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Management Summary:
Luftfahrtindustrie als Wachstumsmotor
für Norddeutschland

Die Studie analysiert, wie sich die globalen Entwicklungs-

perspektiven der Luftfahrtindustrie darstellen und welche

Bedeutung sie gegenwärtig für den Wirtschaftsstandort

Norddeutschland hat. Dabei wird auch der Frage nachge-

gangen, ob die Branche für die kommenden Herausforde-

rungen gut gerüstet ist und wie die Rahmenbedingungen für

ihre Entwicklung weiter verbessert werden können. Die Un-

tersuchung bezieht sich auf die Bundesländer Bremen,

Hamburg, Niedersachsen und Schleswig-Holstein.

Luftfahrtbranche ist weltweit auf
Wachstumskurs 
Der Großteil der Umsätze der Luftfahrtindustrie findet

auf Auslandsmärkten statt. Deshalb stehen die Zu-

kunftsaussichten der Unternehmen der Branche in

Norddeutschland in engem Zusammenhang mit der

weltweiten Nachfrage nach Flugzeugen. Aufgrund stei-

gender Pro-Kopf-Einkommen und eines globalen Be-

völkerungswachstums wird das Passagier- und Fracht-

aufkommen im Flugverkehr bis 2030 deutlich zuneh-

men. Dies setzt voraus, dass die Fluggesellschaften

ihre Flotten ausbauen. Prognosen zufolge beträgt die

Anzahl der von 2012 bis 2031 neu ausgelieferten Passa-

gier- und Frachtmaschinen rund 30.000, wobei der

asiatische Absatzmarkt dominiert. Die Unternehmen

in Norddeutschland sind in diese weltwirtschaftlichen

Entwicklungen eingebunden, die große Absatzpoten-

ziale eröffnen.

Hoher Anteil Norddeutschlands am
deutschen Luft- und Raumfahrzeugbau
Die Unternehmen des Luftfahrtstandorts Norddeutsch-

land sind räumlich konzentriert in Bremen, Hamburg

und Niedersachsen und weisen Verflechtungen mit

Schleswig-Holstein auf. 43 % aller Beschäftigten im

deutschen Luft- und Raumfahrzeugbau arbeiten in die-

sen Bundesländern. Hier sind mehr als 600 Firmen in

verschiedenen regionalen Netzwerken der Luftfahrtin-

dustrie organisiert, darunter vor allem kleine und mit-

telständische Unternehmen. 

Ausstrahlungseffekte auf andere
Wirtschaftszweige 
Die Flugzeugindustrie hat aufgrund der Ausgaben ihrer

Arbeitnehmer und der Lieferbeziehungen zu anderen

Firmen Ausstrahlungseffekte auf andere Branchen.

Pro Arbeitsplatz im Luft- und Raumfahrzeugbau in

Norddeutschland entstehen deutschlandweit 1,7 Ar-

beitsplätze in anderen Firmen, insbesondere in der

Metallerzeugung und in unternehmensnahen Dienst-

leistungen. Weitere mit der Luftfahrt verbundene Ar-

beitsplätze gibt es an den norddeutschen Flughäfen

und in deren Umfeld. Hier siedeln sich zunehmend

Unternehmen an.

Treiber für den wissensbasierten
Strukturwandel 
Während die Industriebeschäftigung in Norddeutsch-

land in den vergangenen Jahren insgesamt rückläufig

war, entstanden im Luft- und Raumfahrzeugbau neue

Arbeitsplätze. Damit forciert diese technologieorien-

tierte und forschungsintensive Industrie den wissens-

basierten Strukturwandel in der Region. Im Luft- und

Raumfahrzeugbau ist der Anteil der hochqualifizierten

Beschäftigten doppelt so hoch wie im Durchschnitt der

Gesamtwirtschaft. Die Branche weist auch einen beson-

ders hohen Anteil an Akademikern auf, die in der For-

schung und Entwicklung tätig sind.

Forschungs- und Entwicklungsaktivitäten
höher als in anderen Industrien 
Die Unternehmen des Luft- und Raumfahrzeugbaus in

Deutschland investieren pro Arbeitsplatz mehr als

doppelt so viel in Forschung und Entwicklung wie ein

durchschnittliches Industrieunternehmen. In Ham-

burg und Bremen werden 60 % der internen For-

schungs- und Entwicklungsaufwendungen in Unter-

nehmen der Spitzentechnologie getätigt, zu der auch

der Luft- und Raumfahrzeugbau zählt. Etwa jeder drit-

te Euro, welcher im Luft- und Raumfahrzeugbau in

Forschung und Entwicklung investiert wird, kommt

anderen Unternehmen zugute. Schwerpunkte der luft-

fahrtbezogenen Forschung in Norddeutschland sind

der Einsatz von neuen Materialien, die Ökoeffizienz

des Fliegens und die Gestaltung der Flugzeugkabinen.

Fachkräftebedarf nimmt zu
Die für die Zukunft zu erwartende Expansion des Flug-

zeugbaus in Norddeutschland geht mit einer zuneh-

menden Nachfrage nach qualifizierten Arbeitskräften

einher. Perspektivisch wird sich aufgrund der demogra-

fischen Veränderungen der Wettbewerb um Fachkräfte

weiter verschärfen. Gleichzeitig führt der wissensba-

sierte Strukturwandel in allen norddeutschen Bran-

chen zu einem steigenden Fachkräftebedarf. Insofern

konkurrieren die Unternehmen der Luftfahrtindustrie

nicht nur untereinander um die Fachkräfte, sondern

auch mit anderen Industrien.

Standortqualitäten weiter fördern
Es gibt wichtige Handlungsfelder, um die Position

Norddeutschlands als Standort für die Luftfahrtindus-

trie weiter zu stärken. Dabei haben der Ausbau der

Bildungs- und Forschungskapazitäten sowie die Fach-

kräftegewinnung einen besonderen Stellenwert.

Denn für technologieorientierte Unternehmen ist ihre

Innovationsfähigkeit ein zentraler Erfolgsfaktor. Da-

rüber hinaus sind Internationalisierungsstrategien,

welche auch den kleinen und mittelständischen Un-

ternehmen einen besseren Zugang zu den wachsen-

den Auslandsmärkten ermöglichen, ein wichtiges

Handlungsfeld.
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GRUSSWORT

Standorte von Großkonzernen, eine lebendige Zuliefer-

landschaft, sichere Arbeitsplätze für Hochqualifizierte,

Leistungen vom ersten Entwurf über die Produktion bis

hin zu Services rund um den Einsatz der Produkte – all

das sind Errungenschaften, die sich Norddeutschland

hart erarbeitet hat. Darauf können wir stolz sein. Aber

darauf wollen wir uns nicht ausruhen. 

Nur durch ständige Innovation wird unsere Region

auch weiterhin eine wichtige Rolle in der globalen Luft-

fahrtbranche spielen. Ideen von heute entscheiden

über das Wachstum von morgen. Darum arbeiten in

den zahlreichen Forschungseinrichtungen und Uni-

versitäten der norddeutschen Bundesländer bereits

jetzt die besten Talente an neuen Produkten, Verfahren

und Dienstleistungen, motiviert durch das Ziel, das 

Fliegen im globalen Wettbewerb noch ökoeffizienter,

zuverlässiger und komfortabler zu machen.

Norddeutschland ist – und das zeigt diese Studie – der

bedeutendste Standort der zivilen Luftfahrtindustrie

bundesweit. Gemeinschaftlich, regional und auf Lan-

desebene leisten wir unseren Beitrag dazu, dass der

Norden für die hohe Dynamik und die zukünftigen Ent-

wicklungen ideal aufgestellt sein wird – und die hier le-

benden und arbeitenden Menschen davon profitieren. 

Bremen, Hamburg, Hannover und Kiel,

im November 2012



In der norddeutschen Luftfahrtindustrie existiert be-

reits eine regionale Konzentration von Unternehmen,

die die ökonomische Entwicklung innerhalb der Regi-

on positiv beeinflussen. Dabei steht der Luftfahrtsektor

vor einer Reihe von Chancen und Herausforderungen,

die sowohl aus den globalen Entwicklungstrends als

auch aus den regionalökonomischen Gegebenheiten

in Norddeutschland resultieren. Die Entwicklung der

Weltwirtschaft gibt die Rahmenbedingungen für die

Absatzpotenziale der auf internationale Märkte ausge-

richteten Luftfahrtindustrie vor. Die globalen Wachs-

tumszentren werden sich zukünftig verschieben, 

sodass sich neue Absatzmärkte mit spezifischen Be-

dingungen entwickeln. Dadurch wird die Internatio-

nalisierung die strategische Ausrichtung der nord -

deutschen Unternehmen zukünftig noch stärker be-

einflussen.

Generell hängt die Leistungsfähigkeit wissensintensi-

ver Industrien in hohem Maße von Forschung und

Entwicklung ab. Dabei stehen die öffentlichen For-

schungs- und Entwicklungsinstitutionen sowie die Un-

ternehmen in Norddeutschland vor der Herausforde-

rung, mit dem Tempo des Strukturwandels im globa-

len Kontext Schritt zu halten und attraktiv für hoch-

qualifizierte Arbeitskräfte zu bleiben. Zentrale For-

schungsfelder sind die Umweltverträglichkeit und die

Verbesserung der Ökoeffizienz des Luftverkehrs. Inno-

vationen in diesem Bereich sind Impulsgeber für die

Entstehung von Wertschöpfung und Arbeitsplätzen

in Norddeutschland.

EINLEITUNG

Die vorliegende Studie befasst sich mit den Chancen

und Herausforderungen für die zukünftige Entwick-

lung der zivilen Luftfahrtindustrie in Norddeutschland.

Die regionale Abgrenzung der Untersuchung berück-

sichtigt die Bundesländer Bremen, Hamburg, Nieder-

sachsen und Schleswig-Holstein.

geht der Frage nach, welche globalen Trends

für die Einkommensentwicklung und das Bevölke-

rungswachstum zu erwarten sind und welche Impli-

kationen diese für die Absatzmärkte der Unterneh-

men der Luftfahrtindustrie in Norddeutschland haben

werden.

In wird die Bedeutung der Luftfahrtindustrie

als Impulsgeber für die ökonomische Entwicklung in

Norddeutschland analysiert. Hierbei wird ein beson-

deres Augenmerk auf wissensintensive Wirtschafts-

zweige gelegt.

befasst sich mit der luftfahrtbezogenen For-

schungslandschaft in Norddeutschland und der Aus-

stattung mit Fachkräften, auch unter dem Aspekt des

Standortwettbewerbs um qualifizierte Arbeitskräfte. In

diesem Zusammenhang wird auf die Höhe der privaten

und öffentlichen Investitionen in Forschung und Ent-

wicklung eingegangen. 

Die Forschung zur Verbesserung der Umweltverträg-

lichkeit des Luftverkehrs wird in thematisiert.

Dabei werden zentrale Forschungsfragen in diesem Be-

reich verdeutlicht und es wird dargestellt, an welchen

norddeutschen Standorten die entsprechende For-

schung stattfindet.

Abschließend werden, basierend auf den Ergebnissen

der Analysen, zentrale Handlungsfelder zur Stärkung

der Rahmenbedingungen für die Luftfahrtindustrie in

Norddeutschland aufgezeigt.
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Globalisierung
und Mobilität
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Die Entwicklung der Luftfahrtindustrie in Norddeutsch-

land wird wesentlich von der globalen Nachfrage be-

einflusst. Über 60 % des Umsatzes der Luft- und Raum-

fahrt in Deutschland wird im Ausland erzielt. Auch die

norddeutschen Unternehmen der Luftfahrtindustrie

und anderer Wirtschaftszweige setzen ihre Produkte

international ab. 

Bis 2031 erwarten die Flugzeughersteller weltweit

eine Auslieferung von bis zu 32.000 Passagier- und

Frachtmaschinen.2 Nur circa ein Fünftel hiervon geht

in europäische Länder. Auf die Regionen Asien-Pazifik

und Nordamerika entfällt zusammen mehr als die

Hälfte der Nachfrage. Zu über 90 % werden Passagier-

maschinen ausgeliefert, während der Anteil der

Frachtflugzeuge lediglich bei 800 bis 1.000 Maschinen

liegen wird. Abbildung 1 zeigt die regionale Verteilung

der Auslieferungen.

80 
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Airbus*

35 %

22 %

21 %

7 %

3 %4 %

7 %
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Prognose
Boeing**

36 %
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7 %

8 %

Asien-Pazifik Nordamerika    Europa Naher Osten    
Südamerika / Karibik Gemeinschaft Unabhängiger Staaten    

Afrika

* Passagiermaschinen * 100 Sitzplätze und Frachtmaschinen * 10t.
** Passagiermaschinen * 90 Sitzplätze.
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mehr als 20 Mio. (s. Abbildung 3) liegen. In der Europäi-

schen Union wird 2025 lediglich die Metropolregion

Paris mit rund 12 Mio. Einwohnern zu den 30 weltweit

größten urbanen Agglomerationen gehören. Nach Un-

tersuchungen von Airbus trägt die Urbanisierung über

steigende Pro-Kopf-Einkommen zum höheren Flug-

gastaufkommen bei (vgl. Airbus 2011).

Neben der Bevölkerungsentwicklung wird die Ein-

kommensentwicklung einen erheblichen Einfluss auf

die Luftverkehrsnachfrage haben. So kommt es mit

steigendem Wohlstand auch zu einem Anstieg des Pas-

sagieraufkommens. 

Entsprechend der Prognose von Oxford Economics

wird die Weltwirtschaft nach Überwindung der jüngs-

ten Wirtschaftskrise wieder dynamisch wachsen. Bis

2030 wird eine Verdreifachung der Wirtschaftsleistung

im Vergleich zu 2011 auf rund 250 Bio. US-Dollar prog-

nostiziert. Der Anteil Asiens am Einkommen steigt um

ein Drittel, während der Europas und Nordamerikas

deutlich zurückgeht. Das Gewicht Südamerikas, Afri-

kas und Ozeaniens in der Weltwirtschaft wird etwa

konstant bleiben (s. Abbildung 4).

Ein Vergleich der Wachstumsraten von Bevölkerung

und Wirtschaftsleistung zeigt für den Zeitraum von 2010

bis 2030, dass die Weltwirtschaft durchschnittlich mehr

als viermal so schnell wächst wie die Weltbevölkerung.
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Wichtige Einflussfaktoren auf das zukünftige Luftver-

kehrsaufkommen, das die Nachfrage nach Luftfahrzeu-

gen bestimmt, sind die Entwicklung der Weltbevölke-

rung und deren Einkommen. Nach einem Bevölke-

rungsszenario der Vereinten Nationen wird die Welt-

bevölkerung von derzeit knapp unter 7 auf 9,3 Mrd. im

Jahr 2050 steigen (s. Abbildung 2).

Auch die Bevölkerungsverteilung innerhalb der Länder

wird sich verändern. Die fortschreitende Urbanisierung

führt zu einer Zunahme der Anzahl der Megastädte mit

über 10 Mio. Einwohnern. Die meisten Metropolen in

dieser Größenordnung werden in Asien entstehen. 

In Tokio lebten bereits im Jahre 2010 deutlich mehr als

30 Mio. Einwohner. Im Jahr 2025 werden auch die Ein-

wohnerzahlen von Delhi, Mumbai, São Paulo, Dhaka,

Mexiko City, New York, Kalkutta und Shanghai bei 
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Die geografischen Gegebenheiten von Ländern haben

einen wesentlichen Einfluss auf die Zahl der Luftver-

kehrspassagiere. Inseln und Länder mit großer Aus-

dehnung haben tendenziell eine höhere Lufttrans-

portnachfrage. Beispiele für solche Länder sind die

Bahamas, Neuseeland, Australien und die USA. Die

flächenmäßig größten Länder vereinen auch die Flug-

routen mit der jeweils höchsten Sitzplatzkapazität auf

sich, bei denen es sich zu rund drei Viertel um In-

landsflüge handelt (vgl. CAPA 2011). Auch Länder, die

sich über mehrere Inseln erstrecken, oder solche, in

denen Dschungel oder Wüste eine direkte Verbindung

verhindern, verfügen über ein verhältnismäßig hohes

Fluggastaufkommen.

Neben der Geografie spielt das Einkommen eine we-

sentliche Rolle bei der Nachfrage nach Lufttransport in

einzelnen Ländern. Abbildung 5 zeigt, dass es einen

positiven Zusammenhang zwischen dem Pro-Kopf-

Einkommen eines Landes und der Zahl der Flugpassa-

giere je Einwohner gibt.3 Länder oberhalb der Trendli-

nie weisen im weltweiten Vergleich eine bezüglich ih-

res Pro-Kopf-Einkommens überproportionale Anzahl

an Passagieren je Einwohner auf, Länder unterhalb der

Linie dagegen eine unterproportionale Anzahl.

In den Jahren von 2000 bis 2009 ist das globale Passa-

gieraufkommen im Luftverkehr durchschnittlich etwa

um das 1,6-Fache des Pro-Kopf-Einkommens gestiegen

(vgl. Weltbank 2012). Entsprechende Ergebnisse liefert

auch eine Studie des HWWI für einen Querschnitt von

33 Ländern (vgl. Bräuninger et al. 2010). Dabei ergaben

sich die folgenden Zusammenhänge:

Bei einem Anstieg der Bevölkerung um 10 % nimmt
die Passagierzahl um etwa 15 % zu.

Bei einem Anstieg des Pro-Kopf-Einkommens um
10 % nimmt die Passagierzahl um 17 % zu. 

Parallel zum Passagierwachstum steigt auch die je-

weils von den Fluggästen zurückgelegte Strecke (Passa-

gierkilometer (RPK)). Zwischen 2011 und 2031 wird die-

se nach Prognosen von Airbus weltweit von 4.800 auf

über 12.500 Mrd. RPK zulegen (vgl. Airbus 2012a). Der

Luftverkehr innerhalb Chinas wird dabei mit mehr als

1.400 Mrd. RPK führen. Darauf folgt der Luftverkehr in-

nerhalb der USA und innerhalb Westeuropas. Für jede

Strecke ist auch die jeweils prognostizierte jährliche

Wachstumsrate dargestellt. Die höchste Wachstumsra-

te weist mit jährlich rund 10 % der Inlandsluftverkehr

in Indien auf (s. Abbildung 6).

Die Zahl der Fluggäste je Einwohner hat sich regional

sehr heterogen entwickelt. So stieg die Zahl der Flug-

passagiere in China seit 1995 auf mehr als das 5-Fache,

in Brasilien und Indien auf mehr als das 3-Fache. Auch

die Passagierzahlen in Deutschland haben sich seit

1995 etwa verdreifacht, wuchsen nach einem Rückgang

2009 im Folgejahr allerdings weniger dynamisch.
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In den USA war die Zahl der Fluggäste je Einwohner

zwischen 2007 und 2009 rückläufig und lag 2010 nur

leicht über dem Wert von 1995 (s. Abbildung 7). Dem -

gegenüber steht – auch zukünftig – eine wachsende 

Be völkerung, was sich auf die Entwicklung des Passa-

gieraufkommens pro Kopf auswirkt. Weil die USA aber

bereits ein sehr hohes Niveau haben, liegen sie in den

Prognosen für das Passagieraufkommen im Jahr 2031

weiterhin mit an der Spitze. 

Der Bau von reinen Frachtmaschinen spielt für die Luft-

fahrtindustrie eine untergeordnete Rolle. Von den Flug-

zeugen, die bis zum Jahr 2030 neu ausgeliefert werden,

entfallen weniger als 1.000 auf die Frachtflotte. Hinzu

kommen etwa 2.000 ehemalige Passagierflugzeuge, die

zu Frachtmaschinen umgebaut werden. Außerdem

wird Luftfracht in Passagiermaschinen im Belly, dem

Laderaum unterhalb der Passagierreihen, befördert. 

Für den Welthandel spielt die Luftfracht allerdings

eine wichtige Rolle, da mit keinem anderen Verkehrs-

mittel Waren so schnell über große Distanzen trans-

portiert werden können. Insbesondere hochwertige

und verderbliche Waren werden per Luftfracht gelie-

fert. Im Jahr 2010 wurde weltweit ein Warenverkehr

im Wert von 5,3 Bio. US-Dollar per Luftfracht abgewi-

ckelt. Das entspricht einem Anteil von 34,6 % am ge-

samten Wert des Handels. Gemessen in Tonnen be-

trug der Anteil der Luftfracht dagegen lediglich 0,5 %.

Das gesamte Frachtaufkommen hat sich seit den

1970er-Jahren auf derzeit etwa 202 Mrd. Tonnenkilo-

meter mehr als verzehnfacht. Dies ist auch auf einen

Rückgang der Transportkosten je Tonnenkilometer

von real rund 2,5 US-Dollar auf 0,9 US-Dollar zurückzu-

führen (vgl. ATAG 2012).

Während der Lufttransport von Passagieren und Fracht

eine der am stärksten international orientierten Bran-

chen ist, wird der Luftfahrzeugbau bislang im Wesent-

lichen von zwei Unternehmen dominiert: Boeing aus

den USA und Airbus aus Europa. Im Geschäftsbereich

Commercial Airplanes sind bei Boeing etwa 84.000

Mitarbeiter tätig. Knapp über 80 % aller Boeing-Mitar-

beiter arbeiten in den USA, insbesondere in den Bun-

desstaaten Washington, Kalifornien und Missouri.

Airbus beschäftigt derzeit gut 55.000 Mitarbeiter, über-

wiegend in Frankreich (wo sich auch der Hauptsitz

des Unternehmens befindet), Deutschland, Großbri-

tannien und Spanien.

Die Internationalisierung der Branche schreitet weiter

voran: Boeing und Airbus produzieren zunehmend

auch außerhalb ihrer Heimatländer. So beschäftigt 

Boeing in allen Geschäftsbereichen zusammen rund

175.000 Mitarbeiter, davon 33.000 in weltweit 70 Län-

dern außerhalb der USA. Airbus hat bereits eine End-

montagelinie für die A320-Familie in China aufgebaut

und eine weitere ist im US-Bundesstaat Alabama ge-

plant. Hier sollen 2016 die ersten Maschinen ausgelie-

fert werden (vgl. EADS 2012). Neben der Vermeidung

von Wechselkursschwankungen ist nach Angaben von

Airbus ein wichtiger Grund für die Ansiedlung in den

USA, auf dem US-amerikanischen Luftfahrtmarkt 

industriell präsent zu sein (vgl. Wüpper 2012).



1.3

Die Internationalisierung der Luftfahrtindustrie spie-

gelt sich in der Zulieferstruktur der Flugzeugbauer

wider. Derzeit erzielt Airbus rund 95  % seiner Wert-

schöpfung in Europa, liefert hierhin aber nur gut 20 %

seiner Maschinen aus. Das Einkaufsvolumen, also der

Kauf von Vorprodukten der Zulieferer, verteilt sich

im Wesentlichen auf Europa (70 %) und Nordamerika

(25  %). In den nächsten 20 Jahren ist geplant, das

Einkaufsvolumen in Europa auf 50 % abzusenken und

sich vermehrt auf die strategisch relevanten Absatz-

märkte in Asien, dem Nahen Osten und den USA zu

konzentrieren (vgl. Airbus Operations GmbH 2012).

Entsprechende Entwicklungen stellen auch die Zulie-

ferunternehmen vor die Herausforderung, zuneh-

mend internationale Märkte zu erschließen und welt-

weit präsent zu sein.

In Deutschland werden vor allem kleine und mittel-

große Zulieferer durch die Internationalisierung he-

rausgefordert. Während sich diese Firmen bisher auf

ihre Stärke im technischen Bereich verlassen konn-

ten, sind mittlerweile Kenntnisse im internationalen

Vertragswesen, in der Finanzierung oder im Risikoma-

nagement erforderlich, an denen es häufig mangelt.

