent auf 2 Prozent im Jahr 1985. Der Bund gab
unterdessen seine Beteiligung an den Flughafen
Hannover, Nurnberg und Stuttgart auf.

Der Ruckzug der offentlichen Hand zwang die
Flughafen zu verstarkten wirtschaftlichen Ak-
tivitdten, die sowohl die Gebiihren als auch die
Non-Aviation-Ertrage betrafen. Vor und nach
dem Krieg wurden die Flughafengebthren fiir
alle deutschen Verkehrsflughafen einheitlich
festgesetzt. Nach Ubergabe der Lufthoheit an die
Bundesregierung ubernahm die ADV die Ausar-
beitung einer einheitlichen Gebtlhrenordnung
flr alle westdeutschen Flughafen, die vom 1. Ja-
nuar 1956 an gultig war.

Seit 1966 gab es auf Anraten der Genehmigungs-
behorden die Passenger Service Charge in Hohe
von 5 DM, die von jedem ins Ausland fliegenden
Passagier erhoben wurde. Diese Service Charge,
die vom Passagier direkt zu zahlen war, verur-
sachte groRRe organisatorische Probleme. Die ADV
schlug vor, die Landegebuihren kiinftig in einen fi-
xen Teil, der sich nach dem Hochstabfluggewicht
richtete, und einen variablen Teil nach verkauften
Sitzplatzen aufzuteilen. Dieses Modell wurde im
Juli 1968 genehmigt, doch samtliche Fluggesell-
schaften lehnten die Zahlung des variablen Teils
ab. Erst 1976 erkannte der Bundesgerichtshof die
Forderungen der Flughafen vollumfanglich an.

Die Investitionen aller deutschen Verkehrsflug-
hafen zwischen 1964 und 1974 betrugen durch-
schnittlich rund 400 Millionen DM jahrlich. In der
ersten Halfte der 7oer Jahre betrug der Anteil der
Flughafengesellschaften einschlielich Fremdfi-

nanzierung an den Investitionen 63,5 Prozent. Die
verstarkte Teilfinanzierung groRer Investitions-
vorhaben tber Fremddarlehen erforderte einen
Kapitaldienstaufwand in der Groflenordnung
von 20 bis 25 Prozent des Flughafenumsatzes. Die
ADV furchtete, dass dies auf langere Zeit nicht er-
wirtschaftet werden konnte.

Die Flughafen waren der Auffassung, dass Luft-
verkehrsinfrastruktur Teil der offentlichen Da-
seinsvorsorge sei. Das bedeutete, dass die offent-
liche Hand Kosten flir Dienste und Anlagen der
Flugsicherung und Investitionshilfen flr sons-
tige Anlagen, die dem o&ffentlichen Verkehr die-
nen, zu tragen hatte. Hingegen behauptete der
Parlamentarische Staatssekretar im Bundesver-
kehrsministerium Lothar Wrede auf der ADV-Jah-
restagung im Oktober 1977: ,Der Luftverkehr ist
kein Bereich der Daseinsvorsorge, der Bundes-
verkehrsminister erwartet deshalb grundsatzlich
die Deckung der Kosten.”

Die ADV sah hier eine Benachteiligung des Luft-
verkehrs im Vergleich mit anderen Verkehrstra-
gern: ,Staatliche Eingriffe in den Verkehrsbereich
aus Grunden des Wettbewerbs — hier vornehm-
lich zugunsten der Deutschen Bundesbahn
- sind gefahrliche Waffen, die nicht dem Arse-
nal der sozialen Marktwirtschaft entstammen.
[..] Allein die rd. 60.000 Arbeitsplatze auf den
deutschen Verkehrsflughafen und Verkehrslan-
deplatzen mit spezifisch hohen Umsatzen sind
fur die Erhaltung und Steigerung des deutschen
Produktionsvolumens ein nicht zu unterschat-
zender Wirtschaftsfaktor. Aullerdem muss — im
Gegensatz zu anderen nicht luftfahrtbezogenen
Verkehrsbetrieben — positiv festgestellt werden,
dass die in Form von GmbHs und AGs gefuihrten
Flughafengesellschaften in der Bundesrepublik
und Berlin (West) ihre Betriebskosten selbst er-
wirtschaftet haben und keine Zuschusse der of-
fentlichen Hand bendtigen.” 7

s Tatsachlich wurden in diesem Zeitraum 4,7 Mrd. DM in Brutto-An-
lageinvestitionen investiert.

6 ADV-Informationsdienst Nr.12/1974

7ADV-Informationsdienst Nr.12/1977
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Oben: Eine lljuschin |1-18 der Interflug startet vom Flughafen Erfurt Weimar nach Budapest, 1979

Foto: Bundesarchiv Bild 183-M0702-0024, Erfurt, Flughafen, Tower, Flugzeug

Unten: Flughafen Hamburg, 1970 | Foto: Flughafen Hamburg GmbH



70er Jahre

,Die Verkehrsluftfahrt hat 1970 wieder grof3e Ver-
kehrsleistungen erbracht. Zum Jahresabschluss
muss jedoch festgestellt werden, dass die Anzahl
der Probleme wachst.“® Mit diesem Urteil von
ADV-Geschaftsfithrer Dr. Werner Treibel hatte
man eigentlich das ganze kommende Jahrzehnt
uberschreiben konnen. Nach mehr als zwei Jahr-
zehnten Fortschritt und ungebrochenem Wachs-
tum trat der Luftverkehr in ein Krisenjahrzehnt.
Manche Entwicklungen hatten bereits in den
Sechziger Jahren begonnen, wurden nun aber
zu pragenden Themen. Dazu gehérten die Flug-
larmproblematik, die Sicherheit, die Grenzen des
Wachstums und die Auseinandersetzung mit ei-
ner kritischer werdenden Offentlichkeit.

Grenzen des Wachstums?

In einer seit dem Krieg ununterbrochen nach
oben weisenden Wachstumskurve zeigte sich
Anfang der 7oer Jahre der erste Einbruch. Aus-
gelést wurde er durch die erste Olkrise 1973. Die
Organisation erdélexportierender Lander (OPEC)
drosselte ihre Fordermengen, der Olpreis stieg
von rund drei US-Dollar pro Barrel bis 1974 auf
uber zwolf US-Dollar an. Diese Krise markierte fur
die Bundesrepublik Deutschland das Ende des
Wirtschaftswunders, sie flihrte zu einem deut-
lichen Anstieg von Kurzarbeit, Arbeitslosigkeit,
Sozialausgaben und Insolvenzen von Unterneh-
men und schlug sich auch in der Luftverkehrs-
nachfrage nieder. Die wirtschaftliche Krise traf
auf eine mentale Krise: 1972 hatte der Club of
Rome eine Studie zur Zukunft der Weltwirtschaft
herausgegeben. Das Ergebnis war, dass die abso-
luten Wachstumsgrenzen auf der Erde im Laufe
der nachsten hundert Jahre erreicht wiurden,
wenn die gegenwartige Zunahme der Weltbe-
volkerung, der Industrialisierung, der Umwelt-
verschmutzung, der Nahrungsmittelproduktion
und der Ausbeutung von nattirlichen Rohstoffen
unverandert anhielte. Die gesellschaftliche Wir-
kung dieser Studie war enorm. Sie lieferte Arqu-
mente flr eine zunehmend wachstumskritische
und umweltbewusste Haltung der Offentlichkeit,
die Folgen fur die Wahrnehmung des Luftver-
kehrs hatte.

8ADV-Informationsdienst Nr.12/1970.

Spatestens seit der zweiten Energiekrise 1979
wurde der Energieverbrauch fur die verschiede-
nen Verkehrsarten diskutiert. Das Flugzeug be-
kam den Ruf des Energieverschwenders. Die ADV
hielt 1981 mit einer Vergleichsstudie tiber den , re-
alen Energieverbrauch im Personenverkehr un-
seres Landes” dagegen, der Flugzeug, IC-Zug und
PKW im innerdeutschen Verkehr verglich und un-
zutreffende Vergleiche widerlegte.

Doch bis heute muss sich der Luftverkehr des Vor-
wurfs erwehren, ein Klimasinder zu sein. Eine
stete Informations- und Aufklarungsarbeit bleibt
auch mehr als drei Jahrzehnte spater noch wich-
tige Aufgabe der ADV und ihrer Partner.

Besondere Erfolge der ADV

Griindung des ADV-Fachausschusses Um-
welt: Um in der zunehmenden Umweltdebat-
te fachlich mitreden zu kénnen, griindete die
ADV im Jahre 1975 den Fachausschuss Umwelt.
Hier kommen die Umweltexperten der ADV re-
gelmafig zusammen, um gemeinsam Fragen
rund um den Fluglarmschutz und andere Um-
weltthemen zu beraten und Empfehlungen
auszusprechen. Durch die Zusammenarbeit
wurden zahlreiche Innovationen an den Flug-
hafen angestollen. Auf dem Gebiet des Schut-
zes vor Fluglarm sind die Flughafen so zum
Vorreiter vor anderen Branchen geworden.

