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Do Airports green cities?

Von der Airport City zur nachhaltigen Region. 

Flughafenstrategien und Regionalentwicklung.

Flughäfen haben schon immer – und mit steigender Größe immer mehr – Einfluss auf ihr 
Umland. Während lange Zeit insbesondere indirekte und induzierte regionalökonomische Ef-
fekte im Fokus des öffentlichen Interesses standen, waren es in jüngerer Zeit die Strategien 
der Flughafenbetreiber zur Immobilienentwicklung. Mit der zunehmenden wirtschaftlichen 
Prosperität der Flughäfen ergaben sich jedoch auch Nutzungskonflikte, die aufgrund einer feh-
lenden räumlichen Planung im Sinne eines strategisch zu entwickelnden »Flughafenumlan-
des« vermehrt zu Konflikten geführt hat. Neben Flächenkonkurrenz ist dies insbesondere die 
Lärmbelästigung immer größerer Teile der Bevölkerung. In diesem Spannungsfeld zwischen 
wirtschaftlichem Wachstum und gestiegenem Problembewusstsein in der Region streben Flug-
hafenbetreiber heute in zunehmendem Maße an, Nachhaltigkeitsziele in ihre Unternehmens-
entwicklungsstrategien einzubinden. Der Beitrag legt die Entwicklungen im Verhältnis von 
Flughafen und Umland ebenso dar wie den Stand der Nachhaltigkeitsstrategien von Flughäfen, 
um die Möglichkeiten einer nachhaltigen Regionalentwicklung im Flughafenumland auszulo-
ten.

gegenüber den Flughäfen; sie können somit 
hohe Ansprüche an Slotverfügbarkeit, Um-
steigezeiten oder Management. stellen (vgl. 
Neiberger 2008). 

Die Flughäfen reagieren auf diese Anfor-
derungen mit dem Ausbau ihrer Infrastruk-
tur, insbesondere der Start- und Landebah-
nen und Terminals. Gleichzeitig forcieren 
Flughäfen neue Geschäftsfelder, um durch 
eine Diversifikation nicht ausschließlich von 
Flugentgelten abhängig zu sein. Dies sind 
insbesondere die Ausweitung von Handels-
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Flugpassagiere und Fracht nehmen seit vielen 
Jahren stetig zu. Davon profitieren internatio-
nale Verkehrsflughäfen, die entsprechend in 
den letzten Jahren gewachsen sind – gleich-
zeitig stieg der Wettbewerbsdruck zwischen 
diesen Flughäfen erheblich. Zurückzuführen 
ist dieser Druck auf die immer stärkere Bün-
delung von Passagieren und Fracht in den 
Hub-Systemen der Airlines sowie die Bildung 
von Allianzen zwischen diesen. Beide Ent-
wicklungen führen zu einer starken Verhand-
lungsposition der umsatzstarken Airlines 
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diese erheblich sein können (HarscHe et al. 
2008; strauss-KaHN, ViVes 2009).

Dross und tHiersteiN (2011) gehen eben-
falls von dem Gedankengang der katalytischen 
Effekte aus, wenn sie von Hub-Flughäfen als 
»Urban Generator« sprechen und wissensin-
tensive Unternehmen nach ihrem Bedarf an 
Luftverkehrsleistungen und Standortqualitä-
ten untersuchen. Diese geben nicht mehr nur 
die verkehrliche Lagegunst als Grund für ihre 
Standortansiedlung an, sondern Immobili-
enqualität, Standortimage und urbane Infra-
struktur (coNVeNtz, tHiersteiN 2014). 

Mit den neu entstehenden Raumstruktu-
ren beschäftigen sich insbesondere Raumpla-
ner und Architekten. Hier wurde die wissen-
schaftliche Diskussion um die Entwicklung 
von Flughafenregionen lange Zeit unter dem 
Begriff »Airport City« geführt, den coNway 
1978 in seinem Werk »The Airport and the 
Future Intermodal Transportation System« 
einführte. Dabei wird der Prozess einer zu-
nehmenden Niederlassung von Gewerbe-
unternehmen mit direkter Verbindung zum 
Luftverkehr auf dem Flughafengelände oder 
in dessen unmittelbarer Nähe beschrieben 
(zum Beispiel Unternehmen aus dem Logis-
tik-Sektor). Conway bestimmt die »Airport 
City« durch die bauliche Dichte und die hohe 
Diversität der vorhandenen Nutzungen. Dies 
umfasst unterschiedliche Arten von Gewer-
benutzungen, Industrien, Dienstleistungen 
oder auch medizinischer Versorgung. Territo-
rial wird die »Airport City« von ihm durch die 
»unmittelbare Nähe« zum Flughafen gekenn-
zeichnet (coNway 1978). 

Die Architekten güller und güller (2003) 
fokussieren die »Airport-City« stärker auf den 
Flughafen selbst und bringen die Erschei-
nungsform der »Airport City« mit dem geo-
graphischen Stadtbegriff in Verbindung. »In 
terms of territorial definition the airport city 
is, in principle, the more or less dense clus-
ter of operational, airport-related platform. 
However, this cluster is called an airport city 
only of it shows the qualitative features of a 
city (density, access quality, environment, 
services).« (güller, güller 2003, S. 70). Von 
besonderer Bedeutung sind für die beiden 
Autoren neben der funktionalen Ähnlichkeit 
die bauliche Kompaktheit sowie das urbane 
Umfeld. Inwieweit die Bildung eines urbanen 
Clusters analog gewachsener Innenstädte ge-
lingen kann, wird durchaus kontrovers disku-
tiert (bolte 2009; coNVeNtz 2010; HarscHe 
2006; Mc Neill 2009).

Der aktuelle Begriff der »Airport City« ist 
durch den US-amerikanischen Wirtschafts-

flächen sowie die Einrichtung von Büroflä-
chen auf den Flughäfen oder in unmittelba-
rer Umgebung (scHaMp 2002). Unterdessen 
kann der Prozess der verstärkten Ansiedlung 
von flughafenaffinen Unternehmen auf und 
in räumlicher Nähe der Flughäfen beobachtet 
werden. Somit entstehen wirtschaftlich pros-
perierende »Flughafenregionen«, deren Ent-
wicklung durch die Regionalplanung bisher 
wenig gelenkt ist.

