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Trotz eines riesigen Neubau-Terminals kampft
London-Heathrow weiter mit Kapazitatsproblemen
und knappen Slots. Deshalb wollen viele Airlines
hier bevorzugt die A380 einsetzen.

EUROPAS GROSSTER FLUGHAFEN

EIGENS FUR London-Heathrows
weltweit strengste Larmvorgaben
lieB Airbus die Lufteinlaufe und
Fandurchmesser der A380-Trieb-
werke vergroBern. Dadurch wur-
den sie so leise, dass der Riese hier
sogar bei Nacht starten und landen
darf. Singapore Airlines setzt die
A380 bereits im Liniendienst an die
Themse ein (links).
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Offneten, 87 Meter hohen Kontroll-

Eine Visite auf dem im April 2007 er-
turm in London-Heathrow verdeut-

licht alle Probleme des groBten Flughafens
Europas. Die Lotsen fertigen hier pro Jahr

tiber 477000 Fliige ab und schopfen da-

mit das gesetzliche Maximum von 480000
Flugbewegungen im Jahr fast vollig aus. ,Bei

uns gibt es kein Auf und Ab {iber den Tag,

wir sind einfach immer voll“, sagt Patrick

Horwood, Sprecher der britischen Flugsi-

cherung NATS, wihrend des Besuchs der
FLUG REVUE. Bis zu 30 Millionen Euro
sollen Fluggesellschaften auf dem grauen
Markt fiir ein Paar Slots zu giinstigen Zeiten
in Heathrow schon bezahlt haben.

Theoretisch ist Heathrow seit dem Inkraft-

treten des Open-Sky-Abkommens zwischen

USA und EU Ende Mirz 2008 fiir amerika-

nische Fluggesellschaften offen, doch ohne
viel Geld oder Slot-Tausch innerhalb von
Allianzen geht gar nichts. Immerhin sind

mit USAirways, Delta Air Lines, Continen-

tal und Northwest seit Frithjahr 2008 auch
alle jene US-Riesen vertreten, die jahrzehn-
telang vergeblich um Einlass in Heathrow
gebuhlt hatten.

Die so genannten ,Heathrow Four®, jene
vier Gesellschaften, die bisher den Trans-
atlantikverkehr nach dem restriktiven Ber-
muda-II-Abkommen unter sich ausmachen
durften, verfligen derzeit iiber insgesamt
48,1 Prozent der kostbaren Landerechte:
Platzhirsch British Airways (BA) hat mit
41,1 Prozent den Lowenanteil, darauf folgt
Virgin mit 2,9, American Airlines mit 2,4
und United mit 1,7 Prozent. Uppig vertre-
ten ist noch die ebenfalls hier beheimatete
bmi mit elf Prozent, was sie fiir eine geplan-
te Ubernahme durch Lufthansa attraktiv
macht, Lufthansa selbst ist mit 4,3 Prozent
der Slots auch gut dabei, Aer Lingus hélt
3,3 Prozent, und der Rest von 33,3 Prozent
entfallt auf jene 85 anderen Airlines, die von
Heathrow aus insgesamt 187 Zielorte in al-
ler Welt anfliegen. Die meisten Passagiere,
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2,8 Millionen im Jahr 2007, fliegen nach
New York-JFK, dann folgt Dublin mit 1,9
Millionen Fluggésten.

Das klingt nach echtem Weltflughafen,
und der ist Heathrow auch: Zwar werden
in Atlanta und Chicago, die im weltweiten
Ranking noch weiter vorn liegen, insgesamt
mehr Passagiere befordert als an der Them-
se, dafiir fertigt kein anderer Flughafen auf
dem Globus mehr internationale Passagie-
re ab. Trotzdem werden in London Regie-
rung und Wirtschaft langsam nervos, weil
sie merken, wie sehr GroBbritannien als
Standort ins Hintertreffen zu geraten droht
im Vergleich mit anderen europaischen Me-
tropolen und ihren weiter expandierenden
Drehkreuzen.

