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Airport Region Munich

Airport Region Munich als herausragender Teil-

raum der Metropolregion

Was macht einen physisch scheinbar wenig zusammen han-
genden Raum zu etwas Einzigartigem? Die Antwort lautet: die
Potenzialitat des Standortes, die Beziehungsverflechtungen und
die erkennbare raumliche Steuerungs- und Gestaltungskraft.
Die doppelte Herausforderung fir den interessierten Beobach-
ter der Raumentwicklung besteht darin, einerseits die Struktur
und Rolle der weit gefassten Metropolregion Miinchen zu erken-
nen. Zum anderen bildet sich gleichzeitig die Flughafenregion
Munchen — die Airport Region Munich ARM — als ein zentraler
Kernraum dieser Metropolregion heraus.

Die Metropolregion Minchen ist Teil der global ausgerichteten
Vernetzung von Raumen der Wissensdkonomie, die immer
starker durch einige wenige, hochqualifizierte Drehscheiben
des Wissens verknupft werden. Diese Drehscheiben der Wis-
sensOkonomie erflllen zentrale Funktionen der Weltwirtschaft.
Metropolregionen sind die Knotenpunkte der physischen, der
informationellen und der regulativen Wissensfllsse.

In dieser neuen Geografie der RGume besitzt Miinchen grof3es
Potenzial. Minchen zeichnet sich unter anderem durch seine
Vielzahl und Vielfalt von Arbeitsplatzen in wissensintensiven
Branchen aus. Die Metropolregion Minchen ist Hauptsitz fir
zahlreiche international agierende Unternehmen. Zudem hat
sich mit dem Flughafen Minchen eine leistungsfahige Dreh-
scheibe des physischen Transports heraus gebildet.
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Der Flughafen Munchen ist eine internationale Netzwerk-Infra-
struktur. Diese Infrastruktur bildet allerdings nur die physisch
wahrnehmbare Seite eines grofiraumig wirkenden ,Produk-
tions- und Innovationssystems*, das weit Giber den eigentlichen
Perimeter des Flughafengelandes oder der Airport Region Mu-
nich hinausgeht.
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Der Flughafen Minchen gehort zu den grofiten Flughafen in
Europa und erreichte im Jahr 2005 eine Passagierzahl von 27
Millionen Passagieren. Die Flugbewegungen nahmen im Ver-
gleich zu den Passagieren im vergangenen Jahr weniger zu.
Zum einen ist die Auslastung der Flugzeuge angestiegen und
zum anderen wird der Airport von immer grof3eren Flugzeugen
angeflogen. Diese Dynamik ist untrennbar mit Entwicklungen
an anderen, konkurrierenden Flughafen verbunden. So erreicht
derzeit der Frankfurter Flughafen immer deutlicher die Gren-
zen seiner Kapazitat wahrend Minchen im Moment noch Ka-
pazitatsreserven hat. Der Anteil der Passagiere, die den Air-
port Miinchen als Umsteigeflughafen nutzen, steigt an. Damit
schreitet die Entwicklung zum Drehkreuz fort. Auch der Lang-
streckenverkehr wachst, gerade erst hat die Lufthansa Teile ih-
rer Langstreckenflotte nach Miinchen verlegt.

Die guten Wachstumsaussichten und in absehbarer Zeit er-
reichte Kapazitatsgrenzen haben die Gesellschafter des Air-
ports, den Freistaat Bayern, die Bundesrepublik Deutschland
und die Stadt Minchen dazu bewogen, grunes Licht fir den
Ausbau des Flughafens zu geben. Seit Herbst vergangenen
Jahres wird nun eine dritte Start- und Landebahn geplant. Um
die Belange des Flughafenumlands einzubeziehen, hat der Be-
treiber des Flughafens, die Flughafen Minchen GmbH einen
Nachbarschaftsbeirat eingerichtet, in dem Gemeinden, Blrger-
initiativen, Kammern, Gewerkschaften und Vertreter des Luft-
verkehrs gemeinsam versuchen, eine tragfahige Lésung Uber
den Flughafenausbau zu erzielen.

Die Planungen flr den Ausbau spielen eine grof3e Rolle fir die
weitere Entwicklung der Airport Region Munich. Dabei geht es
nicht nur um funktionale Aspekte, d.h. den forcierten Ausbau
des Airports als international bedeutender Netzwerk-Infrastruk-
tur. An den Arbeiten des Nachbarschaftsbeirats wird bereits
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jetzt schon deutlich, dass insbesondere der lange dem Flug-
hafenumland versprochene Ausbau der Verkehrsinfrastruktur
einen wesentlichen Baustein in einem denkbaren Kompromiss
Uber den Ausbau darstellt.

Airport Region Munich

Die Airport Region spielt eine herausragende Rolle innerhalb
der Metropolregion. Dieser Raum ist allerdings heute weder
direkt als morphologisch-raumlich zusammen gehoérend erfahr-
bar noch ist er eine institutionell fassbare Einheit. Die Airport
Region Munich ist eine langerfristige Handlungshypothese. Es
ist ein Raum, der im Entstehen begriffen ist, den es aber auch
zum Wohle der nachhaltigen Raumentwicklung bewusst wahr-
zunehmen und zu gestalten gilt.

Der Perimeter der Airport Region Munich umfasst in einer er-
sten Anndherung den Raum Freising, die Flughafenanrainerge-
meinden, nordliche und norddstliche Stadtrandgemeinden und
die Landeshauptstadt Minchen. Dieser Raum wird durch den
Airport Minchen als international bedeutsame Netzwerkinfra-
struktur und als Standort einer grof3en Zahl global operierender
Technologie-, Kommunikations- und Finanzdienstleistungskon-
zerne bestimmt.

Die Airport Region Munich umfasst in unserem Verstandnis die
Nachbargemeinden des Flughafens, welche zum Teil grol3e Be-
triebsansiedlungen und deutliche Einwohnerzuwachse erlebten.
Dazu gehort ebenfalls der Raum zwischen dem Flughafen und
der Landeshauptstadt, indem so bedeutsame Unternehmen
wie die Allianz und Microsoft ihre Standorte haben. Schlief3lich
ist die Landeshauptstadt Minchen integraler Bestandteil der
Airport Region Munich, denn die ,Isar-Metropole® profitiert zen-
tral von den Funktionen des Flughafens. So bietet Miinchen
als hochurbaner Standort zum Beispiel kreativen Dienstleistern
beste Lebens- und Arbeitsbedingungen.

Steuerungsbedarf

Um die Region als Motor weiter zu entwickeln, ist neben einer
fortlaufenden Qualitatssicherung die Ausrichtung auf eine lang-
fristige Entwicklungsvorstellung erforderlich. Die Potenziale
und Qualitaten der Region zur Geltung zu bringen, aber auch
entwicklungshemmende Faktoren identifizieren und bearbeiten
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zu kénnen, braucht es eine leistungsfahige innere Organisation
und Steuerung.

Fur die Airport Region Munich besteht Bedarf an der Schaffung
adaquater Politikarenen und institutioneller Arrangements, die
in der Lage sind, die nachhaltige Entwicklung der Region um-
fassend zu diskutieren und zu férdern. Potenzielle Akteure sind
neben Forschungseinrichtungen, Verbanden und Vereinen,
Stadten und Gemeinden vor allem auch die Unternehmen, da
sie den Raum mafgeblich mit pragen.

Neben groRen Wachstumspotenzialen sind auch Wachs-
tumsschmerzen zu beobachten. Freiraum- und Siedlungsent-
wicklung und Verkehrsinfrastruktur sind zwei der rdumlichen
Konfliktfelder. Die Siedlungen wachsen nicht eben nach den
Kriterien einer nachhaltigen Siedlungsentwicklung. Wachstum
konzentriert sich an Standorten, die nur mangelhaft mit 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln erreichbar sind. Auch hat sich Wachstum
aus der Airport Region Munich herausverlagert und daher weite
(PKW-) Fahrstrecken zwischen Arbeits- und Wohnort induziert.
Wichtig ist uns dabei ein koevolutiondres Verstandnis der re-
gionalen Entwicklung: lokale Bedurfnisbefriedigung ist ebenso
bedeutsam wie die Entwicklung internationalen Wirtschaftens.
Das bedeutet, einerseits dem Entwicklungsmotor Flughafen
Raum flr Entwicklung zu geben, so dass er sich auf dem Markt
behaupten und er seine arbeitsplatzschaffende Funktion ausu-
ben kann. Und andererseits sollen die Auswirkungen weiteren
Luftverkehrswachstums am Standort Minchen minimiert wer-
den und mittelfristig die Lebensqualitat verbessert werden.

AnstoRfunktion des Seminars Airport Region

Munich

Das Seminar verfolgt das Ziel, die Auseinandersetzung mit dem
sich herausentwickelnden Raum Airport Region Munich anzu-
stoRen. Es geht darum, unsere Handlungshypothese zu tber-
prufen, indem die entsprechenden Potenziale identifiziert, den
Beziehungsverflechtungen nachgesplirt sowie die Steuerungs-
und Gestaltungsmaglichkeiten heraus gearbeitet werden. Dies
ist ein langerfristiges Projekt und kann nicht im Rahmen eines
Seminars geleistet werden.

In den vergangenen Monaten gewannen wir am Lehrstuhl Rau-
mentwicklung den Eindruck, dass bei den Akteuren in der Air-
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port Region Munich, vor allem bei den politischen, noch aus-
gepragter Handlungsbedarf besteht, diesen Potenzialraum in
seiner ganzen Tragweite zu begreifen. Unser Seminar versteht
sich unter anderem auch darin, einen Beitrag liefern, dass die
Region Uberhaupt erst einmal als solche in ihrer Bedeutung, ih-
ren Qualitdten und Potenzialen wahrgenommen und anerkannt
wird.

Damit diese anspruchsvolle Aufgabe gelingen kann, haben
wir den so genannten APP-Ansatz entwickelt (Thierstein et al.
2003). Als Erkenntnismodell zu leistungsfahigen Steuerungs-
und Gestaltungsmdglichkeiten dient uns der APP-Ansatz, der
auf den Begriffen ,Awareness®, ,Products® und ,Processes"
(APP) aufbaut. Beispiele der Raum- und Regionalentwicklung
zeigen, dass langfristig erfolgreiche Entwicklungen erst aus
dem Zusammenspiel von Bewusstmachen und Bewusstwerden
(Awareness), von Kooperationsprojekten (Products) und geeig-
neten Steuerungsverfahren (Processes) hervorgehen. Oft wird
unterschatzt, wie wichtig bei Veranderungsprozessen bewusst-
seinsfordernde MalRnahmen sind. Ungentigendes Problem-
und Akteursbewusstsein bewirken oft zu spates oder unsachge-
mafes Handeln. So kann denn auch gezieltes Bewusstmachen
von Defiziten dazu dienen, die heute existierende — oder eben
fehlende — raumliche Steuerung zu Gberdenken und anzupas-
sen. Gerade die Genese der Airport Region Munich setzt zuerst
auf der Ebene der Wahrnehmung fiir die Funktionalitaten dieses
Raumes und seinen unterschiedlichen raumlichen Reichweiten
an. Diese Herausforderung und Faszination teilen wir mit den
Studierenden unseres Seminars. Die unterschiedlichen Quali-
taten der studentischen Arbeiten sind daher zugleich Ausdruck
der Ernsthaftigkeit der Auseinandersetzung mit dem komplexen
Thema und Indiz flr das Potenzial, das in der kontinuierlichen
Weiterbearbeitung der Airport Region Munich schlummert.

Arbeitsweisen im Seminar

Das Seminar Airport Region Munich wird als Vertiefungsfach an
der Architekturfakultat der TU Miinchen und als Nebenfach fir
die Geographiestudierenden angeboten. Angesprochen sind da-
her Studierende zweier unterschiedlicher Fachrichtungen. De-
ren unterschiedliche Arbeitsweisen, methodischen Kenntnisse
und Wissensgebiete werden regelmafig auf produktive Art und
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Weise in den Veranstaltungen deutlich. Die im vergangenen
Semester gewahlte Struktur der Seminarveranstaltung hat sich
bewahrt. Input von externen Referenten und Lehrstuhimitar-
beitern gab den inhaltlichen Anschub und die Zwischenkritiken
das noétige Feedback. Als wesentlich hat sich die Anforderung
herausgestellt, allen Beitragen, eine Hypothese voranzustellen.
Das gab den studentischen Beitragen eine inhaltliche Pragnanz,
die von den Gastkritikerinnen und Gastkritikern in der Schluss-
veranstaltung sehr positiv aufgenommen wurde.

Wir mochten allen Beteiligten am Seminar Airport Region Mu-
nich danken, allen vorweg den Studierenden fir ihre engagierte,
intensive und dauerhafte Arbeit. Einen herzlichen Dank richten
wir an die Referenten der Inputphase, Marc Stadtlander, Deut-
sche Lufthansa AG, und Uwe Nienstedt, Siemens AG und an
die Gastkritikerinnen und Gastkritiker Frau Professor Dr. Ingrid
Krau, Lehrstuhl fiir Stadtraum und Stadtentwicklung, Dr. Reinhard
Wieczorek, Wirtschaftsreferent der Landeshauptstadt Minchen,
Angelika Schultze, Referat fur Arbeit und Wirtschaft, Landes-
hauptstadt Minchen, Florian Fischer, Konzernbereichsleiter fir
Unternehmensentwicklung und Umwelt der Flughafen Minchen
GmbH, Nina Jessenberger, Flughafen Minchen GmbH.

Und schlieBlich bedanken wir uns fur die grof3zigige finanzielle
Beteiligung der Flughafen Miinchen GmbH bei der Herstellung
dieser Broschire.

Munchen, April 2006
Alain Thierstein, Michael Drof}
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Als Grundlage der Betrachtung
diente das Strukturgutachten
des Flughafenforums (vgl.
LStrukturgutachten®) sowie das
Leitkonzept fir das Flughafe-
numland (vgl. ,Leitkonzept").
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Siedlungsentwicklung in der Airport Region Munich

Haag
adAmper Mooshurg a.d.Jsar

Abb. 1.1: Gemeinden in der Airport Region Munich

Was ist die Airport Region Munich?

Die Airport Region Munich (ARM) umfasst die Landkreise Frei-
sing, Erding, die nérdlichen Teile des Landkreises Ebersberg
und Minchen Land, den &stlichen Teil des Landkreises Lands-
hut sowie die kreisfreien Stadte Landshut und Minchen.
Minchen nimmt dabei eine Sonderstellung ein, es entwickelt
sich relativ unabhangig von der restlichen Region, aber die rest-
liche Region kann sich nur schwer ohne Munchen entwickeln.

These

.Der Flughafen ist einer der wichtigsten Faktoren bei der Veran-
derung der Siedlungsstruktur und des beschleunigten Wachs-
tums in der Airport Region Minchen®

Akteure

Die am Wachstum und der Entwicklung beteiligten Akteure las-
sen sich in zwei Gruppen einteilen: Zum einem die Gemeinden
und privaten Haushalte, die direkt durch ihre Handlungen Ein-
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fluss nehmen und zum anderen die Unternehmen und der Flug-
hafen selbst, die nur indirekt agieren. Zwischen diesen zwei
Gruppen steht die Regionalplanung, welche die Richtung der
Entwicklung vorgibt.

Entwicklung der Bevolkerung
(vgl. Abb.1.1 und Abb.1.2)

Bevolkerungsstruktur

Starke Veranderung der Bevolkerungsstruktur und Bevolke-
rungswachstum in der Airport Region Munich wurde durch Wan-
derungsgewinne ausgeldst. Dadurch kam es zu einem Wandel
in der Siedlungsstruktur der Gemeinden/Stadte.

Wahrend vor der Flughafenerdffnung ein relativ unstrukturiertes
Wachstum stattfand, ist nach der Eréffnung ein starkes Wachs-
tum, insbesondere entlang der Autobahnen, zu erkennen.

Die Zuziehenden sind tberwiegend jingere Erwerbstatige
(Singles) und Familien mit Kindern.

