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1 Einleitung

1.1 Aufgabenstellung

Die Flughafengesellschaft Braunschweig mbH plant zur Zukunftssicherung des Luftverkehrs-
standortes den Ausbau des bestehenden Forschungsflughafens Braunschweig. Die Mal3-
nahmen umfassen die Optimierung der Flugbetriebsflachen (insbesondere die Verlangerung
der Start-/Landebahn auf 2.300 m) und die Verlegung der Landesstralle L 293 (Grasseler
Stral3e).

Fur das hierfur erforderliche luftverkehrsrechtliche Planfeststellungsverfahren (PFV) wurde

die vorliegende Luftverkehrsprognose erstellt.

Mit der fur das PFV zu erarbeitenden Prognose hat die Flughafengesellschaft Braunschweig
am 28.12.2004 die Airport Research Center GmbH beauftragt.

1.2 Vorgehensweise

Veranlassung fur das Ausbauvorhaben geben die Bereiche Luftfahrtforschung und Luftfahrt-
technik am Flughafen selbst sowie der Werkverkehr und der Individuelle Geschaftsreisever-

kehr aus der und in die Region.

Wenngleich die aus der Funktion als Forschungsflughafen und Verkehrsstation fur den regi-
onalen Geschéftsreiseverkehr herriihrende kinftige Nachfrage allein maf3gebend ist fir ei-
nen Ausbau des Verkehrsflughafens Braunschweig, werden die weiteren Nachfragesegmen-

te im Rahmen einer ,,Auswirkungsprognose* vorausgeschatzt.

Die angewandten Schéatzverfahren folgen den in einem frilheren Prognosegutachten [1] dar-
gelegten Verfahren. Anhand der Prognoseergebnisse fur den Forschungsflughafen und den
regionalen Geschaftsreiseverkehr werden die Anforderungen an die Start-/Landebahnléange

abgeleitet.

Fortschreibung Gutachten Braunschweig - Januar 2005 -5-
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2 Beurteilung der Verkehrsentwicklung am
Flughafen Braunschweig — Bestandsanalyse
2000 — 2003

2.1 Passagieraufkommen

Das Fluggastaufkommen weist den Flughafen in erster Linie als Station fir Unternehmen
und Betriebe aus, die mit eigenen Flugzeugen Werkverkehre durchfiihren und im Unterneh-
mensinteresse Passagierverkehre im sogenannten Tramp- und Anforderungsverkehr betrei-

ben — das ist der ,Kommerzielle Verkehr". Dazu gehoren vor allem die VW-Werkslinienfllige.

80 —  MLinienverkehr
= Tramp- u. Anforderungsverkehr
W Taxiverkehr

N u Werkverkehr

60

50 -

40 -

30

Passagiere in Tsd.

20

10

0
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

Abb. 2.1-1 Passagieraufkommen am Flughafen Braunschweig 1990-2 003
Quelle: Flughafengesellschaft Braunschweig mbH

Im Werkverkehr dominieren die Fluige des Volkswagen AirService, der vier Falcon Jets und
einen A 319 Corporate Jet betreibt. Ziele sind die weltweiten Produktionsstétten des Kon-
zerns und dartber hinaus Testzentren fir Extremwettertests, zu denen das Management

eingeflogen wird.

Als weitere Nutzer eigener Flugzeuge sind in erster Linie die anderen GroBunternehmen der

Region wie die Salzgitter AG oder die chemische Industrie am nordlichen Harzrand zu nen-
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nen. Auch eine Reihe mittelstandischer oder kleinerer Unternehmen betreibt eigene Flug-

zeuge am Braunschweiger Flughafen.

Das Fluggastaufkommen im Werkverkehr ist zwischen den Jahren 2000 und 2003 leicht von
20.324 auf 18.630 zuriickgegangen und folgt damit dem langfristigen Trend, der schwach
abwarts geneigt verlauft (Abb. 2.1-1).

Die eigentliche Saule des Passagieraufkommens stellen die fir den Volkswagenkonzern
durchgefihrten linienmalig betriebenen Flugverbindungen von Braunschweig nach Prag,
Ingolstadt und Poznan dar, die nach der Definition des Statistischen Bundesamtes unter dem
Tramp- und Anforderungsverkehr (Gelegenheitsverkehr: Personen- und Frachtverkehr mit
Flugzeugen Uber 5,7 t MTOM) gefiihrt werden. Ebenfalls dieser Kategorie zugeordnet wer-
den in Braunschweig die Taxiflige (Gelegenheitsverkehr: Personen- und Frachtverkehr mit
Flugzeugen unter 5,7 t MTOM). Waren es im Jahr 2000 noch 35.170 Passagiere, die mit den
VW-Werkslinienfligen ankamen oder abflogen sowie 8.832 Taxifluggéaste, hat die Anzahl der
Linienpassagiere bis zum Jahr 2003 auf 47.422 zugenommen, wahrend im Taxiflugverkehr
ein Ruckgang auf 7.816 Fluggaste zu verzeichnen ist. Im Tramp- und Anforderungsverkehr
ist die Passagieranzahl damit in dem betrachteten Zeitraum von 44.002 auf 55.238 angestie-
gen, so dass insgesamt 73.868 Fluggaste am Braunschweiger Flughafen abgefertigt wurden;
das ist gegenlber dem Jahr 2000 ein Zuwachs von rund 15 Prozent (Abb. 2.1-1). Betrachtet
man die langfristige Entwicklung vom Jahr 1992 an — also nach dem kurzfristigen ,Vereini-
gungshoch” — entspricht das Wachstum des Passagieraufkommens bis zum Jahr 2003 einer

durchschnittlichen Steigerungsrate von 4,5 Prozent pro Jahr.

Das Fluggastaufkommen des ,Nichtkommerziellen Verkehrs" Iasst sich in einer quantitativen
Prognose nicht fassen: Weder die ,Mitflieger” noch die Besetzung der im privaten Motorflug
eingesetzten Maschinen sind zweifelsfrei zu schéatzen. Hinsichtlich ihrer Auswirkungen sind

ohnehin die Flugbewegungen von grél3erer Bedeutung.

2.2 Luftfracht und Luftpost

Nach wie vor ist das Luftfrachtaufkommen in Braunschweig marginal. Mit 154 Flugbewegun-
gen wurden im Jahr 2000 56.147 kg ein- und ausgeladen, im Jahr 2003 waren es noch
49.951 kg die mit 194 Flugbewegungen beférdert wurden (Abb. 2.2-1). Luftpost wird in

Braunschweig nicht geflogen.

Fortschreibung Gutachten Braunschweig - Januar 2005 -7-
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Abb. 2.2-1: Luftfrachtaufkommen am Flughafen Braunschweig
Quelle: Flughafengesellschaft Braunschweig mbH

2.3 Flugbewegungen

2.3.1 Flugbewegungen nach Flugarten

2.3.1.1  Forschungs- und unternehmensbezogene Flugar ten

Hierzu zahlt — neben den bereits beim Passagieraufkommen angesprochenen Flugarten
Werkverkehr und Tramp- und Anforderungsverkehr — der

= sonstige gewerbliche Verkehr.

Braunschweigs Funktion als Basis fur die luftfahrttechnische Forschung und Entwicklung
wird vor allem im Werkverkehr deutlich. Darunter werden die Flige zusammengefasst, die
nicht im Auftrag Dritter gegen Bezahlung, sondern im Interesse eines Unternehmens durch-

gefuhrt werden, fir das ein eigenes Flugzeug zum Einsatz kommt.

Die wesentlichen Bedarfstrager
= Deutsches Zentrum flr Luft- und Raumfahrt (DLR),
= Aerodata AG und Flight Inspection International,
= Luftfahrtbundesamt (LBA),

Fortschreibung Gutachten Braunschweig - Januar 2005 -8-
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haben in den zurtckliegenden drei Jahren ihre Flugbewegungsanzahl etwa in gleicher Hohe

= Technische Universitat Braunschweig

beibehalten.

Leicht angestiegen auf 1.912 Starts und Landungen — gegeniber 1.808 im Jahr 2000 — ist
der VW-bezogene Werkverkehr. Sein Anteil an den Flugbewegungen dieser Flugart hat des-
halb — und weil die sonstigen Werkverkehre leicht zurtickgegangen sind — auf etwa

45 Prozent zugenommen.

Der Zuwachs im VW-bezogenen Werkverkehr entfallt weitgehend auf den Einsatz des A319
Jets ab Braunschweig (vgl. Tab. 2.3-1). Die verfliigbare Bahnlange erfordert aber Restriktio-
nen hinsichtlich Reichweite und/oder Zuladung fir Starts ab Braunschweig. Nach Angaben
von VW AirService sind etwa 80 Prozent der ab Braunschweig angeflogenen Ziele Langstre-
ckendestinationen, die aufgrund der kurzen Bahn immer einen Tankstop unterwegs notwen-

dig machen (vgl. Anhang 5).

Zusammengefasst ist der zwischen 1995 und 2000 nahezu lineare Verlauf der gesamten
Werkverkehrsbewegungen in den vergangenen drei Jahren in eine leicht abnehmende Ten-

denz Ubergegangen — von 4.780 auf 4.136 Starts und Landungen (Abb. 2.3-1).

8000
’\ —e— Werkverkehr
7000 Tramp- u. Anforderungsverkehr
/ \ —e— sonstige gew erbliche Flige
PN
6000‘ V \
5000
c ANy
S 4000 . \/.\
o
=
]
o
S 3000
[
- /'/\‘_‘/H_/\‘\.\‘\’/.
1000 b
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

Abb. 2.3-1: Flugbewegungen in den forschungs- und unternehmensbezogenen Flugarten
am Flughafen Braunschweig 1990-2003
Quelle: Flughafengesellschaft Braunschweig mbH
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Die Bedeutung des Braunschweiger Flughafens fir den Geschéaftsreiseverkehr unterstreicht
die Entwicklung des Tramp- und Anforderungsverkehrs, der im Wesentlichen VW-Werks-

linienverkehr ist.

Hinzu kommen die eigentlichen Taxiverkehre. Sie werden in Braunschweig mit einem zu-
nehmenden Anteil kleiner Geschéftsreisejets (Flugzeugklasse C, z.B. Learjet 45, Cessna
650, HS 25) durchgefihrt (Tab. 2.3-1).

AuBBerdem werden die schon angesprochenen 194 Frachtflige dem Tramp- und Anforde-

rungsverkehr zugeordnet.

Ahnlich wie im Werkverkehr sind auch die Tramp- und Anforderungsfliige zwischen 2000
und 2003 leicht von 4.880 auf 4.496 Starts und Landungen zuriickgegangen ( Abb. 2.3-1).
Dabei war die Entwicklung in den einzelnen Flugarten unterschiedlich: Die VW-Werks-
linienflige haben zwischen 2000 und 2003 von 1.740 auf 2.642 zugenommen, wéhrend die
Taxiflugbewegungen in demselben Zeitraum um 2.986 auf 1.660 zuriickgegangen sind. Im
VW-Linienverkehr hat der Aufbau der Poznan-Strecke die Produktivitat der Flugzeuge leicht
geschwacht; denn die Anzahl der je Flug beforderten Fluggaste hat von 20 auf 18 in dem
betrachteten 3-Jahreszeitraum abgenommen, weist allerdings zunehmende Tendenz auf.
Demgegentber zeigt sich im Taxiflugverkehr eine Zunahme der Anzahl Fluggaste je Flug

von drei im Jahr 2000 auf finf im Jahr 2003 mit etwa gleichbleibender Tendenz.

Zu den sonstigen gewerblichen Flugbewegungen zahlen u.a. die Charterflige der Flugschule
AEROWEST Braunschweig GmbH. AuRerdem werden die Uberfiihrungsfliige dieser Flugart
zugeordnet. Etwa 15 Prozent der 1.390 Starts und Landungen im Jahr 2003 (1.470 Flugbe-
wegungen im Jahr 2000, Abb. 2.3-1) entfallen auf Hubschrauber. Berlcksichtigt man die
Jahre 2001 bis 2003 in der Zeitreihe der betrachteten Flugarten (Abb. 2.3-1), dann hat sich
der Mittelwert der Starts und Landungen seit dem Jahr 1991 (1.218 Bewegungen) leicht von
1.500 auf 1.400 verschoben.

2.3.1.2  Weitere Flugbewegungen

Die Flugschulung wird gewerblich, also gegen Bezahlung, wie auch nichtgewerblich, z.B.

durch einen Verein fir seine Mitglieder, betrieben.
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Abb. 2.3-2: Flugbewegungen in den weiteren Flugarten am Flughafen Braunsch weig 1990-
2003

Die gestiegenen Kosten fiir die Ausbildung und den Erhalt der Lizenzen wie auch eine Hin-
wendung zu den kostenginstigeren Ultra Lights haben die bis zum Jahr 2000 festzustellende
Zunahme der gewerblichen Flugschulung gestoppt und erneut einen Rickgang der Bewe-
gungszahlen ausgelost (Abb. 2.3-2). Seit dem Jahr 1998 schwankt somit das Bewegungs-
aufkommen um einen Mittelwert von 4.700 Starts und Landungen mit abnehmender Ten-
denz. Ein stetigerer Trend auf niedrigerem Niveau — der Mittelwert der Jahre 1998 bis 2003
liegt bei 2.000 Flugbewegungen — zeigt sich bei den nichtgewerblichen Schulfligen. Die flie-
gerischen Aktivitaten in dieser Flugart sind im Wesentlichen der Akademischen Fliegergrup-
pe e.V. und der DLR-Sportfluggruppe zuzuschreiben (Abb. 2.3-2). Geschult wird auch auf

Motorseglern.

Die Flugzeugschleppfliige haben weiter abgenommen — von 360 im Jahr 2000 auf 240 im
Jahr 2003 — doch ist ihr Anteil an den Segelfligen mit 4 Prozent konstant geblieben (Abb.
2.3-2). Ursache fur den Bewegungsrickgang sind infolgedessen die riicklaufigen Segelflug-

zahlen.
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Im Jahr 2003 hat die Anzahl der in Braunschweig stationierten Motorsegler auf 11 —
gegeniber 9 im Jahr 2000 — zugenommen. Somit sind auch die Starts und Landungen in
dem Dreijahreszeitraum angestiegen und zwar von 852 auf 1.052. Auf diese Weise konnte
der Verkehr mit Motorseglern wieder an die Aufkommenszahlen der Jahre 1998/99 auf-
schlieBen (Abb. 2.3-2). Die Entwicklung des Motorseglerverkehrs in Braunschweig weicht
jetzt in der anderen Richtung vom Trend auf den niederséchsischen Flughéfen ab, auf denen
das Bewegungsaufkommen zwischen 2000 und 2003 von 87.148 auf 83.152 Starts und

Landungen abgenommen hat ([1]).

Der sonstige nichtgewerbliche Verkehr wird gepréagt von den Privat- und Sportfliegern. lhre
Flugaktivitdten haben in dem betrachteten Zeitraum leicht zugenommen von 11.698 Flugbe-
wegungen im Jahr 2000 auf 12.308 Starts und Landungen im Jahr 2003 — jeweils ohne Mo-
torsegler und Ultraleichtflugzeuge (Abb. 2.3-2). Die Nachfrage aus der Region dirfte weiter-
hin die Entwicklung in diesem Segment bestimmen, zu dem noch der Fallschirmspringer-
sport mit stark abnehmenden Sprungzahlen sowie 342 Starts und Landungen von Hub-

schraubern zahlen.

Ein dynamisch wachsendes Segment stellen die Ultra Light Flige dar. Sie sind von 894 im

Jahr 2003 auf fast das Doppelte, ndmlich 1.702 Starts und Landungen, angewachsen.

Zieht man Bilanz, dann ergibt sich eine Abnahme der Gesamtbewegungen in Braunschweig
von 33.880 im Jahr 2000 auf 31.180 drei Jahre spater (einschl. Ultra Light Fliige). Der Ruick-
gang ist in erster Linie auf die geringeren Schulflige zuriickzufuhren — 3.090 Starts und
Landungen. Aber auch die Verluste im Tramp- und Anforderungsverkehr — 384 Flugbewe-
gungen oder 8 Prozent — und im Werkverkehr — 644 Flugbewegungen oder 13 Prozent —
tragen einen Teil zu dem Gesamtergebnis bei. Allerdings — das sei hier vorweggenommen —
zeigt sich bei der Strukturanalyse der Flugbewegungen im folgenden Abschnitt, dass in den
fur den Ausbau relevanten Flugarten der Rickgang in erster Linie auf die kleinen Propeller-
maschinen entfallt, der Anteil der Jets an den Starts und Landungen jedoch entweder zuge-

nommen hat oder nahezu konstant geblieben ist.

2.3.2 Flugzeugbewegungen nach Startgewichtsklassen und
Flugzeuggruppen-Strukturanalyse

Der Nachweis daftr kann aus der Aufgliederung der Flugbewegungen in den einzelnen
Flugarten nach Startgewichtsklassen und Flugzeuggruppen in einer Strukturanalyse herge-
leitet werden (Tab. 2.3-1).
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Flugbewegungen nach Startgewichtsklassen und Flugzeu gagruppen
Flugart UL K E E/G F/ C/B/A | IIC/B/A A H
Summe
P1.1 P1.2 P1.3 P1.4 P2.1 S5.1 S5.2 | H1/H2
Werkverkehr - - - 17 740 598 2.510 116 - 4.136
Tramp- und Anforderungs-
- - - 44 462 | 2.434 1.502 4 50 4.496
verkehr
Sonst. gewerbl. Verkehr - - - - 316 412 454 8 200 1.390
Schulflugverkehr - - - 5.614 142 52 38 2 8 5.856
Flugzeugschleppflige - - 240 - - - - - - 240
Sonst. nichtgewerbl. Flige | 1.702 | 1.052 - 11.894 4 8 12 - 390 15.062
Insgesamt 1.702 | 1.052 240 17.724 | 1.664 | 3.504 4516 130 648 31.180
Tab. 2.3-1: Flugbewegungen am Flughafen Braunschweig nach Startgewicht sklassen und
Flugzeuggruppen im Jahr 2003 (ohne Luftschiffe)
Quelle: Flughafengesellschaft Braunschweig mbH
Flugbewegungen nach Startgewichtsklassen und Flugzeu ggruppen
Flugart pP2.1 S5.1
C B A Summe | C B A Summe
Werkverkehr 598 - - 598 56 392 1.062 1.000 | 2.510
Tramp- und Anforderungs-
1.424 862 148 2.434 242 1.006 150 104 1.502
verkehr
Sonst. gewerbl. Verkehr 194 56 162 412 84 328 34 8 454
Schulflugverkehr 52 - - 52 4 22 4 8 38
Flugzeugschleppfliige - - - - - - - - -
Sonst. nichtgewerbl. Flige 6 - 2 8 - 8 - 4 12
Insgesamt 2274 918 312 3.504 386 1.756 1.250 1.124 | 4.516
Anteil 65% | 26 % 9% | 100%] 8% 39 % 28 % 25% | 100 %

Tab. 2.3-2: Anteile der Flugzeuggewichtsklassen innerhalb der Flugzeu ggruppen P2.1 und

S5.1 im Jahr 2003

Quelle: Flughafengesellschaft Braunschweig mbH
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Da in den Flugzeuggruppen P2.1 und S5.1 unterschiedliche Flugzeuggrof3en (Startgewichts-
klassen) zusammengefasst werden, enthalt Tabelle 2.3-2 die Aufschlisselung nach den

Flugzeugklassen in den beiden genannten Flugzeuggruppen.

Im Werkverkehr haben — wie dargelegt wurde bei insgesamt geringeren Bewegungszahlen —
die strahlgetriebenen Flugzeuge gegeniber 2000 absolut — von 2.408 auf 2.626 (einschl.
S5.2) und anteilmafiig — von 50 auf 63 Prozent — zugenommen (vgl. Tab. 2.3.1/2 ). Die Hin-
wendung zum Jet im Geschéftsreiseverkehr bestimmte die Entwicklung des Flottenmixes.
Innerhalb der Flugzeuggruppe S5.1 stellen die Flugzeugklassen A und B mit 39 und 42
Prozent nun den hochsten Anteil. Die groReren Geschéftsreisejets (Flugzeugklasse C), wie
die zur Werkverkehrsflotte der Robert Bosch GmbH gehdérende HS 125, machen noch 16
Prozent der Jet-Bewegungen der Flugzeuggruppe S5.1 aus (Tab. 2.3-2). Die HS 125 bend-
tigt gemall dem Gutachten von Mihlan ,Betriebliche Berechnungen fur eine Start-
/Landebahnlange von 2300m fir maflgebende Flugzeuge des Geschaftsreiseverkehrs” ([3] ,
S.9) bei nasser Bahn, MTOM, 25° C und Windstille eine Startbahnlange je nach
Bahnrichtung von 2.218 m bis 2.468 m. Eine 2.300 m Bahn wiirde — ebenfalls bei Ndsse und
Starts in Bahnrichtung 08 — eine Einbufe an Reichweite von 520 NM (Nautische Meilen)
bedeuten. Der Flugdienst der Robert Bosch GmbH ist ein regelmé&figer Nutzer des Braun-
schweiger Flughafens, da einer der GroRkunden des Unternehmens von Braunschweig aus

sehr gut erreichbar ist (vgl. Anhang 6).

Im Tramp- und Anforderungsverkehr ist die Anzahl der Starts und Landungen von strahlge-
triebenen Flugzeugen in dem betrachteten Dreijahreszeitraum zwar um 102 Flugbewegun-
gen geringer geworden, ihr Anteil an den gesamten Flugbewegungen in dieser Flugart hat
jedoch leicht von 33 Prozent auf 34 Prozent zugenommen (Tab. 2.3-1). Zudem haben die

groRen Jets (Flugzeugklasse A und B) Braunschweig 6fter angeflogen.

Fir den restriktionsfreien Einsatz des von VW AirService betriebenen Airbus A 319 CJ (vgl.
Abschnitt 2.3.1.1) — 116 Bewegungen im Jahr 2003 (Tab. 2.3-1) — ware gemal dem Mihlan
Gutachten eine Startbahnmindestlange von 2.270 m ([3], S. 12) erforderlich unter den fir die

Bahn 08 angegebenen Kriterien ([3], S.5).

Inwieweit die vorhandene Bahnldnge am Braunschweiger Flughafen die Einsatzmdoglichkei-
ten von Geschaftsreisejets beeintrachtigt, kann an der Flotte der Air Evex GmbH belegt wer-
den, deren Flugzeuge in erster Linie vom VW Konzern aber auch von anderen Firmen der
Region ab und nach Braunschweig gechartert werden: In der Flughafenstatistik sind aus der
Air Evex Flotte Starts und Landungen der Flugzeugmuster C 525 (Flugzeugklasse 1) Learjet
45 und HS 25 (Flugzeugklasse C) ausgewiesen. In dem Gutachten von J. Mihlan werden flr

die Cessna 525/Citation Jet und den Learjet 45 erforderliche Startstrecke von rund 1.800 m
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genannt ([3], S. 9), fur die HS 125 gilt das oben Gesagte — jeweils fur MTOM, 25° C,

Windstille und nasse Bahn.

Im sonstigen gewerblichen Verkehr hat der Anteil der strahlgetriebenen Flugzeuge zwischen
den Jahren 2000 und 2003 von 44 auf 33 Prozent abgenommen. Mdéglicherweise hat hier
eine gewisse Verlagerung vom Charter (gewerblicher Verkehr) zum Werkverkehr (nichtge-
werblicher Verkehr) stattgefunden. Innerhalb der Flugzeuggruppe S5.1 stellen die Flugzeuge
der Startgewichtsklasse C — die den vorher beschriebenen Restriktionen unterliegen — mit

72 Prozent das grof3te Kontingent.

Schulungsfliige mit strahlgetriebenen Flugzeugen wurden im Jahr 2003 — wenngleich in ge-

ringem Umfang — erstmals in Braunschweig verzeichnet.

Nicht bestatigt hat sich die Annahme, dass die im Jahr 2000 festgestellte Anzahl Jets im
sonstigen nichtgewerblichen Verkehr auf einen verstarkten Einsatz von strahlgetriebenen
Flugzeugen im privaten Reiseflug hindeute. Die in Tabelle 2.3-2 ausgewiesenen 12 Starts

und Landungen von Jets sind dem militarischen Bereich zuzurechnen.