1. Region und Flughafen

Aus ökonomischer Sicht wurde das Verhält-
nis von Flughafen und Region lange Zeit auf 
einen einfachen, weil messbaren, Nenner ge-
bracht: regionalökonomische Effekte. Dabei 
wird zwischen direkten Effekten (Arbeitsplät-
ze in den Unternehmen am Flughafen und 
Kaufkrafteffekte durch Reisende), indirekten 
Effekten (Nachfrage der Unternehmen am 
Flughafen nach Vorleistungs- und Investiti-
onsgütern und Dienstleistungen) und indu-
zierten Effekten (Ausgaben der Beschäftigten 
der Unternehmen am Flughafen und deren 
Zulieferer/Dienstleister in der Region) un-
terschieden (cezaNNe, Mayer 2003; MaliNa, 
wollersHeiM 2009). 

In zahlreichen Gutachten standen dabei 
diese drei Effekte entlang der Wertschöp-
fungsketten im Mittelpunkt. In der jüngsten 
Zeit rücken die nachfrageseitigen Effekte 
aber vermehrt in den Blickpunkt der wissen-
schaftlichen Betrachtung. Sie werden als ka-
talytische Effekte bezeichnet und umfassen 
den Standortvorteil, der durch die Nähe zum 
Flughafen und zu dessen Verknüpfungen mit 
dem Straßen- und Schienennetz entsteht. 
Große Flughäfen sind Hubs, die eine effekti-
ve Vernetzung von Standorten gewährleisten 
und damit Kostenvorteile für die Unterneh-
men hervorbringen, die sie nutzen. Dies sind 
insbesondere Zeitersparnisse für den Trans-
port, die bei bestimmten Gütern, wie etwa 
Frischeprodukte, medizinische Produkte oder 
Ersatzteile, stark ins Gewicht fallen. Auch für 
Geschäftsreisende ist Zeit ein begrenztes Gut. 
Damit kreieren Hub-Flughäfen einen Mehr-
wert für die in der Region ansässigen Unter-
nehmen. Der Flughafen wirkt als eine Art 
»Katalysator«, der Entwicklungsprozesse be-
schleunigt und anschiebt. Die Erfassung und 
Messung katalytischer Effekte ist allerdings 
noch in den Anfängen der wissenschaftlichen 
Diskussion (vgl. appolD, KasarDa 2010; buser, 
FlitNer 2010; gaNteNbeiN 2008). Dennoch ha-
ben erste empirische Studien ergeben, dass 
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wissenschaftler John D. Kasarda mitbe-
stimmt, der dieses Phänomen als eine neue 
urbane Form beschreibt und Parallelen zwi-
schen den Funktionen des Flughafens und 
den innerstädtischen Funktionen zieht. Hier 
seien die Funktionen einer Innenstadt als 
Arbeits-, Einkaufs-, Begegnungs- oder Frei-
zeitstätte aufgeführt. Anders als Conway fügt 
Kasarda der »Airport City« das Merkmal der 
intermodalen Verkehrsvernetzung zwischen 
den Verkehrsträgern Schiene, Straße und 
Luft hinzu, die dem Flughafen als Standort 
eine optimale Erreichbarkeit zukommen las-
sen. Gleichzeitig erweitert Kasarda die »Air-
portCity« um den Begriff der »Aerotropolis«, 
welche den Flughafen nebst einer Erweite-
rung durch eine Ansiedlung von Betrieben 
in der Nähe und entlang von Verkehrsnetzen 
einschließt, wobei er diese auf einen Radius 
von 20 Meilen begrenzt. Somit entwickelt er 
eher eine normative Idealvorstellung einer 
Flughafenregion als ein empirisch verifizier-
bares Modell (KasarDa 2006; Haas, walliscH 
2008). Auch entspricht dies eher Verhältnis-
sen des Flächenlandes USA als denen dicht 
besiedelter europäischer Länder. So konnten 
eiNig und scHubert (2008) keine Aerotropo-
lis-Entwicklung in Deutschland feststellen. 
Zurückgeführt wird dies auf die bereits beste-
hende städtische Einbindung vieler Flughä-
fen, wo keine eigenständige Herausbildung 
einer Aerotropolis erkannt werden kann. 
Flughäfen im ländlichen Raum hätten zwar 
die Flächenpotenziale, doch fehle es hier an 
wirtschaftlicher Dynamik. An den Flughäfen 
im suburbanen Raum magelt es ebenfalls 
an ausreichend verstädtertem Umland sowie 
flughafenorientierten Gewerbegebieten. Ein 
gewisses Potenzial für eine Aerotropolis wird 
lediglich dem Flughafen München sowie dem 
im Bau befindlichen Airport Berlin-Branden-
burg zugesprochen (eiNig, scHubert 2008).

Neben den räumlichen Entwicklungskon-
zepten von erstens der Airport-City, die sich 
auf oder in unmittelbarer Nähe zum Flugha-
fen befindet, und zweitens der Aerotropolis, 
welche auch das Umland der Flughäfen in 
einem Umkreis von 20 Meilen einbezieht, 
wird drittens das Konzept des Airport-Cor-
ridor diskutiert, welcher den Flughafen mit 
dem Zentrum der Agglomeration verbindet. 
Dadurch würde eine Entwicklungsachse von 
Verkehrsinfrastruktur und Gewerbe entste-
hen (scHaaFsMa et al. 2008). Ein weiterfüh-
rendes Konzept, das weniger auf eine flächen-
hafte räumliche Ausbreitung abzielt, sondern 
stärker eine funktionale Verflechtung zwi-
schen Flughafen und Region in den Mittel-

punkt der Betrachtung stellt, ist das Konzept 
der Airea (scHlaacK 2010). Diese Airea um-
fasst alle Gebiete mit überdurchschnittlicher 
Entwicklungsdynamik im Verdichtungsraum 
Flughafen, die von diesem beeinflusst wer-
den, wodurch eher ein Muster von durch den 
Flughafen beeinflusster »Inseln« entsteht, die 
untereinander in Verflechtungsbeziehungen 
stehen. 

Ein entscheidender Aspekt bei der Ent-
wicklung von Flughafen und Region ist bis-
her die fehlende räumliche Planung. Die bau-
liche Umlandentwicklung ist von dezentralen 
Planungsentscheidungen der Gemeinden 
abhängig. Eine staatliche Steuerung auf der 
Basis eines räumlichen Entwicklungskon-
zeptes für das weitere Flughafenumfeld fehlt 
vielfach oder ist nur schwer durchsetzbar (De 
JoNg et al. 2008, FreestoNe, baKer 2009; KNip-
peNberger 2009, 2010; priNs 2008).

