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Aktuelle Aspekte der Luftverkehrspolitik
WWDP 122/2015

Friedrich Thief3en

Zusammenfassung

Ziel dieser Studie, die auf Anregung des BUND entstand, ist es, zu fiinf Fragen Stellung zu nehmen,
die fir die Gestaltung einer nachhaltigen und effizienten Luftverkehrsentwicklung in Deutschland
wichtig sind.

1. Welche Kapazitdt haben die Bahnensysteme der drei groRen Flughafen Berlin (BER), Miin-
chen und Disseldorf? Missen diese Flughdfen um weitere Bahnen vergroRRert werden oder
reicht ihre Kapazitat aus?

2. Welche flughafenrelevanten Trends bestimmen den Luftverkehr in Deutschland? Muss man
den aktuellen Forderungen der Luftverkehrswirtschaft folgen oder gibt es auch Anzeichen fir
alternative Entwicklungen, die nachhaltiger sind und zu effizienteren Lésungen fiihren?

3. Wie gut und verlasslich sind Prognosen der Luftverkehrswirtschaft? Muss man diese Progno-
sen hinnehmen oder gibt es Anhaltspunkte dafiir, dass sie systematisch unzuverlassig sind?

4. Wie sind die wirtschaftlichen Perspektiven der Flughafen? Warum erzielen so viele Flughafen
Verluste? Was kann getan werden, um die Verluste zu verringern?

5. Welche Erfahrungen gibt es mit Flughafenkooperationen? Missen Flughafen immer allein-
stehende Unternehmen darstellen oder gibt es Beispiele fur gelungene kooperative Losun-
gen?

Die Studie beleuchtet historische Erfahrungen, stellt aktuelle Entwicklungen vor und zieht Schlussfol-
gerungen fir eine zukunftsfahige Luftverkehrspolitik in Deutschland. Drei wesentliche Aspekte dabei
sind eine marktgerechte Internalisierung externer Effekte des Luftverkehrs, eine verstarkte Koopera-
tion von Flughafen in Deutschland und eine weitere Marktoéffnung des deutschen Marktes fir aus-
landische Wettbewerber.

GroRer Dank wird den Mitgliedern der Forschungsgruppe Luftverkehr geschuldet, die wertvolle In-
formationen beigetragen haben, ohne die diese Studie nicht hitte entstehen kdnnen.

Schlagworter: Deutsches Luftverkehrssystem, Wettbewerb im Luftverkehr, Kapazitat von Flughafen,
Kooperation von Flughafen



Current challenges of the German aviation system

WWDP 122/2015

Friedrich Thief3en

Abstract

The aim of the study is to discuss five aspects of the German aviation system which are debated in-
tensely in Germany. The first aspect is the problem of the capacity of airports. There are several air-
ports with two runways. The question arose what is the capacity of these airports? Some wanted to
add third ones to cope with future growth while others argued the capacity would be sufficient for
the foreseeable future. This leads to the second aspect which covers the trends that dominate the
further development of the German aviation markets. The latter will be shaped by the competition
between various airlines and various airports. Especially important will be the new competition be-
tween old airports in Europe and new ones in Istanbul, Dubai or Abu Dhabi. Equally important is the
question, how good forecasts of future growth of airports are (third aspect). Studies delivered by
airports themselves show a systematic overestimation of their own growth. This leads to the fourth
aspect, i.e. to the question of the economic situation of small and large airports in Germany. We
have to ask, why there are so many small airports with losses. Last but not least the following topic
has to be discussed: could more cooperation between large and small airports solve the difficult eco-
nomic situation of the small ones without hindering the large ones? International examples are being
analysed. The study concludes with a proposal for the further development of the German aviation
system.

Keywords: German aviation system, airport capacity, aviation forecasts, aviation competition, avia-
tion coperation
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Aktuelle Aspekte der Luftverkehrspolitik

L. Einleitung und Zielstellung

An mehreren Orten finden derzeit Auseinandersetzungen mit Ausbauvorhaben von Flughafen statt.
In Miinchen sollen Kapazitdten erweitert werden durch den Zubau einer dritten Start- und Lande-
bahn. In Berlin wird noch vor Eréffnung des neuen Flughafens der Bau zusatzlicher Terminalflachen
und einer dritten Landebahn vorgeschlagen. In Disseldorf soll die Betriebsgenehmigung erweitert
und die Parallelbahn starker genutzt werden, nachdem Uber Jahrzehnte der mit den umliegenden
Gemeinden geschlossene ,Angerlandvergleich” fiir Frieden gesorgt hatte. Zu diesen Auseinanderset-
zungen kommen Streitigkeiten wegen weiterer Ausbauvorhaben an kleineren Flughdfen. Memmin-
gen oder Dortmund sind dafiir Beispiele. Alle Flughafen wollen die Nachtflugbeschrankungen los-
werden.

All diese Mallnahmen l6sen Akzeptanzprobleme wegen der Fluglarmbetroffenheit in den anliegen-
den Stadten und Stadtteilen aus. In Freising bei Miinchen, in Brandenburg, in verschiedenen Berliner
Stadtteilen bis hin nach Potsdam, im Norden von Dusseldorf bis Ratingen und Meerbusch, in Unna
und anderen Stadten im Umkreis des Flughafens Dortmund und an vielen weiteren Orten sind die
Menschen unruhig und besorgt.

Was die Menschen die Akzeptanz der Entwicklungen im Luftverkehr mehr und verlieren Iasst, ist zum
einen die Sprunghaftigkeit der Branche, welche die Menschen nicht zur Ruhe kommen ladsst, sondern
mit stindigen Anderungen ihrer Geschiftsmodelle und Strategien verunsichert. In den letzten 20
Jahren sind 29 Flughafenerweiterungsverfahren durchgefiihrt und genehmigt worden. Politik und
Gerichte schlagen sich auf die Seite einer Branche. Die Chancen der Menschen, ihren Sorgen zur Be-
achtung zu verhelfen, sind denkbar gering. Dabei ist das Ergebnis all der Flughafenerweiterungen
niederschmetternd: entstanden ist ein Lazarett kranker Flughafen, die zumeist mit Steuergeldern
finanziert wurden.

Die Luftverkehrsbranche war bis in die 90er Jahre hinein hoch reguliert. Die seitdem eingetretenen
Liberalisierungen haben — wie zu erwarten — einen unglaublichen Innovationsschub mit sich ge-
bracht. Fliegen wurde von einem Vergniigen der Reichen zu einem Instrument der Massen. Dies hat
Nebenwirkungen mit sich gebracht. Die 6ffentliche Hand versenkte Milliardenbetrage in Flughafen-
projekte versenkt und die Larmbelastungen an den hoch frequentierten Standorten stiegen auf be-
denkliche Niveaus.

Die Luftverkehrswirtschaft erklart, an neuen Technologien werde gearbeitet. Aber das ist nur ein Teil
der Wahrheit. Denn viele schadstoff- und larmmindernde MaRnahmen, die auch mit heutigen Tech-
nologien erreichbar sind, wie das starkere Benutzen larmginstiger gelegener Flughafen, das Vermei-
den besonders betroffener Gebiet, der Verzicht auf Nachtfllige, die Nutzung des Airrail-Systems mit
terrestrischen Reisemittel, lenkungswirksame Preisanreize u.v.m. werden gar nicht oder zu wenig
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angewandt. Wahrend die Luftverkehrswirtschaft in ihren eigenen Belangen ganz genau kalkuliert und
jeden Kompromiss bekampft, wenn er Geld kostet, werden die Schaden der Larmopfer und die der
Schadstoffe nicht mitgerechnet. Dies 16st Ungerechtigkeits- und Opfergefiihle bei den Betroffenen
aus.

Die laxe Haltung der Politik dem Larmproblem gegenliber verst6Rt gegen marktwirtschaftliche Prin-
zipien. Aufgabe der Politik in einer Marktwirtschaft ist es, einen Ordnungsrahmen zu schaffen, in dem
sich die Privatwirtschaft ausbreiten kann. Hierzu will die vorliegende Studie einen Beitrag leisten. Zu
einem gesunden Ordnungsrahmen gehort es, effiziente Luftverkehrsstrukturen zu erméglichen. Ge-
nauso sind marktkonforme Antworten auf die Fragen externer Effekte wie dem Larm und den Schad-
stoffen zu finden. Externe Effekte sind zu internalisieren — das ist die marktwirtschaftliche Regel.
Dabei stehen Instrumente der Preispolitik, aber auch Gebote und Verbote bereit, die im Idealfall zu
gleichen Ergebnissen gelangen (siehe die Forderungen im NGO Luftverkehrskonzept nach gespreizten
Geblihren und vorgeschriebenen Larmobergrenzen).

Zielstellung

Derzeit wird liber eine Neuordnung des Luftverkehrs in Deutschland nachgedacht. Verschiedene
Konzepte liegen bereits vor. Die wichtigsten sind

e NGO Luftverkehrskonzept!

e Studie der Bundesvereinigung gegen Fluglarm

e Studie der Luftverkehrswirtschaft? und — fast identisch — der Posch-Kommission®
e Studie norddeutscher Bundeslander

e Gedanken einer Beratergruppe des Verkehrsministeriums*

Ziel dieser Studie ist es, zu finf Fragen Stellung zu nehmen, die fiir die Gestaltung einer nachhaltigen
und effizienten Luftverkehrsentwicklung in Deutschland wichtig sind.

1. Welche Kapazitit haben die Bahnensysteme der drei groRen Flughafen Berlin (BER),
Minchen und Disseldorf? Missen diese Flughdfen um weitere Bahnen vergrofRert wer-
den oder reicht ihre Kapazitat aus?

1 BUND, 2015, NGO-Luftverkehrskonzept — Schritte zu einem zukunftsfahigen und umweltvertriglichen Luft-
verkehr in Deutschland, Berlin: BUND

2 BDL Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft, 2014, Ein Luftverkehrskonzept fiir Deutschland,
Frankfurt

3 Ohne Verfasser, Ort und Zeit: ,,Anforderungen an eine Luftverkehrskonzept fiir Deutschland”, Bericht einer
Kommission unter dem Vorsitz von Dieter Posch MDL, verfugbar in: www.okr-web.de/wp-
content/uploads/2014/01/kommissionsergebnis-luftverkehrskonzept.pdf.

4 DIW Econ u.a., Grundlagenermittlung fiir ein Luftverkehrskonzept der Bundesregierung — Markt- und Wett-
bewerbsanalyse, 25. Juni 2015, Bonn; vgl. auch DIW Econ u.a., Grundlagenermittlung fir ein Luftverkehrskon-
zept der Bundesregierung, Zwischenbericht Entwicklungsperspektive 2030, 7. Juli 2015, Karlsruhe
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2. Welche flughafenrelevanten Trends bestimmen den Luftverkehr in Deutschland? Muss
man den aktuellen Forderungen der Luftverkehrswirtschaft folgen oder gibt es auch An-
zeichen fir alternative Entwicklungen, die nachhaltiger sind und zu effizienteren Losun-
gen fuhren?

3. Wie gut und verlasslich sind Prognosen der Luftverkehrswirtschaft? Muss man diese
Prognosen hinnehmen oder gibt es Anhaltspunkte dafiir, dass sie systematisch unzuver-
lassig sind?

4. Wie sind die wirtschaftlichen Perspektiven der Flughafen? Warum erzielen so viele Flug-
hafen Verluste? Was kann getan werden, um die Verluste zu verringern?

5. Welche Erfahrungen gibt es mit Flughafenkooperationen? Missen Flughafen immer al-
leinstehende Unternehmen darstellen oder gibt es Beispiele fiir gelungene kooperative
Lésungen?

Im Anschluss an die Diskussion dieser funf Fragen werden nachhaltige und zugleich effiziente L6-
sungsansatze der Luftverkehrsprobleme diskutiert. Diese bestehen in:

e verbesserte Auslastung vorhandener Kapazitaten,

e Errichtung eines Flughafensystems mit kooperierenden Flughafen statt rivalisierenden,

e bessere Anbindung des Luftverkehrs an terrestrische Verkehrsmittel mit Schaffung eines effi-
zienten Gesamtverkehrssystems,

e verbesserte Anreize im Luftverkehr auf vielen Ebenen, um verniinftiges Verhalten zu induzie-
ren.
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I1. Die Kapazitaten von Bahnensystemen

A. Einleitung

Immer wieder stellen Flughafen Antrage auf Erweiterungen ihre Pistensysteme, obwohl sich oftmals
der Eindruck aufdrangt, dass die existierende Kapazitat noch langst nicht ausgeschopft ist. Es stellt
sich also die Frage, welche Kapazitat Flughafen mit 1, 2 oder 3 Bahnen tatsadchlich haben? Besteht
wirklich die Notwendigkeit, eine weitere Bahn hinzuzufiigen, wenn die Nachfrage der Airlines nach
Slots steigt? Oftmals, so ist der Eindruck, wird auch eine Vorratsplanung betrieben in dem Sinne, dass
ein Flughafen sich den Airlines als expansionsfahig anbieten mochte in der Hoffnung damit neue
Kunden zu gewinnen.

Im Folgenden wird die Frage der Kapazitat fur drei Flughdafen mit je zwei Bahnen diskutiert, namlich
Minchen, Dusseldorf und Berlin (BER). Zu den Informationen wesentlich beigetragen hat Dieter Fau-
lenbach da Costa.

B. Grundlagen der Kapazitatsbestimmung

Kapazitatsfragen gehoren zu den ungeklarten Mirakeln des deutschen Luftverkehrssystems. Dies hat
oftmals seinen Grund in den Tiefen der staatlichen Flughafengenehmigungsverfahren. Ziel ist es oft,
mehr Kapazitdt genehmigt zu bekommen als beantragt, weil mit jeder Beantragung Lasten in Form
von Bedarfsnachweisen, Umweltprifungen etc. verbunden sind, die man so gering wie moglich hal-
ten mochte. Dem dienen verschiedene KapazitatsmaRe, die virtuos verwendet werden und in keinem
Lehrbuch genau definiert sind. Daraus resultiert bis heute eine groRe Verunsicherung dariber, was
man eigentlich mit 2 oder 3 Bahnen an Luftverkehr bewiltigen kann.

Der Flughafenplaner Dieter Faulenbach da Costa hat 2012 die Frage der Flughafenkapazitat und der
Bahnenkapazitit in ihren unterschiedlichen Facetten beleuchtet. ®> Es wurden die Determinanten der
Kapazitdt beschrieben, verschiedene Modelle der Kapazitatsermittlung diskutiert und der Zusam-
menhang zwischen Jahreskapazitdt und Spitzenstundenkapazitat geklart.

1. Einflussfaktoren der Pistenkapazitat

Bei der hier zu diskutierenden Fragestellung geht es um die Kapazitdaten der Pistensysteme der Flug-
hafen Berlin Brandenburg International, Miinchen und Duisseldorf. Bei den folgenden Betrachtungen
bleiben die im oben genannten Artikel beschriebenen Einflussfaktoren der Rollwege, Vorfelder und
Passagierterminals unbericksichtigt. Weitere Einflussfaktoren auf die Kapazitat sind das Pistenlay-
out, die Staffelung der Flugzeuge, Anflugverfahren und Meteorologie. Es wird, wie bei Kapazitdtsbe-
trachtungen Ublich, angenommen, dass alle Pisten nach den Regeln des Prazisionsanflugverfahrens
(IFR) der Category | (CAT I) betrieben werden kdnnen.

> Faulenbach da Costa, D., 2012
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2. ICAO Anhang 14

Laut Anhang 14 der Internationalen zivilen Luftfahrtorganisation (ICAQ) ist zu unterscheiden zwi-
schen parallelen Pisten mit einem Achsabstand von bis 760 m bis zu 915 m sowie Uber 1035 m (An-
hang 14, Chapter 3.1.12).

Die Pisten des Flughafens Disseldorf liegen weniger als 750 m auseinander und sind damit als ab-
hangige Pisten zu betrachten. Die Pisten der Flughafen MUC und BER liegen mehr als 1035 m ausei-
nander und kdnnen unabhiangig betrieben werden, die deutsche Besonderheit eines geforderten
Achsenabstandes von 1525 m fiir einen parallel-unabhéngigen Flugbetrieb wird ebenfalls deutlich
Uberschritten.

3. IATA Handbuch ADRM

Die IATA hat KenngréRen veroffentlicht, mit deren Hilfe die Kapazitdat von Bahnsystemen abgeschatzt
werden kann.® Demzufolge ergeben sich bei einer Staffelung von 2,5 nm folgende Kapazititen:

DUS, Einpistenkapazitat: 44 Fbw/h
DUS, Zweipistenkapazitat 60 Fbw/h
MUC, BER: 88 Fbw/h
4. Flugzeugmix

Weiterhin beeinflusst der Flugzeugmix die stiindliche Kapazitdt eines Pistensystems. Generell kann
angenommen werden, dass eine Verkilrzung des Staffelungsabstandes von 5 nm auf 3 nm zusétzlich
5 Starts/Landungen pro Stunde erlaubt.

Bei einem Heavy-Anteil von 20 bis 25 Prozent reduziert sich die Kapazitdt um etwa 10 Prozent. Keiner
der hier betrachteten Flughafen hat aber einen derart groRen Heavy-Anteil.
5. Schnellabrollwege

Auch die Zahl der Schnellabrollwege verandert die Bahnkapazitat. Zwei zusatzliche Schnellabrollwege
erlauben drei zusatzliche Flugbewegungen pro Stunde.

6. Gesamtkalkulation

Es ergeben sich aus dem bisher Gesagten damit folgende Kapazitaten:

DUS  Einpistenkapazitat 40 Fbw/h
2 90-Grad-Abrollwege: +2 Fbw/h
Gesamtkapazitat: 46 Fbw/h

DUS  Zweipistenkapazitat 60 Fbw/h
4 90-Grad-Abrollwege: +4 Fbw/h

® Vgl. IATA-Airport Development Reference Manual (ADRM), 8. Aufl. 1995, S. 46

13



Gesamtkapazitat 64 Fbw/h

MUC 88 Fbw/h

4 90-Grad-Abrollwege: +4 Fbw/h
6 Schnellabrollwege (je Richtung) +12 Fbw/h
104 Fbw/h
BER Layout der Planfeststellung 88 Fbw/h
4 90-Grad-Abrollwege: +4 Fbw/h
6 Schnellabrollwege (je Richtung) +12 Fbw/h
104 Fbw/h
7. Auslastung des Flughafens

Neben diesen generellen Aspekten kann die Auslastung mafigeblichen Einfluss auf die mogliche Jah-
reskapazitdat haben. Wie in Faulenbach 2012 ausgefiihrt, gibt es einen kausalen Zusammenhang zwi-
schen Spitzenstundenaufkommen und Tagesaufkommen einerseits und dem Jahresaufkommen an-
dererseits. Ein durchschnittlich ausgelasteter Flughafen mit 3 bis 4 Spitzen und deutlichen Téalern in
der Tagesganglinie weist etwa 75 Prozent Kapazitdtsvolumen eines hoch ausgelasteten Flughafens
ohne Taler aus.

Das bedeutet, wenn man von der rein technischen Kapazitat der Rollbahnen und der Abrollwege auf
die Gesamtkapazitat eines Flughafens pro Jahr schlieBen will, muss man die Auslastung des Flugha-
fens im Jahresverlauf und den Verlauf der Tagesganglinie miteinberechnen. Wenn ein Flughafen in
bestimmten Monaten unterausgelastet ist und freie Kapazitdten hat, dann kann diese naturgemaR in
anderen Monaten nicht hinzugefiigt werden. Der Flughafen bleibt dann in den anderen Monaten an
der Kapazitatsgrenze hangen.

Dasselbe gilt fiir den Verlauf des Geschaftes innerhalb eines Tages (Tagesganglinie). Wenn die Airli-
nes in den Talern keine Flugbewegungen einplanen wollen, d.h. wenn sie ausschlieRlich zu den Spit-
zenzeiten fliegen wollen, dann ist die Kapazitat des Flughafens geringer als wenn die Airlines die Fli-
ge gleichmaRig tGber den Tag verteilen.

Faulenbach da Costa spricht von der ,planbaren Kapazitat” als diejenige GrofRe, mit der ein Flughafen
bei (iblichem Geschaftsverlauf seiner Kunden, den Airlines, ausgehen kann.

8. Planbare Kapazitiaten

Bei den betrachteten Flughafen ergeben sich folgende planbare Jahreskapazitaten:

DUS  Einpistenkapazitat (hoch ausgelastet) 210.000 Fbw/a
75 Prozentwert 160.000 Fbw/a
DUS  Zweipistenkapazitat (hoch ausgelastet) 280.000 Fbw/a
75 Prozentwert 210.000 Fbw/a
BER Pistenkapazitat (hoch ausgelastet) 450.000 Fbw/a
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75 Prozentwert 340.000 Fbw/a

MUC Pistenkapazitat (hoch ausgelastet) 450.000 Fbw/a
75 Prozentwert 340.000 Fbw/a

Bei den vorstehenden Betrachtungen blieben Betriebsbeschrankungen unberlcksichtigt. Es wird
angenommen, dass der Nachtflugverkehr zwischen vier bis sieben Prozent des Jahresaufkommens
ausmacht.

C. Freie Kapazitatsreserven

Wir wenden uns nun der Frage zu, welche Kapazititsreserven die drei Flughdfen Dusseldorf, Miin-
chen und Berlin (BER) noch haben.

1. Diisseldorf

Disseldorf wickelt etwa 220.000 Flugbewegungen p.a. ab. Die Kapazitat der zwei Bahnen (ohne Be-
sonderheiten des Angerland-Vergleichs) flihren zu einer planbaren Kapazitat von 210.000 Flugbewe-
gungen. Damit |dsst sich sagen, dass der Flughafen fiir den Ublichen Geschéaftsablauf ausgelastet ist.
Die Flughafengesellschaft kann Airlines auf alternativen Zeiten drangen. Dann lieRe sich die Kapazitat
auf 280.000 Flugbewegungen steigern.

Alternativ ware denkbar, dass Disseldorf Kooperationen mit anderen Flughafen eingeht und zusatzli-
che Nachfrage von Airlines nach Slots auf die unterausgelasteten Bahnen von Nachbarflughafen ver-
lagert.

2. Miinchen

Minchen wickelt etwa 380.000 Flugbewegungen p.a. ab. Die Kapazitdt der zwei Bahnen fihrt zu
einer planbaren Kapazitat von 340.000 Flugbewegungen. Damit |dsst sich sagen, dass der Flughafen
fir den Gblichen Geschaftsablauf bereits stark ausgelastet ist.

Die Flughafengesellschaft konnte Airlines auf alternative Zeiten in den derzeitigen Télern drangen.
Dann lielRe sich die Kapazitat auf 450.000 Flugbewegungen steigern. Der Flughafen kdnnte aber auch
Kooperationen mit Memmingen, Augsburg und Nilrnberg eingehen und Luftverkehr auf die dortige
ungenutzte Kapazitat verlagern. Der Flughafen kdnnte sich insbesondere noch starker auf den Inter-
kontinentalverkehr mit seinen sehr groRen Flugzeugen (und daher pro PAX gerechnet wenigen Flug-
bewegungen) konzentrieren und andere Verkehre abgeben.

3. Berlin

Das Berliner Flughafensystem wickelt etwa 250.000 Flugbewegungen p.a. ab. Die Kapazitat der zwei
Bahnen fiihrt zu einer planbaren Kapazitdt von 340.000 Flugbewegungen. Damit lasst sich sagen,
dass der Flughafen fiir den Ublichen Geschaftsablauf Gber erhebliche Reserven verfligt. Die urspriing-
lichen Intraplan-Prognosen sahen erst fiir das Jahr 2035 eine Flugbewegungszahl von 347.000 vor.
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Neure Prognosen rechnen friher mit dieser Zahl, weshalb jetzt bereits (iber eine weitere Bahn nach-
gedacht wird.

Als Alternative konnte der BER mit Flughdfen im Umland kooperieren und Geschaft abgeben. Hier
bieten sich verschiedene Flughafen an. Besonders geeignet scheint Halle/Leipzig zu sein, das durch
eine hervorragende Bahnverbindung an den GroRraum Berlin angebunden ist.

D. Passagierwachstum mit weniger Flugbewegungen?

Es stellt sich die Frage, ob sich die Leistungsfahigkeit eines Flughafens steigern lasst, ohne die Kapazi-
tat des Bahnensystems zu erhéhen?

Diese Frage bericksichtigt, dass es letztlich nicht Ziel eines Flughafens ist, Flugbewegungen durchzu-
fiihren, sondern Passagiere und Fracht zu beférdern. Die Uberlegung liegt also nahe, die Beférderung
von PAX und Fracht zu steigern, ohne die Flugbewegungszahl zu erhhen. Dazu misste man auf ei-
nem existierenden Bahnensystem mehr Passagiere abwickeln kénnen.

Wie sollte dies realisiert werden?
Es sind funf Handlungsalternativen verfiigbar:

e Zum einen kdnnen die Airlines die Auslastung ihrer Flugzeuge steigern, indem sie die Zahl
freier Platze verringern. Dadurch erhoht sich die Menge der beférderten Passagiere, ohne
dass irgendetwas an den Flugbewegungen geandert werden muss.

e Zum zweiten kdnnen Airlines eine dichtere Bestuhlung wahlen und damit mehr PAX pro Flug-
zeug befordern. Auch hier bleibt die Zahl der Flugbewegungen konstant.

e Zum dritten konnen Airlines die Flugzeuggréfle anpassen. Sie kdnnen kleinere Flugzeuge
durch grofRere mit mehr Kapazitat ersetzen.

e Zum vierten kdnnen Airlines Flugbewegungen durch terrestrische Reisen ersetzen, wie dies
von Lufthansa in Frankfurt und Kéln bereits durchgefiihrt wird. Man ermoglicht damit Reisen
ohne Flugbewegungen.

e Zum flnften kdnnen Flughafen via Kooperationen die Bahnen von Partnerflughdfen nutzen
und damit stark belastete Flughdfen entlasten.

