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1. Einleitung

1.1. Anlass der Untersuchung

Nach mehrjéhriger Arbeit hat das Bundesministerium fiir
Verkehr und digitale Infrastruktur im Jahr 2017 ein Luft-
verkehrskonzept fiir die Bundesrepublik vorgelegt. Auch
wenn darin grundsétzlich die Bereitstellung eines Netzes
an Verkehrsflughéfen als Bestandteil der Daseinsvorsorge
anerkannt wird, beschrinkt sich das Konzept auf die Be-
trachtung von nur zwolf Flughifen einer sogenannten ,,Pri-
marstruktur. Die regionalen Flugplitze erfiillen jedoch eine
breite Palette gewerblicher und nichtgewerblicher Aufgaben.
Durch ihre Angebote im Linien- und Charterverkehr und
in der Arbeits- und Geschéftsluftfahrt sind sie Dienstleister
fiir unterschiedliche Branchen und Katalysator fiir Firmen-
ansiedlungen. Zudem nehmen sie wichtige Rollen in Berei-
chen wie Luftrettung, Luftsport, Jugendarbeit und Ausbil-
dung ein.

Dariiber hinaus hat sich die Européische Kommission in ih-
rer Studie ,,Flightpath 2050 fiir den Luftverkehr zum Ziel
gesetzt, dass 90 % der Flugreisenden innerhalb Europas in
maximal 4 Stunden Tiir-zu-Tiir-Reisezeit ihr Ziel erreichen.
Dies soll durch ein reibungsloses Verkehrssystem und eine
gute Anbindung geschehen. Hier wird schnell deutlich, dass
dieses Ziel durch die Verkehrsflughifen alleine nicht erreicht
werden kann, sondern nur mit Hilfe der dezentralen Flug-
platzstruktur moglich wird, da sie die Mobilitdt der Regio-
nen positiv beeinflusst! - analog zum viel zitierten Politikziel
des ,,schnellen Internets fiir den lindlichen Raum®

Um den Beitrag dieser Flugplatze zur Leistungsfahigkeit der
deutschen Volkswirtschaft zu ermitteln, hatte die IDRF im
Jahr 2006 eine Studie zur volkswirtschaftlichen Bedeutung
von Regionalflughdfen und Verkehrslandeplitzen beauf-
tragt.? Diese volkswirtschaftliche Studie hatte sich auf die
Darstellung der regionalwirtschaftlichen Bedeutung ausge-
wihlter Flugplatze durch Arbeitsplatz- und andere Struk-
tureffekte sowie Firmenansiedlungen konzentriert. Seit Er-
scheinen dieser Studie haben sich zahlreiche Anderungen
in Bezug auf die Rahmenbedingungen des dezentralen Luft-
verkehrs ergeben, so dass eine neuerliche Betrachtung ange-
raten war. Diese liegt mit dieser Studie vor und geht dabei
iiber eine reine Betrachtung von Arbeitsplatz- und anderen
Struktureffekten hinaus, um die Bedeutung der dezentralen
Flughdfen und Landeplitze umfassender darzustellen.

1 Vgl Europdische Kommission (2011), S. 11.
2 Vgl Klophaus (2006)

1.2. Aufgabenstellung

Neben einer umfangreicheren Betrachtung von Arbeitsplatz-
und Bruttowertschopfungseftekten fiir die gesamte deutsche
Flugplatzlandschaft wird die nun vorliegende Studie die
volkswirtschaftliche Betrachtung durch die Perspektive ei-
nes modernen Mobilititskonzeptes erginzen. Insbesondere
werden die Aufgaben betrachtet, die eine moderne, dezen-
tral aufgebaute Volkswirtschaft mit einem wachsenden Mo-
bilitdtsbedarf heute und in Zukunft an den Luftverkehr stellt
und welche Rolle eine dezentrale Luftverkehrsinfrastruktur
zur Losung dieser Aufgaben spielen kann. Die Studie gene-
riert belegbare Fakten und Daten, die fiir eine gut begriinde-
te und wissenschaftlich belastbare politische Argumentation
auf allen politischen Ebenen (EU, Bund, Lander) verwendet
werden konnen.