Große Flughäfen vermarkten ihre Flä-
che immer stärker als Immobilienstandort, 
was eine kompakte Gebäudestruktur auf 
den Flughafengeländen hervorruft. Dies ist 
die im Sinne von güller und güller (2003) 
definierte und von den Flughafenbetreibern 
häufig auch so vermarktete »Airport City«. 
In räumlicher Nähe entwickeln sich Gewer-
begebiete, die als dispers verteilte Cluster im 
Raum erscheinen und erst in ihrer Gesamt-
heit die Flughafenregion in ihrer flächen-
haften Ausdehnung erzeugen. Gleichzeitig 
profitieren umliegende Gemeinden von den 
Einkommenseffekten durch ein verstärktes 
Arbeitsplatzangebot, was hier zu verstärktem 
Wachstum auch durch die Ausweisung neuer 
Wohngebiete führt. 

Die von der Wirtschaftskraft eines Groß-
flughafens ausgehende Prosperität der Region 
hat jedoch auch ihren Preis: Flughafenbetrei-
ber stehen unter einem hohen Wettbewerbs-
druck, der sie veranlasst, ständig nach Kapa-
zitätserweiterungen zu streben. So wächst 
der Flugverkehr stetig (auch wieder nach ei-
ner Stagnationsphase während der Weltwirt-
schaftskrise). Von diesem Wachstum profitie-
ren kann aber nur, wer den entsprechenden 
Anforderungen an Technik und Größe auch 
standhalten kann. Gerade europäische Ver-
kehrsflughäfen stehen durch die zunehmen-
de Konkurrenz arabischer Flughäfen (Dubai, 
Abu Dhabi) heute unter einem besonderen 
Wettbewerbsdruck (boeiNg 2011). Mit der Zu-
nahme von Flächenverbrauch und Flugver-
kehr steigt aber auch das Konfliktpotenzial 
mit einem immer verdichteteren Umland.

Besonders evident werden die Konflikte 
bei Ausbauplanungen von Flughäfen. Hier 
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scheinen heute die gesetzlich vorgeschrie-
benen Verfahrensschritte nicht mehr ausrei-
chend. Entsprechend werden auch in diesem 
Zusammenhang Fragen neuer Governance-
Formen in der Regionalentwicklung disku-
tiert, insbesondere korporatistische Modelle, 
deren Zielsetzung eine angemessene Betei-
ligung aller relevanten sozialen Gruppen an 
Aushandlungsprozessen ist. Diese scheinen 
gerade für Großprojekte geeignet, sind von 
ihnen doch aufgrund ihres Umfanges und 
der entsprechend oft einschneidenden Beein-
trächtigungen viele verschiedenen Akteure 
betroffen und die Projekte somit demnach 
stark konfliktträchtig. Dabei sind allerdings 
weder die Vorgehensweise noch der Ausgang 
solcher Verfahren unumstritten (HoHN et al. 
2006; Klagge 2006).

Ein aktueller Fall ist das Ausbauverfahren 
mit vorgeschalteter Mediation am Frankfur-
ter Flughafen. Hier konnten zwar gewalttä-
tige Auseinandersetzungen wie beim Bau 
der Startbahn West in den 1980er Jahren 
verhindert werden, als »gelungen« im Sin-
ne der Erreichung verschiedenster Ziele un-
terschiedlicher Interessengruppen kann das 
Mediationsverfahren jedoch nicht bezeichnet 
werden. Zwar wurde eine neue Landebahn 
gebaut, die Proteste von Einwohnern benach-
barter Gemeinden haben heute jedoch ein 
erhebliches Maß erreicht (Horrer, Neiberger 
2014). 

Auch wenn das Mediationsverfahren all-
gemein als erfolgreich gilt, hat eine Studie 
(Horrer 2008) ergeben, dass im Mediations-
verfahren die Konflikte nicht beigelegt wur-
den, sondern eher in einer verhärteten Form 
in neue Institutionen getragen worden sind. 
Zurückgeführt wird dies auf die fehlende 
Rechtsverbindlichkeit der Aushandlungser-
gebnisse, aber auch auf eine vereinfachende 
Zuspitzung unterschiedlicher Konfliktlagen 
verschiedener Akteure auf die Dichotomie 
von (erbitterter) Gegnerschaft und Befürwor-
tern. 

Dass dies nicht prinzipiell so sein muss, 
zeigt die Studie von Horrer am Beispiel der 
Erweiterung des Flughafens Schiphol in den 
Niederlanden. Auch hier sind viele verschie-
dene Interessengruppen beteiligt, die ganz 
ähnliche Zielstellungen bei der Erweiterung 
des Frankfurter Flughafens verfolgen. Trotz-
dem verlief das Ausbauverfahren wesentlich 
weniger konfrontativ und wird insgesamt als 
erfolgreicher bewertet als das deutsche Ver-
fahren. Als Grund hierfür wird ein Konsens 
unter allen gesellschaftlichen Gruppen über 
die herausragende wirtschaftliche Bedeutung 

des Flughafens für das gesamte Land genannt, 
der sich auch in der weitgehenden Akzeptanz 
des bestehenden Flughafenmasterplans äu-
ßert (Horrer 2008, scHaaFsMa 2014).

In einem flächenmäßig wesentlich größe-
ren und wirtschaftlich stärker diversifizierten 
Land ist eine solche Ausrichtung auf rein öko-
nomische Kriterien nicht zu erwarten. Wohl 
aber lohnt es sich für die Wissenschaft eben-
so wie für die Unternehmen und Gemeinden 
darüber nachzudenken, inwieweit ein brei-
terer gesellschaftlicher Konsens durch eine 
nachhaltigere Ausrichtung von Wirtschaft 
und Gesellschaft erreicht werden kann.

2. Flughafen und Nachhaltigkeit

Zunehmend virulent sind Themen der Gover-
nance in Flughafenregionen insbesondere 
aufgrund der konfliktären räumlichen Bezü-
ge der Flughäfen, welche in erster Linie durch 
vom Flugverkehr generierte externe Kosten 
entstehen. Dabei handelt es sich erstens 
um den direkten Output des Luftverkehrs 
(Luftverschmutzung, Bodenverunreinigung, 
Lärmbelästigung, Unfallrisiken), zweitens 
um auf den Betrieb der Infrastruktur Flugha-
fen zurückzuführenden Zerstörung von Öko-
systemen, Wasser- und Bodenverschmutzung 
sowie Abfallentsorgung und drittens um ex-
terne Effekte der Treibstoffherstellung und 
Verschrottung der Flugzeuge.