1. Restriktionen

Nicht alle der genannten Handlungsalternativen sind gleich gut umsetzbar. Die Erh6hung der Be-
stuhlungsdichte und die Verringerung von leeren Sitzplatzen ist von den Airlines bereits seit einigen
Jahren verfolgt und kommt langsam an ihre Grenzen.

Das Ersetzen von kleineren Flugzeugen durch groRere hat andere Restriktionen. Dies ist die Tatsache,
dass bei der derzeitigen Flugzeuggeneration die Grofle der Flugzeuge mit ihrem Einsatzbereich ge-
koppelt ist.

Die FlugzeuggroRen entsprechen ihren Einsatzbereichen. Heavy-Flugzeuge mit mehr als 136 Tonnen
Startgewicht fliegen Langstrecke > 6.500 km. Flugzeuge der Klasse A320/B737 mit 50 bis 90 Tonnen
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sind klassische Mittelstreckenflugzeuge fiir Flugstrecken bis 3.500 km. Dies ist die klassische Mittel-
strecke in Europa. Und Flugzeuge bis 50 Tonnen fliegen Kurzstrecke bis 800 km.

Ausgenommen von dieser Regel ist das Flugzeug B757 mit einem Startgewicht von 122 Tonnen und
einer Reichweite von 6.500 km. Dieses Flugzeug wird aber nicht mehr produziert. Einen Ersatz gibt es
nicht.

Das Problem ist, dass die groflen Flugzeuge zugleich als Langstreckenflugzeuge konzipiert wurden
und fir die Mittelstrecke ungeeignet sind. Ausnahmsweise Einsdtze kommen vor, belegen aber nicht
das Gegenteil. Ein Mittelstreckenflugzeug ist strukturell so ausgelegt, dass es pro Tag mehrmalige
Umlaufe mit mehreren Starts und Landungen durchfiihren kann. Langstreckenflugzeuge sind fir ei-
nen derartigen Stress strukturell nicht ausgelegt. Wenn sie auf der Mittelstrecke zum dauerhaften
Einsatz kommen sollen, miissen sie strukturell verstarkt werden, oder haufiger als vorgesehen zur
Wartung geschickt werden. In Europa hat keine Airline Heavy-Flugzeuge fiir einen derartigen Einsatz.

2. Geschaftspolitische Erwagungen

Gegen einen Einsatz von grofRen Flugzeugen auf Mittelstrecken sprechen auch geschaftspolitische
Erwagungen. Ein derartiger Einsatz auf der Mittelstrecke wiirde, wenn die Gesamtzahl der Passagiere
Zu niedrig ist, zu einer Ausdiinnung der Frequenz, also des Serviceangebots, fiihren. Eine hohe Zahl
von Frequenzen pro Tag, mindestens aber mehrere Flugangebote pro Woche gilt als marketingtech-
nisch wichtig.

3. Auslastungssteigerung hat Grenzen

Die Stagnation der Flugbewegungen in den letzten Jahren, lag ausschlieRlich daran, dass die Flugzeu-
ge hoher ausgelastet wurden. Dies beruhte auf zwei Faktoren: die Zahl der freien Sitzpldtze sank und
die Zahl der Sitzplatze pro Flugzeugtyp stieg.

Das heil’t, der haufig zitierte Satz, die Flugzeuge seien ,groRer” geworden ist nur teilweise richtig. Es
gab vor allem innerhalb der Flugzeugtypen ein Wachstum an angebotenen Sitzplatzen. Nur in MaRen
gab es einen Wechsel der Flugzeugtypen hin zu gréRBeren Varianten. So stieg das Sitzplatzangebot in
einer B737-300 von 125 Sitzplatzen auf 189 Sitzplatzen bei einer B737-900. Hinzu kommt die héhere
Auslastung der Flugzeuge. Diese beiden Handlungsalternativen, also mehr Sitzplatze und héhere
Auslastung, sind auf absehbare Zeit nur mehr begrenzt steigerbar. Bei einer durchschnittlichen Aus-
lastung von (iber 80 Prozent miissen Reisende verstarkt damit rechnen, trotz , ok“-Status bei der
Buchung, wegen Uberbuchung, am Boden bleiben zu miissen.

E. Zusammenfassung und Handlungsoptionen

Die Kapazitaten der Bahnensysteme von drei Flughafen wurden mittels luftfahrttechnischer Kenn-
groRen und Faustregeln abgeschatzt. Ergebnis war, dass zwei der drei Flughdfen an der ,tblichen”
Kapazitatsgrenze angekommen sind. Die angegebenen Kapazitdten entsprechen den planbaren Ka-
pazitdten unter den angenommenen Bedingungen (CAT |, Nachtfluganteil zwischen vier bis sieben
Prozent und einem Anteil der schweren Flugzeuge von unter 20 Prozent (der Flughafen Frankfurt hat
einen Anteil von 22 Prozent).
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Rein technisch gesehen liegt die Kapazitatsgrenze zwar héher — es sind also noch Steigerungen der
Flugbewegungszahlen denkbar — aber solche Steigerungen erfordern Anpassungen in den Geschafts-
strategien der Airlines (Ausweichen von Wunschzeiten in die Taler der Tagesganglinien), welche die
Flughdfen ihren Kunden nicht zumuten wollen. Sie drangen daher regelmalig auf einen weiteren
Ausbau.

Was kann in Zukunft getan werden?

Die Untersuchung hat gezeigt, dass Airlines, Flughafen und Flugzeughersteller Gber Handlungsoptio-
nen alternativ zu einer Erhéhung der Zahl von Pisten verfiigen, die bisher viel zu selten genutzt wur-
den. Auf diese Handlungsoptionen kann an dieser Stelle hingewiesen werden.

Einsatz groBere Flugzeuge auch auf Kurz- und Mittelstrecken

Der Einsatz groRerer Flugzeuge auf Kurz- und Mittelstrecken wurde durch das fehlende Angebot ent-
sprechender Flugzeuge bisher verhindert. Dazu tragt das Duopol der Hersteller bei, die kein Interesse
an zu vielen Varianten haben und die sich mangels Wettbewerbs auch dagegen wehren kénnen.
Dadurch gibt es im Luftverkehr nicht die Vielfalt, die man in anderen Branchen vorfindet. Das Mauern
der Duopolisten kann man nur durch sanften Zwang bekampfen, indem man Flughafen die Errichtung
neuer Bahnen verweigert und die Airlines auf diese Weise zwingt, mit Nachdruck neue Flugzeugtypen
zu verlangen.

Eliminierung unnétiger Fliige

Eine Rolle spielt auch der Wettbewerb der Airlines, die ihren Hubs durch Zubringerfliige Geschaft
zufiihren wollen. Von Frankfurt aus kann man in Spitzenzeiten alle 10 Minuten nach Paris fliegen.
Durch Meilengeschenke binden Airlines Kunden an sich und verhindern, dass die Kunden objektiv
den jeweils besten Anbieter wahlen. Das erhoht die Zahl der Flugbewegungen unnoétig.

Auch hier besteht die Mdglichkeit, mit sanftem Nachdruck die Airlines zu einer Anderung ihrer Stra-
tegien zu bewegen, indem die Kapazitdten der belasteten Flughdfen einfach nicht gesteigert werden.

Verlagerung von Direktfliigen an alternative Flughafen

Eine weitere Handlungsoption ergibt sich aus der zunehmenden Zahl von Direktfliigen, die in Zukunft
durch neue Flugzeugtypen auch im Fernverkehr moglich werden. Diese Direktfliige missen nicht von
den viel belasteten Hubs aus starten. lhr Sinn liegt ja gerade darin, von Umsteigevorgdangen unab-
hangig zu sein. Deshalb kommt die Verlagerung auf alternative Flughafen gut in Frage. Flughafenko-
operationen kénnen die Nutzung der in ausreichender Zahl vorhandenen Rollbahnen steuern.

Mehr Vernunft und Nachhaltigkeit: Jahresiiberschuss statt EBITDA

Eine weitere Handlungsoption besteht darin, fir mehr 6konomische Vernunft im Flughafenmanage-
ment zu sorgen. Viele Flughafen tragen ihre Kosten nicht selbst. Dies gilt insbesondere fiir den hier zu
betrachtenden Flughafen BER. Es ist leicht, neue Kapazitdaten zu verlangen, wenn ein Dritter, hier also
der Steuerzahler, die Investitionen finanziert und die Kapitalkosten tragt. Weil kaum ein Flughafen
seine Kapitalkosten noch selbst tragen muss (diese werden haufig von den offentlich-rechtlichen
Kapitalgebern ibernommen), hat es sich eingebliirgert, Flughdfen nicht nach ihrem Jahresiiberschuss,
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d.h. dem eigentlichen Gewinn, sondern nach ihrem EBITDA zu beurteilen, also dem Gewinn vor Steu-
ern, Zinsen und Abschreibungen. Wer ein positives EBITDA aufweist, gilt schon als erfolgreich.

Diese ist aber 6konomisch unsinnig. Der Jahresiiberschuss ist diejenige GroRe, welche Aussage dar-
Uber gibt, ob ein Flughafen die Kosten, die er verursacht, auch decken konnte. Dazu kommt bei Un-
ternehmen, die negative externe Effekte verursachen noch der Marktwert dieser Schaden hinzu, den
der Flughafen erwirtschaften miisste.

Solange Uber den Marktwert der externen Effekte keine Einigkeit besteht, muss wenigstens wieder
der Jahrestiberschuss unter Einschluss der Kapitalkosten zum Beurteilungsmall werden. Dann wiir-
den sich Flughdfen besser lberlegen, ob sie eine Kapazitatsausweitung wirklich brauchen oder ob sie
nicht bessere Handlungsalternativen ergreifen konnen.
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[II.  Flughafenrelevante Trends im Luftverkehr

Wer Uber nachhaltige und effiziente Luftverkehrssysteme nachdenkt, kommt an aktuellen Entwick-
lungen im Luftverkehr nicht vorbei. Allerdings wird deren Bedeutung auch Uberbewertet. Vielfach ist
die Meinung verbreitet, der jeweils gerade aktuelle Trend gaben den Rahmen vor, innerhalb dessen
Malnahmen erfolgen mussten.

Das aber ist nicht richtig, denn aktuelle Entwicklungen konnen auch Sackgassen sein oder rein transi-
torische Bewegungen hin zu ganz neuen Gleichgewichten. Die aktuellen Entwicklungen sind Ausfluss
von Rahmenumstanden und bilden nicht selbst den Rahmen. Die eigentlichen Rahmenbedingungen
konnen viel tiefer liegen.

Die letzten Jahre haben gezeigt, welch kurze Halbwertszeit aktuelle Entwicklungen im Luftverkehr
haben. Erst mussten alle moglichen kleinen Flughafen ausgebaut werden, weil sich der Luftverkehr
diesen zuwandte. Dann wandte sich der Luftverkehr wieder ab und strebte an die groRen. Erst wollte
der Luftverkehr mit relativ kleinen Flugzeugen Menschen von jedem Ort zu jedem anderen Ort brin-
gen. Dann stieg er auf groRe Flugzeuge um und versuchte, die Zahl von Strecken und Landepladtzen zu
verringern. Erst sollte jeder Mensch in seiner Nahe in ein Flugzeug einsteigen kénnen. Jetzt streben
die Flughafen nach moglichst groRen terrestrischen Einzugsgebieten, um ihre groflen Flugzeuge zu
flllen, und bitten die Bahn um Hilfe, Passagiere heranzuschaffen.

Bei jedem dieser Modewechsel sollte der Staat Vorleistungen erbringen. Diese Vorleistungen beste-
hen in laufenden Subventionen oder der Errichtung von Infrastrukturen, die ganz zwangslaufig Le-
bensdauern von 30 Jahren und mehr haben, aber von der Luftverkehrswirtschaft oftmals nur kurzzei-
tig genutzt werden. Praktisch nie verpflichtet sich die Luftverkehrswirtschaft die Vorleistungen auf
Dauer zu nutzen oder angemessene Preise zu bezahlen.

Das bedeutet zusammenfassend: aktuelle Entwicklungen im Luftverkehr sind interessant und missen
zur Kenntnis genommen werden. Aber sie sind nicht die entscheidenden Rahmenbedingungen selbst
— sie sind nur temporares Ergebnis der Rahmenbedingungen. Sie kdnnen fehlerhaftes, nicht nachhal-
tiges Handeln darstellen. Wer hektisch auf jede aktuelle Entwicklung reagiert und darauf griindende
langfristige Investitionen tatigt, kann Wohlstand vernichten. Er schafft keine nachhaltigen und effi-
zienten Strukturen.

Im Folgenden werden zuerst einige aktuelle Entwicklungen skizziert. Dann werden grundlegendere
Rahmenbedingungen erldutert, welche die eigentlichen Treiber der Luftverkehrsentwicklung sind. Es
versteht sich, dass auf diese Treiber hin ein Luftverkehrskonzept fiir Deutschland formuliert werden
muss und weniger auf die aktuellen Entwicklungen hin.

A. Aktuelle Entwicklungen in Zahlen

Gesamtentwicklung

Der Luftverkehr insgesamt zeigt ein anhaltendes Wachstum. In Asien ist dieses Wachstum starker als
in Europa. Es erklart sich in Asien vor allem durch zwei Griinde: das Bevélkerungswachstum und den
steigenden Wohlistand der Mittelschicht, die sich Flugreisen finanziell und zeitlich mehr und mehr

20



leisten kann. Es ist aus diesem Grund unsinnig, sich die asiatischen Wachstumsraten als Vorbild fur
Europa zu nehmen oder daraus Forderungen fiir eine europaische Luftverkehrspolitik abzuleiten. In
Europa ist der Wohlstand der Mittelschicht bereits seit geraumer Zeit so hoch, dass Flugreisen mitt-
lerweile zum Alltag gehoren. Luftverkehrsbetriebe, die am asiatischen Wachstum teilhaben wollen,
miissen nach Asien expandieren und dort tatig werden.
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Abbildung 2:
Flugbewegungen in Deutschland
(innerdeutsch, europaisches Ausland, interkontinental)®

Die oben abgebildeten Graphiken zeigen die Entwicklung von Passagieren und Flugbewegungen auf
deutschen Flughafen. Die Zahl der Passagiere insgesamt wdachst. Die Subprimekrise hat einen er-
kennbaren Einschnitt hinterlassen. Wahrenddessen ist die Wirkung der Luftverkehrsteuer nicht
wahrnehmbar. Dies bestéatigt die lange bekannte These, dass die Luftverkehrsnachfrage vor allem
einkommensabhéangig ist. Die sog. BIP-Elastizitdt, d.h. die Reaktion der Luftverkehrsnachfrage auf
Einkommensanderungen ist ein in der Verkehrswirtschaft anerkanntes Phanomen. Wenn die Men-

7 Quelle: NGO Luftverkehrskonzept basierend auf Daten des Statistischen Bundesamtes (Fachserie 8)
8 Quelle: NGO Luftverkehrskonzept basierend auf Daten des Statistischen Bundesamtes (Fachserie 8)
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schen unsicher beziglich ihres zuklnftigen Einkommens werden, dann verzichten sie auf entbehrli-
che Flugreisen. Wenn sie sich aber in stabilen, optimistischen Einkommensverhaltnissen befinden,
dann ist die Bezahlung einer zuséatzlichen Gebuhr kein Hinderungsgrund fiir eine Flugreise.

Unterteilt man die Reisen nach Reisezielen, dann erkennt man deutliche Verschiebungen. Der inner-
deutsche Luftverkehr stagniert. Der Interkontinentalverkehr nimmt deutlich und der Flugverkehr
innerhalb Europas leicht zu. Letzterer macht rund 80% des gesamten Luftverkehrs aus und stellt in-
soweit das Riickgrat des deutschen Luftverkehrs dar.

Noch deutlicher wird die Entwicklung, wenn man nicht die Passagierzahlen, sondern die Flugbewe-
gungszahlen betrachtet. Seit 2004 nahm die Anzahl interkontinentaler Starts um 43% zu. Die Zahl der
Flige ins europaische Ausland stieg um 9%. Die Zahl der innerdeutschen Fliige nahm um 19% ab.

Im innerdeutschen Verkehr wird der Luftverkehr durch alternative Verkehrstrager bedrangt. Es ist
eine steigende Wettbewerbsfahigkeit von Bahn und Bussen zu beobachten. Die groRen Flughafen
haben sich mit attraktiven Knoten mit dem Bahnnetz verbunden. Eine neue Entwicklung sind die
rasant steigenden Zahlen von Busverbindungen. Zu immer mehr Flughafen gibt es Fernbuslinien, die
den Flughafen in Zukunft Reisende aus grofRerer Entfernung zufiihren werden.

Die verbesserten terrestrischen Zugangsmoglichkeiten auch zu entfernt gelegenen Flughafen fihrten
dazu, dass das Argument, Regionalflughdfen missten aus Griinden der Daseinsvorsorge vom Staat
vorgehalten werden, immer weniger zutrifft. Es gibt mittlerweile vielfaltige Moglichkeiten, Anschluss
an den Luftverkehr zu bekommen, so dass niemand davon ausgeschlossen ist, selbst wenn in seiner
unmittelbaren Umgebung kein Flughafen vorhanden ist.

Airlines

Die folgende Abbildung zeigt die Entwicklung ausgewahlter Airlines von 2010 bis 2014.
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Abbildung 3:
Ausgewadhlte Fluggesellschaften im internationalen Vergleich
nach Passagieren

Quelle: API Prasentation 25.6., Version 3, S.5, Erlauterungen in der Quelle
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Zu erkennen ist, dass die klassischen Netzwerkcarrier und ihre Verbiinde mittlere Wachstumsraten
erzielen. Low Cost Carrier wie Ryanair wachsen mit deutlich hoheren Raten. Air Berlin sucht nach wie
vor ein Geschaftsmodell und muss ohne dieses konsolidieren. Neue Wettbewerber mit neuen Kon-
zepten erzielen besonders hohe Steigerungsraten ihres Geschéaftes. Diese Entwicklung belegt, dass
der Luftverkehr nach wie vor in Bewegung ist. Was sind die Ursachen?
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Abbildung 4:
Ausgewadhlte Fluggesellschaften im internationalen Vergleich
nach verkauften Sitzkilometern

Quelle: API Prasentation 25.6., Version 3, S. 6, Erlauterungen in der Quelle

Eine der Ursachen gibt die obenstehende Abbildung wieder. Die Wachstumsraten der Airlines unter-
scheiden sich noch deutlicher, wenn man die Sitzkilometer betrachtet. Besonders hohe Wachstums-
raten haben diejenigen Airlines, die sich auf Langstrecken Innovationen einfallen lassen. Das Leis-
tungsniveau von Emirates auf Langstrecken wird von den meisten Kunden fiir auRerordentlich gehal-
ten. Turkish Airlines schlieBt mittlerweile zur Lufthansagruppe auf. Emirates hat alle anderen Airlines
weit Gberholt.

Als Griinde fur den Erfolg der neuen Wettbewerber werden folgende vier genannt:

e Produktinnovationen (Ziele, Routen, Tarifsysteme, Flugzeugausstattungen)

e Kostenvorteile (insbesondere Personalkosten, Kerosinkosten)

e Subventionen (insbesondere Kerosin, Flughafengebiihren)

e  Glinstige geografische Lage (insbesondere flir den interkontinentalen Verkehr)

Die folgende Abbildung beleuchtet die Argumentation der Luftverkehrswirtschaft in Bezug auf Ge-
bihren und Steuern.
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Gebiihren/Entgelte 2014 je Flughafen fiir typ. A330-Umlauf! O
(in 1000 CHF?, Quelle/Auswertung: Flughafen Zinch)
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Abbildung 5:

Gebuhren und Entgelte auf verschiedenen Flughéafen

Quelle: API Prasentation 25.6., Version 3, S. 16, Erlauterungen in der Quelle

Deutlich zu erkennen sind die Kostenvorteile der neuen Wettbewerber aus dem Nahen Osten. Diese
seien unrealistisch niedrige. Man kénne auf unfaire Subventionen schlieBen — so heiRt es in vielen
Publikationen der Luftverkehrswirtschaft (s. z.B. Posch-Kommission).

Allerdings ist die Aufstellung nicht schliissig. Denn der teuerste Flughafen, LHR, ist bei weitem der
erfolgreichste. Hohe Kosten und viel Erfolg sind also miteinander vereinbar. Und die Differenzen der
Sicherheitskosten an den verschiedenen Flughafen sind unerklarlich. LHR hat viel hhere Kosten als
CDG, obwohl beides gute Flughafen sind. Die Aufrechterhaltung eines hohen Sicherheitsniveaus kann
nicht derart unterschiedliche Aufwendungen verursachen, wie sie die Abbildung nahelegt. Die Abbil-
dung stammt aus einer Prasentation einer Forschergruppe fiir die Bundesregierung. Sie ist, auch be-
dingt durch die fehlende Achsenbezeichnung, letztlich nicht zu interpretieren. Sie wurde urspriinglich
von Intraplan Consult GmbH fir den Flughafen Ziirich erstellt und von der Forschergruppe in ihre
Prasentation Gbernommen. Abbildungen wie diese beleuchten letztlich nur, wie versucht wird, an
kurzfristigen Symptomen zu laborieren — hier also Druck auf die Politik auszuiliben, staatliche Gebih-
ren und Steuern zu senken — anstatt sich den fundamentalen Gegebenheiten zu widmen und anzu-
passen.

Zu den groBten Innovationen im Luftverkehr der letzten zwei Jahrzehnte gehort die Entwicklung der
Low Cost Branche. Die nachfolgende Abbildung verdeutlicht diese Entwicklung anhand des Kapazi-
tatsanteils der Billigflieger im europdischen Luftverkehr.
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Abbildung 6:
Kapazitatsanteil von Low Cost Airlines
im europdischen Luftverkehr

Quelle: Thrum, 2014, S. 27

Die Abbildung verdeutlicht den steilen Aufstieg der Billigflieger seit Anfang der 2000er Jahre und das
langsame Zuriickgehen der Marktzuwdchse. NutznielRer und Leidtragende dieser Entwicklung waren
kleine regionale Flughdfen, die mit dem Markteindringen der Low Cost Branche erst einen Boom
erlebten. Seitdem Low Cost Angebote aber Allgemeingut geworden sind und auch von traditionellen
Liniencarriern ibernommen wurden, geht das Interesse an den kleinen Flughafen wieder zurlick.

Im Nachhinein gesehen war die Inanspruchnahme kleinerer Flughafen durch die Low Cost Branche
ein Notbehelf, um in einem regulierten, vermachteten, von vielfaltigen Interessen etablierter Anbie-
ter dominierten Luftverkehrsmarkt Gberhaupt in den Markt hinein zu gelangen. Mittlerweile ist das
Low Cost Segment aber so etabliert, dass auch traditionelle Flughafen sich nicht mehr sperren. Leid-
tragender der Entwicklung ist der Steuerzahler. Denn viele der kleinen Flughdfen wurden mit Steuer-
geldern ertiichtigt, ohne dass die Kapitalgeber auf eine Sicherung der Rentabilitat ihrer Investitionen
achteten.
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Entwicklung der deutschen Gruppe 1 und 2 Flughiifen
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Abbildung 7:
Entwicklung von grofRen Flughéafen in Deutschland
Wachstumsraten der Passagierzahlen

Quelle: Thrum, 2014, S. 39

Entwicklung der deutschen Gruppe 4 und 5 Flughiifen
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Abbildung 8:
Entwicklung von kleinen Flughéafen in Deutschland
Wachstumsraten der Passagierzahlen

Quelle: Thrum, 2014, S. 43
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Die unterschiedliche Entwicklung von groRen und kleinen Flughdfen in Deutschland wird durch die
obenstehenden Abbildungen ndher beleuchtet.® Hier ist deutlich zu sehen, wie parallel zum Aufbau
der Kapazitaten der Low Cost Branche die kleinen Flughdfen extrem hohe Wachstumsraten erreich-
ten. Diese beginnen Mitte des ersten Jahrzehnts abzuebben. Die Behauptung, die Luftverkehrsteuer
ware die Determinante der Geschaftsentwicklung der kleineren Flughafen lasst sich mit der Abbil-
dung leicht wiederlegen.

Auch in anderen Landern in Europa lassen sich vergleichbare Entwicklungen feststellen. Die unten-
stehenden beiden Abbildungen zeigen beispielhaft die Entwicklung der kleinen Flughafen in Spanien
und Osterreich auf.

Entwicklung der spanischen Gruppe 4 und 5 Flughiifen
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Abbildung 9:
Entwicklung von Kleinen Flughéafen in Spanien
Wachstumsraten der Passagierzahlen

Quelle: Thrum, 2014, S. 75

9 Das Airports Council International (ACI) hat fir die Klassifizierung der Airports die Kategorien 1 (iber 25 Mio.
PAX im Jahr), 2 (10 bis 25 Mio. PAX), 3 (5 bis 10 Mio. PAX) und 4 (unter 5 Mio. PAX) eingefiihrt. Wir fligen als
Kategorie 5 Flughdfen unter 1 Mio. PAX hinzu; vgl. Thrum, 2014, S. 29.
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Entwicklung der dsterreichischen Gruppe 4 und 5 Flughiifen
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Abbildung 10: )
Entwicklung von kleinen Flughé&fen in Osterreich
Wachstumsraten der Passagierzahlen

Quelle: Thrum, 2014, S. 93

Man erkennt hohe Wachstumsraten kleiner Flughafen in der ersten Halfte des ersten Jahrzehnts, die
—im Fall von Spanien — ein Jahr spiter als in Deutschland — im Fall von Osterreich etwa zeitgleich mit
der deutschen Entwicklung schlagartig abbrechen (2005, 2006). Seitdem kdnnen die kleinen Flugha-

fen an dieses Wachstum nicht mehr ankniipfen und verzeichnen zuletzt deutliche Schrumpfungspro-
zesse.