Besonders neidisch bedugt man tiber den
Armelkanal Paris-CDG, das mit seinen vier
Pisten bisher nur zu 76 Prozent ausgelastet
ist und 2010 insgesamt 710000 Flugbewe-
gungen schaffen wird. In gut zwei Jahren,
so befiirchtet man, konnten die Franzosen
London tiberholt haben, der Trend ist schon
erkennbar: In den zwdlf Monaten bis Sep-
tember 2007 wuchs der Verkehr in CDG um
5,8 Prozent, wihrend er in Heathrow um
0,4 Prozent zurilickging. Auch Frankfurt ist
rechnerisch bisher nur zu drei Vierteln aus-
gelastet, wird in zwei Jahren 660000 Be-
wegungen abfertigen konnen und hat eine
vierte Bahn in Angriff genommen. Frankfurt
bietet schon heute mit 265 Zielorten weit-
reichendere Verbindungen als Heathrow.

Die Losung, da sind sich alle am Luftver-
kehr GroBbritanniens Beteiligten einig, kann
nur eine dritte Start- und Landebahn sein.
Beim Blick vom Tower ldsst sich gut erken-
nen, wo sie kiinftig verlaufen konnte: andert-
halb bis zwei Kilometer nérdlich der heutigen
Nordbahn 09L/27R mit ihren 3,9 Kilometern
Lénge. Die derzeit diskutierte Variante einer
neuen Bahn wire allerdings nur 2500 Meter
lang, und eine ganze Ortschaft, das Dorf Sip-
ley mit Giber 700 Héusern, Kirche und Fried-
hof, miisste dafiir verschwinden.

,Wir erwarten die Entscheidung der Re-
gierung liber den Bau der Bahn bis Anfang
2009 und gegebenenfalls den Beginn des
Planfeststellungsverfahrens kurz danach,
eine Inbetriebnahme 2020 wére dann reali-
stisch”, blickt Mark Murphy vom Flughafen-
betreiber BAA voraus. British-Airways-Chef
Willie Walsh findet ebenfalls klare Worte:
,Die Expansion ist entscheidend fiir BA und
alle anderen Airlines, die hier verkehren.
Heathrow fillt bereits zuriick”, so Walsh.
, Wir miissen kimpfen, um mit den zwei Pis-
ten auszukommen, die es hier bereits gab,
als der Flughafen 1946 erdffnet wurde,
wihrend Amsterdam fiinf und Paris-CDG
und Madrid vier Runways haben.”

Fiir den Fall, dass die neue Bahn nicht ge-
nehmigt wird, schlug Londons neuer Biir-
germeister Boris Johnson kiirzlich den Bau
eines 24-Stunden-Flughafens auf einer Insel
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London-Heathrow

Eigentiimer: BAA
IATA-Code: LHR

ICAO-Code: EGLL

Startbahn Nord: 3902 m
Startbahn Siid: 3658 m
Fluggesellschaften: 90
Passagiere im Geschaftsjahr
2006/2007: 67,3 Mio.

Fracht: 1,3 Mio. Tonnen
Checkin-Schalter: 531
Ladenflache: 48 000 m2
Beschaftigte am Flughafen:
68000, davon 4500 bei der
Flughafengesellschaft BAA

www.heathrowairport.com
www.baa.com

in der Themsemiindung vor, die Platz fiir
sechs Pisten bote und bis 2014 fertig sein
konnte. Heathrow sei ,ein Planungsirrtum
der sechziger Jahre“. Damit kann Willie
Walsh gar nichts anfangen: ,,Das wiirde bis
zu 50 Milliarden Euro kosten, die niemand
aufbringen konnte. Das ist kompletter Blod-
sinn und hétte vielleicht vor 30 Jahren Sinn
gehabt, aber heute lenken solche Ideen nur
von den harten Entscheidungen ab, die in
Heathrow zu treffen sind.“

Dabei wire es moglich, auch ohne zu-
satzliche Bahn die jetzt zu 99 Prozent aus-
gelasteten Kapazitdten zu erweitern. Dafiir
misste das derzeit praktizierte Modell der
alternierenden Pistennutzung durch die so
genannte ,Mixed Mode“-Nutzung ersetzt
werden.