Im Zuge der Global-Change-Debatte wird 
aktuell in erster Linie der CO2-Ausstoß von 
Flugzeugen diskutiert. Hier werden Alter-
nativen wie beispielsweise Brennstoffzellen 
genannt (JaNic 2011). Es ist allerdings nicht 
zu erwarten, dass kurz- bis mittelfristig ein al-
ternativer Treibstoff eingesetzt werden kann. 
Die Luftfahrt wird also noch über sehr lange 
Zeit an den Rohstoff Öl gebunden sein (gra-
HaM, goetz 2004, upHaM et al. 2009, sauseN 
1999, scHeelHasse 2009). 

Besonders evident in den Flughafenregi-
onen ist die Lärmbelästigung, die gerade in 
jüngster Zeit auch an deutschen Flughäfen 
(Frankfurt a.M., Berlin) zu starken Konflik-
ten geführt hat und deshalb im Fokus der öf-
fentlichen wie wissenschaftlichen Diskussion 
steht. Ebenso sind Lärmkonflikte für die Flug-
häfen selbst von hoher Bedeutung, da sie den 
operationellen Betrieb, die mögliche Nutzung 
von Kapazitäten und die Gesamtentwicklung 
von Flughäfen maßgeblich beeinflussen kön-
nen (arMbruster 1996; upHaM et al. 2003; 
JaNic 2011). Entsprechend bemühen sich ins-
besondere internationale Verkehrsflughäfen 



pnd|online I|2014 5| 11

www.planung-neu-denken.de

seit langem um die Reduktion der Belastung 
der Anwohner; sei es durch direkte Maßnah-
men, wie nach Lärmemissionen gestaffelte 
Start- und Landeentgelte oder durch indirekte 
Maßnahmen wie Schallschutz am Flughafen 
sowie in den betroffenen Gebieten.

Bemerkenswert sind in diesem Zusam-
menhang Forschungsergebnisse, die darauf 
hinweisen, dass die Stärke des Widerstands 
gegen Ausbaumaßnahmen und Lärmbeläs-
tigung nicht objektiv abhängig ist von der 
Stärke der Belästigung, sondern vielmehr die 
Interpretationen der Betroffenen und breite 
soziale Geltungskämpfe Gehalt und Verlauf 
entsprechender Konflikte prägen (FlitNer 
2008, 2007, 2003; sobotta et al. 2007, suau-
saNcHes et al. 2010).

Ausgehend vom Brundtland-Bericht (HauFF 
1987), in dem Nachhaltigkeit als eine Ent-
wicklung definiert wird, »die den Bedürfnis-
sen der heutigen Generation entspricht, ohne 
die Möglichkeiten künftiger Generationen zu 
gefährden, ihre eigenen Bedürfnisse zu be-
friedigen und ihren Lebensstil zu wählen«, 
hat sich in Wissenschaft, Politik und Wirt-
schaft eine rege Diskussion um die Umset-
zung dieses Gedankens entwickelt. Dabei hat 
sich heute weitgehend die Sichtweise einer 
gleichzeitigen Umsetzung von ökologischen, 
ökonomischen und sozialen Zielen durchge-
setzt, die im Tripple-Bottom-Line-Ansatz und 
anderen Konzepten ihren Ausdruck findet. 
Ziel ist letztlich der Ausgleich von Interessen, 
um eine nachhaltige Entwicklung im Sinne 
der Brundtland-Definition zu erreichen. 

Immer breiteren Raum nimmt diese 
Diskussion heute auch im Bereich des Luft-
verkehrs in Wissenschaft und Praxis auf ver-
schiedenen Ebenen ein. 

Auf der Makroebene werden insbesondere 
Beziehungen von Liberalisierung, Globalisie-
rung und Nachhaltigkeit diskutiert (graHaM, 
goetz 2004; graHaM, guyer 1999; upHaM 
et al. 2003). So wird einerseits argumentiert, 
dass Globalisierungs- und Liberalisierungs-
strategien von Airlines diesen Sektor rationa-
lisiert haben und damit durch eine effiziente-
re Organisation einen positiven Einfluss auf 
die Nachhaltigkeit des Luftverkehrs haben. 
Eine alternative Interpretation ist, dass das 
Resultat von Globalisierung und Liberalisie-
rung ein starkes Wachstum von Wettbewerb 
und Verkehr ist und dies die negativen sozia-
len und Umweltauswirkungen verstärkt. 

Insbesondere das überdurchschnittliche 
Wachstum der Low-Cost-Carrier (LCC) infol-
ge von Deregulierungen (»low cost revoluti-

on«) schlägt hier zu Buche (NilssoN 2009). 
Dieses Wachstum übersteigt die positiven 
Effekte der Bündelungsvorteile der Netzwerk-
Carrier. Andererseits umfasst der Nachhal-
tigkeitsgedanke eben nicht nur die Ökologie, 
sondern zielt auch auf eine soziale Gerechtig-
keit ab. In diesem Sinne kann argumentiert 
werden, dass gerade die LCC die Mobilität der 
sozial Schwächeren erhöht und ihnen damit 
eine Teilhabe am Reiseverkehr möglich wird 
(graHaM, sHaw 2008; barrett 1999, 2004).

Ebenso wird Nachhaltigkeit im Flugver-
kehr heute aber auch auf einer Mikroebene 
diskutiert. Die Debatte um Definition und 
Umsetzung nachhaltiger Ziele wird in Po-
litik und Gesellschaft schon seit Mitte der 
1990er Jahren geführt. Im Bewusstsein von 
Unternehmen ist sie mit Zeitverzögerung 
erst durch eine verstärkte Wahrnehmung der 
Interessen der eigenen Stakeholder angekom-
men. So belegt eine Studie zu Nachhaltigkeit-
spraktiken an Flughäfen, dass die Triebkräfte 
dieser Entwicklung neben Verordnungen und 
Politik insbesondere die Interessen der betei-
ligten Aktionäre sind (Nrc 2008: 9f).

Allerdings unterscheidet sich das Ver-
ständnis von Nachhaltigkeit teilweise erheb-
lich zwischen den verschiedenen Akteuren 
des Flugverkehrs und einzelner Flughäfen. 
Zudem ist aufgrund der Vielzahl beteiligter 
Akteure die Erfassung fraglos komplex und 
überaus aufwändig. Auch besitzt die Erfas-
sung von Nachhaltigkeit durchaus einen nicht 
zu vernachlässigenden politischen Charakter, 
wird doch so das Nachhaltigkeitsverständnis 
öffentlich und werden auf diese Weise Infor-
mationen an vielfältige Interessenvertreter 
gegeben, aus denen wiederum nicht vorher-
sehbare Handlungen entstehen können (Ja-
Nic 2010: 217f; upHa, Mills 2005:167). 