Einrichtungen und Verbände sollten mit den Unter-

nehmen zusammen Lösungen finden, um entspre-

chendes Know-how vorzuhalten (vgl. H & Z Unterneh-

mensberatung 2012).

Die Produktion von Flugzeugen wird auch internatio-

naler, weil Konkurrenten aus Schwellenländern wie

Russland, Brasilien oder China auf den Markt treten.

Nach Airbus, Boeing und dem kanadischen Unterneh-

men Bombardier ist das brasilianische Unternehmen

Embraer der weltweit viertgrößte Flugzeughersteller.

GLOBALISIERUNG UND MOBILITÄT

Sowohl Bombardier als auch Embraer bauen Flugzeu-

ge mit einer Kapazität von bis zu 120 Passagieren, da -

runter auch kleinere Geschäftsflugzeuge. Bombardier

plant, ab 2013 eine neue Serie im Segment 100 bis 149

Sitzplätze in Dienst zu stellen.

China steigt mit der im Jahr 2008 gegründeten

Commercial Aircraft Corporation of China (Comac)

ebenfalls in die Flugzeugproduktion ein: Zum ei-

nen mit einer kleineren Maschine für 70 bis 100

Passagiere, zum anderen mit einem Mittelstrecken-

flugzeug für 170 bis 190 Passagiere, deren Ausliefe-

rungen ab 2016 geplant sind. In Russland wird erst-

mals ein Regionalverkehrsflugzeug gefertigt, das

auch weltweit verkauft werden soll. Hierzu koope-

riert der Hersteller Suchoi mit der Boeing Company,

die als Berater in ver schiedenen Bereichen, unter

anderem im Marketing, fungiert. Alle vier Unter-

nehmen, Bombardier, Embraer, Comac und Suchoi,

entwickeln und verkaufen bisher Flugzeuge mit ei-

ner Kapazität von 100 bis maximal 190 Sitzen (vgl.

Comac 2012; Embraer 2012; Bombardier 2012; Sukhoi

2012). Mit diesen treten sie zu den kleineren Ma-

schinen von Airbus und Boeing, den derzeit einzi-

gen Herstellern von Großraumflugzeugen, in Kon-

kurrenz.



DIE LUFTFAHRTINDUSTRIE IST IMPULSGEBER FÜR DIE ÖKONOMISCHE ENTWICKLUNG

Die Luftfahrtindustrie 
ist Impulsgeber 
für die ökonomische 
Entwicklung

In vielen Regionen sind technologieorientierte Cluster
Motoren für die ökonomische Entwicklung. Das gilt
auch für das Luftfahrtcluster in der Metropolregion
Hamburg, neben Seattle, Toulouse und Montréal einer
der weltweit führenden Standorte der zivilen Luft-

fahrtindustrie (vgl. Bräuninger et al. 2010). Dabei finden
sich Verbindungen zwischen den norddeutschen Bun-
desländern. Tabelle 1 zeigt die Anzahl der Arbeitsplät-
ze dieser Zusammenschlüsse in Norddeutschland.

Hamburg Aviation 40.000 300

davon in Schleswig-Holstein 2.300 75

AVIABELT Bremen* 7.200 50

Niedersachsen Aviation** 30.000 250

*Interessenverband der Luft- und Raumfahrtindustrie.
**Initiative für Luft- und Raumfahrtindustrie, Zahlen beziehen sich auf beide Bereiche. 

Die Raumfahrtindustrie hat dabei einen sehr geringen Anteil.



DIE LUFTFAHRTINDUSTRIE IST IMPULSGEBER FÜR DIE ÖKONOMISCHE ENTWICKLUNG2.1

Die Netzwerke überschneiden sich zum Teil, da das
Luftfahrtcluster Hamburg Aviation auch niedersächsi-
sche Kreise einschließt. Die Initiative Niedersachsen
Aviation ist zudem bezüglich der Geschäftsfelder ihrer
Unternehmen breiter aufgestellt als jene in Hamburg
und Bremen (s. Abschnitt 2.3). Der Fokus der Netzwerke
liegt vorrangig auf der Förderung der Luftfahrtindus-
trie, zu den Mitgliedern zählen aber auch Flughäfen
und Dienstleistungsunternehmen sowie öffentliche
Einrichtungen.

Der Norden zeichnet sich durch eine diversifizierte
Struktur der Flugzeugindustrie aus, welche verschie-
dene Komponenten des Flugzeugbaus und hiermit ver-
bundener Dienstleistungen umfasst. Die größten Un-
ternehmen in den jeweiligen Bundesländern sind ne-
ben dem Flugzeugbau beispielsweise Spezialisten für
die Innenausstattung der Kabine, Schallschutz und
Navigationssysteme (s. Tabelle 2). Dabei verteilen sich
ihre Standorte über weite Teile Norddeutschlands
(s. Abbildung 8).

Der Bundesverband der Deutschen Luft- und Raum-

fahrtindustrie e. V. (BDLI) gibt für die Zahl der Beschäf-

tigten in der Luft- und Raumfahrtindustrie für das Jahr

2011 in Deutschland rund 100.000 Personen an (vgl.

BDLI 2012c). Darunter dominiert der Luft- und Raum-

fahrzeugbau4 als Arbeitgeber mit rund 80.000 Beschäf-

tigungsverhältnissen deutschlandweit. Dieser Indus-

triezweig beinhaltet unter anderem die Herstellung

und den Umbau von Luftfahrzeugen sowie die Herstel-

lung von Baugruppen und Zubehör wie Rümpfe, Trag-

flächen oder auch Sitze. Die weiteren etwa 20.000 Ar-

beitsplätze befinden sich beispielsweise in Wartungs-

und Zulieferbetrieben, die statistisch nicht unmittel-

bar zum Luft- und Raumfahrzeugbau zählen.

Airbus Operations, E.I.S. Electronics, HUTCHINSON Aerospace,
IndustrieHansa, P3 Voith Aerospace, Premium AEROTEC

Airbus Operations, Airbus CIMPA, Airbus Spares Support and 
Services, Dasell Cabin Interior, Heinkel Engineering, HEE HIGH-END
Engineering, HUTCHINSON Aerospace, IndustrieHansa, 
Labinal (Safran-Gruppe), Lufthansa Technik, Diehl Service Modules,
P3 Voice Aerospace, 3D CONTECH

Aerodata AG, Airbus Operations, Airbus Kid-Systeme, AutoGyro, 
Broetje-Automation, E.I.S. Electronics, MTU Maintenance Hannover,
Premium AEROTEC

Autoflug, DAe Systems, ESW

4

Airbus Operations Flugzeugbau Bremen / Buxtehude / Hamburg / Stade

E.I.S. Electronics Kabelbäume für Luft- und Raumfahrt Bremerhaven

HUTCHINSON Aerospace Klima- und Lüftungssysteme, Kühler  Bremen / Hamburg

IndustrieHansa Prozess- und Methodenentwicklung (Kabinensysteme, 
Wartung), Schnittstellen- und Lieferantenmanagement Bremen / Hamburg / Stade / Wolfsburg

P3 Voith Aerospace Ingenieurdienstleister Bremen / Hamburg

Premium AEROTEC Integrierte Schalenfertigung, Zerspanungswerk Bremen / Nordenham / Varel

Airbus Operations Flugzeugbau Bremen / Buxtehude / Hamburg / Stade

Airbus CIMPA Product Lifecycle Management; Prozessoptimierung Hamburg

Airbus Spares Support and Services Flugzeugbau, Ersatzteile  Hamburg

Dasell Cabin Interior Innenausstattung Kabine Hamburg

Heinkel Engineering Kabinenausstattung, Strömungsmechanik, Akustik Hamburg

HEE HIGH-END Engineering Design- und Berechnungsprojekte für Struktur, 
Isolierung, Kabine Hamburg

HUTCHINSON Aerospace Klima- und Lüftungssysteme, Kühler Bremen / Hamburg

IndustrieHansa Prozess- und Methodenentwicklung (Kabinensysteme, 
Wartung), Schnittstellen- und Lieferantenmanagement Bremen / Hamburg / Stade / Wolfsburg

Labinal (Safran-Gruppe) Elektrische Verkabelungssysteme Hamburg

Lufthansa Technik Wartung & Überholung von Flugzeugen, Trieb- & Fahrwerken Hamburg

Diehl Service Modules Küchen, Schränke und Trennwände für Zivilflugzeuge Hamburg

P3 Voith Aerospace Ingenieurdienstleister Bremen / Hamburg

3D CONTECH Analyse von und Reparaturvorschläge für 
Beschädigungen an CFK-Strukturen Hamburg

Aerodata Flugvermessungs-, Avionik- und Navigationssysteme Braunschweig

Airbus Operations Flugzeugbau Bremen / Buxtehude / Hamburg / Stade

AutoGyro Produktion, Vertrieb und Wartung von Tragschraubern Hildesheim

Broetje-Automation Prozessoptimierung, Fertigung von Anlagen für den 
Flugzeugbau Jaderberg/Wiefelstede

CTC Verarbeitung von CFK, Produktion von Prototypen und
Testbauteilen, Produktionsplanung und Prozessqualifikation Stade

IndustrieHansa Prozess- und Methodenentwicklung (Kabinensysteme, 
Wartung), Schnittstellen- und Lieferantenmanagement Bremen / Hamburg / Stade / Wolfsburg

MTU Maintenance Hannover Instandhaltung mittlerer und großer ziviler Triebwerke Hannover

Premium AEROTEC Integrierte Schalenfertigung, Zerspanungswerk Bremen / Nordenham / Varel

SAERTEX Stade Fertigung von Prototypen und Komponenten für Flugzeuge Stade

Autoflug Sicherheitssitze für Hubschrauber und Militärflugzeuge Rellingen

DAe Systems Passagier-Sauerstoffsysteme Lübeck

ESW Elektrische/elektronische, mechatronische und 
optronische Systeme und Komponenten Wedel

*Sowohl die Unternehmen als auch die jeweiligen Kompetenzen stellen lediglich eine Auswahl dar und sind der
Mitgliederliste des BDLI entnommen. Es wurden ausschließlich Standorte in Norddeutschland berücksichtigt.



2.1

Der Flugzeugbau prägt mit den Standorten von Airbus

in Bremen, Hamburg und Niedersachsen die Luftfahrt-

industrie in Norddeutschland. In dieser Region haben

rund 35.000 Menschen ihren Arbeitsplatz im Luft- und

Raumfahrzeugbau, was einem bundesweiten Anteil

von 43  % entspricht. Damit befindet sich annähernd

jeder zweite deutsche Arbeitsplatz dieser Branche in

einem Unternehmen in Norddeutschland. Dabei sind

weibliche (13,8 %) und ausländische (4,4 %) Beschäf-

tigte im Vergleich zur Gesamtwirtschaft unterreprä-

sentiert.

Auch die Betrachtung der für die Luftfahrtindustrie rele-

vanten Berufsgruppen verdeutlicht die Konzentration

der Arbeitskräfte in Norddeutschland. Hier gibt es rund

20.000 Techniker des Elektrofachs, 26.000 Ingenieure

des Maschinen- und Fahrzeugbaus und 6.000 Flugzeug-

mechaniker (vgl. Bundesagentur für Arbeit 2012b).

Mit dem Flugzeugbau als industriellem Kern hat sich in

Norddeutschland ein Netzwerk aus einigen großen 

sowie zahlreichen kleinen und mittelständischen 

Unternehmen der Luftfahrtindustrie entwickelt, die

häufig als Zulieferer agieren. Dazu zählen unter ande-

rem produzierende Unternehmen, Ingenieurdienst-

leister (s. Kasten 1), Unternehmen der Kreativwirtschaft 

(s. Unternehmensportrait 1, Seite 18) und Forschungsin-

stitute (vgl. BDLI 2012b). Die Zulieferunternehmen in

der Luftfahrtindustrie produzieren häufig einzelne

Flugzeugkomponenten und konzentrieren sich auf un-

terschiedliche Teile oder Kundensegmente. Auch

Dienstleistungen, wie Interieur- und Kabinendesign 

(s. Unternehmensportrait 2, Seite 23), technische Doku-

mentation, Qualitätssicherung sowie die Instandhal-

tung einzelner Teile, werden von Kooperationspart-

nern der Flugzeugbauer übernommen.

Die Luftfahrtindustrie ist deutschlandweit durch eine

kleinteilige Unternehmensstruktur geprägt. Von den im

BDLI organisierten Unternehmen haben drei Viertel 250

oder weniger Beschäftigte. Diese Unternehmen erwirt-

schaften nur rund 11 % der Umsätze. Den Großteil der

Branchenumsätze verbuchen die großen Unternehmen

mit mehr als 2.000 Beschäftigten (66 %). 

Die häufig kleinen und mittelständischen Zulieferbe-

triebe in der Luftfahrtindustrie sind einem Struktur-

wandel ausgesetzt. Derzeit konzentrieren sich die gro-

ßen produzierenden Unternehmen zunehmend auf

wenige große Zulieferer, um unter anderem logistische

Prozesse und organisatorischen Aufwand effizienter zu

gestalten. Diese direkten sogenannten „1st-Tier-Liefe-

ranten“ geben die Entwicklungs- und Fertigungsarbeit

an kleinere „2nd-Tier-Lieferanten“ weiter, wodurch

eine pyramidenähnliche Struktur von Zulieferern ent-

steht. Dies bedeutet einen steigenden Wettbewerb und

neue Herausforderungen für die unternehmerische

Planung (vgl. Lischke Consulting GmbH 2011). Um die

entsprechende Größe als „1st-Tier-Lieferant“ zu errei-

chen, ist es beispielsweise auf Ebene der Ingenieur-

dienstleister in Hamburg zu zahlreichen Übernahmen

und Zusammenschlüssen gekommen, oft zwischen

französischen und deutschen Unternehmen. So ist

mittlerweile gut die Hälfte der im HECAS e. V. organi-

sierten Ingenieurdienstleister in überwiegend franzö-

sischem Besitz (vgl. HECAS e. V. 2012).

In der Luftfahrtindustrie konzentrieren sich Unterneh-

men immer mehr auf ihre Kernkompetenzen und la-

gern Aufgaben aus. So werden in der Luftfahrtindustrie

häufig Aufträge an Ingenieurdienstleister vergeben. 

Deren Arbeitsspektrum reicht von der Konzeption über

die Entwicklung bis hin zur Konstruktion von Produk-

ten. Die Größe der Unternehmen in Norddeutschland

variiert von kleinen Ingenieurbüros bis hin zu Unter-

nehmen mit mehreren Tausend Mitarbeitern. 

Ein Beispiel für einen großen Ingenieurdienstleister in

Norddeutschland ist das deutschlandweit agierende

Unternehmen Brunel mit Hauptsitz in Bremen. Der

Dienstleister beschäftigt rund 3.000 Ingenieure, Techni-

ker und Manager und arbeitet mit Unternehmen der

Luft- und Raumfahrtindustrie zusammen. Auch mit an-

deren Branchen, beispielsweise der Medizintechnik,

gibt es Kooperationen. Die P3 Voith Aerospace GmbH ist

ebenfalls mit einer breiten Produktpalette in Bremen

und Hamburg ansässig, wo ihre Mitarbeiter Kompo-

nenten für Flugzeuge, Lokomotiven und Autos entwer-

fen. Am Luftfahrtstandort Hamburg gibt es eine Reihe

weiterer Ingenieurdienstleister mit Fokus auf die Luft-

fahrt, wie etwa Teccon oder Rücker Aerospace. Rund

54.000 Beschäftigte gab es im Jahr 2011 in den norddeut-

schen Architektur- und Ingenieurbüros, wobei die

Branche in den vergangenen Jahren kräftig wuchs, auch

aufgrund ihrer Beauftragung durch die Luftfahrt.

Vor allem kleine und mittelständische Industriedienst-

leister befinden sich durch die veränderte Wertschöp-

fungskette in einem intensiven Wettbewerb. In regio-

nalen und überregionalen Verbänden, wie der AG Inge-

nieurdienstleister des BDLI oder der Hanseatic Engi-

neering & Consulting Association (HECAS e. V.), bündeln

sie ihre Interessen. Im HECAS e. V. sind 11 Ingenieur-

dienstleister aus der Luft- und Raumfahrttechnik in

Norddeutschland organisiert. Die Kernkompetenzen

der Mitgliedsunternehmen liegen in den Bereichen 

Aerodynamik, Interior, Struktur, mechanische und

elektrische Systeme sowie Softwareentwicklung. 

Spezialisierte Ingenieurdienstleister
für den Flugzeugbau                                                

KASTEN 1
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Die Nachfrage der Unternehmen des Luftfahrzeugbaus

nach Produkten und Dienstleistungen anderer Unter-

nehmen trägt dort zur Sicherung von Arbeitsplätzen

bei. Beispiele hierfür sind der Kauf von Flugzeugteilen

oder Outsourcing von Dienstleistungen. Zusätzlich wir-

ken sich die Ausgaben der im Luftfahrzeugbau Beschäf-

tigten positiv auf die Anzahl der Beschäftigten in ande-

ren Branchen aus, etwa aufgrund des Kaufs von Kon-

sumgütern. 

Nach Berechnungen des HWWI generiert ein Arbeits-

platz im Luft- und Raumfahrzeugbau auf diese Weise

0,6 Arbeitsplätze in anderen Wirtschaftszweigen in

Norddeutschland, die beispielsweise für die Branche

als Zulieferer fungieren. Aufgrund der überregionalen

Nachfrage der Luftfahrtunternehmen und ihrer Be-

schäftigten entstehen zusätzlich 1,1 weitere Arbeits-

plätze in anderen deutschen Bundesländern. Solche

Effekte treten auf, wenn die norddeutschen Unterneh-

men beispielsweise Güter aus Bayern oder Baden-

Württemberg beziehen. Dabei sind die Lieferbezie-

hungen des Luft- und Raumfahrzeugbaus mit Unter-

nehmen, die Metalle herstellen und bearbeiten, be-

sonders intensiv. Ebenso fragen die Unternehmen der

Luftfahrtindustrie in größerem Umfang unternehmens-

nahe Dienstleistungen nach (vgl. Kowalewski 2012).

Durch diese intensiven – auch überregionalen – Ver-

flechtungen der Unternehmen der Luftfahrtindustrie

profitieren deutschlandweit Firmen davon, wenn die

Anzahl der Arbeitsplätze im Flugzeugbau in Nord-

deutschland zunimmt.

Der Luft- und Raumfahrzeugbau ist in Deutschland re-

gional konzentriert. In den Bundesländern Hamburg

und Bayern arbeiten über die Hälfte aller Personen,

die in diesem Wirtschaftszweig in Deutschland be-

schäftigt sind (s. Abbildung 9).
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Mehr als jeder vierte Beschäftigte im Luft- und Raum-

fahrzeugbau in Deutschland hat seinen Arbeitsplatz in

Hamburg. Damit ist der vergleichsweise kleine Stadt-

staat für diese Industrie ein ebenso bedeutender

Standort wie das Flächenland Bayern. Insgesamt kann

Hamburg nur 1,5 % aller deutschen Industriearbeits-

plätze für sich verbuchen, was die herausragende Be-

deutung der Luftfahrt für die Industrie in der Hanse-

stadt unterstreicht.

Der Luft- und Raumfahrzeugbau prägt auch die Indus-

triestruktur in Bremen (s. Abbildung 10), wo jeder

elfte Industriearbeitsplatz in diesem Wirtschaftszweig

angesiedelt ist. In den norddeutschen Flächenländern

dominieren hingegen andere industrielle Sektoren.

Beispiele sind der Schiff- und Bootsbau in Schleswig-

Holstein und die Automobilproduktion in Nieder-

sachsen.

Insgesamt ist der Anteil der Beschäftigten im Luft- 

und Raumfahrzeugbau am verarbeitenden Gewerbe 

in Norddeutschland mit 4,1  % etwa doppelt so hoch 

wie im bundesweiten Durchschnitt (2,1 %). Dies ist ein

Indikator für die Spezialisierungsvorteile des Nordens

in dieser Industrie. Bei der Interpretation dieser Daten

ist zu berücksichtigen, dass Arbeitsplätze im verarbei-

tenden Gewerbe nur noch einen Anteil von 19 % an al-

len Beschäftigungsverhältnissen in Norddeutschland

haben. Deshalb liegt der Anteil an der Gesamtbeschäf-

tigung im Luft- und Raumfahrzeugbau in den unter-

suchten Bundesländern insgesamt nur bei 0,8 %.



Die Firma ist in Hamburg und Kiel angesiedelt und be-

schäftigt im Jahr 2012 sechs Mitarbeiter, die ihre Ausbil-

dung überwiegend an den Hochschulen im Norden

Deutschlands absolviert haben.  

Ein Beispiel für die erfolgreichen Entwicklungsaktivi-

täten von müller/romca Industrial Design ist der Ent-

wurf von Flugzeugkabinen und entsprechenden Ein-

richtungsdetails. Das Unternehmen hat die Raumorga-

nisation sowie die Gestaltung der Waschräume für die

gesamte Airbus-Langstreckenflotte und die First-Class-

Badezimmer für die Lufthansa-A380-Flotte übernom-

men. Für die Deutsche Lufthansa entwickelte das Büro

darüber hinaus die neue First-Class-Kabine für deren

Boeing B747-400. Das Unternehmen erhielt für die

Entwicklung von platzsparenden und komfortablen

WC-Lösungen den Crystal Cabin Award 2008, den

Hamburger Innovationspreis für Kabinenprodukte.

Jüngst hat müller/romca das Innendesign für den

Hamburg-Köln-Express, der seit dem Sommer 2012 als

Wettbewerber zu den Zügen der Deutschen Bahn un-

terwegs ist, entwickelt.

Jens Romca vom Hamburger Büro der Firma sieht eine

Reihe von Herausforderungen. Für relativ kleine Un-

ternehmen, wie sie recht häufig in der Kreativwirt-

schaft zu finden sind, ist beispielsweise der hohe fi-

nanzielle Aufwand für Vorentwicklungen im Rahmen

von Wettbewerben nur schwer zu erbringen. Die Un-

ternehmen müssen deshalb eine hohe Risikobereit-

schaft mitbringen.

Verbesserungspotenziale in der Ausbildung zum Indus-

triedesigner stellt er für die Hochschule für Bildende

Künste in Hamburg fest, beispielsweise durch den Aus-

bau des Praxisbezugs des dortigen Studiums. Die Kieler

Muthesius Kunsthochschule ist hier mit einer stärke-

ren Praxisorientierung weit besser aufgestellt. Zudem

stellt die Internationalisierung die Branche vor erhebli-

che Herausforderungen, weil es für kleinere Unterneh-

men schwierig ist, den Zugang zu internationalen 

Märkten aufzubauen. Gleichwohl war müller/romca

aber bereits für eine chinesische Fluglinie tätig.

Industriedesign: 
Kreativität macht Flugzeuge schön
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Die Bedeutung der Luft- und Raumfahrtindustrie wird

deutlich, wenn die Veränderungen der Beschäftigung

untersucht werden. Hier steht den wachsenden Be-

schäftigtenzahlen im Luft- und Raumfahrzeugbau ein

Rückgang der Arbeitsplätze im gesamten verarbeiten-

den Gewerbe gegenüber (s. Abbildung 11). In Deutsch-

land sind im Luft- und Raumfahrzeugbau seit 2007 rund

7.400 Arbeitsplätze (+10,3 %) entstanden. Dabei fand

der Zuwachs der Beschäftigung in dieser Industrie vor

allem in den süddeutschen Bundesländern statt, wäh-

rend Norddeutschland ein Plus von 5,1 % erreichte.