Der Fluglotsenstreik

An die Grenzen des Wachstums stiefen auch die
Fluglotsen: Als Beamte verdienten sie so viel wie
ihre Kollegen im Bauamt, mussten jedoch bei
stetig steigendem Verkehrsaufkommen bis zu 15
Radarschirme unter Kontrolle halten. Am 22. April
1971 traten die Kontrolleure der Lufte in den ,Bum-
melstreik”, zwei Jahre spater noch einmal. Die Fol-
ge: 40.000 Fluge gestrichen, fast 80.000 Maschi-
nen verspatet, Millionen Passagiere gestrandet.
Die Presse sprach vom , Luftkrieg der Lotsen” und
vom , Tower-Terror“. Die Bundesregierung versuch-
te, die Streikenden mit angedrohten Disziplinar-
verfahren zur Arbeit zu bewegen. Erst im Novem-
ber 1973 brachen die Lotsen ihre Aktionen ab. Es
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Hohere Entgelte fiir
lautere Flugzeuge

Flughafen Frankfurt
Exemplarische Berechnung
der Larmentgelte

Flugzeugtyp Boeing 747-400 (Erstflug 1988)

b

Larmkategorie

in FRA 8 13

bei Landung beim Start
Larmentgelt 584,95€  1685,45€
Rabatt -23,40€ -67,40€
Larmzuschlag +18,75€ +56,25€
Summe 580,27€ 1674,30€

Larmentgelt
gesamt: 2.254,57 €

Flugzeugtyp Boeing 747-8 (Erstflug 2010)

e

Larmkategorie

in FRA 9 M

bei Landung beim Start
Larmentgelt 639,60€ 804,33€
Rabatt -44,57€ -56,30€
Larmzuschlag +20,63€ +26,25€
Summe 612,75 € 774,28 €

Larmentgelt
gesamt: 1.387,03 €

Quelle: Fraport AG (Stand Januar 2017)

war einer der teuersten Streiks in der Geschichte
der Bundesrepublik. Die Flughdfen und Flugge-
sellschaften machten finanzielle Forderungen von
260 Millionen DM gegen die Bundesregierung gel-
tend, die gerichtlich bestatigt wurden.
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Die anhaltende Debatte um den Fluglarm

Neben Wirtschaftskrise und Streiks sahen sich
die Flughafen auch mit neuen Gegnern in ihrer
Nachbarschaft konfrontiert. Bereits nach dem
Absturz eines US-Transportflugzeuges in Mun-
chen kurz vor Weihnachten 1960 kamen erste
Forderungen auf, die Zahl der Flugbewegungen
zu senken und stadtnahe Flughafen zu schlie-
Ben. Am 11.Januar 1961 beschloss der ADV-Verwal-
tungsrat, dass fur jeden Flughafen eine ortliche
Kommission gebildet werden sollte. Darin waren
Luftfahrtbehorden, Flughafenunternehmer, das
Bundesaufsichtsamt fiir Flugsicherung, die Luft-
hansa und - soweit erforderlich — die Dienststel-
len der Bundeswehr vertreten. Dies war die Ge-
burtsstunde der Fluglarmkommissionen, die sich
seitdem an allen Flughafenstandorten flr den
Interessenausgleich einsetzen.

Anreiz fiir den Einsatz leiserer Flugzeuge
Flughafen KéIn/Bonn: Hohere Larmentgelte fiir lautere

Flugzeuge Beispiel MD-11

6 -22 Uhr 22 -6 Uhr

m

April 2013 Mai2013 April 2013 Mai 2013

Oben: Karikatur zum Fluglotsenstreik 1973

Abbildung: Streiflichter aus der Dokumentation , 75 Jahre Deutsche
Verkehrsflughafen” von Prof. Dr. Werner Treibel

Unten: Quelle: Flughafen Kéln Bonn Airport



70er Jahre

Je mehr Strahlflugzeuge eingesetzt wurden, des-
to mehr wuchs der Fluglarm bei Start und Lan-
dung an. Die Flughafen forderten, dass der Larm
an der Quelle vermindert werden misse. Die ADV
setzte sich dafur ein, im zwischenstaatlichen
Recht, etwa im Rahmen der ICAQ, verpflichtende
multilaterale Grundlagen zu schaffen, um den
Fluglarm zu bekampfen. Ortliche ,Schutzge-
meinschaften gegen den Fluglarm® forderten, die
Flugbewegungen und Fluggewichte zu verrin-
gern, so dass die Flughafenanlieger nicht mehr
vom Larm gestort werden — ein Alarmsignal fur
die Flughafen.

Im Fruhjahr 1971 beschlossen Bundestag und
Bundesrat das ,Gesetz zum Schutz gegen Flug-
larm®. Es regelte die Ermittlung der Larmbelas-
tung, die Festsetzung des Larmschutzbereiches,
die Entschadigung bei Bauverboten und die Er-
stattung von Aufwendungen fuir bauliche Schall-
schutzmaBnahmen. Zugleich verabschiedete der
ICAO-Rat internationale Standards und Empfeh-
lungen fur den Fluglarm, die als Anhang 16 der
Chicagoer Convention verdffentlicht wurden und
Grenzwerte festlegten. Wahrend die ADV kurze
Ubergangsfristen verlangte und vorschlug, lte-
re Flugzeuge umzurusten, versuchten die Luft-
verkehrsgesellschaften den Anpassungsprozess
moglichst lange hinauszuzogern. Die IATA erklar-
te die Umrustungsforderungen der Flughafen
gar fur ,eine kolossal uberflussige PR-Geste".

Angesichts dieses Widerstands gingen die Flug-
hafen in die Offensive: Anlasslich ihres 25jahrigen
Bestehens 1972 zeichnete die ADV einige techno-
logisch fortschrittliche Verkehrsflugzeugmuster
offentlich aus und forderte weitere Anstrengun-
gen zur Larmminderung.

Die internationalen Organisationen WEAA (Wes-
tern European Airports Association) und AACC
(Airport Associations Coordinating Council) Uiber-
nahmen die ADV-Position. 1973 forderte die AACC
die AuRerdienststellung lauter Flugzeugmuster
binnen funf Jahren. Mit dem Retrofit-Programm
sollten dltere Flugzeuge an die international
vereinbarten Larmzulassungswerte angepasst
werden. Doch der anhaltende Widerstand der
Airlines war erfolgreich: Letztendlich wurde als

Termin fiur die AuRerdienststellung der 31. De-
zember 1986 festgelegt.

Um den Anpassungsprozess zu beschleunigen,
entwickelte die ADV seit 1976 ein System der ge-
staffelten Begunstigung umweltfreundlicher
Flugzeugmuster bei den Landegebiihren. Die
deutschen Flughafen wurden damit zu Vorrei-
tern in Europa. Erstmals kamen larmabhangige
Entgelte zur Anwendung, um Anreize zur Moder-
nisierung der Flugzeugflotten zu setzen. So konn-
te bis 1985 auf den deutschen Verkehrsflughafen
der Anteil der Flugzeuge, die eine Zulassung nach
ICAO Anhang 16 hatten, auf 9o Prozent gesteigert
werden. 9

Besondere Erfolge der ADV

Larmabhangige Entgelte: Um den Einsatz lei-
ser Flugzeuge zu fordern, wurden in Deutsch-
land bereits 1976 die ersten larmabhangigen
Entgelte eingeflihrt. In der Zwischenzeit hat
sich viel getan. An allen Standorten wurden
die larmabhangigen Entgelte in den letzten
Jahren weiter entwickelt und an die Situation
vor Ort angepasst. So sind die larmbezogenen
Flughafenentgelte mittlerweile weltweit zu
einem wichtigen Bestandteil der Lirmminde-
rung geworden. Fluggesellschaften sind an-
gehalten,immer leiseres Fluggerat einzuset-
zen. Im Durchschnitt sind Flugzeuge in den
letzten 60 Jahren um 8o Prozent (25 dB(A))
leiser geworden.

Diesen Ring erhielt der langjahrige ADV-Geschaftsfithrer

Dr.Werner Treibel anlasslich seines Ausscheidens im Jahr 1978.
Foto: Flughafenverband ADV
9Alle Flugzeuge tiber 20 t Abfluggewicht
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Startbahn West Demo 1984
Foto: Fraport AG
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8oer Jahre

Die 8oer Jahre gelten heute als das Jahrzehnt der
Umweltbewegung. Fur viele Flughafen, die nach
einer langen Wachstumsphase vor der Notwen-
digkeit standen, ihre Kapazitaten der Nachfrage
anzupassen, hatte dies weitreichende Konse-
quenzen. Gleichzeitig setzten die ersten Ansatze
einer gesamteuropaischen Luftverkehrspolitik
Prozesse in Gang, die sich in den Jahren nach dem
Mauerfall beschleunigen sollten und das Gesicht
des Luftverkehrs in Europa und weltweit veran-
derten.