Mittlerweile gibt es eine Vielzahl interna-
tionaler Standardisierungsbestrebungen bei 
der Messung von Nachhaltigkeit in verschie-
denen Wirtschaftsbranchen. Auch Unterneh-
men selbst entwickeln und veröffentlichen 
Kennzahlen, so auch in der Luftfahrtbranche, 
wo eine große Anzahl von Flughäfen Berich-
te unterschiedlicher Art veröffentlichen. Pro-
blematisch erscheint dabei, dass keinerlei 
Vollständigkeit gewährleistet ist und damit 
einzelne Variablen bis hin zu ganzen The-
menkomplexen gar nicht behandelt werden 
(müssen). Dies kann auf fehlende Datenver-
fügbarkeit zurückgeführt werden, aber durch-
aus auch auf eine gezielte Auswahl von Daten 
im Sinne einer positiven Imagebildung. Eine 
internationale Vergleichbarkeit ist somit je-
denfalls nicht gegeben.
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Die Global Reporting Initiative (GRI) 
als gemeinnützige Initiative von Ceres und 
dem Umweltprogramm der Vereinten Nati-
onen (UNEP) versucht, die Nachhaltigkeits-
berichterstattung von Organisationen welt-
weit zu unterstützen, indem sie Standards 
für diese entwickelt. Hiermit ist ebenso eine 
Fortschrittsdokumentation möglich. Für 
die Anwendung zur Nachhaltigkeitsmes-
sung speziell auf Flughäfen wurde 2011 der 
Berichtsrahmen »Sustainability Reporting 
Guidlines & Airport Operators Sector Sup-
plement« entwickelt (gri 2011). Die Tabelle 1  
(S. 7) fasst die von der GRI empfohlenen Indi-
katoren zusammen. 

Hier wurde ein überaus umfangreiches 
Indikatorenset zusammengetragen, welches 
alle drei Bereiche der Nachhaltigkeit abdeckt. 
Dabei setzen sich die einzelnen Teilbereiche 
aus unterschiedlichen Arten von Indikato-
ren zusammen. Zum einen sind dies klassi-
sche Indikatoren absoluter Messzahlen, wie 
Energieverbrauch, Wasserentnahme oder 
Infrastrukturinvestitionen, mit deren Hilfe 
in Form von Input-Outputrechnungen der 
Einsatz bzw. der Verbrauch von Ressourcen 
eindeutig zu bestimmen ist. Daneben wer-
den spezielle Nachhaltigkeitsindikatoren 
abgefragt, wie »Auswirkungen des Wasser-
verbrauchs« oder »Auswirkungen auf das Ge-
meinwesen«. Ergänzt werden diese Variablen 
durch Abfragen zu Konzepten und Initiativen 
(beispielsweise »Initiativen zur Verringerung 
der Treibhausgasemissionen« oder »Grund-
sätze und Maßnahmen zur Verhinderung von 
Kinderarbeit«). 

In ihrer Gesamtheit handelt es sich bei die-
sem Indikatorenset um eine äußerst umfang-
reiche Handreichung zur Bestandsaufnahme. 
Die Vollständigkeit der Nachhaltigkeitsmes-
sung wird von der GRI selbst in einem Sys-
tem unterschiedlicher Applikationsebenen 
bewertet. Die höchste Stufe bedeutet dabei 
eine vollständige Implementierung der GRI-
Standards. Durch die verschiedenen Abstu-
fungen kann der Umfang der Messung von 
Nachhaltigkeit an einem Flughafen bestimmt 
werden. Jedoch gibt die Zertifizierung der 
GRI nur Auskunft über den Grad der Mes-
sung, nicht aber, ob ein Flughafen nachhaltig 
operiert oder ob er sich um eine nachhaltige 
Entwicklung bemüht. 

Hierzu sollen Rating Systeme dienen, die 
das Erreichen bestimmter Vorgaben messen. 
Das Green Airplane Rating System (SAM) 
wurde in Zusammenhang mit dem Sustaina-
ble Airport Manual des Flughafens Chicago 
O´Hare entwickelt. Hier wird das Erreichen 

von Vorgaben in den Bereichen Planung, 
Operation, Instandhaltung, Design und Kons-
truktion mit Punkten bewertet. Ähnlich funk-
tioniert das »LEED Green Building Rating 
System«, welches vom US Green Building 
Council´s Leadership in Energy and Envi-
ronmental Design (LEED) aufgebaut wurde 
und auf Design, Konstruktion, Operation und 
Umbauten von Gebäuden abzielt (asHForD et 
al. 2011: 753). 

Weiter gehen die Empfehlungen der »Sus-
tainable Aviation Guidance« (SAGA), die von 
verschiedenen US-amerikanischen Verbän-
den der Flugbranche und der »Federal Avia-
tion Administration« (FAA) getragen werden 
und deren Ziel es ist, amerikanische Flug-
hafenbetreiber bei der Planung, Implemen-
tierung und Durchführung von Nachhaltig-
keitsstrategien in ihr Unternehmenskonzept 
zu unterstützen. Sie geben mittels einer sehr 
umfangreichen Aufzählung konkrete An-
regungen zur Ausgestaltung einer eigenen 
Nachhaltigkeitskonzeption (saga 2014).

Eine Untersuchung zu Nachhaltigkeitsbe-
richten von europäischen Verkehrsflughäfen 
hat allerdings ergeben, dass europäische Flug-
häfen noch am Anfang ihrer Entwicklung zu 
einer Nachhaltigkeitsstrategie stehen. Trotz-
dem veröffentlichen 21 von 49 Flughäfen 
bereits Nachhaltigkeitsberichte (mehr oder 
weniger großen Umfangs). Weitere 19 Flug-
häfen beschäftigen sich mit Umweltaspekten. 
Bei lediglich acht europäischen Flughäfen 
konnten keine Konzepte oder zielgerichtete 
Informationen erkannt werden. Hierbei han-
delt es sich in erster Linie um osteuropäische 
Flughäfen (trapp 2011).