Durch grof3e Zahl an Zuziehenden kommt es zu Problemen, wie
schwierige soziale Integration der Zugezogenen in die beste-
henden Ortstrukturen, Beeintrachtigung der ortlichen Identitat,
als auch die Gefahr der Entstehung von ,Sleeper Cities®, in de-
nen Neuburger ohne Beteiligung am ortlichen Gemeindewesen
leben. Mehr auf Kinder ausgerichtete Infrastruktureinrichtungen
sind ndtig.
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Entwicklung der Siedlungsstruktur
(vgl Abb. 1.4 und Abb. 1.5)
Entwicklung der Siedlungsstruktur wurde unter folgenden Ge-
sichtspunkten betrachtet:
- HaushaltsgréRen und Demografische Faktoren
- Wohnungstypologien
- Wohnungsmarkt
- Nachverdichtung
- Einheimischenmodelle

Entwicklung der HaushaltsgréRen

Die durchschnittliche Haushaltsgrofie in der Region schrumpft.
Bei der Entwicklung des Wohnungsbestandes ist eine anstei-
gende Wohnflache pro Kopf zu sehen. Auch in Zukunft werden
die Ein- und Zweipersonenhaushalte zunehmen.
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Abb. 1.3.: Vergleich Einwohner- und Wohnungszahlen

Entwicklung der Wohnungstypologien

Vor der Eroffnung beschrankte sich die Bautatigkeit hauptsach-
lich auf den Landkreis Freising. Seit der Flughafeneréffnung ist
eine verstarkte Bautéatigkeit in der ganzen ARM zu erkennen.
Die bauliche Entwicklung konzentriert sich dabei schwerpunkt-
maRig auf die Hauptorte.

In zentralen Orten hoherer Stufe und den Siedlungsschwer-
punkten gibt es das groRte Angebot an Reihenhausern, weil
dort die Baudichten deutlich hdher liegen als in kleineren nicht-
zentralen Orten. Da die Baugrundstiicke kleiner werden und die

Siedlungsentwicklung in der Airport Region Munich

Uberbaute Flache nicht, missen die Gemeinden die Wohnge-
biete durch mehr 6ffentliches Griin aufwerten.

In den kleineren Gemeinden sind Uberwiegend freistehende
Einfamilienhauser gefragt.

Wohnungsmarkt

Derzeit ist die Nachfrage nach Mietwohnungen, vor allem preis-
glinstigen, grofder als das Angebot. Daher erwerben Gemein-
den, z.B. Ismaning, Aschheim, Unterféhring selbst Mietwoh-
nungen und vergeben sie nach sozialen Kriterien.

Es werden mehr Eigentumswohnungen gebaut, dadurch entste-
hen in vielen Wohngebieten, die friiher zu reinen freistehenden
Einfamilienhausern tendierten, deutlich mehr Wohneinheiten.

Einheimischenmodelle
Die meisten Gemeinden im Untersuchungsgebiet praktizieren
Einheimischenmodelle.
Durch Einheimischenmodelle wird versucht zugunsten der
Einheimischen auf die Bodenpreise einzuwirken, vor allem in
kleineren Gemeinden.

Nachverdichtung

In den Gemeinden im Miinchener Norden und Nordosten ist der
Strukturwandel, vom Agrardorf zum attraktiven Wohnort, weitge-
hend abgeschlossen. Umnutzug, Abriss und Neubau von relativ
dichter Wohnbebauung ist bereits erfolgt. In den Gemeinden,
die durch den Flughafenbau an Attraktivitat als Wohnstandort
gewonnen haben, wurde der Strukturwandel beschleunigt.

Der Umfang der Nachverdichtung ist in den Gemeinden mit
hohem Siedlungsdruck und hohen Boden- und Mietpreisen am
groflten.

In Gemeinden wie Fahrenzhausen, Berglern, Moosinning,
Hallbergmoos sind verstarkte Aktivitaten von Wohnbaugesell-
schaften zu sehen, die in Baullicken oder durch Abriss und
Neubau auf ehemaligen Hofstellen bevorzugt Eigentumswoh-
nungen, Reihen- und Doppelhauser errichten.

Auch in Gemeinden, die weiter vom Flughafen oder von Haupt-
verkehrachsen entfernt sind, findet Nachverdichtung statt, meist
aber fur die Nachkommen der Ortsansassigen.

Siedlungsentwicklung 7



Um das starke Wachstum der
Bevélkerung und der Arbeits-
platze in APRM in Zukunft bes-
ser steuern zu kénnen, wurde
ein Leitkonzept an Hand eines
Diskussionsprozesses mit den
Stadten, Gemeinden und regi-
onalen Akteuren entwickelt.

Zentralen Orte hoherer Stufe:
- Oberzentren
- mogliche Oberzentren
- Mittelzentren,
- mogliche Mittelzentren,
- Unterzentren und Sied-
lungsschwerpunkte

8 siedlungsentwicklung
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Zukiinftige Entwicklung

Grundlage zur Entwicklung des Leitkonzeptes

Anhalt der Prognosen des Flughafen-Forums (s. ,Leitkonzept"
Abb. 1.8) wird die Einwohnerzahl in der Airport Region Munich
bis zum Jahr 2015 um etwa 46.000 zunehmen (rund 0,6 % pro
Jahr). Das Wachstum wird allerdings schwacher sein, als friiher
angenommen wurde.

Die Gemeinden im Minchener Norden und Osten und im en-
geren Flughafenumfeld erwarten ein erhdhtes Wachstum.
Viele Gemeinden wiinschen ein ,moderates” Wachstum, damit
sie besser die Integration der Neublrger und die Finanzierung
der Nachfolgelasten bewaltigen kénnen.

Leitkonzept
(vgl Abb. 1.8 und Abb. 1.9)

Das Leitkonzept wurde auf Basis des Modells ,Zentraldrtlichkeit
und Schienenanbindung® erstellt, das durch eine Anhebung der
empfohlenen Einwohner- und Arbeitsplatzzuwachse zugunsten
der nicht-zentralen Orte und Kleinzentren modifiziert wurde.
Das Leitkonzept stellt die rdumliche Verteilung der bis zum Jahr
2015 zu erwartenden Zuwachse bei Einwohnern unter Beriick-
sichtigung der bis dahin voraussichtlich realisierten Verkehrsin-
frastruktur sowie die Ortlichen Flachenpotenziale und Zielvorstel-
lungen dar. Das Leitkonzept ist aber nicht verbindlich sondern
stellt nur ein Leitlinie fur die Stadte und Gemeinden dar.

Wichtige Aspekte des Leitkonzeptes sind:

1. Die Starkung von zentralen Orten hdherer Stufe, vor allem auf
Grund ihrer guten Ausstattung mit 6ffentlichen und privaten
Infrastruktureinrichtungen. Diese sollen Uberdurchschnittlich
wachsen. Auch die Gemeinden Aschheim und Feldkirchen,
Eitting, Hallbergmoos und Oberding zahlen zu den zentralen
Orten hoherer Stufe.

2. Das Gewicht der zentralen Orte héherer Stufe im Vergleich
zu den Kleinzentren und nicht-zentralen Orte soll erhalten
bleiben.

3. Die Realisierung des bis 2015 geplanten Verkehrsangebots
und eine Konzentration der Bevolkerungs- und Arbeitsplatz-
zuwachse auf Orte mit Haltepunkten des schienengebun-
denen Verkehrs.

Airport Region Munich

Wohnen

Einer der wichtigsten Aspekte des Leitkonzeptes ist das ,Woh-

nen“. In der ARM gibt es momentan zum einem deutliche Uber-

hange im Bereich Ein- und Zweifamilienhduser und zum anderen

Defizite bei Mehrfamilienhdusern (der Bedarf an Wohnflachen

in Mehrfamilienhdusern im Untersuchungsgebiet macht rund

42% des Gesamtwohnflachenbedarfs aus). Auch ein erheb-

licher Uberhang an Gewerbeflachen ist vorhanden.

Von dem lIst-Zustand ausgehend wurden Vorschlage fiir die zu-

kiinftige Entwicklung entwickelt:

1. Voraussetzungen fur GeschoRwohnungsbau in zentralen
Orten schaffen.

2. Prifung von Baulandausweisungen in nicht-zentralen Orten
und Kleinzentren.

3. Wohnungen in Mehrfamilienhausern auch in kleineren Ge-
meinden schaffen.

4. Unterstitzung von Mietwohnungsbau, fir den eine erhdhte,
bisher durch ein entsprechendes Angebot nicht gedeckte
Nachfrage gibt.

Ruckblick

,Der Flughafen ist einer der wichtigsten Faktoren bei der Veran-
derung der Siedlungsstruktur und des beschleunigten Wachs-
tums in der Airport Region Miinchen®. Ist das wirklich so?
Unsere Recherchen und angestellten Untersuchungen haben
den Einfluss des Flughafens auf den Bevodlkerungszuwachs
und die Veranderung der baulichen Aktivitaten und die daraus
resultierende Veranderung in der Siedlungsstruktur in der ARM
bestatigt. Sowohl die erstellten Karten Uber die Entwicklung der
Bevdlkerung und des Wohnungsbestand als auch die Notwen-
digkeit des Leitkonzeptes verdeutlichen das enorme Wachstum
in der ARM nach dem Flughafenbau. Auch lasst sich nach dem
Bau eine strukturierte Entwicklung entlang der Verkehrsachsen
erkennen. Aber die Frage bleibt: Wie hétte sich die Region ohne
den Flughafen entwickelt? Diese Frage wird sich nur schwer
klaren lassen, da hier viele Faktoren hineinspielen, angefangen
vom Globalisierungsprozess bis zu demografischen Faktoren,
die sich auch nicht strikt trennen lassen. Auch darf man den
enormen Einfluss der Stadt Minchen auf die Entwicklung der
ARM nicht aufRer Acht lassen.
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Airport Region Munich als Unternehmensstandort

Eine Vielzahl von Studien belegt die herausragende Stellung
des Wirtschaftsstandortes Minchen, sowohl im bundeswei-
ten als auch im europaischen Vergleich. Als Grund hierfir
werden nicht zuletzt die vielfaltigen Standortvorteile, wie eine
diversifizierte Wirtschaftsstruktur, die Agglomeration zukunfts-
orientierter und kreativer High-Tech Cluster, die Konzentration
renommierter Wissenschafts- und Forschungseinrichtungen,
sowie ausgezeichnete weiche Standortfaktoren, genannt (vgl.
IHK 2003; Landeshauptstadt Miinchen - LHM - 2005).

Aufgrund einer rein administrativen Abgrenzung der Unter-
suchungsgebiete treffen die Studien allerdings nur Aussagen
Uber die Isarmetropole selbst, bzw. die Region 14. Sie lassen
folglich keine Schlussfolgerungen Uber funktionale Raume,
wie beispielsweise der Flughafenregion Minchen und deren
spezifischen standértlichen Bedingungen und Kennzeichen
wirtschaftlicher Entwicklung, zu. Ob der Flughafen die wirt-
schaftliche Entwicklung in der Region allerdings maf3geblich be-
einflusst und man somit von einer funktionalen ,Airport Region
Munich” (ARM) sprechen kann, gilt es zu untersuchen. Ferner
stellt sich die Frage, ob die wirtschaftliche Entwicklung in der
ARM eine win-win-Situation ist, oder aber von den jeweiligen
Machthabern/Anspruchsgruppen unterschiedlich beurteilt wird.

Abgrenzung des Untersuchungsgebietes

Die ARM umfasst neben den kreisfreien Stadten Munchen und
Landshut 72 Gemeinden der Landkreise Ebersberg, Erding,
Freising, Landshut und Minchen. Das Untersuchungsgebiet
bezieht somit neben den Anrainergemeinden des Flughafens
auch weiter entfernt gelegene Kommunen mit ein, fir die der
Standortfaktor Flughafen und dessen Katalysatorwirkung von
groRer Bedeutung sein konnte. Ferner wird auch die LHM in
die ARM miteinbezogen, da der Flughafen trotz vergleichswei-
se geringer Bedeutung als Standortfaktor notwendig fir ihre
internationale Konkurrenzfahigkeit ist. Die Nachbarregion der
ARM umfasst die benachbarten Landkreise Bad Tolz-Wolfrats-
hausen, Dachau, Dingolfing-Landau, Ebersberg, Flrstenfeld-
bruck, Kehlheim, Landshut, Miesbach, Mduhldorf, Minchen,
Pfaffenhofen, Regensburg, Rosenheim, Rottal-Inn, Starnberg,
Straubing-Bogen, und die darin befindlichen kreisfreien Stadte
Regensburg, Rosenheim und Straubing.

Airport Region Munich
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Abb. 2.1: Airport Region Munich

Wirtschaftliche Entwicklung in der ARM

im Vergleich zur Nachbarregion

Die Beschéftigtenentwicklung in der ARM von 1980 bis 1990,
also vor der Umsiedlung des Flughafens ins Erdinger Moos,
erfolgt nach keinem speziellen rdumlichen Muster. Die groRten
Beschaftigtenzuwéachse generieren sowohl Gemeinden an den
sudlichen Randern der ARM als auch Gemeinden angrenzend
an Minchen (siehe Abb. 2.4). Die Beschaftigtenentwicklung
kann deshalb nur anhand allgemeiner Entwicklungen, wie einer
zunehmenden Gewerbesuburbanisierung aufgrund gréRerer
Flachenverflugbarkeit und glinstigeren Bodenpreisen im Ver-
gleich zur Kernstadt, erklart werden.

Die Bedeutung des Standortfaktors Flughafen zeigt sich im
Zeitraum 1991 bis 2004 deutlich anhand der grof3en Beschaf-
tigtenzuwachse in den Nachbargemeinden des Flughafens. Die
extremen prozentualen Zuwachse resultieren allerdings auch
aus der anfanglich geringen absoluten Beschaftigtenzahl in
den Gemeinden. So zahlt Hallbergmoos 1991 gerade mal 817
Beschaftigte, wahrend sich diese Zahl bis 2004 auf 4.890 Be-
schéaftigte erhoht. Neben dieser Entwicklung sind insbesondere
die starken Beschaftigtenzuwachse in einem Korridor zwischen
der LHM und dem Flughafen zu nennen. Da hier auch im vorhe-
rigen Zeitraum starke Zuwachse zu verzeichnen waren, scheint
neben dem Standortfaktor Flughafenndhe auch die Nahe zur
LHM wichtig zu sein.
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Die heterogene Beschaftigtenentwicklung innerhalb der ARM
von 1991 bis 2004 weist einerseits darauf hin, dass der Aus-
strahlungseffekt des Flughafens auf bestimmte Teilrdume be-
grenzt ist und andererseits die Ndhe zum Flughafen nicht ent-
scheidender Standortfaktor fir Unternehmen ist (siehe Abb.
2.5).

Betrachtet man die Beschaftigtenentwicklung im Bereich ,Son-
stige Dienstleistungen®, so ergibt sich ein ahnliches Bild, wes-
halb man davon ausgehen kann, dass der Flughafen vor allem
Arbeitsplatze im Dienstleistungssektor generiert. Zwischen 1982
und 1997 profitieren davon insbesondere die Nachbargemein-
den des Flughafens, aber auch die Gemeinden angrenzend an
die LHM und innerhalb des Korridors zum Flughafen. So erfahrt
im Bereich ,Sonst. DL nicht nur eine vergleichsweise bevolke-
rungsschwache Kommune wie Oberding mit 1238%, sondern
auch eine einwohnerstarke Gemeinde wie UnterschleiRheim mit
knapp 460%, einen enormen prozentualen Zuwachs. Dass die
Nahe zum Flughafen kein Garant fur wirtschaftliche Prosperitat
ist, wird an der Gemeinde Erding deutlich. Mit einem Zuwachs
von gerade einmal 3,4% im Bereich ,Sonst. DL® steht sie trotz
Flughafennahe deutlich hinter der wirtschaftlichen Entwicklung
der restlichen Region zurick.

Im Vergleich zum vorherigen Betrachtungszeitraum ist zwischen
1998 und 2004 ein verandertes raumliches Muster der Beschaf-
tigtenentwicklung im Bereich ,Sonst. DL erkennbar. Wahrend
die Gemeinden angrenzend an die LHM noch stets einen Uber-
proportionalen Beschaftigtenzuwachs in diesem Wirtschafts-
bereich erfahren, setzt sich dieser Trend im Teilraum um den
Flughafen nicht fort. Stattdessen verzeichnen weiter entfernt
gelegene Gemeinden, nordodstlich des Flughafens, die hochsten
Beschaftigtenzuwachse. Dies ist wohl auf die im Zeitverlauf ste-
tig steigenden Bodenpreise und vermehrte Flachenknappheit in
unmittelbarer Flughafenumgebung zurlickzufihren, wobei dies
wohl auch auf den Teilraum nahe Munchen zutreffen mag.
Betrachtet man die Beschaftigtenentwicklung im Vergleich zur
Nachbarregion, so verzeichnet die ARM zwischen 1980 und
1990 weitaus hohere Zuwachse. Nach der Ansiedlung des
Flughafens verstarkt sich dieser Trend nochmals, so dass das
Verhaltnis der Beschaftigtenentwicklung zwischen ARM und
Nachbarregion im Zeitraum 1990 bis 2004 auf knapp 3,5:1 an-
steigt (siehe Abb. 2.3).