Ausbaupline und Widerstand

Im Jahr 1954 zeigte ein Generalausbauplan, dass
der Flughafen Munchen-Riem nicht ausbaufa-
hig sein wirde. Eine 15-jahrige Suche nach einem
neuen Standort fand 1969 mit einer positiven
landesplanerischen Beurteilung des Standor-
tes Erding-Nord/Freising ihren Abschluss. Ein
luftrechtliches Genehmigungsverfahren wurde
eingeleitet, das bis 1974 dauerte. Im folgenden
Planfeststellungsverfahren wurden 26.000 Ein-
wendungen von 180 Tragern offentlicher Belange,
Behorden sowie Gemeinden gegen das Projekt
gemacht.

1979 erging der Planfeststellungsbeschluss durch
die Regierung Oberbayerns, gegen den 5.724 Kla-
gen eingingen. Am 16. April 1981 verfugte der Bay-
erische Verwaltungsgerichtshof einen Baustopp.
In einem Plananderungsverfahren verkleinerte
die Flughafen Miinchen GmbH das Projekt. Doch
es brauchte weitere Jahre der gerichtlichen Aus-
einandersetzung uber Betriebsregelungen, Larm-
schutzvorkehrungen und Entschadigungsleistun-
gen, bis es im Mai 1992 zur Inbetriebnahme des
Flughafens kam — 23 Jahre nach der Festlegung
auf den Standort im Erdinger Moos!

Weitaus dramatischere Ereignisse begleiteten
die Planungen fur die Startbahn 18 West am Flug-
hafen Frankfurt/Main. Die Proteste gegen dieses
Projekt wurden zu einem der wichtigsten Bezugs-
punkte der Umweltbewegung der 1970er und
1980er Jahre und gleichzeitig zu einem Wende-
punkt in der Haltung gegentber Ausbauprojek-
ten.1962 entschloss sich die Betreibergesellschaft
des Flughafens Frankfurt Rhein-Main, neben ei-

nem neuen Empfangsterminal eine neue Start-
bahn in Planung zu geben. Nachdem Ende 1965
der Antrag auf luftrechtliche Genehmigung ge-
stellt und einige Monate spater genehmigt wor-
den war, wurde der erste Planfeststellungsbe-
schluss 1970 aus formellen Griinden aufgehoben
und 1971 ein zweiter erlassen. Dagegen gab es
mehr als 100 Anfechtungsklagen vor hessischen
Verwaltungsgerichten. Argumentativ sahen sich
die Startbahngegner, die sich mehr und mehr in
Burgerinitiativen zusammengeschlossen hat-
ten, im Aufwind: Sowohl zuruckgehende Flug-
bewegungen als auch die Olkrise lieRen einen
weiteren Ausbau vorubergehend als nicht mehr
sinnvoll erscheinen. 1978 bestatigte das Bundes-
verwaltungsgericht den Planfeststellungsbe-
schluss, verlangte aber eine neue Prognose. Mit
der Entscheidung des Hessischen Verwaltungs-
gerichtshofes vom 21. Oktober 1980 fur den Bau
der neuen Startbahn endete zwar die gerichtliche
Auseinandersetzung, doch der Widerstand vor
Ort radikalisierte sich. Auf dem Gelande der ge-
planten Startbahn West errichteten Gegner ein
Huttendorf. Der hessische Minister fur Wirtschaft
und Verkehr, Heinz-Herbert Karry (FDP), ordnete
den ,Sofortvollzug” fur den Bau der Startbahn
an. Am 11. Mai 1981 wurde Karry in seinem Haus
in Frankfurt erschossen. Doch mit diesem Schock
brachen die Proteste nicht ab: Am 14. Novem-
ber 1981 demonstrierten in Wiesbaden mehr als
120.000 Menschen gegen die Startbahn-Plane.
Dem Landeswahlleiter wurden 220.000 Unter-
schriften flr ein Volksbegehren tbergeben. Trotz
allen Widerstands konnte die Startbahn 18 West
1984 in Betrieb genommen werden.

Andere Projekte wurden ebenfalls durch massi-
ven Widerstand und Klagewellen verzogert: So
dauerte die Erweiterung und Verschiebung der
Start- und Landebahn am Flughafen Stuttgart
von der Planung bis zur Inbetriebnahme 1996
etwa zwei Jahrzehnte. Am Flughafen Munster/
Osnabruck geriet hingegen die Auflage des nord-
rhein-westfalischen Oberverwaltungsgerichts,
den Eltingmuhlenbach mit einer glasernen Lan-
debahn zu Uberbriicken, um das dort vermutete
aalahnliche Bachneunauge zu schttzen, zu einer
Posse. Insgesamt dauert das Verfahren um den
Ausbau des Flughafens nun schon 23 Jahre.
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Das Bachneunauge halt den Ausbau des Flughafens Miinster-Osnabriick nunmehr seit 23 Jahren auf | Foto: Bernd Stemmer

Die Widerstande von Umweltverbanden und
Burgerinitiativen, die zunehmende Neigung
der Gerichte, den Interessen des Umwelt- und
Naturschutzes ein hoheres Gewicht gegentiber
verkehrlichen und wirtschaftlichen Interessen
zu geben, belasteten zunehmend die deutschen
Flughafenunternehmer. Sie sahen sich einem
harter werdenden internationalen Wettbewerb
ausgesetzt. Gleichzeitig reifte die Erkenntnis,
dass Ausbau und Erweiterung nicht mehr auf
rein planerischem und rechtlichem Wege zu er-
reichen waren, sondern dass es einer ehrlichen
und transparenten Beteiligung der Flughafenan-
wohner bedurfte, wenn der Luftverkehrsstandort
Deutschland auf Dauer am weltweiten Wachs-
tum teilhaben wollte.

Die Flughafen haben sich diese Erfahrungen
nachhaltig zu Herzen genommen. Heutzutage
gibt es keine Erweiterungsprojekte mehr, bei de-
nen nicht umfangreich und transparent infor-
miert und der Dialog mit den Burgerinnen und
Burgern gesucht wirde, um gemeinsam LOosun-
gen zu erreichen. Die Frankfurter Mediation und
die regionalen Dialogforen von 1998 bis heute
stehen fur diese neue Beteiligungskultur, ebenso

das Munchner Regionalbliro und der Nachbar-
schaftsbeirat im Zuge des Erweiterungsverfah-
rens fur eine dritte Bahn sowie die Informati-
onskampagne des Flughafens Dusseldorf zum
Antrag auf Kapazitatserweiterung. Die Erfahrun-
gen und Leistungen der Flughafen auf dem Ge-
biet der Burgerbeteiligung hat die ADV 2014 in ei-
genen Leitlinien fur eine gute Blirgerbeteiligung
zusammengefasst.

Besondere Erfolge der ADV

Leitlinien fiir eine gute Biirgerbeteiligung: Die
Diskussionen um grol3e Infrastrukturprojekte
haben gezeigt, dass sich das Geftihl von Intrans-
parenz und fehlenden Mitsprachemoglichkei-
ten auf die notwendige Akzeptanz negativ aus-
wirkt. Die ADV-Flughafen nehmen die Anliegen
ihrer Anwohner ernst und haben gemeinsam
Leitlinien flir eine gute Blirgerbeteiligung erar-
beitet, die erstmals 2014 der Offentlichkeit vor-
gestellt wurden. Darin bekennen sich die Flug-
hafen zu einer fairen Dialogkultur und zeigen
Beispiele auf, in denen die Burgerbeteiligungs-
kultur in der Praxis bereits tiber die gesetzlichen
Vorgaben hinaus gepflegt wird.

Zitate von ADV-Weggefahrten

,Als ich 1987 als Chef des kleinen Flughafens Miunster/Osnabriick zur
ADV kam, wurde ich im Direktorium nicht nur freundlich aufgenommen,
sondern als Benjamin und Branchenfremder auch von den Kollegen der
,Grofen” an die Hand genommen. Mir ,Kleinem*“ wurde beigebracht, wie
,Flughafen funktioniert”. Die ADV-Geschaftsstelle hat mich in Betriebs-,
Planungs- und Fragen der Verkehrsentwicklung fachlich hervorragend un-
terstitzt. Ohne die ADV hatte der damals neue FMO nicht einen so guten
Start hinlegen konnen.”

Werner Schniedermann, ehemaliger Geschaftsfithrer des Flughafens Miinster/Osnabrtick.

Foto: Werner Schniedermann



8oer Jahre

Luftverkehrspolitik im vereinigten Europa

Das Projekt der europaischen Einigung war die
zweite grolle Entwicklung, die immer mehr Le-
bensbereiche beeinflusste. Das erste Memoran-
dum zum Gesamtrahmen einer europaischen
Luftverkehrspolitik legte die EG-Kommission 1979
vor. 1986 bestdtigte der Europaische Gerichtshof,
dass die Wettbewerbsregeln der Europdischen
Wirtschaftsgemeinschaft auf den Luftverkehr
anwendbar sind. Danach legte die Kommission
das erste Liberalisierungspaket vor, mit dem der
Luftverkehr zwischen konkret benannten Flugha-
fen freigegeben wurde. Es folgten das zweite und
1992 das dritte Liberalisierungspaket, mit dem
sich der Luftverkehr in Europa von dem Regime
bilateraler Verkehrsrechteerteilung zu geneh-
migten Tarifen verabschiedete. 1993 trat der eu-
ropaische Binnenmarkt in Kraft.