Allerdings leisten dabei nur wenige eine 
systematische und umfassende Aufarbeitung 
der Nachhaltigkeitsmessung, wie von der GRI 
vorgeschlagen. Insbesondere Hub-Flughäfen 
sehen sich in der Pflicht und stellen um-
fangreiches Zahlenmaterial zur Verfügung. 
Dabei arbeitet im europäischen Raum bisher 
lediglich der Frankfurter Flughafenbetrei-
ber Fraport mit den GRI-Standards; Amster-
dam Schiphol, London Heathrow und Paris 
Charles-de Gaule veröffentlichen ebenfalls 
ausführliche Nachhaltigkeitsberichte. Diese 
sind allerdings erstens in ihrem Kennzahlen-
system längst nicht so umfangreich wie das 
der GRI, zweitens liegt der Fokus eindeutig 
auf den ökologischen Variablen und drittens 
scheinen diese mitunter willkürlich ausge-
wählt. Auch das GRI-Kennzahlensystem von 
Fraport ist bei weitem nicht vollständig, hier 
verweist das Unternehmen auf das Nichtvor-
handensein spezieller Daten im Unterneh-
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Ökonomische Leistungsindikatoren Ökologische Leistungsindikatoren Sozial (gesellschaftliche) Leistungsindikatoren

Ökonomische Leistung (unmittelbar 
erzeugter und ausgeschütteter wirtschaftli-
cher Wert, finanzielle Folgen des Klimawan-
dels, Umfang der betrieblichen sozialen 
Zuwendungen, finanzielle Zuwendungen 
der öffentlichen Hand)

Material, Energie und Wasser (eingesetzte 
Materialien, Anteil der Materialien, die 
recycelt werden, direkter und indirekter 
Energieverbrauch, Energieeinsparung 
aufgrund von umweltbewusstem Einsatz 
und Effizienzsteigerung, Initiativen zur 
Gestaltung von Produkten mit höchster 
Energieeffizienz, Initiativen zur Verringe-
rung des indirekten Energieverbrauches, 
Gesamtwasserentnahme, Qualität des 
Niederschlagswassers, Auswirkungen des 
Wasserverbrauchs, Rückgewonnenes und 
wiederverwendetes Wasser)

Arbeitspraktiken und menschenwürdige 
Beschäftigung (Gesamtbelegschaft, Mitar-
beiterfluktuation, Leistungen für Vollzeitbe-
schäftigte, Rückkehr an den Arbeitsplatz nach 
Elternzeit, Beschäftigte mit Tarifverträgen, 
Mitteilungsfristen für wesentliche betriebliche 
Änderungen, in Arbeitsschutzausschüssen 
vertretene Beschäftigte, Berufskrankheiten 
und Abwesenheiten, Weiterbildung bezüglich 
ernsthafter Krankheiten, Arbeits- und Sicher-
heitsvereinbarungen mit Gewerkschaften, 
Aus- und Weiterbildungszeit pro Beschäftigte, 
Programme für das Wissensmanagement und 
lebenslanges Lernen, Anteil Beschäftigte mit 
regelmäßiger Leistungsbeurteilung, Zusam-
mensetzung Beschäftige, Verhältnis des 
Grundgehalts von Männer und Frauen )

Marktpräsenz  (Eintrittsgehälter im Verhält-
nis zum lokalen Mindestlohn, Standortbe-
zogene Auswahl von Zulieferern, Passa-
giere, Flugbewegungen, Cargo-Volumen, 
Standortbezogene Personalauswahl)

Biodiversität (Grundstücke in oder angren-
zend von Schutzgebieten oder Gebieten 
mit hohem Biodiversitätswert, Auswirkun-
gen auf die Biodiversität, geschützte oder 
wiederhergestellte natürliche Lebensräu-
me, Strategien zum Schutz der Biodiversi-
tät, gefährdete Arten)

Menschenrechte (Investitionsvereinbarungen 
mit Menschenrechtsklauseln, Lieferanten die 
unter Menschenrechtsaspekten geprüft wer-
den, Schulungen zu Menschenrechtsaspekten 
und Vorfällen von Diskriminierung sowie 
ergriffene Maßnahmen, Vereinigungsfreiheit 
und Kollektivvereinbarungen, Grundsätze und 
Maßnahmen zur Verhinderung von Kinder-
arbeit, Grundsätze und Maßnahmen zur 
Verhinderung von Zwangsarbeit, Schulung des 
Sicherheitspersonals, Verletzung der Rechte 
von Ureinwohnern, Geschäftstätigkeiten, die 
Gegenstand einer Bewertung hinsichtlich 
Menschenrechtsaspekten waren, Anzahl der 
Beschwerden in Bezug auf Menschenrechte)

Indirekte ökonomische Effekte (Infrastruk-
turinvestitionen und Dienstleistungen für 
das Gemeinwohl, indirekte wirtschaftliche 
Auswirkungen)

Emissionen, Abwasser, Abfall und Lärm 
(Treibhausgasemissionen, NO2, SO2 und 
andere Luftemissionen, Initiativen zur 
Verringerung der Treibhausgasemissionen, 
Emissionen Ozon abbauender Stoffe, 
Abwassereinleitung,  Abfall nach Entsor-
gungsmethode, wesentliche Freisetzungen, 
Luftqualität, Flächen- und Flugzeugent-
eisungsmittel), gefährliche Abfälle nach 
der Basler Konvention, Auswirkungen von 
Wassereinleitungen auf die Biodiversität, 
Sanktionen wegen Umweltverstößen, 
Veränderung von Anzahl und Zusammen-
setzung der Einwohner in von Fluglärm 
betroffenen Gebieten)

Gesellschaft (Auswirkungen auf das Gemein-
wesen, Geschäftstätigkeiten mit signifikanten 
potenziellen oder tatsächlichen negativen Aus-
wirkungen auf die lokalen Gemeinschaften, 
implementierte Präventions- und Gegenmaß-
nahmen, Personen, die vom Flughafen-Betrei-
ber vertrieben wurden, Entschädigungsmaß-
nahmen, Anteil/Anzahl auf Korruptionsrisiken 
untersuchte Abteilungen, Anteil der bezüglich 
Antikorruption geschulten Beschäftigten, 
Korruptionsfälle und ergriffene Maßnahmen, 
politische Positionen und Lobbying, Zuwen-
dungen an Parteien und Politiker, Klagen 
aufgrund von wettbewerbswidrigem Verhal-
ten, Wesentliche Bußgelder wegen Verstoßes 
gegen Rechtsvorschriften)