Fasst man nun die Entwicklung der groBen und kleinen Flughafen in Europa zusammen, dann ergibt

sich folgendes Bild (siehe die folgenden beiden Abbildungen): Uberall befinden sich die kleinen Flug-
hafen auf dem Riickzug.
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Abbildung 11:
Entwicklung von grof3en Flughéfen in Europa -
Wachstumsraten der Passagierzahlen
Quelle: Thrum, 2014, S. 95
Entwicklung der kleinen europiiischen Flughiifen
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Abbildung 12:
Entwicklung von kleinen Flughéfen in Europa -
Wachstumsraten der Passagierzahlen

Quelle: Thrum, 2014, S. 97

Die Veranderungen, welche der Luftverkehr in den letzten Jahren durchlaufen hat, lasst sich auch
daran messen, dass die Entwicklung der kleinen Flughafen in Deutschland und anderen Ldndern wie
die Niederlande oder die Schweiz keine Korrelation mit der BIP-Entwicklung mehr aufweist. Kleine
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Flughadfen sind vom Strukturwandel des Luftverkehrs voll betroffen. Sie entwickeln sich unabhangig
vom BIP, weil sie von den Airlines unabhangig davon nachgefragt oder fallengelassen werden.

Flughafengruppe
Land
1 2 3 4 5
Deutsehland 0.81 0,91 0,16 0,07 -0,52
Grofibritannien 060 0,81 0,76 0,85 0,82
Frankreich 0.85 0,54 0,60 0,67 0,59
Italien 0.76 0,74 0.36 0.36 0.57
Spanien 0,82 0,77 0,46 0.76 0,79
Firmland 0,76 0,63
Tschechien 0,70 0,76
Niederlande 0,66 0,32 0,06
Portugal 0,78 0,63 0,27
Schweiz 0,83 0,13
QOsterreich 0,70 0,76
o 0,75 0,75 0,50 0,50 0,44
Abbildung 13:

Korrelationskoeffizienten
zwischen BIP-Wachstum und PAX-Wachstum in Europa

Quelle: Thrum, 2014, S. 99
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B. Weitergehende Aspekte

Die folgenden weitergehenden Aspekte zu Trends im Luftverkehr sind aus den Aussagen einer Exper-
tengruppe abgeleitet, welche die Bundesregierung 2015 eingesetzt hat, um Grundlagen fiir ein neues
Luftverkehrskonzept zu erarbeiten.'® Federfiihrend war DIW Econ.!!

DIW Econ gliedert die relevanten Trends in die flinf Bereiche:

e Wirtschaft

e Bevolkerung
e Infrastruktur
e Kosten

e Branche

Im Einzelnen ergibt sich:

e  Wirtschaft / BIP-Entwicklung. Die bekannte BIP-Abhéngigkeit der Luftverkehrsnachfrage fur
PAX und Fracht wird diskutiert und BIP-Prognosen durchgefiihrt. Angesichts maRiger BIP-
Wachstumsraten ist das Luftverkehrswachstum in Europa relativ zu dem Asiens begrenzt.
Nicht angesprochen wird, dass fiir kleinere Flughafen diese BIP-Abhangigkeit nicht mehr be-
obachtet werden kann. Deshalb eignet sich die BIP-Prognose nur fir die Abschatzung der
Luftverkehrsentwicklung insgesamt, nicht aber fir die Struktur des Luftverkehrs in Deutsch-
land.

e Bevélkerung. Als zweitwichtigster Faktor fir die Luftverkehrsentwicklung wird die Bevolke-
rungsentwicklung genannt. Auch fiir diesen Faktor gilt, dass die Bevolkerungszahl global ge-
sehen zusammen mit dem Einkommen pro Kopf eine wichtige Luftverkehrsdeterminante
darstellt. Dies wird auch in Zukunft so bleiben. Aber auch hier hat die Analyse der Berater der
Bundesregierung Liicken. Wenn man die Struktur des Luftverkehrs in Deutschland erforschen
will, muss man tiefer gehen. In Lehrbiichern werden heute Geschaftsverkehre, Urlaubsrei-
sen, VFR-Verkehre (Visiting Friends and Relatives) sowie Ethnische Verkehre unterschieden.
Das bedeutet, dass nicht nur die Gesamtzahl, sondern die Struktur der Bevolkerung ein ent-
scheidenderes Element der Nachfrage an einem bestimmten Flughafen ist.

e Infrastruktur. Die bodenseitige Infrastruktur wird heute als wesentlich fiir den Erfolg eines
Flughafens angesehen. Reisende wollen einen Flughafen bequem und sicher erreichen. Auch
die terrestrischen Fahrtzeiten spielen eine Rolle. Die bodenseitige Anbindung mit Fernver-
kehrssystemen ist insbesondere flir Hubs bedeutsam. Reisende sparen sich durch die Direkt-
anreise den Umweg Uber einen lokalen Speichenflughafen. Dies erhoht die Notwendigkeit fiir
Speichenflughdfen, gut an das lokale StraRen- und Nahverkehrsnetz angebunden zu sein, da
die Reisenden sonst Giberhaupt gar keinen Anreiz mehr haben, derartige Flughafen zu benut-
zen. Fernbusse werden als ergdnzende Zubringer zu Umsteigeflughdfen angesehen.

10 Quelle: DIW Econ u.a., Grundlagenermittlung fiir ein Luftverkehrskonzept der Bundesregierung — Markt- und
Wettbewerbsanalyse, 25. Juni 2015, Bonn; DIW Econ u.a., Grundlagenermittlung fir ein Luftverkehrskonzept
der Bundesregierung, Zwischenbericht Entwicklungsperspektive 2030, 7. Juli 2015, Karlsruhe

11 ygl. DIW Econ, 2015; DIW Econ, 2015a.
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Kosten. Es spielen mehrere Kostenfaktoren eine Rolle. Die wichtigsten Annahmen fir diese
lauten: Die Preise fiir Kerosinverarbeitung und Transport bleiben real konstant. Der Kerosin-
preis selbst erhéht sich um 1,8% p.a.. Die Betriebskosten der Flugzeuge sinken real um 1%
p.a.. Auslastungsverbesserungen und groBeres Fluggerat fihren zu weiteren Kosteneinspa-
rungen von 1% p.a. jedes Jahr. Die Luftverkehrsteuer hat keinen Einfluss (Verrechnung mit
Emissionsabgaben). Kostensteigernde Elemente wie steigende Flughafengebiihren werden
durch kostensenkende Elemente wie European Single Sky kompensiert. Emissionsabgaben
erhohen sich um 0,2% p.a. In Summe wird angenommen, dass sich kostensteigernde und
kostensenkende Entwicklungen kompensieren und die Flugticketpreise real konstant bleiben.

Branche. Es werden bis 2030 keine wesentlichen Veranderungen der Netzstrukturen und Al-
lianzen erwartet. Fir die drei groRen Liniencarrier in Europa wird der Versuch erwartet, ihre
Primarmarkte in Kerneuropa zu sichern. Ein Hineinwachsen in den Low Cost Bereich wird er-
wartet. Tochtergesellschaften werden gegriindet. Auslandische Wettbewerber werden Luft-
verkehr auf ausldandische Hubs leiten. Lufthansa folgt diesem Wettbewerb und reagiert mit
Kooperationen. Allianzen bleiben unverzichtbar. Eine gute Position innerhalb einer Allianz er-
fordert einen starken eigenen Heimatmarkt. Die Origindrmarktsicherung ist deshalb ein star-
kes Motiv aller groRen Gruppen in Europa. Bei deutschen Drehkreuzen wird die Abhangigkeit
von Lufthansa steigen und der Versuch, weitere Nutzer zu gewinnen, zunehmen. Airlines, die
sich keine Differenzierung des Angebots mittels Tochtergesellschaften leisten kbnnen, versu-
chen mit Hilfe des ,Yield-Managements” die Quadratur des Kreises: niedrige Einstiegspreise,
aber hohe Durchschnittserldse. Fir Airlines, die darauf setzen, werden Enttduschungen frus-
trierter Reisender nicht ausbleiben, sodass es zu einer Bereinigung im Bereich aggressiver
Airlines kommen kann. Ein zunehmender Luftverkehr kann zu mehr Direktflugangeboten
durch Nischenanbieter beitragen. Das gefahrdet den Umsteigerverkehr auf traditionellen
Hubs. Linienfluggesellschaften sehen sich gezwungen, ihre Heimatbasis zu vergréBern, um ih-
ren Umsteigeknoten ausreichend viel Geschaft zufiihren zu kénnen. Dies fihrt zu neuen Ko-
operationen uns insgesamt zu steigender Konzentration im Luftverkehr.

Besonders interessant ist der Fall Turkish Airlines (TA). Diese Fluggesellschaft kooperiert im
Bereich Urlaubs- und ethnischer Verkehr mit Lufthansa (Sun). Darlber hinaus hat TA aber in
Istanbul einen erfolgreichen Hub aufgebaut, der Uber ein attraktives Verbindungsnetz ver-
fagt. Dazu tragen wesentliche die Open Sky Vertrdge mit der Europédischen Union bei, welche
der Turkei gleiche Rechte wie inlandische Airlines in der EU sichern. In Deutschland steuert
TA 15 Flughafen an. Eine hohe Grundauslastung durch ethnischen Verkehr sichert das Ange-
bot ab. Darauf aufbauend kénnen attraktive Frequenzen (Haufigkeiten der Flige zum und
vom Knoten Istanbul) pro Tag oder pro Woche angeboten werden.

Airlines in der Golfregion (,,Gulf Carrier”) verfiigen tGber ahnliche Kostenvorteile wie Turkish
Airlines, haben aber nicht die gleichen Flugrechte in Europa. Deshalb ist ihr Angebot behin-
dert. Die deutsche Luftverkehrswirtschaft wehrt sich gegen eine Liberalisierung der Verkehrs-
rechte. Die Airlines reagieren mit Kooperationen mit europaischen Airlines, die tber Ver-
kehrsrechte verfiigen.

Eine andere Entwicklung betrifft den Fernverkehr. Durch neue Flugzeugtypen, die kosten-
glnstig Direktflliige auf Fernverkehrsstrecken mit begrenzter Passagierzahl ermdoglichen, kon-
nen auslandische Wettbewerber Passagiere von weit her auf ihre Hubs lenken. Das fiihrt da-
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zu, dass deutsche Hubs mehr auslandische Konkurrenz bekommen, die ihnen die Passagiere
wegnimmt. Die Zahl miteinander konkurrierender Hubs steigt.

Weitere teilweise vorteilhafte, teilweise auch sehr bedenkliche Entwicklungen werden von der Bera-
tergruppe der Bundesregierung prognostiziert oder fiir méglich gehalten:?

e Aufgeteilter Markt. Die groRen européischen traditionellen Luftverkehrsgruppen (LH,
KLM/France, IAG) haben den europaischen Markt unter sich aufgeteilt, pflegen ihre regiona-
len Einzugsgebiete und machen sich nur bedingt Konkurrenz.

e Unabhingige Gruppen. Davon unabhdngige Low Cost Anbieter wie Ryanair wachsen mit ho-
heren Raten. Weitere Geschaftsanteilsverluste fir traditionelle Airlinegruppen ohne Strate-
giewechsel sind unausweichlich.

e Marktabschottung. Auslandische Konkurrenz wird mit Hilfe des Regulators durch Beschréan-
kungen von Verkehrsrechten in den bilateralen Luftverkehrsabkommen bestmoglich ver-
drangt. Damit kann der Verlust der Origindrpassagiere, nicht aber der Verlust des Hubge-
schafts aufgefangen werden.

e Aufweichung Nachtflugverbote. Nachtflugverbote und Abendflugbeschrankungen werden
schrittweise eingeschrankt, um den lokalen Airlines mehr Handlungsoptionen zu sichern.

e Kostenentlastung. Lokale Airlines werden von allen nur erdenklichen Kosten entlastet, um
mit den neuen Wettbewerbern aus Nahost mithalten zu kénnen. Dazu gehoren: Keine Be-
dienung des eingesetzten Kapitals, Entlastung von Sicherheitsgebiihren, keine vollkostende-
ckenden Flughabengebiihren, Steuererleichterungen, keine Abgaben fir Umweltschaden
und sonstige negative externe Effekte.

e Forschungsférderung. Forschung soll in die Obhut des Staates gegeben werden. Airlines und
Flughafen wollen sich davon entlasten. Harmonisierte Forschung in Europa. Tatsachlich gibt
es bei der DLR bereits sehr viele Forschungsergebnisse. Es fehlt an der Umsetzung. Der Ruf
nach immer weiterer Forschung ist deshalb nicht logisch. Eine Erklarung ist, dass die Messlat-
te fiir konkretes Handeln hoch gesetzt und Umsetzungen in Erwartungen ,noch besserer”
zukilnftiger (noch zu erforschender) Entwicklungen aufgeschoben werden.

e Europa. Neuordnung des Flugverkehrsmanagements in Europa (Single Sky etc.). Harmonisie-
rung von Technik und Flugverfahren. Wesentlicher Treiber dabei ist die Hoffnung, dass von
der EU vorgeschriebene Flugverfahren in Deutschland nicht durch im Sinne von Larmschutz
strengeren Regelungen umgangen werden kdnnen. Die EU-Losung setzt dann die Grenze fir
einen moglichen Umweltschutz in Deutschland.

e Ldrmabhdngige Flughafenentgelte. Verschiedene Stufen denkbar. Lirmabhangige Entgelte in
der vollen Héhe der Schaden werden von der Luftverkehrswirtschaft abgelehnt. Einheitliche
Regelungen in Europa werden bevorzugt. Denkbar sind auch Regelungen auf Landerebene,
welche in Rahmen von Flughafensystemen so konstruiert sind, dass sie Luftverkehr von
larmbelasteten zu larmginstigen Flughafen lenken.

e Ldrmgrenzwerte. Verscharfung der Taggrenzwerte nicht in Sicht. Verscharfung der Nachtwer-
te auf WHO Night Noise Guidelines im Gespréach (40 dB(A))

e Klimaschutz. Klimaschutzabgaben. Einbezug in europdischen Emissionshandel. Umstritten ist
das Ziel solcher Klimaschutzabgaben. Lenkungswirkungen wiirden den Luftverkehr insgesamt
treffen/mindern (anders als larmabhangige Entgelte, die nur zu einer Verlagerung von Luft-
verkehr an glinstigere Standorte fiihren). Andere Stimmen akzeptieren eine kleine Geblhr,

12 ygl|. DIW Econ, 2015; DIW Econ, 2015a
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C.

die aber moglichst keinerlei Lenkungswirkungen entfalten soll. In der langen Frist Verbesse-
rung an Triebwerken.

Verlagerung von Kurzstreckenfliigen. Airrail-Konzept. Die Verlagerungsabsichten kommen
den groRen Flughafen zugute. Mehr landseitige Transporte und weniger Inlandsfliige begiins-
tigen Hubs, indem sie Zubringerfliige behindern. Reisende bewegen sich direkt terrestrisch zu
den Hubs.

Flottenerneuerung. Die Verbreitung neuer Flugzeuggenerationen mit verbesserten Eigen-
schaften vollzieht sich nur langsam.

Duopol der Hersteller. Aufgrund hoher Kapitalintensitat der Flugzeugherstellung ist die Zahl
von Anbietern , iberschaubar” (defacto Duopol). Dies senkt die Geschwindigkeit des techni-
schen Fortschritts und das Interesse an innovativen Lésungen. Neue Flugzeuge werden als
Varianten bestehender konzipiert. Grundsatzliche Neukonstruktionen sind selten.
Bodenseitige Technologien. Aufgrund des Wettbewerbs der Flughafen sind hocheffiziente
Systeme entstanden. Viele manuelle Tatigkeiten sind optimal organisiert. Wesentliche Tech-
nologieverbesserungen sind nicht moglich. Luftverkehrsexperten rechnen mit Effizienzsteige-
rungsraten von nur noch 1% p.a.

Strategien der Airlines. Klassisches Linienflugangebot hat kaum noch Wettbewerbsvorteile
gegenliber dem Angebot von Low Cost Airlines. Deshalb kommt es zu einem Nachahmen von
deren Strategien. Der Unterschied von Linien- und Low Cost Carriern wird verschwinden und
einem Angebot von abgestuften Qualitdtsniveaus weichen.

Fundamentale Rahmenbedingungen

In diesem Kapitel wird untersucht, welche fundamentalen Gegebenheiten die Luftverkehrsentwick-

lung determinieren. Die wichtigsten Elemente sind die Deregulierung und die Globalisierung. Dazu

kommt das selten diskutierte Duopol der Hersteller von Flugzeugen, was die Anpassung an neue

Gleichgewichte verlangsamt.

1.

a)

Deregulierung
Globalisierung
0 Kommunikationssysteme
O Labour Mobility
0 Neue Wettbewerber
Duopol der Hersteller von Fluggerat

Deregulierung

Geschichte der Deregulierung

Die wichtigste Entwicklung der letzten zwei Jahrzehnte im Luftverkehr ist die Deregulierung.*®

Der Luftverkehr hat eine vergleichsweise kurze Geschichte. Nach einer Anfangsphase der Pioniere

wurde der Luftverkehr noch bevor er als Instrument des zivilen Massentransports fiir Personen- und

13 Dje folgenden Ausfiihrungen sind wesentlich durch ein Forschungspapier der OECD (Button, 2008) beein-

flusst.
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Fracht entdeckt wurde, im ersten Weltkrieg militdrisch genutzt. Dadurch bzw. seitdem hat der Luft-
verkehr eine inhdrente strategische Rolle.* Er unterlag vielfachen Regulierungen. Die Deregulierung
der jliingeren Vergangenheit Uberfiihrt nun eine Branche, die lber vielfdltige strategisch motivierte
Privilegien verfiigt, in eine rein marktwirtschaftlich zu sehende Branche, was zu erheblichen Wider-
standen beitragt.

Nach dem ersten Weltkrieg verlagerte sich das Interesse des Luftverkehrs von der militarischen auf
die zivile Nutzung von Personen- und Frachttransporten. Aber immer noch schwangen strategische
Ideen mit. Die Vorstellung war verbreitet, mittels Flugzeug schnell bestimmte Personen und Express-
fracht in wichtige Gebiete bringen zu kénnen, um dort Einfluss auszuliben und entfernte Gebiete

aneinander zu ketten. Der Luftverkehr wurde Teil ,,imperialer geopolitischer Systeme*“.*®

Es ist wichtig, sich lber diese Historie im Klaren zu sein. Denn heute noch wird das Argument der
,besonderen Bedeutung” von schnellen Fracht- und Menschentransporten, die aus , ibergeordneten
Interessen” unbedingt durchgefiihrt werden miissten, verwendet. Das Argument hat wie gesehen
eine sehr alte Geschichte. Heute wird die lbergeordnete Bedeutung des Luftverkehrs nicht mehr
militarisch begriindet oder mit der Notwendigkeit, Hegemonie auszuiiben oder Kolonialreiche stiit-
zen zu missen, unterlegt. Stattdessen werden 6konomische Griinde angefiihrt. Der Art nach ist die
Argumentation aber dieselbe wie zu den Zeiten, als dem Luftverkehr strategische Bedeutung zuge-
messen wurde. In einer Marktwirtschaft gibt es nur den Marktmechanismus. Wer Vorgange von ,,be-
sonderer Bedeutung” hat, die er glaubt, unbedingt vor anderen durchfiihren zu miissen, muss
schlicht und einfach den Preis bezahlen, den diese Vorgadnge kosten. Viele Forderungen der Luftver-
kehrswirtschaft zielen aber genau darauf ab, dies zu verhindern. Vorgdnge werden als ,besonders
wichtig”, d.h. als ,strategisch bedeutsam” fiir moderne Marktwirtschaften klassifiziert mit Slogans
wie ,Fracht braucht Nacht”, ,Luftverkehr schafft Arbeit”, ,Flughafen sind das Tor zur Welt“, , Luftver-
kehr fordert den Export”, ,Luftverkehr ist Kern der Wissensgesellschaft”, um dann zu fordern, eben
gerade nicht den Preis dafiir bezahlen zu miissen, der marktwirtschaftlich fir die entsprechende Leis-
tungen richtig ware. Dies gilt insbesondere fir die externen Effekte, die der Luftverkehr ausldst, aber
auch fir die Kosten der Infrastruktur, wie z.B. von subventionierten Flughafen.

Nach dem zweiten Weltkrieg wurden im Rahmen der ,,Chicago Convention” von 1944 die zivilen luft-
verkehrlichen Beziehungen der Lander zueinander auf eine geregelte Stufe gestellt. Aber die Chicago
Convention spiegelte kein Marktcredo wider, sondern kodifizierte ein protektionistisches System, in
welchem Lander bilateral vereinbarten, welche Flugleistungen zwischen ihren Gebieten stattfinden
konnten, wer diese Leistungen erbrachte, wie die Preise daflir auszusehen hatten und teilweise auch
wie Ertrage aufgeteilt werden sollten. In vielen Landern waren Luftverkehrsgesellschaften verstaat-
licht. Der ,National Carrier” — auch , Flag Carrier” genannt — war der Stolz eines jeden Landes. Er re-
prasentierte das Prestige des Landes, war dessen Botschafter und machte in fremden Gegenden
Werbung flr den eigenen Staat. Er erfiillte strategische Ziele, die allerding haufig nur vage formuliert
wurden. In Landern mit Kolonien hielt sich die Vorstellung, (iber den Luftverkehr Weltreiche zusam-
menhalten zu konnen. In anderen Landern verlagerten sich die strategischen Ziele auf rein wirt-
schaftliche Aspekte. Nun ging es um wirtschaftliche Hegemonie. Es wurde die Vorstellung aufgebaut,
der Luftverkehr sei das zentrale Scharnier, das die eigene Wirtschaft in einer internationalisierten

14 vgl. Button, 2008, S. 6
15 vgl. Button, 2008, S. 11
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Welt mit dem Ausland zusammenbrachte. Oft wurden daraus Forderungen abgeleitet, den Luftver-
kehr bedingungslos zu fordern.

Im Flughafenkonzept der Bundesregierung von 2009 findet man noch Anklange an diese Sichtweise.
Dort heildt es: ,Dariber hinaus ist der Luftverkehr der Verkehrstrager, der den schnellstmoglichen
Transport von Menschen oder Gltern Uber weite Entfernungen gewahrleistet, Volkswirtschaften
miteinander verbindet und uns fremde Kulturen erschlieRen lasst. Er sichert damit die internationale
Anbindung Deutschlands und bildet eine unerlassliche Grundlage fiir die Export- und Importwirt-
schaft und den Tourismus. ...Er sichert die Teilnahme deutscher Wirtschaftsunternehmen an den
globalen Markten.“*® Das sind scheinbar ganz neutrale Formulierungen. Aber sie stehen in der Tradi-
tion, den Luftverkehr strategisch zu sehen. Der Luftverkehr wird aus dem Kreislauf des Wirtschafts-
geschehens herausgehoben. Er wird zu etwas Besonderem. Andere Wirtschaftsaktivitaten, die ge-
nauso bedeutend sind, werden darum herum angeordnet. Im Schiffsverkehr z.B., der weit mehr Wa-
ren transportiert und an dem wesentlich mehr Wirtschaftsaktivitat hangt, ist eine vergleichende
Sprache nicht zu finden.

Die Luftverkehrswirtschaft benutzt diese Sichtweise, die in vielen Landern verbreitet ist, um staatli-
che Férderungen durchzusetzen. Dies gelang in vielen Landern auch. In Deutschland ist es dagegen zu
einem vorsichtigen Umdenken gekommen. Die Bundesregierung fangt an, die uneingeschrankte For-
derung der Branche zu relativieren. Es sollen auch die ,wirtschaftlichen, 6kologischen und gesell-
schaftlichen Belange” beriicksichtigt werden.!” Aber es werden immer wieder Begriffe wie , bedeu-
tende internationale Luftverkehrsdrehscheibe” u.a. in einem Kontext verwendet, der den Lesern
Angst macht, dass jede Anderung der Subventionierung des Luftverkehrs schlimme Folgen fiir die
Nation haben wiirde.

Es wird vermutlich noch viele Jahre dauern, bis sich sachliches betriebswirtschaftliches Denken
durchsetzt und der Luftverkehr wie andere Verkehrssysteme auch rein nach seiner Leistung beurteilt
wird, ohne Beachtung der Frage, ob Flugreisen von einem nationalen Flag-Carrier organisiert werden,
ob sie Uber ein nationales Drehkreuz geleitet wird und ob das vorhandene nationale Drehkreuz von
sinternationaler Bedeutung” ist. Der BDL fordert ,deutsche Frachtumschlagplatze miissen im welt-
weiten MaRstab konkurrenzfahig bleiben” oder ,Deutschland braucht nennenswerte Anteile an
weltweiten Luftfrachtstromen” oder ,, deutschen Luftfrachtunternehmen” muss ,die ErschlieBung von
Markten” erméglicht werden.® In allen Fallen schwingt mit, dass es von strategischer Bedeutung fiir
Deutschland sei, dass Transportleistungen auf eine bestimmte Art und Weise mit Beteiligung deut-
scher Unternehmen durchgefiihrt werden. Dabei ist die Logistikkette ohnehin international, und die
Beteiligung deutscher Unternehmen nur ein Glied in der Kette.