Besondere Erfolge der ADV

Umsetzung BVD-Richtlinie: Am 15. Oktober
1996 erliel der Rat der Europdischen Union
die Richtlinie tiber den Zugang zum Markt der
Bodenabfertigungsdienste auf den Flugha-
fen der Gemeinschaft. Demnach mussten die
Mitgliedstaaten zukunftig Airlines wie Boden-
abfertigungsdienstleistern die Moglichkeit
zur Erbringung von Abfertigungsdienstleis-
tungen gewahren. Die Mitgliedstaaten waren
in der Pflicht, die erforderlichen nationalen
Rechts- und Verwaltungsvorschriften in Kraft
zu setzen. Die Flughafen mussten die Selbst-
abfertigung und die Drittabfertigung auf ih-
ren Vorfeldern ermoglichen. Das bedeutete fur
die Flughafen eine grof3e Kraftanstrengung in
der operativen und juristischen Vorbereitung.
Die gemeinsame Arbeit in den ADV-Fachaus-
schiissen ermaglichte es den Flughafen, die
Marktoffnung in operativ geordnetem Rah-
men bis Anfang 1999 zu bewaltigen.

Daneben entdeckte die Kommission die Flugha-
fen als Objekt regulatorischer Betatigung: Die
BVD-Richtlinie brachte ab 1999 die Drittanbieter
in die Bodenabfertigungsdienste auf deutsche
Flughafen. Die Verordnung 93/95 setzte EU-wei-
te Regeln zur Slot-Vergabe durch. Es folgten die
Luftsicherheits-Verordnung, die Umgebungs-
larm-Richtlinie, die PRM-Richtlinie zur Betreu-
ung von Passagieren mit eingeschrankter Mobi-
litat, die Beihilfe-Leitlinie, die Entgelte-Richtlinie
und die Bundelung von Flugsicherheitskompe-
tenzen in der European Aviation Safety Agency
(EASA) seit 2002.

Besondere Erfolge der ADV

EASA: Die Flughafen sind seit 2008 durch die
europaische  Flugsicherheitsbehorde EASA
reguliert. Die gesamte Infrastruktur der Flug-
hafen ist erstmals europaweit einheitlich
geregelt. Die Errichtung eines europaischen
Safety-Systems fur Flughafen war eine grof3e
Herausforderung, bei der die Expertise der ADV
sehr gefragt ist. Die deutschen Flughafen ha-
ben ein grofes Interesse an der Mitgestaltung
und erfolgreichen Umsetzung dieses Vorha-
bens.Vom Anfang der Regulierungsgestaltung
bis hin zur Zertifizierung der Flughafen, die
2017 abgeschlossen sein wird, hat die ADV den
Prozess mitgestaltet. Sie hat zu den detaillier-
ten technischen Vorschriften ihr Know-how im
Interesse der Flughafen eingebracht und mit
den zustandigen Behorden auf Ebene der Lan-
der, des Bundes und Europas eng kooperiert.

Heute kommen rund 8o Prozent der legislati-
ven Vorgaben, die den Luftverkehr betreffen, aus
Briissel. Die ADV hat 1995 ein Buro in Brussel er-
offnet, um vor Ort engen Kontakt zu Parlament
und Kommission zu halten und mit den Partner-
verbanden auf europaischer Ebene die Interessen
der Flughafen zu vertreten.
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goer Jahre

,Wenn jedes Zeitalter sein Verkehrssystem hat,
durch das nicht selten die wirtschaftliche und po-
litische Entwicklung von Regionen und Kontinen-
ten entscheidend gepragt wurde, steht fir mich
auller Frage, dass der Luftverkehr der Verkehrs-
trager der gemeinsamen europdischen Zukunft
ist.“ So prophezeite es der neue ADV-Hauptge-
schaftsfithrer Bernd Nierobisch auf der ADV-Jah-
restagung am 10. November 1989 in Berlin. Die
deutschen Flughafenchefs waren mit sicherem
Instinkt punktlich zum Mauerfall nach Berlin ge-
reist. Die politischen Entwicklungen hatten ein-
schneidende Veranderungen fur den Luftverkehr
zur Folge: Globalisierung, Liberalisierung und
Privatisierung sind die Schlagworte eines Jahr-
zehnts, das vollig neue Rahmenbedingungen fiir
die deutschen Flughafen schuf.

Integration der DDR-Flughifen in das
gesamtdeutsche Flughafensystem

Die Wiedervereinigung stellte auch an die Flugha-
fen neue Anforderungen: In der DDR hatte das ge-
samte zivile Luftverkehrswesen — auch Flughafen
und Flugplatze — dem Regime der Interflug GmbH
unterstanden. Die Treuhand hatte die Aufgabe,
das Konglomerat der Interflug zu entflechten und
die einzelnen Betriebsteile in Privatunternehmen
zu Uberflhren.

Die ADV forderte, das Flughafenwesen in der ehe-
maligen DDR analog dem der Bundesrepublik zu
gestalten. Auf dem 180. ADV-Direktorium am 13.
September 1990 in Frankfurt verabschiedeten die
Flughafenchefs die ,Frankfurter Resolution®. Auf
der Grundlage dieses ,Solidaritatsaktionsplans®
zur Unterstutzung der Flughafen brachte sich die
ADV bei der Integration der Flughafen der neuen
Lander in das nationale Netz von Flughafen ein.
Ein ,Ausrustungspool” fur technisches Gerat
wurde gebildet, ein Programm zur Bildung von
Partnerschaften zwischen west- und ostdeut-
schen Flughafen geschaffen, Personal geschult.
Die DDR-Flughafen wurden beitragsfrei in die
ADV aufgenommen. Die ADV-Geschaftsflihrung
koordinierte die Ausstattung der Flughafen Dres-
den, Leipzig und Erfurt mit Flughafengerat west-
deutscher Flughafen. Sie wirkte durch rasche Kon-
takte zur Treuhand und den Landern und Stadten

einer angestrebten Ubernahme dieser Flughafen
durch eine grof3e Luftverkehrsgesellschaft entge-
gen und krejerte Planungsteames, die erste Gene-
ralausbauplane fur die Flughafen erarbeiteten.

Wachstum und Wettbewerb

Die Liberalisierung des Luftverkehrs in der Euro-
paischen Union hatte zur Folge, dass innerhalb
der Europdischen Gemeinschaft Luftverkehrs-
gesellschaften frei gegrundet werden durften,
sofern sie bestimmte Kriterien erfullten. Alle eu-
ropaischen Fluggesellschaften bekamen grund-
satzlich freien Zugang zu allen Flughafen der
Gemeinschaft. Ab 1996 galt aullerdem die vollige
Tariffreiheit.

Das und der Umstand, dass mit der deutschen
Wiedervereinigung ehemalige Miltarflugplatze
ihre bisherige Funktion verloren, veranderte den
Luftverkehr in Deutschland und Europa. Seit An-
fang der goer Jahre operierten in Europa Airlines,
die Fltlige zu Preisen unter denen der herkommli-
chen Fluggesellschaften anboten. Das wurde mit
deutlich reduzierten Herstellungskosten ermog-
licht, indem etwa diese Airlines von dezentralen
(ehemals militarischen) Flughdfen aus flogen
und am Passagierkomfort sparten. Der Erfolg war
durchschlagend: Flogen 1994 nur rund drei Milli-
onen Passagiere mit so genannten No Frills-Air-
lines, so waren es 1999 bereits etwa 17,5 Millionen.

Das flhrte einerseits zu groRem Wachstum: Von
78 Millionen Passagieren Anfang der goer Jahre
stiegen die Fluggastzahlen an deutschen Flugha-
fen bis 1999 auf 133 Millionen. Andererseits stan-
den mit der Verwirklichung des europaischen
Binnenmarktes auf dem Luftverkehrssektor die
Flughafen nun in einem unmittelbaren Wettbe-
werb. Flughafen mussten sich in der Gestaltung
ihrer Lande- und Abstellentgelte noch starker
an wettbewerbspolitischen Kriterien ausrichten.
Eine ADV-Untersuchung zur ,Sicherung und Op-
timierung des Luftverkehrsstandortes Deutsch-
land“ aus dem Jahr 1997 zeigt die Entwicklungen:
Ferienflieger hatten ihr Angebot in der Flache er-
heblich ausgedehnt. Die internationalen Linien-
fluggesellschaften verknupften ihre Streckennet-
ze durch Kooperationen und Allianzen weltweit.

Altbundeskanzler Helmut Schmidt auf der ADV Jahrestagung 1991 in Hamburg

Foto: Bernd M. Nierobisch
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Auf den Drehkreuzflughafen wurden die An-
schliisse zu den Langstreckenfliigen so abge-
stimmt, dass moglichst viele Umsteigeverbin-
dungeninkurzer Zeit angeboten werden konnten.
Dadurch wurden die Hubflughafen zu bestimm-
ten Tageszeiten mit extremen Verkehrsspitzen
konfrontiert, die die Kapazitaten sehr belasteten.
Bei den anderen Flughafen kam es zur Reduzie-
rung der Direktfliige im Interkontverkehr und zu
einer wachsenden Zahl von Zubringerfliigen zu
deutschen und europaischen Drehkreuzen. Wah-
rend die Hubs im benachbarten Ausland ihre Po-
sition durch eine Aufstockung des Flugangebotes
vor allem im Europa-Verkehr verbessern konnten,
war eine vergleichbare Angebotserweiterung am
Frankfurter Flughafen wegen fehlender Kapazita-
ten nicht moglich. Durch diese Entwicklung gin-
gen dem deutschen Markt Passagiere verloren.