Der Strukturwandel in Norddeutschland führt zu einer

Zunahme der Arbeitsplätze in den Dienstleistungs-

branchen, während die Zahl der Industriearbeitsplätze

zurückgeht (vgl. Kowalewski et al. 2009). Dieser betrifft

aber nicht alle Industriezweige. Während arbeitsinten-

sive Industrien deutlich an Bedeutung verlieren, nimmt

der Anteil der wissensintensiven Arbeitsplätze an der

Industriebeschäftigung zu. Die wissensintensiven In-

dustrien sind die wichtigsten Lieferanten von Techno-

logien und umfassen die Güterbereiche, in denen

überdurchschnittlich forschungsintensiv produziert

wird. Die Luftfahrtbranche zählt dazu und trägt des-

halb in Norddeutschland als wachsende Industrie po-

sitiv zum Strukturwandel bei.

Mit dem wissensbasierten Strukturwandel steigt auch

das durchschnittliche Qualifikationsniveau der Be-

schäftigten (s. Abbildung 12). Im Jahr 2011 hatte jeder

zehnte Beschäftigte, und damit 430.000 Menschen, in

Norddeutschland einen akademischen Abschluss. Da-

bei hat der Zuwachs bei den Arbeitskräften mit diesem

Qualifikationsniveau den deutschlandweiten Trend

seit dem Jahr 2000 deutlich übertroffen. Dies ist als 

Aufholprozess zu interpretieren, denn der Anteil von

Beschäftigten mit dieser Ausbildung liegt in Deutsch-

land bei 11 %, was 3,1 Mio. Personen entspricht. Nord-

deutschland liegt noch leicht unter dem bundesweiten

Durchschnitt. 
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Insgesamt befindet sich der Umsatz der Unternehmen

der deutschen Luftfahrtindustrie auf Wachstumskurs

(s. Abbildung 14), auch wenn es im Luft- und Raumfahr-

zeugbau 2010 einen leichten Rückgang gab. Im Ver-

gleich zu 1995 hat sich der Umsatz der Branche mehr

als verdreifacht, während das verarbeitende Gewerbe

und der Bergbau insgesamt um nur knapp 50 % zu-

legten. Die Luftfahrtindustrie kann in weiten Teilen 

Norddeutschlands aufgrund der positiven Wachstums-

aussichten für den Flugzeugbau als Impulsgeber für

die regionalökonomische Entwicklung zukünftig wei-

ter an Bedeutung gewinnen. Die bereits hohe Anzahl

von Arbeitsplätzen in der Luftfahrtindustrie, die aus-

geprägten Zuliefernetzwerke und ihre herausragende

Stellung als wissensintensive Industrie stellen dafür

günstige Ausgangsbedingungen dar.

2.1

Für die Weiterentwicklung wettbewerbsfähiger indus-

trieller Strukturen in Norddeutschland kann die Luft-

fahrtindustrie einen wichtigen Beitrag leisten (vgl. 

Borcherding et al. 2012). Im Luft- und Raumfahrzeug -

bau in Norddeutschland ist etwa jeder vierte Beschäf-

tigte hochqualifiziert. Da die Luftfahrtindustrie einen

höheren Anteil hochqualifizierter Beschäftigter als die

Gesamtwirtschaft aufweist, trägt die Branche dazu bei,

die Attraktivität der norddeutschen Regionen für ande-

re wissensintensive Industrie- und Dienstleistungsun-

ternehmen zu steigern (s. Abbildung 13). Für diese ist die

regionale Verfügbarkeit von hochqualifizierten Arbeits-

kräften ein zentraler Standortfaktor. Ein höherer Anteil

hochqualifizierter Menschen wirkt sich positiv auf die

regionale Innovationsfähigkeit (vgl. Glaeser/Saiz 2004)

und auf die Lebensqualität (vgl. Shapiro 2006) aus, was

weitere qualifizierte Arbeitskräfte anzieht und so das

Wachstum begünstigt.
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Die regionalökonomische Entwicklung der Luftfahrtin-

dustrie wird auch von der Rolle der Flughäfen in der 

Region beeinflusst. Zum einen bieten Flughäfen die In-

frastruktur für Fluggesellschaften als Kunden der Luft-

fahrtindustrie. Zum anderen siedeln sich Luftfahrtun-

ternehmen, die Dienstleistungen für die Fluggesell-

schaften erbringen, häufig in unmittelbarer Nähe an.

Die Größe der Flughäfen in Norddeutschland variiert

erheblich. Die internationalen Flughäfen Hamburg,

Hannover und Bremen haben das höchste Fluggastauf-

kommen (s. Abbildung 15) und sind zentrale Bestand-

teile der überregionalen Verkehrsinfrastruktur. Die

größten Regionalflughäfen sind Lübeck-Blankensee,

Sylt und Braunschweig-Wolfsburg.

Zudem gibt es in den norddeutschen Flächenländern

viele weitere regionale Flughäfen und Flugplätze, da-

runter Sonderflugplätze und Hubschrauberlandeplät-

ze. Niedersachsen besitzt insgesamt 141 Flugplätze, da-

runter 41 Hubschraubersonderlandeplätze und 26 Ver-

kehrslandeplätze (vgl. Niedersächsisches Ministerium

für Wirtschaft, Arbeit und Verkehr 2012). In Schleswig-

Holstein sind es mit dem Verkehrslandeplatz Kiel-

Holtenau insgesamt 54 Flugplätze (vgl. Ministerium für

Wirtschaft, Arbeit, Verkehr und Technologie 2012b). 

SyltSylt

Kiel-HoltenauKiel-Holtenau

BremerhavenBremerhaven

Lübeck-Blankensee
0,34 Mio. Fluggäste
Lübeck-Blankensee
0,34 Mio. Fluggäste

Hamburg-Fuhlsbüttel
13,54 Mio. Fluggäste
Hamburg-Fuhlsbüttel
13,45 Mio. Fluggäste

Hannover
5,31 Mio. Fluggäste
Hannover
5,31 Mio. Fluggäste

Braunschweig-Wolfsburg

Bremen
2,55 Mio. Fluggäste
Bremen
2,55 Mio. Fluggäste

Braunschweig-Wolfsburg

Internationale Verkehrsflughäfen

Ausgewählte regionale Verkehrsflughäfen und Flugplätze

Auch wenn es nicht zu den größten Unternehmen der

Branche zählt, ist INNOVINT Weltmarktführer mit

zahlreichen Produkten, wie zum Beispiel bei der Her-

stellung von Rollstühlen für Flugzeuge, Kindersitzen

für die Kabine und Erste-Hilfe-Ausrüstung an Bord.

Im Allgemeinen stellt die INNOVINT Aircraft Interior

GmbH kleine Serien für die Inneneinrichtung von Ka-

binen her, die auf die Wünsche der Kunden ausge-

richtet werden. Beispiele hierfür sind die Ausstattung

der ersten Klassen mit hochwertigen Trennwänden

und die Produktion von Blumenvasen für Emirates

Airlines. Dabei erreicht das Unternehmen Abnehmer

im In- und Ausland und hat schon für mehr als 140 Un-

ternehmen in aller Welt produziert. Es gibt zudem für

eine Reihe der entwickelten Produkte auch Anwen-

dungsmöglichkeiten in anderen Fahrzeugen, wie bei-

spielsweise in Schiffskabinen.

Der Flugzeugbau-Ingenieur Uwe Gröning, der auch

1. Vorsitzender des Hanse-Aerospace e. V. ist, hat die

INNOVINT Aircraft Interior GmbH gegründet und

jüngst seinem Sohn die Leitung übergeben. Er sieht in

der stärkeren Internationalisierung des Mittelstands

eine große Herausforderung für die Zulieferer der

Luftfahrtindustrie, welche ihren Zugang zu den inter-

nationalen Märkten weiterentwickeln sollten. Hierfür

kann beispielsweise die Präsenz auf internationalen

Messen förderlich sein. Generell beurteilt er die Ver-

netzung zwischen den Zulieferern der Branche als

grundlegend für die Stärkung der Wettbewerbspositi-

on auf dem internationalen Markt und den weiteren

Ausbau der Innovationsfähigkeit.

Familienunternehmen produziert 
für Kunden in aller Welt



So ist die Verbindung zu den nord- und ostfriesischen

Inseln auf dem Luftweg gefragt, wenn Schiffe aufgrund

von Eisgang oder zu niedrigen Wasserständen nicht

verkehren können. Anfang Februar 2012 konnten bei-

spielsweise Juist, Wangerooge und Spiekeroog nur mit

Flugzeug oder Hubschrauber erreicht werden. 

Bereits 1969 wurde zur besseren Anbindung der ost-

friesischen Inseln die FLN FRISIA-Luftverkehr in Nor-

den-Norddeich gegründet. Deren Träger, die Reederei

Norden-Frisia, betreibt auch die Fährverbindungen

nach Norderney und Juist. Die Reederei ist ebenfalls an

der FRIKING GmbH (Frisia-Wiking Offshore) beteiligt,

einer Gesellschaft, die durch eine Kombination von

Schiffen und drei in Wilhelmshaven stationierten Hub-

schraubern die Versorgung von Offshore-Windparks

gewährleistet – bis Windstärke 11. Luft- und Schifffahrt

ergänzen sich hier, anstatt in Konkurrenz zueinander

zu treten.

Eine weitere Fluglinie, die bei zugefrorenen Häfen oft

die einzige Verbindung zum Festland darstellt, ist die

LFH Luftverkehr Friesland Harle Brunzema und Part-

ner. Sie bedient vom friesischen Harle aus die Insel

Wangerooge sowie linienähnliche Verbindungen zu

den Inseln Langeoog, Baltrum und Norderney. Bedarfs-

flüge werden auch zu anderen Zielen entlang der Nord-

seeküste und nach Fehmarn angeboten. Die LFH leistet

daneben individuelle Frachtflüge und Krankentrans-

porte sowie Zählflüge zur Erfassung von Meeressäuge-

tieren für die Genehmigung von Offshore-Windparks.

Wenn nichts mehr geht: Mit dem
Flugzeug auf die Inseln und zurück

KASTEN 22.2

Ein besonderes Merkmal der Verkehrsinfrastruktur in

Niedersachsen und Schleswig-Holstein sind die zahlrei-

chen kleineren Flugplätze in Küstennähe. Sie dienen

vor allem dem Küstentourismus und der Versorgung

der Inseln (s. Kasten 2). Auch für die Entwicklung der

Offshore-Windindustrie im nord- und ostfriesischen

Raum sind küstennahe Flugplätze von großem Nutzen,

beispielsweise für den Transport von Mitarbeitern und

Bauteilen. Gerade kleinere Flughäfen sind vielerorts

auf den individuellen Geschäftsflugverkehr ausgerich-

tet und leisten damit einen Beitrag zur Attraktivität der

Standorte für Unternehmen. In Hamburg-Finkenwer-

der gibt es ebenfalls eine funktionale Besonderheit.

Hier befindet sich der einzige reine Werksflughafen

Deutschlands. Er wird ausschließlich von Airbus unter

anderem für Testflüge und Überführungsflüge von in

Hamburg endmontierten Maschinen genutzt (vgl. Uni-

consult / MKmetric 2012).

Die Flughäfen spielen eine wichtige Rolle für die natio-

nale und internationale Erreichbarkeit. Die Luftver-

kehrsanbindung ist aus Unternehmenssicht neben

dem Angebot an qualifizierten Arbeitskräften und der

Verkehrsanbindung durch den Straßenverkehr ein

ausschlaggebender Standortfaktor, besonders für in-

ternational tätige Firmen. Sie erleichtert den Unter-

nehmen die Erschließung und Bedienung neuer Ab-

satzmärkte und ist daher die Grundvoraussetzung für

eine langfristige internationale Wettbewerbsfähigkeit

der Region (vgl. ECAD 2010). Die norddeutschen inter-

nationalen Flughäfen tragen mittelbar zu internationa-

len Funktionen der Region bei, beispielsweise in den

Bereichen Logistik und Tourismus. Sie sichern die Er-

reichbarkeit europäischer Agglomerationen für den

gesamten norddeutschen Wirtschaftsraum (s. Abbil-

dung 16) und bedienen auch die Luftverkehrsnachfrage

der umliegenden Bundesländer. Vor allem Reisende

aus Schleswig-Holstein nutzen das umfangreiche Ver-

kehrsangebot der drei großen Flughäfen (vgl. Unicon-

sult / MKmetric 2012).

Norddeutschland verfügt über relativ wenige direkte

Interkontinentalflugverbindungen zu Zielen in dyna-

mischen Regionen wie den BRIC-Staaten (Brasilien,

Russland, Indien und China), den USA und Südostasien

(vgl. Uniconsult / MKmetric 2012). In der Region gibt es

derzeit keinen Flughafen mit einer Drehscheibenfunk-

tion bezüglich internationaler Ziele. Hamburg profi-

tiert jedoch von der Präsenz der Fluggesellschaft Emi-

rates Airlines, die den Flughafen im Jahr 2006 in ihr

Streckennetz aufnahm. Seit 2011 gibt es täglich zwei

Flüge nach Dubai, einem wichtigen Hub-Flughafen,

Kiel
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sodass die Anbindung des Flughafens an die Weltregio-

nen Süd-/Ostafrika, Asien, Mittlerer Osten und Süd-

westpazifik intensiviert wurde (vgl. Alers et al. 2012).

Auch andere internationale Fluggesellschaften wie Tu-

nisair, China Eastern Airlines und United Airlines flie-

gen den Hamburger Flughafen an und verbinden die

Hansestadt direkt mit außereuropäischen Zielen.

Abbildung 17 zeigt die Entwicklung der Fluggastzahlen

der internationalen Verkehrsflughäfen in Norddeutsch-

land. Diese befinden sich insbesondere in Bremen und

Hamburg auf Wachstumskurs. Der Einbruch der Flug-

gastzahlen am Anfang des letzten Jahrzehnts ist eine

Folge des Terroranschlags in New York im Jahr 2001. 

Für Hannover gilt die Besonderheit, dass der Flughafen

kurzfristig von der EXPO 2000 profitierte (vgl. Unicon-

sult / MKmetric 2012).

Im Vergleich zur Entwicklung der Fluggäste an allen von

der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughäfen

(ADV) gelisteten internationalen Verkehrsflughäfen

entwickelten sich die Flughäfen in Hamburg und Han-

nover trotz des starken absoluten Anstiegs der Flug -

gastzahlen leicht unterdurchschnittlich. Allein Bremen

hielt in den letzten Jahren mit dem deutschlandweiten

Wachstum mit. Hier stieg die Zahl der Fluggäste vor al-

lem ab dem Jahr 2007, seit Ryanair dort eine Basis ein -

gerichtet hat. Im Jahr 2011 verzeichnete der Flughafen  

Bremen insgesamt 2,5 Mio. Fluggäste. 

Ryanair ist auch für die Fluggastzahlen am Flughafen 

Lübeck ausschlaggebend. Dieser wurde von 2008 bis

2010 vom ADV als internationaler Verkehrsflughafen  

geführt. Im Jahr 2003 baute Ryanair das Angebot an 

Strecken ins In- und Ausland von Lübeck deutlich aus, 

sodass sich die Zahl der Fluggäste auf 0,5 Mio. fast ver-

doppelte. In den vergangenen Jahren variierte das   

Streckenangebot. Die Streichung einiger Flugrouten,

wie nach Dublin und London in den Jahren 2010 und

2011, führte zu einem entsprechenden Einbruch der

Fluggastzahlen. 

Neben der Attraktivität der Flugziele eines Flughafens

trägt die weitere Entwicklung von Geschäftsfeldern

zum Wachstum des Flughafens bei. Hierzu zählt der

Geschäftsflugverkehr. In einer internationalen Umfra-

ge gaben 40 % der befragten deutschen Unternehmen

an, dass sie einen Anstieg der Geschäftsreisen für 2012

erwarten (vgl. AirPlus International 2012). In Schleswig-

Holstein gibt es neben den regionalen Verkehrsflughä-

fen den Regionalflugplatz Kiel-Holtenau, der beson-

ders dem Geschäftsflugverkehr dient. Auch der Regio-

nalflughafen Bremerhaven bietet die Möglichkeit für

Geschäftsflüge. Vom Flughafen Braunschweig-Wolfs-

burg aus gibt es für die Mitarbeiter der Volkswagen AG

Verbindungen zu anderen Produktionsstandorten des

Automobilherstellers.

In Norddeutschland gab es in den vergangenen Jahren

einen Aufschwung im privaten Geschäftsflugverkehr.

Die meisten Flüge starten von Fuhlsbüttel aus. Das häu-

figste Reiseziel ist München. Andere wichtige Destina-

tionen sind London, Wien, Zürich, Berlin und Frank-

furt. China ist das beliebteste Fernziel der Kunden des

Reisedienstleisters BTO24 (vgl. Maaß 2010), der sich auf

Angebote für den Mittelstand spezialisiert hat.

Der Geschäftsflugverkehr wie auch das Aufkommen an

Geschäftsreisen im gewerblichen Linien- und Charter-

flugverkehr hängen von der konjunkturellen Situation

ab. Im Krisenjahr 2009 war ein erheblicher Rückgang

der Geschäftsreisen im gewerblichen Flugverkehr am

Flughafen Hamburg zu verzeichnen (s. Abbildung 18).

In den Jahren 2010 und 2011 folgte jedoch ein überpro-

portionaler Anstieg. Im Jahr 2011 waren 40  % der be-

fragten Fluggäste am Flughafen Hamburg geschäftlich

unterwegs (vgl. Flughafen Hamburg GmbH 2012a). Da-

bei sind häufig internationale Messen der Reiseanlass

(s. Kasten 3, Seite 28).
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Die Flughäfen im Norden sind wichtige Standorte für

den Frachtumschlag (s. Abbildung 19). Neben der ge -

flogenen Luftfracht (inklusive Luftpost) spielt der Luft-

frachtersatzverkehr, der auch als Road Feeder Service

(RFS) oder „Trucking“ bezeichnet wird, eine tragende

Rolle. Von den Luftfrachtzentren der norddeutschen

Flughäfen aus werden jährlich rund 125.000 t Fracht in

Lastkraftwagen zu größeren Flughäfen mit interkonti-

nentalen Flugverbindungen transportiert. Die Um-

schlagzentren in Flughafennähe sind wichtige Schnitt-

stellen zwischen den von Fluggesellschaften geführten

Luftverkehrs- und Luftfrachtersatzverkehrsnetzen und

den Landverkehrsnetzen der Spediteure (vgl. Fraunho-

fer-Institut für Materialfluss und Logistik (IML) 2012). 

Die reine Luftfracht belief sich im Jahr 2011 an den drei

großen norddeutschen Flughäfen auf rund 45.000 t. 

Nicht nur Logistikunternehmen siedeln sich zuneh-

mend in der Nähe von Flughäfen an, um deren Portal-

funktion zu anderen Regionen zu nutzen. Unterneh-

men verschiedener Branchen und Größen befinden

sich an den norddeutschen Flughäfen. Diese Entwick-

lung wird von regionalen Akteuren durch die Auswei-

sung von Gewerbeflächen an diesen Standorten vieler-

orts gefördert. Eine Besonderheit ist die Airportstadt

in Bremen, wo sich am Flughafen Unternehmen wie

P3 Voith Aerospace, Airbus, EADS, Lufthansa Flight

Training und die Deutsche Flugsicherung (DFS) nieder-

gelassen haben. Rund 40  % der an diesem Standort

Beschäftigten arbeiten in der Luft- und Raumfahrt (vgl.

Interessengemeinschaft Airportstadt e. V. 2012).

In Hamburg-Finkenwerder baut die EUROPA-CENTER

AG voraussichtlich bis zum Jahr 2013 Büroflächen ins-

besondere für die Partner von Airbus aus (vgl. EUROPA-

CENTER AG 2012). Der Airport Business Park Hannover

bietet Unternehmen 140 ha Gewerbefläche. In Norder-

stedt erstreckt sich der NORDPORT in der Nähe des

Flughafens in Hamburg über eine Fläche von 27 ha, wo

sich seit 2006 Unternehmen wie das PrimeX Logistik-

zentrum und Matzen & Timm angesiedelt haben. Hier

gibt es Unternehmen mit den Schwerpunkten Techno-

logie, Life-Science oder IT/Medien. Ein Logistik- und

Dienstleistungs-Center (LDC) und das World-Cargo-

Center (WCC) stärken die Transportfunktion (vgl. Ent-

wicklungsgesellschaft Norderstedt mbH 2012).

KASTEN 3

60.000

16.957
40.390

27.338

24.998

611

Hannover Flugzeugfracht   Hannover LKW-Fracht* 
Bremen Flugzeugfracht   Bremen LKW-Fracht

Hamburg Flugzeugfracht   Hamburg LKW-Fracht

* geschätzter Wert.

Der Anteil der Auslandsumsätze der norddeutschen 

Industrieunternehmen belief sich im Jahr 2010 in Bre-

men  auf 54,5 %, in Niedersachsen auf 43,9 %, in Ham-

burg auf 41,0  % (ohne Mineralölverarbeitung) und in

Schleswig-Holstein auf 40,0  %. Internationale Messen

sind ein zentraler Aspekt für die Erschließung von

Auslandsmärkten.

Flughäfen mit einer hohen Vielfalt von internationalen

Flugverbindungen bilden einen essenziellen Teil der

Infrastruktur, um Ausstellern und Besuchern von Mes-

sen im Vergleich zu anderen Verkehrsträgern Zeit- und

Transportkosten zu ersparen.

700.342 Besucher zählte die Hamburg Messe und Con-

gress GmbH für das Jahr 2010. Ungefähr ein Drittel der

Besucher der „SMM“ (Shipbuilding Machinery & Marine

Technology International Trade Fair) und der Aircraft

Interiors Expo kamen aus dem Ausland. Letztere be-

fasst sich mit den neuesten Designtrends für den In-

nenraum von Luftfahrzeugen.

Hannover stellt mit rund 467.000 qm norddeutschland-

weit die größte Ausstellungsfläche in Messehallen be-

reit. 1,7 Mio. Interessenten kamen im Jahr 2010 in die

Landeshauptstadt, um eine internationale Messe zu

besuchen. 12,5  % der Besucher kamen aus dem Aus-

land. Hier findet jährlich die größte Industriemesse der

Welt, Hannover Messe, statt. Auf der CeBIT, der größten

Messe in Hannover, waren unter den rund 320.000

Gästen knapp 50.000 ausländische Besucher. Um von

weiter her Gereiste bequem ans Ziel zu bringen, gibt

es während der Veranstaltung eine außerplanmäßige

S-Bahnlinie, die die Besucher vom Flughafen in Han-

nover direkt an ihr Ziel nach Laatzen bringt.

Wie wichtig der Flugverkehr für Messen und interna-

tionale Geschäftsbeziehungen ist, zeigt sich vor allem,

wenn er einmal nicht funktioniert: Als im Frühjahr

2010 die Aschewolke des isländischen Vulkans Eyjafjal-

lajökull für Engpässe beim Flugverkehr sorgte, musste

die zu der Zeit stattfindende Hannover Messe auslän-

dische Aussteller mithilfe von gemieteten Bussen un-

terstützen. Zwei Busse brachten Aussteller von Mai-

land aus zur Messe. Aus Istanbul starteten drei Busse

und brachten 51 Aussteller nach einer Fahrt von 38

Stunden an ihr Ziel. Der Anstieg der Nachfrage nach

Bussen ließ die Mietpreise teilweise drastisch in die

Höhe schnellen. Ein Bus von Athen nach Hannover

kostete für den Mieter mit 45.000 Euro fast das Fünffa-

che des Normalpreises. 10 % der 4.800 angemeldeten

Unternehmen aus 64 Nationen konnten ihren Messe-

stand nur verspätet oder gar nicht besetzen. Insgesamt

fielen in der Zeit vom 15. bis 21. April 2010 laut einer

Studie von Oxford Economics mehr als 100.000 Flüge

über Europa aus. Der geschätzte Verlust der Luftfahrt-

branche belief sich auf 2,2 Mrd. US-Dollar.