Werden die Einzelergebnisse der Strukturanalyse zu einer Gesamtaussage verdichtet ist
festzustellen:
= In den forschungs- und unternehmensbezogenen Flugarten ist die Anzahl der
Flugbewegungen von strahlgetriebenen Flugzeugen zwischen 2000 und 2003
mit 4.662 bzw. 4.594 fast konstant geblieben.
= Ihr Anteil an den Gesamtbewegungen der drei relevanten Flugarten ist jedoch
von 42 auf 46 Prozent angestiegen.
= Die Anteile der Flugbewegungen von Flugzeugen der Flugzeugklassen A, B, C
an den 7.764 Flugbewegungen der Flugzeuge mit Hochstgewichten von 5,7 bis
Uber 20 t (Flugzeuggruppen P2.1, 5.1, S5.2) haben sich zugunsten der Klasse A
verschoben und betragen 2003 (Werte 2000 in Klammern, vgl. [1], S. 13):
» Flugzeugklasse A ~ 20% (~10%)
» Flugzeugklasse B ~ 28% (~30%)
* Flugzeugklasse C ~ 52% (~60%)

In der Flugzeugklasse A und B dominieren die Jets (Tab. 2.3-2), deren Einsatzmdglichkeiten

ab Braunschweig infolge der kurzen Bahn z.T. wesentlich eingeschrankt sind (vgl. [3]).
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3 Verkehrsentwicklung auf dem Forschungs-
flughafen Braunschweig bis zum Jahr
2010/2020

3.1 Fortschreibung der Entwicklungsziele der wissen -
schaftlichen Institute sowie Unternehmen am Platz
und Konsequenzen flr die Startbahnlange

3.1.1 Forschungseinrichtungen und Betriebe aus dem Luftfahrt-
technologiesektor

Die Nutzung des Flughafens Braunschweig ist seit mehr als 40 Jahren intensiv mit den Auf-
gaben und Forschungsvorhaben des DLR (vgl. Anhang 1) verknupft, ist doch die klassische
Luftfahrtforschung, wie sie das DLR betreibt, auf das Zusammenwirken von theoretischen

Methoden und experimentellen Untersuchungen angewiesen.

Auf der Versuchsseite stehen GroRRanlagen (Flugzeug, Hubschrauber, Prifstéande, Windka-
nale usw.), mit denen Grundlagenforschung betrieben wird, die keine andere Institution
durchfiihren kann. Ziel der Aktivitaten des DLR ist der Erhalt und die Mehrung der deutschen
Fahigkeiten in der Luftfahrtforschung. Sie sichert nicht nur Arbeitsplatze in der Hochtechno-
logie, sondern fuihrt auch zu einer effektiven Netzwerkbildung in der européischen Luft- und

Raumfahrtindustrie, deren Wichtigkeit nicht unterschatzt werden darf.

Der Standort Braunschweig/Gottingen ist dabei seit fast 100 Jahren Schwerpunkt in der
technischen Forschung mit den weltweit einzigartigen Geraten ATTAS, FHS und weiteren

GroRRanlagen.

ATTAS bietet insgesamt vier Einsatzbereiche fur die Forschung an (vgl. Anhang 1, S. 5):

= Trageversuche fir neue Technologien (z.B. Sensoren mit interner Datenauf-
zeichnung und Telemetrie,

= Einsatz z.B. fur Versuche zur Fihrung unbemannter Fluggerate, Eingriffe in Au-
topiloten- und Steuerungsfunktionen,

= Anderung der Flugzeugkonfiguration und Flugversuche in der geanderten Konfi-
guration u.a.,

= Inflight-Simulation: Vollstandige 6-Freiheitsgrade-Regelung zur fliegenden Simu-

lation anderer Flugzeugmuster. In der jungsten Vergangenheit wurden erfolg-
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reich die Muster Dornier-Fairchild 728 und Airbus A380 im Flug simuliert. Ver-
suchspiloten kénnen sich damit vor dem wirklichen Erstflug eines neuen Musters

mit den Eigenschaften im Flug vertraut machen.

Der heutige VFW-614-ATTAS ist nach 30 Jahren Betrieb noch voll einsatzfahig und unter
optimalen Bedingungen noch gut 10 Jahre einsetzbar. Der mehrfache Ausfall kritischer Teile
konnte jedoch schon sehr viel friiher zur Aul3erdienststellung fihren. Wegen der erheblichen
Unsicherheit und der mehrere Jahre in Anspruch nehmenden Umsetzung einer Neuanscharf-
fung haben die Vorbereitungsarbeiten dazu im Jahr 2004 begonnen. Im laufenden Jahr 2005

werden die Entscheidungsvorlagen fir den Vorstand erstellt (Anhang 1, S. 6).

Als Nachfolgemodell, das die kunftigen Anforderungen erfilllen kénnte, ist ein Airbus der
Single-Aisle-Baureihe (318, 319, 320, 321), die in Deutschland endmontiert und erprobt wird
(Anhang 1, S. 7), die einzig mdgliche Alternative.

Das Einsatzspektrum des ATTAS-Nachfolgers muss sich an den Hauptverantwortlichkeiten
der deutschen Industrie im internationalen Airbus-Umfeld orientieren:

= Hochauftrieb und Secondary Flight Control,

= Sonderfunktion A 400-M (Transall-Nachfolgemodell),

= Kabine,

= Gesamtsystem (vgl. Anhang 1, S. 8).

Der Einsatz des ATTAS-Nachfolgers in den genannten Schwerpunktgebieten wird zwei we-
sentliche Konsequenzen mit sich bringen, die von entscheidender Bedeutung fiir seinen Ein-
satz am Forschungsflughafen Braunschweig sind:

1) Konfigurationsverdnderungen werden aus Zulassungsgrinden zu erhghten For-
derungen an die Start- und Landebahnlénge fuhren, 2.300 m sind dabei das ab-
solute Minimum.

2) Zur Umsetzung der o0.g. Fahigkeiten sind intensivere Entwicklungs- und Modifi-
kationsarbeiten fir Neubau und Instrumentierung des neuen Flugzeugs erforder-
lich. Die Fahigkeiten dazu wurden in langjahriger Arbeit und Optimierung aufge-
baut und sind ausschlief3lich in Braunschweig konzentriert. Es gibt fir das DLR
keine Mdoglichkeit, diese Arbeiten und den Betrieb des Flugzeuges an einem an-

deren Standort durchzufiihren.

Fur das Verstandnis der Anforderungen an die Lange der Startbahn ist wesentlich, dass ein
Versuchsflugzeug niemals die Flugleistungen des (optimierten) Basisflugzeuges, wie sie im

Flughandbuch festgelegt sind, aufweist. Modifikationen am Fligel (Stichwort: Hochauf-
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triebseinrichtungen) bedeuten fir den praktischen Flugbetrieb daher stets deutlich langere

Startstrecken, als sie fir das Basisflugzeug benttigt wirden (Anhang 1, S. 9).

Zudem wird es fur das DLR essentiell sein, fir das Nachfolgemodell der Transall entspre-
chende Voraussetzungen in Form einer 2.300 m langen Startbahn bieten zu kdnnen, da
sonst kein entsprechender Flugbetrieb méglich sein wird. Der Airbus A 400-M ist deutlich

grolRer und schwerer als es die C 160-Transall war (Anhang 1, S. 10).

Die Technische Universitdt Braunschweig ist mit zwei eigenen Forschungsflugzeugen seit

25 Jahren in Lehre und Forschung am Flughafen Braunschweig aktiv (vgl. [1], S. 17).

Die Dornier 126-6 wird primar fur Aufgaben auf dem Gebiet der hochgenauen Ortung und
Navigation sowie der Entwicklung von neuartigen Verfahren im Bereich der Flugfihrung ein-
gesetzt. Dazu zahlen z.B. die Erprobung von Verfahren fur gekrimmte Landeanflige und
Anfliige mit Einsatz von ,kunstlicher Sicht®. Fir die Fortfihrung und Erweiterung dieser For-
schungen bis hin zu experimentellen Landeanfligen und Landungen von Flugzeugen der
Kategorie Verkehrsflugzeug ist nach den Aussagen der TU Braunschweig (vgl. Anhang 2,
S.1) eine Verlangerung der verfiigbaren Landebahn eine wesentliche Voraussetzung; denn
bei diesen Versuchen kann nicht von den normalerweise fur das Forschungsflugzeug erfor-
derlichen Landestrecken ausgegangen werden. Auch kdénnen die Versuche nicht auf ande-
ren Flughafen durchgefuhrt werden, da hierzu eine umfangreiche bodengebundene Ausstat-

tung von Flugh&fen bendtigt wird, die zum Teil auch schon installiert ist (Anhang 2, S. 1).

AuBerdem soll der Forschungsschwerpunkt ,Wirbelschleppen® in Zusammenarbeit mit dem
DLR — im Speziellen mit ATTAS (bzw. einem Airbusmodell als ATTAS-Nachfolger) — weiter
bearbeitet werden. Fir die Wirbelschleppenvermessungen grofRer Flugzeuge ist dann eben-
falls eine langere Landebahn erforderlich. Eine Bahnlange von 2.300 m wird fir diese For-

schungen als das gerade noch vertretbare Minimum angesehen (Anhang 2, S. 2).

Weiterhin hat die TU die Sensordatenfusion fir Landungen bei schlechter Sicht als neuen
Forschungsschwerpunkt aufgenommen. Im Rahmen des Kooperationsabkommens der TU
mit dem DLR werden fir diese Untersuchungen der ATTAS (bzw. der ATTAS-Nachfolger
aus der Airbus A 320-Familie) und die Dornier 126-6 eingesetzt werden. Die TU geht davon
aus, dass fur Flugversuche mit automatischer und manueller Landung bei schlechter Sicht
im Rahmen dieses Forschungsprojektes eine Bahnlédnge von 2.300 m erforderlich ist (An-
hang 2, S. 2).

Wenn das DLR eine Bahnldnge von 2.300 m als das absolute Minimum fiur die kinftigen

Forschungsaktivitaten und damit die langfristige Schaffung und Sicherung von Arbeitsplatzen
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in der Hochtechnologie in Deutschland ansieht, dann deckt diese Lange gleichermalRen den

Bedarf der Technischen Universitat ab.

Fur das Unternehmen Aerodata AG bedeutet eine Startbahnverlangerung, dass mittel- bis
langfristig neue Potentiale fir Flugzeugmuster zu erschlieRen wéren, deren Modifikation und
Erprobung Aerodata bislang aufgrund der bisherigen Startbahnlange international nicht an-

bieten konnte.

Ebenso wirden durch eine Verlangerung der Start-/Landebahn im Einzelfall Einschrankun-
gen in den Erprobungsprogrammen entfallen, so dass zeit- und kostenoptimierter und somit
wettbewerbsorientierter gearbeitet werden kénnte. Die Bahnverlangerung bedeutet also auch
aus Sicht der Aerodata AG einen wesentlichen Impuls fiir die langfristige Entwicklung des

Forschungsstandortes Flughafen Braunschweig (Anhang 3).

Handelte es sich bei dem bisher beschriebenen Bedarf um den von Braunschweig ausge-
henden Verkehr, geben die vielfaltigen weltweiten Kooperationen und Forschungspartner-
schaften der wissenschaftlichen Einrichtungen und Unternehmen am Platz (z.B. des DLR mit
dem MIT, das zu den besten und einflussreichsten Universitaten weltweit gehért, oder der
Aerodata AG mit der englischen FR Aviation Limited, ansdssig am Bournemouth Internatio-
nal Airport) Anlass, auch den Zielverkehr nach Braunschweig in die Uberlegungen einzube-

ziehen.

FR Aviation betreibt eine Flotte von 20 Dassault Falcon Jets DA 20. ,The current runway
length (in Braunschweig) is too short such that our Falcon 20 aircraft are performance limited
and cannot either land or uplift sufficient fuel to return to any of our company bases in the
UK. An increase in the runway length as suggested would enable us to operate direct into

Braunschweig from both our Bournemouth and Teesside bases.” (Anhang 4).

Die Erfahrungen am Platz Bournemouth hétten auch gezeigt — hebt FR Aviation hervor —
dass die Startbahnverlangerung um etwa 220 m auf 2.271 m in den Jahren 1995/96 von
groRem Nutzen fur FR Aviation und die anderen Operators am Platz war. Die verlangerte
Startbahn ermdglicht es FR Aviation, nun ihre ,special mission aircraft* das ganze Jahr Gber
mit maximalem Startgewicht zu betreiben. Auch der Flughafen allgemein und alle seine
sonstigen Nutzer hatten davon profitiert, dass grofRere Flugzeuge den Flughafen anfliegen

konnten (Anhang 4).
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3.1.2 Luftfahrtunternehmen mit eigenen Flugzeugen z  ur Durch-
fuhrung von Werkverkehr

Wahrend die bisher genannten Forschungseinrichtungen und Betriebe aus dem Luftfahrt-
technologiesektor mit eigenen Flugzeugen Werkverkehr betreiben oder im Werkverkehr an-

geflogen werden, ist Werkverkehr der Unternehmenszweck des VW AirService.

Als weltweit tatiges Unternehmen hat der Volkswagenkonzern einen entsprechenden Reise-
bedarf fur sein Top-Management. Da der Bedarf wegen der geographischen Lage des Un-
ternehmensbesitzes nicht nur mit Linienfligen abgedeckt werden kann, betreibt Volkswagen
deshalb — wie viele GroRunternehmen — eigene Flugzeuge. Der Flughafen Braunschweig ist
die Heimatbasis der funf volkswageneigenen Geschéftsreisejets (vgl. Abschnitt 2.1). Die Na-
he zum Hauptsitz in Wolfsburg ermdglicht so, viele Termine in Deutschland und im européi-
schen Kurz- und Mittelstreckenbereich im Tagesgang abzuwickeln, so dass zeitraubende

Anfahrten zu alternativen Flughéafen entfallen.

Flige in Autotestgebiete, meist mehrtgig in entlegene, nicht mit Linienfligen erreichbare
Gebiete — wo der Schutz von Firmengeheimnissen ein wichtiges Kriterium ist — sowie der
Besuch auslandischer Tochtergesellschaften u.a. in Ubersee und Fernost gehoren ebenfalls
zum Einsatzspektrum ab Braunschweig, mit den Einschrankungen durch die kurze Bahnlan-

ge in Braunschweig (vgl. Anhang 5, S.1).

Wie schon in der Analyse der Verkehrsentwicklung dargelegt wurde (vgl. Abschnitt 2.3.1.1)
setzt VW AirService zusétzlich zu den vier Falcon Jets (DA 2000, DA 900B, DA 900EX) ei-
nen A319 Corporate Jet ein. Bei dieser A 319-Version wird durch eine Anordnung von Zu-
satztanks im Cargobereich die Reichweite auf ca. 5.700 NM erhdht. Das maximale Startge-
wicht fir diese Auslegung betragt 75,5 t. Um die Reichweite auch im Sommer bis zu 35°C

nutzen zu kdnnen, ist eine Startbahnlénge von 2.240 m erforderlich.

Die Reichweitenerfordernisse werden mit der ErschlieBung neuer Markte zunehmen, Denn
unibersehbar werden die Marktméglichkeiten stark durch den persoénlichen Einsatz des Top-

Managements bestimmt.

Flugzeuge, die hohere Nonstop-Reichweiten erreichen lassen, sind die Muster Bombardier
Global Express (z.B. in der Daimler Chrysler Flotte [16]) und die Gulfstream V (z.B. in der
Flotte des BMW Flugdienstes [16]). Fur die Gulfstream V weist Mihlan bei nasser Bahn je
nach Bahnrichtung 2.190 m bzw. 2.348 m erforderliche Startbahnlange aus ([3], S.10).

Die in Braunschweig derzeit verfigbare Bahnlange erfordert flr Langstreckenflige somit in

den meisten Fallen Zwischenlandungen, die zu nicht hinnehmbaren Zeitverlusten fiihren und
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immer die Dienstzeiten des fliegenden Personals berthren. Eine erforderliche Zwischenlan-
dung fuhrt dann zur Nichtdurchfihrbarkeit solcher Flige. Das gleiche gilt fir einen Abflug
vom alternativen Flughafen Hannover, da die Fahrt nach Hannover bereits Pilotendienstzeit
ware (Anhang 5, S. 2).

Ein weiteres folgenschweres Kriterium fir den Flugbetrieb von VW AirService sind die fur
Flugzeuge des gewerblichen Verkehrs festgesetzten Sicherheitszuschlage fur die Bahnzu-
sténde nass — trocken. Sie ermdglichen den Luftfahrtunternehmen gleiche Konkurrenzbedin-
gungen. Privat betriebene Flugzeuge und Werkverkehr, wie ihn VW AirService betreibt, kon-
nen, da sie als nicht konkurrierende Anbieter auf dem Flugmarkt auftreten, theoretisch zu-

schlagfrei, in der Praxis mit geringeren Zuschlagen rechnen (Anhang 5, S. 2).

Als nichtgewerblicher Betreiber verwendet Volkswagen AirService diese geringeren Zu-
schlage und schafft eine aquivalente Sicherheit durch spezielles Pilotentraining und den
Homebase-Effekt. ,Nur dieses Verfahren ermdglicht Volkswagen derzeit den eingeschrank-
ten Einsatz seiner Flugzeuge von Braunschweig aus. Fir vollwertige Langstreckenprofile ist

dies nicht ausreichend” (Anhang 5, S. 3).

Die Sicherung des Standortes Braunschweig fur VW AirService wird damit langfristig nur mit

einer Bahnverlangerung auf mindestens 2.300 m zu erreichen sein.

3.1.3 Zusammenfassende Bewertung

Die langfristigen Entwicklungsziele der am Flughafen Braunschweig anséssigen For-
schungseinrichtungen, der Betriebe aus dem Luftfahrttechnologiesektor und der Luftfahrtun-
ternehmen zeigen, dass zu ihrer Zukunftssicherung eine Startbahnlédnge von 2.300 m als das

gerade noch vertretbare Minimum angesehen werden kann.

Bei einer Bewertung der Bahnverlangerung sollte jedoch auch die derzeit bereits unzurei-
chende Startbahnlénge zur Erfullung der Belange des Forschungsflughafens und des Werk-
verkehrs in Betracht gezogen werden; denn — wie ausgefiihrt wurde — wéare schon jetzt eine
Start-/Landebahnlange von 2.000 bis 2.300 m erforderlich, um die operationellen Belange
der wissenschaftlichen Einrichtungen und Unternehmen am Platz mit eigenen Flugzeugen im

Quell- und Zielverkehr hinreichend abzudecken.

In dem folgenden Abschnitt sind nun die Entwicklungsziele der Institute, Betriebe und Behor-

den am Flughafen Braunschweig in einer Vorausschéatzung des Forschungs- und Unterneh-
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mensbezogenen Luftverkehrsaufkommens umzusetzen. Basis dafir ist die Startbahnl&nge
von 2.300 m.
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3.2 Prognose des Forschungs- und Unternehmensbe-
zogenen Luftverkehrsaufkommens 2010/2020

3.21 Werkverkehr

Die Analyse des Werkverkehrs (Passagiere und Flugbewegungen) zeigte eine leicht abwaérts
gerichtete Tendenz. Nach wie vor entfallen etwa ein Drittel der Starts und Landungen auf die
wissenschaftlichen Einrichtungen, die luftfahrttechnischen Unternehmen und das LBA.
Volkswagen AirService tragt mit steigenden Anteilen — 35 Prozent im Jahr 2000, 45 Prozent
im Jahr 2003 — zum Aufkommen bei und der restliche Werkverkehr verliert entsprechende
Anteilswerte (vgl. Abschnitt 2.3.1.1).

Die Schéatzung des kinftigen Bedarfs der Institute, Betriebe und Behorden wird an den vor-
her beschriebenen Entwicklungszielen orientiert.
= Die Weiterentwicklung des luftfahrtspezifischen Aufgabenspektrums des DLR
mit einem ATTAS-Nachfolgeflugzeug insbesondere der allgemeinen Hochauf-
triebs-Vorhaben.
= Die Einbindung des DLR in das Projekt A400-M. Dazu werden in einigen Jahren
Prototypen oder Vorserienmodelle A400-M der zweiten Auslieferungscharge
nach Braunschweig gebracht und zu Versuchs- und Messzwecken gebaut.
= Durch einen Kooperationsvertrag ist die Technische Universitdt Braunschweig in
das Forschungsprogramm Wirbelschleppenuntersuchungen des DLR eingebun-
den.
= Zusatzlicher Verkehr ist von Zielverkehren nach Braunschweig zu erwarten, der
bisher nach Hannover ausweichen musste, weil die Bahn in Braunschweig fir
das eingesetzte Flugzeug zu kurz ist (z.B. die Falcon 20 des Aerodata Partners

FR Aviation oder die Global Express von VW-Geschéftspartnern).

Nach den Vorstellungen des DLR wirde sich nach einer Startbahnverlangerung das Flug-
bewegungsaufkommen verringern, weil die Flugzeiten ausgedehnt werden kdnnen und somit
weniger Starts anfallen. Das Gleiche gilt fur die Institute der Technischen Universitat Braun-
schweig. Als eher oberer Grenzwert wird deshalb der Mittelwert der seit dem Jahr 2000 er-
flogenen Starts und Landungen fiir den Prognosezeitraum angesetzt, das sind 1.400 bzw.
1.300 Flugbewegungen in den Jahren 2010 und 2020.

VW AirService kbnnte von der langeren Bahn die kleineren Jets uneingeschrankt einsetzen,

was aber nicht unbedingt auf mehr Starts schlieen lasst. Auch die Langstrecken-Jets liel3en
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sich dann ex Braunschweig operieren, aber die Vorteile der langeren Start-/Landebahn lie-
gen in erster Linie in einem effizienteren Flugzeugeinsatz (vgl. Anhang 5). Um hinsichtlich
der Auswirkungen auf der sicheren Seite zu bleiben, werden dennoch die Durchschnittswerte
der letzten Jahre leicht erhdht und ein Anstieg auf 2.000 bzw. 2.200 Starts und Landungen in

den Jahren 2010 und 2020 angenommen.

Die restlichen Werkverkehrsbewegungen entziehen sich einer qualitativen Schatzung; denn
es werden nach Angaben der Flughafenverwaltung darunter sowohl Geschaftsreiseaktivita-
ten von und zu Unternehmen aus der Region Braunschweig vermerkt, als auch weitere for-

schungsbezogene Fliige.

Die langere Start-/Landebahn gibt dem zeitempfindlichen Geschaftsreiseverkehr die Még-
lichkeit, mit dem fir diese Flugart typischen Fluggerat den Braunschweiger Flughafen zu
nutzen. Ferner wird die Osterweiterung der Europdischen Union die betreffenden Regionen
verstarkt in den Fokus der Braunschweiger Industrie- und Dienstleistungsunternehmen ru-
cken. Insofern ist von einer Trendwende in dem angesprochenen Werkverkehrssegment
auszugehen, dessen Aufkommenszahlen dann durchaus wieder an die vor dem Jahr 2000
erreichten Zahlenwerte anschlielen kdnnen. Geschéatzt werden 1.200 Flugbewegungen im

Jahr 2010 und 1.500 Starts und Landungen am Ende der Prognoseperiode.

Zusammengenommen ergeben sich im Werkverkehr 4.600 bzw. 4.700 Flugbewegungen in

den beiden Prognosejahren.

Die verbesserten Einsatzmoéglichkeiten fur die groRen Business Jets werden die durch-
schnittliche Anzahl der Passagiere je Flug bei VW AirService ansteigen lassen. Keine oder
nur geringe und nicht mit Zahlen belegbare Veranderungen wird es in den zwei anderen
Werkverkehrssegmenten geben. Somit diirfte die Anzahl der insgesamt je Werkverkehrsflug
beforderten Fluggaste nur geringfligig ansteigen. Als plausible Werte werden — nach funf
Fluggasten je Flug in den Jahren 2001 bis 2003 — sechs Passagiere im Jahr 2010 und sie-
ben Passagiere im Jahr 2020 angesetzt. Daraus folgt ein Fluggastaufkommen im Werkver-

kehr von 27.600 bzw. 32.900 Ein- und Aussteigern in Braunschweig.