Ausbau des Non-Aviation Geschifts
der Flughéfen

Der Kosten- und Rationalisierungsdruck durch
die Fluggesellschaften, die bei Verkehrsangebot
und Routenauswahl flexibler wurden und von
den Allianzbildungen profitierten, nahm zu. Die
Aviation-Entgelte gerieten stark unter Druck. Als
1999 auch der Markt der Bodenverkehrsdienste
fur Drittabfertiger ge6ffnet wurde, verloren die
Flughafen in diesem wichtigen Geschaftsfeld
Marktanteile. Dies verstarkte die Notwendigkeit,
in anderen Geschaftsfeldern Erlose zu erzielen.
Einzelhandel und Parkflachen, Konferenzen und

Kongresse, Vermietung und Verpachtung — das
Non-Aviation-Geschaft trug einen stetig steigen-
den Anteil an den Ertragen der Flughafenunter-
nehmen.

Besondere Erfolge der ADV

Fachausschuss Non-Aviation: Auf Grund der
zunehmenden Bedeutung des Geschaftsbe-
reichs Non-Aviation hat der Flughafenverband
ADV im Jahr 2006 federfithrend mit den Flug-
hafen Hannover und Miunchen eine Arbeits-
gruppe Non-Aviation ins Leben gerufen, um
sich uber aktuelle Entwicklungen in diesem
Geschaftsbereich auszutauschen. Daraus wur-
de im Jahr 2008 ein Fachausschuss fur den
Austausch von Best Practices und die Bear-
beitung von Spezialthemen in Task Forces. Auf
Initiative des Fachausschusses hat sich eine
Arbeitsgruppe zu Flughafenwerbung gebildet,
die das Thema Flughafenwerbung als eigen-
standige Gattung im Werbemarkt etablieren
konnte. Ein weiteres Spin-off aus dem Fach-
ausschuss ist die gemeinsame Vermarktung
von Flughafenparkplatzen im Internet, die
kunftig in einer eigens gegrundeten GmbH er-
folgen soll. Der ADV-Fachausschuss Non-Avia-
tion wird sich in Zukunft insbesondere mit den
Herausforderungen der Digitalisierung auf
das Geschaftsfeld Non-Aviation beschaftigen.

Auch in der Zusammenarbeit der Flughafen ge-
wannen bi- und multilaterale Kooperationen ein-

Zitate von ADV-Weggefdhrten

,Wahrend meiner mehr als 30-jahrigen Tatigkeit fir die beiden bayerischen
Verkehrsflughafen Miinchen und Nurnberg habe ich durch Mitarbeit in ver-
schiedenen Gremien die ADV eng begleitet. In dieser Zeit hat sich der Schwer-
punkt des Verbandes stark verandert. Anfangs habe ich ihn als hochqualifizier-
ten Fachverband erlebt, der sich nach und nach wesentlich starker als politische
Interessenvertretung der deutschen Verkehrsflughafen engagiert hat, ohne
seine qualifizierte Facharbeit zu vernachldssigen. Herausragende Meilensteine
auf diesem Weg waren fiir mich die Etablierung des Verbindungsbtiros in Bris-
sel, der Umzug von Stuttgart in die Bundeshauptstadt und die damit verstarkte
Lobbyarbeit in Brussel und Berlin. Zu seinem 70. Geburtstag gratuliere ich dem
Verband von ganzem Herzen und winsche mir, dass er auch mit seinem En-
gagement im BDL seine Eigenstandigkeit als wichtige Interessenvertretung der
deutschen Verkehrsflughafen bewahrt.”

Harry Marx, ehemaliger Geschaftsfiihrer der Flughafen Niirnberg GmbH | Foto: Harry Marx




goer Jahre

zelner Flughafen an Bedeutung.” Die drei Ber-
liner Flughafen Schonefeld, Tegel und Tempelhof
wurden Teil der Berlin Brandenburg Flughafen
Holding GmbH (BBF). Gesellschaftsrechtliche
Verflechtungen bestanden auch zwischen an-
deren Flughafen.” Zwischen den Hauptgesell-
schaftern der Flughafen Dusseldorf und KoéIn/
Bonn wurde eine Kooperationsvereinbarung
getroffen, um die Wettbewerbsfahigkeit der
beiden Flughafen zu starken. Vom friheren
Vorstandsvorsitzenden des Frankfurter Flugha-
fens Wilhelm Bender wurde sogar der Vorschlag
unterbreitet, alle deutschen Flughafen zu einer
einzigen Gesellschaft zu fusionieren.

Wirtschaftsfaktor Flughafen

In der alten Fragestellung ,Wirtschaftsunter-
nehmen oder Teil der staatlichen Daseinsvor-
sorge?” verschoben sich die Gewichte weiter
zur Wirtschaftsseite. Wahrend im europaischen
Ausland der Luftverkehr vielfach als Teil der
staatlichen Daseinsvorsorge gesehen wurde
und damit Investitionshilfen der offentlichen
Hand und vielfdltige Steuer- und Abgabeprivi-
legien genoss, hatte der Luftverkehr in Deutsch-
land seine Wegekosten selbst zu tragen. Auch
die Privatisierung erhielt einen Schub. Aus
der Bundesanstalt fur Flugsicherung wurde
1992 die Deutsche Flugsicherung GmbH. Die
Deutsche Lufthansa wurde bis 1997 vollstan-
dig privatisiert. Aullerdem beschloss die Bun-
desregierung, ihre Gesellschafteranteile an den
Flughafen Berlin, Frankfurt, Hamburg, K6In/Bonn

und Munchen schrittweise zu veraullern. Das
Land Nordrhein-Westfalen trennte sich mnach
dem Flughafenbrand im Jahr 1996 von seinem
50-Prozent-Anteil am Flughafen Dusseldorf, um
den hohen Investitionsbedarf zu decken. Als wei-
terer Flughafen wurde Hamburg im Jahr 2000
teilprivatisiert, und im Jahr 2001 gelang die Teil-
privatisierung des Frankfurter Flughafens als
Fraport AG mittels eines Borsengangs.

Mit dem Verkehrsaufkommen wuchsen die Be-
schaftigungseffekte des Luftverkehrs. Die Zahl
der Mitarbeiter der deutschen Flughafenunter-
nehmen stieg zwischen 1990 und 2000 um fast
ein Drittel an.? Die volkswirtschaftlichen und
beschaftigungspolitischen Wirkungen des Luft-
verkehrs wurden untersucht und brachten Willi
Hermsen, Geschaftsfiihrer der Flughafen Mun-
chen GmbH und Prasident von ACI Europe, zu der
Einschdtzung: ,Die Deutschen sind sich heutzu-
tage viel mehr der wirtschaftlichen Vorteile, die
ein Flughafen mit sich bringen kann, bewusst.” 3

Die Schwerpunkte der ADV-Arbeit verschoben
sich von infrastrukturellen und operationel-
len Fragen hin zu wirtschaftlichen, rechtlichen
und okologischen Themen. Die Entwicklung des
Luftverkehrs in Deutschland verdeutlichte die
Notwendigkeit, die Vertretung der Flughafenin-
teressen im politischen Raum in den Fokus der
Verbandsarbeit zu stellen. Folgerichtig beschlos-
sen die Flughafen im Jahr 2000 den Umzug des
Verbandes nach Berlin. Im Jahr 2002 wurde das
ADV-Biuro in der Hauptstadt eroffnet.

"°Etwa bei der gemeinsamen Beschaffung von Fahrzeugen, IT-Anlagen oder Rohstoffen, bei Mitarbeiterschulung, Know-How-Biindelung bei

Planungsaktivitaten, Kooperationen im Bereich BVD oder Telekommunikation/IT.

"So zwischen der Betriebsgesellschaft der Flughafen Saarbriicken GmbH und der Flughafen Frankfurt/Main AG sowie zwischen den Betrei-

bergesellschaften der Flughafen Diisseldorf und Monchengladbach. Der Flughafen Frankfurt war dartiber hinaus an der Frachtentwick-

Tungs- und Abfertigungsgesellschaft des Flughafens Leipzig/Halle beteiligt.

2Von gut 20.000 auf gut 29.000. | BADV-Souvenirausgabe des ACI Europe-Magazins 1997
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Das neue Jahrtausend

Der 11. September 2001 war das Ereignis des neu-
en Jahrtausends, das den Luftverkehr nachhaltig
veranderte. Seit den Terroranschlagen in New
York und Washington wurden Flugzeuge nicht
mehr nur als Verkehrsmittel, sondern auch als
potenzielle Bedrohung wahrgenommen. Die Fol-
ge waren verscharfte Sicherheitsmafnahmen an
Bord und in den Flughafen.