Gemischter Startbahnbetrieb
wiirde die Kapazitat erhéhen

,Das heutige System nutzen wir im Prinzip
freiwillig, aber wir haben aus Lérmschutz-
griinden keine andere Chance®, erldutert
Mark Murphy, der frither Betriebschef des
Flughafens war und jetzt als Direktor des
neuen Terminals 5 fungiert. Da in London
zu 80 Prozent Westwindlagen vorherrschen
und der Fluglarm beim Start erheblich gro-
Ber ist als im Anflug, erfolgen die Starts in
Richtung des diinner besiedelten Westen,
wiahrend die aus Osten kommenden Anfli-
ge direkt die Innenstadt iiberqueren miissen.
Ublicherweise wird von Betriebsbeginn um

sechs Uhr morgens bis um 15 Uhr auf eine
der beiden Bahnen 27L oder 27R nur ange-
flogen, wahrend auf der anderen lediglich
Starts erfolgen. Um 15 Uhr wird dann zur
gerechteren Verteilung des Larms zwischen
beiden Bahnen gewechselt.

Doch dieses System bedeutet eine ineffi-
zientere Nutzung als der gemischte Einsatz
beider Bahnen fiir Starts und Landungen.
,Wir betreiben bereits Lobbyarbeit fiir das
Mixed-Mode-System*®, sagt Mark Murphy
von der BAA. ,Das ist die einzige kurzfris-
tige Losung und wiirde die Kapazitdt um
zwoOlf Prozent verbessern, bestétigt auch
Willie Walsh. Nach Angaben des britischen
Verkehrsministeriums kdnnte die flexible
Nutzung zusétzlich 60000 jahrliche Flug-
bewegungen im Jahr ermoglichen, bis 2015
insgesamt 540000 pro Jahr. Mit einer drit-
ten Bahn wiren nach Angaben des Ministe-
riums bis 2020 dagegen 702 000 Bewegun-
gen im Jahr zu bewaéltigen.

Der Blick aus dem vom Stararchitekten
Richard Rogers entworfenen Tower, der
wegen der Erweiterung des Flughafens um
das Terminal 5 notwendig geworden war,
um den Verkehrslotsen den Blick auf alle
Vorfelder und Bahnen zu ermdglichen, of-
fenbart auch noch ein weiteres grundsétzli-
ches Problem Heathrows: die vollkommen
wirr zusammengewiirfelte Bausubstanz an
Gebéduden im zentralen Bereich. 1955 hat-
te Queen Elizabeth II. das damalige Europa
Building (heute Terminal 2) erdffnet, 1961
folgte das Oceanic Terminal (heute Termi-
nal 3) und schlieBlich 1968 das Terminal
1. In jenem Jahr fertigte Heathrow 14 Mil-
lionen Passagiere ab. Damals verfiigte Lon-
dons zentraler Flughafen {iber sechs kiirze-
re Pisten, die etwa in der Form eines David-
sterns den Zentralbereich umschlossen, in
dem sich die Terminals befanden.

Dies erwies sich fiir die bald notige Expan-
sion als sehr hinderlich, genau so wie der ein-
zige Strallenzugang durch einen bis heute no-
torisch verstopften StraBBentunnel unter der
Nordbahn hindurch. Erst 1986 wurde mit
dem Terminal 4 siidlich der Stidbahn das ers-
te Abfertigungsgebdaude auflerhalb des be-
engten Zentralbereichs erdffnet, angebunden
durch den bereits dorthin existierenden Car-
go-Tunnel. Weitere 22 Jahre gingen ins Land,
bis am 27. Marz 2008 das neue, exklusiv fir
BA gebaute Terminal 5 im Westen des Flug-
hafens auf dem Gebiet einer fritheren Klar-
anlage erdffnet werden konnte. Der Umzug
von BA in ihr neues Domizil geriet wiederum
durch Pannen im Gepécksystem und man-
gelnde Vorbereitung des Personals zum wo-
chenlangen Fehlstart, nachdem Heathrow
schon in den Jahren zuvor fast ausschlieB-
lich durch Negativschlagzeilen von sich re-
den gemacht hatte.