3.2.2 Tramp- und Anforderungsverkehr

Derzeit werden — wie bereits angesprochen wurde — Prag, Ingolstadt und Poznan im VW-
Werkslinienverkehr bedient: Die tschechische Hauptstadt und Ingolstadt werktaglich und
Poznan drei bis vier mal pro Woche. Die Globalisierung lasst langfristig an einen weiteren

Standort denken, zu dem in der zweiten Dekade eine Flugverbindung aufgebaut werden
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konnte. So werden fir das Jahr 2010 deshalb zunachst die Poznan-Strecke auf finf Tages-
randverbindungen aufgestockt, im Jahr 2020 dann zusatzlich eine vierte Strecke unterstellt,
die ebenfalls montags bis freitags als Tagesrandverbindung beflogen wird. Bei Ansatz von
50 Wochen pro Jahr sind das 3.000 bzw. 4.000 Starts und Landungen in den Prognosejah-
ren 2010 und 2020.

Nimmt man als Auslastung der Flige den im Jahr 2000 erreichten Wert von 20 Passagieren
pro Flug an, ergibt sich ein Fluggastaufkommen im Tramp- und Anforderungsverkehr von

60.000 bzw. 80.000 Fluggasten am Ende der ersten bzw. zweiten Dekade.

Nun kann man bei einem GroRBunternehmen wie dem Volkswagen-Konzern auch an linien-
mafig betriebene Zielverkehre nach Braunschweig denken beispielsweise von Standorten
groRer Zulieferer oder Kooperationspartner. Die Informationen tiber derartige Uberlegungen
reichen jedoch fir eine quantitative Prognose nicht aus. Die Erfahrungen zeigen aber, dass
solche regelmaRigen Angebote einen grof3en Teil der vorher genutzten Werkverkehre auf

den entsprechenden Relationen ersetzen, also Verlagerungseffekte auslosen.

Das zweite Segment des Tramp- und Anforderungsverkehrs, der Taxiverkehr, wird sich mit
zunehmender konjunktureller Erholung bis zum Jahr 2010 wieder auf ein mittleres Niveau
von 2.100 Flugbewegungen einpendeln. Danach ist ein weiterer leichter Anstieg zu erwarten.
Geschatzt werden im Jahr 2020 2.500 Taxiflugbewegungen. Dahinter steht die von Allemey-
er gefundene ([15], S. 23) positive Korrelation zwischen der allgemeinen realen wirtschaftli-
chen Entwicklung (Bruttoinlandsprodukt) und dem Taxiverkehr in Deutschland. Nach den
Untersuchungen von Allemeyer liegen die Wachstumsraten fiir ganz Deutschland — und ein-
geschrankt fir Nordrhein-Westfalen — nach dem Abschluss der Wiedervereinigungsphase
oberhalb der Wachstumsraten des realen Bruttoinlandsproduktes. Der angenommene Zu-
wachs von 2,2 Prozent pro Jahr dirfte die kiinftige Entwicklung in der Region Braunschweig

hinreichend berucksichtigen (vgl. Abschnitt 4.2.3.2 — Gesamtwirtschaftliche Entwicklung).

Die Anzahl der je Taxiflug beférderten Passagiere wird bis zum Jahr 2010 leicht auf etwa
sechs ansteigen, weil der Trend zu gré3erem Fluggeréat anhalten wird. Sind die Einschran-
kungen durch die kurze Bahn weggefallen, kdnnte in einem ersten Ansatz mit einer weiteren
Zunahme der je Flug beférderten Passagiere gerechnet werden. Die Erfahrungen auf ande-
ren Platzen sprechen aber gegen eine weitere Erhéhung. Somit werden auch im Jahr 2020
sechs Fluggaste je Taxiflugbewegung angesetzt. Die getroffenen Annahmen flihren zu ins-

gesamt rund12.500 bzw. 15.000 Fluggasten in den Prognosejahren 2010 und 2020.
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Im Frachtverkehr — der wie schon angesprochen wurde zum Tramp- und Anforderungsver-
kehr gezahlt wird — werden im Jahre 2010 100 und im Jahr 2020 200 Frachterflige ge-

schéatzt, wobei die Bandbreite der moglichen Entwicklung recht weit ist.

3.2.3 Sonstiger gewerblicher Verkehr

Der sonstige gewerbliche Verkehr — Charterflige der Flugschule AERO WEST Braun-
schweig GmbH sowie Arbeitsluftfahrt einschlieRlich Hubschrauber und Uberfiihrungsfliige —
wird in erster Linie von der Nachfrage nach geschéftlichen oder privaten Charterfligen und
dem Angebot gewerblicher Luftfahrtunternehmen gepragt. Ohne im Einzelnen die kiinftige
geschaftliche und private Nachfrage und die Entwicklung der Unternehmen, die sonstigen
gewerblichen Verkehr betreiben, ndher untersuchen zu kénnen, lasst die im Zeitraum 1991
bis 2003 leicht um einen Mittelwert von etwa 1.400 Starts und Landungen pendelnde Bewe-
gungsanzahl am ehesten eine Fortsetzung dieses Trends erwarten. Da Leerflige aus Kos-
tengrinden immer die Ausnahme bleiben werden und ein ,Umsetzen” von Flugzeugen nach
Hannover nach einem Ausbau entfallt, trifft diese Annahme auch auf die Uberfiihrungsfliige

ZU.

Da Angaben zum Passagieraufkommen der sonstigen gewerblichen Fliige nicht verfligbar

sind, ist auch eine Vorrausschatzung nicht maglich.

3.2.4 Forschungs- und unternehmensbezogenes Luftver -
kehrsaufkommen 2010/2020

Mit den fir den Werkverkehr, den Tramp- und Anforderungsverkehr sowie den sonstigen
gewerblichen Verkehr vorausgeschatzten Passagier- und Flugbewegungszahlen kommt man
zu dem in Tab. 3.2-1 aufgelisteten forschungs- und unternehmensbezogenen Luftver-

kehrsaufkommen in den Prognosejahren.
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Flugbewegungen Fluggaste
Flugart
2003 2010 2020 2003 2010 2020
Werkverkehr 4.136 4.600 4.700 18.630 27.600 32.900
Tramp- und Anforde- 4.496 5.200 6.700 55.238 72.500 95.000
rungsverkehr
Sonstiger gewerblicher-
Verkehr 1.390 1.400 1.400
Insgesamt 10.022 11.200 12.800 73.868 100.100 127.900
Tab. 3.2-1: Forschungs- und unternehmensbezogenes Luftverkehrsaufkommen a m Flugha-

fen Braunschweig in den Jahren 2010 und 2020

Quelle der Daten 2003: Flughafengesellschaft Braunschweig mbH

Das Wachstum der Flugbewegungen von 1,6 Prozent bzw. 1,5 Prozent pro Jahr und des

Fluggastaufkommens von 4,5 Prozent bzw. 3,3 Prozent bis zu den Prognosejahren

2010/2020 unterstreicht die Bedeutung, die der Startbahnverlangerung fur die Zukunftssiche-

rung der Institutionen, Institute und Unternehmen am Flughafen Braunschweig zukommt. Die

Wettbewerbsfahigkeit eines Standortes wird in steigendem Mal3e an ihrer Infrastrukturaus-

stattung gemessen. Standortsicherung und Entwicklungsmdglichkeiten der Wirtschaft ver-

knupfen sich hier ideal mit den 6ffentlich rechtlichen Aufgaben von Standortentwicklung und

Infrastrukturvorsorge.
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4 Vorausschatzung des Luftverkehrsaufkom-
mens in den weiteren Flugarten 2010/2020 —
Auswirkungsprognose

4.1 Vorbemerkung

Veranlassung fir das Ausbauvorhaben geben — wie bereits eingangs hervorgehoben
wurde — allein die Bereiche Luftfahrtforschung und Luftfahrttechnik am Flughafen selbst so-
wie der Werkverkehr mit firmeneigenen Flugzeugen und der Individuelle Geschéaftsreisever-
kehr aus der und in die Region Braunschweig. Insofern sind die weiteren Flugarten

= Linien- und Touristikverkehr und

= Schulflugverkehr sowie die
= Flugzeugschleppflige und die
=

sonstigen nichtgewerblichen Fliige

fur die Rechtfertigung des Ausbauvorhabens nicht maRgebend. Die hier zu erarbeitende
Fortschreibung der Prognose 2015 muss aber Daten und Aussagen fir weitergehende Pla-
nungen und Gutachten liefern, die auf diesen Daten aufbauen. Das sind Inputs fir larmtech-
nische und lufthygienische Berechnungen und Grundlagen fur die Wirtschaftlichkeitsberech-
nung. Dazu sind die Gesamtwirkungen des kinftigen Luftverkehrsaufkommens in Braun-

schweig auf das Umland zu erfassen.

Die konsequenterweise zu erarbeitende Vorausschatzung der in den Prognosejahren 2010
und 2020 zu erwartenden Passagier- und Flugbewegungszahlen in den weiteren Flugarten

ist somit als Auswirkungsprognose angelegt.

4.2 Linien- und Touristikverkehr

4.2.1  Ausgangslage und Vorgehensweise

Die von einer verlangerten Start- und Landebahn zur Zukunftssicherung des Forschungs-
flughafens ausgehenden Wirkungen auf das Angebotsspektrum des Braunschweiger Flugha-
fens betreffen in erster Linie die technischen und betrieblichen Mdglichkeiten, Linien- und

Touristikverkehre darzustellen.
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Wesentlich fur die Verkehrsentwicklung in dieser Gegend ist, dass der Flughafen keine In-
vestitionen in das Terminal und die landseitigen Anlagen (Vorfahrt, Parkflachen) o.&a. vor-
sieht. Ein moglicher Linien- und/oder Touristikverkehr misste also in den vorhandenen
Raumen und auf den vorhandenen Flachen abgewickelt werden. Das unter diesen Voraus-
setzungen — wenn auch nur mit Einschrankungen — mégliche Flugangebot wird zur Berick-
sichtigung seiner Auswirkungen als Angebotsszenario unter Status-quo-Bedingungen in die

Prognose Ubernommen.

Das Marktpotential des Luftverkehrsmarktes Braunschweig wird unter Bertcksichtigung der
Auswirkungen der Terroranschldge des 11. September 2001 in Anlehnung an das methodi-

sche Vorgehen im Prognosegutachten [1] fortgeschrieben:

Es werden die Rahmenbedingungen diskutiert und bewertet, die aus aktueller Sicht die
Marktentwicklung gegeniiber den bisherigen Annahmen beeinflussen wie die
= Gesamtwirtschaftliche Entwicklung und die

= Etablierung und Ausweitung der Low-cost Verkehre.

Das Ergebnis ist das Luftverkehrspotential des Luftverkehrsmarktes Braunschweig in den
Prognosejahren 2010 und 2020.

4.2.2 Die Luftverkehrsentwicklung in neuen Luftverk ehrsprog-
nosen

Die Passenger Forecast 2003 — 2007 der IATA enthalt einen Vergleich von IATA"s Langfrist-
prognosen fur die Zeitraume 1999/2014 bis 2003/2018 ([5], Table 2.9, S. 19).

Da in der Prognose fir Braunschweig der Auslandsverkehr dominiert, kann der internationale
Linienverkehr naherungsweise als Vergleichsbasis herangezogen werden. Dabei ist zu be-
ricksichtigen, dass in der deutschen Luftfahrtsstatistik auch der Touristikverkehr in die EU-

Lander dem Linienverkehr zugeordnet wird.

Der Vergleich in Tabelle 4.2-1 zeigt, dass rein zahlenmaRig der im Jahr 2000 fiur das Jahr
2014 prognostizierte Aufkommenswert, nach der neuen Schéatzung aus dem Jahr 2003 im
Jahr 2017, also drei Jahre spéter erreicht wird. Da die IATA von abnehmenden Wachstums-
raten ausgeht, werden mit Annadherung an den Prognosehorizont die jahrlichen Zuwachse

kleiner.
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Prognose- 1999 | 2002 | 2004 | 2007 | 2009 | 2012 | 2014 | 2015 | 2017 | 2018

zeitraum

Prognose
2000-2004 489! 643 817 1023 | 10702
[11]

Prognose
2003-2007 545! 685 849 9582 | 1.039 | 1.0812
[10]

Y 1st-Werte ? interpoliert

Tab. 4.2-1 Langfristprognosen der IATA fiir den internationalen Linienverk ehr (Mio. Passa-
giere)
Quelle: [11], Table 2.9, S. 19; [12], Table 9, S. 16

Im weltweiten Kontext ist die Passagiernachfrage (RPK) und das Bruttosozialprodukt (GDP)
eng korreliert, wenngleich der Flugpreis zunehmend nachfragesteigernd wirkt. Dieser fir den
weltweiten Luftverkehr erkannte Zusammenhang ist auch fir Deutschland als signifikant an-
zusehen (vgl. Abb. 4.2-1). Nun wird nach AuRerungen von Wirtschaftsexperten das Wirt-
schaftswachstum in der Bundesrepublik ein weiteres Jahr hinter den Erwartungen zurlck-
bleiben und erneut den europaischen Durchschnitt verfehlen. Somit ist nicht auszuschliel3en,
dass die Wachstumsraten des Passagieraufkommens die Durchschnittswerte der IATA-
Prognose ebenfalls nicht treffen, so dass es durchaus langer als drei Jahre dauern kdnnte,
bis die im Prognosegutachten [1] vorausgeschatzten Aufkommenswerte erreicht werden. Die
im Prognosegutachten fur das Jahr 2015 vorausgeschatzten Aufkommenswerte kodnnten

also auch erst im Jahr 2020 — oder danach — eintreffen.

4.2.3 Fortschreibung der Nachfrageprognose 2015

4.2.3.1 Luftverkehrsmarkt Braunschweig

Zur Abgrenzung des Luftverkehrsmarktes Braunschweig gegentber den Flughafen Hanno-
ver, Leipzig/Halle und Erfurt wird die Fahrzeitdquivalenz (PKW-Fahrzeit) herangezogen.
Danach sind zum Luftverkehrsmarkt Braunschweig die Stadte und Kreise zu z&hlen, die in
der Raumordnungsregion Braunschweig zusammengefasst sind, das ist der GrofRraum

Braunschweig mit seinen rund 1,2 Mio. Einwohnern.
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Die Grundlage fur die Vorausschatzung des kinftigen Passagierpotentials bilden die Zahlen
der Fluggastbefragung 1998, bei der 838.000 Fluggaste befragt wurden (Tab. 4.2-2). Zwar

4.2.3.2 Marktpotential 2003

hat im Jahr 2003 auf den deutschen Flughafen erneut eine Fluggastbefragung stattgefunden,

die aggregierten Aufkommenswerte der Regionen liegen jedoch noch nicht vor.

Wegen der Entwicklungsbriiche als Folge der Terroranschlage vom 11. September 2001,
wie auch des Afghanistan- und des Irak-Krieges, kann nicht auf frhere Prognosen aufge-

setzt werden. Vielmehr ist das Marktpotential 1998 bis 2003 fortzuschreiben.

Die Potentialermittiung wird gestutzt auf das bekannte Wachstum der Endzielreisenden im
grol3rdumigen Einzugsgebiet des Flughafens Hannover. Aus dem Vergleich der Aufkom-
menszahlen 1998 und 2003 [13] ergibt sich ein Marktwachstum von etwa 5 Prozent, das zu

880.000 Passagieren (an + ab) im Luftverkehrsmarkt Braunschweig fiihrt (Tab. 4.2-2).

Luftverkehrsmarkt Originarpassagiere
Braunschweig (= Reisende x 2)
1998 838.000
2003 880.000

Tab. 4.2-2 Luftverkehrspotential des Luftverkehrsmarktes Bra unschweig 1998 und 2003
Quelle: DLR 1998, eigene Schatzungen

4.2.3.3  Marktpotential 2010/2020

Wenn nach dem aus aktueller Sicht zu erwartenden Marktpotential in den Prognosejahren
2010 und 2020 gefragt wird, gilt es zunéchst die Prognosegrundlagen fortzuschreiben, deren
Veranderung zwischen den Jahren 2000 und 2003 die Entwicklung der Luftverkehrsnachfra-
ge gegenitber den Annahmen im Prognosegutachten nachhaltig verandern kdnnten. Hier
sind von Relevanz die

= Gesamtwirtschaftliche Entwicklung und die

= Etablierung und Ausweitung der Low-cost Verkehre.
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Die wirtschaftliche Entwicklung eines Landes hat mafigeblichen Einfluss auf die Nachfrage

Gesamtwirtschaftliche Entwicklung

nach Luftverkehrsleistungen. So ist auch fur Deutschland das Wirtschaftswachstum mit der

Passagiernachfrage eng korreliert (Abb.4.2.-1).

Korrelation zwischen dem Passagieraufkommen in Deuts chland
und dem Bruttoinlandsprodukt in Preisen von 1995

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

4 : : 15

113

s 111
2 _/ T 9
~ a 17

w
Veranderung des

Veranderung des BIP
gegenuber Vorjahr (in %)
Passagieraufkommens
gegenuber Vorjahr (in %)

-1+ T -1
- -3
) -5
Wachstum BIP Wachstum Passagiere (Werte fiir 2004 geschéatzt)
Abb. 4.2-1: Zusammenhang zwischen dem Passagieraufkommen in Deutschl and und dem

Bruttoinlandsprodukt in Preisen von 1995

Allerdings sehen Experten die Kausalitat des genannten Zusammenhangs jetzt schwacher
und stattdessen andere Nachfragetreiber wichtiger werden. An erster Stelle steht dabei der

Flugpreis ([6], S. 13). Wichtig sind auch die Airline-Strategien.

Wird unter diesem Gesichtspunkt die Luftverkehrsentwicklung in Deutschland betrachtet,
geht nach wie vor die gréf3te Unsicherheit von dem geringen Wirtschaftswachstum aus. Es
stagnierte nahezu in den Jahren 2002 und 2003 und auch das Jahr 2004 brachte mit
1,7 Prozent BIP-Wachstum nur einen maRigen Konjunkturaufschwung. Er soll sich nach
Meinung des Ifo-Instituts im Jahr 2005 jedoch auf 1,2 Prozent abschwachen [9]. Optimisti-
scher sieht das Deutsche Institut fir Wirtschaftsforschung (DIW) die Konjunkturentwicklung

in Deutschland: Die DIW-Experten erwarten fiir 2005 ein Wachstum von 1,8 Prozent ([10], S.

Fortschreibung Gutachten Braunschweig - Januar 2005 -32-



@4 Airport Research Center

3). Erst im folgenden Jahr 2006 rechnen die Wirtschaftsfachleute nun mit einer nachhaltig

héheren Wertschopfung.

Bis dahin bleibt das Wirtschaftswachstum also unter den Prognosewerten der Langfrist-
schatzung im Prognos Deutschland Report 2002, der Mitte 2002 vero6ffentlicht wurde und fur
den Zeitraum 2002 bis 2020 ein Wachstum des Bruttoinlandsproduktes um den Faktor 1,43
oder 1,9 Prozent pro Jahr ausweist. In der ersten Dekade bis 2010 werden noch Zuwachse
von 2 Prozent p.a. erreicht, danach flacht das Wachstum auf 1,8 Prozent p.a. ab ([7], Text-
band S. 70/71).

Die fur 2010 und 2020 angegebenen Wertschdpfungszahlen fur Deutschland werden somit
— wenn man die Analogie zu den eingangs angesprochenen Langfrist-Passagierprognosen

akzeptiert — ebenfalls spater als vorausgeschatzt erreicht werden.

Die Wirtschaft Niedersachsens folgt nach Meinung von Prognos etwa dem Wachstumspfad,
der fur die Bundesrepublik angegeben wird. Da eine weitergehende Regionalisierung dem
Prognos Deutschland Report nicht zu entnehmen ist, kann behelfsweise das im Prognose-
gutachten bereits angesprochene Gutachten des Ifo-Instituts herangezogen werden. Es be-
zieht sich auf verkehrlich relevante, demografische und 6konomische Strukturdaten der
Raumordnungsregionen und die europaischen Nachbarlander. Danach bleibt das Wirt-
schaftswachstum in der Raumordnungsregion Braunschweig um etwa 20 Prozent hinter dem

niedersachsischen Durchschnittswert zuriick.

Wenn demnach die wirtschaftliche Entwicklung in der Region Braunschweig etwas unter
dem Durchschnittswert fir das gesamte Bundesgebiet liegt, kdnnte vermutet werden, dass
die kunftige Luftverkehrsnachfrage im Luftverkehrsmarkt Braunschweig etwas geringer aus-
fallt als im Durchschnitt des Bundesgebietes. Nach Abb. 4.2-1 ist aber sowohl ein niedrigeres
als auch ein hoheres Wachstum madglich; denn — wie dargelegt wurde — wirken zunehmend

Flugpreis und Airline-Strategien auf die Nachfrageentwicklung ein.

Etablierung und Ausweitung der Low-cost Verkehre

In Europa entwickelten sich Billigairlines zunéchst nur zdgerlich. Ein anderes Wettbewerbs-
umfeld mit traditionell starken Charterairlines sowie dem klassischen Pauschalreiseangebot
hatte bis zum Ende der 90er Jahre den grof3en Durchbruch vermissen lassen. Erst der
Markteintritt des irischen Billigfliegers Ryanair hat dazu gefiihrt, dass es inzwischen ein ver-

mehrtes Angebot in diesem Verkehrssegment gibt.
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Alle Airlines setzen im Preiswettbewerb neue Akzente und profitieren von dem verstarkten
Kostenbewusstsein der Reisenden infolge der schwachen Konjunktursituation: Die Kunden
der Niedrigpreis-Airlines sind nicht etwa nur die Privatreisenden. Um Reisekosten zu senken,

fliegen die Mitarbeiter deutscher Unternehmen inzwischen bevorzugt mit Billigfliegern [7].

Im Gegensatz zu den meisten auslandischen Low-cost Carriern bieten die deutschen New-
comer Punkt-zu-Punkt-Verbindungen an auf Hochpreis- und/oder unterbedienten Kurz- und
Mittelstrecken. Sie treten damit im Linienverkehr u.a. in Konkurrenz zur deutschen Lufthan-
sa, die mit ihren Partner-Airlines Stadteverbindungen aus der Flache in der Regel tber ihre

Hubs Frankfurt und Minchen als Umsteigeverbindungen abwickelt.

Nun zeigt das Beispiel Augsburg, wo Augsburg Airways im Mai 2003 die in Zusammenarbeit
mit der Deutschen Lufthansa beflogene Strecke nach Frankfurt einstellte, dass es unter die-
sen Bedingungen fir eine Regionalfluggesellschaft zunehmend schwer ist, eine Verbindung
in eine Drehschreibe des Luftverkehrs wirtschaftlich zu betreiben. Lufthansa sieht die Zu-
sammenarbeit mit einer regionalen Airline in erster Linie unter Netzaspekten, das heif3t, die
Strecken missen einen positiven Netzbeitrag fur sie liefern, wobei in die Bewertung natirlich
eingeht, ob und wie viele Passagiere nicht in das Lufthansanetz, sondern in ,Netze der Kon-
kurrenz* gelangen, wenn kein Zubringerflug nach Frankfurt oder Minchen von einem Regio-
nalflughafen angeboten wird. Da dies mangels fliegerischer Alternativen — beispielsweise
nach Paris oder London — in der Regel nicht der Fall ist, muss davon ausgegangen werden,
dass der negative Netzeffekt fur die Lufthansa im Fall Augsburg ohne eine AGB-FRA Bedie-
nung gering ist. Die raumliche Nahe des Minchner Airports spielt zusatzlich in die Bewer-

tung hinein, so dass die hohen Kosten des Zubringerfluges eingespart werden konnten.

Das Beispiel Augsburg wird bei der Betrachtung der Minchen-Verbindung ab Braunschweig

in Abschnitt 4.2.3.4 wieder aufgegriffen werden.

Zudem hat Lufthansa in Europa ein neues Geschaftsfeld implementiert: Mit der Beteiligung
an der Eurowings LuftverkehrsAG und deren Einstieg in das Billigfluggeschéaft unter dem
Namen Germanwings wéahlte die Kranich-Airline den Weg durch die Hintertur in den Niedrig-

preis-Markt.

Zunehmend werben die deutschen Low-cost Airlines wie Germanwings, Hapag Lloyd Ex-
press und Air Berlin mit dem Mallorca-Shuttle jedoch auch Passagiere von traditionellen
Charterairlines ab. Wenngleich diese Zielgruppe lange Zeit nicht im Fokus der Billigflugge-
sellschaften stand, ist mit einem kiinftig scharferen Wettbewerb zwischen Niedrigpreiscar-

riern und etablierten Ferienfluggesellschaften zu rechnen.
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Zusétzlich zu den Erkenntnissen aus der Diskussion der konjunkturellen Situation und des

Wachstumsfaktoren 2003/2010/2020

Wettbewerbs im Luftverkehr gibt die neueste IATA-Prognose, die den Zeitraum 2004 bis

2008 abdeckt, Hinweise auf die kurzfristige Entwicklung des Luftverkehrs.