Terror und Sicherheit

Schon seit Anfang der 7o0er Jahre gab es Bomben-
drohungen auf Flughafen. Anschlage in Mun-
chen und Frankfurt hatten Tote gefordert, es hat-
te Entfithrungen von Lufthansa-Maschinen mit
Geiseln gegeben. Unter Hilfe der ADV erarbeite-
ten die Flughafen Alarmplane, wiesen jedoch da-
rauf hin, dass die Sicherung und Abwehr dufRerer
Gefahren eine hoheitliche Aufgabe sei. Der Bun-
desverkehrsminister erliel8 im Jahr 1974 ,Richtli-
nien Uber die Einbeziehung der polizeilichen Si-
cherheitsbelange zur Abwehr auRerer Gefahren®.
Mit der Luftsicherheitsverordnung vom 17. Mai
1985 wurden die Vorschriften §§ 19b und 20a in
Kraft gesetzt und die Eigensicherungspflichten
der Luftverkehrswirtschaft geregelt.

Der 11. September 2001 markierte zum Terror fri-
herer Zeiten einen Unterschied: Er richtete sich
nicht gegen bestimmte politische, ethnische oder
religiose Gruppen, sondern gegen alle, an allen
Orten der Welt und das zu einer Zeit, als fur eine
nie dagewesene Zahl von Menschen das Flug-
zeug zu einem selbstverstandlichen Fortbewe-
gungsmittel geworden war. Ein Wettlauf begann,
in dem in schneller Folge neue Anschldge oder
Anschlagsversuche mit neuen SicherheitsmaR-
nahmen beantwortet wurden.

Besondere Erfolge der ADV

Security: Mit den Anschldgen vom 11.Sep-
tember 2001 erreichte der internationale
Terrorismus eine neue Dimension. Zivile Ver-
kehrsflugzeuge wurden als Waffen eingesetzt.
In der Folge sind weltweit die Anforderungen
an die Luftsicherheit erheblich gestiegen.
Auch in Europa und in Deutschland wurde
eine vollstandig neue Sicherheitsarchitek-

Quelle Daten: Flughafenverband ADV | Foto: Fotolia

tur fur die Luftverkehrswirtschaft entworfen.
Der Flughafenverband ADV hat in dieser Zeit
uber viele Jahre die Interessen der deutschen
Verkehrsflughafen nachdrucklich und erfolg-
reich in den vielfdltigen internationalen und
nationalen Gremien vertreten. Zusammen mit
den verantwortlichen Personen in den zustan-
digen Bundesministerien und mit der Bundes-
polizei wurden Losungen wie die Korperscan-
ner erarbeitet, die schnell eine Antwort auf die
neue Sicherheitslage gegeben haben und sich
in die Ablaufe am Flughafen gut einpassen.
Eine fur viele Flughafen richtungsweisende,
unterstutzende Funktion und eine echte Wert-
schopfung.

Im Dezember 2002 vereitelte eine aufmerksame
Flugbegleiterin ein Attentat mit Sprengstoff, der
in einem Schuh versteckt war. 2006 verhinder-
ten die britischen Behorden ein geplantes At-
tentat mit flussigen Chemikalien auf mehrere
Flugzeuge. 2009 schmuggelte ein Mann Plas-
tiksprengstoff in ein Flugzeug nach Detroit, den
er kurz vor der Landung zu zunden versuchte. Im
Oktober 2010 wurden als Druckerpatronen ge-
tarnte Sprengsatze aus dem Jemen in England
und Dubai gefunden. Im Marz 201 erschoss ein
Mann am Flughafen Frankfurt zwei US-Solda-
ten und verletzte zwei andere schwer. 2016 tra-
fen schwere Anschlage die Flughafen in Brussel
und Istanbul. Dies ist nur eine kleine Auswabhl
der Angriffe auf den Luftverkehr, der als Symbol
flr Freiheit, Weltoffenheit und Uberwindung von
Grenzen in den Fokus der Feinde einer offenen
Gesellschaft geraten ist. Die Staaten sahen sich
gezwungen, darauf zu antworten und versuchen
seitdem den Spagat zwischen der notwendigen
Einschrankung der Freiheit im Dienst der Sicher-
heit und der Bewahrung des offenen Charakters
der westlichen Welt.

Im Januar 2002 trat in der Bundesrepublik das
Terrorismusbekampfungsgesetz in Kraft. Die EU
brachte die ,Gemeinsamen Vorschriften fur die
Sicherheit in der Zivilluftfahrt” auf den Weg. In
Deutschland wurde 2005 das Luftsicherheitsge-
setz verabschiedet. Mitarbeiter von Flughafen
und Fluggesellschaften wurden von den Luft-
fahrtbehorden auf ihre Zuverlassigkeit iberpruft.
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Im November 2006 verbot die EU, groBere Mengen
Flissigkeiten mit an Bord von Flugzeugen zu neh-
men. Im Juli 2007 trat das Flugdaten-Abkommen
in Kraft. Im April 2017 wurden die Kontrollen fur
Passagiere aus Nicht-Schengen-Staaten verscharft.
Flughafen bereiten sich heute auf den Einsatz von
Korperscannern vor. Fast alle im Laufe der Zeit ein-
gefiihrten zusatzlichen Sicherheitsmafnahmen
sind mehr oder weniger heute noch in Kraft. Der
zusatzliche Aufwand ist enorm. So verdreifachte
sich zum Beispiel an den Berliner Flughafen die
Zahl der Sicherheitskrafte zwischen 2001 und
2006. Die Aufwendungen fur SicherheitsmaR-
nahmen belaufen sich heute auf mehr als ein
Drittel der Betriebskosten eines Flughafens.

Trotz der erweiterten Kontrollen haben sich die
durchschnittlichen Wartezeiten an den Flughafen
nicht verlangert — und das obwohl die Zahl der
abzufertigenden Passagiere stetig steigt. Das liegt
auch daran, dass es den Flughafen, Fluggesell-
schaften und Sicherheitsbehorden dank techni-

scher Neuerungen wie dem Online-Check-In und
standigen Anstrengungen zur Verbesserung der
Prozesse gelungen ist, die Abfertigung der Passa-
giere zu vereinfachen und zu beschleunigen. Da-
bei sieht die ADV ihre Aufgabe darin, im Interesse
der Fluggaste auf eine risikobasierte Sicherheits-
politik mit Augenmal? zu dringen und alle neuen
Malnahmen auf ihre Auswirkungen fur die ope-
rativen Ablaufe zu prifen.

Lehman und die Folgen

Schon die Terroranschlage vom 1. September
2001 hatten den weltweiten Luftverkehr ge-
troffen. Eine flaue Konjunktur, die Furcht vor
weiteren Anschlagen und die Sorge Uber einen
moglichen Krieg im Irak flthrten dazu, dass vie-
le Unternehmen Geschaftsreisen einschrankten
und Kongresse und Dienstreisen in Krisenregi-
onen absagten. Die Fluggesellschaften passten
schnell und rigoros ihre Flugplane der Verkehrs-
nachfrage an.

1Der Auflagebereich | 2 Der Kdrperscanner | 3 Die Personenkontrolle | 4 Der Aufnahmebereich
5 Die Nachkontrolle des Handgepéacks | 6 Bildauswertung

Pilotprojekt ,Easy Security” am Flughafen K6In/Bonn | Abbildung: KéIn Bonn Airport



Das neue Jahrtausend

Sowurden 2002 an deutschen Flughafen mit136,7
Millionen Passagieren fast sieben Millionen Pas-
sagiere weniger als 2000 gezahlt. Doch war die-
ser Einbruch nicht von Dauer. Schon nach kurzer
Zeit erholte sich die Verkehrsnachfrage und das
Wachstum der neunziger Jahre setzte sich fort.

Weitaus gravierender war die Insolvenz der US-
Bank Lehman Brothers am 15. September 2008.
Sie brachte nicht nur die Aktienmarkte zum Ab-
sturz und das weltweite Finanzsystem an den
Rand des Zusammenbruchs. Sie beschleunigte
dartber hinaus den sich bereits abzeichnenden
Strukturwandel in der globalen Luftverkehrswirt-
schaft. Bezeichnend war, dass Passagierrtickgan-
gen von 4,4 Prozent an den deutschen Flughafen
Frachtriickgange von 6,1 Prozent und ein Ruck-
gang der Flugbewegungen von rund 7 Prozent
gegenuberstanden.

Teures Ol und die Konkurrenz der Low Cost Carri-
er machten den Einsatz groRerer Flugzeuge und
eine verbesserte Sitzauslastung notwendig. Die
Flugbewegungen wuchsen in den kommenden
Jahren nur unterdurchschnittlich oder stagnier-
ten. Die Airlines mussten zudem eine Verlagerung
des Aufkommens der Business Class zur gunsti-
geren Economy Class verzeichnen. Die Ruickgange
der Einnahmen waren hoher als der Riickgang
der Passagiernachfrage. Der Trend zur Buchung
gunstigerer Tickets kam den Billigfluggesellschaf-
ten zugute. Die durchschnittlichen Ticketpreise
sanken deutlich. Die Low Cost Carrier konnten
in dieser Zeit den Anteil an Geschaftsreisenden
erhohen. Die Geschaftsmodelle der Airlines be-
gannen nachhaltig zu verschwimmen. Die klassi-
schen Netzwerkgesellschaften reagierten mit der
Anpassung ihres Angebotes und ubernahmen
Elemente der Low Cost Carrier. Immer mehr eta-
blierte Airlines grundeten Tochterfirmen als Low
Cost-Ableger aus.