Airport Region Munich als Unternehmensstandort

Ein ahnliches Bild ergibt sich bei der Betrachtung der Beschaf-
tigtenentwicklung nach Wirtschaftsbereichen. Im Vergleich zur
Nachbarregion erfahrt die ARM insbesondere in ,Sonst. DL,
aber auch im Bereich ,Handel, Gastgewerbe und Verkehr” ei-
nen extremen Beschaftigtenzuwachs, was in diesem Fall mit
Sicherheit auf den Flughafen zurickzufiihren ist.

Neben der Analyse der Beschaftigtenentwicklung dient auch die
Entwicklung der Arbeitslosenquote als Gradmesser fur die wirt-
schaftliche Entwicklung einer Region. Auch in diesem Aspekt ist
zwischen 1980 und 2004 ein deutlicher Unterschied zwischen
der ARM und ihrer Nachbarregion zu erkennen. Die ARM weist
Uber den gesamten Zeitraum eine deutlich niedrigere Arbeits-
losenquote auf. So lag sie 1980 bei 7,1% bzw. 9,5%, 1990 bei
3,5% bzw. 4,9%, und 2004 bei 6,1% bzw. 7,1% (siehe Abb. 2.2).
Trotz einer vergleichsweise positiveren wirtschaftlichen Entwick-
lung wird der Abstand im Zeitverlauf geringer. Dies konnte auf
einen nachholenden Tertiarisierungsprozess der vergleichswei-
se landlicher gepragten Nachbarregion zurtickzuflihren sein, da
die Gewerbe- und Bulrosuburbanisierung auch fernab urbaner
Zentren zunehmend an Bedeutung gewinnt.

Prognose der Erwerbstatigenentwicklung

Neben der positiven Beschaftigtenentwicklung in der Vergan-
genheit deutet auch die Prognose der Erwerbstatigenentwick-
lung auf eine prosperierende wirtschaftliche Entwicklung der
ARM in Zukunft hin. Die Erwerbstatigenzahl in der ARM soll zwi-
schen 2000 und 2015 mit 4,8% zwar weniger stark steigen als
in der Region 14 (5,4%); dies liegt allerdings am vergleichswei-
se geringen Zuwachs der LHM (1,0%), einem Teilbereich der
ARM. Dass Flughafennahe allein keinen wirtschaftlichen Erfolg
bedeutet, wird wiederum deutlich, wenn man die Prognose der
Erwerbstatigenentwicklung von Erding (2,0%) mit der von Frei-
sing (23,3%) vergleicht.

Spezialisierungsmuster und raumliche Schwer-

punkte der Unternehmen

Um Aussagen Uber die Besonderheiten der ARM als Unterneh-
mensstandort treffen zu kénnen, missen wir zunachst analy-
sieren, fur welche Branchen Flughafenndhe besonders wichtig
ist.

1980 1980 2004
OARM B Nachbarregion

Abb. 2.2: Entwicklung der
Arbeitslosenquote in der ARM/
Nachbarregion

1930-1890 1991-2004
OARM @ Nachbarregion

Abb. 2.3: Beschaftigtenent-
wicklung in der ARM/Nach-
barregion
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»---31% of companies reloca-
ting to the area around Munich
Airport cited the airport as the
primary factor in their location
decision*. (ACI Europe 2004,
S.6)
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Airport Region Munich als Unternehmensstandort

Auf Basis einer Branchennennung von ACI Europe und dem
Munchener Institut Bulwien und Partner GmbH haben wir die
ARM anhand der Bereiche Finanzdienstleistungen, F&E, Soft-
ware und Datenverarbeitung, Medienunternehmen und Ver-
lage, wissensintensive Technologien und flughafenaffine Un-
ternehmen (z.B. Hotels oder Speditionen) ausgewertet. Hierfur
diente uns die Hoppenstedt Firmendatenbank und zwei Studien
zur Wirtschaftsstruktur in Minchen und Sidbayern (vgl. LHM
2005; Wirtschaftsraum Sudbayern 2004) als Datengrundlage.
Anhand der rdumlichen Schwerpunkte und Spezialisierungs-
muster der Unternehmen identifizierten wir die vier Raumkate-
gorien LHM, Gemeinden angrenzend an die LHM, Kommunen
in unmittelbarer Flughafenumgebung und Gemeinden in der
Peripherie der ARM. Wahrend die Gemeinden in direkter Flug-
hafenumgebung deutlich vom Standortfaktor Flughafen profi-
tieren, hat dieser einen zu geringen Ausstrahlungseffekt auf die
Branchenstruktur der Gemeinden um Landshut. Die Gemein-
den innerhalb des Korridors zwischen der LHM und Flughafen
profitieren wohl zu gréfieren Teilen von der Nahe zur Landes-
hauptstadt als von der Flughafennahe, nachdem sich diese Re-
gion bereits vor der Flughafenansiedlung von einem eher l&and-
lich geprégten Raum zu einem High-Tech Standort entwickelt
hat. Die LHM ist selbstverstandlich unabhangig vom Flughafen
zu einem herausragenden Wirtschaftsstandort angewachsen,
hatte allerdings ohne den internationalen Flughafen im Erdin-
ger Moos nicht dieselbe wirtschaftliche Entwicklung durchlau-
fen (siehe Abb. 2.6).

Stakeholderanalyse - Identifikation der unter-

schiedlichen Machthaber/Anspruchsgruppen

Die Akteure, die an der wirtschaftlichen Entwicklung in der ARM
beteiligt, bzw. davon betroffen sind, lassen sich anhand der
drei Auspragungen Betroffenheit/Interesse, Macht und Reakti-
on in unterschiedliche Anspruchsgruppen kategorisieren. Klar
erkennbar ist, dass die Betroffenheit bzw. das Interesse von
der Bundes- zur kommunalen Ebene deutlich zunimmt. Institu-
tionen, die vornehmlich der Férderung wirtschaftlicher Prospe-
ritdt dienen, sind der Entwicklung generell positiv gegenltber
gestellt (z.B. FMG, Wirtschaftsforderung), wohingegen plane-
rische Instanzen (LEP bzw. Kommunalplanung) der Entwick-
lung neutral gegenliberstehen missen.

Airport Region Munich

Sie zeichnen sich neben einer vergleichsweise hohen Betrof-
fenheit auch durch ein gro3e Machtposition aus. Insbesondere
Gewerkschaften, Burgerinitiativen und vor allem Umweltver-
bande kénnen sich von der wirtschaftlichen Entwicklung in der
ARM sehr betroffen flihlen und ihr negativ gegenuber stehen.
Diese Akteure zeichen sich jedoch durch eine vergleichsweise
geringe Machtposition aus (siehe Abb. 2.7).

Kennzeichen der ARM als Unternehmensstand-

ort

Die ARM zeichnet sich durch eine, im Vergleich zu ihrer Nach-
barregion, sehr positive Beschaftigtenentwicklung und eine be-
sondere Branchenstruktur aus, und wird allem Anschein nach
auch in Zukunft eine prosperierende Wirtschaftsregion bleiben.
Obgleich man deshalb bereits von einer funktionalen Region
sprechen kann, wird die wirtschaftliche Entwicklung in der ARM
nicht in allen Teilen gleichermalRen vom Flughafen beeinflusst.
Einerseits entwickeln sich bestimmte TeilrAume nahezu un-
abhangig vom Flughafen, bzw. profitieren auch von anderen
Standortvorteilen, wie der Nahe zur Stadt. Andererseits ist der
Ausstrahlungseffekt des Standortfaktors Flughafen nicht so
grol3, dass periphere Teilrdaume zwangslaufig davon Nutzen
tragen konnten. Die Ansiedlung des Flughafens hat zwar ins-
besondere die angrenzenden Gemeinden von einem ehemals
landlich gepragten Raum in einen aufstrebenden High-Tech
Korridor verwandelt. Allerdings ist die Flughafennahe allein, wie
der Fall Erding deutlich zeigt, kein Garant fir wirtschaftlichen
Erfolg. Weiterhin verliert die Beschaftigtenentwicklung an Ge-
wicht, wenn man die absoluten Gewinne insbesondere bevdl-
kerungsschwacher Gemeinden (z.B. Hallbergmoos) betrachtet.
Auch wenn zu Recht ein sehr positives Bild von der ARM als
Unternehmensstandort gezeichnet wurde, soll dies nicht da-
von ablenken, dass die wirtschaftliche Entwicklung in der ARM
aufgrund steigender Bodenpreise und zunehmender Flachen-
knappheit, sowie der allgemeinen Wirtschaftslage in Zukunft mit
groleren Problemen verbunden sein wird. Deshalb erscheint
die Einbindung aller Anspruchsgruppen, sowie eine verstarkte
Kooperation unterschiedlicher Akteure (z.B. bei der Auswei-
sung von interkommunalen Gewerbegebieten) notwendig, um
kiinftigen Problemen besser gewappnet zu sein.
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- Transitverkehr

14 Verkehr

Verkehr in der Airport Region Munich

»verkehr ist ein volkswirtschaftlicher Leistungsbereich, der alle
Vorgange und Einrichtungen umfasst, die der Ortsveranderung
beziehungsweise Raumiberwindung von Personen, Sachgu-
tern und Nachrichten zu Lande, zu Wasser und in der Luft die-
nen“ (Encarta 1999, Stichwort Verkehr). Diese Definition um-
fasst einen wichtigen Bereich der Airport Region Munich, derim
Folgenden naher betrachtet werden soll.

Das StraRennetz im Minchner Norden und Osten ist eines der
am starksten befahrenen Gebiete in ganz Deutschland. Hier
treffen wichtige Verkehrsachsen zusammen. Taglicher Transit-
verkehr, Pendlerverkehr oder auch Ferienverkehr sind einige
der Ausloser der Verkehrsproblematik in diesem Gebiet. Durch
zahlreiche Unfélle und erhohtes Verkehrsautkommen ist auto-
matisch die Gefahr von Staus gegeben. Doch inwiefern tragt
der Flughafen Miinchen zu dieser Problematik bei? Zahlt er zu
den Ausldsern oder verstarkt er diese Problematik? Um dieses
Thema zu erdrtern, betrachten wir das Gebiet rund um den
Flughafen Minchen.

Das Untersuchungsgebiet erstreckt sich auf die Planungsregi-
onen 14 (Minchen) und Teile der Planungsregion 13 (Lands-
hut). Untersucht werden die Landkreise Minchen Stadt, Mun-
chen Land, Freising, Erding, Landshut, Landshut Stadt und
Teile des Kreises Ebersberg.

Abb. 3.1: Untersuchungsraum

Airport Region Munich

Verkehrstypen in der Airport Region Munich

In der Airport Region Munich gibt es zwei Verkehrstypen. Man
unterscheidet zwischen dem Quell- und Zielverkehr am Flugha-
fen und dem Quell-, Ziel- und Binnenverkehr in der gesamten
Airport Region Munich.

Quell- und Zielverkehr am Flughafen

Ausléser fur den Quell- und Zielverkehr am Flughafen selbst
sind zum einen die Passagiere zusammen mit ihren Bringern
und Holern und zum anderen die Beschaftigten. Im Jahr 2000
beférderte der Flughafen Minchen rund 23,1 Mio. Passagiere,
von denen 8,35 Mio. Originareinsteiger waren. 81,1% der Quel-
leinsteiger kamen aus Oberbayern oder der Stadt Minchen.
Mehr als die Halfte, insgesamt 62% dieser Passagiere reisten
mit dem PKW an. Lediglich 37% nutzten als Verkehrsmittel zum
Flughafen den &ffentlichen Personennahverkehr.

Laut Statistik wohnten im Jahr 2000 48% der Beschaftigten
am Flughafen Miinchen im Untersuchungsgebiet (ohne Stadt
Minchen) und 23% in der Stadt Minchen. Auch bei den Be-
schaftigten ist festzustellen, dass mehr als zwei drittel, namlich
78%, mit dem PKW zur Arbeit fuhren. Nur 13% der Beschéaf-
tigten nutzten den OPNV, um zum Arbeitsplatz zu gelangen (vgl.
BStMWVT 2002, S. 23-35).

Quell-, Ziel- und Binnenverkehr in der Airport Re-

gion Munich

Der Quell-, Ziel- und Binnenverkehr in der gesamten Airport Re-
gion Munich setzt sich aus dem Pendlerverkehr und dem Tran-
sitverkehr zusammen. Der Pendlerverkehr bildet in Form von
werktaglichem Berufsverkehr den grof3ten Anteil am Gesamtver-
kehr zu den malRgebenden verkehrlichen Spitzenzeiten. Dazu
kommt, dass 80% bis 90% der Pendler im [andlichen Raum den
PKW als Fortbewegungsmittel nutzen (vgl. BStMWVT 2002, S.
36). Erst mit geringerer Entfernung zur Stadt und einer besse-
ren Anbindung an die Offentlichen Verkehrsmittel ist eine Sen-
kung der PKW Nutzung zu erkennen.

Die Pendlerbeziehungen in der Airport Region Munich konzen-
trieren sich auf die Stadte Freising, Erding und Landshut, was
zu erheblichen Problemen in den Stadtzentren flhrt. Weiterhin
existieren starke Pendlerbewegungen entlang der Schienen-
achse Landshut, Moosburg, Freising, Neufahrn, Unterschleil3-
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Abb. 3.3 BundesstralRen in der ARM

heim. AuRerdem besteht eine starke Orientierung der Pendler-
bewegungen nach Minchen und teilweise auch von Minchen
in das Umland.

Seit der Einfiihrung der LKW-Maut auf allen deutschen Auto-
bahnen (1.1.2004) wurde die Verkehrsbelastung auf den Bun-
desstralBen stark erhoht. Viele LKW’'s weichen nun auf das
nachgeordnete Stralennetz aus, um den Mautgebihren zu ent-
kommen. Auch im Untersuchungsgebiet dienen Bundesstrallen
als Ausweichrouten fiir LKW's. Dadurch wird das Verkehrsauf-
kommen auf den Bundesstralen noch erhoht (vgl. BStMWVT
2002, S. 36-42).

Vorhandenes Verkehrsangebot in der Airport Re-

gion Munich

Die wichtigsten Autobahnen im Untersuchungsgebiet sind die
A 92, die A 9 und die A 99. Hier bestehen hohe Verkehrsbela-
stungen westlich des Flughafens, weiter auf der A 9 in beiden
Richtungen und dem Ostabschnitt der A 99 zwischen Miinchen
Nord und Miinchen Sid (vgl. BStMWVT 2002, S. 60).

Das Untersuchungsgebiet wird durch die Bundesstrallen B 11
(Minchen — Freising - Landshut), B 12 (Anzing - Passau), B 13
(Minchen—Ingolstadt), B 15(Rosenheim—-Landshut), B301 (Frei-
sing—Abensberg), B 304 (Minchen —Wasserburg), B 388 (Isma-
ning—Taufkirchen)und B 471 (Inning—Taufkirchen) erschlossen.
Durch die Belastung der Hauptrouten weichen immer mehr Au-
tofahrer auf das nachgeordnete StralRennetz aus. Hieraus erge-

Verkehr in der Airport Region Munich
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Abb. 3.5 S-Bahnen in der ARM

Abb. 3.4 Bahnlinien in der ARM

ben sich drei grol3e Probleme. Zum einen treffen in Stadten wie
Landshut, Freising oder Erding mehrere Bundesstralen und
Staatsstrallen zusammen (Prinzip Nadel6hr), was zu hohen
Verkehrsbelastungen in den Stadtzentren fihrt. Zum anderen
fehlen die Lickenschlisse an wichtigen Verkehrsrouten, wo-
durch es oft zu Staus und Behinderungen kommt. Das dritte
Problem sind héhengleiche Bahniibergange, an denen der Ver-
kehr regelmaBig ins Stocken kommt und dadurch Stauungen
entstehen (vgl. BStMWVT 2002, Zusammenfassung S. IlI).