Im innerdeutschen Verkehr sieht die IATA zwischen 2003 und 2008 leicht abfallende Steige-
rungsraten von 3,6 Prozent im Jahr 2004 bis 3,4 Prozent im Jahr 2008. Der Mittelwert be-
tragt dann 3,5 Prozent p.a. ([10], S. 100).

Die Prognose geht von einer zunéchst schnellen Expansion der Low-cost Carrier aus, sieht
jedoch langerfristig eine gewisse ,Marktbereinigung” als Folge des (Preis-)Wettbewerbs und
der Konkurrenz der Hochgeschwindigkeitsziige. Insofern sind in der zweiten Dekade eher
niedrigere Wachstumsraten im Inlandverkehr zu erwarten. Als plausible Schatzwerte werden
deshalb 3,5 Prozent p.a. mehr Passagiere bis zum Jahre 2010 und 3,0 Prozent p.a. Zu-

wachs zwischen 2011 und 2020 in erster Naherung angesetzt.

Da auf den innerdeutschen Verbindungen gemafl der amtlichen Luftfahrtstatistik etwa
30 Prozent Umsteiger sind, macht das Wachstum der Endzielreisenden nur 2,5 bzw.

2,1 Prozent p.a. in den genannten ZeitrAumen aus.

Fur den deutschen grenziiberschreitenden Verkehr wird in der IATA-Prognose eine Wachs-
tumsrate von 5,7 Prozent in dem Finfjahreszeitraum 2003 bis 2008 ausgewiesen ([10], S.
64). Auffallend ist das fur 2004 geschatzte Wachstum in Hohe von 10,6 Prozent, das im Jahr
2005 auf 5,1 Prozent zuriickgehen und im Jahr 2008 nur noch 3,9 Prozent betragen soll.
Tatséachlich hat das Passagierwachstum in Deutschland im vergangenen Jahr 2004 aber nur
etwa 8 Prozent ausgemacht (vgl. Abb. 4.2-1). Im gerade begonnenen Jahr 2005 ist jedoch
durchaus ein Wachstum von 5,1 Prozent — oder mehr — denkbar: Allein Germanwings hat
sich vorgenommen, im laufenden Jahr das Passagieraufkommen um 1,5 Mio. auf dann ins-
gesamt 5,0 Mio. Fluggéste zu steigern. Auf dem Plan steht eine Flottenerweiterung von der-
zeit 15 auf bis zu 20 Maschinen. Auch der Aufbau eines dritten Drehkreuzes (Hubs) soll im

Verlauf des Jahres 2005 realisiert werden [11].

Die vorher angesprochene Langfristprognose der IATA [4] kann nun wiederum zur Ableitung
der Wachstumsraten 2008 bis 2020 fiur Deutschland herangezogen werden. Die Berech-
nungsschritte fuhren fir die Zeitrdume 2003 bis 2010 und 2011 bis 2020 zu Wachstumsraten
des Passagierverkehrs von Deutschland ins Ausland in Hoéhe von 4,7 bzw. 4,3 Prozent p.a..

Sie werden auch fiir den Luftverkehrsmarkt Braunschweig angesetzt.
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Als Schatzansatz fiir die Prognoseiiberlegungen wird wiederum die IATA-Langfristprognose
2002-2017 [4] herangezogen und die gewichteten Mittelwerte fir das Wachstum der Passa-
gierstrome von Deutschland in zehn Weltregionen einschlie3lich Nordafrika als Wachstums-
faktoren festgelegt. Die Schatzungen fuhren zu Steigerungsraten von 4 Prozent p.a. zwi-

schen 2003 und 2010 sowie 3,4 Prozent p.a. in der folgenden Dekade.

Die fur die drei Verkehrsregionen abgeleiteten Wachstumsfaktoren werden nun zu einem
gewichteten Mittelwert verdichtet. Dazu wird von der Verteilung des Passagierpotentials auf
die Verkehrsregionen ausgegangen, wie sie sich aus der Streckenzielstatistik des statisti-
schen Bundesamtes ergibt. Als marktkonforme Durchschnittswerte kénnen gelten [12]

= Inlandverkehr 20 %,

= Europaverkehr 74 %,

= Interkontinentalverkehr 6 %.

Mit den vorher abgeleiteten Wachstumsraten kann daraus das durchschnittliche Aufkom-
menswachstum im Luftverkehrsmarkt Braunschweig als gewichteter Mittelwert errechnet
werden (Tab. 4.2-3).

Markt Wachstumsfaktoren [% p.a.]

2000-2010 2011-2020
Luftverkehrsmarkt Braun- 4,2 3,8
schweig

Tab. 4.2-3: Wachstumsfaktoren 2003/2010/2020 fur den Luftverk  ehrsmarkt Braunschweig

Das Marktvolumen in den beiden Prognosejahren ergibt sich mit diesen Werten zu 1,2 bzw.
1,7 Mio. Fluggéasten (Tab. 4.2-4).

Markt Passagierpotential (Passagiere an + ab in Tsd.)
2003 2010 2020
Luftverkehrsmarkt 880.000 1.200.000 1.700.000

Braunschweig

Tab. 4.2-4: Luftverkehrspotential 2003/2010/2020 des Luftver  kehrsmarktes Braunschweig
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Somit ist ein Gleichklang festzustellen zwischen der eingangs in den Luftverkehrsprognosen
der IATA und der fur den Markt Braunschweig zum Ausdruck kommenden Marktentwicklung
gegeniber den vor dem 11. September 2001 erarbeiteten Ergebnissen. Aus aktueller Sicht
werden die vor diesem Zeitpunkt hergeleiteten Potentialwerte somit mindestens drei Jahre
spater erreicht werden — wenn nicht wieder unvorhersehbare Ereignisse die Entwicklung

beeinflussen.

Festzuhalten ist jedoch, dass der Luftverkehr auch tber das Jahr 2020 hinaus weiter zu-
nehmen wird, wenngleich — wie beispielsweise in den Prognosen von Airbus und Boeing zu
erkennen ist — mit geringeren Wachstumsraten. Fur eine Sattigung der Luftverkehrsnachfra-

ge gibt es noch keine Hinweise.

4.2.3.4  Vorausschatzung der Angebotsentwicklung auf dem Flughafen
Braunschweig 2010/2020 — Angebotsszenario unter Sta  tus quo Be-
dingungen

Wenn somit — wie abgeleitet wurde — das vor 2001 fir 2015 vorausgeschatzte Passagierpo-
tential erst etwa drei bis sogar funf Jahre spater vorhanden sein wird, ist das auch fir das
prognostizierte Passagieraufkommen im Linien- und Touristikverkehr zu erwarten. Die in
frlheren Untersuchungen [1,2] fur das Jahr 2015 prognostizierten Aufkommenszahlen kon-
nen damit ndherungsweise als Mindestnachfrage im Jahr 2020 angesehen werden, falls der
Nachfrage ein entsprechendes Flugangebot gegeniiber gestellt werden kénnte. Auf dieser

Basis wird das Angebotsszenario unter Status-quo-Bedingungen entwickelt.

Eine Linienverbindung Braunschweig — Minchen héatte kaum Erfolg, wenn sie nicht durch
Lufthansa selbst oder Lufthansa Regional aufgebaut wiirde. Die aktuelle Situation im Regio-

nalluftverkehr verstarkt diese Befiirchtung — wie das Beispiel Augsburg zeigt.

Alle grof3en Regionalfluggesellschaften, die in Deutschland operieren, gehdren inzwischen
zu Lufthansa Regional. Lasst man von den Ubrigen Gesellschaften die weg, die entweder
(noch) nicht im eigensténdigen Linienverkehr aktiv sind (z.B. Avanti Air GmbH), deren derzei-
tiger Standort kaum Aktivitdten in Braunschweig erwarten lasst (z.B. Intersky GmbH, ein 0s-
terreichisches Unternehmen, das vorrangig die Strecken ab Friedrichshafen bedient) oder
die keinen Regionaljet in ihrer Flotte haben (z.B. EAE GmbH und Denim Air BV), dann
verbleiben nur noch

= Cimber Air A/S, Sonderborg mit CRJ 200 und

= Cirrus Air mit Embraer Jets ERJ 145/170
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fur eine Bedienung Braunschweigs. Angesichts des Streckennetzes beider Airlines ist eine
Einbindung der Minchen-Verbindung an den Tagesradndern jedoch kaum vorstellbar, so
dass unter den derzeitigen Gegebenheiten der vorhandenen Nachfrage Braunschweig —

Minchen kein Angebot gegenlberzustellen ist.

Bei einer Prognose der Touristikflige ist zu berlcksichtigen, dass die Abfertigung der Pas-

sagiere in den vorhandenen Raumen und auf den vorhandenen Flachen vorzunehmen waére.

Geht man von den fur einen Flug notwendigen Abfertigungsvorgangen aus, dann liegt unter
den Status-quo-Bedingungen der ,kritische Weg" im Ankunftsbereich und bei den Parkplat-
zen: Wenn mehr als 100 Fluggaste mit einem Flug ankommen, ist die Gepackausgabe nur
mit erheblichen Einschrdnkungen beim Komfort durchzufiihren. Zudem ist eine Gepackvor-
sortierung am Abgangsflughafen unumgéanglich, die hohen organisatorischen Aufwand erfor-
dert. Verlangerte Aufenthaltszeiten am Abgangsflughafen und in Braunschweig kénnten die
Folge sein — unter den gegebenen Wettbewerbsbedingungen bereits ein k.o.- Kriterium fir

den Touristikverkehr ab Braunschweig.

Als Parkflachen kénnen auf dem Flughafengeléande 5.000 m2 befestigte Fldche ausgewiesen
werden. Setzt man als Mittelwert 150 Personen pro Flug an, von denen ndherungsweise 50
bis 55 Prozent im PKW zum Flughafen anreisen und besetzt jedes Fahrzeug — wiederum
naherungsweise - mit zwei Fluggasten, sind fir einen Abflug im Mittel 39 Parkplatze erfor-
derlich. Bei einer angenommenen durchschnittichen Abwesenheit der Urlauber von zwei
Wochen bleiben die Platze zwei Wochen belegt. Auf 5.000 m2 lassen sich etwa 200 Stell-
platze unterbringen, das heif3t, maximal sechs Fluge in zwei Wochen oder drei Fliige pro

Woche waren vom Parkplatzangebot her abzufertigen.

Die Voraussetzungen fir Touristikflige (insbesondere Abfertigungsbereiche) sind am Flug-
hafen Braunschweig nicht gegeben. Da aber nicht auszuschlieRen ist, dass trotz der aufge-
zeigten Engpasse Reiseveranstalter nach einem Ausbau der Start-/Landebahn Touristikflige
anbieten, werden die Auswirkungen von drei wochentlichen Fliigen zu touristischen Destina-
tionen mit Flugzeugen der Flugzeuggruppe S5.2, das sind rund 300 Flugbewegungen und
45.000 Passagiere jahrlich, in der Prognose berlcksichtigt. Sie werden fir beide Prognose-

jahre angesetzt.

Wird der Flughafen Braunschweig entsprechend den Anforderungen der Bereiche Luftfahrt-
forschung und Luftfahrttechnik am Flughafen selbst sowie des Werkverkehrs und des Indivi-
duellen Geschéftsreiseverkehrs aus der Region und in die Region ausgebaut, liefert das An-
gebotsszenario unter Status-quo-Bedingungen die zur Ermittlung der Umlandwirkungen er-

forderlichen Grunddaten des Touristikverkehrs.
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4.3 Flugbewegungen in den weiteren Flugarten

4.3.1 Entwicklungstrends

Fur die Abschatzung der kinftigen Entwicklung der weiteren Marktsegmente der Allgemei-
nen Luftfahrt auf dem Flughafen Braunschweig bis zum Jahr 2020 wird hinsichtlich der je-
weils relevanten Einflussgréf3en ein aus heutiger Sicht ,wahrscheinliches” Entwicklungssze-

nario festgelegt.

Es unterscheidet allgemein wirkende EinflussgroRen wie das verfigbare Einkommen, Kos-
tenentwicklungen etc., sowie lokal wirkende Einfllisse wie das Vorhandensein von Flugschu-
len, Wartungsbetrieben o.a.. Wahrend die erste Gruppe der EinflussgréRen noch in einer
bestimmten Bandbreite prognostizierbar ist, missen beziglich der zweiten Gruppe sinnvolle
Annahmen getroffen werden. Die relevanten Einflussgro3en auf die Teilbereiche der Allge-

meinen Luftfahrt — lokal oder regional — sind aus verschiedenen Studien bekannt [13,14].

In dem Entwicklungsszenario werden zwar mogliche, aber hinsichtlich ihrer Eintrittswahr-
scheinlichkeit eher wenig realistische Entwicklungspfade nicht betrachtet. Dies bedeutet,
dass ein ,Crash“-Szenario, verbunden mit einer dauerhaften Aufgabe der lokalen Flugschule,
genauso ausscheidet, wie ein ,Uberflieger“-Szenario, in dem beispielsweise eine ungewohn-
liche Konzentration von geschéftlich oder privat genutzten Flugzeugen, Wartungsbetrieben
0.a. unterstellt wird. Generell wird in der Prognose fiir die hier betrachteten Flugarten aber
bei gewissen Kernaussagen eine eher positive Entwicklung unterstellt, da dies hinsichtlich

der Auswirkungen auf die Betroffenen mehr den ,worst case” darstellt.

Fur das Entwicklungsszenario wird allgemein und fir Braunschweig im Speziellen ange-
nommen:
= Die volkswirtschaftliche Leistungsfahigkeit steigt auch in den Jahren bis 2020
mit durchschnittlich etwa 1,5 bis 2,0 Prozent, wobei im Einzugsgebiet von
Braunschweig eine Entwicklung leicht unterhalb des bundesrepublikanischen
Trends stattfindet (vgl. Abschnitt 4.2.3.3).
= Das verfiigbare Einkommen pro Haushalt steigt real proportional zum Bruttoso-
zialprodukt an.
= Die Kosten fir den Flugbetrieb von Kleinflugzeugen sowie die Ausbildungskos-
ten fur die Erlangung der entsprechenden Lizenzen werden sich durch Ande-

rungen der Ausbildungsgénge im Rahmen der EU-Harmonisierung (JAR-FCL)

Fortschreibung Gutachten Braunschweig - Januar 2005 -39 -



@4 Airport Research Center

verandern. Es wird unterstellt, dass dies im langfristigen Trend weitgehend pa-
rallel zu den Einkommensanstiegen erfolgt. Es werden allerdings keine spurba-
ren Springe in den Kostenanstiegen unterstellt, da diese im Allgemeinen zu
Uberreaktionen bei den Nutzern fiihren, die nicht prognostizierbar sind.

= Die Freizeittrends andern sich nicht gravierend. Flugverkehr mit Kleinflugzeugen
bzw. Motorseglern und Ultra Lights wird auch in den Jahren bis 2020 innerhalb
der Gruppe der relativ kostenaufwendigen Freizeitaktivitaten seinen Stellenwert
behalten.

= FuUr die Prognose kdnnen derzeit mangels vertffentlichter Konkretisierung keine
Uber das heutige Mal} hinausgehende Einschrdnkungen im Flugbetrieb von
Kleinflugzeugen und Ultra Lights unterstellt werden.

= Die technologische Entwicklung im Flugzeugbau wird sowohl leistungsstarkere,
komfortablere Flugzeuge wie auch kostenglnstigere Luftfahrzeuge hervorbrin-
gen. Der Trend zum Jet wird sich fortsetzen.

= Es werden in Braunschweig auch weiterhin Flugschulen mit einem guten Ausbil-
dungsprodukt und wettbewerbsfahigen Preisen ihre Aktivitaten anbieten und
auch Ultra Light Schulungen vornehmen.

= Die konkurrierenden Verkehrssysteme werden sich bis zum Jahr 2020 nur ge-
ringfiigig verandern. Durch Verkehrszunahme werden die Fahrzeiten im Stra-
Renverkehr zumindest in den Nachfragespitzen eher zunehmen.

= FUr den privaten Flugverkehr wird die notwendige Hallenkapazitat weiterhin vor-
gehalten, aber auch ,soft factors® wie Vereinsleben, Restaurant, etc. entwickeln
sich positiv.

= Die Gebuhrenpolitik des Flughafenbetreibers bleibt moderat.

Im Folgenden werden fur die einzelnen Verkehrsarten die relevanten Einflussgréf3en noch
einmal kurz angesprochen, die Griinde fir die zu erwartende Entwicklung erlautert und die

Bewegungszahlen fir die Jahre 2010 und 2020 prognostiziert.

4.3.2 Schulflugverkehr

Dass die Nachfrage in Teilbereichen der Allgemeinen Luftfahrt bei kleinrAumiger Betrachtung
— wie fur einen Flugplatz — nicht immer globalen Trends folgt, sondern in vielen Fallen von
singularen Einflissen Uberlagert wird, gilt vor allem fur das Segment des Schulflugs: Die
Nachfrage wird in erheblichen MalR von der Attraktivitéat einer oder mehrerer Flugschulen

bzw. von den Aktivitaten der Vereine oder Fliegergruppen vor Ort sowie der Gebuhrenpolitik
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des Flughafenbetreibers gepragt. Prognostisch sind diese Einfliisse im Hinblick auf den Pro-

gnosehorizont 2020 jedoch nur qualitativ einzuschatzen.

Unter den Pramissen des vorher dargelegten Entwicklungsszenarios ist im Prognosezeit-
raum mit einer Fortsetzung der seit Ende der 90er Jahre zu erkennenden Trends zu rechnen
(vgl. Tab. 2.3-1).Die gewerbliche Schulung wird weiter zuriickgehen auf 4.000 bzw.3.500
Flugbewegungen. Die nichtgewerblichen Schulflige werden sich um einen leicht niedrigeren

Mittelwert von 1.800 Starts und Landungen in den beiden Prognosejahren einpendelin..

Gestutzt wird diese Schatzung durch die zunehmende Attraktivitat der Ultraleichtflugzeuge
(vgl. Abschnitt 4.3.5). Diese Entwicklung lasst sich am Flugzeugbestand auf dem Braun-
schweiger Flughafen nachvollziehen: Wahrend die Flughafenstatistik im Jahr 2001 59 Flug-
zeuge der Klasse E und 8 Ultra Lights ausweist, waren es im Jahr 2004 51 bzw. 11 Maschi-

nen.

4.3.3 Flugzeugschleppflige

Der Flugzeugschlepp hangt unmittelbar mit dem Segelflug zusammen. Dessen Bewegungs-
anzahl hat zwischen den Jahren 1990 und 2004 von 15.457 Flugbewegungen Uber 9.645
Starts und Landungen im Jahr 1996 auf 5.806 Flugbewegungen im Jahr 2003 abgenommen.
Zu erklaren ist diese Entwicklung wohl nur mit Sondereinfliissen im lokalen Bereich. Eine
Fortsetzung des Trends wirde zu einem Erliegen des Segelflugverkehrs vor dem Jahr 2010
fuhren, was angesichts der allgemeinen Entwicklung der Segelfliegerei nicht plausibel ist.
Andererseits ist ein Abwandern der Segelflugpiloten bei steigender gewerblicher Nutzung

eines Flughafens auf kleinere Platze nicht ungewéhnlich.

So werden als Naherungslosung 4.000 Starts und Landungen von Segelflugzeugen in den
beiden Prognosejahren geschétzt. Der Schleppanteil, der im Jahr 2003 noch 4,1 Prozent
betrug, wird weiter abnehmend gesehen und zu 2,5 Prozent in den Prognosejahren ange-

nommen, das sind 100 Flugzeugschleppflige in den Jahren 2010 und 2020.

4.3.4 Motorseglerflige

Der zwischen den Jahren 2000 und 2003 erkennbare Trend (vgl. Abb. 2.3-2) wird bis zum
Jahr 2010 verlangert und fuhrt zu 1.000 Starts und Landungen. Da Motorsegler schon aus

Kostengriinden Flugzeugen der Klasse E — das ist die am starksten besetzte Startgewichts-

Fortschreibung Gutachten Braunschweig - Januar 2005 -41 -



@4 Airport Research Center

klasse im sonstigen nichtgewerblichen Verkehr — vorgezogen werden durften, ist mit einem
weiteren Anstieg der Bewegungszahlen von Motorseglern zu rechnen. Unter Abwagung der
relevanten Pramissen des Entwicklungsszenarios unter den Braunschweig-spezifischen Ge-

gebenheiten, werden fir das Jahr 2020 1.300 Flugbewegungen von Motorseglern geschatzt.

4.3.5 Ultraleichtfliige

Der Verkehr mit Ultra Lights erlebt seit Beginn der neunziger Jahre in der Bundesrepublik
einen kontinuierlichen Aufschwung. Obwohl der Gebrauchswert der Ultraleichtflugzeuge
(noch) geringer ist als im Vergleich zu den Flugzeugen der Gewichtsklasse E, hat auch die-
ser Teilbereich eine gewisse Substitutionsfunktion im Freizeitluftverkehr; denn aufgrund der
wesentlich gunstigeren Kostenstruktur bilden die Ultra Lights einen willkommenen Einstieg in
die Fliegerei. Die starkste Entwicklung spielt sich jedoch auf den UL-Zentren ab. Hier sind
meistens Ausbildungsunternehmen, Werften und zum Teil auch Herstellerbetriebe angesie-
delt. Zudem werden gunstige Treibstoffpreise angeboten. Bei diesen UL-Zentren handelt es
sich haufig um mittelgroRe Verkehrslandeplatze der Allgemeinen Luftfahrt ohne Kontrollzone.
Somit wird in Braunschweig dieser Verkehrsbereich keine wesentlich grof3ere Bedeutung
erlangen. Geschatzt werden 2.400 Starts und Landungen im Jahr 2010 und 3.000 Flugbe-

wegungen am Ende des folgenden Jahrzehnts.

4.3.6 Sonstige nichtgewerbliche Fliige

Der sonstige nichtgewerbliche Verkehr (ohne Flugzeugschlepp, Motorsegler und Ultra
Lights) unterliegt weitgehend denselben Einflussfaktoren, die bereits beim Schulflugverkehr
angesprochen wurden. Wegen dieser Analogien wird der Abwartstrend anhalten. Da die
Entwicklung im Analysezeitraum auf eine Fortsetzung des langfristigen Trends hindeutet,

fuhrt diese Annahme zu 10.000 bzw. 8.000 Flugbewegungen in den beiden Prognosejahren.
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5 Verkehrsaufkommen des Flughafens Braun-
schweig in den Jahren 2010/2020

5.1 Passagier- und Flugbewegungsaufkommen

Die in den Detailprognosen vorausgeschétzten Passagier- und Flugbewegungsvolumina

ergeben das in Tabelle 5.1-1 aufgelistete Gesamtbild.

Flugbewegungen Fluggaste
Flugart 2003 2010 2020 2003 2010 2020
Werkverkehr 4.136 4.600 4.700 18.630 27.600 32.900
Tramp- und Anforde- 4.496 5.200 6.700 55.238 72.500 95.000
rungsverkehr
Sonst. gewerbl.Verkehr 1.390 1.400 1.400 k.A. k.A. k.A.
Touristikverkehr 0 300 300 0 45.000 45.000
Schulflugverkehr 5.856 5.800 5.300 -
Flugzeugschleppflige 240 100 100 -
Motorsegelfliige 1.052 1.000 1.300 -
UL Flige 1.702 2.400 3.000 -
Sonstiger nichtgewerb- 12.308 10.000 8.000 -
licher Verkehr
Insgesamt 31.180 30.800 30.800 73.868 145.100 172.900
k.A.: keine Angabe mdglich
Tab. 5.1-1: Verkehrsaufkommen des Flughafens Braunschweig in den Ja hren 2010 und

2020

Danach nimmt das Passagieraufkommen bis zum Jahr 2010 um den Faktor 2,0 (da 1,96)
und bis zum Ende des Prognosezeitraums um den Faktor 2,3 zu. Doch baut dieses Wachs-
tum auf der gegenwartig fur die Wirtschaft der Region Braunschweig unzulanglichen Start-
/Landebahnlange des Flughafens auf. Die Flugbewegungszahlen nehmen demgegentber
ab. Trotz der Zunahme des Werk- sowie des Tramp- und Anforderungsverkehrs und der —
wegen ihrer Auswirkungen vorsorglich angesetzten — neuen Touristikflige flhrt der hdhere
Ruckgang der Kleinluftfahrt am Platz zu einer Abnahme der gesamten Starts und Landungen
um insgesamt 1,2 Prozent bis zum Jahr 2010 und auch bis zum Ende des Prognosezeit-

raums, wobei die Ubereinstimmung rein zufallig ist.
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Diese Entwicklung dirfte aber durchaus im Interesse der am Flughafen anséssigen For-
schungseinrichtungen liegen, die das Experimentierfeld Start- und Landebahn (vgl. Abschnitt

3.1.2) somit flexibler nutzen kénnen.