Internationale Messen und
Flughäfen stärken den Wirtschafts-
standort Norddeutschland
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Die Beschäftigungseffekte eines Flughafens drücken

sich nicht nur in der Zahl der Beschäftigten der jeweili-

gen Flughafenbetreiber aus. Auch die Fluggesellschaf-

ten, der Einzelhandel, die Gastronomie, die Sicher-

heitsdienste, die Abfertigung und viele ansässige Unter-

nehmen schaffen am Flughafen Arbeitsplätze. An den

beiden großen internationalen Flughäfen in Nord-

deutschland arbeiten nach Schätzungen der Flughafen-

betreiber etwa 23.000 Mitarbeiter (s. Tabelle 3).

Indirekte Beschäftigungs- und Einkommenseffekte

entstehen zusätzlich durch Auftragnehmer außerhalb

des Flughafengeländes, wie Lieferanten von Gütern

und Dienstleistungen für die Unternehmen am Flugha-

fen. Für das Jahr 2007 ergab eine Analyse, dass zu den

rund 8.000 Arbeitsplätzen am Flughafen Hannover-

Langenhagen etwa 23.000 weitere Arbeitsplätze in

ganz Deutschland auf die Leistungen dieses Flugha-

fens zurückzuführen sind (vgl. Hübl et al. 2008).

Die Reparatur und Instandhaltung von Luftfahrzeugen

ist ein wesentlicher Teil der Luftfahrtindustrie. Zu den

größten Betrieben in Norddeutschland zählen Luft-

hansa Technik am Flughafen Hamburg und MTU

Maintenance am Flughafen Hannover. Von den Be-

schäftigten am Hannover Airport ist etwa jeder fünfte

in Unternehmen der Wartung und Technik tätig. Auch

in Hamburg ist dieser Bereich durch den Arbeitgeber

Lufthansa Technik in Flughafennähe von großer Be-

deutung. Rund 7.500 Mitarbeiter sind dort beschäftigt

(vgl. Lufthansa Technik 2012). Im Zuge des weiteren

Wachstums des weltweiten Passagieraufkommens

wird der Bedarf an Unternehmen, die die Flugbereit-

schaft der Flugzeuge sichern, weiter zunehmen. Dies

schafft zusätzliches Potenzial für Arbeitsplätze an den

Flughäfen.

Der Anstieg des Luftverkehrsaufkommens stellt auch

Anforderungen an die Kapazitäten der Flughäfen in

Norddeutschland. Mit HAM21 wurde in den Jahren

2001 bis 2010 das bisher größte Ausbau- und Moderni-

sierungsprojekt des Flughafens Hamburg umgesetzt.

Die 356 Mio. Euro Investitionskosten trug die Ham-

burger Flughafen GmbH. Im Zuge dieses Projekts

sind ein neuer Terminal, die Piererweiterung und die

Airport Plaza entstanden. Seit Dezember 2008 ver-

kehrt außerdem die Flughafen-S-Bahn der Linie S1

im Zehn-Minuten-Takt vom Hamburger Hauptbahn-

hof zu den Terminals (vgl. Flughafen Hamburg 2011a).

Dieser Infrastrukturausbau hat die Erreichbarkeit des

Flughafens und damit seine Standortbedingungen

verbessert. Im Januar 2011 wurde ein weiterer Ausbau

des Flughafens beschlossen. Ein neues Luftfrachtzen-

trum, weitere Gates und Sanierungsarbeiten sind ge-

plant (vgl. airliners.de 2011).

Am Flughafen Hannover laufen seit Oktober 2011 die

Bauarbeiten am neuen Air Cargo Terminal (ACT), ei-

nem 20.000 qm großen Logistikgebäude. Dieses ist Be-

standteil der weiteren strategischen Ausrichtung des

Flughafens auf Luftfracht. Das ACT bildet den Ab-

schluss des Investitionsprogramms „Airport Plus“, das

der Flughafen mit über 200 Mio. Euro aus eigenen Mit-

teln mitfinanziert hat (vgl. Flughafen Hannover-Lan-

genhagen 2011a). Im November 2011 siedelte sich der

Expressdienstleister TNT Express am Flughafen an, so-

dass die Logistikfunktion des Flughafens weiter ge-

stärkt wurde (vgl. Flughafen Hannover-Langenhagen

2011b). In Bremen ist der letzte größere Aus  bau 1998

abgeschlossen worden. Das Investitionsprogramm

Flughafen 2000 umfasste ein neues Luftfrachtzentrum

und neue Terminals.

Alle norddeutschen Bundesländer haben sich unter

Einbezug von Mecklenburg-Vorpommern darauf ver-

ständigt, gemeinsame Leitlinien zu entwickeln. Ziel 

des „Norddeutschen Luftverkehrskonzepts“ ist die 

Qua litätsverbesserung des Luftverkehrsstandorts

Nord  deutschland. Insgesamt werden die Kapazitäten

für den zukünftigen Flugverkehr aber als gut bewertet

(vgl. Uniconsult / MKmetric 2012).

* Bei Lufthansa Technik in Hamburg arbeiten rund 7.500 Mitarbeiter, weitere Mitarbeiter des 
Lufthansa Konzerns am Flughafen sind Leiharbeiter, Manager, Reinigungskräfte etc.

** Stand 2007 Flughafen Hannover-Langenhagen: Vollzeitäquivalente.

(Lufthansa-Basis* 
Hamburg, MTU Hannover)

Flughafen Hamburg 1.615 8.500 4.900 Lufthansa-Werftgelände,
Airport Plaza

Flughafen Hannover-
Langenhagen 1.306 1.800 4.900 Airport Business Park

Flughafen Lübeck 95 keine Angabe keine Angabe keine Angabe

Flughafen Bremen 450 keine Angabe keine Angabe
Airport-Stadt mit rund 
500 Unternehmen und
15.000 Erwerbstätigen
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Die regionalen Netzwerke beziehungsweise Cluster

bestehen aus (vgl. Pfähler/Lublinski 2003):

Kernunternehmen (z. B. Airbus, Lufthansa Technik,
Premium AEROTEC), 

nachgelagerten Unternehmen (Fluggesellschaften), 

Zulieferern (z.B. 3D CONTECH, Dasell Cabin Interior,
Heinkel Engineering, Mühlenberg Interiors, Innovint
Aircraft Interior, Premium AEROTEC), 

verwandten Branchen (z. B. Schiffsbau, Boots- und
Yachtbau), 

Berufs- und Hochschuleinrichtungen (z. B. Technische
Universität Hamburg-Harburg, Hochschule für Ange-
wandte Wissenschaften Hamburg, Staatliche Gewer-
beschule für Fertigungs- und Flugzeugtechnik Ham-
burg),

Forschungs-, Entwicklungs- und Wissenstransferein-
richtungen (z. B. Hamburg Centre of Aviation Training
(HCAT), Zentrum für Angewandte Luftfahrtforschung
(ZAL)), 

öffentlichen Institutionen (z. B. Hamburgische Gesell-
schaft für Wirtschaftsförderung (HWF)), 

Verbänden und Interessengruppen (z. B. Hamburg
Aviation) sowie 

weiteren regionalen Akteuren (z. B. Aviation Power,
Stegman Aircraft Maintenance).6

Als räumlich konzentrierte Cluster der Luftfahrtindus-

trie in Norddeutschland sind vor allem AVIABELT Bre-

men e. V. und Hamburg Aviation zu nennen. Letzteres

ist seit September 2012 die neue Dachmarke des Luft-

fahrtclusters Metropolregion Hamburg e. V. Auch das

CFK Valley e. V. in Stade weist eine räumliche Konzen-

tration auf. Dort steht jedoch nicht die Luftfahrtindus-

trie im Mittelpunkt, sondern die Arbeit mit karbonfa-

serverstärktem Kunststoff (CFK) (s. Kasten 7, Seite 61).

Die Initiative Niedersachsen Aviation hat einen ver-

gleichsweise großen Aktionsradius. Die Struktur ihrer

Mitgliedsunternehmen ist jedoch diversifizierter als

diejenige der Verbände in Hamburg und Bremen.

Im Zusammenhang mit der Unternehmensstruktur

stehen HECAS e. V. (s. Kasten 1, Seite 15) und Hanse-

Aerospace e. V. Letztere sind wiederum Mitglieder bei

Hamburg Aviation.

Die genannten Luftfahrtverbände sind in der European

Aerospace Cluster Partnership (EACP) organisiert, die

im Mai 2009 in Hamburg gegründet wurde. Diese bietet

ihren Mitgliedern eine europaweite Plattform für Ko-

operationen. Ziel dieses Zusammenschlusses ist der

Erfahrungsaustausch und die länderübergreifende Zu-

sammenarbeit an konkreten Projekten, um die Positi-

on der europäischen Luftfahrt im weltweiten Wettbe-

werb zu stärken. Es gibt bereits zahlreiche bilaterale

Kooperationsverträge. Hamburg Aviation arbeitet seit

2004 mit den französischen Regionen Midi-Pyrénées

und Aquitaine sowie dem italienischen Luftfahrtclus-

ter Kampanien zusammen. Kontakte bestehen auch

zur Central Gulf Coast Aerospace Alliance in den US-

Bundesstaaten Mississippi und Alabama sowie Aéro

Montréal in Kanada.

AVIABELT Bremen e. V. kooperiert unter anderem mit

Hanse-Aerospace e. V. und der HUKD-Aviation & Space

Clustering Association (Türkei). Niedersachsen Aviation

arbeitet mit dem Zuliefernetzwerk Pacific North-West

Aerospace Alliance (PNAA) des Luftfahrtclusters in 

Seattle zusammen. Hanse-Aerospace e. V. schloss be-

reits Kooperationsverträge mit der niederländischen 

Netherlands Aerospace Group (NAG), der britischen

North West Aerospace Alliance (NWAA) und der Farn -

borough Aerospace Alliance.

Neben den drei großen Unternehmen Airbus, Lufthan-

sa Technik und Flughafen Hamburg haben sich im

Luftfahrtcluster Hamburg Aviation, das die Kreise der

Metropolregion in Niedersachsen und Schleswig-Hol-

stein sowie Lübeck mit einschließt, mehr als 300 klei-

ne und mittlere Unternehmen sowie fünf Universitä-

ten und drei Forschungseinrichtungen zusammenge-

schlossen. Auch die Hamburger Behörde für Wirt-

schaft, Verkehr und Innovation, die HWF Hamburgi-

sche Gesellschaft für Wirtschaftsförderung mbH, das

DLR und der BDLI gehören der Kooperation an.

2.3

In Norddeutschland gibt es zahlreiche Ansatzpunkte

für Kooperationen zwischen Unternehmen, öffentli-

chen und privaten Forschungsinstitutionen. So weisen

Hamburg und Bremen Spezialisierungen im Luft- und

Raumfahrzeugbau, aber auch in der Luftfahrtfor-

schung (s. Kapitel 3) auf. Ein entsprechendes Vernet-

zungspotenzial gibt es in Niedersachsen, das im Nor-

den und Nordwesten von der räumlichen Nähe zu

Hamburg und Bremen profitiert. Im Süden Niedersach-

sens existiert in der Region Hannover-Braunschweig-

Göttingen-Wolfsburg ein Forschungsverbund mit An-

knüpfungspunkten für alle Zweige des Fahrzeugbaus.

Vielerorts haben sich in Norddeutschland bereits Bran-

chennetzwerke der Luftfahrtindustrie herausgebildet.

Für Hochtechnologiestandorte spielt die Nutzung der

räumlichen Nähe zwischen Forschungseinrichtungen

und anwendenden Unternehmen eine zentrale Rolle.

Insbesondere technologisch orientierte Unternehmen

können von der praktischen Anwendung der Innova-

tionen universitärer Forschung profitieren. 

5 6
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geografisch in drei Regionen gliedern: die nieder-

sächsischen Kreise der Metropolregion Hamburg mit

den Airbus-Werken in Stade und Buxtehude, der

Nordwesten mit den Premium AEROTEC-Werken in

Nordenham und Varel sowie im Südosten der Ver-

bund Hannover-Braunschweig-Göttingen-Wolfsburg.

Der Norden und Nordwesten wird überwiegend 

durch Zulieferunternehmen für die Werke in Hamburg

und Bremen geprägt. In Stade, Nordenham und Varel

wird im Bereich CFK beziehungsweise Metallzerspa-

nung geforscht. Im Süden befindet sich mit dem 

DLR Göttingen und dem Forschungsflughafen Braun-

schweig (s. Kasten 5, Seite 49) ein „Forschungskern“ der

niedersächsischen Luftfahrt. Die Initiative deckt auch

den Bereich General Aviation ab. Hierzu zählen kleine

Motor- und Segelflugzeuge sowie Heli- und Gyrokop-

ter. Die Unternehmenstätigkeit reicht von Ausrüstung

und Maschinenbau über Wartung und Reparatur bis

hin zum Luftverkehrsmanagement.

Hanse-Aerospace e. V. vertritt rund 160 kleine und mitt-

lere Unternehmen. Hauptaufgaben sind die Beratung

der Mitgliedsunternehmen sowie die Unterstützung

bei internationalen Geschäftsbeziehungen und der Re-

krutierung von spezialisierten Fachkräften. Auch mit

den staatlichen Einrichtungen (Beratung und Interes-

senvertretung) arbeitet der Verband zusammen und

fördert die europäische und transkontinentale Koope-

ration. Zu den Mitgliedern zählen neben nord -

deutschen Zulieferbetrieben auch Wartungs- und Ent-

wicklungsbetriebe, Dienstleistungsunternehmen so-

wie Weiterbildungsinstitute und Hochschulen. Rund

drei Viertel der Unternehmen haben ihren Sitz in Ham-

burg, Bremen, Niedersachsen und Schleswig-Holstein

(vgl. Hanse-Aerospace 2011). 

Die Beispiele zeigen, dass es in Norddeutschland eine

ausgeprägte – auch mehrere Bundesländer einschlie-

ßende – Vernetzung mit Bezug zum Luftfahrtstandort

gibt. Diese Vernetzung erhöht das Potenzial für den In-

formationsaustausch zwischen Unternehmen und Indi-

viduen. Die regionale Verbreitung von Wissen ist der

Impulsgeber für Innovationen, technischen Fortschritt

und damit für ökonomisches Wachstum (vgl. Romer

1986, Grossman/Helpman 1991). Die Effizienz der Ver-

netzung von Unternehmen der Luftfahrtindustrie in

Norddeutschland kann dabei durch eine umfassende

und engere Koordination zwischen den einzelnen Netz-

werken noch weiter ausgebaut werden.

2.3

Das Luftfahrtcluster, das zu den vom Bundesministeri-

um für Bildung und Forschung geförderten deutschen

Spitzenclustern gehört, konzentriert sich insbesondere

auf vier Bereiche; Lufttransportsysteme, Kabine/Kabi-

nensysteme, Flugzeuge/Flugzeugsysteme und Aviation

Services, die Wartung und Instandhaltung umfassen. 

Im Jahr 2003 wurde das Kompetenznetz Kabine als ein

Themenfeld von Hamburg Aviation definiert. Airbus

hat sich hier auf Kabinen und Kabinensysteme im

Flugzeugbau spezialisiert. Die Lufthansa Technik AG

sowie diverse Zulieferunternehmen haben ebenfalls

entsprechende Kompetenzen aufgebaut. In den Ham-

burger Hochschulen (HAW, HSU, TUHH) gehören die

Bereiche Kabine, Kabinensysteme und Kabinenkom-

fort zu den Schwerpunkten der Forschung und der

Lehre (vgl. Handelskammer Hamburg 2008). Dazu trägt

auch das Institut für Flugzeug-Kabinensysteme der

TUHH bei, welches im Technologiezentrum Hamburg-

Finkenwerder angesiedelt ist. Seit mehr als zehn Jah-

ren gibt es in Hamburg die Aircraft Interiors Expo, die

jährlich stattfindet und die internationale Leitmesse

für Kabinenausstattung ist.

AVIABELT Bremen e.V. ist ein Zusammenschluss von

Unternehmen und wissenschaftlichen Einrichtungen

in der Metropolregion Bremen-Oldenburg. Der Verein

ist ein wichtiger Akteur im Luft- und Raumfahrtcluster

der Region, zu dem im Bereich der Luftfahrtindustrie

insgesamt etwa 100 Unternehmen mit 10.600 Mitarbei-

tern zählen. Kernunternehmen im AVIABELT sind Air-

bus, Rheinmetall Defence Electronics GmbH, P3 Voith

Aerospace und die Deutsche Flugsicherung (DFS).

Auch fünf Forschungseinrichtungen, die Daimler AG

sowie ThyssenKrupp Engineering sind Mitglieder.

Neben der Luft- ist in Bremen auch die Raumfahrt

vertreten, insbesondere durch die EADS-Tochter

Astrium. Die Unternehmen arbeiten im Bereich der

Produktion und Konstruktion sowie im Bereich For-

schung und Entwicklung.

Ein Schwerpunkt ist in Bremen die Materialforschung.

Sowohl metallische und hybride Strukturen als auch

Verbundwerkstoffe werden hier entwickelt und ver-

bessert. Insgesamt ist Bremen ein bedeutender Stand-

ort im gesamten Fahrzeugbau. Durch die Forschung

an Materialien und Prozessen, die auch anderen

Branchen zugutekommen, ergeben sich daher Koope-

rationsmöglichkeiten, die sich auch in gemeinsamen

Veranstaltungen, wie beispielsweise „AVIABELT meets

Automotive“, widerspiegeln.

Die vom Land Niedersachsen geförderte Initiative

Niedersachsen Aviation vertritt und unterstützt rund

250 Unternehmen mit etwa 30.000 Beschäftigten. Da-

bei lässt sich der Luftfahrtstandort Niedersachsen

41 Mitglieder, u. a. Airbus, Rheinmetall
Defence Electronics, P3 Voith Aerospace,
Deutsche Flugsicherung, 5 Forschungs-
einrichtungen

Schwerpunktthemen Materialforschung, metallische und hybride
Strukturen, Verbundwerkstoffe

www.aviabelt.de
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Landesinitiative zuständig für ca. 250 
Unternehmen, u. a. Airbus, Premium 
AEROTEC, MTU Maintenance, 
Brötje Automation, Hannover Airport, 
AutoGyro, Tuifly, Forschungsflughafen 
Braunschweig, CFK-Valley Stade, 
Machining Innovations Network Varel, 
umfangreiches Forschungs- und 
Hochschulnetzwerk

Sicherung, Entwicklung und Vermarktung des Luft- und Raumfahrtstand-
orts Niedersachsen in den Schwerpunktbereichen Luftfahrtzulieferindus-
trie, allgemeine Luftfahrt, Raumfahrt und innovative Mobilitätskonzepte
in der Luft; Unterstützung der Unternehmen in den Bereichen Netzwerk-
entwicklung, Technologie- und Wissenstransfer, Ausbildung und Interna-
tionalisierung.

www.niedersachsen-aviation.de

15 Gründungsmitglieder: Airbus, 
Lufthansa Technik, Hamburg Airport,
Hanse-Aerospace, HECAS, 4 hamburger
Hochschulen, Zentrum für Angewandte
Luftfahrtforschung, Hamburg Centre of
Aviation Training, DLR, BDLI, 
Hamburgische Gesellschaft für Wirt-
schaftsförderung, Behörde für Wirtschaft,
Verkehr und Innovation

Unterstützung, Förderung und Gestaltung der Entwicklung des Luftfahrt-
clusters Metropolregion Hamburg durch Vernetzung der Akteure in der
regionalen  Luftfahrtindustrie sowie in den Forschungs- und Ausbildungs-
instituten, auf nationaler und internationaler Ebene

www.hamburg-aviation.de
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Forschung und Entwicklung (FuE) sind die Grundlagen

für die Erhöhung der Produktivität von Unternehmen

und ihrer technologischen Leistungsfähigkeit. Sie spie-

len daher für die Perspektiven der Luftfahrtindustrie in

Norddeutschland eine wichtige Rolle. 

In Norddeutschland lag die Zahl der FuE-Beschäftigten

im Jahr 2009 bei etwa 37.000 und die Höhe interner

FuE-Aufwendungen bei 5,4 Mrd. Euro. Damit kann

Norddeutschland rund 12  % dieser Investitionen in

Deutschland für sich verbuchen. Gemessen am Um-

satzanteil der norddeutschen Bundesländer (18,5  %)

investieren die Unternehmen im Norden allerdings un-

terdurchschnittlich in Forschung und Entwicklung.

Dies ist negativ zu beurteilen im Hinblick auf die Ent-

wicklung der technologischen Leistungsfähigkeit der

Region insgesamt.

FACETTENREICHE FORSCHUNGS- UND BILDUNGSLANDSCHAFT

Facettenreiche 
Forschungs- und
Bildungslandschaft
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Generell unterscheidet sich die Struktur der FuE-Auf-

wendungen in der Luft- und Raumfahrt von anderen In-

dustriezweigen. So ist der Anteil der angewandten For-

schung im Vergleich deutlich höher. Die experimentelle

Forschung dagegen, die auf gewonnenen Erkenntnis-

sen aufbaut und eine Verbesserung von Produkten oder

die Einführung neuer Techniken zum Ziel hat, weist für

die Luft- und Raumfahrt eine sehr viel geringere Bedeu-

tung auf (s. Abbildung 21). 

Gegenüber anderen Industrien ist die angewandte For-

schung im Bereich der Luftfahrt mit hohen finanziellen

Aufwendungen verbunden, die unter anderem auf die

relativ hochwertigen Materialien und technischen An-

forderungen zurückzuführen sind. Dies birgt für kleine

und mittlere Unternehmen häufig Finanzierungs-

schwierigkeiten. Die Forschungsinvestitionen im Luft-

und Raumfahrzeugbau werden zu 98 % von großen 

Unternehmen (mit mehr als 1.000 Mitarbeitern) getä-

tigt, während dieser Anteil in der gesamten Wirtschaft

knapp 78 % beträgt.

Die Unternehmen des Luft- und Raumfahrzeugbaus

vergeben häufig FuE-Aufgaben als Auftragsarbeiten an

andere Unternehmen, Hochschulen oder staatliche

Forschungseinrichtungen (vgl. Stifterverband für die

Deutsche Wissenschaft 2012). Dies betrifft im Luft- und

Raumfahrzeugbau etwa jeden dritten Euro, der in For-

schung und Entwicklung investiert wird. Zudem fließt

rund ein Zehntel der FuE-Investitionen von Unterneh-

men des Luft- und Raumfahrzeugbaus in andere Bran-

chen. Beispiele hierfür sind der Fahrzeugbau, die Nach-

richtentechnik und die Herstellung von elektronischen

Bauelementen (vgl. Stifterverband für die Deutsche

Wissenschaft 2011).  

Die FuE-Aktivitäten der Unternehmen in der Spitzen-

technologie in Norddeutschland haben deshalb positi-

ve Effekte auf andere norddeutsche Unternehmen und

Branchen. Dies eröffnet auch Potenziale, sich als

Dienstleister im Bereich der Forschung und Entwick-

lung zu positionieren und marktfähige Produkte zu ent-

wickeln. Große Unternehmen der Luft- und Raumfahrt

können durch die Auslagerung von FuE-Aktivitäten als

Katalysator für Forschung und Entwicklung in nachge-

lagerten Unternehmen wirken.

Der Anteil der FuE-Aufwendungen in Relation zu der

jeweiligen Wirtschaftsleistung lag zusammengefasst

über alle Branchen in den norddeutschen Bundeslän-

dern unter dem deutschlandweiten Durchschnitt. Die-

se Investitionen waren deutlich niedriger als im FuE-

stärksten Bundesland Baden-Württemberg, das beson-

ders von den FuE-Ausgaben der Unternehmen profi-

tiert (vgl. Statistisches Bundesamt 2012a). Bei dem Aus-

bau der FuE-Strukturen in Norddeutschland haben

Investitionsprojekte an der Schnittstelle zwischen der

öffentlichen Forschung und der Industrie ein beson-

ders hohes Potenzial zur Förderung der ökonomischen

Entwicklung. Denn entsprechende Initiativen schlie-

ßen zahlreiche Akteure aus der Region ein.