Wichtige Achsen im Schienenverkehr der Airport Region Mu-
nich stellen die Bahnlinien Minchen — Passau, Minchen — Re-
gensburg und Minchen — Mduhldorf dar. Weiter erschlieRen
die S-Bahnlinien 1 und 8 direkt den Flughafen Miinchen. Das
Problem hierbei ist jedoch, dass der Flughafen nicht direkt an
das Bahnnetz angeschlossen ist. Die fehlende Fernbahnanbin-
dung stellt fiir Reisende aus ganz Bayern ein grofdes Problem
dar, da der Flughafen nicht auf direktem Weg Uber die Bahn
erreicht werden kann. Ein weiteres Problem ist die einseitige
Ausrichtung des Schienennetzes nach Westen, was erhebliche
Nachteile fir Reisende aus dem ostbayerischen Raum darstellt
(vgl. BStMWVT 2002, S. 63). Diese Tatsachen flihren zu langen
Reisezeiten zum und vom Flughafen. Ein Reisender, der vom
Hauptbahnhof Miinchen zum Flughafen mdchte, braucht circa
40 Minuten, um diesen zu erreichen. Halbiert man die Entfer-
nung zum Flughafen und betrachtet einen Reisenden aus der
Stadt Garching, so bendtigt dieser ebenfalls 30 bis 40 Minuten

Abb. 3.6 Herkunftsverteilung
der Passagiere aus Bayern

Abb. 3.7 Anreiseverkehrsmit-
tel der Passagiere aus Bayern

Stadt
Minchen
23 %

Abb. 3.8 Wohnorte der Be-
schaftigten des Flughafens
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Abb. 3.9 Erreichbarkeit des
Flughafens im Vergleich

Schlechte Anbindung ans
offentliche Netz

Ausweichen auf PKW

Hoheres Verkehrsaufkommen

Uberlastung der Problem-
stellen

Stau

Uberlastung der Hauptrouten

Ausweichen auf nachgeord-

netes StralRennetz

Uberlastung der Problem-
stellen

J

Stau
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obwohl er schon ein gutes Stick ndher am Flughafen ist. Ein
Reisender aus der Stadt Freising, die schon im nahen Umland
des Flughafens liegt, bendtigt aufgrund der schlechten Anbin-
dung immer noch 20 bis 30 Minuten, um an den Flughafen
zu gelangen. Somit mussen die Anschlusszeiten und Verbin-
dungen im offentlichen Personennahverkehr verbessert wer-

den, um eine magliche Alternative zum PKW zu bilden.

Geplante MaBnahmen

Um diese Probleme in der Verkehrssituation der Airport Region
Munich in den Griff zu bekommen, muss eine Reihe von Maf-
nahmen unternommen werden.

Im StralRenverkehr sind MalRnahmen wie Ortsumfahrungen,
Ausbauten und Erneuerungen in mehreren Bereichen geplant.
Beispielsweise soll die Stadt Erding eine Nordumfahrung erhal-
ten, in Freising sollen Erneuerungen und eine Westumfahrung
Verbesserungen bringen und in Landshut soll die Staatsstra-
3e 2045 ausgebaut werden. Im o6ffentlichen Verkehr soll die
Betriebsqualitat der S1 verbessert werden, der Erdinger Ring-
schluss der S-Bahnen soll erfolgen, sowie die Ostbayernanbin-
dung, eine direkte Messeanbindung oder eventuell sogar der
Transrapid. Das wirde den 81% der Passagiere, die aus Ober-
bayern kommen, helfen den Flughafen schneller und einfacher
zu erreichen (vgl. BStMWVT 2002, S. 69-84).

Abb. 3.11 Geplante MaRnahmen im
Schienenverkehr

Abb. 3.10 Geplante Mallnahmen im
Stralenverkehr

Airport Region Munich

Fazit

Das Verkehrsnetz im Norden und Osten Munchens ist eines
der am starksten befahrenen in ganz Deutschland. Grundsatz-
lich sind in der Airport Region Munich mehrere Erschliel3ungs-
licken und Problemstellen vorhanden, die zu Behinderungen
und Staus fluhren. Haufig ist das Verkehrsnetz der Airport Re-
gion Munich auch durch Pendlerstréme und saisonalen Reise-
verkehr Uberlastet. Aufgrund schlechter Anbindungen an das
OPNV Netz sind viele Pendler immer noch auf den PKW ange-
wiesen. So entsteht ein Kreislauf, der meist zu erheblichen Ver-
kehrsbehinderungen flhrt. Einerseits weichen Pendler durch
die schlechte Anbindung an das offentliche Netz auf den PKW
aus. Somit erhoht sich das Verkehrsaufkommen und die vor-
handenen Problemstellen werden Uberlastet. Andererseits sind
auch die Hauptrouten den Verkehrsmassen nicht gewachsen,
was dazu fuhrt, dass PKW und LKW Fahrer auf das nachgeord-
nete StralRennetz ausweichen. Die vorhandenen Problemstel-
len werden wiederum uberlastet und es entsteht Stau.

Zukiinftige Entwicklung

Pers. Fahrten/ Werktag Lkw-Fahrten/ Werktag
Zuwachs Zuwachs

2015 2000 bis 2015 2015 2000 bis 2015
Quell- und Zielver-
kehr des Flughafens 176.500 88.450 88.170 5.100 1.660 3.440
Verkehr aus flugha-
fenbedingter Ent- 161.200 74.200 87.000 18.700 7.700 11.000
wicklung
Verkehr aus Eigen-
entwicklung 1.083.500 | 1.030.000 53.500 53.500 49.500 4.000
Summe 1.421.200 | 1.192.650 228.670 77.300 58.860 18.440

+20 % +30%

Abb. 3.12 Zukinftige Entwicklung des Verkehrsaufkommens bis 2015

Fur die Zukunft ist zu sagen, dass erwartet wird, dass sich der
Quell- und Zielverkehr des Flughafens bis 2015 beinahe ver-
doppelt und dass sich der Verkehr aus flughafenbedingter Eige-
nentwicklung bis dahin mehr als verdoppeln wird, wogegen der
allgemeine Verkehr in der Airport Region Munich nur um 5,2%
ansteigen soll (vgl. BStMWVT 2002, S. 102).

Das heildt, dass der Flughafen heute die Verkehrsproblematik
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verstarkt, aber nicht der Ausloser ist. Doch betrachtet man das
Jahr 2015, so kommen wir zu dem Schluss, dass der zusatzliche
Verkehr durch das Flughafenwachstum die Verkehrssituation
verscharft. Die Frage, die sich nun stellt, ist, ob die geplanten
VerbesserungsmalRnahmen die Problematik der Verkehrslage
I6sen kénnen oder ob es eine alternative MalRnahme gibt, die
dazu in der Lage ist.

Allgemein kann man sagen, dass die geplanten MalRnahmen
wie der Ausbau von Bundes- und Kreisstralten mit Ortsumge-
hungen im Straennetz und das Herstellen von Ringschlissen
sowie die Verbesserung der Taktung im 6ffentlichen Verkehr si-
cher positive Auswirkungen auf den taglichen Pendlerverkehr
haben. Sie kdnnten dazu beitragen das Pendler PKW Aufkom-
men zu senken und die o6ffentlichen Verkehrsmittel attraktiver
zu machen.

Transrapid - die Losung des Problems?

Wir stellen uns abschlieRend die Frage, ob der Transrapid die
Lésung des Verkehrsproblems in der Airport Region Munich
ist.

Der Transrapid ist eine Magnetschwebebahn, die eine direkte
Verbindung vom Hauptbahnhof Minchen zum Flughafen Mun-
chen herstellt. Im Gegensatz zur S-Bahn, deren Fahrzeit 40
Minuten betragt, schafft der Transrapid die Strecke vom Haupt-
bahnhof zum Flughafen in 10 Minuten. Die geschatzten Kosten
fur das Projekt, das sich zur Zeit im Planfeststellungsverfahren
befindet, belaufen sich auf 1,6 Milliarden Euro (vgl. BStMWIVT;
DB 2004). In unseren Augen ist der Transrapid in Bezug auf un-
sere Fragestellung als problematisch zu sehen. Dadurch dass
er eine Direktverbindung zwischen dem Flughafen und dem
Hauptbahnhof Munchen herstellt, besteht lediglich eine geringe
Nutzungsmaglichkeit fiir Pendler. Nur diese, die direkt von Min-
chen aus zum Flughafen oder umgekehrt missen, kénnten den
Transrapid nutzen, da keine Einstiegsmdglichkeit entlang der
Strecke besteht.

Es ist auch der hohe Fahrpreis von ungefahr 13 Euro (einfach)
zu erwahnen, der flr Pendler langfristig zu teuer wird. Somit
wurde er wahrscheinlich hauptsachlich von Reisenden genutzt
werden. Fur diesen Fall kommen aber auch nur diejenigen in
Frage, die grundsatzlich dber Minchen fahren und dort in den
Transrapid einsteigen konnen.

Verkehr in der Airport Region Munich

Abb. 3.13 Strecke des Transrapids

Wir kommen zu dem Schluss, dass sich beim Transrapid ge-
mal unserer Untersuchung, die Frage der Rentabilitat zu stel-
len ist und dass er keine allumfassende MalRnahme darstellt,
die zur Lésung des Verkehrsproblems in der Airport Region Mu-
nich beitragt.

Vielmehr sollte daran gearbeitet werden, die vorhandenen Pro-
blemstellen zu beheben, um eine Verbesserung der Verkehrssi-
tuation in der Airport Region Munich zu erreichen. Man sollte die
Uberlegungen in Bezug auf den Verkehr nicht nur auf Miinchen
und den Flughafen beschranken, sondern auch Ostbayern in
diese mit einbeziehen. Durch eine Vernetzung Bayerns mit Hil-
fe eines gut ausgebauten Schienen- und Strallensystems wer-
den strukturschwache Bereiche gestarkt. Durch eine bessere
Anbindung an andere Gebiete wird es auch Arbeitssuchenden
erleichtert, taglich weitere Strecken zu einer moglichen Arbeits-
stelle auf sich zu nehmen. Dieser Ausbau wirde dazu beitra-
gen, dass auch andere Regionen, die nicht im direkten Umfeld
des Flughafens liegen, vom Wachstum des Flughafens profitie-
ren kdnnten.

Abb. 3.14

Abb. 3.15

Abb. 3.16
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Planung einer dritten Start- und Landebahn Airport Region Munich
fur den Flughafen Miinchen

Die Flughafen Minchen GmbH (FMG) hat am 26. Juli 2005

in der Gesellschafterversammlung entschieden, dass eine wei- Vio, Passaglere 1996 - 2005

tere 4000 m lange Start- und Landebahn gebaut werden soll. 35

Ziel ist, die Entwicklung eines wichtigen internationalen Luft-

verkehrsknotens zu ermoglichen, sowie die Vernetzung mit 0
Andreas Blume dem Frankfurter Flughafen zu verstarken. Dadurch kénnte 25 o
Ying Chen von derzeit 89 Starts und Landungen das angestrebte Kapa- /./"__'\'/{
Frédeéric Schulz zitatsziel von 120 Starts und Landungen pro Stunde erreicht 20 ././"

werden. Der Geschaftsfuhrer der FMG Dr. Kerkloh hat als 15 1

Grund flr den Ausbau erklart, dass es nur durch eine gréRere
Bahnkapazitat moglich ist, die absehbaren Verkehrszuwachse

am Flughafen Minchen zu bewaltigen und gleichzeitig ein 5
hohes Qualitatsniveau bezuglich Abfertigungs- und Umstei- 0 ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘
gezeiten beizubehalten zu kénnen (Presseblatt, FMG, 2005). 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Flughaten Passaglere Mégliche Standorte der Bahnanlage Abb. 4.2 Passagierentwicklung am Flughafen Minchen 1996 bis 2005
Frankfurt 51,1 Mio Der genaue Standort der dritten Start- und Landebahn ist mo-
Manchen 26.8 Mio mentan noch nicht festgelegt. Es gibt drei mdgliche Standorte,
die sich alle ndrdlich in einem Abstand von jeweils 580 Metern,
Diisseldorf| 15,3 Mio 800 Metern und 1500 Metern zum Flughafengelande befinden

(siehe Abb. 4.8). Neben dem Kapazitdtszuwachs missen die

Berliner 14,9 Mio drei Bahnlagen nun vor dem Hintergrund von Larm- und Um-
AIIROLS weltauswirkungen, sowie der Wirtschaftlichkeit noch genauer
Hamburg 9,9 Mio bewertet werden. Die Untersuchung wird von der Deutschen o
Stuttgart 8.8 Mio Flugsicherung GmbH und weiteren unabhangigen externen m _
' Experten durchgefiihrt. Erst nach Abschluss dieser umfang- s
Ké&In/Bonn 8,3 Mio reichen Untersuchungen kann entschieden werden, welche s’
konkreten Bahnvarianten dann in einem Raumordnungs- yd
Hannover 5,2 Mio verfahren weiter verfolgt werden. Aufgrund dieser Tatsache s e
kénnen die Baukosten momentan noch nicht genau beziffert ol . )
Abb. 4.1 Vergleich der werden. Einem Interview mit Herrn Janker von der FMG zu-
Passagierzahlen deutscher folge, welcher fir den Ausbau des Flughafens zustandig ist, wp”
Flughafen 2004 konnte jedoch entnommen werden, dass die Baukosten im Be- e
reich eines dreistelligen Millioneneurobetrags liegen werden. " //’
Genehmigungsverfahren O Tt 2t Mlomoned® | Flammar @ 4

Bevor mit dem Bau der dritten Start- und Landebahn begon-
nen werden kann, mussen zwei voneinander unabhangige
Genehmigungsverfahren durchlaufen werden. Im Raumord-
nungsverfahren (ROV) wird die Vereinbarkeit des Projekts mit

Abb. 4.3 Prognose der Passagiere des Flughafen Minchen 2020
18 Landebahnplanung
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Planung einer dritten Start- und Landebahn
fur den Flughafen Miinchen
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Abb. 4.4 Darstellung der am Ausbau beteiligten Akteure und Institutionen

den Erfordernissen und MaRgaben der Raumordnung
Uberprift. Dieses Genehmigungsverfahren ist nach § 15 des
Raumordnungsgesetzes (ROG) fir alle raumbedeutsamen
Grol3projekte vorgeschrieben und soll die raumlichen Auswir-
kungen eines Vorhabens bereits im Vorfeld untersuchen. Der
Antrag fur die Aufnahme des ROV wird voraussichtlich im
ersten Halbjahr 2006 von der FMG bei der héheren Landes-
planungsbehdrde der Regierung von Oberbayern eingereicht.
Falls dieser Zeitplan eingehalten werden sollte, ist mit der das
ROV abschlielienden landesplanerischen Beurteilung noch bis
zum Ende des Jahres 2006 zu rechnen, da die Behorde das
Verfahren innerhalb von sechs Monaten abschlieRen muss. Die
landesplanerische Beurteilung hat keine rechtlich bindende Wir-

kung, muss aber in nachfolgenden Verfahren von den Planungs-
tragern berlcksichtigt werden. Das dem ROV nachgeordnete
Planfeststellungsverfahren (PLF-Verfahren) ist ein offentlich-
rechtliches Genehmigungsverfahren welches raumbedeutsame
Planungen in allen Belangen Uberprift. Der Bau einer Start-
und Landebahn ist nach § 6 des Luftverkehrsgesetzes (LuftvVG)
planfeststellungsbedurftig, das Verfahren muss von der FMG
beim Luftamt Sidbayern der Regierung von Oberbayern be-
antragt werden. Das PLF-Verfahren beinhaltet eine Umwelt-
vertraglichkeitsprifung und eine Reihe weiterer Gutachten, wie
zum Beispiel eine Luftverkehrsprognose, eine Kapazitatspro-
gnose, ein Baugrundgutachten, sowie ein Fluglarmgutachten
und ein Lufthygienisches Gutachten. Im Gegensatz zum ROV

Abb. 4.4. zeigt in vereinfach-
ter Darstellung die am Ent-
scheidungsprozess beteiligten
Akteure. Dabei kann man
zwischen drei Gruppen un-
terscheiden: Beflrworter (+),
Gegner (-) und ,Neutrale® (+/-
). Letztere werden hier durch
staatliche Institutionen vertre-
ten, die Uber die eigentliche
Entscheidungsmacht  verfi-
gen. Als besonderes Novum
ist der Nachbarschaftsbeirat
zu charakterisieren. Auf In-
itiative der FMG ins Leben
gerufen betont er den guten
Willen aller Parteien einver-
nehmliche Ldsungen zu fin-
den. Die Mehrheit des Nach-
barschaftsbeirates durfte dem
Flughafenausbau jedoch eher
negativ gegeniiber stehen, da
fur die betroffenen Anwohner
und Gemeinden die negativen
Auswirkungen des Ausbaus im
Vordergrund stehen.
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Der Minchner  Flughafen
konnte im Geschaftsjahr 2005
den Gutertransport in der Luft
um 15% steigern. Der Jah-
resumschlag betrug 350.000
Tonnen und koénnte durch den
Bau einer weiteren Start- und
Landebahn bis zum Jahr 2020
auf ca. 820.000 Tonnen ge-
steigert werden. In Deutsch-
land bewaltigen lediglich der
Flughafen Frankfurt sowie der
Flughafen KéIn/Bonn ein ho-
heres Frachtaufkommen.