Der grof3e Einschnitt in das protektionistische System des Weltluftverkehrs begann mit der Deregu-
lierung des nationalen Luftverkehrsmarktes in den USA in den 70er Jahren. Einige Lander (England,
Neuseeland) privatisierten auf ihren Gebieten Flughdfen und Flugsicherungseinrichtungen. Die USA
versuchten ab 1979, auch mit anderen Landern in Verhandlungen Uber bilaterale Deregulierungen zu
treten. Das Stichwort hieB , Open Sky Policy”. Aber diese bilateralen Gesprache waren tGberwiegend
nicht erfolgreich.

16 Bundesverkehrsministerium, 2009, S. 1
17 Bundesverkehrsministerium, 2009, S. 2
18 BDI, BDL, 2014
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Der nachste grolRe Meilenstein war deshalb erst die Initiative der EU, den EU-Binnenmarkt auch im
Luftverkehr zu liberalisieren.'® Seit 1997 ist die EU der groRte freie Luftverkehrsmarkt der Welt. Es
wurden drei Liberalisierungspakete geschniirt und vereinbart. Paket 1 (1987 bis 1989) |6ste die glei-
che Verteilung von Kapazitdten auf internationalen Strecken zwischen zwei nationalen Airlines auf.
Der Marktzugang fir neue Anbieter wurde erleichtert. Das Paket erlaubte den Airlines der EU, in
freie Vereinbarungen hinsichtlich Kapazitaten, Tarife, Erlosteilungen, etc. einzutreten. Paket 2 (1990
bis 1992) sah weitere Liberalisierungen bei Tarifen, Kapazitatsbeschrankungen und Marktzugang vor.
AuRerdem wurden Zoll- und Passkontrollen bei Fligen innerhalb der EU aufgehoben. Paket 3 (1993
bis 1997) sah eine wirkliche ,,Open Sky Policy” mit einem restriktionsfreien einheitlichen Binnen-
markt vor. EU-Airlines kdnnen ohne Beschrankungen im Binnenraum jede Route ohne Kapazitatsbe-
schrankungen und mit beliebiger Preisgestaltung bedienen. Einzig Umweltaspekte kdnnen Eingriffe
durch Behoérden erlauben. AuBerdem muss eine Airline mehrheitlich Anteilseigner aus einem EU-
Land haben und durch eine Aufsichtsbehdrde eines EU-Landes (iberwacht werden. In Deutschland
wurde der friihere Staatscarrier Lufthansa privatisiert. 1994 reduzierte die Offentliche Hand ihren
Anteil auf 34%. 1997 wurde die vollstandige Privatisierung erreicht.

Mit diesen Liberalisierungen kam es zu einer dramatischen Verdnderung der Luftverkehrslandschaft
in Europa. Die vorherigen Monopolpreise brachen erst langsam und vorsichtig, dann immer schneller
ein. Die Reiseleistungen wurden differenzierter. Die Folgen sind bekannt und brauchen hier nicht
noch einmal beschrieben zu werden.

b) Konsequenzen der Deregulierung
Welche Konsequenzen ergeben sich flr die Zukunft?

Die Bedeutung der Liberalisierung kann gar nicht hoch genug eingeschatzt werden. Die wichtigen
Liberalisierungsschritte liegen noch keine 20 Jahre zuriick. Eine weitgehende Liberalisierung gibt es
bisher auch nur innerhalb der groRen Blocke USA und EU und nicht im zwischenstaatlichen Kontext
zu Drittstaaten. Das bedeutet: Die Anpassung der Strukturen des Luftverkehrs an das liberalisierte
Umfeld ist noch gar nicht zum Abschluss gekommen. Der Luftverkehr hat noch nicht seine ,endgiilti-
gen” Strukturen erreicht, die in einem liberalisierten Umfeld in der ,bestmdglichen Anpassung an die
knappen volkswirtschaftlichen Ressourcen” bestehen. Noch immer gibt es marktfremde Elemente.
Noch immer wird nach Schutz bestehender Strukturen durch den Staat gerufen. Kénnen auslandische
Wettbewerber billiger anbieten, ruft die Branche wie friher nach Einschrankung der Verkehrsrechte
fur die Auslander und finanzielle Subventionen fiir sich selbst.?® Formulierungen wie ,,Der Luftver-

“21 sind Uberreste

kehrsstandort Deutschland darf im globalen Wettbewerb nicht geschwdcht werden
der alten Denke. Zur Not sollen dabei auch auslandische Wettbewerber behindert werden. Die For-
derung des BDL von 2014 , Die Gewdhrung von Verkehrsrechten an Drittstaaten sollte sich an einer
Verbesserung der Angebotsqualitit des Luftverkehrsstandorts Deutschland und an der Gewdhrleis-
tung eines Level-Playing-Fields orientieren” arbeitet ganz unverhohlen damit, auslandische Anbieter

zu diskriminieren, wenn sie (iber Kostenvorteile verfiigen.??

1% vgl. Kommission der Europ&ischen Union 87/601/EEC und 87/602/EEC
20 yvgl. HB Research, 2014

21 Bundesverkehrsministerium, 2009, S. 13pdf

22 vig|. BDL, 2014b
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c) Geschdftsmodelle

Die Deregulierung hat die Geschiftsmodelle der Luftverkehrswirtschaft verdndert.??

Das klassische System an Geschaftsmodellen bestand aus Linienfliigen, Charterflligen und individuel-
len Geschaftsfliigen (Business Jet Traffic). Heute haben sich diese klassischen Geschaftsmodelle auf-
gespalten. Bieger und Wittmer unterteilten 2010 die friheren Linienfluggesellschaften in Megacar-
rier, Networkcarrier i.e.S. und Regional Carrier, wahrend sie den Charterbereich in den Low Cost Ver-
kehr und den Charterverkehr i.e.S. einteilten.?*

Dem in den Zeiten der Regulierung dominierenden Point-to-Point-Verkehr hat sich in der deregulier-
ten Welt der Hub-Verkehr zugesellt. Point-to-Point-Verkehre sind damit aber nicht zum Erliegen ge-
kommen. Point-to-Point-Anbieter gibt es nach wie vor. Sie suchen sich attraktive Strecken. Sie agie-
ren flexibel. Sie 6ffnen und schlieen Verbindungen, wie es die Geschéaftslage anzeigt, d.h. wie Op-
portunitdten entstehen und wieder verschwinden. Fiir Kommunen und Regionen, die ihre Flughafe-
ninvestitionen der aktuellen Nachfrage anpassen, sind solche unsteten Anbieter nicht ungefahrlich.

Netzwerkcarrier sind stabiler. Sie optimieren Netzwerke. Solche Netzwerke lassen sich aufgrund ihrer
Abhangigkeiten nicht beliebig schnell neu gestalten. Problem ist die Komplexitdt und Abhangigkeit
aller Teilstrecken voneinander. Netzwerkcarrier operieren deshalb starrer als Point-to-Point-
Anbieter. Um Investitionskosten zu verringern, aber auch um verbliebene nationale Regulierungen zu
umgehen, werden Allianzen eingegangen.

Mittlerweile unterscheidet man verschiedene Typen von Netzwerken und Netzwerkcarriern.

Es sind regionale Netzwerkcarrier entstanden, die innerhalb eines groReren Allianz-Netzwerkes ein
Teilgebiet bearbeiten. Sie verbinden regionale Flughdfen mit wichtigen Hubs der Allianz. Sie leben
einerseits von den Verbindungen der Allianz und sind insofern davon abhangig. Andererseits bedie-
nen sie regionale Strecken mit Point-to-Point-Verkehren, wo sie in Konkurrenz zu Low Cost Airlines
stehen.

Das Netzwerk insgesamt kann aus verschiedenen regionalen Netzwerkcarriern bestehen, die mehr
oder weniger gleichberechtige Netzwerkpartner sind. Diese Netzwerkstruktur scheint aber auf dem
Riickzug zu sein. Tatsachlich entwickeln sich in den Netzwerken dominierende Partner. Diese werden
Megacarrier genannt. Megacarrier bedienen die entfernten Ziele auf Langstreckenfliigen und ausge-
wahlte regionale Fllige oft selbst und lassen andere Strecken von Partnern befliegen. Es wird fiir vor-
stellbar gehalten, dass sich die dominierenden Partner in Netzwerken mehr und mehr zu reinen Ma-
nagementzentralen entwickeln, welche das Netzwerk steuern, indem sie alle Teilstrecken oder Teil-
systeme eines Netzwerkes von den jeweils geeignetsten Carriern befliegen lassen. Beim Megacarrier
Lufthansa zeichnet sich dies in Ansadtzen bereits ab.

Der Charterverkehr hat seinen Ursprung in zweierlei: Zum einen gab es fiir touristische Fliige mit
Tour Operators Ausnahme von Preisregulierungen. Zum anderen musste eine Lésung fir die saisona-
len Schwankungen des Tourismusgeschéaftes gefunden werden. Der Charterverkehr war insofern der
erste Low Cost Verkehr. Geflogen wurde mit hohen Auslastungszahlen. Wahrend friiher Tour Opera-
tor eigene Fluggesellschaften unterhielten, ist dies heute weniger anzutreffen. Die Reisenden buchen

23 Zum Folgenden siehe Wittmer, Bieger, 2011, S. 97ff.
24 Wittmer, Bieger, 2011, S. 98
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ihre Reisen Uber Internetportale flexibel selbst. Die Tour Operator scheuen das Risiko eigener Luft-
verkehrskapazitaten, die nicht immer ausgelastet sind.

Low Cost Airlines sind Luftverkehrsgesellschaften, die konsequent auf die Erzielung niedriger Kosten
achten, um Flugtickets mit niedrigen Preisen verkaufen zu konnen. Wahrend sie friher entsprechend
ihres Verhaltens als Gesellschaften klassifiziert wurden, die von regionalen Flughdfen im Point-to-
Point-Verkehr bei mittleren Strecken mit geringem Service Kunden bedienten, haben sich die Strate-
gien heute breit aufgefachert. Hauptmerkmal dieser Strategien ist das zentrale Bemiihen, Kosten zu
minimieren und den Reisenden eine Preis/Qualitatskombination anzubieten, die tendenziell am un-
teren Rand des Qualitdtsniveaus angesiedelt ist. Damit differenzieren sie sich von anderen Airlines,
die — haufig ganz einfach traditionell bedingt — ihre Leistungen am oberen Qualitdtsrand ansiedeln.

Low Cost Anbieter wurden zunéchst als Bedrohung des Luftverkehrs aufgefasst. Sie griffen die Mar-
gen an, die starre, traditionelle Airlines erzielten. Flr die Branche war das Auftreten dieser Anbieter
wie ein Schock. Fir unabanderlich gehaltene Geflige wurden plotzlich aufgerissen. Der wesentliche
Beitrag der Low Cost Airlines bestand darin, die Flugreise aus einer Ein-Produkt-Situation mit hohem
Preis und hoher Qualitat herauszulésen und weitere Preis/Qualitatsstufen anzubieten. Der Passagier
bekam die Mdglichkeit, eine fiir ihn sinnvollere Preis/Leistungskombination auszuwahlen. In anderen
Branchen ist Preis/Leistungs-Vielfalt seit langem die Regel.

Im Luftverkehr etabliert sich Preis/Leistungs-Vielfalt mehr und mehr. Einige Airlines versuchen mitt-
lerweile, die gesamte Leistungsbreite anzubieten. Andere Anbieter spezialisieren sich auf ein Seg-
ment. Das Deutsche Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt beschreibt den Strukturwandel im Low Cost
Segment so: , Die im Low Cost Bereich tatigen Airlines gestalten ihr Angebot zum Teil sehr unter-
schiedlich. ... Bei einigen Fluggesellschaften findet dariber hinaus eine Verschmelzung der Ge-
schiftsmodelle statt.“>®> Es entstehen Reisemodelle, bei denen der Reisende sein
Preis/Leistungsverhéltnis selbst bestimmt. Es gibt einen Grundpreis fiir den Flug als solchen. Darauf
kann der Reisende Zusatzleistungen wie Gepackmitnahme, Bordverpflegung, praferierte Behandlung
am Flughafen und Sitzplatzwahl hinzubuchen.

Die IATA mahnt alte Airlines, ihre traditionellen Premium-Leistungen so zu verpacken, dass die Kun-
den diese auch bezahlen wollen: ,attract customers willing-to-pay a premium for the additional ser-
vice“.?® Es geht der IATA zufolge um “efficient differentiation”, d.h. um die Suche nach attraktiven
Preis/Leistungsverhéltnissen. Dabei arbeiten Netzwerk Carrier sowohl auf der Kosten- als auch auf
der Qualitatsseite, wahrend Low Cost Airlines — traditionell zumindest — eher die Kostenseite im
Blickfeld hatten: “Network airlines improve cost efficiency but not at the expense of reducing the
quality of service to the target customer base, can address both the cost and revenue side at the

same time.”%

Es versteht sich, dass auf unterschiedlichen Routen unterschiedliche Pre-
is/Leistungskombinationen sinnvoll sein kdnnen: “Product segmentation can also be used, focusing
on an LCC-type approach on some routes (e.g. regional services) but targeting the higher willingness-
to-pay of business and leisure passengers on other routes.” 2 Das bedeutet, dass sich die Begriffe des
Low Cost und Netzwerk-Carriers langsam Uberleben, weil jede Airline in bestimmten Segmenten auf

die eine Art und in anderen Segmenten auf die andere Art auftreten wird. Darauf zielt ein neuer Be-

25 DLR, 2014, S. 2

26 |ATA, 2006, S. 43 pdf
27 |ATA, 2006, S. 43 pdf
28 |ATA, 2006, S. 43 pdf
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griff der ,,all-in“ Leistung, welcher das Angebot der friiheren , Liniencarrier” beschreibt, die sich viel
besser als durch die ,Linie” dadurch klassifizieren lasst, dass sie einen vollen Service mit allen denk-
baren Bestandteilen, eben eine ,all-in“-Leistung erbringen.

Im Bereich der Business Jet Verkehre erméglichen es die neuen ,Very Light Jets”, auch von Airports
mit geringer Infrastruktur zu fliegen, so dass sich die Zugangsmaglichkeiten zum Luftverkehr erhéht.
Dadurch entstehen ganz neue Geschaftsmoglichkeiten. Z.B. wird diskutiert, dass Long-haul-Anbieter
wie Lufthansa Langstreckenfliige von Hub-zu-Hub mit Anschlussfliigen mit Very Light Jets kombinie-
ren, um die Geschéaftsreisenden direkt zum absolut nachstgelegenen Flughafen ihres Zielortes zu
bringen.

Die Unterschiede zwischen den Carrier-Gruppen I6sen sich mehr und mehr auf. Dies war zu erwar-
ten, weil die friihere strikte Trennung regulierungsbedingt war. In einem freieren marktwirtschaftli-
chen Umfeld versuchen die Anbieter den vielféltigen Wiinschen der Kunden gerecht zu werden und
neue kostensenkende Alternativen zu finden. Economies of Scope fiihren zu einem Zusammenwach-
sen der Konzepte.

Welche Vielfalt sich dabei entwickelt, zeigen Bieger und Wittmer auf:?® Netzwerk Carrier vermieten
Kapazitaten an Tour Operators. Netzwerk Carrier nehmen auch Point-to-Point-Verkehre ins Leis-
tungsprogramm auf, wenn sich dies anbietet. Sie haben den Overhead und die Flugzeuge und kdnnen
diese mit geringeren Grenzkosten fiir diverse Leistungen nutzen. Low Cost Carrier entwickeln dem-
gegeniber Netzwerkstrukturen. Diese entstehen fast zwangsldufig, wenn ein Carrier einen bestimm-
ten Flughafen mit besonders hoher Frequenz — z.B. wegen hoher Nachfrage — bedient, an dem auch
seine Flugzeuge stationiert sind. Auf diese Weise kann es mit sehr niedrigen Grenzkosten verbunden
sein, einen Point-to-Point-Flugplan in ein Netzangebot umzuwandeln bzw. zu erweitern. Alle Airlines
versuchen, in das touristische Geschéaft einzusteigen, das friher der touristische Charterverkehr be-
setzt hatte. Die geringere Abhangigkeit des modernen Tourismus von Tour Operators tragt dazu bei.
Typische Charter Airlines verkaufen mittlerweile einzelne Sitze auch auflerhalb der Reiseprogramme
von Tour Operators an Individualreisende und machen damit den Netzwerk und Low Cost Carriern
Konkurrenz. Auch ist zu beobachten, dass Netzwerk Carrier sich nicht mehr per se als Hoch-
preis/Hochqualitats-Carrier verstehen, sondern versuchen, die Kostenstrukturen zu verschlanken und
den Low Cost Carriern Konkurrenz zu machen. Die Instrumente der Low Cost Anbieter, Kosten zu
reduzieren, sind mittlerweile allgemein bekannt.

d) Wettbewerb der Hubs

Eine vergleichsweise neue Entwicklung, die wie viele Verdanderungen der letzten Zeit zunachst als
Bedrohung interpretiert wird, ist der Wettbewerb der Hubs. Derzeit dominiert die Vorstellung, ein
groBes Land misse Uber einen eigenen bedeutenden Hub verfliigen. Der oben beschriebene alte
Geist des Nationalismus weht tber diesen GroRflughafen. Allerdings ist die Zahl der regelmaRig be-
nutzten Hubs in Europa bereits zuriickgegangen, ohne dass die davon betroffenen Lander wirtschaft-
lich zurlickgefallen waren. Wie tiberall gibt es auch bei den Hubs Konzentrationen auf immer weniger
Standorte.

Im Geschéaft mit Langstreckenfliigen spielt der Ort des Umsteigens eine relativ geringe Rolle, solange
der Hub einigermalen auf der Route liegt. Wenn unterschiedliche Kostenstrukturen existieren, ist die

2% Vgl.Wittmer, Bieger, 2011, S. 98
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Nutzung alternativer Hubs im Zeitalter eines Kostenwettbewerbs verstandlich. Der erste eines sol-
chen alternativen Hubs war Moskau. Die Russen hielten sich nicht an die IATA-Tarife und verschaff-
ten ihrem Hub damit Geschaft. Heute werden Istanbul und die Flughafen der Emirate im Nahen Os-
ten oder Peking u.v.w. als aufkommende alternative Hubs genannt. Die Nutzung derartiger Hubs
kann Personalkostenvorteile haben. Flir Dubai wird zusatzlich von subventioniertem Kerosin ausge-
gangen. Da diese Flughafen bereits Hubs von Netzwerk Carriern sind, sind neue Hub gleichbedeutend
mit einer Verlagerung des Luftverkehrs weg von traditionellen Airlines auf neue Anbieter.3° Dies liegt
auch daran, dass traditionelle Netzwerk Carrier dazu neigen, ihre alten Hubs zu verteidigen, statt
sachlich Kostenstrukturen abzuwagen und auch neue Hubs zu benutzen.

Weitere Faktoren, die Geschaftsverlagerungen hervorrufen kénnen, liegen in den verfiigbaren Flug-
zeugen begriindet. Die ,Very Light Business Jets“ wurden oben bereits angesprochen. Sie kénnen
Hubs durch Zubringerfliige unterstiitzen. Bei den groRRen Flugzeugen wird von sehr groRen Jets vom
Typ A 380 gesprochen, die sich auf Hub-to-Hub-Verbindungen im Langstreckenverkehr eignen (nur so
konnen sie geflllt werden). Diese werden erganzt durch Jets vom Typ A 350. Diesen wird nachgesagt,
weniger frequentierte Ziele Point-to-Point auch im Langstreckenverkehr verbinden zu kdénnen. Auf
diese Weise entsteht den Netzwerken eine wirksame Point-to-Point-Konkurrenz.

Ein besonderes Beispiel schneller Strategiewechsel ist Ryanair. Diese Gesellschaft begann mit Fliigen
von stark subventionierten Secondary Airports und verleitete diese zu teils enormen Investitionen
ohne Nutzungsgarantien durch die Airline. Mittlerweile hat Ryanair einen fundamentalen Schwenk
vollzogen, verldsst die Secondaries und sucht mehr und mehr ,Major Airports” auf.3! Damit erhéht
jetzt Ryanair, nachdem die Airline bei den Secondary Airports verbrannte Erde hinterlassen hat, die
Kapazitatsengpdsse und die negativen externen Effekte bei den groRen Flughafen und erzwingt ein
zweites Mal Investitionen in Flughafeninfrastruktur, obwohl die alte, eigens flir Ryanair errichtete
Infrastruktur ungenutzt herumsteht.

e) Zusammenfassung und Schlussfolgerung

Die Deregulierung hat zu einem Aufbrechen der verkrusteten Strukturen im Luftverkehr gefiihrt. Die
Anpassungsprozesse vollziehen sich langsam und zahflUssig. Etablierte Wettbewerber wehren sich
gegen Neuerungen und versuchen, ihre alten Geschaftskonzepte so lange es geht, am Leben zu hal-
ten. Dabei helfen ihnen Gberkommene Regeln (Slotverteilung, bilaterale Luftverkehrsabkommen).
Der derzeitige Zustand des Luftverkehrs ist noch lange kein neues Gleichgewicht in einer deregulier-
ten Welt, sondern ein transitorischer Zustand. Die zukiinftigen Strukturen zeichnen sich aber deutlich
ab. Die Unterscheidung Low Cost und Linie wird bald der Vergangenheit angehoéren. Es entstehen
verschiedene Qualitatsstufen, die von allen groReren Airlines und Flughdfen angeboten werden. Wei-
ter bilden sich riesige Luftverkehrskonzerne heraus, die tiber Tochtergesellschaften und Kooperatio-
nen kostengiinstige und weitreichende Geschaftsmodelle etablieren. Ein harter Wettbewerb wird
vermieden. Die Konzerne verteidigen ihre Heimatgebiete. Neue Wettbewerber werden mit Hilfe der
Politik aus dem Geschaftsgebiet so gut es geht verdrangt.

30 vgl. HB Research, 2014
31 HSBC, 2014a
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2. Globalisierung

Die Rolle des Luftverkehrs im Rahmen der Globalisierung wird kontrovers diskutiert. Im Folgenden
werden Aspekte der Diskussion nachgezeichnet.

Wir identifizieren drei wesentliche Elemente der Globalisierung fur die Luftverkehrswirtschaft:

e Kommunikation
e Labour Mobility
e Neue auBereuropdische Wettbewerber

a) Kommunikation

Button unterscheidet Internationalisierung und Globalisierung. Beide betrachten die Verstarkung der
Beziehungen zu anderen rdumlichen Gebieten. Von Internationalisierung spricht er, wenn nach wie
vor Landergrenzen im Mittelpunkt stehen, die Uberwunden werden missen. Von Globalisierung
spricht er, wenn Landergrenzen bei der Entfaltung der wirtschaftlichen Beziehungen keine Rolle
mehr spielen.3?

Welche Rolle spielen Entfernungen, d.h. raumliche Distanzen, in einer globalisierten Welt? Dies wird
ambivalent gesehen. Es haben sich aulRer dem Reisen weitere Wege herauskristallisiert, mit Entfer-
nungen umzugehen. Idealtypisch kbnnen genannt werden:

e Fernkommunikation: Telefon, elektronische Medien
e Zusammenricken: Clusterbildung

b) Fernkommunikation

Entsprechend einer These, die seit Ende der 90er Jahre vertreten wird, hat nicht der Verkehr, son-
dern die Kommunikation in der globalisierten Welt eine zentrale Rolle inne. Cairncross®® wies 1997
darauf hin, dass die modernen Telekommunikationseinrichtungen und Computer das effiziente Zu-
sammenarbeiten liber beliebige Entfernungen auch ohne personliche Begegnung ermoglichten.

Dies erlaubt Globalisierung. Tatsadchlich findet man, dass der tagliche landeribergreifende Con-
ference Call bei vielen Unternehmen die Regel geworden ist. Aber auch in ganz normalen Unterneh-
men werden die immer wieder auftretenden Probleme und Abstimmungsnotwendigkeiten ziigig
elektronisch per E-Mail erledigt. Es spielt keine Rolle, ob der E-Mail-Partner in der Nahe oder in der
Ferne sitzt. Personliche, physische Abstimmungen sind nicht erforderlich. Mittlerweile gibt es sogar
virtuelle Unternehmen, bei denen ausschlieBlich elektronisch oder per Telefon zusammengearbeitet
wird. Das bedeutet, viele Abstimmungsnotwendigkeiten, die friiher personliche Kontakte erforder-
ten, werden heute (iber weite Entfernungen hinweg ohne persoénliche Kontakte mittels elektroni-
scher Medien bewiltigt.

c) Clusterbildung

Auf der anderen Seite hat die Erforschung des Phanomens der Cluster gezeigt, dass raumliche Nédhe,
und zwar sehr grofRe rdumliche Nahe, auch in einer globalisierten Welt nicht unbedeutend geworden

32 vgl. Button, 2008, Rziff. 5
33 vgl. Cairncross, 1997
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ist. Cluster sind eine raumliche Konzentration von Unternehmen, deren Aktivitaten sich entlang einer
oder mehrerer Wertschopfungsketten erganzen oder miteinander verwandt sind. Clusterunterneh-
men koénnen sich (i) gegenseitig beliefernde, aber auch (ii) konkurrierende Unternehmen sein. In
beiden Fillen ergeben sich Vorteile durch rdumliche Nahe. Das Silicon-Valley ist fir beide Phdnome-
ne ein Beispiel. Aber nicht nur hier: ganz generell ist das Phanomen eines Verlassens des weiten Fla-
che und einer Hinwendens zu Ballungsraumen zu beobachten, in denen dann nicht geflogen, sondern
terrestrisch gereist wird.

Es zeigt sich, dass Unternehmen, die in Clustern arbeiten, haufig zu den tGberdurchschnittlich erfolg-
reichen Unternehmen ihrer Branchen gehoren. Eine Zusammenstellung von Clustern in Deutschland,
welche die IHK Heilbronn vorgenommen hat, zeigt, dass mindestens 502 Cluster existieren. Die Clus-
ter beweisen, dass sehr grofRe raumliche Nahe ein Erfolgsfaktor darstellt — auch in einer globalisier-
ten Welt.