1.3 Methodik und Vorgehensweise

Im Rahmen des Arbeitsprogramms soll zundchst anhand
von Basisdaten der Ist-Zustand des Systems der dezentra-
len Luftverkehrsstandorte beschrieben werden sowie eine
grundlegende Betrachtung der wirtschaftlichen Bedeutung
von Mobilitit und Erreichbarkeit erfolgen. Dabei werden
auch auf Grundlage aktueller technologischer, gesellschaft-
licher und wirtschaftlicher (Mega-)Trends sowie entspre-
chender aktueller Prognosen mogliche Entwicklungen bis
203072050 skizziert und hinsichtlich ihres Einflusses auf die
zukiinftige Rolle der dezentralen Flughafenstandorte disku-
tiert.

Die heutigen regionalwirtschaftlichen Wirkungen des de-
zentralen Luftverkehrs werden generisch fiir verschiedene
Kategorien von Typflugplitzen dargestellt und auf die Bun-
desrepublik Deutschland iiberschldgig hochgerechnet. Eben-
so werden weitere Wirkungen des dezentralen Luftverkehrs-
systems im Hinblick auf Ressourcenverbrauch, Strategie der
Dezentralitdt sowie Sicherheitstiberlegungen dargestellt.

Den Abschluss bildet eine Zusammenfassung der wichtig-
sten Analyseergebnisse und Erkenntnisse, die fiir eine poli-

tische Kommunikation geeignet sind.

Das Arbeitsprogramm gliedert sich in folgende Arbeitspake-
te, die gleichzeitig die Grobgliederung der Studie darstellen:

1. Einleitung
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2. Analyse des dezentralen Luftverkehrssystems in Deutsch-
land

3. Theoretische Grundlegung zu den Themen Erreichbar-
keit, Mobilitdt und Flugplatzdichte

4. Zu erwartende Entwicklung des Luftverkehrs bis zum
Jahr 2030/2050 in Deutschland

5. Zukiinftige Aufgaben des dezentralen Flugplatzsystems
in Deutschland

6. Regionalwirtschaftliche Effekte des dezentralen Luft-
verkehrs

7. Wirkungen eines dezentralen Luftverkehrssystems fiir
Deutschland

8. Zusammenfassung und politische Gestaltungsmaglich-
keiten

2. Analyse des dezentralen
Luftverkehrssystems in
Deutschland

In der vorliegenden Studie findet sowohl eine Betrachtung
des Linien- und Pauschalreiseverkehrs auf den Regional-
flughifen wie verstirkt eine Fokussierung auf alle Bereiche
der Allgemeinen Luftfahrt statt:

Die in der Abbildung 2.1 blau hinterlegten Verkehrsbereiche
- aufler Linien- und Pauschalflugreiseverkehr — gehoren ge-
maf Terminologie des Statistischen Bundesamtes nach all-
gemeiner Definition zum Bereich der Allgemeinen Luftfahrt
und werden in dieser Untersuchung schwerpunktmifig be-
trachtet. Beim Tramp- und Anforderungsverkehr handelt es
sich im Wesentlichen um Taxiflugverkehr mit Luftfahrzeu-
gen, die ein héheres MTOW als 5,7 t haben. Bei den sonsti-
gen gewerblichen Fliigen sprechen wir zum einen von der
sogenannten Arbeitsluftfahrt wie Uberwachungsfliige von

Ziviler Luftverkehr

Untersuchte Bereiche des Luftverkehrs

Gewerbliche Flige

Nichtgewerblicher Luftverkehr

Linienverkehr
Pauschalflugreise
Tramp- und Anforderungsverkehr
Taxiverkehr
Rundfliige

Gew. Schulflige

[

Sonst. gew. Flige

Uberfiihrungsflige
Werkverkehrsflige
Nichtgew. Schulfliige
Sportflige
sonst. nichtgew. Fliige
Fliige von Staatsluftfahrzeugen
Bemannte Ballone
Segelflugverkehr

Verkehr mit Motorseglern

A A

Ultra-Leicht Flige

Abbildung 2.1: In der vorliegenden Studie berlicksichtigte Teilbereiche der Allgemeinen Luftfahrt
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Strom-, Gas- und Olleitungen, Forst- und Agrarfliige, Mon-
tagefliige, Luftbilderstellung, Umweltdetektion oder Fliige
zur Brandbekdmpfung, zum anderen auf einigen Flugplatzen
auch von Flugzeugvercharterungen gegen Entgelt. Ein Teil
der Aktivititen dieses Bereiches der Sonstigen Gewerblichen
Fliige wird in den Statistiken nicht ausgewiesen, da sie auf
der Basis von Auflenlande- und Starterlaubnissen erfolgen.
Gerade in der Arbeitsluftfahrt sind viele hochspezialisierte
Unternehmen auch international tétig.