Nullprognose | Planungsfall

Passa-
giere in | 41,9 55,8
Mio.
+33%

Fracht
in 498 820
1000 t
+65%

Abb. 4.5 Kapazitatsprognose
fur den Flughafen Miinchen
2020; Nullprogose = kein
weiterer Ausbau des Flugha-
fens; Planungsfall = Bau einer
dritten Start- und Landebahn
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Planung einer dritten Start- und Landebahn
fur den Flughafen Miinchen

Mg

Abb. 4.6 Luftfrachtverkehr am Flughafen Miinchen

findet das Planfeststellungsverfahren mit Beteiligung der
Offentlichkeit statt, d.h. betroffene Privatpersonen und Ge-
meinden koénnen Einspriche gegen die Planung erheben
und haben das Recht auf Einsicht in die Planungsunterla-
gen. Im Planfeststellungsbeschluss entscheidet die Behdr-
de Uber die Zulassigkeit der Planung und beschlie3t - nach
Abwagung der vorgebrachten Stellungnahmen und Gutach-
ten - Uber notige Auflagen und Einschrankungen. Der Plan-
feststellungsbeschluss ist rechtlich bindend, kann aber beim
Bayerischen Verwaltungsgerichtshof bzw. beim Bundesver-
waltungsgericht angefochten werden. Mit einer Klage ge-
gen den Beschluss muss die FMG grundsatzlich rechnen.

Gegensatzliche Ansichten

Es stellt sich die Frage ob dieses Ausbauprojekt eine sinnvolle
Investition fir die Zukunft der Airport Region Munich darstellt.
Die Ansichten verschiedener Anspruchsgruppen bezlglich
des Ausbaus unterscheiden sich wesentlich. Beflirworter mei-
nen, mit der Erweiterung des Flughafen Minchen kdnnte eine
weitere positive wirtschaftliche Entwicklung der Airport Re-
gion Munich angestoRen und auch in Zukunft sichergestellt
werden. Die Gegner der neuen Piste sehen den Bedarf nach
weiteren Kapazitaten am Flughafen Minchen nur unzulang-
lich begriindet — sie misstrauen den von der FMG in Auftrag
gegebenen Gutachten und Kapazitatsprognosen. Letztlich ver-
folgen die Akteure auch eigene Ziele: die FMG will aus 6ko-
nomischen Griinden die Kapazitaten ausweiten, wahrend die

Airport Region Munich

Anwohner und Gemeinden eine zusatzliche Belastung durch
Larm, Verkehr und Schadstoffemissionen vermeiden wollen.

VerlaBlichkeit der Kapazitatsprognosen

Aussagekraftige Statistiken und Prognosen basieren auf
Daten, die prazise erhoben werden kdnnen und reliablen
Quellen entstammen. Da die Prognosen bezuglich der zu-
kiinftigen Beférderungskapazitaten auf Hochrechnungen
und Annahmen basieren, konnen keine absolut verlass-
lichen Aussagen getroffen werden, ob die prognostizierten
Kapazitadtsengpasse in dieser Form wirklich in absehbarer
Zeit eintreten werden. Es fallt demnach schwer einen ob-
jektiven Standpunkt betreffend des Ausbaus einzunehmen.

Lufthansa UG

Abb. 4.7 Hohe Auslastung - Fluggastbriicken am Terminal 2
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fur den Flughafen Miinchen

Abb. 4.8 Mégliche Standorte einer weiteren Start- und Landebahn im Norden des Flughafens

Dialog zwischen den Akteuren

Die Beantwortung der Frage, ob eine dritte Bahn gebaut wer-
den sollte, liegt im Auge des Betrachters. Wahrend manche
von ,verkehrspolitischem Unsinn“ mit katastrophalen Aus-
wirkungen auf die ortliche Bevdlkerung“ sprechen (Richard
Mergner, Bund Naturschutz), vertreten andere die Meinung
» [..-] wenn der Flughafen Husten hat, hat die Region Grip-
pe“ (Michael Kerkloh, Vorsitzender der FMG). Der Nachbar-
schaftsbeirat bietet durch den gemeinsamen Dialog eine gute
Moglichkeit die unterschiedlichen Standpunkte zu diskutie-
ren und abzuwagen bzw. Meinungsdifferenzen bereits im
Vorfeld der offiziellen Genehmigungsverfahren zu minimie-
ren. Schliellich sollte bei der Verwirklichung eines solchen
GrolRprojektes darauf geachtet werden, dass die Planungen
im Interesse aller Beteiligten geleitet werden und versucht
wird, negative Folgen fir Betroffene mdglichst zu vermeiden.

Fazit

Unserer Meinung nach sollte die FMG in den Bau der dritten Start-
und Landebahn investieren. Der Airport Munich wird friiher oder
spater an die Grenzen seiner Leistungsfahigkeit stof3en - nach
Angaben der FMG ist damit bereits im Jahr 2008 zu rechnen. Ab-
schlieRend bleibt noch zu erwahnen, dass die Bau- bzw. Erweite-
rungsfolgen von Flughafen nicht nur unter regionalen Gesichts-
punkten betrachtet werden durfen, sondern im Zusammenhang
Uberregionaler Verflechtungen Uberprift werden sollten. Mit ei-
ner sorgfaltigeren Planung auf Uberregionaler Ebene kdnnten
Planungsbehdrden und die Luftfahrt negativen Erscheinungen,
wie zum Beispiel vdllig unausgelasteten und subventionierungs-
bedirftigen Regionalflughafen, rechtzeitig entgegensteuern.

Abb. 4.10 Flughafenumland

Abb. 4.9 Flughafen Miinchen
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Larm am Flughafen Miinchen

Fir jeden Flughafen und jede Flughafenregion stellt das The-
ma Larm ein Grundproblem dar, das im Rahmen des Umwelt-
schutzes Berlicksichtigung finden muss. Insbesondere im Hin-
blick auf FlughafenausbaumalRnahmen wird das Larmproblem
in der Argumentation von Flughafen- und Flughafenausbau-
gegnern thematisiert. In Bezug auf die Airport Region Munich
und den Flughafen Minchen stellt sich vor dem Hintergrund
des geplanten Baus einer dritten Start- und Landebahn die Fra-
ge nach der aktuellen Larmbelastung. Welche Rolle spielt das
Argument Fluglarm fir den Flughafenausbau?

Grundlagen zum Thema Fluglarm

Als soziopsychologischer Begriff ist Larm definiert als stérender,
schadigender Schall. Neben der Tatsache, dass die Schalliiber-
tragung als Luftschwingungen und die Schallwahrnehmung
durch das Ohr als Druckschwankungen erfolgt, ist im Hinblick
auf Larmschutzmalinahmen hervorzuheben, dass Schall phy-
sikalisch und subjektiv bestimmt ist. Nicht nur die Starke, Dau-
er und Schallfrequenz (Tonhdhe) entscheiden darliber, ob ein
Gerausch als positiv, negativ, laut oder leise wahrgenommen
wird. Umgebungsgerausche und subjektive Umstande wie die
Einstellung und Stimmung des Schallwahrnehmenden spielen
ebenfalls eine Rolle. Fluglarm setzt sich aus zwei Komponen-
ten zusammen: Disenlarm und aerodynamischer Larm. Durch
diese beiden Begriffe werden Motoren- und Verbrennungsge-
rausche sowie das Gerausch der vom Flugzeugkodrper ver-
drangten Luft unterschieden. Luftwiderstand ist demnach auch
eine Ursache fur Fluglarm, der damit von der Gréflke und Flug-
phase des Flugzeugs abhangig ist.

Die Larmwirkungsforschung hat nachgewiesen, dass Larm bzw.
Fluglarm Auswirkungen auf die Gesundheit der Betroffenen
hat. Konzentrationsstérungen, Beeintrachtigung von Erholung
und Entspannung, Schlafstérungen und eine herabgesetzte
Leistungsfahigkeit sind mogliche Folgen einer Belastung durch
Fluglarm. Daraus lasst sich die Notwendigkeit und Wichtigkeit
des Larmschutzes ableiten. Im Wesentlichen wird diesbezlig-
lich der aktive (Schallschutz an der Larmquelle) und passive
Larmschutz (Larmschutzmaflinahmen) unterschieden. Daruber
hinaus hilft eine wirksame Siedlungsplanung bei der Vermei-
dung von Raumordnungskonflikten (vgl. FMG 1993, S.8).

Airport Region Munich

Larmschutz
Verbesserungen in der Triebwerkstechnik fihrten in den ver-
gangenen 40 Jahren zu einer Verringerung der Schallimmission
um etwa 30 dB. Dies entspricht einer Reduzierung des empfun-
denen Larms um 90% (vgl. HLG 2001, S1). Im Rahmen dieses
aktiven Larmschutzes spielt vor allem die Entwicklung des
Turbofan-Triebwerks eine wesentliche Rolle. Im Unterschied
zum Turbojet-Triebwerk erzielt das Turbofan-Triebwerk durch
einen den Abgasstrahl ummantelnden, schalldd@mmenden Luft-
strom geringere Larmwerte. Darlber hinaus erfolgt eine Larm-
reduzierung durch den Einsatz schalldammender Materialien
im Innern des Triebwerks und die stromungsgerechte Ausbil-
dung von Triebwerksbauteilen. Eine Leistungssteigerung mo-
Verdichter
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Abb. 5.2 Aufbau und Prinzip von Turbojet-Triebwerk (oben) und Turbofan-
Triebwerk (Mantelstromtriebwerk, unten)
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Larm am Flughafen Miinchen
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Abb. 5.3 Auswirkung moderner Triebwerkstechnik auf den Larmteppich

derner Triebwerke macht steilere Starts moglich. Dieser Um-
stand fuhrt dazu, dass sich der Grofteil des Fluglarms auf das
Flughafengebiet konzentriert und die Umgebung weitgehend
verschont bleibt. Erganzt und unterstitzt wird der aktive Larm-
schutz durch Larmschutzmalihahmen beziehungsweise den
passiven Larmschutz. Emmissionsgrenzwerte sind verbindlich
als Larmvorschriften in den Verordnungen der Weltorganisa-
tion der Zivilluftfahrt (ICAO) festgeschrieben. Aufierdem gibt es
EU-Richtlinien, nationale Gesetze (Fluglarmgesetz) und flug-
hafenspezifische Regelungen, die haufig strenger sind, als die
Vorgaben der ICAO zur Larmbegrenzung. Eine larmoptimale
Streckenflihrung in Bezug auf An- und Abflugverfahren sowie
spezielle Landeverfahren sollen die Zahl der unmittelbar und

stark von Fluglarm betroffenen Anwohner reduzieren. Durch
eine flugzeugspezifische Staffelung der Flughafenlandege-
bdhren nach Larmwerten, Flugbeschrankungen und Schutz-
gebiete versuchen Flughafen Einfluss auf die Larmsituation
zu nehmen. So zeichnet sich der Flughafen Minchen durch
strenge Nachtflugbeschrankungen aus. Zwischen 22.00 Uhr
und 24.00 Uhr sowie 5.00 Uhr und 6.00 Uhr ist die Zahl der
Flugbewegungen auf 28 beschrankt. Die Zeit zwischen 24.00
Uhr und 5.00 Uhr gilt als bewegungsfreie Kernzeit. Nach 23.00
Uhr ist fUr Starts eine Genehmigung des Staatsministeriums er-
forderlich. Fir Flugzeuge der Larmkategorie ,Kapitel 2“ gilt am
Munchner Flughafen ein GebuUhrenzuschlag von 75%. Fur nicht
zertifizierte Flugzeuge wird das dreifache der Landegebiihren

Die Grafik veranschaulicht,
wie sich der Larmteppich
eines startenden Flugzeugs
durch die  Triebwerksent-
wicklung verkleinert hat. Als
Larmteppich wird der Bereich
definiert, in dem ein Schall-
pegel von 85dB(A) gemessen
wird. In dunklem Grau ist der
Larmteppich eines Flugzeugs
mit Turbojet-Triebwerken dar-
gestellt. in hellem Grau der
Larmteppich eines Flugzeugs
mit Turbofan-Triebwerken. Die
Kilometerangaben verdeutli-
chen, dass nur mit modernen
Triebwerken eine Hauptlarm-
belastung des Flughafengelan-
des ohne ubermaRigen Flug-
larmaustrag in die Umgebung
maoglich ist.

Larmzertifizierung:

Kapitel 2-Flugzeug:
Turbojet-Triebwerke

Kapitel 3-Flugzeug:
Turbofan-Triebwerke

nicht zertifiziertes Flugzeug:
Genehmigung erforderlich
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Die Uberlagerung einer Karte
der Flughafenumgebung und
der Flugrouten fur die An- und
Abflugverfahren zeigt, dass
sowohl Freising als auch Er-
ding nicht direkt Uberflogen
werden. Diese Tatsache re-
sultiert unter anderem auch
aus Uberlegungen zum L&rm-
schutz. Rot eingezeichnet fin-
den sich in der Karte die orts-
festen Schallmessstationen.

Abb. 5.4
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Abb. 5.5 An- und Abflugrouten mit Larmmessstationen am Flughafen Miinchen
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erhoben und eine Sondergenehmigung ist erforderlich. An ins-
gesamt 16 ortsfesten Messstellen werden im Flughafenumland
laufend Schallmessungen durchgefihrt, um die Larmsituation
beurteilen zu kénnen. Die gesammelten und ausgewerteten
Daten stellen die Grundlage fiir eine Larmoptimierung der Flug-
routen dar. Die ortsfesten Messstationen werden erganzt durch
mobile Messfahrzeuge. Um den Munchner Flughafen gibt es
zwei Schallschutzgebiete, deren Umfang im Planfeststellungs-
beschluss vom 8. Juli 1979 festgelegt wurde (vgl. FMG 1993,
S.16). Abhangig davon, ob es sich um ein Tag- oder Nacht-
schutzgebiet handelt, dirfen in Aufenthalts- und Schlafrdumen
beziehungsweise in Schlafrdumen keine héheren Einzelschall-
pegel als 55dB(A) gemessen werden. Anderenfalls sind bau-
liche Schallschutzmalinahmen zu ergreifen. Grundsatzlich wur-
de schon bei der Planung des Franz-Josef-Straul3-Flughafens
im Erdinger Moos mit der Standortwahl in relativ dinn besie-
deltem Gebiet darauf geachtet, die larmbelastete Bevolkerung
moglichst gering zu halten. Wahrend der Flughafen Minchen-
Riem 200.000 Anwohner einer Larmbelastung aussetzte, sind
es im Erdinger Moos etwa 30.000 Menschen, die von Fluglarm
betroffen sind (vgl. ebd., S.12). In seiner Anlage und GréRe ge-
lingt es dem Flughafen Minchen, dass ein Grofteil der lauten
Flugphasen Uber dem Flughafengelande statt finden.

Die Sicht der Betroffenen

Die Bevolkerungsbefragung der FMG 2003 gibt Aufschluss
Uber die Sicht der von Fluglarm betroffenen Anwohner. In die
Bevolkerungsbefragung wurden 26 Gemeinden einbezogen.
Die Gemeinden Eitting, Halbergmoos und Neufahrn sind da-
bei in allen Teilen einer besonderen Larmbelastung ausgesetzt.
Ein Drittel aller Befragten gab an, stark beziehungsweise sehr
stark durch Fluglarm belastet zu sein. Weiterhin ergab die Be-
fragung, dass sich die subjektiv empfundene Larmbelastigung
deckungsgleich mit den Flugrouten darstellt. Im Vergleich mit
frGheren Erhebungen zeigte sich eine schwache Wirkung der
LarmschutzmalRnahmen, wobei hier das gewachsene Flugver-
kehrsaufkommen bericksichtigt werden muss. Die Tatsache,
dass mit 27% beinahe auch ein Drittel der Befragten stark oder
sehr stark durch StraRenlarm belastet wird, relativiert das Pro-
blem Fluglarm (vgl. FMG, NFO 2003, S. 12, 31f.)
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Akteure und Arenen

In Schutzgemeinschaften und Burgerinitiativen bringen die flug-
larmbetroffenen Anwohner und Gemeinden ihre Interessen ge-
genuber dem Flughafen zum Ausdruck. In Bezug auf die Airport
Region Munich und den Flughafen Miinchen sind hier vor allem
die Schutzgemeinschaft Erding-Nord, Freising und Umgebung
e.V. sowie das Aktionsbiindnis AufgeMUCkt zu nennen. Aller-
dings handelt es sich hierbei nicht um Akteure, die sich in dieser
Form im Rahmen von Genehmigungsverfahren fir den Flug-
larmschutz einbringen kénnen. Dazu bedarf es der Mitglied-
schaft in der Bundesvereinigung gegen Fluglarm e.V. (BVF), ei-
ner Vereinigung von Stadten, Gemeinden und Schutzvereinen
gegen die schadlichen Auswirkungen des Flugverkehrs. Die
BVF ernennt ortlich Betroffene fir die Beratungskommission,
die gemaf §32b LuftVG von Genehmigungsbehoérden und der
Deutschen Flugsicherung im Zusammenhang mit Flughafen-
ausbaumalnahmen zu Rate gezogen werden muss. Ebenso
wie die Beratungskommission geht der Beratungsausschuss
auf §32 des LuftVG zuriick. Vor dem Erlass von Rechtsverord-
nungen und allgemeinen Verwaltungsvorschriften den Flugver-
kehr und die Luftfahrt betreffend ist demnach eine Anhoérung
des Ausschusses durch das Bundesministerium fir Umwelt,
Naturschutz, Reaktorsicherheit und Verkehr notwendig. Larm-
schutzverordungen und -vorschriften werden auf Bundesebene
entwickelt und fallen nicht in den Kompetenzbereich der Lander
(vgl. http://www.fluglaerm.de).