3.1

Davon hebt sich der Luft- und Raumfahrzeugbau mit

überdurchschnittlichen Forschungsaktivitäten positiv

ab. In diesem Wirtschaftszweig wurden in Deutschland

2010 rund 3,4 Mrd. Euro für Forschung und Entwicklung

aufgewendet, wobei etwa zwei Drittel von den Unter-

nehmen und ein Drittel von öffentlichen Institutionen

finanziert worden ist. Die FuE-Aufwendungen im Luft-

und Raumfahrzeugbau betrugen damit rund 7 % aller

FuE-Aufwendungen im verarbeitenden Gewerbe. Das

FuE-Personal in diesem Wirtschaftszweig lag deutsch-

landweit bei rund 10.500. Dies entspricht einem Anteil

von 3,8 % am verarbeitenden Gewerbe.

Im deutschen Luft- und Raumfahrzeugbau waren die

internen FuE-Aufwendungen je Beschäftigtem im Jahr

2009 mehr als doppelt so hoch wie in der Industrie

insgesamt. Dies sind die Aufwendungen für For-

schungs- und Entwicklungsarbeiten innerhalb des ei-

genen Unternehmens. Auch gemessen am Umsatzan-

teil der FuE-Aufwendungen übertrifft diese Branche

andere Industriezweige deutlich. Im Kraftfahrzeugbau

ist der Anteil der FuE-Aufwendungen am Umsatz nur

etwa halb so hoch wie im Luft- und Raumfahrzeugbau

(s. Abbildung 20).

In Hamburg und Bremen leisten die dort ansässigen Un-

ternehmen der Spitzentechnologie 60 % der internen

FuE-Aufwendungen dieser Bundesländer. Zu diesem

Technologiesektor gehört neben der Herstellung von

Mess- und Regeltechnik, pharmazeutischen Erzeugnis-

sen, Telekommunikationstechnik und elektronischen

Bauelementen auch der Luft- und Raumfahrzeugbau. In

den beiden Stadtstaaten liegt der Anteil deutlich über

dem deutschen Durchschnitt von 25 % (vgl. Stifterver-

band für die Deutsche Wissenschaft 2012). Dies spricht

dafür, dass in Bremen und Hamburg ein großer Teil 

der FuE-Aufwendungen im Luft- und Raumfahrzeug-

bau erfolgt, denn dieser hat einen hohen Anteil an

der Industrie dieser Bundesländer. Das unterstreicht

die Bedeutung des Luft- und Raumfahrzeugbaus für die

Forschungsaktivitäten in Norddeutschland.
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In der jüngeren Vergangenheit sind zunehmend öffent-

liche Mittel des Bundes in für die Luftfahrtindustrie re-

levante Forschungszweige geflossen. Die Ausgaben des

Bundes für Wissenschaft, Forschung und Entwicklung

im Förderbereich Luftfahrtforschung und Hyperschall-

technologie sind in den 1990er-Jahren zunächst konti-

nuierlich gesunken. Zwischen 2003 und 2011 haben sie

sich dagegen etwa verdreifacht (s. Abbildung 22).

Seit 1995 besteht das Luftfahrtforschungsprogramm

(LuFo) der Bundesregierung, das Fördermittel für die

deutsche Luftfahrtindustrie bereitstellt. Die ersten drei

Programme, die der Bund mit 590 Mio. Euro gefördert

hat, sind bereits abgeschlossen. Hinzu kamen teilwei-

se noch Fördermittel der Bundesländer. Nach Analysen

des BDLI haben die ersten beiden Programme, LuFo I

und LuFo II, 16.000 Arbeitsplätze gesichert und 2.400

neue Arbeitsplätze geschaffen. In Norddeutschland ha-

ben – neben den Triebwerksherstellern MTU Aero

Engines und Rolls-Royce Deutschland sowie Airbus –

3.2

auch mittelständische Unternehmen wie Dräger (Lü-

beck, heute DAe Systems) und ESW (Wedel) eine ent-

sprechende Förderung erhalten (vgl. BDLI 2003).

Bis Anfang 2011 lief der vierte Aufruf zum Luftfahrtfor-

schungsprogramm LuFo IV, das sich auf die Entwick-

lung klimaschonender Luftverkehrssysteme der Zu-

kunft konzentriert. Für die ersten drei Aufrufe bis 2014

wurden bereits Bundesmittel von 750 Mio. Euro zur 

Verfügung gestellt. Gefördert werden Forschungs- und

Technologievorhaben in folgenden Bereichen:

Fertigung, Wartung und Instandsetzung,

umweltverträglicher Luftverkehr,

Steigerung der Transportleistung,

Sicherheit und Passagierfreundlichkeit und

effiziente Luftfahrzeuge.

Antragsberechtigt sind Unternehmen, die in Höhe von

bis zu 50 % der zuwendungsfähigen Kosten gefördert

werden können. Dies bedeutet, dass jeder Euro an öf-

fentlicher Förderung mindestens um einen Euro priva-

ter Unternehmensinvestitionen ergänzt wird. 

Hochschulen und außeruniversitäre Einrichtungen er-

halten bis zu 100 % Förderung (vgl. BMWi 2012). 

Im Rahmen der „Hightech-Strategie 2020“ unterstützt

das Bundesministerium für Bildung und Forschung

seit 2006 verschiedene Projekte. Seit dem Jahr 2007

fand in diesem Rahmen dreimal der „Spitzencluster-

Wettbewerb“ unter dem Motto „Deutschlands Spit-

zencluster – Mehr Innovation. Mehr Wachstum. Mehr

Beschäftigung“ statt. Zu den ausgewählten Initiativen

der ersten Runde im Jahr 2008 gehörte auch Hamburg

Aviation, dessen Forschungsprojekte noch bis zum

Jahr 2013 mit insgesamt 40 Mio. Euro gefördert wer-

den. Im Jahr 2010, der zweiten Runde des Spitzenclus-

terwettbewerbs, war das CFK-Valley Stade e. V. (s. Kas-

ten 7, Seite 61) einer der zehn Finalisten, schied jedoch

am Ende aus (vgl. BMBF 2012).

Die aktuelle Förderinitiative „Forschungscampus“ soll

Akteure der Wissenschaft und Wirtschaft motivieren,

frühzeitiger und intensiver zu kooperieren. Sie unter-

stützt daher den Aufbau von mittel- bis langfristig an -

gelegten öffentlich-privaten Partnerschaften. Bremen

hat sich mit einem geplanten Zentrum für Materialfor-

schung beworben, an dem Unternehmen der Hanse-

stadt und Institute der Universität Bremen, vor allem 

im Bereich der Luft- und Raumfahrt, aber auch bran-

chenübergreifend, forschen werden. 
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Visionen für das Jahr 2050 hat Airbus: Die Körperwärme

der Fluggäste soll in der Zukunft eingefangen werden,

um sie im Kabinenbetrieb einzuspeisen. Flugzeuge

könnten im Flug aneinander andocken und so Treib-

stoff sparen. Gegenwärtig kommen zahlreiche Projek-

te, auch in Norddeutschland, diesen Zukunftsträumen

in kleinen Schritten näher. Dabei arbeiten öffentliche

und private Akteure oft Hand in Hand, zum Beispiel

durch öffentliche Kofinanzierungen ausgewählter For-

schungsvorhaben oder privat-öffentliche Partnerschaf-

ten (s. Kapitel 3). 

Dem CO2-freien Fliegen ist das EU-geförderte Projekt

CHATT gewidmet, dessen Koordinator das DLR-Institut

für Raumfahrtsysteme in Bremen ist. Eine Idee besteht

darin, Kerosin durch kryogene Treibstoffe, also verflüs-

sigte Gase, zu ersetzen. Möglich wäre ein raketenbe-

triebenes Passagierflugzeug auf Wasserstoffbasis, an

dem die Bremer Abteilung „Systemanalyse Raumtrans-

port" seit Längerem forscht. Der „SpaceLiner” wäre um-

weltfreundlich und könnte die Distanz zwischen Mit-

teleuropa und Australien in 90 Minuten zurücklegen.

Kryogene Treibstoffe haben allerdings eine wesentlich

geringere Dichte als herkömmliche Treibstoffe. Sie

würden viel mehr Volumen einnehmen und müssten

stark gekühlt werden. Bei CHATT geht es vor allem um

Konzepte für extrem leichte, wiederverwendbare

Treibstofftanks, die den Schwappbewegungen des

Treibstoffs standhalten. Neben dem DLR sind zehn

weitere, größtenteils internationale Partner beteiligt.

Das Projekt, das im Januar 2012 startete, wird bis 2015

mit 3,23 Mio. Euro gefördert. Bremen kann in diesem

Projekt seine Kompetenzen als Raum- und Luftfahrt -

standort bündeln.

Das Teilprojekt „Airport 2030“ des Luftfahrtclusters

Hamburg Aviation beschäftigt sich mit dem Flughafen

als Ort von vielschichtigen Prozessen, wie Ladevorgän-

gen, Flugsicherung und der Betreuung von Passagieren,

die es zu optimieren gilt. Zum Beispiel entwickelte 

das Institut für Telematik der Technischen Universität

Hamburg-Harburg einen Prototyp zur digitalen Board -

ing-Unterstützung für Fluggäste (DigiBA). Ein entspre-

chendes Gerät dazu könnte die Größe einer Kreditkarte

haben und die Passagiere mit Nachrichten und Infor-

mationen versorgen und erkennen, wo und in welcher

Phase des Boarding-Prozesses sie sich befinden.

Norddeutschland erforscht den
Luftverkehr der Zukunft

3.2

Weitere Luftfahrtforschungsprogramme wurden auf

Länderebene initiiert. So hat Hamburg zwischen 2006

und 2010 ein eigenes Programm mit rund 27 Mio. Euro

finanziert, dessen Projekte teilweise bis 2013 laufen

(vgl. DLR 2012a). In Niedersachsen werden – nach ei-

nem Förderprogramm von 100 Mio. Euro aus dem Jahr

2008 – bis 2014 im Rahmen des Luftfahrtforschungspro-

gramms Niedersachsen II weitere 31 Mio. Euro bereit-

gestellt (vgl. Niedersächsisches Ministerium für Wirt-

schaft, Arbeit und Verkehr 2011).

Auch multinationale Institutionen wie die Europäische

Union (EU) unterstützen regionale und überregionale

Forschungsprogramme für die Luftfahrt. Ein Beispiel

ist das siebte Forschungsrahmenprogramm der EU

„Intangible Assets and Regional Growth“ (FP 7). Dieses

hat eine Laufzeit von 2007 bis 2013 und bezieht sich auf

internationale Forschungsaktivitäten, von der Grund-

lagenforschung bis zur angewandten Forschung. Auch

Unternehmen der Luftfahrtbranche aus Norddeutsch-

land gehören zu den geförderten Forschungspartnern.

Das DLR in Bremen forscht im Rahmen von CHATT

(Cryogenic Hypersonic Advanced Tank Technologies)

am Flugzeug der Zukunft (s. Kasten 4). Ein weiteres

Beispiel ist das Projekt COSMA (Community Oriented

Solutions to Minimise Aircraft Noise Annoyance) zur

Lärmreduzierung, an dem das Institut für technische

und angewandte Physik in Oldenburg (itap) beteiligt

ist (vgl. Forschungs- und Entwicklungsinformations-

dienst der Gemeinschaft CORDIS 2012).

Die Unternehmen des Luft- und Raumfahrzeugbaus

sind besonders erfolgreich beim Einwerben von For-

schungsgeldern: Gut 60  % der FuE-aktiven Unterneh-

men mit weniger als 1.000 Beschäftigten haben im Jahr

2009 Fördergelder erhalten. Der Anteil in anderen

Branchen des Fahrzeugbaus war nur etwa halb so

hoch. Die internen FuE-Ausgaben des Luft- und Raum-

fahrzeugbaus wurden im Jahr 2009 zu 42 % durch Gel-

der aus staatlichen und europäischen Förderprogram-

men finanziert. Nach neueren Untersuchungen führt

ein Euro öffentlicher Förderung zu zusätzlichen priva-

ten Forschungsausgaben von bis zu 1,80 Euro. Staatli-

che Förderung ist insbesondere dann unerlässlich,

wenn volkswirtschaftlich erwünschte Investitionen in

Forschung und Entwicklung aufgrund von Marktversa-

gen andernfalls unterbleiben würden. Dieser Aspekt

ist gerade für kleine und mittlere Unternehmen essen-

ziell, die oftmals nur über eine geringe Kapitalausstat-

tung verfügen. In einzelnen Fällen kann jedoch nicht

ausgeschlossen werden, dass öffentliche Fördergelder

bereits geplante private Investitionen verdrängen (vgl.

Stifterverband für die Deutsche Wissenschaft 2012).

KASTEN 4
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In den norddeutschen Bundesländern gibt es zahlrei-

che Netzwerke mit Fokus auf Innovationen. Eine ent-

sprechende Einrichtung ist das im Jahr 2009 gegründete

Zentrum für angewandte Luftfahrtforschung (ZAL) in

Hamburg. Zu den Gesellschaftern gehören die Freie und

Hansestadt Hamburg, Airbus, Lufthansa Technik, das

DLR sowie vier Hochschulen der Hansestadt. ZAL-Part-

ner haben die Möglichkeit, technische Qualifikations-

tests im TestCenter in Fuhlsbüttel durchzuführen. 

Voraussichtlich ab dem Jahr 2013 können sie auch im

neuen TechCenter auf Finkenwerder Labore, Hallen

und Arbeitsplätze nutzen, um unter einem Dach zu 

forschen und sich zu vernetzen (vgl. ZAL 2012). Im Fuel

Cell Lab (FCL), das in das TechCenter integriert werden

soll, wird schon jetzt im Bereich Brennstoffzellentech-

nologie branchenübergreifend geforscht (s. Kapitel 4).

Das Land Schleswig-Holstein ist im Bereich der Luft-

fahrtindustrie vor allem durch Zulieferbetriebe in das

Luftfahrtcluster Hamburg Aviation eingebunden. Das

Bundesland bietet kaum Forschungs- und Bildungsein-

richtungen im Bereich der Luftfahrtindustrie; es beste-

hen aber Verflechtungen mit den Institutionen des

Hamburger Luftfahrtclusters (vgl. HK Hamburg, IHK

Schleswig-Holstein 2009).

3.3

Forschungs- und Bildungseinrichtungen sind ein

wichtiger Teil von Innovationssystemen. Ihre Akteure

generieren Wissen und transferieren es auf vielfältige

Weise in die Wirtschaft. Grundlagenforschung findet

hauptsächlich in öffentlichen Universitäten und For-

schungseinrichtungen statt, da sie durch den privaten

Sektor oft nicht ausreichend abgedeckt wird (vgl.

Fritsch et al. 2008).

Eine wichtige Institution für die luftfahrtbezogene For-

schungslandschaft in Norddeutschland ist das DLR.

Heute hat das Forschungszentrum seinen Hauptsitz in

Köln und ist deutschlandweit an 16 Standorten vertre-

ten. Die Arbeit am DLR umfasst die Grundlagenfor-

schung sowie die Entwicklung und Anwendung von

Produkten in den Bereichen Luftfahrt, Raumfahrt, Ener-

gie, Verkehr und Sicherheit. An den sechs norddeut-

schen DLR-Standorten wird zu verschiedenen Schwer-

punkten geforscht (s. Abbildung 23).

International unterhält das DLR Verbindungsbüros in

Paris, Brüssel und Washington D.C., sodass die nord-

deutschen Standorte über das DLR in das internationa-

le Forschungsnetz integriert sind. Als Raumfahrtagen-

tur ist es im Auftrag der Bundesregierung für die Pla-

nung und Umsetzung der deutschen Raumfahrtaktivi-

täten zuständig.

In der norddeutschen Luftfahrtforschung sind viele

Hochschulen und hochschulnahe Institute, private wie

öffentliche, in der anwendungsorientierten Grundla-

genforschung und der angewandten Forschung aktiv 

(s. Tabelle 5, Seite 48). Die Forschungsaktivitäten ver-

schiedener Institutionen sind für zahlreiche Unterneh-

men, beispielsweise aus der Luftfahrtindustrie und

dem Schiff- und Automobilbau, relevant.

In Hamburg forschen die Institute der Technischen Uni-

versität Hamburg-Harburg unter anderem in den Berei-

chen Werkstoff- und Bauweisentechnologie, Kabinen-

systeme und Systemtechnik. In Niedersachsen ist die

Technische Universität Braunschweig unter anderem in

den Forschungsbereichen Flugzeugbau, Flugantriebe

und Schweißtechnik aktiv.

Fachhochschulen arbeiten eher praxisorientiert und

sind enger mit privaten Unternehmen verknüpft. 

Die Studiengänge „Verbundwerkstoffe/Composites“ 

an der Privaten Hochschule (PFH) Göttingen am Cam-

pus Stade, „Flugzeugbau“ an der Hochschule für Ange-

wandte Wissenschaften (HAW) in Hamburg und „Luft-

und Raumfahrttechnik“ an der Hochschule (HS) Bre-

men sind einige Beispiele dafür. Die private, von der

Wirtschaft getragene Hochschule NORDAKADEMIE in

Elmshorn bietet duale Ingenieurstudiengänge an und

kooperiert dabei unter anderem mit Airbus.

Stade
Hamburg

Bremen

Neustrelitz

Berlin
Trauen

Braunschweig

Göttingen

Jülich Köln

Bonn

Lampoldshausen

Stuttgart

Augsburg

Oberpfaffenhofen

Weilheim

Zentrum für Leichtbauproduktionstechnologie (ZLP)
Produktionstechnik Groß- und Volumenbauteile 

Simulation und Qualitätssicherung

Gesamtsystem Lufttransport
(Simulationen, Technologien)
Ausbildung in diesem Bereich

Psychologische Eignungsdiagnostik

Systemanalyse Raumfahrt
Raumfahrt-Systemtechnik
Raumfahrt-Anwendungen

und Nutzung

Versuche im Bereich 
Antrieb, Akustik, Strukturmechanik

und  Entwurf/Aerodynamik

Flugverhalten/Betriebssicherheit
Leistungsfähigkeit/Sicherheit in der Luft und auf dem Land

Intelligente Assistenzsysteme
Widerstandsarme und leise Fluggeräte 
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INTERVIEW PEGGY REPENNING

Verbundwerkstoffe/Composites – ein
europaweit einmaliger Studiengang

Schon in den ersten Jahren des CFK-Valleys gab es Über-

legungen für Ausbildungsmöglichkeiten am Standort,

um dem ganzheitlichen Anspruch gerecht zu werden.

Der Umgang mit CFK erfordert eine andere Herange-

hensweise, als sie in konventionellen Ingenieurstu-

diengängen gelehrt wird. Die PFH Göttingen entwickel-

te dann ein Konzept für ein breites Spektrum entspre-

chender Bachelor- und Masterstudiengänge, sowohl

um junge Menschen direkt zu auf Verbundwerkstoffe

spezialisierten Ingenieuren auszubilden als auch be-

rufserfahrene Ingenieure weiterzubilden und so das

Marktpotenzial zu nutzen. Das Konzept gefiel und wur-

de ausgearbeitet. Natürlich hat zunächst Airbus den Im-

petus für den Standort gegeben, indem es spezielle

Fachkräfte nachgefragt hat.

Seit 2010 wird  das Masterstudium Verbundwerkstof-

fe/Composites“ auch auf Englisch angeboten. Ungefähr

75 % ausländische Studenten haben wir dort zurzeit.

Die Studiengänge sind branchenübergreifend konzi-

piert und europaweit einmalig. Der Bachelor beinhaltet

ein freies Semester, welches die Studenten für ein Aus-

landssemester oder ein Betriebspraktikum nutzen kön-

nen, wodurch sie auch für Regionen außerhalb Nord-

deutschlands interessant sind.

Ungefähr zwei Drittel der Studenten lassen sich durch

Unternehmen finanzieren und sind dadurch verpflich-

tet, nach Abschluss des Studiums für in der Regel zwei

Jahre dort zu arbeiten. Das restliche Drittel finanziert

sich selbst. Die Studenten haben Anspruch auf BAFöG

und können bei der Sparkasse, mit der wir kooperie-

ren, günstige Konditionen erhalten.

Ich schätze, dass gut ein Drittel unserer Studenten im

Bachelor Frauen sind. Dazu tragen auch Unternehmen

bei, die sich ebenfalls eine Frauenquote gesetzt haben,

aber auch wir versuchen zum Beispiel durch Schüler-

Workshops aktiv Mädchen und junge Frauen für ein

Studium am Standort Stade zu begeistern. Beim Master

müssen wir nehmen, was der Markt uns bietet und das

sind momentan eher weniger weibliche Ingenieure.

Experten, die sowohl die von uns geforderte fachliche

Expertise als auch die Praxiserfahrung mitbringen,

sind europaweit Mangelware. Sie werden insbesonde-

re auch von Unternehmen händeringend gesucht. Als

Hochschule punkten wir allerdings damit, dass wir mit

der umfangreichen Tätigkeit sowohl in der Lehre als

auch in der Forschung hervorragende Perspektiven für

die Ingenieure bieten können. Und wir schaffen mit

flexiblen Arbeitszeitmodellen Freiräume dafür, dass

unsere Professoren und Dozenten noch in weiteren

Projekten mitwirken können.

Im Bereich der Aus- und Weiterbildung ist das Ham-

burg Centre of Aviation Training (HCAT) eine Koopera-

tion von Behörden, Bildungseinrichtungen und Unter-

nehmen mit Pioniercharakter. Partner sind verschie-

dene Behörden des Bundeslandes, die Gewerbeschu-

le für Fertigungs- und Flugzeugtechnik G15, die Hoch-

schule für Angewandte Wissenschaften Hamburg

sowie als Unternehmen Lufthansa Technical Training

(LTT) und Airbus. Die G15 nutzt das HCAT-Gebäude als

Schulungszentrum für die Aus- und Weiterbildung

von Luftfahrttechnikern. Den Beschäftigten der betei-

ligten Unternehmen wird eine Anpassungsqualifizie-

rung im Bereich Verbundstoffe und in der Verarbei-

tung von Aluminium und Verbundstoffen angeboten.

Der zweite Gebäudebereich beherbergt das Labor für

Kabine und Kabinensysteme (KKS), an dem Studieren-

de der Hochschule für Angewandte Wissenschaften

Hamburg praxisnah studieren und mit Partnern aus

der Industrie ihre Abschlussarbeiten erstellen können

(vgl. HCAT 2012).

Ein weiteres Netzwerk aus Wissenschaftlern und Unter-

nehmen mit Bezug zur Luftfahrtindustrie befindet sich

in Bremen. An die Universität Bremen schließt sich der

vor über 20 Jahren gegründete Technologiepark an.

Rund 400 Unternehmen und 20 Forschungseinrichtun-

gen, wie das Fraunhofer-Institut für Fertigungstechnik

und Angewandte Materialforschung (IFAM), das Bremer

Institut für angewandte Strahltechnik (bias), das Faser -

institut Bremen (FIBRE) und die Stiftung Institut für

Werkstoffkunde (IWT) sowie die Universität Bremen,

forschen dort in den Bereichen Informations- und Kom-

munikationstechnik, Luft- und Raumfahrt, Logistik,

Werkstoff-, Mikrosystem- und Produktionstechnik so-

wie Sensor- und Nanotechnologie (vgl. WFB 2012b). 

Die Vielfalt der Akteure und Branchen ermöglicht Sy-

nergie- und Skaleneffekte in der Luftfahrtforschung. 