Der Geschiftsreiseluftverkehr, auch als Business Aviation
bezeichnet, ist nicht eindeutig definiert, setzt sich aber nach
allgemeiner Auffassung aus den gewerblichen Bereichen des
Tramp- und Anforderungsverkehrs sowie Taxiflugverkehrs
und dem nichtgewerblichen Teil des Werkverkehrs zusam-
men. Zum Taxiflugverkehr zéhlen ferner Ad-hoc-Frachtfliige
wie auch Ambulanz- und Rettungsfliige.

Uberfiihrungsfliige sind Bereitstellungs- bzw. Positionie-
rungsfliige ohne Passagiere bzw. ohne Fracht, wie etwa zum
nichsten Einsatzort oder zur und von der Wartung. Sie tre-
ten nicht nur in der Geschéftsluftfahrt auf, sondern werden
bei Bedarf etwa auch von Airlines im Linien- und Pauschal-
reiseverkehr oder von staatlichen bzw. militdrischen Luft-
fahrzeugbetreibern wie der Flugbereitschaft durchgefiihrt,
weshalb sie im weiteren Verlauf dieser Studie nur einge-
schrankt betrachtet werden. Zu dem Bereich der ,,Fliige von
Staatsluftfahrzeugen® zdhlen neben den Aktivititen der Bun-
deswehr, auch Fliige anderer Staatsorgane wie der Polizei.
Zu den Sportfliigen werden Fliige zu sportlichen Zwecken
wie Kunstfliige gerechnet, wohingegen Flugzeugschlepps im
Segelflugverkehr unter der Rubrik des Segelflugverkehrs er-
fasst werden.

Die in dieser Studie in die Betrachtung einfliefenden Arten
von Flugplatzen sind in der Abbildung 2.2 dargestellt.

Das dezentrale Flugplatzsystem in der Bundesrepublik

Verkehrsflughafen
Sonderflughafen
Verkehrslandeplatz
Flugplatz nach §6 LuftVG — Sonderlandeplatz

Segelflugelande

Ultra-Leicht Fluggeldande

—> Modellflugplatz

Abbildung 2.2: Einteilung der Flugplatze nach §6 LuftVG

Deutschland wird im Wesentlichen durch die Vielzahl der
Verkehrslandepldtze, Sonderlandeplitze und Segelflugge-
linde bestimmt. Daher liegt ein wesentlicher Fokus der Be-
trachtung auf diesem Teilbereich. Andererseits findet auch
auf den Verkehrsflughdfen — sowohl den grofien, wie auch
denen mit regionaler Bedeutung - ein nicht unerheblicher
Teil der Allgemeinen Luftfahrt statt. Somit sind selbst-
verstindlich auch diese Flughdfen ein Teil des ,gestuften”
Systems zur luftverkehrlichen Erschlieffung Deutschlands.

2.1. Flugplatzstruktur und
Betreibermodelle

Das deutsche Luftverkehrssystem besteht aus einer Vielzahl
von Flugplitzen, die sich in Grofle, Struktur und Art der
Nutzung voneinander unterscheiden. Dariiber hinaus treten
verschiedene Eigentums- oder Betreibermodelle auf, welche
die Flugpldtze weiterhin differenzieren.

2.1.1. Flugplatzstruktur

Das zivile deutsche Flugplatzsystem besteht aus rund 960
Flugplitzen mit unterschiedlichen Nutzungsschwerpunk-
ten, die sich wie folgt geographisch verteilen.

o %e0
J.
'
Y

Abbildung 2.3: Karte der Flug- und Landepldtze in
Deutschland
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Rund 25 dieser Flugplitze oder etwa 3 % zdhlten im Jahr 2016
laut Statistischem Bundesamt zu den Hauptverkehrsflugha-
fen (HF) mit mehr als 150 Tsd. Verkehrseinheiten.> Des Wei-
teren gibt es knapp 390 sonstige Flugpldtze (SF), 235 Hub-
schrauberlandeplitze, knapp 270 Segelfluggelinde und rund
40 Ultraleichtfluggelinde. Die nachfolgende Abbildung 2.4
zeigt, welchen Anteil die verschiedenen Flugplatzkategorien
an der Gesamtheit der Flugplétze in Deutschland haben.