5.2 Aufteilung der Flugbewegungen im Jahr 2020 auf
Startgewichtsklassen und Flugzeuggruppen

Als Basis fur larmtechnische und Luftschadstoffberechnungen sind die prognostizierten
Flugbewegungen fiir das Jahr 2020 nach Startgewichtsklassen und in der Form der aktuellen

AzB-Klassifizierung auszuweisen.

Flugbewegungen nach Startgewichtsklassen und Flugzeu ggruppen

Flugart UL K E E/G F/ C/BIA I/C/BIA A H
Summe

P1.1 P1.2 P1.3 P1.4 P2.1 S5.1 S5.2 | H1/H2
Werkverkehr 50 300 700 2.900 750 - 4.700
Ig;‘gﬁr und Anforderungs- 50 | 250 | 2500 | 3.800 50 50 | 6.700
Sonst. gewerbl. Verkehr 170 500 500 10 220 1.400
Touristikverkehr 300 - 300
Schulflugverkehr 4.870 200 100 100 - 30 5.300
Flugzeugschleppfliige 100 - - 100
Sonst. nichtgewerbl. Flige| 3.000| 1.300 7.350 50 200 - 400 12.300
Insgesamt 3.000] 1.300 100 | 12.320] 920 3.850 7.500 1.110 700 30.800
Tab.5.2-1: Flugbewegungen am Flughafen Braunschweig im Jahr 2020 — Ausbaufall 2020

(ohne Luftschiffe)

Gegenluber dem Status quo umfasst die Flugzeuggruppe S5.2 jetzt zusatzlich die vom DLR
fur kiinftige Einsatze in Erwagung gezogene A 319/A 320 (vgl. Abschnitt 3.1.2), die grof3en
Corporate Jets (vgl. Abschnitt 3.1.2) sowie die im Touristikverkehr — wenn er Gberhaupt auf-
genommen wird — vermutlich zum Einsatz kommenden Flugzeuge A 319/320 und/oder
B 737-700/800.

Die Aufteilung schreibt den Bestand der Jahre 2003 (vgl. Tab. 2.3-1) und 2004 in den einzel-
nen Flugzeuggruppen fort auf der Grundlage der in die Prognosen eingeflossenen Pramis-

sen: Die Nachfrage nach zweimotorigen Kolbenmotorflugzeugen wird zuriickgehen bei
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gleichzeitig steigender Nachfrage nach kleinen Citation- und grof3eren Business-Jets, so
dass der Anteil der Flugzeuggruppe S5.1 im Werkverkehr leicht, im Tramp- und Anforde-
rungsverkehr stark zunimmt. Der Trend zum Jet — und hier eher zum grof3eren — wird sich

damit fortsetzen.

Die folgende Tabelle 5.2-2 zeigt — ebenfalls fur das Jahr 2020 — die Aufteilung der Flugzeug-
gruppen P2.1 und S5.1 nach den Startgewichtsklassen I, C, B und A.

Flugbewegungen nach Startgewichtsklassen und Flugzeu ggruppen

Flugart pP2.1 S5.1

C B A Sum me | C B A Summe
Werkverkehr 700 - - 700 500 1.900 300 200 2.900
Tramp- und Anforde- 1.100 | 1.200 | 200 | 2500 | 200 | 1.200| 200 | 2.200]| 3.800
rungsverkehr
Sonst. gewerbl. Verkehr 200 80 220 500 50 350 80 20 500
Schulflugverkehr 100 - - 100 10 60 10 20 100
Flugzeugschleppfliige - - - - - -
Sonst. nichtgewerbl. FlU- 30 - 20 50 - 120 - 80 200
ge
Insgesamt 2.130 | 1.280 440 3.850 760 3.630 590 2.520 | 7.500
Anteil 56% 33% 11% | 100% | 10% 48% 8% 34% | 100 %

Tab.5.2-2: Flugbewegungen am Flughafen Braunschweig in den Flugzeuggruppen P2 A

und S5.1 im Jahr 2020 — Ausbaufall 2020

6 Prognose der Entwicklung bis zum Jahr 2020
ohne Ausbau — die Nullvariante 2020

6.1 Flugbetrieblicher Hintergrund

Die Nullvariante 2020 soll die Aufkommensentwicklung bei Fortbestand der derzeit verfiigha-
ren Bahnldnge des Braunschweiger Flughafens widerspiegeln. Die dann vorhandene Situati-
on lasst sich unmittelbar aus der Begrindung der Startbahnverlangerung ableiten, ist sie
doch die Umkehrbetrachtung der beabsichtigten und erforderlichen Zukunftssicherung der

Unternehmen am Forschungsflughafen (vgl. Abschnitt 3.1.1).
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Geht man fir die Prognose der Entwicklung bis zum Jahr 2020 von dieser Umkehrbetrach-
tung aus, kdnnte die Nullvariante in einem ersten Ansatz als Beibehaltung des Status quo
gedeutet werden, der den am Flughafen Braunschweig anséassigen wissenschatftlichen Insti-
tutionen, Instituten und Unternehmen einschlief3lich der Flugschulen ihre fliegerischen Aktivi-
taten nach Art und Umfang weiterhin — mit den im Mihlan-Gutachten [3] angesprochenen
Einschrankungen — ermdglichen wirde. Die Berechnungen wurden nach den Kriterien der
fur den gewerblichen Verkehr anzuwendenden Betriebsvorschriften der JAR-OPS 1 durchge-
fuhrt.

Fur den nichtgewerblichen Verkehr — also auch den Werkverkehr — gelten z.Z. keine beson-
deren Betriebsvorschriften. Es liegt also im Ermessen des jeweiligen Flugzeughalters, ob
und inwieweit er die hdheren fir den gewerbsmaRigen Verkehr geltenden Sicherheitsstan-
dards anwendet ([3] und Anhang 5, S. 3). Schon in der Prognose des Werkverkehrs (vgl.
Abschnitt 3.2.1) wurde am Beispiel des Bosch Flugdienstes deutlich gemacht, dass Unter-
nehmen, wenn sie aus Sicherheitsgriinden die gewerblichen Anforderungen Gibernehmen, in
ihren flugbetrieblichen Mdglichkeiten stark eingeschrankt sind: Der Bosch Flugdienst betreibt
zwei HS 125/180. Dr.-Ing. Glnter Heege, der Leiter des Bosch Flugdienstes, fuhrt dazu aus:”
Unsere Hawker kdnnen in Braunschweig bei nasser Bahn landen, aber nicht starten. Des-
halb wurden aus Sicherheitsgrinden 2004 manchmal Chartermaschinen verwendet, obwohl
unsere Hawker zur Verfigung standen” (vgl. Anhang 6). Das betraf etwa 12 % der Braun-
schweig-Flige, die mit den Mustern HS 125/180 durchgefihrt wurden oder hatten durchge-

fuhrt werden sollen.

Fur Volkswagen fihrt die Nullvariante zu gravierenden Folgen: “Wenn die Bahn nicht verlan-
gert wird und gewerbliche Langenfaktoren angewendet werden (VW AirService geht davon
aus dass EU weit gewerblich / nichtgewerblich gesetzlich angeglichen wird — Anhang 5, S. 3)
= kann Volkswagen von BS aus Langstreckenziele tberhaupt nicht bzw. nicht pla-
nungssicher nonstop anfliegen,

= sind auch zahlreiche Mittelstreckenziele nicht planungssicher erreichbar,

U

ist die Beweglichkeit der Konzernleitung erheblich betroffen,
= ist die Zusammenarbeit mit Fremdfirmen und Geschéftspartnern weiterhin er-
heblich eingeschrankt‘ (Anhang 5, S. 3).

Sollte es nicht zu einer Startbahnverlangerung kommen, die Nullvariante also Bestand ha-
ben, sind Uberlegungen bei Volkswagen nicht auszuschlieRen, die Aktivitaten des VW Air-

Service nach Hannover bzw. Ingolstadt zu verlegen.
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Fur die im VW-Werkslinienverkehr derzeit eingesetzten Turboprobflugzeuge wéare die vor-
handene Bahnlange weiterhin ausreichend. Ein Ubergang zu Jets auf den langeren Strecken
— dem Trend im Regionalluftverkehr folgend — ware aber nicht mehr méglich und ist als Ein-

schrankung zu werten..

Die — eher vorsorglich prognostizierten — drei wochentlichen Touristikflige sind in der Null-
variante 2020 flugbetrieblich nicht mehr darstellbar. Die erforderlichen Startstrecken der Jets
A 319/320 und B 737-700/800 mit 145 bis 180 Platzen sind allemal groRRer als die vorhande-

ne 1.500 m verfligbare Startstrecke.

Auf der Grundlage dieser Uberlungen wird im Folgenden nun fiir jede der betrachteten Flug-
arten die Aufkommensentwicklung ohne Ausbau der Bahn also die Beibehaltung des Status

quo bis zum Jahr 2020 abgeleitet.

6.2 Passagieraufkommen und Flugbewegungen

6.2.1 Forschungs- und unternehmensbezogenes Luftver -
kehrsaufkommen

Wie die Analyse des Werkverkehrs gezeigt hat (Abb. 2.3-1), ist die Entwicklung der Flugbe-
wegungen und des Passagieraufkommens in dieser Verkehrsart insgesamt leicht abwarts
gerichtet verlaufen. Bleibt der Status quo erhalten, wird sich dieser Trend verstarkt fortset-
zen: Denn der Nachfolger-ATTAS wirde dann nicht sinnvoll umsetzbar oder so extrem in
seinen Mdglichkeiten eingeschrankt sein, dass der DLR-Vorstand eine Anschaffung nicht
billigen kdnnte. Weil das DLR das Flugzeug auf Grund der nicht verlagerbaren Ressourcen
nicht an einem anderen Standort aufbauen und betreiben kdnnte, wirde eine européische
Losung dann in Frankreich (Toulouse, Istre) umgesetzt, “..die deutschen Arbeitsanteile wa-
ren verloren, Arbeitsplatze wirden in Braunschweig und [Oberpfaffenhofen] mittelfristig ab-
gebaut, auch erheblicher Verlust an wissenschaftlichem Personal und Fuhrungsfahigkeit fur
die Luftfahrtforschung wére die Folge” (Anhang 1, S. 12). Betroffen wéaren ebenfalls die ge-
meinsamen Forschungsaktivitdten von DLR und Technischer Universitat. Zusatzlicher Ziel-
verkehr wird Braunschweig unter den vorherrschenden Bedingungen kaum anfliegen. Das
Flugbewegungsaufkommen wird deshalb auf 1.400 bzw. 1.200 Starts und Landungen in den

Prognosejahren 2010 und 2020 geschatzt.

VW AirService wird — als worst case — im Fall der Nullvariante Braunschweig als Basis des

Flugbetriebes aufgeben. Fir das Jahr 2020 ist daher von einer vollstandigen Verlagerung
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auszugehen. Im Jahr 2010 wird eine Verlegung der Flotte noch nicht als vollzogen unterstellt
und der Mittelwert der in den letzten Jahren erbrachten Flugbewegungen als Schatzwert

angesetzt, das sind 1.900 Starts und Landungen.

Die restlichen Werkverkehrsbewegungen wurden Uber Analogiebetrachtungen zu 1.500
Starts und Landungen im Jahr 2020 geschatzt. Sie bedeuten eine Trendwende in diesem
Verkehrssegment. Die Beibehaltung des Status quo steht der Trendumkehr jedoch entge-
gen. Hier ist noch einmal an die Streckenrechnungen von Mihlan zu erinnern [3], der schon
fur ,kleine* Geschéftsreisejets bei Nasse auf der vorhandenen Bahn unter JAR-OPSI1-
Bedingungen z.T. erhebliche Beschrankungen nachweist. Da unter den nichtgewerblichen
Betreibern von Geschéftsreiseflugzeugen der Anteil derjenigen Halter zunehmen durfte, die
den Sicherheitskriterien des gewerblichen Verkehrs folgen, sind 900 Flugbewegungen in den

beiden Prognosejahren eine realistische Schatzung.

Summiert ergeben sich daraus 4.200 bzw. 2.100 Flugbewegungen in den Jahren 2010 und
2020 im forschungs- und unternehmensbezogenen Luftverkehr am Flughafen Braunschweig
— wenn die Startbahnverlangerung nicht zustande kommt. Viel schwerer wiegt allerdings der
Verlust an Standortqualitat fir die wissenschatftlichen Institute mit den Folgewirkungen fir die

luftfahrttechnischen Unternehmen.

Da hinsichtlich der FlugzeuggroRRe in der Nullvariante bis zum Jahr 2010 keine oder nur ge-
ringe Verénderungen der Anzahl der je Werkverkehrsflug beforderten Passagiere zu erwar-
ten sind, im folgenden 10-Jahreszeitraum aber die Flige des VW AirService entfallen, wer-
den als plausible Werte funf Fluggéaste pro Flug im Jahr 2010 und drei Fluggaste pro Flug am
Ende des Prognosezeitraums angenommen. Mit den 4.200 bzw. 2.100 Flugbewegungen

fuhrt diese Schatzung zu 21.000 bzw. 6.300 Passagieren.

Dem Werks-Llinienverkehr als Komponente des Tramp-und Anforderungsverkehrs wird in
der Nullvariante 2020 die Mdglichkeit genommen, auf den Einsatz von Jets lberzugehen.
Diese eingeschrénkte Flexibilitat fuhrt dazu, dass es bei den drei im Jahr 2010 angeflogenen
Destinationen und den resultierenden 3.000 Flugbewegungen bleibt. Der Auslastungsgrad
wird allerdings aufgrund von Verlagerungen vom VW-Werkverkehr ansteigen. Wird in Analo-
gie zu Entwicklungen auf anderen Platzen eine Zunahme um ein Drittel auf etwa 26 bis 27
Passagiere pro Flug als realistische Schatzung angesetzt, kommt man zu rund 79.500 Pas-

sagieren im Jahr 2020.

Auch die Taxiflige werden wegen der weiterhin bestehenden Einschréankungen nicht wie im
Ausbaufall 2020 weiter zunehmen, sondern auf dem Stand des Jahres 2010 verharren, das

sind 2.100 Flugbewegungen und 12.500 Fluggaste.
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Mit 100 Frachterfligen ist im Jahr 2020 dann mit 5.200 Flugbewegungen und 92.000 Flug-

gasten zu rechnen.

Fur den sonstigen gewerblichen Verkehr werden im Prognose-Nullfall 2020 keine signifikan-
ten Einbufl3en gesehen, so dass von den vorausgeschatzten 1.400 Starts und Landungen in

den beiden Prognosejahren ausgegangen werden kann.

6.2.2 Flugbewegungen in den weiteren Nachfragesegme  nten

Die Flugbewegungen in den weiteren Nachfragesegmenten sind ebenfalls unabhangig vom
Ausbau des Flughafens, wenn von mdglichen Einschrankungen durch die JAR-OPS 2-
Betriebsregelungen abgesehen wird. Die Prognosewerte fir den Ausbaufall 2020 treffen

damit auch fur die Nullvariante 2020 zu.

6.2.3 Verkehrsaufkommen des Flughafens Braunschweig im
Jahr 2020

Mit diesen Uberlegungen kommt man in der Nullvariante 2020 zu den in Tabelle 6.2-1 aufge-

listeten Flugbewegungs- und Passagierzahlen.

Flugbewegungen Fluggaste
Flugart 2003 2020 2003 2020
Werkverkehr 4.136 2.100 18.630 6.300
Tramp- und Anforderungsverkehr 4.496 5.200 55.238 92.000
Sonstiger gewerblicher Verkehr 1.390 1.400 K.A. KA.
Touristikverkehr 0 0 0 0
Schulflugverkehr 5.856 5.300 - -
Flugzeugschleppfliige 240 100 - -
Motorsegelflige 1.052 1.300
UL Fliige 1.702 3.000
Sonstiger nichtgewerblicher Verkehr 12.308 8.000
Insgesamt 31.180 26.400 73.868 98.300
k.A.: keine Angabe mdglich
Tab. 6.2-1: Verkehrsaufkommen des Flughafens Braunschweig im Jahr 2020 ohne Ausbau

— Nullvariante 2020
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Das Passagieraufkommen nimmt in der Nullvariante 2020 demnach nur um den Faktor 1,3

Zu — gegeniber dem Faktor 2,3 im Ausbaufall.

Schwerwiegender ist der gegeniuiber dem Basisjahr 2003 starkere Rickgang der Flugbewe-
gungen — 26.400 statt 30.800 Starts und Landungen im Ausbaufall — weil damit ein wesentli-

cher Beitrag zu den Betriebskosten des Flughafens entfallt.

6.3 Flugbewegungen nach Startgewichtsklassen und
Flugzeuggruppen in der Nullvariante

AbschlieRend werden die fur die Nullvariante 2020 prognostizierten Flugbewegungen nach
Startgewichtsklassen und Flugzeuggruppen gegliedert ausgewiesen. Die Aufteilung ist wie
fur den Ausbaufall an den geplanten Definitionen in dem aktualisierten Entwurf der Anleitung

zur Berechnung von Larmschutzbereichen orientiert.

Flugbewegungen nach Startgewichtsklassen und Flugzeu ggruppen

Flugart UL K E E/G F/l C/B/A I/C/BIA A H
Summe

P1.1 P1.2 P1.3 P1.4 P2.1 S5.1 S5.2 | H1/H2
Werkverkehr 50 350 700 800 200 - 2.100
Jramp- und Anforderungs- 50 | 150 | 4200 740 10 | s0 | 5200
Sonst. gewerbl. Verkehr 170 500 500 10 220 1.400
Schulflugverkehr 4.870 200 100 100 - 30 5.300
Flugzeugschleppfliige 100 - - 100
sonst. nichtgewerbl. Flige | 3.000| 1.300 7.350 50 200 - 400 |12.300
Insgesamt 3.000] 1.300 100 | 12.320] 870 5.550 2.340 220 700 26.400
Tab. 6.3-1: Flugbewegungen am Flughafen Braunschweig im Jahr 2020 — Nullvariante 2020

(ohne Luftschiffe)

Fur die Zuordnung der Flugbewegungen zu den Flugzeuggruppen der AzB ist nun noch der
Anteil Propellerflugzeuge und Jets an den Flugzeuggewichtsklassen I, C, B und A vorzu-

nehmen. Die Abschéatzung zeigt Tabelle 6.3-2.
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Flugbewegungen nach Startgewichtsklassen und Flugzeu ggruppen

Flugart P2.1 S5.1

C B A Summe I C B A Summe
Werkverkehr 700 - - 700 300 200 200 100 800
Eﬁé"s‘\’/'et‘li‘edhf”forde' 1.100 | 3.000 | 100 | 4200 | 200 | 200 200 140 | 740
Sonst. gewerbl. Verkehr 200 80 220 500 50 350 80 20 500
Schulflugverkehr 100 - - 100 10 60 10 20 100
Flugzeugschleppfliige - - - - - - - - -
Sonst. nichtgewerbl. FIU- 30 - 20 50 - 120 - 80 200
ge
Insgesamt 2.130 | 3.080 340 5.550 560 930 490 360 2.340
Anteil 38% 56% 6% 100% | 24% 40% 21% 15% | 100 %

Tab. 6.3-2: Flugbewegungen am Flughafen Braunschweig in den Flugzeuggruppen P 2.1 und
S5.1 im Jahr 2020 — Nullvariante 2020

7 Zusammenfassung

7.1 Aufgabenstellung und Zielsetzung

Die Flughafengesellschaft Braunschweig mbH plant, das Avionik-Cluster am Platz zukunfts-
sicher auszubauen. Dafir ist u.a. auch die Verlangerung der Start- und Landebahn auf 2.300

m vorgesehen.

Die Flughafengesellschaft Braunschweig mbH hat deshalb die Airport Research Center
GmbH am 28.12.2004 beauftragt, fir das anstehende Planfeststellungsverfahren eine Prog-

nose des Verkehrsaufkommens bis zum Jahr 2020 zu erarbeiten.

Da allein die Bereiche Luftfahrtforschung und Luftfahrttechnik am Flughafen selbst, sowie
der Werkverkehr und der Individuelle Geschéftsreiseverkehr aus der und in die Region flr
die Startbahnverlangerung mal3gebend sind, dennoch aber die Gesamtwirkungen des kunf-

tigen Luftverkehrsaufkommens in Braunschweig dazustellen sind, ist die Vorausschatzung
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der zu erwartenden Aufkommenszahlen in den weiteren Flugarten als Auswirkungsprognose

konzipiert.

7.2

7.2.1

Verkehrsentwicklung auf dem Forschungsflughafen
Braunschweig bis zum Jahr 2010/2020

Fortschreibung der Entwicklungsziele der wiss enschatftli-
chen Institute sowie der Unternehmen am Platz und K on-
sequenzen fur die Startbahnlange

Nach der Aufgabenstellung ist die Zukunftssicherung des Forschungsflughafens der Anlass

fur den Ausbau. Dementsprechend bestimmen die Entwicklungsziele der wissenschaftlichen

Institute und Unternehmen am Platz die Ausbauerfordernisse. Sie wurden von den Haupt-

nutzern und Partnerunternehmen gegeniber der Flughafengesellschaft Braunschweig gel-

tend gemacht (Anhénge 1-6).