Nirgendwo in Europa sind so viele Fliige
verspatet, nirgends geht so viel Gepick ver-
loren, auf keinem anderen Hauptstadt-Air-
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NACH EINEM betrieblichen Fehlstart funktioniert
Heathrows neues Terminal 5 mittlerweile problemlos
(oben). British Airways verwohnt Ihre Vielflieger hier
mit einer riesigen Lounge (unten links). Die anderen
Abfertigungsgebédude erreichen nicht anndhernd den
modernen Standard von T5 (unten rechts).
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neue Startbahn entstehen.

port herrschen oft so katastrophale Zustan-
de bei Infrastruktur und Betriebsabldufen.
Immer wieder belegt der Londoner Haupt-
flughafen, der eigentlich nur fiir 45 Millio-
nen Passagiere ausgelegt ist und 2007 fast
68 Millionen durch seine vier Terminals
zwiéngte, den Top-Rang bei Umfragen tiber
die unbeliebtesten Flughédfen der Welt.

,Heathrow ist kein angenehmer Platz zum
Reisen”, raumt selbst Steve Ridgway, Chef
der hier anséssigen, zweitgroBten britischen
Fluggesellschaft Virgin Atlantic Airways,
ein: ,Wir geben Millionen aus fiir flache
Betten an Bord und andere Innovationen,
und dann machen die Passagiere an unse-
rem Heimatflughafen bdse Erfahrungen,
und wir als Airline miissen dafiir den Kopf
hinhalten®, klagt der Virgin-Chef.

Doch BA und deren jéhrlich tiber 33 Mil-
lionen Passagiere haben es jetzt im Terminal
5 besser als die Kunden aller anderen Air-
lines, die vorerst weiter mit den alten, erst
teilrenovierten Gebduden in Heathrow aus-
kommen miissen. Insgesamt sieben Milliar-
den Euro wurden in das flinfstockige neue
Terminal 5 und die dazugehorigen Ver-
kehrswege investiert, davon eine halbe Mil-
liarde vom Mieter BA. Das Gebédude mit ei-
ner Grundflache so grof3 wie der Hyde Park
ist eines der groften seiner Art in Europa.
Die Planung begann bereits 1989. Vier Jah-
re spater wurde der Bauantrag gestellt, und
nun endlich ist der Quantensprung geschafft,
der Heathrow zu neuem Ansehen verhelfen
soll. BA kann 90 Prozent ihrer Fliige erst-
mals unter ein Dach bringen.

Terminal 5 ist 40 Meter hoch, 396 Meter

. lang, von 30000 Quadratmeter Glas um-
Z hillt und soll in der Endstufe (mit dem fiir
S Ende 2010 geplanten zweiten Satelliten
2 T5C) kiinftig bis zu 35 Millionen Passagie-
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DAS SATELLITENBILD zeigt T5 am linken Bildrand. Im Norden soll eine
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re pro Jahr abfertigen konnen. Eine grof3e,
lichte und von einem gebogenen Dach tiber-
spannte Abflughalle, in die Tageslicht ein-
stromt, empfangt den Fluggast. Das Beson-
dere ist aber weniger die duBere Anmutung
des Baus als die neuartigen Abfertigungs-
prozesse. Rund 80 Prozent aller Passagiere,
schitzt BA, werden entweder vor Ankunft
am Flughafen per Internet oder im Termi-
nal an einem der 96 Automaten (statt bis-
her 25), den so genannten ,,Kiosken®, selbst-
standig eingecheckt haben, bevor sie an
einem der 96 ,Bag drop“-Schaltern ihr Ge-
pack abgeben. ,Das System ist auf die Ver-
meidung von Warteschlangen ausgerichtet,
und es wird tiblicherweise maximal eine Per-
son vor einem anstehen®, verspricht Jona-
thon Counsell, Projektchef bei BA. Wer lie-
ber vollstdndig mit Hilfe von Personal ein-
checken mochte, hat auch diese Option.

Néachstes Terminalprojekt:
Heathrow East

Abgefertigte Reisende oder solche nur mit
Handgepéck konnen sich direkt zu einer
der 21 Sicherheitsschleusen (frither zehn)
begeben. Von denen liegen 14 im Norden,
nahe bei den Aufgidngen vom unterirdischen
Bahnhof der verlangerten Linien des Heath-
row-Express-Schnellzugs und der U-Bahn,
sieben im Stiden. ,,Bis hierher sollte es in 95
Prozent der Fille weniger als fiinf Minuten
seit Betreten des Terminals dauern, in den
alten Terminals lag der Wert bei 40 Minu-
ten“, sagte Counsell vor der Eroffnung.