ist das Passagiervolumen an den Flughidfen stark von der
regionalen Bevolkerung und Wirtschaftskraft abhéngig.
Eine Ausnahme bilden die beiden Luftverkehrsdrehkreuze
(Hubs) Frankfurt am Main und Miinchen, die sich in nen-
nenswertem Umfang auf Umsteigeverkehre konzentrieren,
sodass das Quellgebiet vieler dort gezahlter Fluggaste nicht
im regionalen Umfeld liegt.* Nicht geplante bzw. nicht 6f-
fentliche Verkehre spielen insbesondere an den gréfiten

Quelle: Luftverkehrsstatistik

Rund 960 Flug-/Landeplatze 2016

B Hauptverkehrsflughafen
M sonst. Flugplitze

' Hubschrauberlandeplitze
M Segelfluggelande

M Uultraleichtfluggelinde

Abbildung 2.4: Flughafensystem Deutschland

Wihrend die Gesamtanzahl der Flugpldtze zwischen 2008
und 2010 noch bei rund 1020 Flugplétzen lag, hat sie sich
seitdem auf rund 960 Flugplatze verringert.

Die Hauptverkehrsflughéfen in der gezeigten Statistik tiber-
nehmen weitestgehend den regelmiflig angebotenen Linien-
und Urlaubsflugverkehr innerhalb, von und nach Deutsch-
land. Durch entsprechende Flugangebote an den Flughifen
erfolgt eine zeitliche (d. h. auf bestimmte Abflugzeiten) und
rdaumliche (d. h. auf bestimmte Abflugpunkte und Routen)
Biindelung der Verkehrsnachfrage, die sich meist aus Nach-
fragern einer erweiterten Region zusammensetzt. Somit

Hauptverkehrsflughéfen nur eine geringe Rolle, jedoch kon-
nen sie Liicken im Verkehrsangebot fiillen. Dies gilt etwa fiir
Fille, in denen Linienfliige nicht zum gewiinschten bzw. be-
nétigten Zeitpunkt oder nur tiber einen oder mehrere Um-
steigevorginge zum Ziel fiithren.

Im Jahr 2016 verzeichneten die Hauptverkehrsflughéfen ins-
gesamt 225 Mio. Fluggaste. Abbildung 2.5 zeigt, wie sich die-
se Anzahl der Fluggiste auf die einzelnen Flughéfen verteilt.
Dabei ist zu sehen, dass die grofiten drei Hauptverkehrs-
flughifen (Frankfurt am Main, Miinchen, Diisseldorf) tiber
50 % der Giste beférdert haben.

3 Eine Verkehrseinheit ist definiert als 1 Passagier oder 100 kg Fracht.

4 Der Flughafen Frankfurt meldete fiir das Jahr 2016 einen Umsteigeanteil von gut 60 % (Fraport, 2017). In Miinchen lag
dieser Anteil bei rund 36 % (Flughafen Miinchen GmbH, 2017). Mit weitem Abstand folgten auf Basis einer DLR-Schit-
zung mit Hilfe von Sabre-MI Daten die Flughéfen Berlin-Tegel (14 %) und Diisseldorf (12 %) X dies allerdings noch zu

Zeiten der dort jeweils betriebenen Air Berlin-Drehkreuze.
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10,45 %

Libeck | 0,00 %
Sylt | 0,06 %
Erfurt | 0,10%
Rostock-Laage | 0,11 %
Saarbriicken 0,19 %
Friedrichshafen 0,23 %
Paderborn 0,31 %
Muinster/Osnabriick 0,35 %
Memmingen 0,44 %
Karlsruhe/Baden-Baden 0,49 %
Dresden 0,74 %
Weeze 0,82 %
Dortmund 0,85 %
Leipzig/Halle 0,97 %
Bremen 1,14 %
Hahn 1,16 %
Nirnberg 1,55 %
Hannover 2,40 %
Stuttgart 4,72 %
Berlin-Schonefeld 5,18 %
Koln/Bonn 529 %
Hamburg 7.21%
Berlin-Tegel 9,44 %
Dusseldorf
Munchen
Frankfurt
0 10 20
Quelle: DLR, 2017.