1
Bundesminister fur
Umwelt, Naturschutz,
Reaktorsicherheit, Verkehr

Genehmigungs-
behérden / DFS

§32a LuftvG §32b LuftvG

Beratungs- Beratungs- ortlich Betroffene
ausschuss kommissionen (SG, BI)

Europaische Ver-

ini Kooperation einigung gegen
Bundesvereinigung ongragesen

et
Konitakt gegen Fluglarm e.V. [itemational ~  yirungen des LV
Ministerien und

Behérden Kooperation lna(lona\ AICB

DNR, BUND, DAL

Abb. 5.6
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Welche Rolle spielt nun das Argument Fluglarm im Zusammen-
hang mit dem Ausbau des Munchner Flughafens? Die Frage, in
welchem Malfde sich durch eine dritte Bahn die Larmbelastung
der Umgebung vergréBern wird, kann wohl erst beantwortet
werden, wenn die Bahnlage und -nutzung geklart ist und fest-
steht, inwieweit sich neue An- und Abflugverfahren in bestehen-
de Flugrouten integrieren. Der Aspekt Fluglarm wird den Bau
der dritten Start- und Landebahn nicht verhindern. Fur diese
Prognose sprechen die Tatsachen, dass Ausbaugegner nicht
schwerpunktmafig mit diesem Thema argumentieren und eine
Kompromissbereitschaft der Umlandgemeinden unter der Vor-
raussetzung eines fairen Verfahrens erkennbar ist (s. rechts).
Zudem relativiert sich das Problem Fluglarm in Anbetracht der
Bedeutung des StraRenlarms. Mit der dritten Bahn soll das an-
haltende Wachstum am Airport Miinchen gesichert werden. Auf
diesem Wachstum wurde eine Wirtschaftsentwicklung aufge-
baut, Lufthansa hat Minchen als Standort fir ihren zweiten Hub
gewahlt. Diese positiven Entwicklungen will man fortsetzen.
Dies zeigt nicht zuletzt die Ausweisung eines Vorranggebietes
am Munchner Flughafen im Bayerischen Landesentwicklungs-
programm, das eindeutig das fur die dritte Start- und Lande-
bahn favorisierte Gelande nordlich des Flughafens integriert.
Fluglarm ist als Grundproblem eines Flughafens anzusehen.
Den Ausbau des Flughafens Miinchen werden erwartungsge-
mal Erweiterungen der Larmschutzmalinahmen begleiten.

Abb. 5.7 Vorranggebiet Flughafenentwicklung im Bayerischen Landesentwick-
lungsprogramm, Stand: 12. Juli 2005.

Die Planung des Ausbaus
wird am Flughafen Minchen
begleitet durch den sogenann-
ten Nachbarschaftsbeirat. Da-
bei handelt es sich um eine
informelle Dialog- und Dis-
kussionsplattform  zwischen
dem Flughafen, Vertretern
der Luftfahrt, Vertretern der
ortlichen Wirtschaft und dem
Umland. Im Vorfeld soll auf
diese Weise versucht werden,
einen  Interessensausgleich
herzustellen (vgl. http:// www.
nachbarschaftsbeirat.de).

Kompromissbereitschaft  der
Umlandgemeinden in Bezug

auf den Bau der dritten Start-
und Landebahn bei Erflllung

von drei Forderungen:

- Bedarfsnachweis

- faires Verfahren

- Infrastrukturverbesserung im
Flughafenumland

(vgl. Pressemitteilung der SG

Erding-Nord, Freising und

Umgebung e.V., http://www.

schutzgemeinschaft-muc.de)
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Der Franz Josef Straul® Flughafen in Minchen wurde erstmals
am 17. Mai 1992 in Betrieb genommen. Im weltweiten Vergleich
hat sich der Miinchner Flughafen im Laufe der Jahre, dank sei-
ner hohen Wachstumsraten im Passagieraufkommen, sowie
durch seine Funktion als ,Hub®, stark etabliert. Die Passagier-
zahlen sind von ca. 12 Millionen im Jahre der Eréffnung, auf
Uber 26,8 Millionen Passagiere im Jahre 2004 gestiegen. Somit
hat der Flughafen Minchen die grote Passagiermehrung in
seiner Geschichte erzielt.

Die Zunahme des Passagieraufkommens hat zudem eine dyna-
mische Entwicklung des Flughafens in seinem Ausbau erwirkt.
Sein standiges Wachsen und die Anpassung an die Bedurfnisse
der Fluggaste, sowie die der allgemeinen Besucher, hat den
Flughafen Miinchen zu mehr als nur ein Verkehrsknotenpunkt
gemacht. Er hat sich zu einer ,Airportcity” manifestiert. Doch ist
die Airportcity auch als City, also als Stadt zu verstehen?

Im Folgenden moéchten wir diese wesentliche Leitfrage naher
betrachten, zunachst soll aber der Begriff ,Urbanitat” in un-
serem Kontext definiert werden. Urbanitat bedeutet im Allge-
meinen stadtische Atmosphare. Diese ist vor allem gekenn-
zeichnet durch Gemischtheit, Vielfaltigkeit und Kompaktheit.
Diese Eigenschaften definieren also das traditionelle Stadtbild.
Sind diese jedoch auch in der Airportcity vorhanden?

Um dies beantworten zu kdnnen muss der Minchner Flughafen
nun naher untersucht werden.

Wie ist er aufgebaut? Welche Einrichtungen und Dienstlei-
stungen werden angeboten und wie sind diese auf die Termi-
nals verteilt? Wie wird die Airportcity organisiert? Und welche
Bedeutung hat sie fir das Umland?

Aufbau der Stadt

Der Stadtplan der Airportcity weist eine Unterteilung in drei
wesentliche Bereiche auf. Der Zentralbereich im Zentrum des
Flughafenbereichs, das angrenzende Terminal 1 und das neu-
gebaute Terminal 2.

Das Terminal 1 verfigt uber eine Kapazitat von tber 20 Millio-
nen Passagieren pro Jahr und hat eine Bruttogrundflache von
198.000m? (FMG: Bayerns Tor zur Welt, 2005, S.2). Hier ist die
Unterteilung in zwei Bereiche sehr gut zu erkennen: der ,air-
side* und der ,landside“-Bereich.

Airport Region Munich
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Abb. 6.1 ,Stadtplan” der Airportcity mit Aufteilung in Terminal 1 und 2 und
Zentralbereich

LAirside”bezeichnet einen halboffentlichen Bereich, welcher nur
mit Boardkarte zuganglich ist. Somit bleibt er ausschlief3lich den
Fluggasten vorbehalten, man kdnnte also auch von einer ,ga-
ted community“ sprechen. Ein wesentliches Merkmal in diesem
Bereich ist die hohe Kaufbereitschaft in den dort ansassigen
Einrichtungen. Durch zum Teil lange Wartezeiten wird der Gast
leicht zum Konsumieren verfuhrt und vertreibt sich somit seine
Zeit. Die Ballung im ,airside“-Bereich ist allerdings abhangig von
dem Flugverkehrsaufkommen und somit nur temporar bedingt.
Der ,landside“-Bereich ist im Gegensatz dazu als offentlicher
Raum zu verstehen. Er ist fur Jedermann zuganglich und bietet
fur den Einzelhandel ein breites Publikum. Hier ist die Ballung
kontinuierlicher und Gber den Zeitraum hinweg gleichbleibend.

Es sind bereits Ansatze von stadtischen Merkmalen erkennbar,
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da es eine Unterscheidung in einen halboffentlichen und 6ffent-
lichen Bereich gibt und durch die Trennung von ,/landside“ und
Lairside” sozusagen zwei Airportcities entstehen.

Der Blick auf den Zentralbereich gibt zudem Aufschluss auf den
Aufbau der Airportcity. Wie der Name bereits sagt, liegt der Zen-
tralbereich im Zentrum des Flughafenareals. In diesem Kontext
kann man ihn sogar als Art ,Downtown* verstehen. Der Zen-
tralbereich ist das Verbindungsglied zwischen dem Terminal 1
und Terminal 2. Er wird gerne als Versammlungspunkt genutzt
und weist Grundzlige eines Innenstadtbereichs auf. Der Zen-
tralbereich hat eine Gré3e von 46.000m? und verfligt tiber einen
unterirdischen S-Bahnhof. Das angrenzende Forum, auch Min-
chen Airport Center (MAC) genannt, wird meist als ,Event-Lo-
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Abb. 6.2 Die Aufteilung in drei Ebenen in Terminal 2 zeigt die Ho6henentwick-
lung dieses ,Stadtviertels®. In den einzelnen Schichten sind unterscheidlichste
Funktionen untergebracht. Zu erkennen ist ebenso die Aufteilung in ,landside“-
(hellgrau) und ,airside“-Bereich (dunkelgrau).
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cation® genutzt. Es eignet sich besonders gut fur Mega-Events,
Konzerte oder sonstige Veranstaltungen. In diesem Bereich fin-
det auch der alljahrliche und allseits bekannte Weihnachtsmarkt
statt.

Terminal 2 besitzt eine Kapazitat von 20-25 Millionen Passagie-
ren pro Jahr. Es ist 260.000m? grof3 und wurde am 29.Juni 2003
in Betrieb genommen (FMG: Bayerns Tor zur Welt, 2005, S.2).
In drei Ebenen aufgeteilt, lassen sich hier nochmals Merkmale
einer Stadt erkennen. Durch diese Hohenentwicklung entsteht
eine Uberlagerung von verschiedenen Funktionen in den jewei-
ligen Ebenen. Das zeugt zudem von einer gewissen Kompakit-
heit, welches wiederum flr die Bezeichnung der Airportcity als
Stadt spricht.

Non-Aviation-Einrichtungen

Insgesamt sind am Flughafen Munchen ber 200 Shops und
Dienstleistungen vorhanden. Der Anteil der Gastronomie ist
hierbei immens. Das wohl bekannteste Beispiel ist das Lokal
LAirbrau“ mit angrenzendem Biergarten im Forum der Airport-
city. Auch zahlreiche Dienstleistungsbetriebe, wie Edeka oder
Deutsche Post, sind wesentliche Bestandteile der Non-Avi-

Abb. 6.3. und Abb. 6.4 Beispiele fir Einzelhandel (Bekleidungsgeschaft Al-
GNER) und Dienstleistung (DEUTSCHE POST AG)
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ation-Einrichtungen. Fir Geschaftsreisende wird ein Busi-
ness-Center mit Internetportal angeboten, ebenso besteht die
Méoglichkeit die diversen Wellness- und Erlebnisangebote in
Anspruch zu nehmen. Der Flughafen Minchen Iadt den Rei-
senden oder Besucher zum Erholen ein und ist zugleich ein
Attraktionspunkt. Der Einzelhandel reicht von Aigner bis Zegna,
andere Dienstleistungen sind Anwélte, Arzte oder Schénheits-
praxen. Den Gast erwartet eine Vielfaltigkeit von Mdglichkeiten
und Nutzungen, was sich zudem als Kennzeichen einer Stadt
erweildt, vergleichbar mit einem Einkaufszentrum oder einer In-
nenstadt.

Organisation und Verwaltung der Airportcity

Der wesentliche Flughafenbetreiber und Organisator ist die
Flughafen Miinchen GmbH (FMG). AuRerdem verfugt der Flug-
hafen Uber drei beteiligte Gesellschafter. Der Freistaat Minchen
ist mit 51 Prozent am Flughafen beteiligt. Im Gegensatz hierzu
verfugt die Bundesrepublik Deutschland (26 Prozent) und die
Stadt Miinchen (23 Prozent) jeweils nur Uber ein Viertel des
Gesamtanteils (FMG: Bayerns Tor zur Welt, 2005, S.5).
Erwahnenswert ist die groRe Bedeutung der Non-Aviation-Ein-
richtungen fur die FMG. Nahezu die Halfte der Gesamterldse
sind bedingt durch die zahlreichen Shops und Dienstleistungen
in der Airportcity.

Bedeutungsuberschuss fir die Umlandgemein-

den

Um den Bedeutungsiiberschuss untersuchen zu kénnen, mis-
sen zunachst die Gemeinden definiert werden. Hierfir wurden
Freising, Neufahrn, Hallbergmoss, Oberding und Erding aus-
gewahlt. Aber wie hat sich nun der Bedeutungsiiberschuss der
Airportcity bemerkbar gemacht?

Einerseits kann sie als Angebotserganzung zu dem bereits Vor-
handenen in den Gemeinden verstanden werden. Die Vielzahl
an Einrichtungen ermdglicht den Bewohnern Waren zu kaufen
und Dienstleistungen in Anspruch zu nehmen, die in dieser
Form nur in der Airportcity verfugbar sind, wie Markenbeklei-
dung oder andere Spezialangebote. Hier spielen auf’erdem
die Offnungszeiten an Sonn- und Feierabend, sowie bis in den
spaten Abend eine Rolle. Das Angebot der Freizeitgestaltung

Airport Region Munich
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Abb. 6.5 Umlandgemeinden nach wirtschaftlichen Impulsen durch die Flugha-
fenansiedlung

am Flughafen wird ebenso gerne von den Umlandbewohnern
angenommen, und zeigt die Vielzahl der Angebote neben Ein-
zelhandel, Gastronomie und Dienstleistung.

Somit stellt sich auch die Frage, ob die Airportcity zur Nahver-
sorgung der Gemeinden geeignet ist und auch als solches an-
genommen wird. Von Vorteil ist auf jeden Fall die Mdglichkeit
in Notsituationen, wie Sonntags, wenn in der Gemeinde alle
Geschafte geschlossen haben, noch dringende Besorgungen
machen zu koénnen. Hierfir muss man allerdings die teilweise
hohen Parkgebihren in Kauf nehmen, au’er man besitzt eine
Parkgutzeitkarte, die hier Verglnstigungen bringt. Auflerdem
mussen gréRere Strecken zuriickgelegt werden, ob mit S-Bahn
oder Auto, die zeitaufwendig sind und zusatzliche Kosten ver-
ursachen. AuBerdem herrscht noch immer das Vorurteil, die
Geschafte im Flughafen seien Uberteuert, und werden deshalb
ungern in Anspruch genommen.

Bestatigt haben sich diese Thesen durch eine Grafik, heraus-
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Abb. 6.6 Nutzung der Einrichtungen am Flughafen (Besucher)

gegeben von der Flughafen Minchen GmbH, im Rahmen einer
Bevdlkerungsbefragung 2003. ,Das grofite Interesse konnte die
Gastronomie verzeichnen, die von zwei Dritteln aller Besucher
zumindest ,selten” genutzt wurde. Auch der Einzelhandel liegt
hoch in der Gunst der Umlandbewohner. Jeder vierte Besucher
kauft am Flughafen ,gelegentlich® ein, fast jeder zehnte sogar
,regelméaBig“. Zu diesem Ergebnis tragen die besonderen Off-
nungszeiten am Flughafen vermutlich entscheidend bei. Einen
Ausflug in den Besucherpark gonnte sich die Halfte der Besu-
cher. Serviceeinrichtungen am Flughafen wie beispielsweise
Arzt oder Friseur, die zudem nicht alle am Wochenende gedff-
net haben, wurden nur von einem Viertel der Besucher in An-
spruch genommen.“ (FMG: Der Flughafen Minchen aus Sicht
der Nachbarn, 2004, S.41).