Produkte, Dienstleistungen, Transport und 
Gesamtbetrachtung (Initiativen zur Mini-
mierung von Umweltbelastungen durch 
Produkte und Dienstleistungen, zurückzu-
nehmendes Verpackungsmaterial, wesent-
liche Umweltauswirkungen von Transport 
und Verkehr, Veränderung von Anzahl und 
Zusammensetzung der Einwohner in von 
Fluglärm betroffenen Gebieten, Anzahl der 
Wildunfälle pro 10.000 Flugbewegungen, 
Gesamte Umweltschutzausgaben und 
-investitionen, Sanktionen wegen Umwelt-
verstößen )

Produktverantwortung (Gesundheits- und Si-
cherheitsauswirkungen entlang des Produktle-
benszyklus, Verstöße gegen Gesundheits- und 
Sicherheitsstandards, Wildunfälle, gesetzlich 
vorgeschriebene Informationen über Produk-
te, Verstöße gegen Standards zur Kennzeich-
nung von Produkten, Kundenzufriedenheit, 
Standards in Bezug auf Werbung, Verstöße 
gegen Werbungsvorschriften, Verletzung des 
Schutzes der Kundendaten, Sanktionen wegen 
Produkt- und Dienstleistungsauflagen)

Tabelle 1: Zusammenfassung der Nachhaltigkeitsindikatoren für Flughäfen nach GRI 2011
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men. Teilweise sind die Aussagen und An-
kündigungen sehr allgemein gehalten. 

An Zertifizierungsprogrammen haben 
nur wenige Unternehmen teilgenommen, un-
ter ihnen der Flughafen Schiphol, der für sein 
Bürogebäude »TransPort« als erstes Unter-
nehmen in den Niederlanden überhaupt ein 
LEED-Zertifikat für ein nachhaltiges Gebäude 
erhalten hat. In den USA können schon eine 
Vielzahl von Flughäfen LEED-Zertifikate für 
(Terminal-)Gebäude aufweisen. Ebenso er-
hielten das neue multifunktionale Gebäude 
»The Squaire« am Flughafen Frankfurt sowie 
dessen Parkhaus ein solches Zertifikat (scHip-
Hol 2014, tHe square 2014).

Insgesamt kann konstatiert werden, dass die 
europäischen Verkehrsflughäfen die Notwen-
digkeit einer Darstellung ihrer Umwelt- und 
Nachhaltigkeitsaktivitäten erkannt und um-
gesetzt haben. Aus diesen vielfältigen Darstel-
lungen lässt sich jedoch nicht messbar und 
vergleichend ablesen, inwieweit tatsächlich 
zielgerichtete Bemühungen zu einer nachhal-
tigeren Entwicklung bestehen und welche Er-
folge diese bisher erzielt haben. Die Mehrheit 
der Flughäfen befindet sich eher im Stadium 
einer (mehr oder weniger) umfassenden und 
(mehr oder weniger) strukturierten Datener-
fassung sowie ersten Einzelmaßnahmen. 

Diese unternehmensseitigen Anstren-
gungen können im Wesentlichen aber wie in 
anderen Wirtschaftszweigen auch als »Green 
Gold-Activities« bezeichnet werden (gooD-
wiN 1993, upHaM et al. 2003). Hier werden 
bei einer neuen, nachhaltiger ausgerichteten 
Wirtschaftsweise direkte ökonomische Vortei-
le realisiert. Der Großteil der aktuellen unter-
nehmerischen Maßnahmen im Bereich der 
Nachhaltigkeit konzentriert sich auf derartige 
Maßnahmen. Dies sind bei so großflächigen 
Unternehmen wie Flughäfen in erster Linie 
Maßnahmen, die auf die Kostenreduktion bei 
Betrieb und Unterhaltung von Gebäuden und 
technischen Anlagen zielen.

Strategisch weitreichende Prozesse, wel-
che auf eine ganzheitlich nachhaltige Ori-
entierung der wirtschaftlichen Aktivitäten 
zielen, ohne dabei gleichzeitig unmittelbare 
ökonomische Effizienzsteigerungen zu ge-
nerieren, werden entgegen ihrer inhaltlichen 
Wichtigkeit in Praxis und Forschung noch 
lediglich unzureichend betrachtet und im-
plementiert. Eine ernstgemeinte nachhaltig 
orientierte Wirtschaft muss jedoch zwingend 
auch die beiden anderen Zielgrößen der 
Nachhaltigkeit, der Ökologie und dem gesell-

schaftlichen sozialen Aspekt beinhalten, da 
diese sich gegenseitig bedingen. 

Setzt sich die eingeschlagene Entwicklung 
der Messung von Leistungskennzahlen der 
Nachhaltigkeit sowie der Zertifizierung von 
Projekten fort, so wird es in Zukunft möglich 
sein, Flughäfen auch in diesem Feld mitein-
ander zu vergleichen. Nachhaltigkeit kann 
damit zu einem Wettbewerbsfaktor für diese 
Flughäfen werden.

3. Nachhaltigkeit und Region

Flughafenregionen sind aufgrund des zuneh-
menden Flugverkehrs und entsprechenden 
externen Effekten – bei gleichzeitig wirt-
schaftlich prosperierenden Regionen – Räu-
me mit hohem Konfliktpotential. Eine Zu-
spitzung bestehender Landnutzungskonflikte 
erfährt die Region regelmäßig in Ausbausitu-
ationen, deren formelle Planungsverfahren 
nicht mehr auszureichen scheinen, um diese 
zu lösen. Entsprechend wurden schon in der 
Vergangenheit Mediationsverfahren vorge-
schaltet (z.B. Frankfurt a.M.), die aber, wie 
schon geschildert, auch nicht zwingend zu 
einem umfassenden Erfolg führen. 