Gesamtaufkommen 2016:
225,1 Mio. Fluggaste (26 Flughéafen)

Die Prozentangaben beschreiben den Anteil am
Gesamtaufkommen aller 26 deutschen
Verkehrsflughafen

18,77 %
27,00 %

30 40 50 60 70
Fluggaste in Mio.

Abbildung 2.5: Gesamtanzahl der Fluggéste an den 26 gré3ten Verkehrsflughéafen in Deutschland im Jahr 2016

Die sonstigen Flugplitze, Hubschrauberlandeplitze, Segel-
und Ultraleichtfluggeldinde machen zusammen rund 97 %
des Flughafensystems aus und dienen neben vereinzelten Li-
nien- und Urlaubsflugangeboten hochst unterschiedlichen
Verkehrszwecken. Dies sind insbesondere

o die Geschafts- und Werksluftfahrt,

» Ambulanzfliige,

o Schulfliige,

o die Arbeitsluftfahrt in den unterschiedlichen
Ausprigungen,

« Sport- und Hobbyfliige und

o sonstige Verkehre.

Der Fokus liegt also auf nicht geplanten Verkehren. Beispie-
le fiir eine Abrundung durch Linienverkehre sind der Insel-
flugverkehr oder Flugangebote ab Mannheim, Heringsdorf
oder Kassel-Calden. Die Verkehrsnachfrage ist regional ge-
pragt und versorgt dortige Mobilitdtsbediirfnisse.

Die dezentrale Luftverkehrsinfrastruktur und ihr bedarfsge-
rechter Ausbau erméglichen daher die Bedienung der Luft-
verkehrsnachfrage am Ort ihres Entstehens.

5 Vgl. Europdische Kommission (2011), S. 11.

Wie auch die Europdische Kommission im ,Flightpath
2050 anstrebt, soll eine nahtlose Verkehrsanbindung dafiir
sorgen, dass 90 % der Passagiere, die innerhalb des europa-
ischen Kontinents verreisen, im Rahmen von vier Stunden
zu ihrem Ziel gelangen (Tiir-zu-Tiir). Das dezentrale Luft-
verkehrssystem, das Regionen direkt an den Verkehr anbin-
det, stellt einen wichtigen Baustein zur Zielerreichung dar.®

2.1.2. Eigentums- und Betreibermodelle

Das dezentrale Flugplatznetz in Deutschland ist differen-
ziert und weist unterschiedliche Eigentums- und Betrei-
bermodelle auf. Es gibt im Wesentlichen drei Modelle. Dies
sind staatliche Eigengesellschaften, private Eigentiimer und
Mischformen. Die folgende Abbildung benennt Beispiele
fiir diese Betreiber- und Eigentumsmodelle. Zudem gibt es
diverse Beispiele, wie etwa den Flugplatz Hagen, bei denen
operative Tatigkeiten ehrenamtlich durch Mitglieder ansés-
siger Luftsportvereine ausgefiithrt werden, was die operati-
ven Kosten der Betreiber senkt.
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Beispiele:

Staatliche
(meist kommunale)
Eigengesellschaften

Beispiele:

Private Eigentiimer
OBO Bettermann)

Beispiele:

Mischformen

- Siegerlandflughafen (Kreis Siegen-Wittgenstein)
« Flughafen Frankfurt-Hahn (Land Rheinland-Pfalz und Land Hessen)
« Flughafen Erfurt (Land Thiringen und Stadt Erfurt)

« Flugplatz Neuhardenberg (Airport Development A/S)
« Arnsberg-Menden (Flugplatz Arnsberg-Menden Holding GmbH, 100-prozentige Tochter von

« Flugplatz Schwabisch Hall (Wiirth Group)

« Flughafen Dusseldorf (Landeshauptstadt Disseldorf und Airport Partners GmbH)
- Flugplatz Bielefeld (Stadt Bielefeld, Vereine und zahlreiche Unternehmen)
« Flughafen Memmingen GmbH (Allgédu Airport GmbH & Co. KG, private Unternehmen aus der Region)