Der Abflug birgt in Terminal 5 — und nur
hier — eine neue drakonische Regelung: Wer
spater als 35 Minuten vor dem planméfigen
Abflug seiner Maschine den Sicherheitskon-
trollpunkt passieren will, kommt nicht mehr

durch. Damit will BA die Abflugpiinktlich-
keit verbessern. Nach dem Umzug verzeich-
net BA inzwischen 80 Prozent der Fliige ,,on
time®. Trotzdem bleibt Heathrow insgesamt
bei Verspatungen trauriger Spitzenreiter in
Europa — 44,1 Prozent aller Abfliige waren
im ersten Quartal 2008 {iber 15 Minuten
verzogert. ,Aber das liegt nicht an der Ter-
minalkapazitdt, davon haben wir jetzt ge-
nug, sondern an den Beschrédnkungen auf
den Bahnen®, so Terminaldirektor Murphy.

Die Sicherheitskontrollen sind im T5 eine
angenehme Erfahrung — dank neuer High-
tech-Gerdte miissen weder Schuhe noch
Giirtel abgelegt werden, auch Laptops kon-
nen verpackt bleiben. Zum Flugsteig sind es
jetzt noch maximal fiinf Minuten FuBweg
— oder 45 Sekunden Fahrt mit einer unter-
irdischen, fiihrerlosen Bahn, wenn der Flug
vom Satellitengebdude auf dem Vorfeld ab-
geht, Terminal 5B genannt.

Vielfliegern von BA oder Oneworld-Part-
nern stehen im T5 insgesamt sechs Lounges
offen, der groBte derartige Komplex der
Welt, wie sich BA riihmt. Insgesamt 2500
Passagiere, ein Viertel mehr als bisher, kon-
nen die Edel-Warterdume gleichzeitig nut-
zen. Unterdessen fiihlen sich die anderen
Fluggesellschaften in Heathrow vom Be-
treiber BAA benachteiligt. Thren Passagie-
ren, etwa Lufthansa-Kunden, stehen durch
den weiter verzogerten Umbau und Abriss
des alten Terminals 2 sowie des Queens
Buildings 2009 weiter jahrelange Proviso-
rien bevor. Zur Olympiade 2012 in der bri-
tischen Hauptstadt sollte im Osten des Ge-
landes eigentlich das riesige neue Terminal
Heathrow East fiir 30 Millionen Passagiere
jahrlich er6ffnen und die heutigen Terminals
1 und 2 ersetzen. Die Flughafenbetreiber set-
zen fiir den Neubau auf die Schaffung mog-
lichst vieler Gate-Positionen fiir Flugzeuge
an langgestreckten Terminalfingern, was zu
sehr weiten Wegen ins Hauptgebéude fiihrt.
Aber fiir dieses gibt es, anders als im T5, kei-
ne automatische Kabinenbahn, sondern le-
diglich Rollsteige. Das sei vielleicht effizient
fiir die Abwicklung der Verkehrsspitzen wie
jene in den wenigen Olympiawochen, wen-
den Kritiker ein, nicht aber fiir die Massen
an Umsteigern, die hier in vielen Jahren da-
rauf bewiltigt werden miissen.

Immerhin hat es Heathrow mit dem Neu-
bau der Pier 6 im Terminal 3 geschafft, fiir
die Abfertigung der A380 rechtzeitig geriistet
zu sein. Seit dem 18. Mérz 2008 landet Sin-
gapore Airlines einmal und seit dem 20. Sep-
tember sogar zweimal téglich mit der A380
in London, Emirates will zum Jahresende fol-
gen und Qantas ab Februar. Damit wird Lon-
don binnen kurzem zum gréBten A380-Dreh-
kreuz der Welt, und das ist vollig folgerich-
tig: Gerade wo am Boden kein Platz ist, kann
der Riese kostbare Ressourcen wie Slots und

Flugsteige effizienter nutzen helfen.
ANDREAS SPAETH
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