Dieser Trend halt bis heute an und hat erhebli-
che Folgen fur die Flughafen. Die Konsolidierung
auf der Airlineseite fuhrte zu einer gestiegenen
Marktmacht. Fur die Flughafen ist es kaum noch
moglich, gegentber den Fluggesellschaften kos-
tendeckende Entgelte zu erzielen.

Besondere Erfolge der ADV

Fluggastbefragung: Seit Jahrzehnten flhrt
die ADV an allen deutschen Flughafen regel-
maRig Fluggastbefragungen durch, um Er-
kenntnisse Uber die Bedurfnisse der Kunden
zu gewinnen. Im jungster Zeit hat die ADV
die klassische Fluggastbefragung zu einem
hochmodernen Marktforschungstool ausge-
baut: dem Airport Travel Survey. Durch die Be-
fragung von 180.000 Passagieren werden die
Marktentwicklung an allen Flughafen, Trends
und Wachstumschancen identifiziert und die
Kundenzufriedenheit uberprift. Durch die
Maoglichkeit, die Daten standortbezogen aus-
zuwerten, haben die Flughafenunternehmen
damit ein Instrument, um sich noch starker an
den Bedurfnissen der Fluggaste auszurichten.

PRM-Service: Bereits 1976 erarbeitete die ADV
Leitsatze fur behindertengerechte Anlagen auf
deutschen Flughafen und ver6ffentlichte 1988
JInformationen flr behinderte Fluggaste®.
2008 trat die EU-Verordnung (EG) 1107/2006
uber die Rechte von Flugreisenden mit ein-
geschrankter Mobilitat (Passengers with re-
duced mobility — PRM) in Kraft. Damit soll
mobilitatseingeschrankten Menschen ebenso
problemloses Fliegen ermoglicht werden wie
Reisenden ohne Handicap. In Deutschland ha-
ben alle Verkehrsflughafen die EU-Verordnung
in engem Austausch mit den nationalen Be-
hindertenverbanden auf hohem Niveau um-
gesetzt. Der Betreuungsservice fur Reisende
mit eingeschrankter Mobilitat ist kostenfrei
und wird durch ein sogenanntes PRM-Entgelt
von allen Reisenden finanziert. Das ist ein Ver-
dienst des Flughafenverbands ADV. Im Jahr
2015 erhielten mehr als 1,45 Millionen mobili-
tatseingeschrankte Reisende Unterstiitzung
an den deutschen Flughafen, d.h. etwa 4.000
Passagiere nutzten taglich den entsprechen-
den Service. Diese Zahlen sprechen fur sich:
Die Flughafen sorgen fur optimale Reisemog-
lichkeiten und gehen unter Berticksichtigung
der Abfertigungs- und Sicherheitsbedingun-
gen auf individuelle Wiinsche dieser Perso-
nengruppe ein.
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Heute und morgen

Am Ende eines Jahrzehnts der extremen Her-
ausforderungen fur die deutschen Flughafen
standen zwei Ereignisse, die deutlich die Aufga-
ben der Zukunft aufzeigten: Der Ausbruch des
islandischen Vulkans Eyjafjallajokull Mitte April
2010, der eine Aschewolke Uiber Nord- und Mittel-
europa legte, brachte den Luftverkehr in Europa
flir eine Woche fast zum erliegen. Noch nie hatte
ein Naturereignis den Luftverkehr so gravierend
beeintrachtigt, selten war so klar, wie verflochten
Europa durch den Luftverkehr ist.

Tabubruch - Einfithrung der Luftverkehrsteuer

Nur zwei Monate spater beschloss die Bundes-
regierung die Einfuhrung einer Luftverkehrsab-
gabe zum 1. Januar 2011. Dieser Beschluss traf die
Luftverkehrsbranche nicht nur véllig unvorberei-
tet, sondern machte allen Beteiligten klar, dass
der Luftverkehr ein Imageproblem hatte. Nicht
zuletzt aufgrund dieser Erfahrung beschlossen
Flughafen, Fluggesellschaften und Flugsiche-
rung, ihre bereits seit Jahren getlibte branchen-
ubergreifende Zusammenarbeit auf eine neue
Grundlage zu stellen: Der Bundesverband der
deutschen Luftverkehrswirtschaft (BDL) arbeitet
seit 2011 daran, die gemeinsamen Interessen zu
bundeln und gegentber Politik und Offentlich-
keit wirkungsvoller zu vertreten. Flr die Flugha-
fen ist die engagierte Arbeit im Ubergreifenden
Dachverband von groRer Bedeutung, verleiht sie
doch gemeinsamen Themen mehr Gewicht, blin-
delt die Expertise der verschiedenen Stakeholder
und schafft Verstandnis fur die Anliegen der Sys-
tempartner.

Selbstverstdandnis des Flughafenverbandes ADV

Daneben ist die Vertretung der Interessen der
deutschen Verkehrsflughdafen ein zentrales
Standbein flr die Arbeit der ADV geblieben. Dies
gilt sowohl fur die Facharbeit als auch fur die po-
litische Kommunikation. Es entspricht dem Ver-
standnis der Flughafen, dass eine Uberzeugende
politische Kommunikation nur auf Grundlage ei-
ner fundierten Facharbeit zu leisten ist. Bis heute
ist die ADV der Fachverband der deutschen Flug-
hafen. In den Fachausschtissen, Arbeitsgruppen
und Task Forces des Verbandes tauschen sich die

Experten der Flughafen Uber Best Practice-An-
satze aus. In diesen Gremien werden politische
Initiativen mit der Wirklichkeit des Flughafen-
betriebes abgeglichen und Stellungnahmen fur
Politik und Ministerien erarbeitet. Aus der jahr-
zehntelangen Facharbeit der ADV speist sich die
hohe Glaubwiurdigkeit der Interessenvertretung
und Offentlichkeitsarbeit.

Der Flughafenverband ADV nimmt heute die In-
teressen der Flughafen in Deutschland und sei-
ner korrespondierenden Mitglieder in Osterreich
und der Schweiz wahr. Zu den Starken der ADV
gehort dabei besonders ihr Charakter als echte
Arbeitsgemeinschaft: vom Direktorium uber die
Fachausschtisse, Arbeitskreise bis zu den tem-
poraren Task Forces. Diese intensive Zusammen-
arbeit von Mitgliedsunternehmen im Rahmen
eines Verbandes ist einzigartig. Das Bewusstsein
fur die Tradition, gepaart mit der Flexibilitat, auf
die Herausforderungen der Gegenwart und Zu-
kunft angemessen zu reagieren, machen die heu-
tige Starke des Flughafenverbandes ADV aus.

Selten fallen die Herausforderungen der
Zukunft einfach vom Himmel.

Mit Sicherheit fliegen: Dass Sicherheit auch heu-
te noch ein Thema ist, haben die Anschlage von
Brussel und Istanbul im Jahr 2016 verdeutlicht.
Sie haben auch gezeigt, dass sich mit zunehmen-
der Intensitat der SicherheitsmafRnahmen auf
der Luftseite der Fokus der Attentdater vom Flug-
zeug zum Flughafen als Anschlagsort verschiebt.
Es gilt zu verhindern, dass Flughafen als Ganzes
in Zukunft zu Hochsicherheitszonen werden,
in die man nur nach aufwendigen Kontrollen
gelangen kann. Wenn Sicherheit das Fliegen so
muthsam und umstandlich macht, dass niemand
mehr fliegen will, dann hat der Terror sein Ziel
erreicht. Stattdessen bleibt es Aufgabe der Flug-
hafen und der ADV, sich fur ein héchstmaogliches
Maf3 an Sicherheit unter Wahrung der operativen
Belange einzusetzen.

Umweltbewusst fliegen: Die Akzeptanz des Luft-
verkehrs als Verkehrstrager und der Flughafen als
gute Nachbarn wird dauerhaft nur gegeben sein,
wenn in Zukunft eine glaubhafte Antwort auf die

Charakteristisch fiir den Flughafen Stuttgart und preisgekront: Stahlbaume von Meinhard von Gerkan pragen die Terminals

Foto: Flughafen Stuttgart GmbH
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Photovoltaikanlage am Flughafen KéIn-Bonn 2012

Foto: K6In-Bonn Airport

Zitate von Weggefdhrten

,Wer nun meint, die Zugehorigkeit zur ADV ende mit dem Beginn der Rente, so irrt sich
der. Man wechselt nur in den Freundeskreis. Das ist zugegeben ein etwas ruhigeres Fahr-
wasser, aber der Mensch wird schlielich auch alter. Der Verfasser ist jetzt schon etwas
alter als die ADV, die wird ihn aber ohnedies locker tiberleben. Er hat jedenfalls am eige-
nen Leib erfahren: Ohne ADV geht gar nicht.”