Abbildung 2.6: Eigentums- und Betreibermodelle an Flugplatzen in Deutschland mit ausgewahlten Beispielen

Es lasst sich feststellen, dass die Hauptverkehrsflughéfen
zwar in privater Rechtsform betrieben werden, der oder die
Anteilseigner jedoch offentlich angesiedelt sind. So liegt z.
B. die Flughafen Stuttgart GmbH im Eigentum des Landes
Baden-Wiirttemberg sowie der Stadt Stuttgart. Viele weite-
re Beispiele wie dieses fallen unter die Kategorie der staat-
lichen Eigengesellschaften. Die einzigen nennenswerten
Ausnahmen unter den Hauptverkehrsflughafen mit mehr
als 150.000 Passagieren stellen hier Weeze mit einem priva-
ten Anteil von fast 100 % sowie Memmingen, Diisseldorf,
Frankfurt und Hamburg mit privatem Anteil von rund 50 %
oder mehr. Private Minderheitsbeteiligungen bestehen in
Friedrichshafen und - tiber die Fraport AG - in Hannover.®

In der iibrigen Flugplatzlandschaft ist die Eigenttimerstruk-
tur wesentlich heterogener, wie die obige Abbildung exem-
plarisch zeigt. Wihrend viele Flugplatze dhnlich wie die
Hauptverkehrsflughifen in 6ffentlicher, meist kommunaler
Eigentiimerschaft stehen, gibt es auch etliche Flugplitze, die
privat betrieben werden oder eine sehr gemischte Eigen-
tumsstruktur aufweisen.

Bei den privaten Eigentiimern sind der oder die Eigentiimer
des Flugplatzes private Unternehmen und nicht dem 6ffent-
lichen Raum zuzuordnen. Dies kdnnen beispielsweise auch
unternehmenseigene Flugplitze sein, wie es beim Flugplatz
Schwibisch Hall der Fall ist. Dieser gehort zur Wiirth Group
und tritt entsprechend als ,, Adolf Wiirth Airport® auf.”

Weiterhin kommen bei deutschen Flughidfen Mischformen
aus staatlichen Eigengesellschaften und privaten Eigentii-
mern vor. Dabei ist mindestens ein Gesellschafter 6ffentli-
cher und ein Gesellschafter privater Natur. Ein pragnantes
Beispiel, das eine Mischform aus zahlreichen Eigentiimern
aufweist, ist der Flugplatz Bielefeld, wie die folgende Uber-
sicht zeigt.®

6 Vgl. Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughéfen e.V. (2017), Flughafen Memmingen GmbH (o.] ).

7 Vgl. Flugplatz Schwibisch Hall GmbH (o.].).
8 Vgl. Flughafen Bielefeld GmbH (o0.].).
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Fallbeispiel Mischform: Flugplatz Bielefeld
- Flugplatzbetreiber: Flughafen Bielefeld GmbH

- Die Flughafen Bielefeld GmbH ist als Mischform ein gutes
Beispiel dafuir, wie vielfdltig die Eigentlimerstruktur
eines Flugplatzes sein kann. Insgesamt sind 19 verschie-
dene Parteien am Flugplatz Bielefeld beteiligt, die sich
von offentlichen Uber private Gesellschafter bis hin zu
Vereinen erstrecken.

Foto: Christian Ring

- Die Vielzahl an privaten Gesellschaftern zeigt auch, welche Bedeutung der Flugplatz Bielefeld fiir Unternehmen
verschiedenster Branchen der Region hat. Bekannte Beispiele sind die Dr. August Oetker KG, die Wilhelm
Bollhoff GmbH & Co. KG oder die IHK Ostwestfalen. Alle diese Unternehmen und Organisationen haben
ein verkehrsbezogenes Interesse am Bielefelder Flugplatz.