Neue Ansätze versuchen deshalb nach 
Beendigung des Planungsverfahrens eine 
Art »planerische Nachsorge« zu betreiben, 
deren Zielsetzung die Wiedergewinnung von 
Lebensqualität in betroffenen Kommunen ist. 
Beispiel hierfür ist die Initiative »fAIRleben«, 
welche von einem interdisziplinärem Projekt-
team der TU Berlin in Zusammenarbeit mit 
Kommunen in räumlicher Nähe des neuen 
Berliner Flughafens gestaltet wird. Ziel ist es, 
eine »positive und zukunftsfähige Gemeinde-
entwicklung voran zu bringen« (ortH-HeiN, 
pape 2014: 18). Im Fokus stehen dabei diejeni-
gen Gemeinden, die zukünftig in besonderem 
Maße von Fluglärm betroffen sein werden. 
Mit ihnen und für sie werden verschiedene 
Maßnahmen ergriffen, wie bauliche Verän-
derungen im öffentlichen Raum, thematisch 
fokussierte Weiterbildung, Maßnahmen zur 
gesundheitlichen Vorsorge etc. Das Bild des 
Flughafens ist dabei jedoch eindeutig nega-
tiv: Er ist der Verursacher der Probleme, der 
auch nach einem abgeschlossenen Verfahren 
»nicht aus der Verantwortung zu entlassen« 
sei (ortH-HeiN, pape 2014). Ein konstruktiver 
Dialog scheint in diesem Falle nicht möglich 
bzw. angestrebt zu sein. 

Es ist jedoch dringend notwendig, eine 
konstruktive (Planungs)-Zusammenarbeit 



pnd|online I|2014 9| 11

www.planung-neu-denken.de

innerhalb der Flughafenregionen anzustre-
ben. Fruchtbar wird diese vor allem dann 
sein, wenn sie nicht erst im »Stressfall« eines 
Ausbauvorhabens beginnt, sondern im Sinne 
einer nachhaltigen Entwicklung der Gesamt-
region langfristig angelegt ist. 

Zudem stehen sich oftmals nicht nur 
Flughäfen und Region konträr gegenüber, 
auch die Kommunen verfolgen eigene Par-
tikularinteressen, die nicht im Einklang mit 
einer nachhaltigen Gesamtentwicklung der 
Flughafenregion stehen. Hierfür wäre eine 
die Interessen ausgleichende, langfristig wir-
kende Regionalplanung notwendig. Dem ste-
hen bisher die oftmals kurzfristig gedachten 
Planungsziele der Gemeinden im Rahmen ih-
rer kommunalen Planungshoheit entgegen. 
Nachhaltigkeit kann jedoch nicht in Gemein-
degrenzen gedacht werden, sondern muss 
sich in einer Planungsidee für die Gesamtre-
gion niederschlagen. 

Aber auch Flughäfen sollten ihr Umland 
nicht weiter als notwendiges Übel betrachten, 
dem man eher gezwungenermaßen in »guter 
Nachbarschaft« begegnet – Ausdruck hiervon 
sind die vielfältigen öffentlichen Auftritte zur 
Imageverbesserung. Nachhaltigkeit bedeutet 
auch, die Existenz und Entwicklungsberechti-
gung dieser Gemeinden anzuerkennen.

Ein Nachhaltigkeitsdiskurs muss nicht 
zwangsläufig von Kommunen angestoßen 
werden, Nachhaltigkeit wird zunehmend 
auch in Unternehmen gedacht. Dies kann 
nicht an den Unternehmensgrenzen en-
den, sondern bedeutet durchaus auch eine 
Veränderung der Beziehung zwischen Un-
ternehmen und Stakeholdern. Für Großun-
ternehmen wie Flughafenbetreiber sind das 
Aktionäre, Unternehmen auf dem Flughafen, 
Zulieferer, Firmenkunden, Passagiere etc. 
Gerade bei großflächigen Infrastrukturen, die 
durch Flächenverbrauch und externe Effekte 
in einem schnell gewachsenen, regionalen 
Umfeld agieren, sind aber auch die unmittel-
bar angrenzenden Kommunen sowie Bürger, 
Unternehmen und Verbände wichtige Stake-
holder, die es zu beachten gilt. 

Entsprechend sollte das regionale Umfeld 
in eine nachhaltige Unternehmensausrich-
tung einbezogen werden. So wären vielfältige 
Ansatzpunkte einer von Flughafenbetreibern 
und regionalen Entscheidungsträgern ge-
meinsam erarbeiteten nachhaltigen Strategie 

für eine Entwicklung der Flughafenregion 
denkbar. 

Solche Ansatzpunkte der Zusammenar-
beit könnten verkehrsplanerische Themen 
sein, wie ein Ausbau eines Verkehrsnetzes, 
das nicht nur auf den überregionalen Ver-
kehrs-Hub Flughafen ausgerichtet ist, son-
dern auch eine Teilhabe benachbarter (und 
wegen zu geringen Aufkommens häufig 
ausgeschlossener) Gemeinden gewährleistet. 
Dies betrifft beispielsweise Haltestellen des 
ÖV oder im Sinne der neuen Elektromobilität 
die Bereitstellung von Ladestationen.

Letzteres ist an Einzelbeispielen schon 
zu sehen. So werden neben der Einführung 
von Biogas- und Elektrofahrzeugen in der ei-
genen Flotte (insbesondere E-Busse auf dem 
Vorfeld) am Flughafen Schiphol auch Auf-
ladestationen für E-Taxis und private E-Pkw 
zur Verfügung gestellt. Sicherlich muss dabei 
hinterfragt werden, inwieweit es sinnvoll ist, 
ausgerechtet den motorisierten Individual-
verkehr zu unterstützen, auch wenn er auf 
Elektrobasis arbeitet. Weitreichender wäre 
hier der Einsatz von E-Bussen sowie Straßen/
Stadtbahnen. Neben der Erhöhung der Er-
reichbarkeit wäre somit auch ein Beitrag zur 
Lärmminderung geleistet.

Neben dem Verkehrsbereich gibt es viel-
fältige weitere Themengebiete, die sich für 
eine Zusammenarbeit zwischen Flughäfen 
und Regionen anbieten. So sind Flughäfen 
große Energieverbraucher, neben Kerosin 
sind dies insbesondere Wärme und Strom. 
Gerade im »Energiewende-Land« Deutsch-
land ergeben sich hier vielfältige Ansatzpunk-
te einer grüneren Energieversorgung, sei es 
durch Photovoltaik oder Biomasse. Dies kann 
auf eigenem, lärmbelasteten Gelände, aber 
auch im vom Lärm betroffenen Umland eine 
Möglichkeit der (durchaus profitablen) Flä-
chennutzung sein. 

Wollen Kommunen und Flughäfen die Ver-
antwortung einer nachhaltigen Entwicklung 
ernst nehmen, müssen sie sich als Partner 
verstehen und zu einer langfristigen, strate-
gischen und konstruktiven Zusammenarbeit 
bereit sein. Flughäfen können dabei durchaus 
eine »Innovationsführerschaft« in der Region 
übernehmen, indem sie Anstöße für eine 
nachhaltige Entwicklung geben. 
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