Interessant sind Untersuchungen zur Korrelation von Clustern mit Flughafenstandorten. Die genann-
ten 502 Cluster, welche die IHK Heilbronn ausgemacht hat, befinden sich breit verstreut in der Bun-
desrepublik. Eine Korrelation mit Flughafenstandorten liegt nicht vor. Flughafen spielen bei den Clus-
tern keine Rolle.

Zu dhnlichen Ergebnissen kommen die Stadterankings, welche das Institut der deutschen Wirtschaft
aus Koéln regelmaRig durchfihrt. Es zeigt sich, dass weder die reichsten GroRraume Deutschlands
noch die wachstumsstarkten GrofRrdume mit der Nahe zu Flughafen korreliert sind. Daraus wurde der
Schluss gezogen, dass der Luftverkehr keine ganz direkte, sondern eine eher indirekte und eher all-
gemeine Bedeutung fir die Unternehmen im Rahmen der Globalisierung hat.

Auf die zuriickgehende relative Bedeutung des Luftverkehrs macht auch die bedeutendste Agglome-
ration der Welt aufmerksam, die in den letzten Jahren im Perlflussdelta in China entstanden ist. Dort
wachsen mehrere Megastadte mit rund 60 Millionen Einwohnern zusammen und bilden den gréBten
Ballungsraum der Erde. Weiter im Norden wird ein ,,GroBraum Peking” geplant, der 100 Mio. Men-
schen umfassen soll. Eine schier unglaubliche Zahl von Unternehmen ist terrestrisch miteinander
verbunden und bildet das weltweit grofSte Cluster. Nur ein winziger Bruchteil der Giter- und Infor-
mationsstrome dieser Megaraume wird per Luftverkehr an- und abtransportiert. Am Perlflussdelta
wird ein System von SchnellstraRen geplant, das die Teile des Ballungsraumes derart verbindet, dass
man jedes Teilgebiet in rund einer Stunde erreichen kann. Damit wird ohne Luftverkehr ein Grad an
Konnektivitat erreicht, der weltweit nicht seines Gleichen findet.

Uberall auf der Welt ist ein Trend hin zur Verstirkung der Ballungsrdume in Gang gekommen. Immer
mehr Menschen leben in dicht besiedelten Regionen, in denen ein GroRteil der relevanten Kontakte
unmittelbar landseitig erfolgt. Dies hdangt mit der Komplexitat stark arbeitsteiliger Prozesse zusam-
men. Solche Agglomerationen sind erfolgreicher als andere Gebiete. Der Luftverkehr, so wichtig er
ist, Fernbeziehungen aufrechtzuerhalten, wird mehr und mehr zu einem Nebenaspekt.

d) Labour Mobility

Neben der klassischen Geschéaftsreise und dem Urlaubsverkehr haben heute neue Formen der Mobi-
litdt dem Luftverkehr Passagiere zugefiihrt.

Man unterscheidet heute allgemein:
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o Geschaftsreiseverkehre (Business Travel)

e Urlaubsverkehre (Leisure Travel)

e VFR-Verkehre (Visiting Friends & Relatives)
e Migrationsverkehre (Ethnic Travel)

(D) Geschaftsreiseverkehre

Als Klassiker der Globalisierung im Luftverkehr kann die Geschéftsreise bezeichnet werden, die not-
wendig wird, wenn zwei entfernte Partner miteinander Ideen und Meinungen austauschen und Pro-
jekte vorantreiben. Nach den Motiven lassen sich vier Gruppen finden:

e Ad hoc Reise (Ereignisse ohne zeitlichen Vorlauf)

e Geschaftsreisen mit fixen Terminen

e Geschaftsreisen mit variablen Terminen

e Geschiftsreisen mit regelméaRiger Taktung (Commuting)

i) Ad hoc Reise

Die Ad hoc Reise hat keinen zeitlichen Vorlauf. Sie wird durch plétzliche, unvorhergesehene Ereignis-
se ausgelost, die eine sofortige Ortsverdanderung erfordern. Eine hohe Frequenz von Direktfligen
erleichtert solche Ad hoc Reisen. Die Ad hoc Reise stellt aber offenbar eine Minderheit im Geschafts-
verkehr dar. Die meisten Reisen werden geplant.

i) Reisen mit fixen und variablen Terminen

In die erste Kategorie gehoren Reisen zu Konferenzen oder geplanten Meetings. Zur zweiten Katego-
rie gehort ein allgemeiner Gedankenaustausch, Geschaftsanbahnungsgespriache etc., fiir die ein
Termin noch festgelegt werden kann.

Die Teilnahme an Ereignissen, die zu einem bestimmten, vorher festgelegten Zeitpunkt stattfinden,
ist weniger auf einen engen Flugplan mit kurzen Reisezeiten angewiesen. Bei Events, die langer im
Voraus festliegen, ist weder ein enger Flugplan noch eine besonders kurze Reisedauer zwingende
Voraussetzung. Dasselbe gilt fiir den allgemeinen Austausch von Ideen und Meinungen, der fallweise
stattfindet. Es kann vorgeplant werden. Die Reisetermine sind in groReren Grenzen frei wahlbar. Die
zeitliche Dauer der Reise ist nicht kritisch.

Beliebt bei Geschéftsleuten sind Ein-Tages-Reisemdoglichkeiten. Angesichts der Reisegeschwindigkei-
ten von 500 bis 800 km/h (Turboprop, Jet) und dem Zeitbedarf in Flughdfen (Check-in, Sicherheit)
sind Ein-Tages-Reisen vielfach mit sehr friihem Aufstehen und sehr spater Riickkehr verbunden, so
dass aus gesundheitlichen Griinden eine dauerhafte Reisetatigkeit dieser Art nicht moglich ist. Bezo-
gen auf eine einzelne Person sind solche Reisen insofern nicht nachhaltig.

iiii) Reisen mit regelmaRiger Taktung: wéchentliches Commuting

Was sich teils herausgebildet hat oder herauszubilden andeutet, ist wochentliches Commuting. Da-
runter versteht man es, wenn sich Personen unter der Woche regelmafig an mehreren Orten befin-
den, zwischen denen sie hin und her pendeln. Dies ist oft dadurch bedingt, dass sich die Familie an
einem von der regemaRigen Arbeitsstelle entfernten Ort befindet. Angesichts der gesunkenen Kosten
kommt fir die wochentliche Heimfahrt auch die Flugreise in Reichweite. Eine andere Form, die ver-
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mehrt aufzutreten scheint, ist das wochentliche Commuting zu Urlaubsdomizilen. Auch berufliches
wochentliches Commuting kommt vor, wenn Mitarbeiter Arbeitsstellen an mehreren Orten haben
und diese regelmaRig bereisen.

iv) Tagliches Commuting

Tagliches Commuting mit dem Flugzeug ist derzeit (noch) ausgeschlossen. Das schweizerische For-
schungsinstitut BAK-Basel hat bei Befragungen herausgefunden, dass die Grenzen fir den taglichen
Weg zur Arbeit bei etwa 2 Stunden liegen. Eine langere regelmaRige Reisezeit zur Arbeit akzeptieren
die Berufstatigen nicht. Am Beispiel des Flughafens Frankfurt zeigt BAK-Basel, dass bis zu einer Reise-
zeit von etwas Uber 2 Stunden der Luftverkehr dem Landverkehr unterlegen ist. Damit ist tagliches
Pendeln mittels Luftverkehr derzeit (noch) ausgeschlossen.

(2) Gastarbeiter-Reisen und Migrationsreisen

Eine Facette der Globalisierung ist die zunehmende Zahl von Gastarbeitern. Gastarbeiter sind Perso-
nen, die ihren Arbeitsort dauerhaft in ein anderes Land verlagern. Zum Teil siedeln Gastarbeiter mit
der ganzen Familie an den Arbeitsort. Zum Teil arbeiten Gastarbeiter aber auch ohne Familie, zu der
sie in gewissen Zeitabstanden wieder zuriickkommen.

Mit beiden Formen sind Flugreisen verbunden. Dazu haben zwei Faktoren beigetragen: die zuneh-
menden Einkommen der Gastarbeiterfamilien und die gesunkenen Flugpreise. Gastarbeiter reisen
haufiger per Flugzeug in ihre Ursprungslander als friiher. Sie verbringen dort Urlaube und Kurz-
aufenthalte. Sie sind damit ein Teil des sog. Ethnic-Airtraffic.

Selbst wenn Gastarbeiter mit ihren Familien vollstandig tibergesiedelt sind, resultiert oft eine hdhere
Flugaffinitat als sie bei der autochthonen Bevolkerung vorhanden ist, weil eine engere Bindung an ein
anderes Land und einen anderen Kulturkreis besteht, denen haufiger Besuche abgestattet werden.

Das oft zitierte Beispiel in der Literatur ist die Zunahme des Luftverkehrs zwischen Polen und GrofR-
britannien. Wahrend im Jahr 2000 nur 5 wéchentliche Flige (,,sceduled services”) existierten, waren
dies 2006 27 Fliige, die 12 UK- und 12 polnische Flughifen miteinander verbanden.?* In Deutschland
machen Studenten aus dem Ausland, die in Semesterferien nach Hause fliegen, mittlerweile eine
messbare Passagiergruppe aus.

Migrationsverkehre, die sich zu bestimmten Zeiten ballen (Urlaub, Wochenende) erfordern keine
Hub & Spokes Struktur. Migrationsverkehre haben regelmaRigere zyklische zeitliche Strukturen (,re-
lative reliability and predictability pattern®)® als plétzlich notwendig werdende Geschiftsreisen, die
ad hoc und mit kurzer zeitlicher Vorplanung durchgefiihrt werden. Solche Migrationsverkehre kon-
nen deshalb Passagiere besser biindeln. Sie kénnen per Direktflug abgewickelt werden. Damit sind
sie auch nicht auf Hubs angewiesen, sondern kénnen kleinere regionale Flughdfen benutzen.

3) Leisure Traffic

Menschen mit héherem Einkommen unternehmen mehr Flugreisen — und zwar Uberwiegend fir
private Zwecke. Das Wohlstandswachstum der westlichen Industrielander der letzten Jahrzehnte hat
zu einer Zunahme des Wunsches gefiihrt, entfernte Orte kennenzulernen und Urlaube an interessan-

34 Button, 2008, S. 30
% Button, 2008, S. 30
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ten oder klimatisch giinstigen Orten durchflihren. Derartige Reisewiinsche haufen sich zu bestimm-
ten Zeiten (Urlaubszeiten). Deshalb fillen sich Flugzeuge auch ohne Hub-Struktur. Direktflige mit
hohem Auslastungsgrad sind moglich (Saisonverkehr). Die Literatur spricht vom Leisure Traffic.

e) Neue Wettbewerber in einer globalisierten Welt

Seit der Marktliberalisierung gehort der Wettbewerb zum Alltag des Luftverkehrs. Wahrend neue
Wettbewerber zuerst aus industrialisierten Landern kamen, treten in letzter Zeit zunehmend ernst zu
nehmende Wettbewerber aus dem auRereuropdischen Ausland auf. Es sind folgende neue Trends zu
beobachten:

(D) Personalkosten

Einige Airlines versuchen, sich mit niedrigen Personalkosten in den Wettbewerb einzuschalten. Ne-
ben Treibstoff und Gebihren zahlt der Personalaufwand zu den drei groBen Kostenblocken von Flug-
gesellschaften. Ein Vergleich des Personalkostenanteils am Gesamtumsatz zeigt deutliche Unter-
schiede zwischen den untersuchten Fluggesellschaften. Im Geschaftsjahr 2012 beliefen sich die Per-
sonalkosten bei Lufthansa auf fast ein Viertel des Umsatzes. Nur bei Air France-KLM war der Perso-
nalkostenanteil mit 29,9 Prozent hoher. Der Low-Cost-Carrier Ryanair kam auf einen Wert von 8,9

Prozent. 3®

Besondere Aufmerksamkeit haben die aufstrebenden Netzwerk-Carrier aus dem Nahen Osten insbe-
sondere der Tirkei, von Abu Dhabi, Dubai und Bahrein erhalten. Bei Turkish Airlines und Emirates lag
der Personalkostenanteil bei 17% bzw. 15% vom Umsatz. 3’

Eine wichtige Ursache der Personalkostenunterschiede sind die Kosten pro Mitarbeiter. Diese variier-
ten in einer Untersuchung von Handelsblatt Research von acht internationalen Fluggesellschaften,
die Ziele in Deutschland anfliegen, von 28.000 Euro p.a. bei China Air bis 76.000 Euro p.a. bei Air-
France-KLM.

Die neuen Wettbewerber Emirates und Turkish Airlines liegen mit 36.000 Euro bzw. 45.000 Euro p.a.
am unteren Rand der Spanne. Der deutsche Billig-Anbieter Air Berlin hat mit 53.000 Euro Personal-
kosten pro Mitarbeiter deutlich héhere Kosten. Er liegt aber noch um 7.000 Euro unter Lufthansa.
Wahrenddessen liegt Turkish Airlines um rund 40% unter Lufthansa. Ryanair liegt 10% tber Turkish
Airlines und 25% Uber Emirates. Ryanair leiht seine Mitarbeiter zu groBen Teilen bei irischen Perso-

«38

nalgesellschaften aus oder stellt sie als ,,dependent self employed worker“>*® an.

Was sind die Ursachen der Kostenunterschiede? Handelsblatt Research macht Tarife, Altersversor-
gung, Lohnfortzahlung im Krankheitsfall, Kiindigungsschutzbestimmungen und weitere Arbeits- und
Sozialstandards verantwortlich.>® Es handelt sich allesamt um Leistungen, die in Deutschland zum
unverdnderbaren Bestand sozialer Errungenschaften gehoéren. Niedrigere Lohnkosten im Ausland
sind ein Phdnomen, das praktisch jede Branche trifft. Es ist keine Besonderheit des Luftverkehrs.

Das bedeutet zusammenfassend:

36 Vgl. HB Research, 2014, S. 103
37 vgl. HB Research, 2014, S. 103
38 vgl. HB Research, 2014, S. 104
33 Vgl. HB Research, 2014, S. 105
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Die Personalkostenunterschiede zwischen den Airlines sind erheblich. Neue Wettbewerber aus dem
Nahen Osten zeichnen sich durch gravierend niedrigere Personalkosten aus. Wenn selbst Ryanair,
eine Gesellschaft, die mit allen moéglichen , Tricks” versucht, seine Personalkosten niedrig zu halten,
nicht an die Kostenstrukturen von Turkish Airlines und Emirates herankommt, dann zeigt sich, dass es
mit europaischen Kostenstrukturen nicht moglich ist, mit diesen Gesellschaften zu konkurrieren. Dies
bedeutet letztlich: wenn man die Kostenstrukturen eines auslandischen Konkurrenten nicht errei-
chen kann, dann muss man das eigene Land entweder gegen die auslandische Konkurrenz abschot-
ten (was der BDL vom Bundesverkehrsminister fordert, wenn er Auslandern nur dann Flugrechte
gewadhren will, wenn ein level-playing-field vorliegt), oder die entsprechenden Glter importieren.

(2) Kerosinkosten

Ein weiterer Kostenblock von grofRer Bedeutung ist Kerosin. Kerosinkosten machten 2008-2012, d.h.
in der Zeit der héchsten Kerosinpreise 30% der Gesamtkosten von Airlines aus.*® Fiir die USA wurden
fur das Jahr 2009 23% ermittelt.*! Eine IATA Untersuchung von 2013 von 28 Airlines beziffert die
Energiekosten auf 35% des Umsatzes.*? Derzeit liegen die Werte wahrscheinlich darunter.

Kerosin ist in Deutschland von der Umsatzsteuer befreit. Die Befreiung betrifft grenziiberschreitende
Beforderungen sowie Beforderungen mit Luftfahrzeugen, die sich ausschlielllich auf Gebiete auBer-
halb der EU erstrecken (§ 25 UStG). AuBerdem gibt es die Befreiung von der Mineral6lsteuer im in-
nerdeutschen Linienluftverkehr (§ 8 Min6StG). Die Hohe der Steuerbefreiungen in absoluten Betra-
gen wird unterschiedlich berechnet. Pompl nennt fiir Anfang der 2000er Jahre einen Betrag von rund
2 Mrd. Euro p.a.”® Andere Quellen nennen Werte bis zu 8,5 Mrd. Euro p.a.*

Die Kerosinkosten der Airlines wirken sich in mehrerlei Hinsicht auf den internationalen Wettbewerb
aus: Rohol wird traditionell in USD notiert und bezahlt. Verandert sich der Wert des USD zu anderen
Wahrungen, verteuert oder verbilligt sich entsprechend der Kerosinkonsum. Airlines mit einer Er-
|6sstruktur, die auch USD-Einnahmen umfassen, verzeichnen mehr Stabilitdt. Einige Airlines betrei-
ben Kurssicherung der erwarteten Kerosinkosten des nachsten Flugplans. Auf diese Weise ist die
nachste Saison von Kostenschwankungen abgeschottet und damit kalkulierbar. Allerdings kann auch
nicht von Kostensenkungen profitiert werden.

Ein besonderes Problem stellen Linder mit eigenen Olvorkommen dar. Einige dieser Linder, nament-
lich die Arabischen Emirate haben angefangen, wettbewerbsfiahige Hubs aufzubauen. Deren Wett-
bewerbsfahigkeit wird, so wird vermutet, durch subventioniertes Kerosin marktwidrig erhoht.

3) Neue Megaflughafen

Eine vergleichsweise junge Entwicklung ist das Entstehen neuer Megaflughdfen aulRerhalb Europas,
die sich als Hubs in den internationalen Wettbewerb um Passagiere einschalten. Genannt werden die
Flughafen in Istanbul, Dubai, Abu Dhabi, Bahrein, Peking u.a.. Dubai ist 2014 zum grofSten internatio-
nalen Flughafen der Welt geworden. Europadische Netzwerk-Carrier empfinden die neuen Hubs als
Bedrohung. Dies liegt daran, dass neue attraktive Netzwerke entstehen, die als Konkurrenten auftre-

40 vgl. Sterzenbach, Conrady, 2003, 5.396

41 yvgl. Sterzenbach, Conrady, 2003, S.402

42 vgl. IATA, 2006, 2013, 20133, 2014

4 vgl. Pompl, 2007, S. 358

44 vgl. die Literaturanalyse in ThieRen, Haucke, 2012, S. 28
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ten. Aus Sicht der Passagiere dagegen kdnnen die neuen Hubs und Netzwerke eine interessante Er-
ganzung des Luftverkehrsangebotes darstellen.

Dass es zur Entwicklung der neuen Wettbewerber kam, hat drei Ursachen:

e Kostenvorteile
e lagegunst
e Fehlerin der Europaischen Luftverkehrspolitik

Wie oben angedeutet, haben die neuen Wettbewerber Kostenvorteile. Die Lohnkosten in den Lan-
dern, in denen sie liegen, sind geringer als in Kerneuropa. Zudem verfiigen einige der neuen Wett-
bewerber iber eigene Olvorkommen, welche die Abgabe subventionierten Kerosins erméglichen.
Zum dritten verfiigen einige der Linder Gber groRe Vermdgen aus Oleinnahmen, die zur Anlage
dréngen. Insgesamt haben die neuen Wettbewerber Personalkosten-, Kerosinkosten- und/oder Kapi-
talkostenvorteile.

Die neuen Wettbewerber liegen geographisch in einer Lage, in der sie als Mittler zwischen den Ver-
kehrsstromen in Indien, Stidostasien, Europa und Lateinamerika dienen konnen. Viele internationale
Verkehre laufen traditionell Gber Kerneuropa, obwohl Europédische Hubs vergleichsweise weit nord-
lich liegen. Bisher gab es keine wettbewerbsfdhigen Hubs weiter im Stiden. Dies dndert sich nun.
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Abbildung 14:
Die Lagegunst Dubais im globalen Streckennetz

Europa hat dazu beigetragen, den Boden fiir neue Megahubs aullerhalb Europas zu bereiten. Alte
Flughafen an unglinstigen Standorten wurden lange verteidigt und durften peu a peu wachsen. Da-
mit gelang es, Kapazitdten stlickchenweise an diesen falschen Standorten zu erhéhen, so dass der
Druck, neue Flughifen zu errichten, die sich zu Megahubs entwickeln konnten (Beispiele: Berlin-
Sperenberg, GroRflughafen Rheinland), nie groll genug wurde. Flughafen neu zu errichten, die Mega-
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hubs werden konnten, ist ein groRes 6konomisches Wagnis. Einfacher ist es, die nachste kleine
Wachstumswelle noch am alten Standort mitzunehmen. Ein solches zogerliches Verhalten racht sich
aber, wenn der Trend zu Megahubs nicht aufhaltbar ist.

In Frankfurt musste zur Verteidigung des falschen Standortes erheblich in Okosysteme eingegriffen
und Stadtwald vernichtet werden. In Berlin hat man in den 90er Jahren die Notwendigkeit eines Me-
gahubs erkannt und wollte einen riesigen Flughafen mit 6 Bahnen aulRerhalb larmbelastender Gebie-
te errichten. Dieses waren weitsichtige und richtige Plane. Egoismen politischer Entscheider, mog-
licherweise auch Interventionen der Flughdfen Miinchen und Frankfurt fihrten dann aber dazu, dass
ein stadtnaher umweltbelastender Flughafen mit nur zwei Bahnen entstand, der sich nicht zu einem
Megahub ausbauen l&sst.

Vergleichbar war die Entwicklung in NRW. Hier wurde Uberlegt, die Flughafen Disseldorf und Kéln-
Bonn zusammenzulegen, um an ihre Stelle einen neuen GroRflughafen mit Expansionsmaoglichkeiten
zu errichten. Das Projekt wurde aber nicht realisiert.

Auch in Sachsen hatte man nach der politischen Wende 1990 die Chance, das Flughafensystem ganz
neu zu gestalten. Auch hier entschied man sich dafir, die existierenden kleinen Flughafen zu vertei-
digen, was sich mittlerweile als Problem herausstellt.

Die Beispiele zeigen: selten besteht der Mut, ganz neue Wege zu gehen. Es setzten sich haufig die
Interessen der etablierten Anbieter durch, die oft auf eine Bewahrung des Status quo hinauslaufen.
Man will ,,noch ein bisschen” auf bekannten alten Wegen weitermachen.

Der Mut zu etwas Neuem fehlt auch im Flughafenkonzept der Bundesregierung von 2009. Dort wird
die existierende Struktur als eine Struktur bezeichnet, ,die sich bewdhrt“ habe*. Diese wird , fodera-
le Flughafenstruktur” genannt. Es mag der Nenner sein, auf den man sich in einem foderalen Ge-
meinwesen einigt. Aber es muss nicht die Losung sein, die in einem liberalisierten internationalen
Luftverkehrsgeschaft, in dem sich immer mehr Effizienzargumente durchsetzen, wettbewerbsfahig
ist. In einem regulierten Umfeld, konnte man ausldndische Airlines noch durch einen Entzug von
Flugrechten leicht bestrafen. Dadurch lieBen sich falsche inlandische Strukturen leichter aufrecht-
erhalten. Nationale Fehler wurden kaschiert. In einem immer liberaleren Umfeld wird dies schwerer.

3. Flugzeughersteller: das Duopol

In wenigen Branchen gibt es so wenige Hersteller wie im Zivilluftverkehr. Die grofReren Flugzeuge
werden ausschliefllich von zwei Unternehmen geliefert, Boeing und Airbus. Bei kleineren Flugzeugen
gibt es etwas mehr Vielfalt.

Zwar bieten die beiden groRen Hersteller verschiedene Typen von Flugzeugen an. Aber relativ zu
dem, was sich in anderen Branchen an Produktvielfalt tummelt, ist die Zahl der Varianten bei Flug-
zeugen gering. Dies hat Folgen. Denn wenn die Zahl der Produkte gering ist, dann besteht fir die
Airlines, die auf diesen Produkten Dienstleistungen aufsetzen, wenig Differenzierungsmoglichkeit.

45 Bundesverkehrsministerium, 2009, 32; Die Bundesregierung beschreibt das sich bew3hrt habende deutsche
Flughafensystem aus zwei Hubs, weiteren 5 Flughafen mit umfassendem Angebot, sowie ,weitere fliinfzehn
,mittlere’ und ,kleine’ Flughafen mit regelmaRigem Linien- und/oder Charterverkehr.” A.a.0. Was sie nicht
beschreibt, ist, dass die groRten Flughafen an ihren Kapazitdatsgrenzen angekommen sind und erhebliche nega-
tive externe Effekte ausldsen. Sie kénnen nicht zukunftsfahig wachsen.
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Geringe Differenzierungsmoglichkeiten erschweren es Newcomern, sich durch eine neue Variation
auszuzeichnen.

Wenn das Grundprodukt identisch ist, ist es schwieriger, neue Luftverkehrskonzepte durchzusetzen,
weil die existierenden Produkte die damit gestaltbaren Dienstleistungen einschranken. Es kann zu
einem sich selbst verstarkenden Kreislauf kommen, in welchem die Airlines mit der grofRten Nachfra-
gemacht die Duopolisten zur Produktion bestimmter Maschinen drangen, die zu ihren Dienstleistun-
gen passen und die duopolistischen Hersteller dann auch genau nur diese Produkte anbieten. Gabe
es einen dritten und vierten Anbieter wirden sie sich Nischen suchen und damit die Bandbreite an
Leistungen erhohen. Aber diese gibt es nicht.