Das IFAM forscht zum Beispiel in Kooperation mit den

Unternehmen Airbus und Astrium im Bereich Lacksys-

teme und Lackierverfahren. Als Institut der Fraunhofer-

Gesellschaft, die auch private Aufträge im Bereich der

angewandten Forschung bearbeitet, ist das IFAM ein
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Bindeglied zwischen Wissensgenerierung und Wissens-

transfer in die Wirtschaft.

Das Bremen Technology Center (BreTeCe), in dem das

Bremer Institut für Produktion und Logistik (BIBA), Air-

bus und zwei Ingenieurdienstleister zusammenarbei-

ten, hat sich auf Tests und Simulationen spezialisiert.

Das Center arbeitet im Bereich Funktionsüberprüfung

von Funktionsgruppen beziehungsweise Systemen. Zu

diesen Systemen zählen beispielsweise Flugzeuge.

Schwerpunkt des BreTeCe sind insbesondere Tests an

räumlich voneinander getrennten Subsystemen und

die Automatisierung von Tests (vgl. BreTeCe 2012).

Im Zuge des ersten niedersächsischen Luft- und

Raum fahrtprogramms wurde das Exzellenzzentrum

CFK  NORD in Stade aufgebaut. Hier arbeiten die PFH

Göttingen, die Hochschule 21 (Buxtehude), die TU Ham-

burg-Harburg, die TU Braunschweig, die TU Clausthal

und die Gottfried Wilhelm Leibniz Universität Hannover

zusammen. Neben den Unternehmen Airbus, Dow Che-

mical, EADS, Invent und Premium AEROTEC sind im CFK

NORD auch das DLR und die Fraunhofer-Gesellschaft

eingebunden (vgl. CFK NORD 2012). Innovationssysteme

können auch direkt auf einem Rollfeld entstehen. Im

Jahr 2009 gründeten die TU Braunschweig und das DLR

den Campus Forschungsflughafen, der mit finanzieller

Unterstützung des Landes Niedersachsen und des Bun-

des im Jahr 2011 fertiggestellt wurde (s. Kasten 5).

Forschungsflughafen Braunschweig

Nicht zuletzt durch den Sitz der Volkswagen AG in

Wolfsburg sind das produzierende Gewerbe und der

Dienstleistungssektor stark in der Region ausgeprägt.

Die Stadt beheimatet 27 Forschungseinrichtungen, da-

runter auch zahlreiche mit Relevanz für die Luftfahrt.

Dazu zählen Hochschulen, Bundesforschungsanstalten

und Fraunhofer-Institute, die sich 2004 zur „Forschung-

Region Braunschweig e. V.“ zusammengeschlossen ha-

ben. Zudem ist Braunschweig Sitz des Luftfahrt-Bun-

desamts. Etwa 250 ansässige Unternehmen des Hoch-

technologiesektors, welche von der räumlichen Nähe

zwischen Forschern und Praktikern profitieren, unter-

streichen die Bedeutung Braunschweigs als For-

schungs- und Wissensregion. Im Jahr 2012 fand das 17.

Internationale Flugvermessungs-Symposium (IFIS) un-

ter dem Motto „Waypoints to New Horizons” in Braun-

schweig statt, das sich mit den technologischen Anfor-

derungen an die Luftfahrt der Zukunft beschäftigt.

Ende der 1990er-Jahre etablierte sich der Forschungs-

flughafen Braunschweig am Verkehrsflughafen Braun-

schweig-Wolfsburg als Kompetenzzentrum für Ver-

kehrssicherheit und Verkehrsführung. Der gleichna-

mige gemeinnützige Verein Forschungsflughafen

Braunschweig e. V. wurde im Jahr 1998 gegründet und

besteht aus über 30 kleinen und mittelständischen

Unternehmen. Beteiligt sind unter anderem das DLR,

das Luftfahrtbundesamt, Volkswagen Air Services und

die TU Braunschweig. Der im Jahr 2010 ausgebaute

Forschungsflughafen bietet Forschungsflugzeuge,

Windkanäle, Simulatoren und Prüfstände vor Ort. So

hat zum Beispiel das DLR kürzlich ein Flugsystem ge-

testet, das das parallele Anfliegen von dicht beieinan-

der liegenden Landebahnen ermöglichen soll. Derzeit

sichert der Forschungsflughafen unmittelbar 2.000

hochqualifizierte Arbeitsplätze vor Ort und mehr als

4.000 in der Umgebung.

Auch im Bereich der Nachwuchsförderung machen 

sich die regionalen Institute gemeinsam stark. Der un-

längst fertiggestellte Campus Forschungsflughafen ver-

einigt unter sich die luft- und raumfahrttechnischen In-

stitute der TU Braunschweig, des DLR und der Gottfried

Wilhelm Leibniz Universität Hannover. Die Lehrveran-

staltungen des Studiengangs der Luft- und Raumfahrt-

technik finden überwiegend am Forschungsflughafen

statt. Zu den aktuellen Forschungsvorhaben gehören

„Das bürgernahe Flugzeug“, das effiziente Technolo-

gien für den innereuropäischen Flugverkehr von klei-

nen City-Airports untersucht, und „Grundlagen des

Hochauftriebs künftiger Verkehrsflugzeuge“, das sich

unter anderem mit Lärmminderung befasst.

Zukunftsorientierte Forschung betreibt auch das im

Jahr 2007 durch die TU Braunschweig mit Unterstüt-

zung der Niedersächsischen Landesregierung und der

Volkswagen AG entstandene Niedersächsische For-

schungszentrum Fahrzeugtechnik (NFF) in Wolfsburg.

Das interdisziplinäre Zentrum forscht insbesondere

im Bereich Elektromobilität. Das Forschungszentrum

wird sich in naher Zukunft am Forschungsflughafen

ansiedeln, was dem Austausch zwischen der For-

schung im Fahrzeug- und Luftfahrzeugbau zugute

kommt. Dies schafft Potenziale für Unternehmensaus-

gründungen aus den Forschungsinstituten in Koopera-

tion mit der Industrie.

Hochschule für Angewandte Wissenschaften (HAW) Hamburg · ·
Helmut-Schmidt-Universität (HSU) Hamburg · ·
Universität Hamburg (UHH) Hamburg · ·
Technische Universität Hamburg-Harburg (TUHH) Hamburg · ·
Technologiezentrum Hamburg-Finkenwerder (THF) Hamburg · ·
Hamburg Centre of Aviation Training (HCAT) Hamburg ·
Zentrum für Angewandte Luftfahrtforschung (ZAL) Hamburg ·
Hochschule Bremen (HS Bremen) Bremen · ·
Bionik-Innovations-Centrum (B-I-C) (HS Bremen) Bremen ·
Stiftung Institut für Werkstoffkunde (IWT) Bremen ·
Fraunhofer-Institut für Fertigungstechnik und 
Angewandte Materialforschung (IFAM) Bremen ·
Bremer Institut für angewandte Strahltechnik (bias) Bremen ·
Faserinstitut Bremen e.V. (FIBRE) Bremen ·
Bremen Technology Center (BreTeCe) Bremen ·
Technologiepark Bremen Bremen ·
Forschungsflughafen Braunschweig ·
Technische Universität Braunschweig Braunschweig · ·
Leibniz Universität Hannover /
Produktionstechnisches Zentrum Hannover (PZH) Hannover · ·
CFK NORD Stade ·
Technologie Zentrum Nordenham (TZN) Nordenham ·
Technologiezentrum Varel (TZV) Varel ·
Hochschule21 Buxtehude ·
Private Hochschule Göttingen (PFH) Göttingen, Stade ·
Technische Universität Clausthal Clausthal-Zellerfeld · ·
Nordakademie Elmshorn Elmshorn ·
Deutsches Zentrum für Luft- und Raumfahrt (DLR) Norddeutschland  ·
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Mehr Innovation durch 
interdisziplinäres Denken
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Wir haben im Norden den größten Produktionsstand-

ort für zivile Verkehrsflugzeuge in Deutschland. Aller-

dings gibt es im Bereich der Entwicklungs- und Inno -

vationskompetenzen Potenziale und Notwendigkei-

ten, die Wertschöpfungstiefe auszubauen. Hier wären

insbesondere Entwicklungen im Bereich „Intelligente

Technik“ zukunftsweisend. Aufgrund der seit Jahr-

zehnten praktizierten europäischen Arbeitsteilung im

Flugzeugbau fehlt den Unternehmen in Deutschland

und anderen Teilen Europas an Einzelstandorten die

Kompetenz zur Gesamtflugzeugentwicklung. Je mehr

Gesamtflugzeugkompetenz vorhanden ist, desto fle-

xibler kann ein Standort auf technologiegetriebene

Strukturänderungen reagieren und wettbewerbsfähig

bleiben. Ein Beispiel hierfür ist die zunehmende Be-

deutung softwarebasierter Systeme im Flugzeug. Die-

se Systeme müssen in relativ kurzen Intervallen er-

neuert werden und können dadurch regelmäßigen

Umsatz bei den Anbietern generieren.

Es gibt Potenziale, den Standort Norddeutschland

durch eine noch engere Zusammenarbeit in der For-

schung weiter zu stärken. Wir benötigen einen For-

schungsverbund Luft- und Raumfahrt der norddeut-

schen Bundesländer.

Initial war es das gemeinsame Interesse der Techni-

schen Universität Hamburg-Harburg und des DLR, am

Standort Hamburg ein solches Institut aufzubauen.

Insbesondere das DLR hat sich hier intensiv engagiert,

weil es am größten deutschen Luftfahrtstandort die

zwingende Notwendigkeit einer profunden wissen-

schaftlichen Systemforschung am Lufttransport für die

zukünftige Wettbewerbsfähigkeit dieser Sparte sieht.

Zur erfolgreichen Umsetzung hat die Wirtschaftsbe-

hörde Hamburg substanziell beigetragen, weil sie

Clusterbildung und Vernetzung der Luftfahrtindustrie

fördert und den Standort auf der grünen Wiese ermög-

licht hat. Unterstützung kam auch von den großen Un-

ternehmen der Luftfahrtindustrie in Norddeutschland.

Und schließlich ist der Standort Hamburg attraktiv für

junge Wissenschaftler aus dem In- und Ausland, ohne

die sich ein solches Institut nicht entwickeln könnte.

Bisher gibt es gerade im Fachhochschulbereich in

Norddeutschland Spezialisierungen auf die Ausbil-

dung von Fachkräften für die Luftfahrtindustrie. Aber

auch an den Technischen Universitäten in Braun-

schweig und Hamburg erfolgt eine erstklassige diszip-

linäre wissenschaftliche Ausbildung seit jeher. Den-

noch lässt sich ein fehlender Fokus auf wissenschaftli-

ches Personal feststellen, das die Fähigkeit besitzt,

Disziplinen übergreifend und integrierend zu for-

schen. Hier besteht Handlungsbedarf, weil es die Inno-

vationskraft einer Region stärkt, wenn es eine Balance

zwischen praxisorientierter Ausbildung an den Fach-

hochschulen und starken Standbeinen in der Wissen-

schaft an den Universitäten gibt.

Aus meiner Sicht sollten die Universität Hamburg und

die Technische Universität Hamburg-Harburg mehr

wissenschaftliches Personal für die Luftfahrtindustrie

ausbilden. Gerade die wissenschaftliche Ausbildung in

der Informatik und Elektronik sowie deren Anwen-

dung im Transportwesen sollten massiv gestärkt wer-

den. Dabei geht es darum, den Schritt zu schaffen,

Systemforschung als neue „Disziplin“ zu begreifen, um

auf verschiedenen Ebenen von der gesamten Trans-

portkette bis hin zur Mikrosystemtechnik alte Pfade

zu verlassen und neue Lösungen zu denken. Hierbei

spielen auch nicht-technische Disziplinen, wie kolla-

borative Arbeits- und Entscheidungsmethoden, sowie

Denkformen aus der Philosophie und Psychologie zu-

nehmend eine wichtigere Rolle. Diese Fähigkeiten

sind vor allem bei wissenschaftlich ausgebildeten Ab-

solventen der Universitäten anzusiedeln, die eine Vor-

denkerrolle in den verschiedenen Berufs- und Ge-

schäftsfeldern einnehmen müssen.
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In Norddeutschland beginnt im Vergleich zu anderen

Bundesländern ein überproportionaler Anteil der

Schulabgänger eine Ausbildung im Bereich der Luft-

fahrtindustrie. Diese bietet eine breite Palette an zu-

kunftsweisenden und anspruchsvollen Ausbildungs -

berufen, beispielsweise Elektroniker für luftfahrttech-

nische Systeme, Fluggerätemechaniker, Werkstoffprü-

fer oder Verfahrensmechaniker. 

Hamburg ist mit rund 600 Auszubildenden der größte

Ausbildungsstandort von Airbus in Deutschland. Das

Unternehmen hat sich das Ziel gesetzt, 20 % weibliche

Auszubildende einzustellen. Im Jahr 2012 wurde dieser

Wert mit 25 % bereits übertroffen. Um möglichst früh-

zeitig Interesse an einer Ausbildung bei Airbus zu we-

cken, kooperiert das Unternehmen in Form von Pro-

jekt- und Techniktagen oder durch das Angebot von

Praktika mit vier Schulen in Finkenwerder, Lurup, 

Osdorf und Jenfeld. Grundsätzlich sind während der

Ausbildung auch Aufenthalte an ausländischen Airbus-

Standorten möglich. 

In den norddeutschen Bundesländern gibt es zahlrei-

che Projekte, bei denen Unternehmen, Forschungsin-

stitute und Behörden zusammenarbeiten, um Kinder,

Jugendliche und Erwachsene für die Luftfahrt zu be-

geistern. Ein Beispiel hierfür findet sich in der Region

Hannover, wo das Neustädter AeroSpace Center (NASC)

das Programm „Follow me“ entwickelt hat. Dieses gibt

Schülern ab der neunten Klassenstufe im Rahmen ei-

ner Schul-AG Einblicke in die Berufe der Luftfahrt. Hier

lernen sie praktisch und theoretisch die Arbeit in der

Flugsicherung, Flugzeugwartung oder von Piloten ken-

nen. Vor allem bei Schülerinnen soll das Interesse für

Luftverkehrsberufe geweckt werden. Finanziert wird

„Follow me“ durch Firmen-Sponsorings.

Eine technik-orientierte Ausrichtung hat eine weitere

Initiative in Norddeutschland. Am Flughafen Bremen

fand im Juni 2012 erstmals der „Tag der Technik“ unter

dem Motto „Faszination Elektromobilität – zu Lande,

zu Wasser und in der Luft“ statt. Im Rahmen einer

zweitägigen Veranstaltung luden der VDI Bezirksver-

ein Bremen und der VDE Region Nord-West zu Work-

shops, Vorträgen und Ausstellungen ein, um Technik

greifbar zu machen. Die Aktion ist Preisträger des bun-

desweiten Wettbewerbs „365 Orte im Land der Ideen“,

der von der Bundesregierung und Unternehmen

durchgeführt wird.

Auch in Hamburg soll das Interesse an der Luftfahrtin-

dustrie während der schulischen Ausbildung gestärkt

werden. Im Jahr 2006 startete die von der Hamburgi-

schen Gesellschaft für Wirtschaftsförderung ins Leben

gerufene Initiative „Faszination Technik“. In der HAW

lernen Kinder zwischen 8 und 12 Jahren bei der jährli-

chen Vorlesungsreihe „Faszination Fliegen“ zum Bei-

spiel, warum ein Flugzeug fliegt oder warum zwei Pilo-

ten im Cockpit benötigt werden. Der Erfolg der Initiative

führte dazu, auch andere Hochtechnologieindustrien

zu integrieren. Inzwischen gehören die Programme

„Faszination Schifffahrt“ und „Faszination Games“ zum

festen Bestandteil der Vorlesungsreihen. 

Für Jugendliche organisiert dieselbe Hamburger Initia-

tive seit 2008 das Sommercamp: ein Mix aus Vorlesun-

gen, Workshops und Unternehmensbesichtigungen,

bei dem die 14- bis 16-Jährigen direkt in Kontakt mit

Auszubildenden in Betrieben wie AEROTEC Enginee-

ring oder Mühlenberg Interiors kommen. Auch diese

Initiative ist Preisträger des Innovationswettbewerbs

„365 Orte im Land der Ideen“.

Deutschlandweit bietet das DLR an verschiedenen

Standorten im Rahmen der „DLR_School_Labs“ älteren

Kindern und Jugendlichen die Möglichkeit, die Luft-

und Raumfahrt experimentell zu ergründen. Auf dem

Campus der Technischen Universität Hamburg-Har-

burg wird das Wirken von Luftströmungen mithilfe des

Prandtl-Kanals, des Seifenfilmkanals und des Wind-

Kanal-Modells erforscht. In Braunschweig und Göttin-

gen können sich Interessierte ein Bild vom Flugzeug

der Zukunft machen.

Junge Talente für den Norden
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Die Verfügbarkeit von qualifizierten Arbeitskräften und

Auszubildenden ist eine zentrale Voraussetzung für die

positive Weiterentwicklung der Luftfahrtindustrie in

Norddeutschland, für FuE-Aktivitäten und die Adaption

von Innovationen. In der Branche ist der Bedarf an 

Arbeitskräften mit Hoch- und Fachhochschulabschluss

dabei deutlich höher als in der Gesamtwirtschaft (s. Ab-

bildung 24). Personen mit Berufsausbildung haben in

dieser Industrie wie in der Gesamtwirtschaft den

höchsten Anteil. Ein Schwerpunkt der Luftfahrtindus-

trie in Norddeutschland ist der Bereich „Kabinenaus-

stattung“, der spezifische Qualifikationen der Mitarbei-

ter erfordert. Da speziell ausgebildetes Personal hierfür

am Markt kaum vorhanden ist, investieren die Unter-

nehmen in die Nachqualifizierung von Mitarbeitern.

Ein Beispiel ist die Weiterbildung zum Cabin Specialist

an der Technischen Fachschule Heinze in Hamburg. Vo-

raussetzung ist eine Facharbeiterausbildung, beispiels-

weise zum Tischler oder Lackierer. 

Die Unternehmen der Luftfahrtindustrie konkurrieren

mit anderen Branchen um Fachkräfte. Dieser Wettbe-

werb wird dadurch forciert, dass die Beschäftigung

von Fachkräften mit Ausbildung und akademischem

Abschluss seit 2000 in Norddeutschland kontinuierlich

zugenommen hat. Im Jahr 2011 waren in Norddeutsch-

land rund 16 % mehr Ingenieure des Maschinen- und

Fahrzeugbaus sowie 52  % mehr Flugzeugmechaniker

beschäftigt als im Jahr 2000 (s. Abbildung 25). Dies ist

unter anderem auf die deutliche Ausweitung der

Produktion bei Airbus als größtem norddeutschen Ar-

beitgeber in der Luftfahrt zurückzuführen. Auch die

Beschäftigung von Technikern sowie Maschinen- und

Fahrzeugbauingenieuren befindet sich in Nord-

deutschland insgesamt auf Wachstumskurs.
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Die Begeisterung von Kindern und Jugendlichen für

technische Berufe steht bei verschiedenen Förderpro-

grammen, wie dem DLR_School_Lab und der Initiative

„Faszination Technik“, im Mittelpunkt (s. Kasten 6, Sei-

te 53). Auch in Bremen, Niedersachsen und Schleswig-

Holstein gibt es diverse Programme zur Rekrutierung

und Förderung von Nachwuchskräften, vor allem im

Bereich Mathematik, Informatik, Naturwissenschaft

und Technik (MINT). Der Bildungsmonitor 2012 des In-

stituts der deutschen Wirtschaft zeigt in diesem Be-

reich einen besonderen Entwicklungsbedarf für Ham-

burg und Schleswig-Holstein, die unter den 16 deut-

schen Bundesländern nur Rang 14 und 15 belegen. Bre-

men steht bei der MINT-Förderung dagegen an der

Spitze, Niedersachsen auf Platz 8. Dabei bezieht der

Vergleich Indikatoren zu den MINT-Absolventen, zur

Ingenieurersatzquote und zu den Ingenieurpromotio-

nen ein (vgl. Anger et al. 2012).

Ein hohes Angebot von für die Luftfahrt relevanten Stu-

dienfächern in der Region bietet den Unternehmen der

Luftfahrtindustrie die Möglichkeit, die Studierenden

bereits während des Studiums an sich zu binden. Dies

kann beispielsweise im Rahmen von Betriebspraktika

und der Vergabe von Werkverträgen erfolgen. 

Der Anteil der Studienanfänger, die in einem tech-

nisch-ingenieurwissenschaftlichen7 Fach ihr Studium

aufnehmen, ist in den süddeutschen Bundesländern

Baden-Württemberg und Bayern sowie in Sachsen

deutlich höher als in Norddeutschland. Die Zahl der

Studienanfänger in diesen Fächern liegt in Süd-

deutschland 2,5-mal so hoch wie in Norddeutschland

und in der Luft- und Raumfahrttechnik sogar fast sie-

benmal so hoch (vgl. Statistisches Bundesamt 2012b).

Deshalb gibt es im universitären Bereich in Nord-

deutschland gemessen an den Aktivitäten anderer

Bundesländer deutlichen Aufholbedarf für die Ausbil-

dung von akademischen Fachkräften vor Ort.
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Die Nachfrage nach qualifizierten Arbeitskräften wird

im Zuge des wissensbasierten Strukturwandels weiter

ansteigen (s. Kapitel 2). Diese Entwicklung trifft in

Norddeutschland in den kommenden Jahrzehnten auf

sich verändernde demografische Strukturen. Die Be-

völkerungszahl wird zurückgehen, das Erwerbsperso-

nenpotenzial abnehmen und das Durchschnittsalter

der Arbeitskräfte ansteigen. Dies betrifft sowohl die

Gruppe der Ingenieure und sonstigen Akademiker als

auch besonders Erwerbstätige mit Lehr-, Fachschul-

und Meisterausbildung (vgl. Kowalewski et al. 2009).

Die Bundesagentur für Arbeit definiert einen Fachkräf-

temangel durch einen hohen Zeitbedarf zur Besetzung

einer Stelle und eine geringe Zahl von gemeldeten Ar-

beitslosen im entsprechenden Bereich. Abbildung 26

stellt diesen Indikator für Ingenieure im Jahr 2011 für

die deutschen Bundesländer dar. Dabei sind die nord-

deutschen Bundesländer unterschiedlich stark vom

Fachkräftemangel betroffen.

Die Bundesagentur für Arbeit stellt für Niedersachsen,

Hamburg und Bremen einen Fachkräftemangel von In-

genieuren im Bereich Maschinen- und Fahrzeugtech-

nik sowie Mechatronik, Energie- und Elektrotechnik

fest. Auch bei anderen Spezialisten und Fachkräften

zeichnet sich in diesen Bundesländern bereits ein

Fachkräftemangel ab, so zum Beispiel in den Berufsfel-

dern Metallerzeugung, -bearbeitung und Metallbau

und Mechatronik.

Die norddeutschen Unternehmen müssen sich zu-

künftig auf veränderte Strategien zur Gewinnung von

Arbeitskräften einstellen. In Norddeutschland gibt es

bereits verschiedene Initiativen, um den Fachkräfte-

bedarf im Bereich der Luftfahrt zu sichern. So startete

in Hamburg im Jahr 2000 unter Führung der Behörde

für Wirtschaft und Arbeit die „Qualifizierungsoffensive

Luftfahrtindustrie“. Ziel ist der Ausbau von Aus- und

Weiterbildungsprogrammen in der Metropolregion in

Kooperation mit Unternehmen, Hochschulen, Bil-

dungseinrichtungen und der Bundesagentur für Ar-

beit. Als Kooperation für die Ausbildung von Luftfahrt-

technikern ist das HCAT in Hamburg beispielgebend

(s. Kapitel 3.3).
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UMWELTASPEKTE IM FOKUS

Umweltaspekte
im Fokus

Ein wesentliches Kriterium für die Erhöhung der Um-

weltverträglichkeit besteht in der Reduktion von Treib-

hausgasen. Dabei berücksichtigen die meisten Analy-

sen des Verkehrssektors nur die im direkten Betrieb

verursachten Treibhausgase. Sie ignorieren die Emis-

sionen, die bei Abbau der Rohmaterialien, Produktion

und Konstruktion, Aufbau und Instandhaltung der In-

frastruktur oder Erzeugung der Treibstoffe anfallen.