Offentliche Gesellschafter Private Gesellschafter

- Stadt Bielefeld « Mehrwerk GmbH « ADAC Ostwestfalen-Lippe e.V.
« A+R Armaturen GmbH - Luftsportverein Bielefeld-Giitersloh e.V.
+ Bankhaus Lampe - Segelflugverein Bielefeld e.V.
« Dr. August Oetker KG
« Zimmermann-Gruppe
« Gundlach Holding GmbH & Co. KG
+ Delius
- Frankenfeld Gruppe
« Schréder Bauunternehmung
« Industrie- und Handelskammer
Ostwestfalen

« Lynx-network GmbH

+ Systempartner Computer-
vetriebs GmbH

« Hymmen GmbH

« W. Westerhold GmbH & Co. KG

« Wilhelm Bollhoff GmbH & Co. KG

Die sehr heterogene Betreiber- und Eigentumsstruktur an
deutschen Flugplitzen verdeutlicht auch deren hochst un-
terschiedliche Marktpositionierung und Ausrichtung ,vor
Ort® Viele Flugplitze in privatem Eigentum, beispielswei-
se von mittelstindischen Unternehmen, bedienen sowohl
die verkehrlichen Interessen des Besitzers als auch jene von
weiteren regionalen Akteuren, die den Flugplatz mitnutzen
konnen. Beispiel sind der Flugplatz Schwibisch Hall der
Wiirth Group sowie der Flughafen Memmingen, an dem
etliche regionale Unternehmen beteiligt sind und an dem
zusdtzlich eine breite Auswahl an Linienfligen existiert, auf

die die Bevélkerung, die regionale Wirtschaft und Inbound-
Passagiere zugreifen konnen.’

Im Flughafenkonzept der Bundesregierung von 2009 wird
das foderale Flughafensystem zwar detaillierter gewtirdigt,
nicht jedoch das private Engagement gerade an kleineren
Flugplatzen.'® Die Heterogenitdt der Betreiber- und Eigentii-
merstruktur der deutschen Flugplatzlandschaft findet auch
im aktuellen Luftverkehrskonzept des Bundesministeriums
fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) keine Be-
riicksichtigung."

9 Vgl Flughafen Memmingen GmbH (o0.].) und Flugplatz Schwibisch Hall GmbH (0.].).

10 Vgl. Bundesregierung (2009).

11 Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2017).
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2.2. Entwicklung der verschiedenen

Verkehrsarten in Deutschland

Das Verkehrsaufkommen an einem Flughafen setzt sich aus
unterschiedlichen Verkehrsarten zusammen'>. Zunichst
unterscheidet die deutsche Luftverkehrsstatistik'? zwischen
dem Gewerblichen und dem Nichtgewerblichen Verkehr.
Wie oben bereits erwédhnt, zahlen zum gewerblichen Verkehr
der Linien-, Pauschalflugreise-, Tramp- und Anforderungs-
verkehr'* sowie der Taxiverkehr, die gewerblichen Schulfliige
und der sonstige gewerbliche Verkehr. Zum nichtgewerbli-
chen Verkehr zihlen beispielsweise Fliige im Geschéfts- und
Werkverkehr, Uberfithrungsfliige sowie nicht gewerbliche
Schulfliige und der sonstige nichtgewerbliche Verkehr. Eine
genaue Ubersicht hierzu findet sich in Abbildung 2.1.

Die verschiedenen Verkehrsarten haben unterschiedliche
Funktionen und Bedeutungen. Wahrend der Linien-, Pau-
schalflugreise-, Tramp- und Anforderungsverkehr vorwie-
gend an den Hauptverkehrsflughéfen abgewickelt wird, fin-
den die anderen Verkehrsarten zu einem groflen Teil auf den
sonstigen Flugplatzen statt. Schulfliige dienen vorwiegend
den Aus- und Weiterbildungszwecken. Die Einordnung der
sonstigen Fliige gestaltet sich als schwierig, denn sie liegt oft
im Ermessen des Piloten oder der Einschitzung des Stati-
stikbeauftragten, wie er den Flug einordnet. Zum sogenann-
ten Inselflugverkehr ist zu bemerken, dass hier die Erfassung
nicht einheitlich ist. Je nach Flughafen werden die Fliige
dem Linien- oder Taxiverkehr oder dem Pauschalflugreise-,
Tramp- und Anforderungsverkehr zugeordnet. Letzterer ist
vereinzelt auch an kleineren Flughifen zu finden.

Die sonstigen Flugplitze weisen zudem eine Ergdnzungs-
und Entlastungsfunktion fir die Hauptverkehrsflughafen
auf, denn sie ibernehmen solchen Luftverkehr, der gewdhn-
lich nicht zu diesen Flughifen passt. Beispielsweise fithrt
eine Slot-Beschrinkung an grofien Flughifen zu einer be-
grenzten Bewegungsfreiheit fir individuelle Geschiftsrei-
sefliige. Somit besteht ein Potenzial, einen Teil des Flugver-
kehrs und der Kapazititen an andere Flughéfen und -plétze
zu verlagern.”