= FUr das Deutsche Zentrum fur Luft- und Raumfahrt (DLR) stellt die Grof3anlage

ATTAS - ein Versuchsflugzeug auf der Basis der VFW 614 — eine herausragen-
de Fahigkeit in der Luftfahrt dar. Der ATTAS-Nachfolger, dessen Spezifikation
derzeit erarbeitet wird, wird ein Airbus der Single-Aisle-Baureihe (A 320 Familie)
sein, die in Deutschland endmontiert und erprobt wird. Konfigurationsénderun-
gen werden aus Zulassungsgriinden zu erhféhten Forderungen an die Start- und
Landebahnlange fuhren, 2.300 m werden vom DLR als das absolute Minimum
angesehen.
Der Einsatz des ATTAS-Nachfolgers in den Schwerpunktgebieten der Zukunft

» Hochauftrieb und Secondary Flight Control,

» Sonderfunktionen A 400-M (Nachfolgemodell der Transall),

+ Kabine und

* Gesamtsystem
erfordert intensive Entwicklungs- und Modifikationsarbeiten fiir Umbau und
Instrumentierung des neuen Flugzeugs. Die Fahigkeiten dazu sind ausschliel3-
lich in Braunschweig konzentriert. Es gibt fiir das DLR keine Mdglichkeiten, die-
se Arbeiten und den Betrieb des Flugzeugs an einem anderen Standort durch-
zufuhren.
Infolge der Einbindung verschiedener DLR-Institute in das européische Pro-
gramm A 400-M (Nachfolgemodell der Transall) ist es fir das DLR essentiell,
kiinftig vor Ort entsprechende Randbedingungen in Form einer 2.300 m langen

Startbahn bieten zu kdnnen (vgl. Anhang 1).
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= Von der Technischen Universitat Braunschweig wird in Zusammenarbeit mit
dem DLR der Forschungsschwerpunkt Wirbelschleppen bearbeitet. Hierflr stellt
eine Bahnlange von 2.300 m das gerade noch vertretbare Minimum dar. Da fur
diese Versuche eine umfangreiche bodengebundene Ausstattung bendétigt wird
und zum Teil schon installiert ist, kénnen diese Versuche nicht auf anderen
Flughafen durchgefiihrt werden.
Neu aufgenommen wurde am Institut fir Flugfihrung der TU der Forschungs-
schwerpunkt Sensordatenfusion fir Landungen bei schlechter Sicht. Im Rahmen
des Kooperationsabkommens der TU mit dem DLR werden fir diese Untersu-
chungen der ATTAS-Nachfolger, der ATTAS und die Dornier 128-6 der TU ein-
gesetzt. Fur die Flugversuche mit automatischer und manueller Landung bei
schlechter Sicht sieht die TU eine Bahnlange von 2.300 m als erforderlich an
(vgl. Anhang 2).
= Das Unternehmen Aerodata AG kdnnte nach einer Verlangerung der Startbahn
mittel- und langfristig neue Potentiale fiir Flugzeugmuster erschlief3en, fir deren
Modifikation und Erprobung Aerodata bislang aufgrund der bisherigen
Startbahnldnge nicht anbieten konnte. Ebenso wirden durch eine
Startbahnverlangerung im Einzelfall Einschrankungen in den
Erprobungsprogrammen entfallen, so dass zeit- und kostenoptimierter und somit
wettbewerbsoptimierter gearbeitet werden kénnte (vgl. Anhang 3).
Aerodata weist auch darauf hin, dass ihr Partner FR Aviation Ltd. den Flughafen
Braunschweig mit seinen Falcon 20 nicht anfliegen kann, sondern zusatzliche
Zeit und Kosten in Kauf nehmen muss, um via Hannover zur Aerodata anzurei-
sen. FR Aviation hebt in diesem Zusammenhang die positiven Wirkungen der
Startbahnverlangerung um 220 m auf 2.271 m am Bournemouth Airport hervor,
die es FR Aviation nun ermdéglicht, ihre 20 special mission aircraft das ganze
Jahr Uber mit maximalem Startgewicht zu betreiben. Das sollte auch in Braun-
schweig moglich sein (vgl. Anhang 4).
= Volkswagen AirService betreibt von seinem Heimatflughafen Braunschweig aus
funf volkswageneigene Geschéftsreisejets, deren Einsatzbereiche bereits jetzt
durch die zu kurze Bahnldnge beschréankt sind. Die Flugbetriebssituation wird
sich aber kinftig noch verschéarfen; denn
» mit der ErschlieBung neuer Markte nimmt speziell der Bedarf an Nonstop-
Langstreckenfligen zu Zielen in 10 bis 14 Stunden Flugentfernung konti-
nuierlich zu und
» bei einer EU-weiten Angleichung von gewerblichem und nichtgewerbli-

chem Luftverkehr — wie ihn VW AirService betreibt — sind auch im Werk-
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verkehr die gewerblichen Zuschlagfaktoren anzuwenden, die Bahn muss
also langer werden.
Die Reduzierung der in das Raumordnungsverfahren eingebrachten Bahnlange
von 2.600 m auf 2.300 m fuhrt bei Langstreckenflugzeugen zwar weiterhin zu
Beschrankungen, wird von VW AirService jedoch als tragbar angesehen (vgl.
Anhang 5).

Die langfristigen Entwicklungsziele der am Flughafen Braunschweig anséssigen For-
schungseinrichtungen, der Betriebe aus dem Luftfahrttechnologiesektor und der Luftfahrtun-
ternehmen zeigen, dass zu ihrer Zukunftssicherung eine Startbahnlédnge von 2.300 m als das

gerade noch vertretbare Minimum angesehen werden kann.

7.2.2 Vorausschatzung des forschungs- und
unternehmensbezogenen Luftverkehrsaufkommens — For-
schungsflughafen Braunschweig

Grundlage der Vorausschatzung bilden die Entwicklungsziele der Institute, Unternehmen und
Behtrden am Platz. Sie werden zu Prognosen des in den Jahren 2010 und 2020 zu erwar-
tenden Flugbewegungs- und Fluggastaufkommens im Werkverkehr, im Tramp- und Anforde-

rungsverkehr und im sonstigen gewerblichen Verkehr umgesetzt.

Der Werkverkehr umfasst die von den Aktivitdten der wissenschaftlichen Einrichtungen, Luft-
fahrtunternehmen (einschlieBlich VW AirService), des Luftfahrtbundesamtes und weiterer
Forschungsstellen und Firmen der Region ausgehenden Flugbhewegungen (Quell- und Ziel-
verkehr), sowie die resultierenden Passagierzahlen. Die angewandten Prognoseverfahren
— qualifizierte Schatzungen, Trendextrapolationen und Analogiebetrachtungen — fihren zu

den in Tabelle 7.1 aufgelisteten Zahlenwerten.

Im Tramp- und Anforderungsverkehr werden der VW-Werkslinienverkehr und der Taxiflug-
verkehr getrennt betrachtet. Der Werkslinienverkehr wird bis zum Prognosejahr 2020 um
eine Destination erweitert. Zur Prognose des Taxiflugverkehrs wird als Naherungslésung flr
das Prognoseproblem von der positiven Korrelation zwischen der allgemeinen wirtschatftli-
chen Entwicklung (Bruttoinlandsprodukt) und dem Taxiverkehr in Deutschland Gebrauch

gemacht.

Der sonstige gewerbliche Verkehr wird tber eine Trendbetrachtung nach ,Mal3 und Zahl*

geschatzt.
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Die Ergebnisse der Einzelprognosen sind in Tabelle 7.1 zusammengestellt.

Flugbewegungen Fluggaste

Flugart

2003 2010 2020 2003 2010 2020
Werkverkehr 4.136 4.600 4.700 18.630 27.600 32.900
Tramp- und Anforde- 4.496 5.200 6.700 55.238 72.500 95.000
rungsverkehr
Sonstiger gewerblicher-
Verkehr 1.390 1.400 1.400 ---
Insgesamt 10.022 11.200 12.800 73.868 100.100 127.900
Tab. 7.1: Forschungs- und unternehmensbezogenes Luftverkehrsaufkommen am Flugha-

fen Braunschweig in den Jahren 2010 und 2020

7.2.3 Vorausschatzung des Luftverkehrsaufkommens in den wei-
teren Flugarten 2010/2020 — Auswirkungsprognose

7.23.1 Linien- und Touristikverkehr

Die von einer verlangerten Start- und Landebahn zur Zukunftssicherung des Forschungs-
flughafens ausgehenden Wirkungen auf das Angebotspektrum des Braunschweiger Flugha-
fens betreffen in erster Linie die technischen und betrieblichen Mdglichkeiten, Linien- und
Touristikverkehre darzustellen. Die in den Jahren 2010 und 2015 zu erwartende Nachfrage
wurde im Prognosegutachten [1] — vor den Terroranschlagen vom 11. September 2001 —

vorausgeschéatzt.

Nun sieht die Flughafengesellschaft Braunschweig mbH in dem zu beantragenden Plan-
festellungsverfahren keine Investitionen in das Terminal und die landseitigen Anlagen (Vor-
fahrt, Parkflachen) mehr vor. Ein méglicher Linien- und/oder Touristikverkehr misste also auf
den vorhandenen Flachen und in den vorhandenen Rdumen abgewickelt werden. Das unter
diesen Voraussetzungen — wenn auch nur mit Einschrankungen — mogliche Flugangebot
wird zur Berlcksichtigung seiner Auswirkungen als Angebotsszenario unter Status-quo-

Bedingungen in die Prognose tlbernommen.

Die Vorgehensweise ist somit mehrstufig: Zunachst wird das Marktpotential 2020 aus aktuel-
ler Sicht ermittelt. Es zeigt sich, dass die im Prognosegutachten [1] erarbeiteten Ergebnisse
nun etwa drei bis fiinf Jahre spater erreicht werden. Die seinerzeit fir das Jahr 2015
vorausgeschatzten Aufkommenszahlen kénnen damit ndherungsweise als Mindestnachfrage

far hr 2020 an hen werden, wenn der Nachfr in entsprechen Fl n
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das Jahr 2020 angesehen werden, wenn der Nachfrage ein entsprechendes Flugangebot
gegenibergestellt werden kdnnte. Auf dieser Basis wird das Angebotsszenario unter Status-

quo-Bedingungen entwickelt.

Im Linienverkehr ist unter den derzeitigen Gegebenheiten der nach wie vor vorhandenen

Nachfrage fir eine Miinchen-Verbindung kein Angebot mehr gegenuberzustellen.

Die Abfertigung von Touristikfligen — flr das Jahr 2015 war die Nachfrage auf 14 bis 17 wo-
chentliche Flige geschatzt worden — stdl3t auf erhebliche Einschrédnkungen beim Komfort
und erfordert einen hohen — kaum zu erbringenden — organisatorischen Aufwand seitens der
Carrier. Da aber nicht auszuschlie3en ist, dass trotz dieser Engpéasse Reiseveranstalter nach
einem Ausbau der Start-/Landebahn Touristikfliige anbieten kdnnten, werden die Auswirkun-
gen von drei wochentlichen Fliigen zu Touristikdestinationen mit Flugzeugen der Flugzeug-
gruppe S5.2 in die Prognose 2010 und 2020 aufgenommen, das entspricht jahrlich 300
Flugbewegungen und 45.000 Passagieren (Tabelle 7-2).

7.2.3.2 Weitere Flugarten

Fur die Abschatzung der kinftigen Entwicklung der weiteren Marktsegmente der Allgemei-
nen Luftfahrt auf dem Flughafen Braunschweig bis zum Jahr 2020 wird in Bezug auf die je-
weils relevanten EinflussgrofRen ein aus heutiger Sicht ,wahrscheinliches” Entwicklungssze-

nario festgelegt.

Im Schulflugverkehr ist unter den Pramissen dieses Szenarios mit einer Fortsetzung der seit
Ende der 90er Jahre zu erkennenden Trends zu rechnen.. Das fihrt zu 4.000 bzw. 3.500

gewerblichen und 1.800 nichtgewerblichen Schulfliigen in den beiden Prognosejahren.

Der Flugzeugschlepp héngt unmittelbar mit dem Segelflug zusammen. Bei Ansatz von 4.000
Starts und Landungen von Segelflugzeugen in den beiden Prognosejahren und einem leicht
ricklaufigen Schleppanteil ergibt die Schatzung 100 Flugzeugschleppbewegungen in den
Jahren 2010 und 2020.

Da Motorsegler schon aus Kostengrinden Flugzeugen der Klasse E vorgezogen werden
durften, wird langfristig mit einem weiteren Anstieg der Bewegungszahlen von Motorseglern
gerechnet. Bis zum Jahr 2010 bleibt ihre Anzahl mit 1.000 Starts und Landungen etwa kon-

stant, im Jahr 2020 werden dann 1.300 Flugbewegungen erwartet.

Der Verkehr mit Ultraleichtflugzeugen erlebt seit Beginn der 90er Jahre in der Bundesrepu-

blik einen kontinuierlichen Aufschwung, vor allem als kostenginstiger Einstieg in die Fliege-
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rei. Geschatzt werden 2.400 Starts und Landungen im Jahr 2010 und 3.000 Flugbewegun-

gen am Ende des folgenden Jahrzehnts.

Der sonstige nichtgewerbliche Verkehr (ohne Flugzeugschlepp, Motorsegler und Ultra
Lights) unterliegt weitgehend denselben Einflussfaktoren wie der Schulflugverkehr. Somit
wird der Abwartstrend anhalten. Orientiert am langfristigen Trend fuhrt die Schatzung zu

10.000 bzw. 8.000 Flugbewegungen in den beiden Prognosejahren.

Die in den Detailprognosen vorausgeschatzten Passagier- und Flugbewegungsvolumina

ergeben das in Tabelle 7-2 aufgelistete Gesamtbild.

Flugbewegungen Fluggaste
Flugart 2003 2010 2020 2003 2010 2020
Werkverkehr 4.136 4.600 4.700 18.630 27.600 32.900
Tramp- und Anforde- 4.496 5.200 6.700 55.238 72.500 95.000
rungsverkehr
Sonst. gewerbl.Verkehr 1.390 1.400 1.400 k.A. k.A. k.A.
Touristikverkehr 0 300 300 0 45.000 45.000
Schulflugverkehr 5.856 5.800 5.300 -
Flugzeugschleppflige 240 100 100 -
Motorsegelfliige 1.052 1.000 1.300 -
UL Fliige 1.702 2.400 3.000 -
Sonstiger nichtgewerb- 12.308 10.000 8.000 -
licher Verkehr
Insgesamt 31.180 30.800 30.800 73.868 145.100 172.900
k.A.: keine Angabe mdéglich
Tabelle 7-2:  Verkehrsautkommen des Flughafens Braunschweig in den J ahren 2010 und

2020 — Ausbaufall

7.3 Prognose der Entwicklung bis zum Jahr 2020 ohne
Ausbau — die Nullvariante 2020

7.3.1 Flugbetrieblicher Hintergrund

Die Nullvariante soll die Aufkommensentwicklung bei Fortbestand der derzeit verfiigbaren

Bahnlange des Braunschweiger Flughafens widerspiegeln. Sie kdnnte in einem ersten An-
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satz als Beibehaltung des Status quo gedeutet werden, die kinftigen flugbetrieblichen Mdg-
lichkeiten sind aber wesentlich negativer einzuschéatzen; denn fiur den nichtgewerblichen
Verkehr — also vor allem fir den Werkverkehr — gelten zur Zeit besondere Betriebsvorschrif-
ten. Danach liegt es im Ermessen des jeweiligen Flugzeughalters, ob und inwieweit er aus
Sicherheitsgriinden die hoheren gewerblichen Anforderungen tbernimmt. Dann aber ist der
Werkverkehr in seinen flugbetrieblichen Mdglichkeiten genauso eingeschrankt wie derzeit

schon der gewerbliche Verkehr.

Unter Einbeziehung dieser Uberlegungen wird fir jede der betrachteten Flugarten die Auf-

kommensentwicklung ohne Ausbau der Bahn bis zum Jahr 2020 abgeleitet.

7.3.2 Passagieraufkommen und Flugbewegungen

7.3.2.1 Forschungs- und Unternehmensbezogenes Luftv  erkehrsaufkommen

Bleibt der Status quo erhalten, ist der Nachfolger ATTAS nicht sinnvoll einsetzbar oder so
extrem in seinen Moglichkeiten eingeschrankt, dass der DLR-Vorstand eine Anschaffung
nicht billigen kénnte. Weil das DLR das Flugzeug aufgrund der nicht verlagerbaren Ressour-
cen nicht an einen anderen DLR-Standort verlegen kann, wirde eine europdische Lésung
dann in Frankreich umgesetzt. Betroffen davon ware ebenfalls die TU Braunschweig. Das
forschungsbezogene Luftverkehrsaufkommen wird deshalb auf 1.400 bzw. 1.200 Starts und

Landungen in den Prognosejahren 2010 und 2020 schrumpfen.

VW AirService dirfte im Fall der Nullvariante 2020 Braunschweig als Basis des Flugbetriebs
aufgeben. Fir das Jahr 2020 wird deshalb von einer vollstdndigen Verlagerung ausgegan-

gen. Im Jahr 2010 werden in Braunschweig noch 1.900 Starts und Landungen erwartet.

Die restlichen Werkverkehrsbewegungen werden zu 900 Starts und Landungen in den bei-
den Prognosejahren geschatzt vor dem Hintergrund, dass unter den nichtgewerblichen
Betreibern von Geschéftsreiseflugzeugen der Anteil derjenigen Halter zunehmen durfte, die

den Sicherheitskriterien des gewerblichen Verkehrs folgen.

Die resultierenden 4.200 bzw. 2.100 Flugbewegungen im gesamten Werkverkehr fihren mit
funf bzw. drei Passagieren pro Flug zu 21.000 bzw. 6.300 Passagieren in den Jahren 2010
und 2020.
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Auf den Tramp- und Anforderungsverkehr hat die Beibehaltung des Status quo insofern
Auswirkungen, als dass die Méglichkeit entfallt, die derzeit eingesetzten Turbopropflugzeuge
durch Jets zu ersetzen. Diese eingeschrankte Flexibilitit des Flugzeugeinsatzes hat ein
Stagnieren des Flugbewegungsaufkommens auf dem Niveau des Jahres 2010 zur Folge. Im
VW-Werkslinienverkehr wird aber ein Anstieg der je Flug beférderten Passagiere auf den

drei angeflogenen Destinationen gesehen.

Insgesamt ergeben die Schéatzungen fur die im Tramp- und Anforderungsverkehr zusam-
mengefasste Flugarten VW-Werkslinienverkehr und Taxiverkehr 5.200 Flugbewegungen

und 92.000 Passagiere im Prognose Nullfall 2020.

Auf den sonstigen gewerblichen Verkehr hat eine Bahnverldngerung keine zahlenmaflig be-
wertbaren Auswirkungen. Somit werden die fir den Ausbaufall geschatzten Flugbewegungs-

und Passagierzahlen auch fur die Nullvariante 2020 angesetzt.

7.3.2.2 Flugbewegungen in den weiteren Nachfrageseg menten

Die zur Berucksichtigung ihrer Auswirkungen in die Prognose eingefihrten drei woéchentli-
chen Touristikflige sind im Prognose Nullfall auch theoretisch nicht mehr darstellbar. Mit 146
Passagieren konnte zwar eine B 737-700 gerade noch nach Nirnberg starten, jedoch bei

Nasse nicht mehr in Braunschweig landen (Anlage 7).

Auf die Entwicklung der weiteren Nachfragesegmente wirkt sich die Bahnverlangerung nicht

aus, so dass die Prognosewerte fiir den Ausbaufall auch fur die Nullvariante zutreffen

7.3.2.3 Ergebnis

Die Detailprognosen sind in Tabelle 7-3 zu einem Gesamtergebnis fur die Nullvariante 2020

zusammengefihrt.

Die Aufkommenswerte in der Nullvariante 2020 liegen somit wesentlich unter den fir den
Ausbaufall prognostizierten Passagier- und Flugbewegungszahlen — viel schwerer wiegen
aber der Verlust an Standortqualitat fir die wissenschaftlichen Institute sowie die Folgewir-

kungen fir die luftfahrttechnischen Betriebe und die Werkverkehrsunternehmen.
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Flugbewegungen Fluggaste
Flugart 2003 2020 2003 2020
Werkverkehr 4.136 2.100 18.630 6.300
Tramp- und Anforderungsverkehr 4.496 5.200 55.238 92.000
Sonstiger gewerblicher Verkehr 1.390 1.400 k.A. k.A.
Touristikverkehr 0 0 0 0
Schulflugverkehr 5.856 5.300 - -
Flugzeugschleppfliige 240 100 - -
Motorsegelfliige 1.052 1.300 - -
UL Flige 1.702 3.000
Sonstiger nichtgewerblicher Verkehr 12.308 8.000
Insgesamt 31.180 26.400 73.868 98.300
k.A.: keine Angaben mdglich
Tab. 7-3: Verkehrsaufkommen des Flughafen Braunschweig im Jahr 20 20 ohne Ausbau —

Nullvariante 2020

7.4 Flugbewegungen nach Startgewichtsklassen und
Flugzeuggruppen im Ausbaufall und in der Nullvari-
ante

Die fir den Ausbaufall 2020 und die Nullvariante 2020 prognostizierten Flugbewegungen
sind nach Startgewichtsklassen und Flugzeuggruppen gegliedert in Kapitel 5 bzw. 6 in den
Tabellen 5.2-1/2 und 6.3-1/2 ausgewiesen. Die Aufteilung ist an den geplanten Definitionen
in dem aktualisierten Entwurf der Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen (AzB)

orientiert.
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Prof. Dr.-Ing. Stefan Levedag Direktor des
Instituts fur Flugsystemtechnik

zugleich Ordentlicher Professor an der
Technischen Universitat Carolo-Wilhelmina
zu Braunschweig

An Herrn

Werner Baumbach
Geschéftsfuhrer der

Flughafen Braunschweig GmbH
Lilienthalplatz 5

38108 Braunschweig

Ausbau des Flughafens Braunschweig

Sehr geehrter Herr Baumbach,

i DLR

Deutsches Zentrum
far Luft- und Raumfahrt eV.

in der Helmholtz-Gemeinschaft

Lilienthalplatz 7

38108 Braunschweig

Telefon: 0531 295-2600
Telefax: 0531 295-2864
E-Mail: stefan.levedag@dlr.de

Datum: 18.3.2005

anliegend mdéchten wir Ihnen eine technische Spezifikation und Erlduterung unseres Bedarfs an ei-
nem Ausbau des Flughafens Braunschweig wie vereinbart zukommen lassen.

Grundsétzlich hatte der Luftfahrt-Vorstand des DLR in einem friiheren Schreiben an Sie sowie in
weiteren Stellungnahmen und persénlichen Gesprachen mit Herrn OB Dr. Hoffmann und Herrn MP
Wulff bereits die Wichtigkeit eines ausgebauten Flughafens fir das DLR hervorgehoben die nach

wie vor Glltigkeit besitzen.

/]
Mit fre;&dlichen GriBen,

Prof. Dr.-Ing. Stefan Levedag

Anlage:

- Ausarbeitung zu: , Bedeutung des Forschungsflughafens mit einer Mindeststartbahnldange
von 2300 m fur das Deutsche Zentrum fir Luft- und Raumfahrt e.V., mit Schwerpunkt

Flugsystemtechnik”



Bedeutung des Forschungsflughafens mit
einer Mindeststartbahnlédnge von 2300 m fir das
Deutsche Zentrum fir Luft- und Raumfahrt e.V.,

mit Schwerpunkt Flugsystemtechnik

Prof. Dr.-Ing. Stefan Levedag,
Leiter des Instituts fur Flugsystemtechnik des DLR, Braunschweig

Marz 2005

Einleitung

Die Nutzung des Forschungsflughafens ist seit nun mehr als 40 Jahren intensiv mit den Auf-
gaben und Vorhaben des DLR verknipft. Durch die besondere Rolle und die sich daraus
ergebenden Aufgaben des DLR werden die Anforderungen an den Forschungsflughafen aus
Sicht der GroRRforschung definiert. Es soll daher zunéchst allgemein der Auftrag und das Auf-
gabenspektrum des DLR kurz dargestellt werden.

Auftrag des DLR

Das DLR betreibt Forschung mit Grof3anlagen unter Giberwiegender Férderung durch die 6f-
fentliche Hand und damit unter den Regeln des Wirtschaftens analog einer Bundesbehdrde.
Die Rollen des DLR sind dabei:

e Durchfiihrung von Grundlagenforschung auf der Basis von Grof3anlagen (Flugzeuge,
Hubschrauber, Prufstande, Windkandle usw.), die durch keine andere Institution
durchfihren kann

e Brickenfunktion von der Forschung zur industriellen Umsetzung unter Einschluf? des
Aspekts der Ausbildung von Fachleuten

e Beratung von Amtern und Behorden im Bereich der Luft- und Raumfahrt, der Energie
und des bodengebundenen Verkehrs

Ziel der Aktivitaten des DLR ist die langfristige Schaffung und Sicherung von Arbeitspléatzen
in der Hochtechnologie in Deutschland und Europa.

Der Standort Braunschweig/Gottingen ist dabei seit fast 100 Jahren Schwerpunkt in der flug-
technischen Forschung mit den weltweit einzigartigen Geraten ATTAS, FHS und weiteren
GroRanlagen.
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Die Gro3forschungsanlage ATTAS

Der ATTAS ist ein Versuchsflugzeug auf der Basis der VFW 614 (das letzte weltweit inge-
setzte Exemplar mit bisher 30 Jahren erfolgreichem Betrieb), das in Kooperation mit einer
Vorganger-Organisation der EADS in Bremen und Hamburg fur insgesamt tber 100 Mio DM
auf der Basis eines Serienflugzeugs nach den VVorgaben und in Kooperation mit dem DLR
auf- und umgebaut wurde. Zur Erfullung seiner Aufgaben wurde das Flugzeug massiv in meh-
reren Punkten geéndert:

e Neukonstruktion einer elektronischen Flugsteuerung und einer Sicherheitseinrichtung,
die das schnelle Umschalten in einen sicheren mechanischen Betrieb ermdglicht

e Einbau einer Einrichtung am Fliigel zur direkten Auftriebserzeugung (Direct Lift Con-
trol), dazu muRte der Fliigel verandert werden

e Einbau eines digitalen Flugregelungssystems in offener Archtektur
e Entwicklung und Einriistung eines digitalen Triebwerksreglers

e Umbau des Cockpits fir Sicherheits- und Versuchspilot

e Einbau von Versuchsplatzen und —Racks

e Entwicklung und Einriistung von Sensoren, Rechnern, Telemetrie usw.