Volkmar Stein, ehemaliger Wissenschaftlicher Mitarbeiter in der ADV-Geschaftsflihrung und ehemaliger Vorstand der
Mitteldeutsche Flughafen AG. Foto: Volkmar Stein



Heute und morgen

groBen Umweltfragen gefunden wird: So ist
zwar die durchschnittliche Larmentwicklung ei-
nes Flugzeugs in den letzten 60 Jahren um 8o
Prozent gesunken. Dennoch bleibt der Fluglarm
flr viele Flughafenanwohner ein Problem. Flug-
hafen moéchten gemeinsam mit der Industrie,
den Airlines und der Flugsicherung an weite-
ren Verbesserungen des aktiven und passiven
Larmschutzes arbeiten. Dasselbe gilt auch fir
die Klimawirkungen des Luftverkehrs. Auf bei-
den Gebieten werden die Flughafen ihre eigenen
Steuerungsmoglichkeiten, etwa tber larm- und
schadstoffabhdangige Entgelte, in den kommen-
den Jahren weiter ausbauen.

Im Dialog wachsen: Prognosen sagen voraus,
dass die Nachfrage nach Luftverkehrsleistun-
gen sich in Europa bis 2030 verdoppeln wird. An
deutschen Flughafen werden bis dahin 300 Mil-
lionen an- und abreisende Passagiere erwartet.
Dies bringt zahlreiche Flughafen an ihre Kapa-
zitatsgrenzen. Die bedarfsgerechte Erweiterung
der Kapazitaten bleibt ein unausweichliches
Erfordernis. Dieses notwendige Wachstum kann
nur mit den Flughafenanwohnern erreicht wer-
den. Die Flughadfen bekennen sich zu einer guten
und fairen Burgerbeteiligung. Gleichzeitig dir-
fen Planungs- und Realisierungszeiten fir Infra-
strukturprojekte nicht weiter ausufern.

Nachhaltig wirtschaften: In einem zunehmend
scharfer werdenden Wettbewerb ist es fur die
Flughafen unerlasslich, fur ihre Leistungen an-
gemessene Entgelte zu erzielen und zusatzliche
Einnahmequellen zu erschlielen. Dem Erhalt des
bewahrten Entgelte-Genehmigungsverfahrens
kommt dabei ebenso eine wichtige Rolle zu wie
dem Ausbau des Non-Aviation-Geschafts. Erfolg-
reiche Flughafen erweitern ihren Non-Aviation-Be-
reich Uber das klassische Terminalangebot hinaus
und werden zu professionellen Immobilienent-
wicklern. Der Aufbau einer Airport City ermog-
licht nicht nur zusatzliche Non-Aviation-Erlose,
sondern steigert auch die Nachfrage nach Flug-
verbindungen. Weiteres Potenzial ist insbesonde-
re in den Bereichen Kongress- und Messewesen,
Hotellerie sowie Logistik- und Gewerbeansiede-
lung zu sehen.

Digitale Erlebniswelten gestalten: Die wirt-
schaftliche Entwicklung hat auch einen Kultur-
wandel befordert. Vom reinen Infrastrukturpro-
vider ist der Flughafen im Laufe der Zeit zu einer
Erlebniswelt gewachsen: Besucherterrassen und
Gastronomie, Shoppingmalls und Spas, Kin-
derspielplatze und eine verbesserte Park- und
Infrastrukturanbindung machen Flughafen zu
Ausflugszielen mit hoher Aufenthaltsqualitat. In
diesem Veranderungsprozess spielt die Digitali-
sierung eine zentrale Rolle. Viele Flughafen sind
dabei, eine digitale Strategie zu entwickeln. Die
Schwerpunktthemen umfassen die Felder Marke-
ting, Kommunikation, Prozesse und Technologien.
Durch verbesserte digitale Services wie die Bu-
chung von Hotels, Carsharing, Sightseeing-Ange-
bote, E-Payment, automatisierte Gepackaufgabe
oder digitale Zollabfertigung wird der Gedanke
des Seamless Travel verwirklicht und den Kunden
vom Ausgangs- bis zum Zielort ein durchgehen-
des Reiseerlebnis geboten. Hier stehen die Flug-
hafen noch am Anfang und die Mdoglichkeiten
sind riesig.

Weltoffenheit leben: Das Fliegen steht seit jeher
als Symbol fur Freiheit und das Uberwinden von
Grenzen. Flughafen sind in diesem Bild die Tore
zur Welt. Diese Idee gilt es zu bewahren: gegen
Terroristen, denen die Weltoffenheit ein Grauel
ist, ebenso wie gegen Protektionisten, die den
deutschen und europaischen Markt vor unlieb-
samer Konkurrenz abriegeln wollen. Eine solche
Politik wird am Ende scheitern. Nicht Abschot-
tung, sondern Austausch, nicht Furcht, sondern
Mut werden am Ende die Ideen von Freiheit und
Fairness befordern und dem Luftverkehr wie auch
den deutschen Flughafen ihre Zukunft sichern.

Kinder im Besucherpark des Flughafens Miinchen

Foto: Werner Hennies, Flughafen Miinchen GmbH
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Nachwort Ralph Beisel

Hauptgeschaftsfihrer des Flughafenverbandes ADV

Uber die vergangenen 70 Jahre ADV ist in der
vorliegenden Festschrift viel zu lesen gewesen.
Wie die Flughafen selbst, so hat sich auch der
Verband durch eine Mischung von Kontinuitat
und Veranderungswillen in den Jahrzehnten be-
hauptet und entwickelt. Vor mir haben nur vier
Geschaftsfuhrer die Geschicke der ADV gelenkt.
Allein das ist ein Zeichen dafur, dass die langen
Linien hinter der tagesaktuellen Verbandspolitik
immer sichtbar blieben.

Wir nehmen aus unserer Geschichte den Mut
fur die Gestaltung der Zukunft der deutschen
Flughafen. Die Zukunft wird anders sein als die
Vergangenheit, aber die Konturen sind schon
sichtbar und mit ihnen die kunftigen Herausfor-
derungen.

Das grofse Thema Sicherheit wird uns weiter be-
gleiten. Dafur zu sorgen, dass Menschen sicher
reisen konnen und das Reisen trotzdem bequem
und bezahlbar bleibt, daran mussen wir gemein-
sam arbeiten. Zentral fur die Flughafen bleibt das
Thema der Akzeptanz. So global das Fliegen ist, so
lokal eingebunden sind die Flughafen selbst. Wir
mussen und wollen gute Nachbarn sein. Trans-
parenz und das Bemuhen um grofRtmoglichen
Schutz unserer Anwohner vor Larm und maxi-
malen Schutz der Umwelt vor den Klimawirkun-
gen des Fliegens - diese Aufgaben nehmen die
Flughafen sehr ernst und setzen mit groSem En-
gagement Verbesserungen um. Nur unter dieser
Voraussetzung konnen die deutschen Flughafen

Ralph Beisel | Foto: Christian Kruppa

auch in Zukunft wachsen. 300 Millionen Flug-
gaste im Jahr 2030 werden Kapazitatserweite-
rungen notwendig machen. Wir wissen, dass be-
darfsgerechtes Wachstum nur im Einvernehmen
mit den Menschen erreicht werden kann. Wir
wollen den Dialog pflegen.

Gleichzeitig gestalten wir einen Prozess, in dem
die Flughdfen ihr Gesicht verandern: Neue Ge-
schaftsfelder werden erschlossen, Flughafen wer-
den zu umfassenden Erlebniswelten, bei denen
das Reiseerlebnis schon vor der Reise beginnt. Die
Digitalisierung ist in diesem Prozess ein zentra-
ler Baustein, die Moglichkeiten sind riesig. Nicht
zuletzt gilt es, die freiheitliche Grundidee des
Fliegens gegen alle Abschottungstendenzen zu
verteidigen. Der Himmel ist offen, seien wir es
auch.

Bei allen Veranderungen werden wir den einzig-
artigen Charakter des Flughafenverbandes ADV
bewahren: als Fachverband fur die Flughafen, als
Berater der Politik, als Interessenvertretung und
Arbeitsgemeinschaft im besten Wortsinne. Seit
70 Jahren vereint die ADV nicht nur die Interes-
sen der Flughafen im Inland sowie in Osterreich
und der Schweiz, sie hat dartiber hinaus beson-
dere Verbindungen zu den Bundeslandern und
zur Bundesregierung. Mit 70 Jahren sind die
Flughafen und die ADV moderner denn je.

Feiern Sie mit uns 70 Jahre deutsche Flughafen-
und Luftverkehrsgeschichte!

AN

1947-2017
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CENTRALFLUGHAFEN

Fotos:

Flughafen Berlin-Brandenburg GmbH
Gebr. Heinemann SE & Co. KG
Flughafen Stuttgart GmbH
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Es freuen sich darauf, mit lhnen zu feiern:

die internationalen Flughafen
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