Sinnvoll ist aber eine den gesamten Lebenszyklus um-

fassende Analyse der Umweltwirkungen. Da Infrastruk-

turbedarf und Flächenverbrauch in der Luftfahrt sehr

viel geringer sind als bei anderen Verkehrsträgern,

überschätzen herkömmliche Erfassungen der Treib-

hausgasemissionen den Anteil der Luftfahrt (vgl. Ches-

ter/Horvarth 2009).

Die International Air Transport Association (IATA) hat

2009 konkrete Einsparungsziele für den direkten

Treibhausgasausstoß der zivilen Luftfahrt formuliert.

So soll die Branche von 2020 an CO2-neutral wachsen

und ihre CO2-Emissionen bis zum Jahr 2050 um 50  %

gegenüber dem Jahr 2005 reduzieren (vgl. IATA 2009).

Der Advisory Council for Aeronautics Research and In-

novation in Europe (ACARE) verfolgt das Ziel, bis zum

Jahr 2050 eine Absenkung der CO2-Emissionen pro Pas-

sagierkilometer um 75 % zu erreichen.
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Der derzeitige Treibstoffverbrauch pro Passagierkilo-

meter liegt um etwa 70 % unter dem der Flugzeuge bei

Einführung der Düsenflugzeuge in den 1960er-Jahren

(vgl. u. a. Penner et al. 1999). Ungefähr 40 % der Effi-

zienzsteigerung konnte durch verbesserte Triebwerke

und 30 % durch aerodynamische sowie leichte Flug-

zeugdesigns erreicht werden. Trotz der Effizienzsteige-

rung ist es aufgrund der hohen Zunahme des Luftver-

kehrs zu einem Anstieg des absoluten Treibstoff -

verbrauchs und der absoluten Treibhausgasemissio-

nen gekommen (vgl. Lee et al. 2001). Da auch zukünftig

mit einem Wachstum des Luftverkehrs zu rechnen ist

(s. Kapitel 1), sind weitere Effizienzsteigerungen unum-

gänglich.

Um die Effizienz der Triebwerke weiter zu steigern, ar-

beiten das DLR in Göttingen und der Triebwerksher-

steller Rolls-Royce mithilfe des Göttinger Turbinen-

prüfstands unter dem Projektnamen OmniTURB an ei-

ner Verbesserung des Zusammenspiels von Brennstoff-

kammer und Turbine (vgl. DLR 2010a). Weitere Einspa-

rungen könnten durch offene Propellerantriebe erzielt

werden. Diese sind allerdings im Vergleich zu den der-

zeitigen Triebwerken bedeutend lauter, was in Kon-

flikt zu den Lärmschutzzielen der Luftfahrtindustrie

steht.

Neben den Triebwerken ist der Strömungswiderstand

eine wichtige Determinante des Treibstoffverbrauchs.

So lässt sich durch verbesserte Aerodynamik und Ge-

wichtsreduktion eine größere Treibstoffeffizienz errei-

chen (vgl. Drews 2011). Fortschritte sind sowohl bei

Nachrüstungen als auch bei neuen Flugzeugen mög-

lich. Dabei spielt die Bionik, also die Adaption von effi-

zienten Beispielen aus der Tier- und Pflanzenwelt auf

technische Vorhaben, eine zunehmende Rolle.

4.1
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Ferner sollen bis dahin der Ausstoß von Stickoxiden

(NOx) um 90  % und die Lärmemissionen um 50  % ge-

senkt werden (Basisjahr 2000) (vgl. EU 2011). Um diese

angestrebten Einsparungen zu erreichen, hat die IATA

im Jahr 2007 eine Viersäulenstrategie konzipiert (s. Ab-

bildung 27). Zu den vier Säulen dieser Strategie werden

auch in den norddeutschen Bundesländern Produkte

und technische Innovationen erforscht.

Die im Flugverkehr anfallenden Emissionen stehen im

direkten Zusammenhang mit dem Kerosinverbrauch,

der eine der wesentlichen Komponenten für die opera-

tiven Kosten im Luftverkehr ist. Insofern bestehen

auch ökonomische Anreize zur Einsparung von Treib-

stoff. Bisher konnten durch Effizienzsteigerungen, vor

allem im Rahmen verbesserter Triebwerke, Transport-

leistung und Treibstoffverbrauch in erheblichem Maße

voneinander abgekoppelt werden (s. Abbildung 28).

Durch den Einsatz moderner Flugzeuge liegt der Treib-

stoffverbrauch der deutschen Flugzeugflotten durch-

schnittlich bei unter vier Litern pro 100 Passagierkilo-

meter. Der entsprechende Wert der Flotte von airberlin

im Jahr 2011 betrug 3,5 und der der Lufthansa 4,2 (vgl.

ADV 2012b). Damit ist der Verbrauch eines Flugzeugs

pro 100 Personenkilometer geringer als der eines Autos

(6,2 Liter pro 100 Passagierkilometer) (vgl. UBA 2012).
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Im Bereich der Nachrüstungen kommen zur Verbesse-

rung der Aerodynamik gebogene Flügelspitzen nach

dem Vorbild von Vögeln, sogenannte winglets oder

sharklets, zur Anwendung. In Bremen wird in Zusam-

menarbeit mit Airbus, dem Fraunhofer-Institut für Fer-

tigungstechnik und Angewandte Materialforschung

(IFAM), dem Bremer Institut für angewandte Strahltech-

nik (bias), dem Bremer Faserinstitut FIBRE, der Stiftung

Institut Werkstofftechnik (IWT) und Mercedes-Benz an

neuartigen Oberflächentechnologien geforscht. 

Durch spezielle Lackierungsverfahren soll die Struktur

der Haifischhaut auf Flugzeuge übertragen werden,

was zu einer Erhöhung der laminaren Strömung und

damit zur Reduktion des Strömungswiderstands um

7 bis 8 % führen könnte. Hiermit würde auch ein um

2 % geringerer Treibstoffverbrauch einhergehen.

In der Zukunft könnte die heutige Röhren- und Flügel-

bauweise der zivilen Luftfahrzeuge durch gemischte

Flügelkörper abgelöst werden. Bei sogenannten Nur-

flüglern und Blended Wing Bodies (Kreuzung zwischen

Nurflügler und konventionellem Röhrenflugzeug) ist

nahezu das gesamte Flugzeug ein großflächiger Flügel,

was zu einem erhöhten Auftrieb führt. Dadurch könnte

der Treibstoffverbrauch um etwa 20 % reduziert wer-

den, wie eine Modellierung des DLR-Instituts für Luft-

transportsysteme in Hamburg ergeben hat (vgl. DLR

2011a). Entsprechend müssen die Sitze in Passagierflug-

zeugen bei einem solchen Design in der Breite ange-

ordnet werden, wodurch am Rand sitzende Fluggäste

stärkeren Schwankungen beim Flug ausgesetzt sind. 

Für das Flugzeug in seiner Gesamtheit bedeutet der

Nurflügler ein Trade-Off zwischen Ökoeffizienz und

Passagierkomfort.

Zur Gewichtsreduktion trägt insbesondere der Einsatz

neuer Werkstoffe bei. In der Luftfahrt findet vor allem

CFK Anwendung (s. Kasten 7). Bei neuen Flugzeugmo-

dellen werden Metall- und Faserverbundwerkstoffe

erstmals in der Primärstruktur eingesetzt. Trotz der mo-

mentan noch sehr hohen Fertigungskosten ist zu erwar-

ten, dass der Anteil von CFK im Luftfahrzeugbau weiter

zunimmt (s. Abbildung 29). Doch nicht nur im Flug -

zeugbau, wie beim Airbus A350 XWB oder dem Dream -

liner von Boeing, werden zahlreiche Bauteile aus CFK

gefertigt: Die Deutsche Lufthansa AG setzt mittlerweile

auch Container und Service-Trolleys aus CFK ein.

Gleichzeitig kann sich die Luftfahrt als Impulsgeber für

Innovationen in anderen Branchen positionieren, bei-

spielsweise in der Automobil- und Windkraftindustrie.

Diese Branchen profitieren ebenfalls von der For-

schungsarbeit am Werkstoff CFK. Auch neue Produkti-

ons- und Herstellungsprozesse, wie die am Bremer In-

stitut für angewandte Strahltechnik (bias) erforschten

Elektronenstrahl-, Laserstrahl- und Rührreibschweiß-

verfahren, führen zu einer Reduktion des Gewichts und

des Strömungswiderstands, indem sie unter anderem

klassische Nieten zum Zusammenfügen verschiedener

Materialteile überflüssig machen (vgl. Drews 2011).

Eine mögliche Ergänzung zu den technologischen Ent-

wicklungen sind alternative Treibstoffe. Die IATA hat

sich zum Ziel gesetzt, dass bis 2017 10 % des Treibstoffs

aus alternativen Quellen stammen soll. Für die Luft-

fahrt kommen dabei aus Biomasse synthetisch herge-

stelltes Bio-Kerosin und Wasserstoff infrage.

2000 2020
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Spitzenforschung in Stade

zeugteile um bis zu 70 % und damit einen deutlich

CFK weist eine Struktur auf, die der von Textilien

gleicht: Der Werkstoff, bestehend aus gerichteten Fa-

sern, ist gewebt und mit Harz imprägniert. Bei der Ver-

arbeitung wird der Verbundstoff in Lagen geschichtet

und anschließend im Ofen ausgehärtet. 95 % des Werk-

stoffs sind wiederverwertbar. 

Das CFK-Valley Stade e. V. ist ein Zusammenschluss von

Unternehmen und Forschungseinrichtungen in Nord-

deutschland und wurde 2004 mit 30 Mitgliedern ge-

gründet. Laut Helge von Selasinsky, stellvertretender

Geschäftsstellenleiter des Vereins, war die Idee „eine

ganzheitliche Herangehensweise an den Werkstoff

CFK, von der Ausbildung über Forschung und Verarbei-

tung bis zum Recycling“. Heute gehören dem Verein

über 100 Unternehmen und Einrichtungen an. 

Im Zentrum des Netzwerks steht das Airbus-Werk in

Stade, in dem circa 1.700 Mitarbeiter beschäftigt sind.

Hier werden unter anderem die Seitenleitwerke aller

Airbus-Maschinen, beim Airbus A350 XWB erstmals

auch die Rumpfteile, aus CFK hergestellt. Daneben

gibt es Zulieferer, die ihren Sitz oder eine Niederlas-

sung in Stade haben. Hierzu zählen unter anderem

die Unternehmen Broetje-Automation, das weltweit

führend bei Nietanlagen ist, Dassault Systèmes

Deutschland oder Voith Composites. Auch der Wind-

kraftanlagenhersteller Nordex und Volkswagen sind

Mitglieder des CFK-Valley. Einrichtungen wie das DLR

oder das Fraunhofer-Institut betreiben gemeinsam im

Forschungszentrum CFK NORD Grundlagenforschung.

Die Private Hochschule Göttingen (PFH) bietet am

Campus Stade speziell auf Verbundwerkstoffe zuge-

schnittene Studiengänge an. Auf das Recycling des

Werkstoffs hat sich die Karl Meyer Umweltdienste in

Wischhafen bei Stade spezialisiert.

Auf der jährlich stattfindenden CFK-Valley Stade Con-

vention wird der „Composite Innovations Award“ ver-

geben, der zukunftsweisende Entwicklungen im Be-

reich Verbundwerkstoffe auszeichnet und mit einem

Stipendium für den Masterstudiengang „Verbund-

werkstoffe/Composites“ verbunden ist. Ausgezeichnet

werden unter anderem neue Produktionsverfahren,

Verfahren zur Qualitätssicherung und zum Recycling

sowie innovative Produkte.

Airbus selbst gliederte 2001 seine FuE-Aktivitäten am

Standort Stade in das Composite Technology Center

Stade (CTC) aus. Hier findet überwiegend angewandte

Forschung und Entwicklung statt, die allerdings nicht

nur Airbus selbst zugutekommt. Die Entwickler am CTC

wählen, mit welchen Unternehmen und an welchen

Projekten sie forschen. Generell unterscheidet sich die

Luftfahrtforschung aufgrund der hohen Kosten und ge-

ringen Stückzahl von anderen Branchen, in denen

stärker experimentiert werden kann. Daher über-

nimmt das CTC durchaus die Rolle des Forschungside-

engebers für Airbus. Kurze Wege sorgen im CTC für ge-

meinsame Lösungen. Die Vision, so Dr. Martin Röhrig,

Chief Operating Officer des CTC, ist der CFK-Rumpfkör-

per „aus einem Guss“.
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Auch durch optimierte Prozesse im Bodenbetrieb las-

sen sich erhebliche Einsparungspotenziale realisieren.

Um Flughäfen einen Rahmen zur Erfassung und Re-

duktion der Treibhausgasemissionen zur Verfügung zu

stellen, hat der Airports Council International (ACI) das

Zertifizierungssystem Airport Carbon Accredition (ACA)

entwickelt, dem Flughäfen auf freiwilliger Basis folgen

können (vgl. ICAO 2010). Die Flughafen Hamburg GmbH

und ihre Tochterunternehmen erfüllen seit 2001 die

Voraussetzungen für eine Zertifizierung nach Level 2

von insgesamt vier Levelstufen (Bestandsaufnahme,

Reduktion, Optimierung und Neutralität) (vgl. Flugha-

fen Hamburg 2012b).

Am Hamburger Flughafen nutzen 90  % der Flugzeuge

den Service der Bodenstromversorgung. Darüber hi-

naus wurde begonnen, die Bodenfahrzeuge auf alter-

native Antriebe umzustellen (vgl. Flughafen Hamburg

2012c). Im Rahmen des Leuchtturmprojekts „Effizienter

Flughafen 2030“ arbeitet der Flughafen Hamburg mit

dem DLR-Institut für Lufttransportkonzepte & Techno-

logiebewertung und der Deutschen Flugsicherung

GmbH (DFS) an einem neuartigen Bodenverkehrskon-

trollsystem, das die Stopp- und Wartezeiten der Flug-

zeuge auf den Rollfeldern reduzieren soll (vgl. DLR

2010b). Darauf aufbauend sollen die Vorfeldfahrzeuge

in dieses System integriert und die Betriebsabläufe op-

timiert werden.

Auch am Flughafen Bremen werden Elektro- und Hy-

bridschlepper eingesetzt und den Flugzeugen eine Bo-

denstromversorgung bereitgestellt. Das DLR Braun-

schweig erforscht, inwieweit neue (steilere oder ge-

krümmte) Anflugrouten oder ein kontinuierlicher Sink-

flug anstelle des bisherigen stufenweisen Landean-

flugs die Lärm- und Schadstoffemissionen verringern

könnten.

Der IPCC geht davon aus, dass das Luftverkehrsmana-

gement einen erheblichen Einfluss auf den Treibstoff-

verbrauch hat (vgl. Penner et al. 1999). Zur Modernisie-

rung und Harmonisierung des europäischen Flugver-

kehrsmanagements hat die Europäische Kommission

im Jahr 2000 unter Beteiligung industrieller Akteure,

wie der Deutschen Flugsicherung (DFS) oder Airbus,

den „Einheitlichen Europäischen Luftraum“ initiiert. In

diesem soll die bisherige ineffiziente Aufteilung des

Luftraums durch eine Unterteilung in funktionale Luft-

raumblöcke abgelöst werden. Neue Technologie er-

gänzt die regulatorischen Maßnahmen. Dazu wurde

die privat-öffentliche Partnerschaft SESAR (Single

European Sky ATM Research) gegründet. Eines der

Projekte, genannt „I 4D“, erprobt erstmals mit einem

A320-Testflugzeug neue Technologien zur Planung opti-

mierter und effizienter Flugprofile. Die Maßnahmen

des „Einheitlichen Europäischen Luftraums“ könnten

zu Treibstoffeinsparungen von rund 12 % führen.

Auf nationaler Ebene erforscht das DLR Braunschweig

in Zusammenarbeit mit der DFS die Möglichkeit, durch

einen „sektorenlosen Luftraum“ Effizienzsteigerungen

zu erzielen. Dabei werden den Fluglotsen nicht mehr

einzelne Teilabschnitte des Luftraums, sondern bis zu

sechs Flugzeuge zugewiesen, die dann über den ge-

samten Flug betreut werden. Die wegfallende Überga-

be von Flugzeugen erleichtert direktere Flugrouten

und führt zu Treibstoffeinsparungen (vgl. DLR 2011b).

4.1

Für die Produktion von Bio-Kerosin sind Biokraftstoffe

ab der zweiten Generation geeignet. Diese werden aus

organischen Abfällen oder aus schnell nachwachsen-

den Pflanzen, die nicht in Konkurrenz zum Anbau von

Nahrungsmitteln stehen, gewonnen. Zu den Biokraft-

stoffen der dritten Generation zählen Algen (vgl. ATAG

2011). Im November 2011 erfolgte in den USA der welt-

weit erste Linienflug eines mit Biokraftstoff aus Algen

betankten Fliegers. Auch am Luftfahrtstandort Nord-

deutschland wird deren Erforschung und Verwen-

dung eine hohe Bedeutung beigemessen (s. Kasten 8,

Seite 64).

Aus erneuerbaren Energiequellen erstellter Wasser-

stoff könnte zu den Treibstoffen der Zukunft gehören

(vgl. Leschus/Vöpel 2008). Wasserstoff hat jedoch im

flüssigen Zustand ein sehr viel größeres Volumen als

Kerosin. Da die notwendigen großen Wasserstofftanks

die Aerodynamik des Flugzeugs verschlechtern wür-

den, ist in naher Zukunft nicht mit wasserstoffbetrie-

benen Passagierflugzeugen zu rechnen (vgl. EADS 2011).

Ein vielversprechender Einsatz von Wasserstoff in

Form von Brennstoffzellen ist deren Verwendung als

Hilfstriebwerke, die zum Starten der Haupttriebwerke

und zur elektrischen Versorgung an Bord und am Bo-

den benötigt werden. Diese bestehen bisher meist aus

einer Gasturbine und emittieren auch Treibhausgase.

Bei der Oxidation des Wasserstoffs in der Brennstoff-

zelle entstehen Energie und Wasser. Das Wasser kann

für die Wasserversorgung an Bord (Toiletten und Kli-

maanlage) verwendet werden und bewirkt eine Redu-

zierung des Startgewichts (vgl. Friedrich 2010). Das Luft-

fahrtcluster Hamburg Aviation forscht im Rahmen des

Leuchtturmprojekts „Kabinentechnologie und innova-

tive Brennstoffzellenanwendung“ in diesem Bereich.

Um die an den Wasserstoff- und Brennstoffzellentech-

nologien beteiligten Unternehmen in Hamburg auch

räumlich zusammenzuführen, wurde das Fuel Cell Lab

in das 2009 gegründete Zentrum für angewandte Luft-

fahrtforschung (ZAL) integriert (s. Kapitel 3).

Der Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC)

schätzt, dass bis zu 18 % des gesamten in der Luftfahrt

verbrauchten Treibstoffs auf ineffiziente Infrastruktur

und Betriebsabläufe zurückzuführen sind (vgl. Penner

et al. 1999). Die einfachste operative Maßnahme, um

die Treibstoffeffizienz eines Verkehrsmittels zu erhö-

hen, ist eine Erhöhung der Auslastung. Diese liegt bei

Flugzeugen in Deutschland bereits bei rund 74 % und

ist damit höher als bei allen anderen Verkehrsträgern

(s. Abbildung 30).
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Anfang 2012 schloss die Deutsche Lufthansa einen halb-

jährigen Praxistest zur Verwendbarkeit von Biokraft-

stoffen im Linienflugverkehr ab. Insgesamt 1.187 Flüge

absolvierte ein Airbus A321 in dem Zeitraum auf der

Strecke Hamburg-Frankfurt-Hamburg. Dabei wurde ei-

nes der Triebwerke mit einer zu 50 % aus biosyntheti-

schem Kerosin bestehenden Treibstoffmischung be-

trieben. Bei dieser als Drop-in-Methode bezeichneten

Vorgehensweise sind keinerlei Modifikationen an den

Triebwerken und am Flugzeug notwendig. Das Bio-Ke-

rosin lieferte das dänische Mineralölunternehmen Nes-

te Oil, das den Kraftstoff „NExBTL“ aus nachhaltig ange-

bauten Jatropha-Pflanzen und Schlachtabfällen produ-

zierte. Allein bei diesem Projekt konnten 1.500 Tonnen

CO2 eingespart werden. 

Für die Bündelung des Fachwissens haben sich führen-

de Unternehmen der Luftfahrtindustrie, darunter EADS

und die Deutsche Lufthansa sowie norddeutsche Part-

ner wie die TU Hamburg-Harburg, die Leuphana Uni-

versität Lüneburg und das Bremer Unternehmen Phyto-

lutions zu der „Aviation Initative for Renewable Energy

in Germany“ (aireg) zusammengeschlossen. Gemein-

sam wollen die Unternehmen und Forschungseinrich-

tungen eine nachhaltige Industrialisierung der Produk-

tion von Bio-Kerosin vorantreiben, damit bereits ab

2025 10 % des Treibstoffbedarfs der Luftfahrt aus alter-

nativen Quellen bezogen werden kann. 

Ein hohes Potenzial sehen die Experten in der Nutzung

von Algen als Basis von Bio-Kerosin. Algen benötigen

zum Wachsen im Wesentlichen lediglich Salzwasser,

CO2 und Licht und weisen im Vergleich zu Landpflan-

zen eine 20-mal höhere Wachstumsrate auf. Mit dem

Einsatz von Algen als CO2-Speicher und als Basis hoch-

energetischer Treibstoffe beschäftigt sich Phytolutions

in Bremen. Das von der Initiative „Deutschland – Land

der Ideen“ als „Ausgewählter Ort“ ausgezeichnete Un-

ternehmen arbeitet eng mit der Bremer Jacobs Univer-

sity zusammen. Ein weiterer Partner ist Volkswagen.

Dies verdeutlicht die positiven Wirkungen der Luft-

fahrtforschung und zeigt Kooperationspotenziale zwi-

schen den verschiedenen Fahrzeugherstellern in den

norddeutschen Bundesländern auf.

UMWELTASPEKTE IM FOKUS

Zur Erreichung der ambitionierten Klimaschutzziele

sind ökonomische und ordnungspolitische Regelungen

notwendig, die auf der Unternehmensseite zur Anpas-

sung durch technische Innovationen und Optimierun-

gen führen (vgl. OECD 2009). Ein ökonomisch effizienter

Regelmechanismus wäre ein globaler Emissionshan-

del, der zu anderen Sektoren offen ist. Die zusätzliche

Einführung von Steuern oder Abgaben ist unter dem kli-

maschutzpolitischen Blickwinkel ineffizient und führt

zu ökonomischen Verzerrungen. Besonders gilt diese

Aussage für die internationale Luftfahrt, die aufgrund

der schwierigen Zuordnung von Emissionen zu einzel-

nen Ländern nicht den Zielvorgaben des Kyoto-Proto-

kolls unterliegt.