Die Anderungen des Basisflugzeugs kénnen dem nachfolgenden Bild in ihrer Zuordnung zum
Einbauort entnommen werden:

MeBdatenerfassung

Bordrechnersysteme und Registrierung, Avionik,
Telemetrie

Seitenruder

Rechenoperator

Experimentator

Sicherheitspilot

. \ Landeklappen
Strémungssensor Flugingenieur Triebw Querruder
Simulationscockpit MeBanlagenoperator

Bild 1: Modifikationen des Basisflugzeugs VFW-614
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Bild 2: ATTAS-Sicherheitskonzept, Anderungen der vorhandenen Flugsteuerung (Nickachse)

FLY - BY - WIRE / LIGHT CONTROL SYSTEM

Bild 3: ATTAS mit aktiven Direkt-Auftriebsklappen

Seite 3



Bild 4: Mobile Telemetriestation fiir Flugversuche

Bild 6: Sitz des Experimental-Piloten mit Sidestick und 3D-Display fur A400-M
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Bild 7: Flugversuche fir A400-M Gelandefolgeflug-Funktionen

Einsatzbereiche des ATTAS und seines Nachfolgers

Der ATTAS bietet insgesamt 4 Einsatzbereiche fiir die Forschung an:

1. Trageversuche fir neue Technologien (z.B. Sensoren usw.) mit interner Datenauf-
zeichnung und Telemetrie

2. Einsatz fur Versuche, in denen zusétzlich die Fiihrung und Steuerung von Flugzeugen
ein wesentlicher Versuchsanteil ist (z.B. Versuche zur Fuihrung unbemannter Fluggeré-
te, Eingriff in Autopiloten- und Steuerungsfunktionen, Untersuchungen zur Flugfiih-
rung und der allgemeinen Verkehrskontrolle und -fihrung, ATM)

3. Anderung der Flugzeugkonfiguration wie z.B. Laminarschuhe, Anderung von
Klappen, Fahrwerken und sonstigen Ein- und Anbauten usw. und Flugversuche in der
geédnderten Konfiguration, Anbringung von Rauch- und Wirbelgeneratoren fur die
Sichtbarmachung von Strémungsvorgangen im Raum usw.

4. Inflight-Simulation: Vollstandige 6-Freiheitsgrade-Regelung zur fliegenden Simulati-
on anderer Flugzeugmuster. Diese Fahigkeit ist in der im DLR vorhandenen Giite flr
vollstandig nichtlineare Abbildung weltweit einmalig. Es ist damit moglich, die Eigen-
schaften anderer, moglicherweise noch nicht fliegender, fremder Flugzeuge im Flug
nachzuvollziehen und so Erkenntnisse (ber das Verhalten zu gewinnen. In der jlings-
ten Vergangenheit wurden erfolgreich die Muster Dornier-Fairchild 728 und Airbus
A380 im Flug simuliert, Versuchspiloten kdnnen sich vor dem wirklichen Erstflug
eines neuen Musters mit den Eigenschaften im Flug vertraut machen.
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ATTAS ist in der heute vorhandenen Konfiguration und seinen Moglichkeiten weltweit
einzigartig. In den letzten 30 Jahren wurde mafRgebliche Forschung mit ATTAS geleistet, die
Ergebnisse im Bereich Flugeigenschaften, Wirbelinteraktion, Fluglarm Fiihrung von unbe-
mannten Fluggeraten usw. stellen international absolute Spitzenforschung dar. Ohne die
Grundlage des ATTAS konnten wesentliche Forschungsprojekte in EU und Deutschlands
nicht fiir das DLR und die Region gewonnen werden, es ist ebenfalls Basis fiir die Zusammen-
arbeit mit internationalen Universitaten wie z.B. das MIT, das zu den besten und einfluR3-
reichsten Universitaten weltweit gehort. Studenten des MIT nutzen unsere Einrichtungen im
Rahmen einer Kooperation, die ohne dieses Gerét so nicht moglich waére.

Die ATTAS-Nachfolge — aktueller Sachstand

ATTAS ist nach 30 Jahren Betrieb immer noch voll einsatzfahig, seine Bordelektronik wurde
gerade in einem grofRen Upgrade-Programm an die Anforderungen der Zukunft angepaft, De-
tails zu den Modifikationen siehe Anhang 1. Diese Modifikationen kénnen auch fir einen
Nachfolger genutzt werden, entsprechende Anforderungen wurden an die Investitionen ge-
stellt.

Die Zukunft des heutigen VFW-614-ATTAS ist durch folgende Randbedingungen gekenn-
zeichnet:

e Airbus gibt die ,, Type Certificate“ fiir das Muster an DLR ab, d.h. gréRere Anderungen
sind in Zukunft schwieriger umzusetzen.

e Die Ersatzteilversorgung wird liber das DLR-Lager in Braunschweig sichergestellt,
Nachfertigung und Nachqualifizierung sind schwierig, teilweise nicht moglich. Das
Lager wurde mit massiver Unterstltzung der Industrie als modernes Hochregallager im
Gebdaude eines ehemaligen Windkanals aufgebaut.

e ATTAS ist unter optimalen Bedingungen noch gut 10 Jahre einsetzbar, der mehrfache
Ausfall kritischer Teile kdnnte jedoch schon sehr viel friher zur AulRerdienststellung
fuhren. Hier besteht eine erhebliche Unsicherheit, die in der Planung fur zukinftige
Vorhaben durch die Verantwortlichen zu beriicksichtigen ist. Grole EU-Programme
werden heute vertraglich Gber viele Jahre abgeschlossen, DLR geht dabei langfristige
Verpflichtungen ein.

e Die Umsetzung einer Neuanschaffung wird mehrere Jahre in Anspruch nehmen und
mul} daher mit erheblichem zeitlichem Vorlauf geschehen. Die VVorbereitungsarbeiten-
haben 2004 begonnen, 2005 werden die Entscheidungsvorlagen fiir den VVorstand er-
stellt, ein dafur eingesetztes Team wurde definiert und wird in Kirrze seine Arbeit auf-
nehmen.

Fur das DLR stellt die GroRBanlage ATTAS eine herausragende Fahigkeit in der Luftfahrt dar,
Betrieb, Bereithaltung und Vorbereitung auf Versuche binden groRe Budgets. Dies ist nur
durch die langfristige Fokussierung auf die Flugtechnik und ihre speziellen Anforderungen in-
nerhalb des DLR maglich.
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ATTAS Nachfolger

Der ATTAS-Nachfolger, dessen Spezifikation derzeit vorbereitet wird, muR folgende Be-
dingungen erfullen:

e Eingriffe in die Struktur und die Systeme des Flugzeugs setzen eine intensive Zu-
sammenarbeit mit dem Hersteller voraus, diese muR industriepolitisch gewollt und
umsetzbar sein

e Das Flugzeug muB in nationalen und européischen Forschungsprogrammen einsetzbar
sein, d.h. die in der Vision 2020 der EU angesprochenen Zielsetzungen miissen um-
setzbar sein

¢ Die Anschaffung gelingt nur, wenn es erhebliche Arbeitsanteile in Entwicklung und
Fertigung der deutschen Industrie an diesem Flugzeug gibt

Die einzigen Muster, die diese Anforderungen erfiillen, ware ein Airbus der Single-Aisle-Bau-
reihe (318, 319, 320, 321), die in Deutschland endmontiert und erprobt werden.

e Wartungs- und Betriebskosten werden nach einer ersten Abschéatzung nicht tber denen
der VFW 614 liegen, da in erheblichem Umfang Fahigkeiten des Weltmarktes in An-
spruch genommen werden kénnen (Wartung, Ersatzteile usw.)

e Der Anschaffungspreis richtet sich nach dem Betriebsmodell, hier sind die folgenden
Madglichkeiten wesentliche Parameter:

o Kauf oder Leasing, kostenlose Uberlassung durch die Industrie (Vorserien-
modell)

o Einbeziehung von Partnern aus Forschung und Industrie (innerhalb der Helm-
holtz-Gemeinschaft oder/und europdisch / international)

o Anschaffung eines neuen oder eines gebrauchten Flugzeugs

Es ist momentan noch keine Entscheidung tber eine der zuvor genannten Optionen gefallen,
es gibt jedoch hinsichtlich der Umsetzbarkeit keine Einschrankungen vorab. Entsprechende
MutmafRungen von unbeteiligten Dritten entbehren jeder Grundlage.
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Einsatz des ATTAS-Nachfolgers

Der Einsatz des ATTAS-Nachfolgers muB sich an den Hauptverantwortlichkeiten der deut-
schen Industrie im internationalen Airbus-Umfeld orientieren:

e Hochauftrieb & Secondary Flight Control
e Sonderfunktionen A400-M
e Kabine

o (Gesamtsystem

Das DLR ist dabei im Rahmen von Kooperationsabkommen und umfangreichen gemein-
samen Projekten eng mit Airbus verzahnt. Die Forschungs- und Versuchsféhigkeiten des DLR
werden dabei von der Industrie intensiv genutzt, viele Einzelaspekte konnen im Rahmen der
laufenden Vorhaben nur noch im DLR durchgefiihrt werden, hier sind Symbiosen entstanden:

Dies ist der Nukleus fir ein
erweitertes Netzwerk :

Stru ktumntwickLu ng Hochauftriebszentrum Deutschland"

Technologieentwicklung
Flugphysik

DLR - Einbindung

Darstellung von Airbus zum Thema Hochauftrieb

Besonders dieser Themenkomplex wird zu Modifikationen an den Hochauftriebssystemen des
Airbus und nachfolgenden Versuchsfliigen fihren mussen, will das DLR sich seine Optionen
auf eine langfristige Aufgabe in diesem Gebiet erhalten.
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Der Einsatz des ATTAS-Nachfolgers in den 0.g. Schwerpunktgebieten der Zukunft wird zwei
wesentliche Konsequenzen mit sich bringen, die von duRerster Bedeutung fur den Einsatz am
Forschungsflughafen sind:

Zur Umsetzung der o0.g. Fahigkeiten sind intensive Entwicklungs- und Modifikations-
arbeiten fur Umbau und Instrumentierung des neuen Flugzeugs erforderlich, die Fahig-
keiten dazu innerhalb des DLR wurden in langjahriger Arbeit und Optimierung aufge-
baut und sind ausschliellich in Braunschweig konzentriert! Es gibt fir das DLR keine
Maglichkeit, diese Arbeiten und den Betrieb des Flugzeugs an einem anderen Standort
durchzufihren!

Ein weiteres, sehr wichtiges Faktum sind die Folgen von Modifikationen von Serienflug-
zeugen fir die Forschung. Forschungsflugzeuge werden nicht mit einer Musterzulassung wie
ein Serienflugzeug betrieben, sondern erhalten eine Vorlaufige Verkehrszulassung (VVZ).
Um diese bei Modifikationen des Basisflugzeugs zu erreichen, sind intensive Gesprache und
Vereinbarungen mit der zulassenden Behorde, dem Luftfahrtbundesamt in Braunschweig er-
forderlich. Gerade die Phase der Planung und Entwicklung eines neuen Versuchstrégers
verlangen eine sehr enge Zusammenarbeit mit dem LBA. Aus diesem Grund ist die rdumliche
Néhe des DLR in Braunschweig mit ein Grund gewesen, die DLR-F&higkeiten hier in Braun-
schweig anzusiedeln.

Modifikationen an den Hochauftriebseinrichtungen eines Flugzeugs gehdren zu den gra-
vierendsten Eingriffen, die bei einer Konfiguration vorgenommen werden kénnen. Grundsatz-
lich erldscht dabei die Basis-Zulassung und eine erneute Nachweisfuhrung fir die VVZ ist er-
forderlich. Fur das Verstdndnis der Anforderungen an die Lange der Startbahn ist dabei
wesentlich, daB fur die neue Zulassung durch das DLR (mit Hilfe des Flugzeugherstellers)
keine einem Serienflugzeug vergleichbaren Aufwendungen getrieben werden kdnnen. Hier
muf’ immer eine vereinfachte VVorgehensweise gewahlt werden, die trotzdem keine Abstriche
an der Sicherheit machen darf. Es werden daher immer Sicherheitszuschldge ausgehend von
der vorhandenen Zulassung gemacht, in Konsequenz kann ein Versuchsflugzeug nie die Flug-
leistungen des (optimierten) Basisflugzeugs, wie es im Flughandbuch festgelegt ist aufweisen.
Modifikationen am Fllgel bedeuten fir den praktischen Flugbetrieb daher stets deutlich
langere Startstrecken, als sie das Basisflugzeug benétigen wiirde. Der Mehrbedarf héngt
wesentlich von der Art der Modifikation ab und kann bis zu einer Verdopplung des Startstre-
ckenbedarfs flihren. Die aus den Flughandbuchangaben ermittelten Startstrecken sind daher
Minimalwerte und kénnen nicht als Begriindung flr eine bestimmte Startbahnldnge verwendet
werden, oder zumindest nur fiir Versuche, die keinerlei Anderungen der Konfiguration vor-
nehmen.

Konfigurationsdnderungen werden aus Zulassungsgrinden zu erhéhten Forderungen an
die Start- und Landebahnlange fihren, 2300 m Lénge sind dabei das absolute Minimum!
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Einbindung des DLR in das europaische Programm Airbus A400-M

Uber die zuvor genannten Themen der allgemeinen Hochauftriebs-Vorhaben in der Luftfahrt-
forschung hinaus sind mehrere Institute des DLR in Braunschweig intensiv in das Projekt
A400-M eingebunden.

Bereits im VVorgéngerprogramm des deutsch/franzésischen Programm C-160 Transall hatte
das Institut FT den Auftrag des Bundes tbernommen, ein Simulationsmodell des Transporters
fiir die Ausbildung zu erstellen. Dazu wurde eine Transall der Bundeswehr nach Braun-
schweig Uberfihrt, durch das Institut die Konstruktion und Einriistung sowie Kalibration aller
erforderlichen Sensoren und Datenaufzeichnungsgerate vorgenommen, die Flugversuche
durchgefuhrt, samtliche Daten aufgezeichnet und mit mobiler Telemetrie tGbertragen und an-
schlielend das Simulationsmodell fur den Level-D-zertifizierten (hdchste Anforderungsstufe)
Simulator erstellt.

Fur das Nachfolgemodell der Transall wurde und wird FT und andere Institute wiederum in-
tesiv von der Industrie und den Behérden eingebunden und beauftragt. So fanden 1994-1996
intensive Flugversuche zu neuen Geléndefolgeflug-Funktionen mit dem ATTAS statt, die sich
nun durch die Bundeswehr fiir das neue Flugzeug bestellt wurden und durch das DLR nachzu-
weisen sein werden. Dazu werden in einigen Jahren Prototypen oder VVorserienmodelle A400-
M der zweiten Auslieferungs-Charge nach Braunschweig gebracht und zu Versuchs- und
MeRfliigen umgebaut. Es wird flr das DLR essentiell wichtig sein, hier entsprechende Rand-
bedingungen im Form einer 2300 Meter langen Startbahn bieten zu kénnen, da sonst kein ent-
sprechender Flugbetrieb moglich sein wird. A400-M ist deutlich groRer und schwerer, als es
die C160-Transall war.

Eigenschaften des Nachfolgers

Ein neues Muster Airbus A31x / A32x wird folgende Veranderungen des Einsatzes fiir die
Forschung und des Flugbetriebs mit sich bringen:

e Wartung und Wartungsflige finden nur in erheblich reduzierter Form in Braunschweig
statt, da die (notwendige) Nutzung kommerzieller Anbieter diese Arbeiten auRerhalb
von Braunschweig konzentrieren wird.

¢ Die neuen Airbus-Muster sind deutlich leiser im Betrieb als die VFW-614, das Abgas-
verhalten ist wesentlich glinstiger

e Die Verlangerung der Startbahn wird ein hoheres Abfluggewicht und damit eine hohe-
re Reichweite und Flug- und Versuchsdauer erlauben. Schon heute ist die wesentlich
kleinere VFW-614 durch die vorhandene Bahnlédnge im Abfluggewicht und damit in
der Versuchslange beschréankt, doch waren die Einschrankungen hier bisher noch tole-
rabel, fuhrten jedoch zu einer héheren Anzahl von Starts- und Landungen.

e Das Flugaufkommen wird daher eher sinken, da die praktische Grenze fir Versuchs-
flige bei ca. 120-150 Fh/Jahr liegt und weniger Starts durch langere Flugzeiten er-
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forderlich sind. Die realisierbaren Flugstunden werden durch die erforderlichen und
meist sehr umfangreichen Vorbereitungsarbeiten am Boden bestimmt. Auf eine Flug-
stunde kommen meist zwischen 10 und 20, oft bis zu 100 Bodenstunden Vorbe-
reitungszeit. Das DLR ist sehr bemuiht, die erforderlichen Flugstunden schon aus Kos-
tengriinden zu minimieren.

Gegenlber dem heutigen Muster VFW 614 bietet ein Airbus der genannten Baureihe
den groRen Vorteil, fir experimentelle Einbauten ausreichend Raum zur Verfligung zu
stellen.

Es ist ein besonderer Wettbewerbsvorteil, ein aktuelles Muster flir Versuche zur
Verfligung zu haben — hier ergeben sich neue Mdglichkeiten zur Kooperation mit der
Industrie in aktuellen Projekten.
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Konsequenzen aus der Beibehaltung der jetzigen Startbahn

Sollte die geplante Verlangerung der Landebahn auf 2300 Meter nicht erfolgen, dann wéren
aus Sicht des DLR folgende Konsequenzen unabweisbar:

e Der Nachfolger ATTAS wie vorgestellt wirde in Braunschweig nicht sinnvoll umsetz-
bar sein, oder so extrem eingeschréankt, daf der DLR-Vorstand eine Anschaffung nicht
billigen konnte.

e Das DLR konnte das neue Flugzeug auf Grund der nicht verlagerbaren Ressourcen
nicht an einem anderen Standort aufbauen und betreiben.

e Ein anderweitige, deutsche Lésung wére damit nicht mehr umsetzbar, da auch in der
nationalen Forschungslandschaft ein Wettbewerb um Investitionsmittel herrscht und
andere Bereiche innerhalb der Luft- und Raumfahrt ebenfalls Bedarf anmelden, jedoch
keine Arbeitsanteile nach Braunschweig und in die Luftfahrt bringen wirden. Im
Rahmen der Mittelverteilung der Helmholtz-Gemeinschaft konkurriert das DLR mit
der Teilchenphysik, der Medizin und anderen Naturwissenschaften um Forschungs-
mittel. Deutliche Fragezeichen hinter der Machbarkeit einer GroRinvestition fiihren
dann mit grolRer Sicherheit zum Verlust der Investitionsmittel.

e Eine europdische Losung wurde dann in Frankreich umgesetzt (Toulouse, Istres), die
deutschen Arbeitsanteile waren verloren, Arbeitsplatze wirden in Braunschweig und
OP mittelfristig abgebaut, auch erheblicher Verlust an wissenschaftlichem Personal
und Fuhrungsféhigkeit fur die Luftfahrtforschung wére die Folge.

An dieser Stelle mul} die internationale Konkurrenzsituation nochmals angesprochen werden.
Die nationalen Standorte der Luftfahrt stehen im harten Wettbewerb in Europa. Durch die In-
ternationalisierung der europdischen Luft- und Raumfahrtindustrie finden innerhalb dieser
Unternehmen formale nationale Eingriffsmoglichkeiten immer weniger Ansatzpunkte, die po-
litische Unterstutzung und Zuarbeit durch personliche Netzwerkbildung und klare Strategien
in anderen L&ndern, besonders in Frankreich ist deutlich besser als in Deutschland. Wesent-
lich wichtige Technologiethemen, in denen der deutsche Staat und die deutsche Industrie in
jahrzehntelanger Vorarbeit viele hundert Millionen € investiert hatten, wurden bereits nach
Frankreich verschoben und dort lokal durch Verantwortlichkeit fixiert (Beispiele: Primary
Flight Control nach Frankreich, CFK nach Spanien usw.). Weitere Bereiche sind in Gefahr
und kénnen nur durch gemeinsame Anstrengungen in Deutschland gehalten werden. In
diesem Zusammenhang kommt den deutschen Fahigkeiten in der Luftfahrtforschung eine
besondere Bedeutung zu. Sie sichert nicht nur Arbeitsplatze in der Hochtechnologie, sondern
fuhrt auch zu einer effektiven Netzwerkbildung, deren Wichtigkeit kaum uberschétzt werden
kann.
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Anhang 1: Modifikationen des ATTAS-Upgrade-Programms, Auswahl
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‘#;; ATTAS upgrade -."’ '/ __

AP 100 DVS-Erweiterung Ethernet LAN: Flugzeug

i DLR ATTAS upgrade

AP 100 Terminal Server: Flugzeug
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i DLR ATTAS upgrade

AP 100 DVS-Erweiterung EXEC,

EXE

Client

ERS

i DLR ATTAS upgrade

AP 110 Messanlagenmodifikation, 5-Loch-Sonde

Sonde Elektronik am Druckgeber
Bugspant und Elektronik
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i DLR ATTAS upgrade

AP 110 Messanlagenmodifikation Data Management Computer
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ﬁ ATTAS upgrade 4." 74

AP 200 Digitaler Luftdatenrechner
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i DLR ATTAS upgrade

AP 210 Inertiales Referenzsystem

i DLR ATTAS upgrade

AP 220 Flugfuhrungsdisplays
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i DLR ATTAS upgrade "w 4

AP 300 VHF-COM; AP 320 TCAS/ Mode-S , AP 240 RMU/DFS
. . vy -

EDLR ATTAS upgrade 4.‘?.... 4

AP 240 Radio Management Unit/ DFS
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i DLR ATTAS upgrade
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E DLR ATTAS upgrade
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09. Feb. 2005
Erled. /Ka

TECHNISCHE UNIVERSITAT
CAROLO-WILHELMINA
ZU BRAUNSCHWEIG

EINGEGANGEN]

TU Braunschweig - Postfach 33 29 - D 38023 Braunschweig

Der Préasident
Flughafengesellschaft Braunschweig mbH
Herrn Direktor W. Baumbach

Lilienthalplatz 5 Pockelsstr. 14
D 38106 Braunschweig

38108 Braunschwei
g phone + 49 (0) 531 - 391-4111

fax  +49(0) 531 - 391-4575
president@tu-bs.de
http://www.tu-braunschweig.de

07.02.2005 - Plrei

Stellungnahme zum geplanten Ausbau der Start- und Landebahn am
Forschungsflughafen Braunschweig

Sehr geehrter Herr Baumbach,

die Technische Universitat Braunschweig ist mit eigenen Forschungsflugzeugen seit 25
Jahren in der Lehre und Forschung aktiv. Zur Zeit werden hierzu Flugzeuge der Typen
Dornier 128-6, Cessna 172-Experimental sowie RV-8-Experimental fir Forschungs-
aufgaben eingesetzt. Besonders die Dornier 128-6 wird neben ihrem Einsatz in der Lehre
als ,fliegendes Klassenzimmer” auch in hohem MaRe z.B. fur meteorologische
Mellkampagnen und Umweltmessflige eingesetzt.

Im Bereich der Forschung wird die Dornier 128-6 primér fiir Aufgaben auf dem Gebiet der
hochgenauen Ortung und Navigation sowie der Entwicklung von neuartigen Verfahren im
Bereich der Flugfiihrung eingesetzt. Dazu zahlen z.B. die Erprobung von Verfahren fir
gekrimmte Landeanflige und Anflige mit Einsatz von ,Kinstlicher Sicht“. Besonders fir
die Fortfihrung und Erweiterung dieser Untersuchungen bis zu experimentellen Lande-
anfluigen und Landungen von Flugzeugen der Kategorie Verkehrsflugzeug ist eine Ver-
langerung der verfugbaren Landebahn eine wesentliche Voraussetzung, da bei diesen
Versuchsanfiigen nicht von den normalerweise flir das Forschungsflugzeug erforder-
lichen Landestrecken ausgegangen werden kann. Diese Versuche kénnen auch nicht auf
anderen Flughafen durchgefiihrt werden, da hierzu eine sehr umfangreiche bodenge-
bundene Ausstattung (z.B. Referenzempfanger, Telemetrie- und Uberwachungsanlagen)
am Flughafen bendtigt wird und die z.T. auch schon installiert ist.

Ein sehr erfolgreiches Arbeitsprogramm auf dem Gebiet der Wirbelschleppenforschung
wurde von der TU in Zusammenarbeit mit dem DLR in den letzten Jahren durchgefiihrt.
Hierbei wurden mit der Dornier 128-6 mit Hilfe einer speziellen weltweit einmaligen Mess-
ausrustung die Wirbelschleppen des vorausfliegenden Flugzeugs ATTAS des DLR
vermessen. Dieser Forschungsschwerpunkt soll auch in Zukunft weiter bearbeitet werden.

