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Die German Business Aviation Association setzt sich fur Erhalt und Ausbau dezentraler
Flughafen ein. Sie sind ein wichtiges Element fur den Wirtschaftsstandort Deutschland.

Dezentrales Erfolgsmodell

ie ICAO definiert die Business Aviation Uber drei Arten des

Flugbetriebs, namlich ,Commercial Air Transport”, ,,General

Aviation“ and ,,Aerial Work"“. So ordnet die ICAO die Ge-
schéftsluftfahrt irgendwo zwischen der kommerziellen und der All-
gemeinen Luftfahrt ein: ,Business aviation is somewhere between
commercial air transport (charter operations/taxi/air ambulance
operations) and general aviation (corporate operations).“ Diese Wort-
wahl zeigt, wie schwierig es selbst in Fachkreisen ist, die Business
Aviation samt dem von ihr genutzten dezentralen Flughafensystem
einzuordnen. Vereinfacht gesagt I&sst sich die Business Aviation
als individuelle Luftfahrt bezeichnen. Aus diesem Grund haben wir
von der GBAA zusammen mit der Interessengemeinschaft der re-
gionalen Flugplatze e.V. (IDRF) und der AOPA Germany bereits im
Jahr 2018 die Studie ,Dezentrale Luftfahrt in Deutschland“ verof-
fentlicht, Gber die auch der aerokurier berichtete (Ausgabe 8/2019).
Bereits damals haben wir uns intensiv mit den Zusammenhéangen
der Business Aviation und der dezentralen Flughafeninfrastruktur
in Deutschland befasst. Dass die Politik nur die Primarstruktur —
also die groBen Flughafen — betrachtet, halten wir als Interessen-
vertretung flr kurzsichtig.

Deutschlands Wirtschaftsstandorte sind dezentral bzw. poly-
zentral strukturiert. lhre 6konomischen Aktivitaten sind nicht nur
auf die Ballungsrdume begrenzt. Es gibt viele wirtschaftlich erfolg-
reiche Regionen, die eher landlich gepragt sind. So sind von den
Uber 1100 Weltmarktfihrern rund 21 Prozent
auBerhalb der Ballungsrdume beheimatet und
nicht an die Primarstruktur der groBeren Haupt-
verkehrsflughdfen angebunden. Das spiegelt
sich heutzutage in der Anordnung vieler dezen-
traler Flughafenstandorte wider. Ohne diese
Flughafen waren die Wettbewerbsfahigkeit und
die Wirtschaftskraft vieler Unternehmen nicht
gegeben. Diese Flughdfen tragen zur Sicher-
stellung dezentraler Mobilitatsbedirfnisse und
zur regionalwirtschaftlichen Entwicklung ganzer
Regionen bei.

In Deutschland existieren neben den 23
Hauptverkehrsflughédfen rund 390 dezentrale
Flughéfen. Zahlt man die Verkehrslande- und
Hubschrauberlandeplatze sowie die Segelflug-
und Ultraleichtfluggeléande hinzu, summiert sich

die Zahl auf tUber 950. dem Verband.
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Business und General Aviation nutzen Uberwiegend diese Re-
gionalflughéfen und die vielen weiteren Flugpléatze und weniger die
Hauptverkehrsflughéfen. Deshalb ist die individuelle Luftfahrt in
Sachen Zeiteffizienz, Sicherheit, Kosten, Flexibilitdt und Komfort
die Uberzeugendere Alternative zum Linienflug. Kurze Wege, keine
Uberfillten Kontroll- und Sicherheitsbereiche, keine Wartezeiten
lauten die Schlagworte, mit denen die Geschaftsluftfahrt bei ihren
Kunden punktet. Wahrend innerhalb Europas mit den Linienflug-
gesellschaften rund 500 Flughafen angeflogen werden kénnen, sind
es mit der Business Aviation mehr als 1400 Flugh&fen. Der klassi-
sche Regionalluftverkehr als Zubringer zu den Drehkreuzen sowie
der Punkt-zu-Punkt-Verkehr mit kleinerem Fluggeréat existiert nicht
mehr, was eine verringerte Konnektivitat zur Folge hat. So ist die
Business Aviation neben dem eigentlichen Linien- und Charterflug-
verkehr zur zweiten S&ule der Luftverkehrsmobilitét in Deutschland
geworden. Gerade durch die Nutzung der dezentralen Flughafen
bietet der individuelle Luftverkehr zusétzliche Konnektivitat.

In vielen Gesprachen mit der Politik und Behérden bringen wir
unsere Fachexpertise ein und wagen die These, dass insbesonde-
re in Transformationszeiten ein intensiver und themenzentrierter
Diskurs Uber eine rationale Verkehrspolitik nétig ist. Es gilt dabei,
das Verkehrssystem nicht ausschlieBlich als Mittel zum Zweck der
optimalen Befriedigung des gesellschaftlichen Mobilitdtsbedarfs
zu thematisieren. Begriffe wie kritische oder strategische Flugha-
feninfrastruktur sind nicht mehr wegzudenken,
schlieBlich handelt es sich um politisch und
gesellschaftlich hoch relevante Infrastrukturen,
die fur die Handlungsfahigkeit unseres demo-
kratischen Staates von groBer Bedeutung sind.
Die alleinige betriebswirtschaftliche Betrachtung
der dezentralen Luftverkehrsinfrastruktur reicht
nicht aus, vielmehr muss der volkswirtschaft-
liche Nutzen in den Vordergrund gestellt werden.

Zu den aktuellen und zukiinftigen Aufgaben
des dezentralen Luftverkehrs gehért die Ent-
lastung groBer Airports. Auch geht es um die
Erreichbarkeit landlicher Rdume auch in der
Zukunft. Zudem entsteht aus der Jugendarbeit
im Luftsport an kleinen Platzen der Nachwuchs
fur Luftfahrtunternehmen und Airlines. An eini-
gen Standorten werden sich zudem neuartige
Luftfahrzeuge und Antriebe etablieren. ae