Eine weitere Wettbewerbseinschrankung resultiert daraus, dass die Produktionskapazitidten der
Duopolisten begrenzt sind und die Nachfrage nicht vollstandig befriedigt werden kann. Die Analysten
der HSBC erkennen daraus Risiken fiir den Wettbewerb der Airlines: ,Due to the shortage of new
generation long haul aircraft, the entrenched strength of major hubs, as well as the growth aspira-
tions of Gulf carriers, we are sceptical that long haul low cost operators will prove more than niche
operators in the global industry.”*® Das knappe Angebot an Flugzeugen nutzt der Analyse von HSBC
zufolge den traditionellen Anbietern, wahrend Unternehmen mit neuen Konzepten, Schwierigkeiten
haben, in die Markte einzudringen.

Airbus hat angefangen, das starre System einiger weniger Produkte aufzuweichen, indem es den
Airlines eine flexiblere Wahl von Innenausstattungsdetails erméglicht. Dies kann als ein beginnender
Trend zu mehr Produktvielfalt, wie sie in anderen Branchen Ublich ist, gesehen werden. In Zukunft ist
deshalb auch mit mehr Differenzierung bei den Airlines zu rechnen. Die Geschaftsstrategien werden
vielféltiger werden. Die eher kiinstlich anmutende Dichotomie zwischen den Angeboten Low Cost
und Linie wird einer groBeren Vielfalt an Zwischenformen weichen und irgendwann Gberhaupt auf-
horen zu existieren.

Solange aber ein Duopol der Flugzeughersteller existiert, ist es nicht unwahrscheinlich, dass auf neu-
artige Wiinsche nicht die notwendige und mogliche Riicksicht genommen wird und stattdessen Pro-
dukte dominieren, die auf die marktmaéchtigsten Kunden zugeschnitten sind.

D. Zusammenfassung und Schlussfolgerung

Deregulierung und Globalisierung haben den Luftverkehr entscheidend verandert.

Die Deregulierung hat die alte Welt eines abgeschotteten, hochregulierten Systems des Luftverkehrs
zerstort. In der alten Welt kostete eine Luftverkehrsreise ein Vermdégen. In der neuen Welt sieht
man, dass eine Flugreise nicht mehr als eine Bus- oder Bahnfahrkarte wert ist. Die Deregulierung im
Luftverkehr ist insgesamt ein unglaubliches Exempel fiir die Wirkungen marktwirtschaftlicher Struk-
turen.

Zwei Dinge sind anzumerken:

e Zum einen hat die Deregulierung weder das Schadstoff- noch das Larmproblem geldst. Hier
muss nachjustiert werden.

4 \g|. HSBC, 2014, S.8
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e Zum zweiten sind die Anpassungen der Branche an die Deregulierung noch lange nicht abge-
schlossen. Uberall ist noch der alte Geist des Nationalismus und des Protektionismus spiir-
bar. Uberall versuchen alte Garden, ihre Pfriinde zu retten und tiberhole Strukturen zu si-
chern.

Die Globalisierung hat sich zum einen durch neue Reisewiinsche und steigende Nachfrage bemerkbar
gemacht. Ganz lGiberraschend haben sich aber auch neue Wettbewerber aufgetan. Lander, die friiher
als Entwicklungs- oder Schwellenlandern galten, etablieren nun wettbewerbsfahige Luftverkehrsan-
gebote. Luftverkehr zu organisieren ist kein Privileg westlicher Nationen mehr, sondern wird auch
von vielen weiteren Landern ,,gekonnt”. Diese Konsequenz der Globalisierung ist nicht im Sinne tradi-
tioneller Airlines und Flughafen, die gerne von den steigenden Reisendenzahlen profitieren wollen,
aber neue Wettbewerber gar nicht mogen.

Die Globalisierung hat weitere Veranderungen gebracht. Sie hat neue Typen von Kommunikation
hervorgebracht. Elektronische Kommunikation ,real time” ist wichtig geworden und hat traditionel-
les Reisen abgelost. Auf der anderen Seite ist extreme Nahe wichtig geworden und beglinstigt Regio-
nen, in denen sich Unternehmen in Clustern zusammenballen. Beides sind Konkurrenten zu Flugrei-
sen.

Die Globalisierung hat auch neue Typen von Reisenden hervorgebracht. Geschéaftsreise- und Leisure-
Verkehre gab es friiher schon. Ethnische Verkehre verschiedenster Arten und VFR-Verkehre sind
hinzugekommen. Gute Luftverkehrsprognosen erfordern heute die Angabe, wer reist. Diese Frage ist
auch deshalb relevant, weil es um Kompromisse zugunsten von Schadstoff- und Larmminimierung
geht.

Zusammenfassend kann gesagt werden:

Der Lobbyismus der Luftverkehrswirtschaft bei der Politik wird vor allem von alten Garden aus
durchgefiihrt, die keine Anderungen und keine Kompromisse zu ihren Lasten wiinschen. Es hat aber
keinen Zweck, veraltete Strukturen noch ein bisschen am Leben zu erhalten. Der Staat sollte den
Rahmen setzen, der zu einer deregulierten Welt passt und auf die Losung des Schadstoff- und Larm-
problems drangen.
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IV.  Das Prognoseproblem im Luftverkehr

A. Einfiihrung

Der Luftverkehrssektor hat ein Prognoseproblem. Dass der eben beschriebene Strukturwandel im
Luftverkehr nicht leicht zu prognostizieren gewesen ist, diirfte verstandlich sein. Mit Fehlprognosen
musste gerechnet werden. Wie sehr aber die Ist-Entwicklung von der prognostizierten Entwicklung
abwich, ist erst richtig augenfallig geworden durch eine Studie von Hergert und Thieen (2014). Die
Studie zeigte, dass Prognosen fiir Flughafenausbauten die tatsachlichen Wachstumsraten im Mittel
um rund 100% Uberschatzen.
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Abbildung 15:
Luftverkehrsprognosen im Prognose-Realisierungs-Diagramm
PAX, Flugbewegungen, Fracht
Quelle: Hergert, ThieRen, 2014
Erlduterungen: Die linke Graphik zeigt alle Prognosen, wahrend die rechte Graphik
eine AusschnittvergrofRerung ohne 9 AusreilSer enthalt.
B. Prognosefehler nach Prognosearten

Es stellte sich die Frage, ob es ein systematisches Prinzip hinter den Fehlprognosen gibt?

Ein besserer Uberblick tiber die Struktur der Fehlprognosen ergibt sich, wenn man die Prognosen
herausgreift, die flir Ausbauvorhaben von Flughafen erstellt wurden. Hier lassen sich zwei Prognose-
arten unterscheiden: Planfallprognosen und Nullfallprognosen. Beide Prognosearten lassen sich an-
hand von Soll-Ist-Vergleichen Uberpriifen. Was die Anzahl der Prognosen anbetrifft, gibt es ein Un-
gleichverhaltnis, weil Flughafenausbauantrage meist genehmigt und nur selten abgelehnt werden.
Entsprechend finden sich viele Planfallprognosen (hier sollte die Ist-Entwicklung dem Planfall folgen)
und wenige Nullfallprognosen (hier sollte die Ist-Entwicklung dem Nullfall folgen).
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Quelle: Hergert, ThieRen, 2014
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Abbildung 17:
Nullfallprognosen im Prognose-Realisierungs-Diagramm

Quelle: Hergert, ThieRen, 2014

Erlauterungen: Im Rahmen von Raumordnungs- und Planfeststellungsverfahren zum Ausbau von Flughafen
werden in der Regel Genehmigungsgutachten von den jeweiligen Flughdfen in Auftrag gegeben, welche zur
Rechtfertigung solcher Ausbauvorhaben bestimmt sind. Diese Genehmigungsgutachten sehen dabei immer
einen Planfall (Ausbau des Flughafens) und einen Nullfall (Nichtausbau des Flughafens) vor. In dieser Abbildung
sind die Prognosen fiir die Planfalle betrachtet (PAX, Fracht und Post, Flugbewegungen) in den Féllen, in denen
die Ausbaumalnahmen dann auch tatsachlich durchgefiihrt wurden. Damit soll Gberprift werden, ob das
prognostizierte Wachstumspotential im Falle eines Ausbaus, wie es durch die Planfallprognosen von Intraplan
dargestellt wird, auch realistisch eingeschatzt wurde mithilfe deren Prognosemodells. Aus den verfiigbaren
Gutachten ergeben sich 65 Prognosewerte. Die Prognose- und Ist-Werte sind in der Abbildung verzeichnet.
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Die beiden oben gezeigten Abbildungen zeigen, dass Planfallprognosen ohne Ausnahme Uber der
tatsachlichen Ist-Entwicklung liegen. Im Mittel iberschatzen sie die tatsachlichen Wachstumsraten
um rund 100%. Das ist fiir einen mittleren Prognosefehler eine erstaunlich hohe Abweichung. Null-
fallprognosen unterschatzen dagegen die tatsachliche Entwicklung. Wenn ein Flughafen nicht ausge-
baut wird, ist die tatsachliche Entwicklung des Flughafens rund 20%-Punkte besser als in der Nullfall-
prognose eingerechnet.

C. Prognosefehler anhand einzelner Flughafen

Anhand einiger Beispiele aus der Studie von Hergert, ThieBen (2014) soll die Struktur der Fehlprog-
nosen verdeutlicht werden.

Flughafen Karlsruhe/B.-B., Intraplan (2002)
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Abbildung 18:
PAX-Prognosen fur den Flughafen Karlsruhe

Quelle: Hergert, ThieRen, 2014

Das Beispiel Karlsruhe zeigt einen Trendwechsel im Jahr 2009, der vom Prognostiker nicht erkannt
wurde. Ein dhnlicher nicht erkannter Trendwechsel ist fiir den Flughafen Frankfurt Hahn zu erkennen.
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Flughafen Hahn, Intraplan (2003)
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Abbildung 19:
PAX-Prognosen fur den Flughafen Frankfurt Hahn

Quelle: Hergert, ThieRen, 2014

Auch die Initiative Luftverkehr, welche die Bundesregierung zum Ausbau und zur Férderung von
Flughadfen drangte, hat massive Fehlprognosen erstellt. Sie hat die schleppende Entwicklung der klei-

neren Flughafen nicht erkannt.
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Abbildung 20:

PAX-Prognosen der Initiative Luftverkehr von 2004

Quelle: Hergert, ThieRen, 2014

Besonders schlecht waren auch die Prognosen des Flughafens Frankfurt, mit denen der Flughafen
seine Ausbauwiinsche rechtfertigte. Die folgenden Abbildungen zeigen das Ausmal’ der Fehleinschat-
zungen des Flughafens. Alle groRen Parteien haben sich auf diese massiven Fehlprognosen gestiitzt.
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Abbildung 21:

PAX-Prognosen der Initiative Luftverkehr und der Fraport AG

flr den Ausbau des Flughafens Frankfurt

Quelle: Hergert, ThieRen, 2014

Besonders interessant ist auch die Luftfrachtprognose fiir den Flughafen Karlsruhe.
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Abbildung 22:
Luftfracht-Prognosen fur den Flughafen Karlsruhe

Quelle: Hergert, ThieRen, 2014
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Abbildung 23:
Flugbewegungs-Prognosen fur den Flughafen Karlsruhe

Quelle: Hergert, ThieRen, 2014

Die Prognose fiir Karlsruhe zeigt, dass Prognose mit der tatsdchlichen Entwicklung gelegentlich Gber-
haupt nichts zu tun haben. Der Flughafen konnte die tatsdchliche Dynamik des Geschehens nicht
einfangen. Dies wird im Fall der Fracht sehr deutlich. Im Fall der Flugbewegungen deutet sich an, dass
die Prognose im Jahr 2002 auf der Basis einer friiheren Trends erstellt wurde. Die Tatsache, dass die
Entwicklung schon im Jahr 2001 ihren H6hepunkt Gberschritten hatte, war nicht erkannt worden
war. Der Flughafen basierte seine Prognose auf dem veralteten Trend.

Dies geht auch aus der Prognose fiir den Flughafen Frankfurt-Hahn hervor, die der Flughafen 2003
erstellte. Die Prognose folgt dem damals erkennbaren Trend. Den Strukturwandel, der mit der Sub-
primekrise eintrat, hat der Prognostiker nicht erkannt.

D. Ursachen der Fehlprognosen

Insgesamt lassen sich zwei Griinde ausmachen, warum Luftverkehrsprognosen systematische Fehler
enthalten:

e Zum einen wird der Strukturwandel im Luftverkehr verkannt. Die Prognosen hdngen an den
jeweils aktuellen Trends und haben keine Vorstellungen davon, was sich dariber hinaus
entwickelt. Obwohl die Prognostiker i.d.R. Fachleute der Luftverkehrsbranche sind, gelingt es
ihnen nicht, das abzubilden, was sie sich in der Realitat an Strukturwandel einstellt.

e Zum anderen sind viele Prognosen Auftragsstudien, hinter denen konkrete wirtschaftliche In-
teressen stehen. Die Prognosen bilden die Wiinsche der Auftraggeber ab, die mit der Realitat
nicht in Ubereinstimmung stehen. Projekte werden gegen die Realitit durchgefiihrt. Die vie-
len gescheiterten Vorhaben zeugen davon.
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V.  Flughafenkooperation

A. Einfiihrung

Der europaweite Geschaftsriickgang kleinerer Flughafen hat die Frage aufgeworfen, was mit diesen
oft mit Steuergeldern finanzierten Orten werden soll. Nachdem die Politik jahrelang das Ziel verfolg-
te, jede Region mit einem Flughafen zu versorgen und mit oft erheblichen Mitteln half, vielerorts
Luftverkehr in Gang zu bringen, ist die derzeitige Abkehr der Branche von kleineren Flughafen ein
Mysterium. Die Abkehr widerspricht den Forderzielen, die sich die Politik selbst gesetzt hat. Die Ab-
kehr ist nicht durch die deutsche Luftverkehrsteuer verursacht, denn sie ist ein europaweites Pha-
nomen. Die Abkehr ist nicht erzwungen, vielmehr wandern Airlines freiwillig von kleinen zu grofRen
Flughafen.

Die groRen Flughafen werden im Gegenzug von den Airlines derzeit stark nachgefragt. Sie leiden un-
ter Kapazitatsproblemen. Airlines drangen sich, an gute Slots zu gelangen. Selbst Low Cost Airlines,
die groRRe Flughafen bisher eher mieden, versuchen, Strecken an diesen Flughafen zu etablieren. Der
,run” auf die groBen Flughafen ist uniibersehbar.

Dieser Wechsel der Airlines von kleinen zu groBen Flughafen ist aus Sicht der Luftverkehrsplanung
argerlich, weil Kapazitdten, die gerade mit Steuergeldern aufgebaut wurden, nun unterausgelastet
sind oder wie in Altenberg liberhaupt nicht mehr genutzt werden, wahrend andererseits neue Kapa-
zitaten errichtet werden missen. Dabei wird selbst von groRen Flughdfen nach Staatshilfen gerufen,
wie das Beispiel Berlin zeigt.

Noch aus einem anderen Grund ist die Entwicklung unglinstig, weil die groRen Flugh&fen insbesonde-
re in Berlin, Dusseldorf und Frankfurt, aber auch in Minchen aufgrund der dichten Besiedlung zu
grofRen Larmschaden flihren. Wahrenddessen haben kleinere Flughdfen oftmals [armtechnisch glins-
tigere Standorte und verlarmen deutlich weniger Menschen.

Im Folgenden soll gepriift werden, welche Méglichkeiten es fiir kleinere Flughafen gibt. Grundlage
der Ausfiihrungen sind zum einen Erkenntnisse aus der Literatur und zum anderen Erfahrungen aus
dem Ausland.

B. Erfahrungen mit kleineren Flughafen

1. Gegenwartige und zukiinftige Nischen fiir Secondary Airports
Welche Rolle konnen kleinere Flughafen (Secondary Airports) in Zukunft einnehmen?

Die Probleme der Secondary Airports existieren weltweit. Ernst & Young widmet eine aktuelle Studie
dem Problem dieser Flughifen.*” Es geht um die Frage, welche Rolle Secondary Airports heute noch
spielen kénnen?

Ernst & Young identifizieren finf Faktoren, die vorteilhaft fir Secondary Airports sind:

47 Zum Folgenden siehe Ernst & Young, 2012, S.46 ff.
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e Einkommen. Ein unterstiitzender Faktor ist eine wachsende und wohlhabend werdende Be-
volkerung. Es gibt eine hohe Korrelation zwischen Wohlstand und der Nachfrage nach Luft-
verkehr. Wird eine Region reicher oder nimmt die einkommensstarke Bevolkerung zu, dann
nimmt der Bedarf an Flugreisen zu. Damit steigen auch die Chancen kleinerer Airports.

e Capacity Constraints. Secondary Airports haben dann Chancen, wenn alternative Flughafen
,constraints”, d.h. Kapazitatsbegrenzungen haben.

e Ecological Constraints. Secondary Airports haben auch dann Chancen, wenn aus Umwelt-
grinden Verlagerungen von Luftverkehr stattfinden. Ernst & Young formulieren: “There are
examples internationally where aviation services have been relocated and/or redistributed to
mitigate the impacts of the aviation industry, most notably noise and environmental impacts,
on built and established urban areas. These issues have also impeded the expansion of air-
ports in densely populated areas.”*®

e Cargo. Ein viertes Standbein von Secondary Airports konnen Cargo-Dienste von DHL, FedEX
oder UPS sein. Cargo ist nicht an einen bestimmten Ort gebunden, weil die Giiter aus einem
weiten Umkreis herantransportiert werden. Oft werden deshalb Secondary Airports als Car-
go-Standorte ausgewahilt.

e Low Cost und Direct Flights. Ein letztes Standbein waren in der Vergangenheit Low Cost-
Airlines, die Direktfliige organisierten und deshalb nicht auf Hub-Flughdfen angewiesen wa-
ren oder diese bewusst gemieden haben.

2. Primary und Secondary Airports

In welchem Verhaltnis stehen kleinere Flughafen zu groReren Flughafen in ihrer Nahe? Dies ist fiir
NRW ein besonderes Problem.

Ernst & Young identifizieren 3 Typen von Secondary Airports nach ihrem Verhéltnis zu einem groRRe-
ren Flughafen in der Nadhe. Typ | befindet sich im Wettbewerb mit einem groRen Flughafen in der
Nahe. Typ Il hat ein ergdnzendes, komplementéares Flugprogramm zu einem groRen Flughafen in der
Nahe. Typ Ill sind ,hybride” Flughafen, die teils erganzende, teils wettbewerbliche Leistungen auf-
weisen.

Ernst & Young weisen auf die Vorteile des Typs Il hin: Wenn nahe gelegene Flughafen sich erganzen,
statt im harten Wettbewerb zu stehen, kommt es zu weniger negativer Beeinflussungen und weniger
Stérungen. Ausbauten und Innovationen an einem Flughafen tangieren andere Flughafen nicht be-
sonders, weil deren Kundenkreise nicht beriihrt werden.

Ernst & Young propagieren daher Kooperationen nahe gelegener Flughafen, insbesondere solcher
mit unterschiedlichen Eigenschaften, wenn Kapazitdatsengpasse existieren.

3. Die Entscheidung fiir Secondary Airports

Wann entscheiden sich Airlines, in einem Gebiet mit einem Primary und einem Secondary Airport
letzteren zu wahlen?

8 Ernst & Young, 2012, S. 46
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Primary Airports befinden sich oft im Zentrum oder in der Ndhe von wohlhabenden Ballungsrdumen.
Dies hilft den Airlines, Flugzeuge mit lokalen und Umsteigepassagieren zu fiillen.

e Outgoing-Passagiere gibt es, wenn die Region wohlhabende Einwohner hat, weil die Neigung
zu Flugreisen mit dem Wohlstand wachst.

e Outbound-Traffic gibt es auch im sog. Ethnischen Verkehr, wenn Gastarbeiter Heimflige
durchfihren.

e Incoming-Passagiere gibt es, wenn die Region touristisch interessant ist und/oder ein Bal-
lungsraum vorhanden ist, der die Notwendigkeit eines wirtschaftlichen Austausches mit ent-
fernten Regionen verursacht.

Nimmt man einen solchen Primary Airport als Mal3stab, dann kdnnen sich Secondary Airports dann
einschalten, wenn sie kostenglinstig arbeiten und gute Preise anbieten oder wenn die bzw. der pri-
mare Flughafen kapazitatsbeschrankt ist. Wichtig ist auch die Erreichbarkeit des Secondary Airports
flr die Reisewilligen, also dessen Lage und landseitige Anbindung an die Region. Wer nur die Primary
Airports gut landseitig anbindet, der vernichtet die Chancen der kleineren Flughafen in seiner Region.

4, Investitionsaufwand und Konkurrenzverhalten

Airlines versuchen, Investments an mehreren Standorten zu vermeiden: “There are numerous bene-
fits for an airline to concentrate operations at one airport, as airlines face high establishment costs at
each airport. The use of multiple airports is likely to lead to a duplication of assets and supporting

resources.”*

Wahrend sich Airlines friiher eher aus dem Wege gingen und unterschiedliche Flughafen wahlten, ist
dies heute weniger der Fall. Die Wegwendung von den kleinen und Hinwendung zu den grofRen Flug-
hafen zeigt, dass Airlines heute das Gefiihl haben, sich ausreichend durch ihr Leistungsangebot zu
unterscheiden etwa bei den Destinationen sowie den Preis/Qualitidtsverhaltnissen, so dass sie ohne
unzumutbar harten Wettbewerb alle an ein und demselben Flughafen domizilieren kénnen. Der
Wettbewerb wird tGber die Buchungssysteme elektronisch ausgetragen. Der Ort des Abflugs ist nicht
mehr entscheidend. Als Ort des Abflugs wird i.d.R. ein Flughafen mit einer grofen Catchment Area
gewahlt. Wenn glinstige terrestrische Verkehrsanbindungen existieren, so dass die Catchment Area
sehr groB ist, kommt es zu einer Ballung von immer mehr Airlines mit ihren Angeboten an diesem
einen zentralen Flughafen.

C. Kooperationen in Multi-Airport-Systemen

Eine Konzentration des Luftverkehrs an einem zentralen Flughafen mit der groRten Catchment Area
ist nicht zwangslaufig und nicht unaufhaltsam.

Es gibt auf der Welt viele Regionen, in denen Ballungsrdume von mehreren Flughafen versorgt wer-
den. Die bekanntesten sind Chicago mit 3, London mit 5, San Francisco mit 3 und Tokyo mit 3 Flugha-
fen (Tokyo Ibaraki ist noch nicht verfligbar).

4 Ernst & Young, 2012, S. 48
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Wovon hangt die Entwicklung von Multi-Airport-Systemen ab?

Ernst & Young haben weltweit Multi-Airport-Regionen untersucht und ausgewertet, welche Themen
beim Wachstum von Multi-Flughafen-Systemen eine Rolle spielen.>® Wichtige Ergebnisse sind:

e In westlichen Landern ist die KapazitatsvergroBerung des Hauptflughafens oft ein gravieren-
des Problem, weil zu lange versucht wird, existierende Flughafen zu erweitern, die aber ir-
gendwann an unabéanderliche Kapazitdtsgrenzen stoflen. Dann erst wachsen Secondary Air-
ports.

e In asiatischen Landern hat demgegeniber das generelle Fehlen von Flughdfen zu Neubauten
an giinstigen Standorten mit sehr groRen Kapazitdten gefiihrt. Secondaries sind entbehrlich.

e Die Entwicklung von Secondary Airports hat oft dort geklappt, wo unterausgelastete Flugha-
fen von Low Cost Airlines benutzt wurden.

e Die Entwicklung von Multi-Airport-Systemen ist vielfach durch Einflussnahmen der Politik
behindert worden. Die Politik versucht haufig, Verkehre auf traditionellen Airports zu halten.

Tatsachlich scheinen Secondary Airports eine Anfangsunterstiitzung durch den Staat in Form von
Restriktionen an Primary Airports zu benétigen, um auf geniigend Masse fir den Start zu kommen.
“Secondary airports are difficult to fund commercially as they are risky investments due to high capi-
tal costs, uncertain demand, low industry interest and the need for co-operation with state and local
governments in providing surface transport infrastructure and services. Secondary airports with one

major low cost airline serving price sensitive markets are likely to be particularly risky investments.”>!

D. Fallbeispiele

Diisseldorf

Der Flughafen Disseldorf wurde 1925 gegriindet. Mit zunehmendem Wohlstand stellte sich die
Catchment Area als attraktiv heraus. Der Flughafen hatte aber einen unglinstigen Standort. Er wurde
dann trotzdem Stlick fur Stlick mit immer mehr Restriktionen fiir die erweiterte Kapazitat vergro-

t.52

Rert.>* Angesichts des riesigen Einzugsgebietes des Flughafens hatte sich ein frihzeitig verlagerter

Flughafen u.U. zu dem wichtigsten Hub in Deutschland entwickeln kénnen.
Miinchen

Erfolg hatte in Deutschland die Verlagerung des Flughafens Miinchen. Am neuen glinstigeren Stand-
ort stieg der Flughafen zum zweiten Hub von Lufthansa / Star Alliance in Deutschland auf.