In der EU wurde mit Beginn des Jahres 2012 der Flug-

verkehr in den Emissionshandel auf europäischer Ebe-

ne aufgenommen. Dabei erfolgt zunächst eine kosten-

lose Verteilung der Emissionszertifikate nach dem

„grandfathering-Prinzip“ das die Emissionen der Ver-

gangenheit als Bezugsgröße für die erlaubten Emissio-

nen ansetzt. Der Anteil der frei an die Fluggesellschaf-

ten zugeteilten Zertifikate sinkt dabei bis 2013 auf 80 %

der in den Jahren 2004 bis 2006 ausgestoßenen Treib-

hausgase. Weitere 15  % können von den Fluggesell-

schaften ersteigert werden.

Dieser regionale Ansatz könnte zu einer deutlichen

Schwächung der großen europäischen Flughäfen und

gleichzeitig lediglich zu einer Verlagerung der CO2-

Emissionen führen. Dazu würde es kommen, wenn die

Betreiber von Langstreckenflügen die Zentren ihrer

Flugrouten in Nicht-EU-Länder verlegen. Einige Staaten

bezweifeln zudem, dass die EU über eine rechtliche

Grundlage zur Erhebung von Gebühren auf außerhalb

ihres Luftraums verursachte CO2-Emissionen verfügt

(vgl. enviro.aero 2012).

Dies führte bereits zu erheblichen industriepolitischen

Verstimmungen. So hat Russland eine Erhöhung der

Überfluggebühren angedroht. Hong Kong Airlines hat

aufgrund des erheblichen Drucks seitens der chinesi-

schen Regierung angekündigt, eine Bestellung von

zehn Airbus A380 mit einem Volumen von 4 Mrd. US-

Dollar vorerst zurückzustellen (vgl. Spiegel Online 

2012). Während die USA derzeit ein Gesetz vorbereiten,

das ihren Airlines die Teilnahme am europäischen

Emissionshandelssystem (ETS) verbieten soll (vgl. Ver-

kehrsRundschau 2012), hat China seinen Fluggesell-

schaften die Teilnahme im Februar 2012 untersagt.

Ein weiterer, bislang kaum beachteter Umweltaspekt,

ist die Entsorgung von Flugzeugen. Während beispiels-

weise in der Schifffahrt ein eigener Markt für die Abwra-

ckung besteht, wurde das Recycling von Flugzeugen

bisher nicht systematisch betrieben. Um dies zu än-

dern, haben sich in Norddeutschland zwei Unterneh-

men aus Braunschweig und Hamburg sowie das Institut

für Aufbereitung, Deponietechnik und Geomechanik

an der TU Clausthal und die Süderelbe AG, die auch die

Initiative Niedersachsen Aviation betreut, zusammen-

geschlossen (vgl. TU Clausthal 2012).

Das in diesem Jahr gegründete Projekt „Modularisie-

rung des Flugzeug-Recyclings durch Entwicklung und

Erprobung einer mobilen Recycling-Einheit im Aero-

space-Sektor“ (More-Aero) wird vom Bundesministeri-

um für Bildung und Forschung gefördert. Ziel der Zu-

sammenarbeit ist die Entwicklung einer mobilen Anla-

ge zur ortsungebundenen Demontage von Flugzeugen.

Der aus zum Teil hochwertigen Rohstoffen bestehende

Schrott soll anschließend nach Deutschland gebracht,

getrennt und aufbereitet werden. Norddeutschland

kann sich hierdurch als zukünftiger Standort für die

gesamte Wertschöpfungskette im Flugzeugrecycling

positionieren.

Alternative Flugkraftstoffe: 
Bio-Kerosin-Forschung in 
Norddeutschland
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Die Entwicklung wird in Abbildung 32 durch die Linie

dargestellt. Die Effizienzverbesserung konnte wesent-

lich durch größere und effizientere Flugzeuge erzielt

werden.

Grundsätzlich besteht die Frage, in welcher Form weite-

re Lärmemissionen vermieden werden können. Hier

stehen zum einen technische Lösungen zur Verfügung,

und zum anderen regulatorische Eingriffe in den Flug-

verkehr, wie zum Beispiel Nachtflugverbote. Regulato-

rische Eingriffe haben den Nachteil, dass sie häufig mit

Kostensteigerungen und Qualitätseinbußen für Flug-

gäste verbunden sind. Sofern einzelne Flughäfen im

Vergleich zu konkurrierenden Flughäfen strenger regu-

liert sind, könnten Flüge zu den weniger regulierten

verlagert werden. Die Anzahl der Flugbewegungen ins-

gesamt ist für Flughäfen mit Drehkreuzfunktion ein

wichtiger Wettbewerbsfaktor. Deshalb kann die Verla-

gerung einzelner Flüge Kettenreaktionen auslösen und

die entsprechenden Flughäfen wesentlich schwächen.

Insofern spricht einiges dafür, eine Regulierung inter-

national koordiniert vorzunehmen. Eine aktive techni-

sche Lösung zur Lärmminderung ist einer regulatori-

schen in jedem Fall vorzuziehen.

Bei der aktiven Lärmminderung kommen entsprechen-

de Entwicklungen der Triebwerkstechnik, des Flug-

zeugbaus und -designs sowie neuartige Anflugverfah-

ren in Betracht. Der vom Antrieb verursachte Lärm

konnte durch verbesserte Triebwerkstechnik so stark

reduziert werden, dass nun der Flugkörper selbst zum

Teil mehr Lärm verursacht als der Antrieb. In neuen

Studien ist der Antrieb oberhalb der Flügel oder des

Rumpfes angebracht, sodass der von den Turbinen ver-

ursachte Lärm vom Boden abgeschirmt wird. Auch in-

nerhalb der Flugzeugkabine bieten sich durch neuarti-

ge Designs Möglichkeiten der Lärmabschirmung (s. Un-

ternehmensportrait 3, Seite 69).

UMWELTASPEKTE IM FOKUS

Sowohl Messungen als auch Umfragen nach der subjek-

tiven Lärmbelastung der Bevölkerung zeigen, dass der

Verkehr als bedeutendster Lärmverursacher zu be-

trachten ist. Dabei ist der Straßenverkehr die am häu-

figsten genannte Belastungsquelle (s. Abbildung 31) (vgl.

SRU 2008).

Um die Bevölkerung vor unzumutbarer Lärmbelästi-

gung durch den Flugverkehr zu schützen, wurden so-

wohl auf internationaler als auch auf nationaler Ebene

Regelungen erlassen. Auf internationaler Ebene sind

die Bestimmungen in Kapitel 4 des Luftfahrtabkom-

mens der Internationalen Zivilluftfahrt-Organisation

(ICAO) maßgeblich, die seit 2006 einen strengeren 

Lärmschutzwert für Neuzulassungen vorsehen. Daher

werden Flugzeuge, die diesen Bestimmungen genügen,

allgemein „Kapitel 4“-Flugzeuge genannt. Der überwie-

gende Teil der in Deutschland eingesetzten Flugzeuge

entspricht bereits diesen Anforderungen (vgl. BMU

2011). Neben allgemeinen Regeln zum Fluglärm gibt es

spezielle Regeln und Gesetze auf deutscher und euro-

päischer Ebene, die auf den Schutz der Anwohner von

Flugplätzen abzielen. 

Allgemein kann zwischen aktivem Lärmschutz, also

einer Abmilderung an der Quelle, und passivem Lärm-

schutz, Vorkehrungen am Immissionsort, unterschie-

den werden. Durch technische Innovationen konnten

die spezifischen Lärmemissionen eines einzelnen

Flugzeugs seit den 1960er-Jahren um über 20 dB, be-

ziehungsweise auf ein Zehntel des Ausgangswertes,

gesenkt werden. Allerdings wurden die auf diese Wei-

se erzielten Lärmminderungen durch den deutlichen

Zuwachs des Flugverkehrs insgesamt überkompen-

siert (vgl. SRU 2008).

Abbildung 32 zeigt die Entwicklung des Lärmkontin-

gents am Hamburger Flughafen. Dieses wird jährlich

berechnet und zeigt die Größe der Fläche, die von ei-

nem Dauerschallpegel von 62 dB betroffen war. Zur Er-

mittlung der Ausbreitung werden die Flugbewegungen

der sechs verkehrsreichsten Monate herangezogen. Es

zeigt sich, dass die vom Fluglärm betroffene Fläche rela-

tiv konstant blieb. Im gleichen Zeitraum ist die Zahl der

Passagiere aber deutlich angestiegen. Um die Effizienz

der Lärmvermeidung zu beurteilen, wird das Verhältnis

aus Fläche und betroffenen Passagieren gebildet. 
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Für mehr Komfort: 
Perfekte Akustik in der Kabine

4.2

Bereits 1998 wurde ein Flächennavigationssystem

(Area Navigation, RNAV) eingeführt, das Flugzeugen er-

laubt, eine Route zwischen zwei beliebigen Punkten zu

wählen, ohne unterwegs (bodengebundene) Funkfeuer

überfliegen zu müssen. Dies führt zu direkten, kraft-

stoffsparenden Verbindungen und einer besseren Nut-

zung des Luftraums (vgl. Luftfahrtbundesamt 2010).

Neuere Flächennavigationsfähigkeiten (Precision Area

Navigation, P-RNAV) ermöglichen Flugzeugen, auch im

Nahverkehrsbereich von Flugplätzen unabhängig von

Funknavigationsanlagen am Boden, zum Beispiel mit-

hilfe des Global Positioning System (GPS), zu navigie-

ren. Dadurch erhöhen sich die Flexibilität bei der Pla-

nung der An- und Abflugrouten und zugleich der

Lärmschutz (vgl. Luftfahrtbundesamt 2005).

Die deutschen Flughäfen haben bereits bis 2007 rund

470 Mio. Euro in den passiven Lärmschutz für An-

wohner investiert. Im Zuge der Umsetzung der neuen

Regelungen, insbesondere der im Jahr 2009 erlasse-

nen neuen Schallschutzverordnung, werden zusätzli-

che Investitionen in Höhe der bisherigen erwartet

(vgl. BDL 2011). Des Weiteren erheben alle deutschen

Flughäfen in Abhängigkeit der Lärmemissionen ge-

staffelte Landeentgelte. Am Hamburger Flughafen

wurde 2001 die weltweit erste Lärmschutzhalle er-

richtet, in der Lufthansa Technik die Wartung und

Überholung von Triebwerken durchführt. Die Redu-

zierung des Geräuschpegels im Flugzeug ist Ziel des

Projekts „Vibroakustik“, das von der Akustikabteilung

von Airbus und der Technischen Universität Ham-

burg-Harburg an einem Versuchsstand im Technolo-

gie-Zentrum Hamburg-Finkenwerder durchgeführt

wird (vgl. TUHH 2012).

Allgemein gilt es, im Rahmen des von der ICAO ein -

gebrachten „Balanced Approach“ die Interessen der

Luftfahrtindustrie und die Einwände der von Fluglärm

beeinträchtigten Bevölkerung in Einklang zu bringen.

So sollen alle Beteiligten frühzeitig in einen ergebnis-

offenen Dialog miteinander treten, für den mit der

Lärmkartierung eine Informationsbasis geschaffen

wurde. Für den Flugverkehr in Norddeutschland wer-

den sowohl von den Flughäfen als auch den Städten

transparente Informationen zur Verfügung gestellt.8

8

Das Unternehmen führt unter anderem statische und

dynamische Berechnungen für die Bauteile von Flug-

zeugen durch. Ein weiterer Innovationsschwerpunkt

trägt zur Verbesserung des Komforts im Flugzeug bei,

weil sich die Ingenieure der Heinkel Group mit der

Optimierung der Geräuschkulisse innerhalb der Flug-

zeugkabine befassen. Zu den Kunden zählen unter an-

derem Airbus und weitere internationale Luftfahrtun-

ternehmen und -zulieferer, wie beispielsweise Diehl.

Dabei sind die entwickelten Lösungen auch für Kun-

den außerhalb der Flugzeugindustrie von Interesse,

die vermehrt Bauteile aus Faserverbundwerkstoffen

einsetzen. Dies dient der Gewichts- und damit Kosten-

ersparnis. Die Akustik ist für das Wohlbefinden im In-

nenraum eines Fahrzeugs ebenso von Bedeutung wie

in einer Flugzeugkabine.

Für die Zukunft sieht Tom Heinkel, Managing

Director der Heinkel Group, eine wachsende Heraus-

forderung darin, für sein wissensintensives Unterneh-

men ausreichend qualifizierte Mitarbeiter zu finden.

Bereits jetzt gibt es zahlreiche offene Stellen für Inge-

nieure, Statiker, spezialisierte Mechaniker und ande-

re Fachkräfte.

Das Unternehmen wirbt weltweit um Mitarbeiter und

tritt zur Gewinnung von Absolventen auch an Univer-

sitäten im Ausland heran. Dabei ist die Heinkel Group

für die weitere Internationalisierung ihrer Belegschaft

gut aufgestellt: Es sind dort bereits 10 Nationalitäten

vertreten und Englisch ist die gemeinsame Sprache.

Den Umgang mit ausländischen Fachkräften in

Deutschland bewertet Tom Heinkel dabei als kriti-

schen Faktor. Er wünscht sich eine Weiterentwicklung

der Willkommenskultur in Hamburg und den Abbau

von bürokratischen Hemmnissen bei der Einstellung

von ausländischen Arbeitskräften. Dabei weist er auf

die große Konkurrenz der Unternehmen um interna-

tionale Fachkräfte hin: Wenn deren Know-how nicht

im Norden gebunden werden kann, dann wandern sie

an andere Standorte ab.
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Insgesamt hat der Norden im Vergleich zu zahlreichen

anderen Regionen in Deutschland und weltweit Aufhol-

bedarf bei der Ansiedlung forschungs- und wissensba-

sierter Branchen. Damit Norddeutschland im globalen

Standortwettbewerb bestehen kann, müssen diese

Sektoren weiterentwickelt werden. Technologieorien-

tierte Branchen sind besonders exportstark. In diesem

Prozess kann die Luftfahrtindustrie eine wichtige Rolle

übernehmen, weil sie in vielen norddeutschen Regio-

nen die dominierende Hochtechnologieindustrie ist.

Sie zeichnet sich im Gegensatz zu anderen Branchen 

in Norddeutschland durch ein enges Netzwerk for-

schungsintensiver Unternehmen und wissensintensi-

ver Dienstleistungsfirmen aus.

Zwischen einzelnen wissensbasierten Branchen gibt

es verschiedene Kooperationsmöglichkeiten, die sich

in Norddeutschland bereits entwickeln. Hierzu zählt

zum Beispiel die branchenübergreifende Nutzung von

Forschungsergebnissen. Für die Luftfahrtindustrie bie-

tet sich zunächst die verstärkte Zusammenarbeit mit

anderen Bereichen des Fahrzeugbaus an. Gemeinsame

Forschungsinteressen gibt es beispielsweise bei der

Entwicklung innovativer Materialien, der Verbesse-

rung der Ökoeffizienz und des Komforts der Fahrzeu-

ge. Aber auch auf anderen Forschungsfeldern, wie der

Konstruktion und dem Bau von Windkraftanlagen,

bieten sich Kooperationsmöglichkeiten. Hier ist ne-

ben den Materialien auch die grundlegende For-

schung zur Aerodynamik relevant.

Solche Kooperationen tragen zur Reduktion von Ent-

wicklungskosten für die Unternehmen bei und fördern

den Austausch von Wissen und Informationen, sodass

die regionalen Innovationsnetzwerke gestärkt werden.

Für Unternehmen der Spitzen- und Hochtechnologie

wie auch für wissensintensive Dienstleistungsunter-

nehmen und Zulieferer ist die Verfügbarkeit von hoch-

qualifiziertem Personal ein entscheidender Standort-

faktor. Dabei profitieren die Unternehmen von der

Nähe zu Forschungs- und Bildungseinrichtungen.

Grundlegend für Innovationserfolge und Produktivi-

tätssteigerungen ist ein effizienter Transfer von For-

schungsergebnissen in die industrielle Nutzung. Auch

das Potenzial für Spin-offs, Unternehmensgründungen

aus Forschungseinrichtungen, steht hiermit im Zu -

sammenhang. 

In Norddeutschland gibt es bereits eine Reihe von In-

stitutionen, in denen Forscher und praktische Anwen-

der kooperieren. Beispiele hierfür, die Ansatzpunkte

für die erfolgreiche Gestaltung der Zusammenarbeit in

diesem Bereich bieten, sind der Forschungsflughafen

Braunschweig, das Bremen Technology Center und

das Zentrum für angewandte Luftfahrtforschung in

Hamburg.

Zukünftig müssen kleine und mittlere Unternehmen

noch stärker in die regionalen Innovationsnetzwerke

eingebunden werden, damit sie an den dynamischen

Innovationsprozessen der Branchen teilhaben kön-

nen. Hochtechnologiebranchen sind schnell wach-

send und die Technologien ändern sich ständig. Wis-

sen und Innovationen sollten daher leicht zugänglich

sein, insbesondere auch für kleinere produzierende

und Dienstleistungsunternehmen.



FAZIT

Generell gibt es in Norddeutschland einige Ansatz-

punkte zur Stärkung der Aktivitäten im Bereich For-

schung und Entwicklung. Die FuE-Investitionen und

die Beschäftigung von FuE-Personal sind in den nord-

deutschen Bundesländern sowohl in der Gesamtwirt-

schaft als auch im öffentlichen Sektor deutlich geringer

als in anderen Bundesländern. Zwar heben sich die

Unternehmen der Luftfahrtindustrie hiervon positiv

ab. Dennoch würde auch diese Branche davon profitie-

ren, wenn die FuE-Aktivitäten der norddeutschen Bun-

desländer insgesamt stiegen. Höhere Investitionen in

die Forschungslandschaft tragen allgemein zur Förde-

rung eines innovationsfreundlichen Klimas in der Re-

gion bei.

Handlungsfelder sind dabei die bessere Ausstattung

der Universitäten und öffentlichen Forschungseinrich-

tungen mit öffentlichen Mitteln. Ein wichtiger Aspekt

ist zudem die Weiterentwicklung von Studiengängen in

Norddeutschland mit Ausrichtung auf das Branchen-

profil der Region. Zu einer Verbesserung des Innovati-

onsklimas in Norddeutschland kann die Einrichtung

zusätzlicher Gründungslehrstühle beitragen. Diese

können über Ausbildung, Fortbildung und Wissens-

transfer Einfluss auf die Gründungsmentalität und die

technologische Leistungsfähigkeit nehmen. 

Alles deutet darauf hin, dass der Fachkräftemangel in

Norddeutschland zunehmend eine Herausforderung

darstellen wird. Um dieser Tendenz zu begegnen, wur-

den zahlreiche Initiativen entwickelt, die es zukünftig

weiter auszubauen gilt. 

Dabei sollten Maßnahmen zum einen darauf gerichtet

sein, ein attraktives Ausbildungsangebot in den Unter-

nehmen sowie an Fachhochschulen und Universitäten

in Norddeutschland zu etablieren. Hier zeigen sich bei-

spielsweise bei den MINT-Fächern (Mathematik, Infor-

matik, Naturwissenschaft, Technik) in einigen Regio-

nen Entwicklungspotenziale. Zum anderen müssen

mehr Frauen und ausländische Arbeitskräfte für Tätig-

keiten in der Luftfahrtindustrie gewonnen werden. Ge-

genwärtig sind beide Beschäftigungsgruppen beispiels-

weise im Bereich des Flugzeugbaus vergleichsweise

wenig vertreten. 

Zu einer Erhöhung der Beschäftigung von weiblichen

und ausländischen Fachkräften in der Region können

spezifische Kampagnen beitragen. In der Region gibt

es positive Beispiele, die für die Luftfahrtbranche um-

setzbar sind. So hat die Freie und Hansestadt Hamburg

eine erfolgreiche Initiative entwickelt, um den Anteil

von ausländischen Auszubildenden im öffentlichen

Dienst zu erhöhen. Für die stärkere Integration von

Frauen in die Erwerbstätigkeit ist eine verbesserte Ver-

einbarkeit von Beruf und Familie förderlich. Diese

kann durch einen Ausbau der Betreuungsangebote der

Kommunen ebenso wie durch entsprechende Angebo-

te der Unternehmen verbessert werden.

Die Attraktivität Norddeutschlands für Zuwanderer

aus dem Ausland und auch aus anderen deutschen

Regionen spielt eine wichtige Rolle für die zukünftige

Ausstattung mit Arbeitskräften. Ein hoher Freizeitwert

und familienfreundliche Standortbedingungen wir-

ken positiv auf Zuzugsentscheidungen von Arbeits-

kräften. Qualifizierte Arbeitskräfte suchen generell die

Nähe zu Metropolen, in denen es besonders viele Ar-

beitsplätze in der Wissensökonomie gibt. Somit haben

Städte Vorteile gegenüber ländlichen Regionen.

Für wissens- und forschungsintensive Branchen ist es

eine wichtige Zukunftsaufgabe, sich attraktiv für aus-

ländische Arbeitskräfte zu positionieren. Deshalb ist

die weitere Förderung der regionalen Willkommens-

kultur ein wichtiges Handlungsfeld. Dazu zählen bei-

spielsweise eine unbürokratische Anerkennung von

im Ausland erworbenen Abschlüssen und eine zügige

Vergabe von Arbeits- und Aufenthaltserlaubnissen.

Für norddeutsche Unternehmen ist zudem die interna-

tionale Wahrnehmung des Standorts wichtig, um po-

tenzielle Arbeitskräfte aus dem Ausland auf sich auf-

merksam zu machen. Dazu trägt beispielsweise die

Präsenz auf Fachmessen im Ausland bei. Generell ist

für die Internationalisierung von Regionen die interna-

tionale Erreichbarkeit ein wichtiger Faktor, beispiels-

weise um eine effiziente Anbindung an Wirtschafts-

und Wissenschaftszentren im Ausland zu ermöglichen.

Dafür spielen die internationalen Flughäfen in Nord-

deutschland eine wichtige Rolle.

Es gibt eine Arbeitsteilung zwischen ländlichen und

urbanen Regionen, was sich in der Konzentration von

Arbeitsplätzen für Hochqualifizierte in den Städten

zeigt. Um die Attraktivität Norddeutschlands für for-

schungsintensive Industrien zu stärken, kommt den

Städten eine wichtige Funktion zu, da sie Entschei-

dungs- und Kontrollfunktionen (beispielsweise die An-

wesenheit von Unternehmenszentralen), Innovations-

funktionen (beispielsweise Forschungs- und Entwick-

lungseinrichtungen, Universitäten) sowie Gateway-

Funktionen (beispielsweise Zugang zu Wissen und

überregionaler Infrastruktur) haben.

Die Bereitstellung und Weiterentwicklung dieser An-

gebote in den norddeutschen Städten begünstigt auch

im Umland die Ansiedlung von Unternehmen, die die-

se nutzen. Hochtechnologieindustrien befinden sich

häufig im Umland von dichtbesiedelten Gebieten.

Hier ist in vielen Regionen noch genügend Raum für

eine Ausweitung der Produktionsstätten oder Cluster-

bildung mit verwandten Industrien.

Für den Flugzeugbau sind große Flächen und Teststre-

cken erforderlich, was die außerhalb der Zentren vor-

handenen Freiflächen bieten. Weil sich die Standorte

der Unternehmen der norddeutschen Luftfahrtindus-

trie in der Fläche verteilen, ist eine gute Infrastruktur-

ausstattung im Hinblick auf effiziente Distributionswe-

ge und die Möglichkeit zu persönlichen Treffen wich-

tig. Die regionalen Verkehrsverbindungen sollen durch

kurze Fahrtzeiten die Mobilität zwischen den Städten

und dem Umland fördern, sodass die Funktionen der

urbanen Zentren auch im Umland zur Verfügung ste-

hen. Durch den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur

kann eine noch bessere Nutzung der Vorteile der Ar-

beitsteilung zwischen ländlichen und urbanen Regio-

nen erreicht werden.
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