Fazit

Ziel unserer Untersuchung war es, die Frage ,/st die Airport-
city als Stadt zu verstehen?” beantworten zu kénnen. Verschie-
dene stadtische Merkmale wirden flr eine Bezeichnung als
Stadt sprechen. Einerseits konnte man eine Teilung in einen
offentlichen und einen nichtéffentlichen Bereich feststellen. Das
wurde deutlich anhand der Analyse der einzelnen Terminals mit
dem Zentralbereich, deren Teilung in landside und airside und
der dadurch bedingten Entstehung von zwei Airportcities. Man

Airportcity & Urbanitat

kann den airside-Bereich auch als ,gated community” verste-
hen, der nur einer bestimmten Gruppe von Menschen, und zwar
denen mit Boarding Card, zuganglich ist und durch Befugte ab-
gegrenzt wird. Ein weiteres Argument flr die Stadt ist das Stadt-
zentrum, die ,Downtown*, die durch den Zentralbereich gebildet
wird.

In Terminal 2 konnte eine Uberlagerung von verschiedenen
Funktionen festgestellt werden, ebenso eine Entwicklung in die
Hoéhe. Die Verwalterfunktion dbernimmt die FMG, die bedeu-
tende Einnahmen durch die Airportcity hat. Man kann sie gleich-
setzen mit einer Stadtverwaltung, die ihre Einnahmen durch Ab-
gaben der angesiedelten Unternehmen bezieht. Des weiteren
wirkt der Flughafen durch Vielfalt und Qualitat der Angebote fir
das Umland attraktiv und bietet viele Ergdnzungen zum bereits
vorhandenen Angebot. Damit hat sich der Bedeutungsuber-
schuss fur das Umland bestatigt.

Als letztes Zeichen einer modernen Stadt, ist die Internationa-
litdt zu nennen. Ankommende und abreisende Fluggaste aus
aller Welt verweilen in der Airportcity im Hotel, haben nur einen
kurzen Aufenthalt zum Umsteigen oder reisen von vornherein
erst von Munchen ab.

Trotz dieser bestatigten Merkmale, kann man nicht von einer
Stadt im konventionellen Sinne sprechen. Das Bild einer eu-
ropaischen Stadt, mit dauerhaften Einwohnern, einer hoch-
entwickelten Infrastruktur in allen benétigten Bereichen, einer
Stadtstruktur, die sich ber Jahrhunderte historisch entwickelt
hat und den damit verbundenen Emotionen, spiegelt sich nicht
in der Airportcity wieder. Man kann also héchstens von einer
,neuen Art“ von Stadt sprechen, die sich erst in den nachsten
Jahren oder Jahrzehnten etabliert und an Zuspruch gewinnt.
Hier ist auch offen, inwiefern das Wachstum des Flughafens
und damit auch der Zuzug von neuen Bewohnern in das na-
here Umland steigen wird und wie sich, bedingt durch die un-
terschiedlichen Faktoren, die ,Airportcity” in Richtung ,Stadt”
entwickeln wird.
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Abb. 7.1 Landendes Flugzeug

Verordnung (EWG) Nr. 2408/92
Art. 4 (1): ,Gemeinwirtschaft-
lich anerkannt*:

Werden einer Linie gemein-
wirtschaftliche Verpflichtungen
auferlegt, so darf sie subven-
tioniert werden. Eine gemein-
wirtschaftliche  Anerkennung
erfordert die Lage in einem
wirtschaftlichen Entwicklungs-
bzw. Randgebiet, sowie ein
bestehendes o6ffentliches Inte-
resse.
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Immer wieder hort man, dass Regionalflughafen in einer finan-
ziell schlechten Lage stecken und zunehmend geschlossen
werden missen. Auch der Regionalflughafen Hof-Plauen be-
findet sich derzeit in einer problematischen Situation. Jedoch
sieht man momentan von einer sofortigen Schliefung ab und
denkt stattdessen Uber einen Ausbau nach, der den Flughafen
zum Erfolg fiihren soll. Dies fihrt in der Offentlichkeit zu kon-
troversen Meinungen. Auch wir haben uns die Frage gestellt,
ob ein Flughafenausbau wirklich die Lésung des Problems ist
und dazu den Regionalflughafen Hof-Plauen naher betrachtet.

Lage im System der Verkehrsflughafen in

Deutschland und Situation

Der Regionalflughafen Hof - Plauen liegtim Norden Bayerns, im
Regierungsbezirk Oberfranken. Er ist einer von derzeit 39 Regi-
onalflughafen (vgl. http://www.br-online.de) in Deutschland und
ein Uberbleibsel aus der Zeit, in der der Eiserne Vorhang noch be-
stand. Erwurde einstin den 70er Jahren eingerichtet, um die Re-
gion Hof, damals Grenzregion der westlichen Welt, zu bedienen.
Die Eigentimer des Flughafens Hof-Plauen sind Stadt und
Landkreis Hof, der Landkreis Wunsiedel, der Vogtlandkreis,
sowie die Stadt Plauen und Unternehmen aus der Region.
Seit der Griindung besteht eine gemeinwirtschaftlich aner-
kannte (s. Anmerkung am Rand) Linienverbindung nach Frank-
furt am Main, die bis heute von der Fluggesellschaft Lufthan-
sa bedient wird. Neben der Linienverbindung bestand in der
Vergangenheit ein Charterangebot, das von wechselnden
Airlines (TSA, Hamburg Airways, LTU, Air Berlin, Avro Jet)
angeboten wurde. Hierbei wurden sldeuropaische Urlaubs-
regionen angeflogen. Dieses Charterangebot war zunachst
sehr erfolgreich (vgl. Frankenpost 26.7.2005), jedoch ging
zu Beginn dieses Jahrzehnts die Nachfrage drastisch zu-
rick, und der Charterverkehr wurde letztendlich eingestellt.

Heutiger Stand

Heute besteht nur noch die Linie nach Frankfurt mit werktags
taglich je drei Starts und Landungen, die derzeit von der Augs-
burg Airways, einem Partnerunternehmen der Lufthansa, be-
dient wird (vgl. www.airport-hof.de). Mit diesem Angebot kam
man im Jahr 2004 auf 25000 Passagiere (vgl. http://www.br-on-
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line.de). Es ergibt sich hierbei ein Schnitt von 96 Passagieren
pro Tag. Der Flughafen verfugt tber eine 1480 m lange Start-
und Landebahn und ein modernes Instrumentenlandesystem.
Aus heutiger Sicht ist die Landebahn jedoch zu klein, um groRe
wirtschaftliche Flugzeuge einsetzen zu kénnen (vgl. Franken-
post Oktober 2005).

Abb. 7.2 Flughéafen in Deutschland 2000

Konkurrenzsituation

Die Lage des Flughafens Hof-Plauen stellt gegenwar-
tig jedoch ein Problem dar, da er von funf Konkurrenz-
flughadfen umgeben ist. Dies sind auf deutscher Seite die
Internationalen Verkehrsflughdfen Nurnberg, Dresden, Leip-
zig-Halle und Erfurt, auf tschechischer Seite der Flugha-
fen Karlsbad. Anhand der Abb. 7.3 erkennt man, dass sich
sein Einzugsgebiet, die Euregio Egrensis teils deutlich mit den
Einzugsgebieten der Konkurrenzflughafen Gberschneidet. Die-
se leistungsfahigeren Internationalen Verkehrsflughéfen verfu-



Airport Region Munich

gen zum einen Uber offene Kapazitaten und kdnnten somit das
Einzugsgebiet von Hof-Plauen mitbedienen. Zum anderen ist
ihr Angebot im Linien - und Charterverkehr wesentlich besser.
Hof-Plauen kann hierbei nicht mithalten.

Abb. 7.3 Konkurrenzsituation und Uberschneidung der Einzugsgebiete

Wirtschaftliche Situation

Im Folgenden wird die wirtschaftliche Situation des Flug-
hafens, seiner Geldgeber und der Carrier betrachtet.
Das bereits erwahnte schlechte Angebot des Flughafens hat
zur Folge, dass das Passagieraufkommen entsprechend gering
ist. Dadurch fehlen Hof-Plauen Einnahmen, die fir einen ko-
stendeckenden Betrieb notwendig waren. Allgemein wird davon
ausgegangen, dass 500.000 bis 2 Millionen Passagiere (vgl.
DB-Research) im Jahr nétig sind, damit ein Flughafen renta-
bel betrieben werden kann. Hof-Plauen liegt mit seinen 25.000
Passagieren deutlich unter diesem Wert. Aus diesem Grund
musste der Flughafenbetrieb seit Bestehen des Flughafens
schon immer durch die Betreiber bezuschusst werden. Nur
in den Jahren 1998 und 1999 war dies nicht notwendig, da
in dieser Zeit durch den erfolgreichen Charterverkehr positive
Zahlen im operativen Geschaft zu verzeichnen waren. Im Jahr
2004 waren es 1,2 Millionen Euro, die von den Geldgebern-
bezuschusst werden mussten (vgl. Frankenpost 26.7.2005).
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Zu Letzteren gehort auch die Stadt Hof. Diese ist jedoch selbst
hoch verschuldet und musste somit ihren Anteil an den Zu-
schissen durch eine Bilrgschaft vom Regierungsbezirk Ober-
franken finanzieren lassen. Hieraus wird ersichtlich, dass der
heutige defizitare Flughafenbetrieb nur dadurch am Laufen ge-
halten wird, indem die Stadt Hof mit nicht vorhandenem Geld
kalkuliert.

Der Linienverkehr muss seit seinem Bestehen ebenfalls im Rah-
men einer Fehlbedarfsfinanzierung (s. Anmerkung am Rand)
vom Freistaat Bayern durch Subventionen unterstitzt werden.
Hier erhielt die Augsburg Airways im Jahr 2004 zwei Millionen
Euro (vgl. Frankenpost 26.7.2005). Genauso problematisch
stellt sich die Situation im Charterverkehr dar. Auf Grund der zu
kurzen Landebahn kann momentan kein rentabler Charterver-
kehr betrieben werden, da hier nur kleine Maschinen eingesetzt
werden kdénnen, deren Spritverbrauch zu hoch ist und die fir
heutige Verhaltnisse zu wenig Passagiere befordern kénnen.
Aulerdem missen die Maschinen wegen fehlender Hangars
und Bundelungseffekte sowie mangels fehlender Alternativver-
wendung (z.B. anderes Flugangebot) extra fiir den Charterver-
kehr eingeflogen werden, was wiederum erhdhte Ausgaben fir
Sprit und Personal bedeutet (vgl. D. Wedemeyer, 6.12.2005 ).
Rechnet man samtliche Subventionen zusammen, ergibt sich
fur das Jahr 2004 ein Subventionsbetrag von 128 Euro pro
Passagier (eigene Rechnung, s. Randnotiz). Unter diesen ge-
genwartigen Bedingungen ist der Weiterbetrieb des Flughafens
nicht rentabel. So muss man am Flughafen Hof-Plauen davon
ausgehen, dass er auf kurz oder lang geschlossen werden
muss.

Rettungsversuch Flughafenausbau

Um eine mogliche SchlieBung des Flughafens abzuwenden,
beabsichtigt man, den Flughafen auszubauen. Dabei soll eine
neue Start- und Landebahn errichtet werden. Diese soll im Ver-
gleich zur alten Bahn um 22° gedreht, und um 1000m auf
2480m verlangert werden (vgl. Abb. 7.9, S. 4).

Die Ausgaben fur dieses Vorhaben wirden sich auf insgesamt
rund 54 Mio. Euro belaufen.

Fehlbedarfsfinanzierung:

Die Defizite des Liniencarriers
auf der gemeinwirtschaftlich
anerkannten Strecke werden
am Ende des Jahres in voller
Hoéhe durch den Freistaat Ba-
yern ausgeglichen. Der Carri-
er macht weder Gewinn noch
Verlust.

Errechnung des Pro-Kopf-Be-
trages (eigene Rechnung):

€ 1,2 Mio (Betreiber)
+€ 2 Mio (Bayern)
€ 3,2 Mio (Fordermittel total)

€ 3,2 Mio:25000 Passagiere
= € 128 pro Passagier
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Abb. 7.4 Anfahrtsskizze
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Abb. 5 Aktuelle Start- und
Landebahn

Abb. 7.6 Segelflieger auf dem
Vorfeld

Abb. 7.7 Rollfeld
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Die Einfluss-Gruppen

Das Ausbauvorhaben spaltet die Einflussgruppen in ein be-
fUrwortendes, und ein ablehnendes Lager. Zu den Gegnern
gehdren Touristikunternehmen, Fluggesellschaften, die Kon-
kurrenzflughafen, sowie der Bund Naturschutz und die Grund-
stlickseigner. Die Bevodlkerung der Region ist zweigeteilter
Meinung. So sind die direkt Betroffenen ebenfalls gegen einen
Ausbau, die Bevolkerung des weiteren Umlandes und die Initi-
ative ,Pro Flughafen® spricht sich dagegen fur den Flughafen-
ausbau aus, ebenso wie die Betreiber des Flughafens, die kei-
ne Alternative zum Ausbau sehen. Dies wird in einer Aussage
des Flughafen-Geschéftsfiihrers, Klaus D. Hartmann, deutlich:
~Entweder wir bauen aus oder wir machen zu“ (Frankenpost,
23.01.2006).

Touristikun- Fluggesell- Konkurrenz- Bund
ternehmen schaften flughafen Naturschutz
direktes
Umland Wertverlust
Initiati i
nitiative Bevslkerung Flughafen | | Grun_dstucks-
»Pro Hof - Plauen eigner
Flughafen” Enteignung |
Ul
[ ]
Regionale ansaRige
Korperschaften Unternehmen
T
[ | [ [ ]
Landkreis Stadt Landkreis Stadt Vogtland-
Hof Hof Wunsiedel Plauen kreis

Abb. 8 Interessensgruppe

Pro Flughafenausbau

Die Betreiber des Flughafens argumentieren damit, dass
sie durch den Ausbau die Moglichkeit auf ein verbessertes
Flugangebot sehen und dadurch Marktpotenziale bes-
ser ausschopfen kénnen (vgl. Prager Zeitung, 17.11.2005).
Die Region erhofft sich durch den Ausbau zum einen einen Zuzug
von Unternehmen und somit eine Schaffung von Arbeitsplatzen.
Zumanderenerwartensieeine steigende Kaufkraft,die Sicherung
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von Steuereinnahmen und die Reduzierung von Sozialausga-
ben, sowie eine positive Bevolkerungsentwicklung in der Region.
Die Unternehmen sehen im dem Vorhaben kirzere Transport-
zeiten, durch das Fliegen angenehmere und schnellere
Geschéftsreisen fir ihre Mitarbeiter, sowie die Nutzung zukinf-
tiger Marktpotentiale. Der groRte Teil der Bevdlkerung ist im
Allgemeinen positiv zum Ausbau eingestellt. Sie denken an ei-
nen Touristikflughafen, mit kurzen Anfahrtszeiten und glinstigen
Preisen.

Ein weiteres Argument, das fur den Ausbau spricht, ist die
Unterstlitzung des Freistaates Bayern. So sollen fir den
Flughafenausbau Fordergelder in H6he von 31,8 Mio. Euro
zur Verfugung gestellt werden (vgl. Frankenpost, 3.2.2005).

Kontra Flughafenausbau

Allerdings ist die Bewilligung der in Aussicht gestellten For-
dermittel an eine gewichtige Bedingung geknlpft. So missen
belastbare Zusagen von Touristikunternehmen und Fluggesell-
schaften vorliegen, dass der Flughafen in Zukunft ausreichend
bedient wird. Da die Fluggesellschaften und Touristikunter-
nehmen mit ihren Geschaftsplanungen frihestens eineinhalb
Jahre im Voraus beginnen, kénnen jedoch zum gegenwartigen
Zeitpunkt keinerlei ausdriickliche Zusagen zur Bedienung des
Flughafens abgegeben werden (vgl. www.airport-hof.de). Zu-
dem wird seitens vieler Unternehmen wie beispielsweise der
REWE-Reisegruppe, TUI, oder Thomas Cook, der Markt als
gesattigt betrachtet, und somit keinerlei Bedarf nach einem wei-
teren Charterflughafen in dieser Region gesehen. Hier ist man
der Ansicht, dass die gegenwartigen Konkurrenzflughafen ab-
solut ausreichen, um die Region zu bedienen. Anhand dieser
Grinde wird das gegenwartig geringe Interesse der Flug-und
Reiseunternehmen an einem ausgebauten Flughafen Hof-Plau-
en erkennbar, was einerseits das gesamte Ausbauvorhaben
und andererseits den Erhalt von Fordermitteln als unsinnig er-
scheinen lasst (vgl. Frankenpost, 30.6.2005).