Berlin

Die Geschichte des BER ist noch nicht vollendet. Trotzdem gibt dieses Projekt Licht auf Umstdnde, die
sich bei Verlagerung von Flughafen vollziehen und hinderlich wirken. Der BER wurde als Monopol-
flughafen geplant und sollte drei andere funktionsfihige Flughifen ersetzen.>® Niemeier zufolge war

0 Ernst & Young, 2012, S. 50
51 Ernst & Young, 2012, S. 50
2 Niemeier, 2013, S. 14 f.

33 vgl. Niemeier, 2013, S. 31
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ein wesentliches Begleitelement des Projektes die Verhinderung von Konkurrenz anderer Flughafen
(insbes. z.B. Eberswalde-Finow), die evtl. Low Cost Anbieter hdtten nutzen kénnen. Niemeier erkennt
ein Problem darin, dass am BER der Staat sowohl als Genehmigungsbehdérde als auch als Flughafen-
betreiber auftritt: , The lack of independent planning authorities encourages rent seeking, erects
legal barriers of entry, lessens airport competition and leads to expensive and excessive airport infra-

structure.” >*

London

Im GrofRraum London ist die Verlagerung von Heathrow seit langem ein Gesprachsthema. Heathrow
hatte 1968 15 Mio. PAX. Es zeigten sich 6kologische Probleme. Es wurden 2 neue Standorte (iberlegt.
Aber verlagert wurde der Flughafen nicht. Heute sind es 115 Mio. PAX.>® 2011 belastete Heathrow
725.000 Menschen mit einem Dauerschallpegel Gber 55 dB(A). Wahrenddessen belastete Gatwick
nur 11.900 Menschen mit diesem Larmniveau.>® D.h. fiir das 1,9-fache der Flugbewegungen wird das
60-fache an Menschen belastet.>” Dies zeigt, wie problematisch das Hinausschieben der Entschei-
dung von Verlagerungen und Neubauten sein kann. Ein Noise-Action-Plan von 2013 enthalt eine Rei-
he von MalRnahmen, welche scheinbar eine Larmreduzierung zum Ziel haben, der aber im Kern dazu
dient, die Moglichkeit weiteren Wachstums am Standort zu ermoglichen. Es wird vermutet, dass sich
ein weiter ausgebauter Flughafen Gatwick zu einem Konkurrenzhub entwickeln wird, der dem Ge-
schaftsmodell von British Airways Probleme bereiten kdnnte. Die Konzentration auf Heathrow ist
eine Unterstltzung flir einen ehemaligen ,,Flagcarrier” auf Kosten der Bevolkerung.

Lissabon

In Lissabon war 1971 ein neuer Flughafen (iberlegt und ein Standort 40 km im Siden der Stadt ausge-
sucht worden. Dieser Platz lag aber in einem Park mit wertvollen Korkeichen. Daraufhin wurde ein
anderer Platz 40 km nordlich der Stadt ausgesucht, der aber wegen Problemen des Untergrunds
(Feuchtigkeit) aufgegeben wurde. 2007 wurde im Rahmen eines neuen Standortsuchverfahrens ein
Militdrgelande, Campo de Tiro de Alcochete, ausgesucht, das mit einem neuen Flughafen bebaut
werden soll. Wegen der Wirtschaftskrise wurde das Vorhaben vorlaufig aufgeschoben.

>4 Niemeier, 2013, S. 31

% Thompson, 2013, S.27
% Thompson, 2013, S.24
5" Thompson, 2013, S.24
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Sydney

In Sydney wurde seit den 1970er Jahren Uber einen neuen Flughafen in larmglinstiger Lage diskutiert.
1986 wurde vom Australischen Staat ein neuer Standort 45 km westlich der Stadt ausgerufen. Da-
nach kam es zu politischen Querelen. Diverse Interessenten, die an dem alten Flughafen festhalten
wollten, machten den neuen Standort madig. Der alte Flughafen liegt nur 10 km vom Central Busi-
ness District (CBD) entfernt — entsprechende Larmprobleme [6st er aus. Die Kritiker des entfernten
Flughafens setzen sich durch, und 1995 wurde der alte Flughafen mit einer dritten Landebahn erwei-
tert. Dies |0ste Proteste aus, und es wurde ein neuer Standort fiir einen neuen Flughafen in Wilton
gesucht, der wegen der vielen neuen Vororte noch weiter vom CBD entfernt liegt als der Vorschlag
von 1986. Mittlerweile kommt der durch eine dritte Bahn erweiterte alte Flughafen zu Peak-Zeiten
an Kapazitatsprobleme, und die Lésung des Problems wird dringender.

E. Ursachen fiir aufgeschobene Standortwechsel

Warum werden alte Standorte so ungern aufgegeben? Hierzu hat die OECD Analysen angefertigt.>®

Alte Standorte wehren sich gegen neue Konkurrenz mit Lobbyarbeit, vor allem aber auch durch nied-
rige Preise. Die neuen Flughafen versuchen demgegeniiber, die Amortisationszeit zu reduzieren und
Kapitalkosten durch hohe Preise schnellstmdglich zu reduzieren. Sie sind deshalb oft teurer. Die Prei-
se der alten Standorte sind oft zu niedrig, denn sie enthalten z.B. oft nicht addaquate Aufschlage fur
das gebundene Kapital und praktisch nie die Opportunitatskosten fiir die anderweitige Nutzung der
(oft zentrumsnah gelegenen und daher sehr wertvollen) Flachen.

Dazu kommen Probleme mit den Slotrechten. An alten Standorten sind bei ausgeschopften Kapazita-
ten Slots wertvoll. Der Markt ist aufgeteilt. Ein zuséatzlicher Flughafen bringt die Wettbewerbsver-
haltnisse durcheinander. Daher werden neue Flughdfen, wenn sie Gberhaupt zustande kommen,
haufig auf neue Anbieterkategorien wie Low Cost Anbieter reduziert, welche die Wettbewerbsver-
haltnisse der traditionellen Carrier unangetastet lassen. Airlines opponieren zudem gegen neue Flug-
hafen, weil sie ihre Investitionen am alten Flughafen nicht aufgeben wollen. AuRerdem gibt es einge-
spielte Beziehungen zu externen Dienstleistern.

In Tokyo wurde ein neuer Flughafen eroffnet als die Lirmbelastung eine Erweiterung des alten un-
moglich machte. Gleichwohl wurde der alte nicht geschlossen auf Druck von Airlines, die Geschafts-
reisenden kiirzere Gesamtreisezeiten (inkl. Landreise zum CBD) ermdglichen wollten. Am alten Flug-
hafen Haneda hatte die wichtige Airline ANA ihre Basis, die sie nicht aufgeben wollte. Der Flughafen
wurde ins Meer hinein erweitert und mit Rechten flr internationale Flige versehen. ANA hat
dadurch eine starke Stellung im Wettbewerb mit JAL, die ihre Hauptbasis am neuen Flughafen Narita
besitzt. Der Wettbewerb zwischen JAL und ANA treibt seitdem die Entwicklung an, und von der ur-
spriinglichen Idee, die Belastung der Biirger zu mindern, ist wenig geblieben.*®

Man erkennt hier, dass mehrere Flughafen nicht unbedingt dazu genutzt werden, die Belastungen fir
die Birger zu minimieren. Vielmehr etablieren sich an den Flughafen verschiedene Airlines und fech-

58 Vgl. Thompson, 2013, S. 32ff.
> vgl. Thompson, 2013, S. 33

63



ten dann einen harten Wettbewerb aus. Der dabei entstehende Druck auf die Entscheidungstrager
kann zu kontraproduktiven Entwicklungen fihren.

Dies kann in Montreal besonders gut beobachtet werden. Nach einem Aufschwung der Stadt in den
1960er Jahren und Phantasien weiter hoher Wachstumsraten wurde 1969 ein riesiger neuer Flugha-
fen ,,Mirabel”“ 55 km vom Stadtzentrum Montreals entfernt geplant. Der alte Flughafen ,Dorval”
wurde allerdings nicht geschlossen, sondern parallel weiter betrieben. Als in den 80er Jahren Toronto
zur Wachstumsregion Kanadas wurde und viele Fluggesellschaften Montreal zugunsten von Toronto
nicht mehr anflogen, setzte sich der alte Flughafen Dorval durch, dessen Kapazitaten ausreichten.
Der Staat hatte eine nach Mirabel geplante schnelle Zugverbindung gar nicht und eine Autobahn nur
teilweise gebaut. Heute ist der Flughafen weitgehend unbenutzt. Das Terminal soll abgerissen wer-

den.®®

Im Unterschied dazu wurde in Hong Kong der innerstddtische Flughafen Kai Tak Airport vollstandig
geschlossen als der neue Flughafen auf Lantau Island er6ffnet worden war. Die Grundstiicke des al-
ten wurden verwertet. Der neue Flughafen wurde landseitig an die Stadt angebunden. “The new
airport on Lantau Island was opened with its direct road and rail links to the CBD.”®! Der Flughafen
liegt 40 km vom Stadtzentrum Hongkongs entfernt und gehort heute zu den am meisten beschaftig-
ten Flughafen der Welt.

Ein mogliches Vorbild fir eine Flughafenkooperation in NRW ist Osaka.

Die OECD beschreibt die Lage in Japan so®: “Osaka’s airports face familiar problems of coordination.
The Itami inner city airport, which is constrained by its noise footprint, saw flights restricted when
the new, offshore Kansai International Airport was opened. Itami continues to serve as a major do-
mestic airport at Osaka because of the convenience of its location while Kansai International provides
a wide range of services, including LCC and global air cargo, taking advantage of its 24-hour operabil-
ity. Ownership of the two airports was integrated (!) in 2013 to simplify coordination ahead of plans
to lease the airports to a private operator. The effect of airport integration is already manifest. For
instance, the airport company has reached an agreement with local government to allow Itami slots
which were previously limited to turbo-props to be utilized by low-noise turbo jets. Coordination has
been complicated, however, by the construction of a third airport in the region in the port of Kobe.
The site had been considered as a location for Kansai International and rejected. The 1995 Kobe
earthquake overturned regional planning decisions and the go-ahead was given for the airport as

part of the reconstruction and economic stimulus package for the city.”®3

60 vgl. Thompson, 2013, S. 33
61 vgl. Thompson, 2013, S. 34

62 vgl. Thompson, 2013, S. 34 f.
 Thompson, 2013, S. 35
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F. Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Zusammenfassend lasst sich erkennen:

Es wurden Erfahrungen mit Kooperationen von Flughdfen sowie vollstandige Standortwechsel mit
der vollstandigen Aufgabe eines Flughafens untersucht.

e Gegen neue Standorte oder Multi Airport Systeme bestehen Widerstande, die sich regelma-
Rig durchsetzen.

e Das Aufschieben von Standortwechseln racht sich, weil die dafiir vorgesehenen Flachen suk-
zessive besiedelt werden.

e Ex post betrachtet, waren rechtzeitige Standortwechsel praktisch in jedem Fall besser gewe-
sen.

Was Kooperationen anbetrifft zeigt sich, dass solche Kooperationen eine international oft ins Auge
gefasste Handlungsalternative darstellen. Haufig werden aber Fehler gemacht. Die Kooperationen
werden unzureichend vorbereitet. Airlines opponieren oft, weil sie um ihre Pfriinde bangen. Pfriinde
bestehen oft in guten Slots und im Fernhalten von Konkurrenz.

Alte Flughdfen kampfen mit harten Bandagen um ihre Privilegien und behindern das Entstehen von
Multi Airport Systemen ,,um jeden Preis“. Dies kann Ubrigens derzeit gut an den Planen der Ge-
schéftsleitung des BER beobachtet werden.

Eine Kooperation von Flughafen, die funktionieren soll, bedingt wirksame Instrumente, den Luftver-
kehr auf die Flughdfen zu verteilen. Das missen keine dirigistischen Instrumente sein. Aber mindes-
tens Anreize, die Nachfrage der Airlines nach Slots von einem zum anderen Flughafen zu verlagern.
An der Bereitschaft, solche wirksamen Anreize zu installieren, fehlt es oft.

Einfacher ist es bei Flughdfen, die tGberlastet sind. Hier kann man absolute Kapazitdtsgrenzen definie-
ren und die Uberschussnachfrage auf andere Flughifen verweisen. Aber auch dann gibt es Schwierig-
keiten, weil Airlines aus Wettbewerbsgriinden, getatigten Investitionen, wegen ihrer guten Slots,
Schutz vor Konkurrenten am alten Flughafen etc. ungern wechseln wollen und MaRnahmen ergrei-
fen, das System auszuhebeln.

Insgesamt lasst sich sagen, dass Kooperationen von Flughdfen maoglich sind, den Wildwuchs bei Flug-
hafen zu bannen. Sie missen aber wegen der genannten Widerstande gut geplant werden.
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VI.  Wirtschaftliche Perspektiven von Flughafen

A. Einfiihrung

Flughafen in Deutschland stehen in wirtschaftlicher Hinsicht mehrheitlich nicht gut da. Die meisten
Flughafen erwirtschaften nicht die vollen Kosten. Kapitalgeber missen auf Zinsen oder Dividenden
verzichten. Kapitalriickzahlungen sind undenkbar. Bei vielen Flughafen tGbernimmt der Staat, d.h.
i.d.R. das jeweilige Bundesland, mittlerweile sogar laufende Betriebskosten. Die negativen externen
Effekte, welche der Flughafenbetrieb verursacht, konnen schon gar nicht erwirtschaftet werden.

Das ist die unbefriedigende Realitat.

Es stellt sich die Frage, worin die Ursachen zu finden sind und wie in Zukunft verfahren werden sollte.
Diese Frage wird im Folgenden am Beispiel einer Gruppe von Flughifen® untersucht.

B. Kosten- und Leistungsvergleich

1. Gesamtrentabilitat

Der Einfachheit halber beschrankt sich die Untersuchung auf die Betriebskosten und Kapitalkosten
auf der Ausgabenseite sowie auf die Einnahmen aus Aviation und Non-Aviation auf der Einnahmesei-
te. Die Betriebskosten bestehen aus den Personalkosten, den Sachkosten, den Abschreibungen und
den — praktisch bedeutungslosen — sonstigen Kosten.

Damit ergeben sich folgende Positionen, die analysiert werden:

e Personalkosten

e Sachkosten

e Abschreibungen

e Kapitalkosten

e Einnahmen aus Aviation

e Einnahme aus Non-Aviation

Die folgende Abbildung stellt die Ertragssituation der betrachteten Flughafen insgesamt dar.

54 Die Vergleichsgruppe besteht aus: Miinchen, Frankfurt, Dusseldorf, Berlin (Tegel und Schénefeld), KéIn-Bonn,
Hamburg, Amsterdam, Stuttgart.
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Abbildung 24:
Kosten-Erlés-Relationen ausgewdahlter Flughafen

Die Vergleichsgruppe besteht aus: Minchen, Frankfurt, Disseldorf, Berlin (Tegel und
Schénefeld), Kéln-Bonn, Hamburg, Amsterdam, Stuttgart.

Quelle: Geschéftsberichte der Vergleichsflughdafen 2012, Daten von 2011; eigene Be-
rechnungen. Die senkrechte Achse zeigt die Umsatzerlése. Die waagrechte Achse zeigt
die Summe aus Material-, Personal- und Sonstigen Kosten sowie der Abschreibungen.
Die Kapitalkosten sind die Summe aus ausgewiesenen Zinsen und einer rechnerischen
Eigenkapitalverzinsung. Die Diagonale zwischen den beiden waagrecht liegenden Quad-
raten markiert die Gleichheit von Erlésen und Kosten.

Die Abbildung zeigt, dass die groRen Flughafen Frankfurt, Minchen und Amsterdam durch ihre Ein-
nahmen nicht nur ihre Betriebskosten, sondern auch die Kapitalkosten (Fremd- und Eigenkapitalkos-
ten) decken. Sie erwirtschaften dariiber hinaus einen kleinen Uberschuss. Wahrenddessen ist die
Lage bei den kleineren Flughafen kritischer. Die Berliner Flughdfen erwirtschaften ein kraftiges Defi-

zit.
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2. Betriebskostenvergleich

Die nachste Abbildung beleuchtet die Betriebskosten. Deutlich zu erkennen ist eine hohe Korrelation
der Betriebskosten mit der Verkehrsleistung der Flughafen. AusreiRer ist der Flughafen Minchen, der
eine sehr ungiinstige Relation Betriebskosten/Verkehrsleistung aufweist (Punkt 40/1000). Parallel ist
aber auch die Relation Erlose/Verkehrsleistung besonders giinstig (siehe folgende Abbildung). Diese
Ausreil3er liegen vermutlich daran, dass auRerordentliche Einnahmen und Ausgaben wie z.B. die Air-
port City mit eingerechnet wurden.
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Abbildung 25:
Betriebskosten verschiedener Flughéafen

Quelle: Geschéaftsberichte der Vergleichsflughdafen 2012, Daten von 2011. Betriebskosten
sind die Summe aus Personalkosten, Materialkosten, Abschreibungen und Sonstigen
Kosten.

Spaltet man die Betriebskosten in Personal- und Sachkosten auf, lassen sich keine Schllsse ziehen.
Die Flughifen arbeiten in unterschiedlichem Malle mit eigenem Personal oder bestellen Leistungen
bei Dritten, die dann nicht als Personal-, sondern als Sachkosten abgerechnet werden.
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Abbildung 26:

Ertréage verschiedener Flughéafen

Quelle: Geschaftsberichte der Vergleichsflughafen 2012, Daten von 2011. Ertrage sind
die Umsétze ohne aktivierte Eigenleistungen.

3. Ertrage aus Aviation und Non Aviation

Die Ertrdge der Flughdfen werden in der obigen Abbildung festgehalten und anhand der Verkehrsleis-
tungen der Flughdfen gemessen. Miinchen ragt mit vergleichsweise hohen Ertragen pro Verkehrsleis-
tung heraus. Im linken Bereich zeigt die Gruppe der kleineren Flughafen eine relativ grolRe Heteroge-
nitdt der Ertrage. Die Punkte liegen nicht auf der Regressionsgeraden, sondern streuen durchaus
erheblich. Dieses Phanomen wird in der nachsten Abbildung naher beleuchtet.
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Abbildung 27:
Ertrage pro Verkehrsleistung

Quelle: Geschéaftsberichte der Vergleichsflughdfen 2012, Daten von 2011. Ertrdge sind
die Umsdtze ohne aktivierte Eigenleistungen.
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Die Abbildung zeigt drei Gruppen von Einnahmen: Einnahmen aus Aviation, Einnahmen aus Non-
Aviation und die Gesamtertrage der betrachteten Flughafen. Die Einnahmen sind jeweils als Einnah-
men pro Verkehrsleistung formuliert. Man erkennt zwei Gruppen von Flughafen: die grofRen Flugha-
fen mit Verkehrsleistungen (eine Verkehrsleistung entspricht 1 PAX oder 100 kg Fracht) von 40 bis 80
Mio. VE p.a. (Minchen, Amsterdam, Frankfurt) und die kleineren Flughdfen mit Verkehrsleistungen
zwischen 10 und 30 Mio. VE p.a.. Deutlich zu erkennen ist, dass die groRen Flughafen mit ihren Ein-
nahmen pro Verkehrsleistung im Mittel um mindestens 5 Euro/VE hoéher liegen als die kleineren
Flughafen. Die Punktwolke der Einnahmen der kleineren Flughafen im unteren Bildteil zieht sich
waagrecht hin, was bedeutet, dass es mehrere kleinere Flughafen gibt, die sehr niedrige Einnahmen
pro Passagier erzielen. Diese Flughafen haben ein Einnahmenproblem. lhre Ausgaben liegen durchaus
im Ublichen Bereich. Es sind schlicht ihre Einnahmen zu niedrig.

4, Erlose pro Verkehrsleistung

Das Einnahmeproblem kann anhand konkreter Beispiele weiter verdeutlicht werden.

Verteilung der Umsatzerldse pro Passagier
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Abbildung 28:

Erlose im Berliner Flughafensystem

Quelle: W.v.Aswegen, 2014, Betrachtungen zur Wirtschaftlichkeit des Flughafens BER, 0.0.

Wie die obige Abbildung zeigt, lagen die Berliner Flughdfen 2012 bei Gesamteinnahmen von rund 11
Euro/VE. Die Flughdfen Dusseldorf, K6Iln-Bonn, Hamburg, Stuttgart kommen im Schnitt auf 16 Eu-
ro/VE. Wahrenddessen erzielen alle 9 betrachteten Flughafen, d.h. inkl. der 3 groRBen 21 Euro Ein-
nahmen pro Verkehrsleistung.

Das bedeutet: das Problem der kleineren Flughafen, die Verluste erzielen, sind nicht in erster Linie
ihre Kosten, sondern die fehlenden Erlése pro Passagier, d.h. schlicht und einfach zu niedrige Preise,
die sie von ihren Kunden, den Airlines verlangen.

Wenn man nun analysiert, aus welchen Bereichen die fehlenden Einnahmen resultieren, dann ergibt
sich, dass sowohl die Einnahmen aus Aviation als auch die Einnahmen aus Non-Aviation zu niedrig
sind. Den kleineren Flughafen fehlen bei Einnahmen aus Aviation rund 4 Euro/PAX und bei Einnah-
men aus Non-Aviation rund 5 Euro/PAX relativ zu den groRen Flugh&dfen. Einem Umsatz von 25 Eu-
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ro/VE bei den groRen Flughidfen stehen Umséatze von 16 Euro/VE bei den kleineren Flughafen gegen-
Giber. Diese Mindererldse lassen sich durch Einsparungen bei den Kosten nicht vollstéandig ausglei-
chen.

Zusammenfassend ergibt sich:

Die Erlose der kleineren Flughafen pro Passagier sind einfach zu niedrig. Die Flughdfen verlangen zu
geringe Entgelte von ihren Kunden, den Airlines.

5. Die Ertragssituation kleiner Flughafen

Im Folgenden wollen wir diese Ergebnisse verifizieren durch eine Analyse von Flughéfen in Nord-
rhein-Westfalen. Die folgende Abbildung zeigt die Jahresiiberschiisse von funf Flughdfen in NRW. Mit
Ausnahme Dusseldorfs und Koln-Bonns erzielen alle Flughafen Defizite.
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Abbildung 29:
Jahresergebnisse verschiedener Flugh&fen pro Passagier

Quelle: Kadow, 2015

Was sind die Ursachen der Defizite? Die nachstehende Abbildung 30 greift stellvertretend fir die
Kosten den Bereich der Personalkosten heraus. Der Flughafenvergleich zeigt, dass die Personalkosten
allein die Unterschiede der Gewinne nicht erkldaren kénnen. Die Struktur der Personalkosten ist bei
allen Flughafen ahnlich.
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Abbildung 30:

Personalaufwand fiir verschiedene Flughéfen

Quelle: Kadow, 2015

Die nachste Abbildung 31 untersucht den Gesamtaufwand der Flughafen.

Auch hier erkennen wir, dass man mit dem Gesamtaufwand die Verluste der Flughafen nicht erklaren
kann. Der Flughafen Dortmund z.B., der ganz erhebliche Jahresverluste ausweist (siehe nachfolgende
Abbildung), sticht mit seinen Aufwendungen pro Passagier Gberhaupt nicht heraus. Er liegt noch un-
ter dem Flughafen Kéln-Bonn, der damit Gewinne erzielt. Nur bei den sehr kleinen Flughafen Pader-
born/Lippstadt und Siegerland erkennt man steigende Kosten. Dies korreliert mit den sehr kleinen
Flugbewegungs- und Passagierzahlen. Offenbar machen sich bei den sehr kleinen Flughafen Kosten-
untergrenzen, insbesondere Fixkosten bemerkbar, die nicht weiter variabilisiert und gemindert wer-
den kdnnen.

Fiir Paderborn kénnen diese Zahlen wie folgt untermauert werden: Paderborn hatte 2005, als die
Gesamtkosten/PAX noch in einem ,Ublichen” Rahmen lagen, 1,2 Mio. PAX abgefertigt. Bis 2014 ist
diese Zahl auf 800.000 abgesackt. Dies hat zu der Verdopplung der Aufwendungen pro Passagier
wesentlich beigetragen. Man kann daraus vorsichtig schlielen, dass Flughafen unter 1 Mio. PAX p.a.
aus wirtschaftlicher Sicht sehr problematisch zu bewerten sind.
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Abbildung 31:
Gesamtaufwand fur verschiedene Flughéfen
(Personal-, Material- und sonstiger Aufwand)

Quelle: Kadow, 2015
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Abbildung 32:
Flughafen Dortmund: Entwicklung der Jahresiiberschiisse
am Flughafen Dortmund

Quelle: Kadow, 2015

Was aber erklart die Verluste der Flughafen, die oberhalb dieser kritischen Grenze liegen? Die fol-
gende Abbildung 33 vergleicht die Umsatze pro Passagier an verschiedenen Flughafen.
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Abbildung 33:

Umsitze pro PAX an verschiedenen Flughifen

Quelle: Kadow, 2015

Die Abbildung zeigt Folgendes: Betrachten wir zunachst die vier grofReren Flughdfen Dortmund, Dis-
seldorf, KéIn-Bonn und Miinster. Hier zeigt sich, dass die Verluste der Flughdfen deutlich mit den
Einnahmen/PAX korrelieren. Munster und Dortmund haben zu geringe Erlése pro Passagier gerech-
net.

In K6In-Bonn ist die Darstellung durch Einnahmen aus dem Frachtbetrieb etwas nach oben verzerrt.
Paderborn und Siegerland verfiigen liber fixe Einnahmen (Zuschisse), die bei zuriickgehendem Pas-
sagiervolumen die Kennziffer Umsatz/PAX in die HGhe treiben.

Zusammenfassend ergibt sich:

Insgesamt bestatigt also dieser Vergleich von Flughafen in Nordrhein-Westfalen die Ergebnisse des
oben genannten Vergleichs von Flughafen in Deutschland insgesamt: Es sind weniger die Kosten,
welche den Flughidfen Sorgen bereiten, als vielmehr die Einnahmen, die ihnen fehlen. Die Erl6-
sen/PAX, d.h. letztlich die Preise, welche Flughifen von den Airlines verlangen, sind schlicht zu nied-

rig.