Prasidium der Technischen Universitat Braunschweig

Prasident (Vorsitzender)

Hauptamtlicher Vizeprasident

Vizeprasidentin fir Lehre, Studium und Weaterhnd]-ng

Vizeprasident fir Forschung, Wissenschaftl, Nachwuchs u. Technologietransfer
Vizeprasident fiir Infrastrukturplanung



Entscheidend fur diese Versuche ist, dass das wirbelerzeugende Flugzeug in seinen
Parametern sehr genau bekannt ist und alle wesentlichen EinfluRgroRen wahrend der
Versuche auch aufgezeichnet werden. Damit scheiden normal ausgeristete Flugzeuge
als Wirbelerzeuger fiir diese Versuche aus, so dass fir diesen Forschungsschwerpunkt
auch in Zukunft ATTAS (bzw. Airbus als ATTAS-Nachfolger) erforderlich ist. Da die
Wirbelschleppenproblematik groRer Flugzeuge besondere Bedeutung im Landeanflug hat,
sollen die Wirbelschleppenvermessungen durch bodengebundene Messverfahren
wahrend des Landeanfluges bis zum Aufsetzen erweitert werden; hierfir ist dann
ebenfalls eine langere Landebahn erforderlich, da die Anflige mit unterschiedlichen
Massen und Flugzeugkonfigurationen (Landeklappen, Vorfligel, Spoiler) durchgefihrt
werden mussen, so dass die normalen operationellen Werte hierfiir nicht ausreichen:
hierfur stellt eine Bahnlange von 2300 m das gerade noch vertretbare Minimum dar. Aus
den zuvor schon erwahnten Griinden kénnen auch diese Versuche nicht an anderen Flug-
hafen durchgefiihrt werde.

Mit der Neubesetzung des Instituts fir Flugfihrung der TU wird die Sensordatenfusion fir
Landungen bei schlechter Sicht als neuer Forschungsschwerpunkt aufgenommen. Im
Rahmen des Kooperationsabkommens der TU mit dem DLR wird fur diese Unter-
suchungen der ATTAS-Nachfolger, der ATTAS und die Dornier 128-6 eingesetzt werden.
Hierbei wird durch ein Zusammenwirken der unterschiedlichen Sensorsysteme eine
erhebliche Steigerung der Anfluggenauigkeit und damit Erhéhung der Flugsicherheit
erwartet. Da diese Systeme in Verkehrsflugzeugen eingesetzt werden sollen, miissen
auch die Erprobungen und Nachweise mit einem Flugzeug dieser Kategorie durchgefiihrt
werden. Die Erprobungen werden dabei auch den Bereich der Automatischen Landung
(Autoland) umfassen. Die TU Braunschweig geht davon aus, dass als ATTAS-Nachfolger
ein Airbus der 320-Familie zur Verfugung stehen wird. Dass fiir Flugversuche mit
automatischer und manueller Landung bei schlechten Sichten fur dieses Forschung-
sprojekt eine Bahnlédnge von 2300 Meter erforderlich ist, liegt auf der Hand, denn schon
unter ,normalen” Flugbedingungen ist fur diese Kategorie von Flugzeug die genannte
Bahnlange erforderlich.

Falls aufgrund der Nichtverlangerung der Landebahn ein ATTAS-Nachfolger nicht in
Braunschweig stationiert wiirde, hatte dieses erhebliche negative Auswirkungen auf die
Forschungsarbeit der TU, da — wie oben ersichtlich — die Schwerpunkte in weiten
Bereichen nur von beiden Partnern, TU und DLR, gemeinsam bearbeitet werden kénnen.
Die TU Braunschweig wiirde somit den Anschluf® im internationalen Wettbewerb auf dem
Gebiet der universitaren Luftfahrtforschung verlieren.

Mit freundlichen GriiRen
\ \

Professor Dr. J. Hesselbach
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aerodata

Aerodata AG e-mail: mail@ aerodata.de -« http://www.aerodata.de
Hermann-Blenk-Strafle 34-36 « D-38108 Braunschweilg » Germany Phone: +49-531-23 59-0 » Fax: +49-531-23 53-158
Flughafengesellschaft Braunschweig mbH
z. H. Herrn Wernher Baumbach
Lilienthalplatz 5

38108 Braunschweig
FAX: 0531 / 3544045

ce:

Airport Research Center GmbH
z. H. Herrn Prof. Dr. Wolf,

FAX: 0241/ 1684319

Ihr Zeichen Ihr Schreiben vom Unser Zeichen Datum

Ba/EG 29.12.2004 HJS/rw 21.01.2005

Vorbereitung des Planfeststellungsverfahrens fir den Ausbau des Flughafens
Braunschweig; Antwort der Aerodata AG auf das Schreiben der
Flughafengesellschaft Braunschweig vom 29.12.2004

Sehr geehrter Herr Baumbach,

seitens der Aerodata AG haben die bisher zur Verlangerung der Landebahn des
Flughafens Braunschweig dargestellten Sachstande weiterhin Gultigkeit.

Im wesentlichen heiBt dies, dass eine Verlangerung der Startbahn mittel- und
langfristig neue Potenziale fur Flugzeugmuster erschlieBen konnte, fur deren
Modifikation und Erprobung die Aerodata bislang auf Grund der bisherigen
Startbahnlange international nicht anbieten konnte. Eine Quantifizierung dieses
Potenzials bis hin zur Zahl der zu erwarteten zuséatzlichen Flugbewegungen ist nicht
moglich. Hierbei handelt es sich ausschlieBlich um internationales Projekigeschéft, das
auBerst schwierig zu prognostizieren ist.

Ebenso wiirden, wie bereits erlautert, durch eine Startbahnverlangerung im Einzellfall
Einschrankungen in den Erprobungsprogrammen entfallen. Dadurch konnte zeit- und
kostenoptimierter und somit wettbewerbsorientierter gearbeitet werden.

» Steuer-Nr./Tax-No: 2313/207/40143 « Amtsgericht Braunschweig HR B 5217 » Vorsitzender des Aufsichtsrates:
« USt-Ident-Nr/VAT-No.. DE 114 884 086 « Vorstand/President: Hans |. Stahl Prof, Dr. Gunther Schanzer



2

Wie im Schreiben vom 15 Juni 2001 erlautert, kann unser Partner FR Aviation Ltd.
den Flughafen Braunschweig mit seiner Falcon 20 Flotte nicht anfliegen, sondern
muss zusétzliche Zeit und Kosten in Kauf nehmen und den Flughafen Hannover
benutzen, um zur Aerodata anzureisen.

Da sich die Aerodata bislang auf Projekte konzentriert, die unter den bestehenden
Landebahnverhaltnissen zu realisieren sind, ist dartber hinaus nicht bekannt, dass
Kunden/Besucher/Forschungspartner im Jahr 2004 mit ihren eigenen Flugzeugen
Hannover anflogen, obwohl sie nach Braunschweig wollten.

Mit freundlichen GriRen

Aerodata AG

Har{s J. Stahl/
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FR Aviation Ltd .

Epurpemeath International Adrpert

Chriatchirch Dergat BHA3 6NB 1 =

Taiephons : + 44 (0) 1202 ADID00 Group Managing Dizector

Facsimile : + 44 (D) 1202 58850 Alex ] Hannam

Diract Dinl : + 44 () 1202 409001

vrww, fravigtion so.uk

Qur ref: GMD/100/.4656

24 January 2005
By Fax

Mr Hans J Stahl -
President

Agrodata AC
Hermann-Blenk-Strasse 38
D-38108 Braunschwelg
Germany

.x  d
S 24‘34‘%‘?

I write to offer FR Aviation’s support to the current proposz! to extend the runway
langth at Braunschweig to 2300 metres. The current runway length is too short such
that our Falcon 20 aircraft are performance limited and cannet either land or uplift
sufficient fuel fo return to any of our Company bases in the UK, An increase in the
runway length as suggested would enable us to operate direct into Braunschweig
from both our Bournemouth and Teesside bases.

In the winter of 1895/98, Bournemouth Airport undertook a similar extension to the
main runway of some 220 metras. The banefit to both FRA and all other aperators
has been significant. The increased disiance enables us to operate our spaciai
mission aircraft to maximum lake off weight all year round. Prior 1o the extension,
some special mission operations often required fue! to be offloaded. The airport in
general has becoms noliceably busier since the runway extension, and now regulariy
attracts iarger and mors complex aircraft types. The ability 10 land larger aircraft has
benefited all operations: passenger, special missicn and engineering operations.

FR Aviation and our Joint Venture Partner, Aerodata have ambitions {o develop
iarger and more cormnplax special mission operations, from an operating, re-
engineering and maintenance perspective. In order to further the wider Evropean co-
operation of our companias we nead 1o be abie 1o regularly operate from our main
bases in the UK and deployed bases around Europe into Braunschweig; the present
limiting runway length is inhibiting our ¢companies’ mutual growth and aspirations.

In conclusion, 1 have jittle doubt that an extension to tha runway at Braunschwaig
would delver significant benefits for the local economy, local operators, and visiting

aircraft.
T

_ e
FLrepot ggﬁ

Copy: Prof Peter Voramann

- A Coddar piv Compeny— —~—
Aagisnmd ¥ombor B48310 England

Ragistered Ofjce Ernalk Road

Wimdornn Doracy IR PRT
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Volkswagen AG Februar 2005
Volkswagen AirService / Flugbetriebsleitung

Hermann-Blenk-Str.8

38108 Braunschweig

Stellungnahme zur Verlangerung der Startbahn am Flughafen Braunschweig

Der Volkswagenkonzern hat als weltweit tatiges Unternehmen entsprechenden Reisebedarf
fur sein Top Management. Wegen der geografischen Lage des Unternehmenssitzes, kann
der Bedarf nicht nur mit Fluglinien gedeckt werden. Volkswagen betreibt deshalb, wie viele
GrofRunternehmen, eigene Flugzeuge. Der Flughafen Braunschweig ist die Heimatbasis von
funf volkswageneigenen Geschéftsreisejets. Die Nahe zum Hauptsitz in Wolfsburg ermog-
licht, viele Termine im Tagesgang abzuwickeln. Zeitraubende Anfahrten zu alternativen Flug-
hafen entfallen.

Einsatzspektrum ab Braunschweig (durch Bahnldnge beschrénkt):

Deutschland, Europa, — Kurz / Mittelstrecken,
Abwicklung mehrerer Ziele an einem Tag, Tagesrandfliige

Flug in Autotestgebiete, weltweit, meist mehrtagig in entlegene, nicht mit Linienflligen
erreichbare Gebiete. Schutz von Firmengeheimnissen ist hier wichtiges Kriterium

Ubersee, Fernost, Besuch auslandischer Tochtergesellschaften,

Bei Bedarf wird auch fur das Top Management Fremdkapazitat von gewerblichen
Luftfahrtunternehmen gechartert, Organisatorische Betreuung,

Zum Transport mittleren Managements werden regelmafige Flige mit fremdgechar-
terten Turbopropflugzeugen zwischen einigen Konzernstandorten gefthrt,
sog. Corporate Shuttle.

Flugzeuge anreisender Geschéftspartner werden von VW AirService organisatorisch
betreut.

Die kinftigen Erfordernisse
Mit der weiteren ErschlieBung neuer Markte hat speziell der Bedarf an Nonstop-
Langstreckenfligen zu Zielen in 10 bis 14 Stunden Flugentfernung erheblich zugenommen.

Diese Entwicklung wird sich noch weiter fortsetzen. Man muss feststellen: Die
Marktmoglichkeiten werden stark durch den personlichen Einsatz von Topmanagement be-
stimmt.

Hier kommen Langstreckenflugzeuge zum Einsatz, die als Arbeitsmittel fir weltweit
tatige Unternehmen strategische Bedeutung haben. Uber die nachsten 10 Jahre gesehen
werden Weiterentwicklungen die bisherigen Nonstop-Reichweiten noch erhéhen.

Es sind dies die Muster Global Express, Gulfstream 550, Falcon 7X,



Airbus319 Corporate Jet, Boeing Business Jet.

Es qilt flexible Abflugzeiten darzustellen und auch lange Flugzeiten in firmeneigener, ge-
heimhaltungssicherer Umgebung, fir die Arbeit nutzbar zu machen.

Derartige Reisemoglichkeiten erweisen sich in vielfaltiger Weise als Unternehmens, - bzw.
Standortvorteil. Schulbeispiel sind hier die USA, wo 70 % aller Geschéftsreisejets betrieben
werden.

Zwischenlandungen, die, wegen zu geringer Flugzeugr  eichweite, oder wegen Reich-
weitenbeschrankung aufgrund der Startbahnlénge erforderlich sind, fihren zu nicht hin-
nehmbaren Zeitverlusten.

Zu Wetter- und technischen Risiken, wie ungewisse Treibstoffversorgung, fehlende techni-
sche Betreuung, kommen auch Risiken der Zwischenlandung in politisch unsicheren Staaten.
Solche Risiken sind nicht auf Jahre hinaus kalkulierbar. Sie beeinflussen aber, und das ist
die praktische Erfahrung der letzten Jahre, den Rahmen wirtschaftlicher Tatigkeit erheblich.

Zwischenlandungen bertihren bei Langstreckenfligen auch immer die maximal moglichen
Dienstzeiten des fliegenden Personals.  D.h. eine erforderliche Zwischenlandung fuhrt
dann zur Nichtdurchfiihrbarkeit solcher Fluge.

Gleiches gilt fur die Mdglichkeit vom alternativen Flughafen Hannover zu starten. Die Fahrt
nach Hannover wére bereits Pilotendienstzeit.

Fir die Flugzeuge von Geschéftspartnern und Fremdfirmen gelten die gleichen Ein-
schrankungen. Immer wieder werden Planungen erschwert oder verhindert. Der zusatzliche
Besuch bei Volkswagen findet bei knappen Terminpl&nen dann eben nicht statt.
Langstreckenfliige sind wegen der zeitlichen Vorplanung auf zuverlassige Bahndaten ange-
wiesen. Die Ankiindigung ,wahrscheinlich trocken* macht Braunschweig zum Planungsrisiko.

Besonderes Beispiel aus jungster Zeit ist der Besuch einer Wirtschaftsdelegation aus Malay-
sia: Landung in Braunschweig, zum Nonstop - Rickflug musste nach Hannover umgesetzt
werden. Das Besuchsprogramm wurde abgekurzt.

Die heutige Situation in Braunschweig
.Gewerbliche Bahnlangen*

Die fur Flugzeuge noétigen physikalisch erforderlichen Bahnlangen werden durch definierte
Sicherheitszuschlage verlangert. Besonders einwirkend sind hier die Zustande

nass — trocken.

Fur den gewerblichen Luftverkehr hat man feste Zuschlagsfaktoren eingefuhrt, auch

um den Luftfahrtunternehmen gleiche Konkurrenzbedingungen zu ermdglichen.

Privat betriebene Flugzeuge und Werksverkehr , wie Volkswagen AirService, kbnnen,

da sie nicht als konkurrierender Anbieter auf dem Flugmarkt auftreten, theoretisch zuschlags-
frei, in der Praxis mit geringeren Zuschlagen, arbeiten.

Volkswagen AirService verwendet, als nichtgewerblicher Betreiber, diese geringeren Zu-
schlage. Aquivalente Sicherheit wird durch spezielles Pilotentraining und den ,Homebase -
Effekt” erreicht.

Nur dies Verfahren ermdglicht Volkswagen derzeit den eingeschrénkten Einsatz seiner Flug-
zeuge von Braunschweig aus.

Fur vollwertige Langstreckenprofile ist dies nicht ausreichend.



Fur die Zukunft geht VW AirService davon aus, dass EU weit gewerblich / nichtgewerb-
lich, gesetzlich angeglichen  werden wird. Dann sind volle Zuschlagsfaktoren anzuwenden,
die Bahnen mussen also langer werden.

Schlussfolgerungen:

Die Reduzierung der Ausbauplanung auf 2300 Meter  flhrt bei Langstreckenflugzeugen
weiter zu Beschrénkungen. Diese erscheinen jedoch aus heutiger Sicht tragbar.

Die Nullvariante fihrt zu gravierenden Folgen  fur Volkswagen:
Wenn die Bahn nicht verlangert wird und gewerbliche Langenfaktoren angewendet werden,

kann Volkswagen von BS aus Langstreckenziele tiberhaupt nicht bzw. nicht planungssicher
nonstop anfliegen,

sind auch zahlreiche Mittelstreckenziele nicht planungssicher erreichbar,
ist die Beweglichkeit der Konzernleitung erheblich betroffen,

ist die Zusammenarbeit mit Fremdfirmen und Geschéaftspartnern weiterhin erheblich
eingeschrankt,

ist das Instrumenten-Landesystem fiur die Landerichtung 26 aufgrund der
Grasseler Strasse weiterhin entwertet.

Ralf Schwiebus
Leiter Flugbetrieb



Anlage: Die Null-Variante und die VW-Flugzeuge bei  gewerblicher

Bahnlangen - Faktorisierung
Es werden praxisgerechte Beladungen mit Passagieren und Kraftstoff angenommen,
also nicht die maximale Landemasse

FALCON 2000
Start: maximal bei sechs Passagieren mdgliche Reichweite, Mittelstreckenflug

bei 25T, trocken, 1830 m die Bahn 26 ist zu kur z
die Bahn 08 ist zu kurz

Landung: Mindest-Kraftstoff fur Landung in Braunschweig und maximale
Passagiere 9
trocken 1420 m, die Bahn 26 reicht aus
die Bahn 26 | LS ist zu kurz
die Bahn 08 ist zu kurz

nass 1630 m 08 und 26 zu kurz
FALCON 900
Start: maximal bei sechs Passagieren mdgliche Reichweite, Langstrecke
bei 257C, trocken, 1860m die Bahn ist zu kurz
nass 2140 m

Landung: maximal 17 Passagiere, 4500 Ibs Kraftstoff

trocken 1340 m die Bahn 26 reicht aus
die Bahn ILS 26 ist zu kurz
die Bahn 08 reicht aus

nass 1530 m die Bahn 08 ist zu kurz

AIRBUS A319CJ
Start: 25C MTOW 75,5t full Power T/O, maximale Reichw eite

Accelerate Stop Distance
trocken 2070 m die Bahnen 08/26 sind zu kurz
nass 2165 m

Landung: 20 Pass., 10 t Kraftstoff

trocken 1290 m die Bahn 08/26 ist ausreichend
die Bahn 26 ILS ist zu kurz
nass 1480 m die Bahn 26 ist ausreichend

die Bahn 08 ist zu kurz
die Bahn 26 ILS ist zu kurz




<Airport Research Center

Anhang 6

Fortschreibung Gutachten Braunschweig - Januar 2005 - 98 -



ROBERT BOSCH GMBH

empfanger ~ Herrn Prof. Dr. Wolf, Airport Research Center GmbH
Fax: 0241/1684319
kopienan  Flughafengesellschaft Braunschweig mbH — Fax: (E314045

Absender Robert Bosch GmbH
Dr.-Ing. Guenter Hege CP/AVI
Telefon +49 711 811 8187, Telefax +49 711 811 26@®2
e-mail: guenter.hege@de.bosch.com

Seiten 1

Telefax

Verkehrsprognose Braunschweig — Anfrage vom 29412.0

Sehr geehrter Herr Prof. Dr. Wolf,

wie vom Flughafen Braunschweig erbeten, geben ngerte Daten von 2004

direkt an Sie.
Der Bosch Flugdienst betreibt 2 HS 125/800

Im Jahr 2004 haben diese Maschinen 36 mal Brauresgramgeflogen.
Zusatzlich wurden 17 mal Charter Maschinen verwende

Unsere Hawker kénnen in Braunschweig bei nassen Batuen, aber nicht
starten. Deshalb wurden aus Sicherheitsgrinden 2@d¢hmal

Chartermaschinen verwendet, obwohl unsere Hawkeveriiigung standen.

Uber die genaue Zahl kann keine Aussage gemackiewgiiberschlagig
5 Bewegungen.

Wir hatten 2004 einen Fall, wo wir vor einsetzendeegen nach Hannover
Ubersetzen mussten, d.h. die Passagiere mussteasainég dem PKW von
Braunschweig nach Hannover fahren. Ein Flug muBtspéatet werden, bis
die Bahn wieder trocken war. Aul3erdem hatten wiale, wo wir direkt vor
einsetzendem Regen abfliegen konnten, 10-15’ spatezn wir stehen
bleiben missen.

Wir hoffen, Thnen mit diesen Daten behilflich seinkdnnen. Wenn Sie
Ruckfragen haben, sind wir gerne bereit, dieseeantworten.

Mit freundlichen GrifRen

Robert Bosch GmbH

Sitz: Stuttgart, Registergericht: Amtsgericht Stuttgart HRB 14000

Aufsichtsratsvorsitzender: Hermann Scholl; Geschéaftsfuhrung: Franz Fehrenbach, Siegfried Dais;
Bernd Bohr, Wolfgang Chur, Wolfgang Drees, Gerhard Kimmel, Kurt Liedtke, Wolfgang Malchow,
Peter Marks; Rudolf Colm

BOSCH

Flugdienst

HK1

70629 Stuttgart (Flughafen)
Besucher:

Flugdienst

General Aviation Terminal
70629 Stuttgart-Flughafen
Telefon (07 11) 79 73 36-0
Telefax (07 11) 79 73 36-1 36
www.bosch.de

11. Januar 2005
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Jirgen Mihlan
Aviation Consultant 18. Februar 2005

Flug mit B 737-700
von Braunschweig nach Nurnberg

Angenommene Bedingungen

Triebwerke CFM 56-7-B22

Bremsen CAT B

Zuladung 13.870 kg (= 146 Passagiere zu je 95 kg)
Betriebsleermasse 40.000 kg (Crew 3/3 — full catering)
Tripfuel * 1.830 kg (227 NM Entfernung)
Contingency Fuel 100 kg

Alternate Fuel 1.100 kg (Minchen)

Holding Fuel 1.000 kg

Startmasse 57.900 kg

Flughafendaten gemal Luftfahrthandbuch

* Gegenwind und andere Streckenfiihrungen kénnen ggf.
zu héheren Werten fuhren.

Erlaubte Startmasse bei 25°C __ (0-Wind und 1013 hPa)

Bahn 08
Bahn 26

57.900 kg  (20°C
62.900 kg  (20°C

58.300 kg)
63.500 kg)

O.a. Werte wurden fur ,optimum flaps* ermittelt.

Ergebnis:

Ein Flug von Braunschweig zu dem nur in 227 NM entfernt liegenden Flugplatz
Nurnberg ist unter Normalbedingungen (siehe Annahmen) mdglich. Fir die Bahn 08
ergibt sich eine erlaubte Startmase von 57.900 kg. Dies ist genau die Startmasse,
die unter den angenommenen Bedingungen mit 146 Passagieren erreicht wird. Die
max. zulassige Startmasse (also MTOM bzw. MTOW) betragt tbrigens 70 Tonnen.



Jirgen Mihlan
Aviation Consultant 18. Februar 2005

Erlaubte Landemasse bzw. Beschrankungen bei der Lan dung

Fur eine Landung in Braunschweig mit 146 Passagieren und Hannover als
Ausweichflughafen, ergibt sich folgende Landemasse:

DOM 40.000 kg

146 Passagiere 13.870 kg (zu je 95 kg)
Contingency Fuel 430 kg (von Luxor)
Holding Fuel 1.000 kg

Alternate Fuel 900 kg (Hannover)
= 56.200 kg

Die erlaubte Landemasse (in Tonnen) betragt:

Bahn Trockene Bahn Nasse Bahn Bremsen
08 56,1 47,1 CAT A
26 61,1 52,8
08 52,8 43,7 CATB
26 59,1 49,0

Ein Vergleich der kalkulierten Landemasse mit 146 Passagieren (56.200 kg) und den
erlaubten Landemassen zeigt:

Bei trockener Bahn: Mit CAT A-Bremsen reicht es knapp fur die Bahn 08. Mit CAT A
oder CAT B-Bremsen gibt es keine Probleme fiur die Bahn 26.
Eine Landung auf der 08 mit CAT B-Bremsen ist nicht moglich.

Bei nasser Bahn: Auch mit CAT A-Bremsen ist eine Landung auf nasser Bahn
nicht moglich, weder auf Bahn 08 noch auf Bahn 26.