Ein weiterer Problemfaktor, der den Ausbau verzo-
gern koénnte, ist in Grundstlickseignern zu sehen, die
mit langwierigen  Gerichtsverfahren gegen eine dro-
hende Enteignung vorgehen wollen. Das wirde wiederum
mehrere Jahre an unrentablem Weiterbetrieb des Regional-
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flughafens Hof-Plauen bedeuten (vgl. Wedemayer, 6.12.2005).
Ahnlich wird die Situation von den Konkurrenzflughafen beur-
teilt. Zudem ist man hier der Ansicht, dass sie selber im Ver-
gleich zu Hof-Plauen in akzeptabler Zeit erreichbar seien.
Allgemein spricht gegen einen Flughafenausbau, dass die be-
reits angefuihrten Argumente, wie Schaffung von Arbeitsplat-
zen und Neuansiedlung von Unternehmen als unrealistisch
zu erachten sind. So werden im Augenblick keine konkreten
Beispiele fiur interessierte Unternehmen angefiihrt (Zeitungsre-
cherchen, s. Randnotiz). Auch was die Auswirkungen auf den
Arbeitsmarkt anbelangt, ist davon auszugehen, dass die Folgen
eines Flughafenausbaus kaum in der Lage sein werden, die zur
Zeit hohen Arbeitslosenquoten in der Region zu senken.

Ein weiteres Problem wirft die Frage auf, wie die drei Ge-
bietskorperschaften (Stadt Hof, Landkreis Hof und Landkreis
Wunsiedel), die den Flughafenausbau finanzieren, kunftig
die fur den Flughafenausbau anfallenden Kosten, die Uber
Blrgschaftskredite bezahlt werden sollen (vgl. Frankenpost,
12.10.2005), refinanzieren wollen. Hierzu wurden bislang
noch keine Plane vorgelegt (Zeitungsrecherchen, s. Rand-
notiz). Da zu befirchten ist, dass der Flughafen nach einem
Ausbau nicht kostendeckend betrieben werden kann erscheint
das Vorhaben als unsinnig und kénnte die ohnehin schon
Uberstrapazierten Kommunalhaushalte noch starker belasten.

Abb. 7.9 Alte und neue Startbahn
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Fazit

Unter Abwagung der angefiihrten Argumente machen weder
ein Weiterbetrieb des Regionalflughafens Hof-Plauen unter ge-
genwartigen Umstanden, noch ein Ausbau Sinn.

Die Pro-Argumente sind als teilweise wichtig zu erachten, aber
fallen in ihrer Gesamtheit zu optimistisch und unrealistisch aus.
Zu leicht besteht die Gefahr, dass trotz hoher Subventionsko-
sten nur eine geringe Anzahl an Arbeitsplatzen geschaffen wird.
AulRerdem ist ein Regionalflughafen noch lange kein Garant fir
den Zuzug weiterer Wirtschaftsunternehmen.

Die Kontra - Argumente Uberwiegen unserer Ansicht nach. Die
Kosten und der Nutzen stiinden unter einem Weiterbetrieb in
keinem wirtschaftlichen Verhaltnis zueinander. Die Gesetze der
freien Marktwirtschaft wiirden hierdurch auf den Kopf gestellt
werden, da es nicht vertretbar ist, ein unrentables Unterneh-
men durch standiges Bezuschussen, beziehungsweise Neuin-
vestieren am Laufen zu halten.

Die offentlichen Haushalte sind ohnehin schon Uberlastet und
kénnen die durch den Regionalflughafen anfallenden Finanz-
lasten nur Uber Neuverschuldung tragen. Wiirde man mit den
offentlichen Finanzen derart umgehen, so wirde dies einen
unverantwortlichen Umgang mit 6ffentlichen Geldern bedeuten
und wirde offentliche Haushalte und die Region in den Ruin
treiben.

Die Tatsache dass Fordermittel zum Ausbau an die Zusagen
der Touristik- und Flugunternehmen gekoppelt sind, und ein
ins ,Blaue hineinbauen® mit ungewissen finanziellen Konse-
quenzen droht, lasst einen Ausbau des Flughafens als sehr
problematisch erscheinen.

Zudem verfligen die umliegenden internationalen Verkehrsflug-
hafen Uber gentigend freie Kapazitaten, die ausreichen wiirden,
das Einzugsgebiet des Flughafens Hof- Plauen mitzuver-
sorgen. Die Einrichtung des Grenzflughafens Hof-Plauen zur
Zeit des Eisernen Vorhangs mag wohl berechtigt gewesen
sein, jedoch ist er aus heutiger Sicht nicht mehr tragbar. So-
mit kommen wir unter Abwagung samtlicher Argumente zu dem
Schluss, dass der Flughafen Hof-Plauen nicht weiterbetrieben
werden sollte!

Abb. 7.10 Eingangshalle

Zeitungsrecherchen:
Ergebnisse unserer Recher-
che in Zeitungsartikeln zum
Thema aus dem Zeitraum
vom 20.7.2004 bis 9.2.2006,
diverse Tageszeitungen,
Artikelarchiv: siehe Literatur-
verzeichnis

Abb. 7.11 Tower

Regionalflughifen 33



34 Literaturverzeichnis

Literaturverzeichnis

Einleitung
Airport Region Munich - Von der Genese eines Hand-
lungsraumes

Thierstein, A.; Held, T.; Gabi, S. (2003): Die Stadt der Regionen. Die Glattal-
Stadt als Raum vielschichtiger Handlungsebenen braucht institutionelle
Reformen. Zirich.

Siedlungsentwicklung in der Airport Region Munich

Strukturgutachten = Flughafen-Forum; Bayerisches Staatsministerium fir
Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und Technologie (BStMWVT); Bayerisches
Staatsministerium fir Landesentwicklung und Umweltfragen; Landkreise Er-
ding und Freising; Flughafen Miinchen GmbH, 2002: Der Flughafen Miinchen
und sein Umland: Grundlagenermittlung fir einen Dialog, Teil 1 Strukturgut-
achten, Miinchen.

Leitkonzept = Flughafen-Forum; BStMWVT; Oberste Baubehdrde im Baye-
rischen Staatsministerium des Innern; Landkreis Erding; Landkreis Freising;
Flughafen Minchen GmbH, 2004: Der Flughafen Minchen und sein Umland:
Ergebnisse eines Dialogprozesses fur ein Leitkonzept Flughafenumland (Kurz-
fassung), Miinchen.

Flachennutzungsdaten: GENESIS https://www.statistikdaten.bayern.de/gensis/
online/logon;

Airport Region Munich als Unternehmensstandort

ACI Europe = Airports Council International (Hrsg.), 2004: The social and
economic impact of airports in Europe. Brussel. (www.aci-europe.org).

Bayerisches Landesamt fiir Statistik und Datenverarbeitung, 2006: www.stati-
stik.bayern.de; Stand: Januar 2006.

Hoppenstedt Firmendatenbank, 2006: www.firmendatenbank.de; Stand:
Januar 2006.

IHK = Industrie- und Handelskammer fir Minchen und Oberbayern
(Hrsg.)2003: Metropolregion Mlnchen - das Kraftzentrum Deutschlands,
Munchen.

Landeshauptstadt Minchen (Hrsg.), 2005: Munchen - Stadt des Wissens,
Minchen.

Munchener Institut Bulwien und Partner GmbH (Hrsg.),1998: Wirtschaftsfaktor
Flughafen Minchen (Unverdéffentliche Studie im Auftrag der Flughafen Miin-
chen GmbH und des Bayerischen Staatsministeriums fur Wirtschaft, Verkehr

und Technologie), Unterféhring.

Wirtschaftsraum Stidbayern (MAI) e.V. (Hrsg.), 2004: Region des Wissens,
Munchen.

Airport Region Munich

Verkehr in der Airport Region Munich

Microsoft Corporation: Microsoft Encarta 99 Enzyklopadie 1999; Stichwort
LVerkehr*.

BStMWVT = Bayerisches Staatsministerium fir Wirtschaft, Verkehr und Tech-
nologie (Hrsg.), 2002: Der Flughafen Miinchen und sein Umland - Grundlage-

nermittlung fiir einen Dialog, Teil 2 Verkehrsgutachten, Miinchen.

BStMWVT (Hrsg.), 2004; Deutsche Bahn: Zur Sache - die Magnetschnellbahn
zwischen Hauptbahnhof Miinchen und Flughafen Miinchen, Miinchen.

BStMWVT (Hrsg.), 2004: Der Flughafen Miinchen und sein Umland- Ergeb-
nisse eines Dialogprozesses fir ein Leitkonzept Flughafenumland, Kurzfas-
sung 2004, Munchen.

Planung einer dritten Start- und Landebahn fiir den Flug-
hafen Miinchen:

Flughafen Miinchen GmbH , 2005: http://www.munich-airport.de/DE/index.
html, 9.12.2005.

Intraplan Consult GmbH, 2005: Bedarfsprognose 2020 fiir den Flughafen
Miinchen, http://www.munich-airport.de/Mediapool/Content/Download/progno-
sen/intraplan.pdf, 10.12.2005.

Kim, Hae-Ryoung, 1995: Das Planungsverfahren umweltrelevanter Grof3vor-
haben in der Bundesrepublik Deutschland und der Republik Korea am Beispiel

der Flughafenplanung, Frankfurt am Main.

Nachbarschaftsbeirat Flughafen Miinchen, 2005: http://www.nachbarschafts-
beirat.de/Mitglieder/Wirtschaft/index.html, 10.12.2005.

StMWIVT, 2005: Landesentwicklung: Instrumente der Raumordnung: http://
www.stmwivt.bayern.de/landesentwicklung/bereiche/instrume/allgemei/in-

strum.htm, 10.12.2005.

Larm am Flughafen Miinchen

HLG = High Level Group (Hrsg.) 2001: Deutsche Luft- und Raumfahrt: Zu-
kunftsbranche des 21. Jahrhunderts im europaischen und weltweiten Wettbe-

werb, Berlin.

FMG = Flughafen Miinchen GmbH (Hrsg.) 1993: Umweltschutz am Flughafen
Miinchen, Miinchen.

FMG, NFO (Hrsg.) 2003: Der Flughafen Miinchen aus Sicht seiner Nachbarn.
Ergebnisse einer bevolkerungsreprasentativen Befragung 2003, Miinchen.



Airport Region Munich

Bayerisches Staatsministeriums fur Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und Tech-
nologie:  http://www.stmwivt.bayern.de/landesentwicklung/bereiche/lep2006/
flughaf.pdf.

Bundesvereinigung gegen Fluglarm e.V.: http://www.fluglaerm.de/bvf/home.
htm.

Nachbarschaftsbeirat Flughafen Minchen: http://nachbarschaftsbeirat.de

Schutzgemeinschaft Erding-Nord, Freising und Umgebung e.V.: http://www.
schutzgemeinschaft-muc.de

Airportcity und Urbanitat
FMG = Flughafen Minchen GmbH (Hrsg.), 2004: Der Flughafen Miinchen aus

Sicht der Nachbarn, Ergebnisse einer bevolkerungsreprasentativen Befra-
gung, www.munich-airport.de.

FMG (Hrsg.), 2005: Bayerns Tor zur Welt, www.munich-airport.de.

Bedeutung und Funktion von Regionalflughafen

0.V., 2005: Hof - Ringen um die langere Startbahn: http://www.br-online.de/ba-
yern-heute/thema/regionalflughafen/hof.xml.

Thomas Hanel, 2005: Flughafengesellschaft erganzt die Planfeststellungsun-
terlagen zum Ausbau des Regional-Airports Hof-Plaue, Frankenpost 26.7.2005

Flugplan,2005: www.airport-hof.de,10.11.2005
0.V., 2005: Hof - Ringen um die langere Startbahn: http://www.br-online.de/ba-
yern-heute/themal/regionalflughafen/hof.xml, 10.11.2005

0.V,, 2005: Flughafen Hof-Plauen- mitten in Hochfranken: Beispiellose Chan-
cen: Frankenpost, Beilage: Oberfranken hat Zukunft, Oktober 2005.

Eric Heymann, Jan Vollenkemper, 2005: Ausbau von Regionalflughafen:
Fehlallokation von Ressourcen, http://www.dbresearch.de, 3.11.2005

Dieter Wedemeyer, Bayerisches Staatsministerium fur Wirtschaft, Verkehr und
Infrastruktur, Interview am 6.12.2005.

B.F., 2006: Das Sorgenkind wird nicht im Stich gelassen, Frankenpost,
23.01.2006.

Bernd Rudolf, 2005: Landebahnausbau und Kooperation mit Karlsbad: Prager
Zeitung, 17.11.2005.

Thomas Hanel, 2005: Die Zukunft hat begonnen: Frankenpost, 3.2.2005.

Literaturverzeichnis

Klaus D. Hartmann, 2004: Standortfaktor Flughafen, 9.11.2004, www.airport-
hof.de.

0.V, 2005: Stoibers Machtwort- und die Lage danach: Frankenpost,30.6.2005.

Umfangreiches Zeitungsartikelarchiv zum Flughafen Hof-Plauen: http://www.
pro-flughafen-hof-plauen.de/profhpressearchiv.htm.

Quellenangabe der Abbildungen
Abb. 1 eigene Darstellung

Abb. 1.2-1.9 Bayerisches Landesamt fir Statistik und Datenverarbei
tung

Abb. 2.1 eigene Darstellung

Abb.2.2-25 Bayerisches Landesamt fir Statistik und Datenverarbei
tung

Abb. 2.6 Hoppenstedt Firmendatenbank, LHM 2005, Wirtschafts
raum Sudbayern 2004

Abb. 2.7 eigene Darstellung

Abb. 3.1 Grundkarte BStMVT 2002

Abb. 3.2 -3.5 Grundkarte BStMVT 2002 mit eigener Bearbeitung

Abb. 3.6 - 3.9 BStMWVIT 2002, S. 24-30

Abb. 3.9 - 3.11 Grundkarte BStMVT 2002 mit eigener Bearbeitung

Abb. 3.12 BStMVT 2002, S.102

Abb. 3.13 BStMVT 2002, DB 2004, S.24

Abb. 3.14 - 3.16 BStMVT 2004, Kurzfassung S.8-18

Abb. 4.1 ADV mit eigener Bearbeitung

Abb. 4.2 FMG mit eigener Bearbeitung

Abb. 4.3 FMG mit eigener Bearbeitung

Abb. 4.4 eigene Darstellung

Abb. 4.5 Intraplan Consult

Abb. 4.6 - 4.7 Pressebild FMG, Werner Hennies

Abb. 4.8 Google Earth, Digital Globe 2006 mit eigener Bearbeitung

Abb.4.9-4.10 Google Earth, Digital Globe 2006

Abb. 5.1 eigene Darstellung

Abb.5.2-5.3 FMG, 1993, S.10-13

Abb.5.4-5.5 FMG, 1993, S.12

Abb. 5.6 eigene Darstellung

Abb. 5.7 www.stmwivt.bayern.de

Abb. 6.1-6.2 www.munich-airport.de

Abb.6.3-6.4 eigene Darstellungen

Abb. 6.5 FMG: Der Flughafen Minchen aus Sicht der Nachbarn,
2004, S. 14

Abb. 6.6 FMG: Der Flughafen Miinchen aus Sicht der Nachbarn,
2004, S. 41

Abb. 7.1. www.airport-hof.de

Abb.7.2-7.3 Erreichbarkeit von Flughafen, BBR, 2000

Abb. 7.4 www.airport-hof.de

Abb.7.5-7.7 www.aeroclub-hof.de

Abb. 7.8 eigene Darstellung

Abb. 7.9 www.airport-hof.de

Abb. 7.10 home.arcor-online.de/alois.laumer/platz-ph/hof6.de

Abb. 7.11 www.airport-hof.de

Literaturverzeichnis 35



36 Impressum

Impressum

Airport Region Munich
Von der Genese eines Handlungsraumes

Ergebnisse des Seminars ,Airport Region Munich*
im Wintersemester 2005/2006

am Lehrstuhl fir Raumentwicklung

Institut fir Entwerfen, Stadt und Landschaft
Technische Universitat Minchen

ISBN:
3-9810990-0-1
978-3-9810990-0-3

Herausgeber:

Lehrstuhl fir Raumentwicklung Prof. Alain Thierstein,
Michael Drof}

Institut fur Entwerfen, Stadt und Landschaft

Fakultat fur Architektur

Konzeption und Redaktion:
Michael Drol3

Gestaltung:
Michael Drofl}, Veronika Stadler

Umschlagentwurf:
Agnes Forster, Michael Drof3

© 2006 Lehrstuhl fur Raumentwicklung Prof. Alain Thierstein

Druck:
Digitaldruck leibi.de, Neu-Ulm

Bildnachweis:
Umschlag, Kartengrundlage: © Landesamt fir Vermessung
und Geoinformation Bayern

S. 3 Michael Drol}