C. Zusammenfassung

Es wurde eine Analyse der wirtschaftlichen Situation von Flughdfen durchgefiihrt. Diese Analyse be-
stand aus zwei Teilen. Zum einen wurde eine Gruppe von 8 groReren Flughafen betrachtet. Die Ana-
lyse betraf die sehr groRen Flughafen Amsterdam, Miinchen und Frankfurt sowie die etwas kleineren
Flughdfen Stuttgart, KéIn-Bonn, Dusseldorf, Hamburg und das Flughafensystem Berlin (Tegel und
Schonefeld). Darliber hinaus wurde ein zweiter Vergleich von Flughdfen im Bundesland NRW durch-
gefuhrt. Einbezogen waren die beiden groBeren Flughafen Diisseldorf und Kéln-Bonn sowie die klei-
neren Flughdfen Dortmund, Miinster, Paderborn und Siegerland.
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Die Analyse der wirtschaftlichen Situation von Flughafen hat folgende Ergebnisse erbracht.
Ausgabeseite

Die Betriebskosten der Flughafen sind erstaunlich homogen. Sie konnten nicht als Ursache von Ver-
lusten identifiziert werden. Offenbar ist heute gutes Flughafenmanagement (iberall moglich. Viele
Kosten sind variabilisierbar, so dass die Kosten/PAX sich selbst bei stark unterschiedlich groRen Flug-
hafen nicht zu weit unterscheiden. Ein Kostenproblem konnte identifiziert werden: es sind steigende
Stiickkosten bei sehr kleinen Flughafen unter 1 Mio. PAX p.a.. Hier machen sich offenbar Kosten-
remanenzen bemerkbar. Kleinere Flughafen solle es nicht geben.

Ungenauigkeiten in der Analyse ergeben sich durch die ungenaue Aufschliisselung der Kosten nach
Gruppen in den Geschéaftsberichten der Flughafen. Dies ist insbesondere bei Flughdfen nachteilig, die
Uber Airport Cities verfliigen und damit Randaktivitdten betreiben, die sie nicht sauber vom Flugbe-
trieb abgrenzen.

Einnahmeseite

Bei einer Betrachtung der Einnahmeseite konnte der Hauptverursacher fur Verluste identifiziert wer-
den. Es sind zu geringe Erlose pro Passagier. Wenn Berlin nur 7 Euro/PAX von den Airlines verlangt,
Disseldorf aber 12 Euro nimmt, dann ist das ein wesentlicher Beitrag zu den Verlusten des Berliner
Flughafensystems. Amsterdam, Hamburg und Stuttgart liegen in dhnlichen GroRenordnungen wie
Dusseldorf. Verlustreiche Flughafen wie Dortmund oder Miinster liegen in der GréRenordnung von
Berlin.

Schlussfolgerungen
Die Schlussfolgerung, die aus diesen Erkenntnissen zu ziehen ist, lautet:

Es ist bedenklich, den verlustreichen Flughdfen mit Steuergeldern immer weiter bei der Reduktion
ihrer Kosten entgegenzukommen. Anfanglich Glbernahm der Staat haufig die Kapitalkosten, indem er
auf Zins- und Dividendenzahlungen verzichtet. Heute setzt sich mehr und mehr auch die Ubernahme
direkter Betriebskosten durch. Diese werden als ,hoheitlich” bezeichnet, weil es Aufgabe des Staates
zur Daseinsvorsorge gehore, Flughdfen aufrechtzuerhalten. Dies ist Unsinn. Die Kosten der Flughafen
sind gar nicht das Problem.

Das Problem der Flughafen sind die Einnahmen. Es ist eine deutliche Einnahmedifferenz pro Passa-
gier gerechnet zwischen den gutgehenden Flughdfen und den verlustreichen zu erkennen. Wer zu
geringe Entgelte von seinen Kunden verlangt, geht wirtschaftlich unter. Die verlustreichen Flughadfen
liegen grob gerechnet im Mittel um mindestens 5 Euro/PAX Entgelteinnahme aus Aviation unter den
gut gehenden Flughafen. Sie nehmen ihren Kunden, den Airlines, viel zu geringe Leistungsentgelte
ab.

Die Hoffnung, die verbreitet wurde, (iber eine Steigerung der Einnahmen aus Non-Aviation, also ins-
bes. Parkgebiihren, die wirtschaftliche Situation zu retten, ist nicht richtig. Bei den defizitaren Flugha-
fen liegen auch die Einnahmen aus Non-Aviation deutlich unter denen der gut gehenden Flughafen.

Am Beispiel der Flughafen in Berlin kann das Ertragsdilemma besonders gut aufgezeigt werden. Die
Quote Gesamtkosten/Verkehrseinheit liegt bei den Berliner Flughdfen mit 19 Euro auf dem gleichen
Niveau wie das aller anderen groBeren Flughafen in Deutschland (Sttgt, Hamburg, Diss., KéIn-Bonn,
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Minchen, Frankfurt). Offenbar lassen sich Flughafen nur mit diesem Kostenniveau betreiben. Die
Einnahmen aus Aviation liegen demgegeniber in Berlin um fast 50% unter dem Einnahmeniveau
anderer Flughafen. Das erklart die Verluste des Berliner Flughafensystems. Wenn nun der neu zu
errichtende Flughafen BER die Airlines einfach Gberleitet und von ihnen weiter Gebihren in dhnlicher
Hohe verlangt, dann wird sich der Verlust auch am BER zeigen. Der Steuerzahler subventioniert Airli-
nes.
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VII. Losungsansatze

Welche Handlungsalternativen stehen zur Verfiigung?

A Verbesserte Auslastung vorhandener Kapazitaten

Die Kapazitdaten an deutschen Flughafen sind falsch verteilt und ungleich ausgelastet. Kleinere Flug-
hafen verzeichnen derzeit Uberkapazititen. GroRere Flughifen operieren an Kapazititsgrenzen. Ge-
rade ausgebaute groRe Flughafen wie Frankfurt haben noch viel Spielraum, weil die Zahl der Flugbe-
wegungen deutlich weniger gestiegen ist als gedacht. Insgesamt ware ein Shift der Flugbewegungen
von den ausgelasteten zu den unterausgelasteten sinnvoll, bevor weitere ExpansionsmaRnahmen
erfolgen. Dies gilt umso mehr, als die stark nachgefragten Flughafen oft zugleich hohe Larmschaden
verursachen.

Die OECD hat die Unterauslastung von Verkehrsinfrastrukturen bemangelt. Sie sieht darin einen der
wesentlichen Griinde fiir die geringe gesamtwirtschaftliche Rendite aus Verkehrsinvestitionen.

Dabei ist aber zu beachten, dass nicht jeder Shift hin zu unterausgelasteten Infrastrukturen sinnvoll
ist. Denn letztlich ist das betriebswirtschaftliche Ziel einer Auslastungssteigerung nicht zwingend
gleichzusetzen mit dem Ziel einer gesamtwirtschaftlichen Wohlfahrtssteigerung. Um letzteres geht es
aber.

Ziel der Politik sollte es deshalb sein, unter Beachtung der gesamtwirtschaftlichen Kosten, d.h. auch
der externen Schaden des Luftverkehrs, den Verkehr in diejenigen Infrastrukturen zu lenken, welche
den besten volkswirtschaftlichen Nutzen verbreiten. Dies sind vor allem kleinere Flughdafen mit un-
terausgelasteten Kapazitdten, welche larmginstig gelegen sind. Wenn diese Flughdafen mehr genutzt
wirden, dann wirde der gesamtwirtschaftlichen Wohlfahrt gleich auf zwei Weisen gedient: (i) in
einer Nutzung unterausgelasteten Kapitals und (ii) in einer Verringerung der gesamtwirtschaftlichen
Larmschaden.

B. Effizientes Gesamtverkehrssystem

Vorbedingung fir eine Maximierung der Wohlfahrt eines Landes ist ein effizientes Gesamtverkehrs-
system. Das Augenmerk der Verkehrsplaner muss vermehrt auf die ,,Gesamtheit” der Verkehrsmittel
und deren Vernetzung gelenkt werden. Gebraucht wird ein optimiertes Airrail-System.

Luftverkehr ist kein Selbstzweck. Zweck von Reisen ist die Ortsverlagerung — das Reisemedium ist
zweitrangig. Jede Luftverkehrsreise beginnt und endet ohnehin mit einer terrestrischen Bewegung.
Diese kann etwas langer oder kiirzer ausfallen. Wer die Sicherung eines Zugangs zum Luftverkehr an
einem Flughafen in unmittelbarer Nahe fir Daseinsvorsorge halt, muss begriinden, warum eine et-
was langere terrestrische Anreise dem Dasein nicht zutraglich sein sollte.

Insgesamt muss das System aus terrestrischer An- und Abreise und dem Luftverkehr effizient sein.
Effizient bedeutet, dass Reisekosten und -zeiten genauso wie Schadstoffe und Larmbelastungen
Dritter zu optimieren sind.
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Das NGO-Luftverkehrskonzept enthalt Ansatze zu einem abgestimmten, interdependenten Verkehrs-
system. Es wird , Airrail-Plus” genannt, weil es auRer den reinen Reisevorgdangen auch Serviceleistun-
gen integriert. Dieses System kann ein Leitfaden fiir die weiteren Planungen sein.

C. Slotvergabepolitik

Die Slotvergabepolitik gehort zu den groBen Mysterien des Luftverkehrs. Seit Jahren weisen Wissen-
schaftler nach, dass die Slotvergabe zu unwirtschaftlichen Zustanden fiihrt. Seit Jahren wehrt sich
aber die Luftverkehrswirtschaft gegen Anderungen. Der Grund liegt darin, dass {iber die Slotvergabe
auch Wettbewerbspolitik betrieben wird. Unliebsame Wettbewerber werden ferngehalten. Die Fol-
gen sind ambivalent: Zum einen stabilisiert dies den Luftverkehr. Zum anderen sind aber auch Nach-
teile fur die Reisenden erkennbar, weil es Newcomer mit neuen Konzepten schwerer haben, Markt-
zugang zu finden.

Eine marktwirtschaftliche Versteigerung von Slots hatte mehrere Vorteile. Sie wiirde den Druck von
ausgelasteten Flughafen an der Kapazitdtsgrenze nehmen, weil es sich bei zu teuren Slots lohnen
wiirde, an kleinere Flughafen mit freien Slots auszuweichen. Fliige wiirden besser verteilt. Regionale
Flughafen ,,in der Flache” und die Menschen in der Umgebung waren die NutznieBer. Die Versteige-
rung wirde auch den Wettbewerb beleben und neuen Konzepten zum schnelleren Durchbruch ver-
helfen.

Zum Dritten wirde eine Slotversteigerung auch das Commitment von Airlines fiir einen Flughafen
steigern. Bisher ist dieses Commitment fast nicht vorhanden. Denn da Slots nichts kosten, kénnen
Airlines beliebig die Flughafen wechseln. Wirden Slots versteigert, ware es ganz natdrlich, dass Airli-
nes, die Slots fir mehrere Jahre erwerben, einen Preisnachlass erhalten. Dadurch bekommen die
Flughafen in ihrer Kapazitatsplanung Planungssicherheit. Airlines, die auf diese Weise den Flughafen
helfen, wird ihrerseits durch glinstigere Preise gegeniiber Wettbewerbern geholfen.

D. Verhaltnis zu auslidndischen Wettbewerbern

Das Verhéltnis zu auslandischen Wettbewerbern ist verkrampft. Die deutsche Luftverkehrswirtschaft
Ubt Druck auf den Bundesverkehrsminister aus, Auslandern Landerechte zu verweigern. Das Slotsys-
tem fiihrt defacto dazu, dass Ausldander behindert werden (dies ist in anderen Landern genauso). Im
Luftverkehrskonzept der Posch-Kommission ist laufend von der ,deutschen” Luftverkehrswirtschaft
die Rede. Es steht der Schutz deutscher Flughdfen und Airlines im Vordergrund.

In einer Marktwirtschaft mit freien Grenzen sollten bessere Leistungen ohne kiinstliche Hemmnisse
importiert werden kdnnen. Ziel einer Luftverkehrsregulierung darf nicht primar der Schutz der heimi-
schen Industrie sein, sondern die Maximierung der gesamtwirtschaftlichen Wohlfahrt, die wesentlich
vom Nutzen der Konsumenten abhangt.

In einer weitgehend vollbeschaftigten Wirtschaft ist es nicht sinnvoll, Arbeitskrafte im Luftfahrtsektor
festzuhalten, wenn sie in anderen Branchen hohere Produktivitdten erreichen kdnnten.
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Ein Vergleich beleuchtet die Mdoglichkeiten: Ein Hub diesseits der Landesgrenzen bindet Arbeitskrafte
und verursacht enorme negative externe Effekte, insbesondere Larmschaden. Der gleiche Hub jen-
seits der Landesgrenze reduziert die Larmschaden und ermoglicht es, dass sich inlandische Arbeits-
krafte produktiveren Verwendungen widmen kénnen.

Es ware dazu aufzurufen, dass genauer untersucht wird, welche Vor- und Nachteile die deutsche
Volkswirtschaft und die deutsche Wohlfahrt von einer vermehrten Nutzung auslandischer Hubs hat.

Letztlich wird sich zeigen, dass solche auslandische Airlines, die Flughafen in Deutschland mit auslan-
dischen Hubs vernetzen wollen, nicht behindert, sondern unterstiitzt werden sollten.

E. Mehr Anreize zu verntinftigem Verhalten

Viele der Missstande im Luftverkehr resultieren daher, dass falsche Anreize gesetzt werden. Ein mo-
dernes Luftverkehrskonzept muss bessere Anreize setzen. Im Folgenden werden einige der wichtigs-
ten Anreize genannt:

e Wirksame Anreize, Schadstoffemissionen zu mindern.

e Wirksame Anreize, Lairmschaden zu mindern. Diese missen aus zwei Teilen bestehen: (i) Zur
Verhinderung von Gesundheitsschaden muss es absolute obere Grenzwerte geben. (ii) Zur
Minderung der (ibrigen Lirmschaden (Lernstérungen bei Kindern, Belastigungen, Gesprachs-
storungen, Einschréankung der Nutzung von Dachwohnungen, Balkonen, Garten etc.) muss es
eine Internalisierung externer Effekte durch Geldzahlungen von den Schadigern zu den Ge-
schadigten in Hohe des Marktwertes der Schadigungen geben.

e Diskriminierungsfreie Vernetzung inlandischer Flughafen mit auslandischen Hubs. Dies
nimmt Druck von inlandischen Hubs und fihrt zu ,normalisierten“ Wachstumsraten.

e Wirksame Anreize zur Nutzung der freien Kapazitdten an kleineren Flughafen

e Wirksame Anreize fiir das Kooperieren von Flughafen

F. Flughafensystem in Deutschland

Das deutsche Flughafensystem ist bisher durch Wildwuchs gekennzeichnet. Uberall wurde versucht,
am Wachstum des Luftverkehrs teilzuhaben. In rund 20 Jahren gab es 29 Ausbaugenehmigungsver-
fahren. Praktisch alle Ausbauwiinsche werden von Behorden und Gerichten befiirwortet. Das Ergeb-
nis ist niederschmetternd: mit wenigen Ausnahmen gibt es nur noch ,kranke” Flughdfen. Und dieses
Ergebnis wurde erzielt, obwohl der Luftverkehr mit hohen Raten gewachsen ist.

Wie koénnte ein Flughafenkonzept fiir Deutschland aussehen?

Faulenbach da Costa hat im Juli 2015 darauf hingewiesen, dass die wirklichen Steuerungsmaoglichkei-
ten aufgrund des foderalen Systems erstaunlich gering sind. Er schlug deshalb vor, die Zustandigkei-
ten von Bund und Landern neu zu regeln. Der Bund sollte nur noch fiir wenige Flughdfen mit interna-
tionalem Verkehr zustandig sein (Faulenbach nennt die Zahl von 5). Fir alle tGbrigen Flughdfen tragen
die Lander die Verantwortung. Der Bund tragt nichts mehr zu diesen Flughafen bei. Flughdfen wer-
den je nach Lage als Single-Airport, als Single-Airport mit Satellit(en) oder als Flughafensysteme be-
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trieben. Okologische Ziele sind strikt einzuhalten. Die Einhaltung selbst anspruchsvoller &kologischer
und effizienzbezogener Ziele wird durch die genannten Kooperationsmodelle leicht moglich.

Flughafenkooperationen sind ein in Deutschland bisher wenig genutztes Instrument. Hauptgrund
sind regionale Egoismen, die bis hinunter auf die kommunale Ebene wirksam sind. Selbst so nahe
gelegene Flughafen wie Saarbriicken und Zweibrticken haben nicht kooperiert. In NRW kooperieren
die beiden Flughafen Disseldorf und Kéln-Bonn nicht. In Bayern gab es Widerstande gegen eine Ko-
operation von Miinchen und Nirnberg.

Die Beispiele von Multi-Airport-Systemen in anderen Landern sind dagegen ermutigend. Es gibt we-
nige Grinde, warum man sich solchen Systemen nicht auch in Deutschland zuwenden sollte.
Deutschland besitzt viele Regionen mit mehreren unterschiedlichen Flughafen, die aufgrund der gro-
Ren Catchment Area allesamt fir die Reisenden interessant sind. Es sollte deshalb versucht werden,
das weitere Luftverkehrswachstum in Deutschland iber Multi-Airport-Systeme abzuwickeln.

Wie kénnten konkret Flughafenkooperationen aussehen?

1. Grofdraum Berlin
In Berlin ist absehbar, dass es ganz von selbst zu einem Flughafensystem kommen wird.

Seit der deutschen Einheit kann festgestellt werden, dass sich Berlin liber seine Stadtgrenzen hinaus
ausdehnt. Dies erfolgt insbesondere auch in Richtung Siiden. Es ist damit zu rechnen, dass der neue
Hauptstadtflughafen BER in einem absehbaren Zeitraum zu einem innerstadtischen Flughafen wer-
den wird. Er kann dann nicht weiter wachsen. Es wird zur gleichen Problematik kommen, wie sie die
Flughadfen Tegel und Tempelhof aufweisen. Dies war 1993 der Grund fiir die Gutachter des Raumord-
nungsverfahrens gewesen, den Standort Schénefeld als ,,ungeeignet” zu bewerten.

Der BER wird sich immer an Kapazitatsgrenzen entlang hangeln und bei jedem Erweiterungsprojekt
mit den Anwohnern Konflikte bekommen. Das Image des Luftverkehrsstandorts Berlin Brandenburg
wird dadurch nicht verbessert. Der BER wird eine permanente , Kampfzone” bleiben. Das Flughafen-
Management feuert diese Kampfzone derzeit noch an, indem es viel zu niedrige, nicht kostende-
ckende Gebihren von den Airlines verlangen will. Dies lockt Low Cost Airlines an und fiihrt zu standi-
gen Kapazitatsengpdssen am BER.

Folgendes nachhaltige Alternativszenario ist denkbar:

Der BER wird nur repariert, aber nicht erweitert. Diese Begrenzung halt die Lirmschaden im Rahmen.
Die Begrenzung wird zu einem ,Run” auf die Slots des Flughafens BER flihren und ein Ansteigen der
erzielbaren Erldse aus Aviation bewirken. Ein Grund, Gebihren zu nehmen, die nicht kostendeckend
sind, wie es das Flughafenmanagement des BER derzeit beabsichtigt, ist nicht zu erkennen. Airlines,
die nicht kostendeckende Verkehre abwickeln, werden vom teuren Standort BER verdrangt. Sie wer-
den auf Nachbarflughdfen ausweichen. Ein Flughafensystem mit Hamburg, Berlin, Leipzig sowie mit
bis zu vier moglichen zusatzlichen lokalen Flughafen bietet sich an.

Ein Teil der innerdeutschen Nachfrage wird sich von selbst auf die Bahn verlagern. Ein weiterer Teil
wird an den Flughafen Halle/Leipzig ausweichen.
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Ob weitere Flughafen im Umland von Berlin, die heute bereits existieren, Betriebsrechte erhalten,
hangt im Wesentlichen von den Festsetzungen des gemeinsamen Landesentwicklungsplans ab. Diese
sollten zu 100% privat betrieben werden, falls sich Investoren finden, womit zu rechnen sein wird.
Eine formelle Kooperation der Flughdfen mit dem BER ist denkbar, aber nicht notig.

2. Miinchen / Bayern

Wahrend Minchen an der Kapazitatsgrenze operiert, sind Memmingen, Nirnberg und Augsburg
nicht ausgelastet. Die vier Flughafen sollten im Rahmen einer Kooperation von einem einheitlichen
Management, einer Konzernzentrale, aus gesteuert werden. Die Zentrale differenziert Preise derart,
dass die Nachfrage der Airlines nach Slots wirksam gesteuert wird und die Flugh&fen in eine Auslas-
tung geraten, die fir alle auskémmlich ist. Der Lufthansa-Hub wird dadurch nicht tangiert. Die Attrak-
tivitat der Satellitenflughafen wird gesteigert, was bei den Airlines zu mehr Nachfrage nach Slots an
diesen Flughafen flhren wird.

3. Diisseldorf / Nordrhein-Westfalen

Die Flughafensituation in NRW ahnelt der in Bayern. Bis auf Diisseldorf haben alle anderen Flughafen
in NRW Uberkapazititen. Es sollte ein zentrales Management fiir alle Flughidfen in NRW geben, das
durch preisliche Anreize die Slotnachfrage der Airlines steuert und den Luftverkehr auf die beteiligten
Flughafen verteilt. In Diisseldorf selbst sind Kapazitatsgrenzen strikt zu beachten.

Dabei kdnnte in NRW durchaus regional differenziert werden. KéIn-Bonn, Disseldorf, Ménchenglad-
bach und Weeze kénnte als Flughafensystem Kapazitats- und Nachflugprobleme besser 16sen und s o
zur Larmentlastung in den Ballungsraumen beitragen.

Dortmund, Minster/Osnabriick und Paderborn/Lippstadt haben einen gemeinsamen Raum in dem
jeder Flughafen segmentspezifische Aufgaben lGibernehmen und so eine deutliche Defizitabsenkun-
gen bewirken kann.

Eine Konzentration aller Fliige auf Disseldorf ist nicht zu empfehlen, da der Flughafen eine unglinsti-
ge Lage hat (Innenstadtflughafen) und angesichts eines Uberangebots an Hubs in Europa ohnehin
nicht zu einem bedeutenden Knoten werden kann. Deshalb macht die Massierung von nicht netzge-
bundenen Fliigen an diesem Flughafen keinen Sinn. Diese Fliige kdnnen auch von anderen Flughafen
aus stattfinden.

Da NRW (ber keinen eigenen groRRen Hub verfiigt (anders als Bayern und Hessen), ist der Anbindung
an wettbewerbsfahige Hubs, insbesondere also London, Paris, Mailand, Istanbul und Dubai besonde-
res Augenmerk zu widmen. Der Hub Amsterdam ist terrestrisch bereits gut zu erreichen.

4, Frankfurt

Frankfurt als innerstadtischer Flughafen wird etwa ab 2035 einen weiteren Ausbau bendtigen. Ob
dieser Ausbau am Standort moglich sein wird, kann derzeit nicht beurteilt werden. Die Erfahrungen
zeigen, dass solche Projekte, wenn sie politisch gewollt sind, auch gegen jede Vernunft durchgesetzt
werden. Die Raumvertraglichkeit wird dann politisch , hergestellt”.

81



Da sich derzeit alle Protagonisten weigern, die Frage eines weiteren Ausbaus jetzt zu klaren, kénnten
die Konkurrenten von dieser ungewissen Lage profitieren und dem Standort Frankfurt die Drehkreuz-
funktion erfolgreich streitig machen.

Voraussetzung dafiir kénnte sein, dass Konkurrenzregionen friihzeitig eine solche konzeptionelle
Planung angehen. Man kann sich vorstellen, dass ein Entwicklungsband Hamburg—Berlin—Leipzig, mit
einem Flughafensystem aus einem neuen Zentralflughafen (Sperenberg) und drei Satellitenflughafen,
sich zum alleinigen deutschen Drehkreuz entwickeln lasst.

Denkbar ist aber auch, dass die Zeit zentraleuropaischer sehr groRer Drehkreuze abgelaufen ist. Die
Wettbewerber aus dem Nahen Osten bieten sehr hohe Konnektivitat, haben ein hohes Qualitatsni-
veau ihrer Dienstleistungen und verfligen Uber preislich uneinholbare Vorteile. Diese Leistungen
werden dazu fiihren, dass jeder Reisende, der nicht zwingend auf einen zentraleuropdischen Hub
angewiesen sind, in Zukunft einen der neuen Hubs bevorzugen wird. Die zentraleuropaischen Hubs
werden damit auf ihre regionale Versorgungsfunktion beschrankt bleiben und keine groRen Wachs-
tumsraten mehr erleben.

Die Verlagerung des internationalen Luftverkehrs hin zu neuen Hubs, wird auch die Airlines nicht
unbeeinflusst lassen. GroRRe Airlines wie Lufthansa werden ihre Netze aus den alten Hubs heraus
nicht weiter ausbauen kénnen. Sie missen an die neuen Hubs gehen und ihre Netze dort erweitern,
wenn sie international wettbewerbsfahig bleiben wollen. Dies wird aufgrund des Systems bilateraler
Luftverkehrsvertrage nur moglich werden, wenn Deutschland auslandischen Fluggesellschaften im
Gegenzug mehr Flugrechte einrdumt. Damit ist zu rechnen. Die Zahl der Verbindungen deutscher
Flughdfen mit auslandischen Hubs wird sich erhéhen. Das wird zu einer weiteren Schwachung inlan-
discher Hubs beitragen. Die Politik steht dabei in gewisser Weise an einem Scheideweg. Sie steht vor
der Frage, ob sie eher die inlandischen Flughafen schiitzen soll, oder ob sie eher Airlines, insbesonde-
re also Lufthansa, einen guten Weg in die Zukunft bereiten soll. Diese Frage wird zugunsten der Airli-
ne ausgehen.
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