Die Daten zum gewerblichen Luftverkehr werden auf den
Hauptverkehrsflughédfen monatlich erhoben. Zu den Haupt-
verkehrsflughéfen gehoren alle Flughédfen mit einem Auf-

kommen von mehr als 150.000 Fluggasteinheiten im Vor-
jahr. 2016 meldeten 25 Flughéfen auf monatlicher Basis. Der
gewerbliche Luftverkehr auf den rund 230 sonstigen Flug-
platzen sowie der nichtgewerbliche Luftverkehr auf allen
Flughdfen werden jahrlich erfasst (§ 12, 2 und 3 VerkStatG).
So beruhen die Aussagen in dieser Studie auf jahrlichen
Werten. Hinzu kommen Starts auf Hubschrauberlandeplét-
zen sowie Segelflug- und Ultraleichtgelidnde, die jedoch nur
informationshalber ausgewiesen werden.

Im Jahr 2011 hat eine Anderung in der Luftverkehrsstatistik
stattgefunden. So wird in den Verdffentlichungen des Sta-
tistischen Bundesamtes der gewerbliche Verkehr auf den
Hauptverkehrsflughifen nicht mehr differenziert ausgewie-
sen, sondern ist nur noch durch Sonderauswertungen zu
ermitteln.

Der Geschiftsflugverkehr, auch als Business Aviation be-
zeichnet, ist neben dem Linien- und Charterflugverkehr
die zweite Sdule der dezentralen Luftverkehrsmobilitit in
Deutschland, da sie nahezu das gesamte Flugplatzspektrum
nutzen kann. Thr kommt auch beziiglich der Datenverfiig-
barkeit eine besondere Bedeutung zu, da sie inhaltlich wie
auch statistisch nicht eindeutig erfasst ist. Daher wird in
diesem Bericht eine Definition vorgenommen, wonach die
Business Aviation inhaltlich sowohl

o Teile des Gewerblichen Verkehrs wie den Pauschalflug-
reise-, Tramp-, Anforderungsverkehr und zusitzlich den
Taxiflugverkehr, bei welchen fremdes Fluggerit, z. B. zur
Durchfithrung von Geschiftsreisen, angemietet wird

o als auch Uberfithrungsfliige und den Werkluftverkehr
aus dem Bereich des nichtgewerblichen Verkehrs

umfasst. Bei Uberfithrungsfliigen handelt es sich um Leer-
flige ohne Passagiere und Fracht zu einem Flughafen, z.B.
um von dort aus einen Einsatz zu beginnen oder Wartungs-
arbeiten am Fluggerit vorzunehmen.'® Da Uberfithrungs-
flige, wie bereits beschrieben, auch auflerhalb der Business
Aviation durchgefithrt werden, zahlen sie nicht in Géinze
zum Geschiftsflugverkehr. Bei Werkfliigen wird eigenes
Fluggerit genutzt, um einer Geschiftstitigkeit an einem an-
deren Ort nachzukommen.

12 Vgl. Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt e.V. (2017), S. 91.
13 Statistisches Bundesamt (Hrsg.): Fachserie 8, Reihe 6.2 Verkehr Luftverkehr auf allen Flugpldtzen.
14 Der Tramp- und Anforderungsverkehr umfasst die gewerbliche Beférderung von Personen und Giitern im Gelegenheits-

verkehr.
15 Vgl. AOPA, GBAA, IDRF (Hrsg.) (2007), S. 18 f.

16 In Einzelféllen zéhlen dazu aber auch Hubschrauberfliige z. B. der ADAC-Rettungsstaffeln.
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Zunichst wird in diesem Kapitel die Flugplatzstruktur
Deutschlands, bezogen auf gewerblichen und nichtgewerb-
lichen Verkehr, fiir das Jahr 2016 vorgestellt und darauf
aufbauend die entsprechende Verkehrsstruktur aufgezeigt.
Schliefllich wird auf die Entwicklung der einzelnen Ver-
kehrsarten eingegangen, bevor abschlieflend die Betrach-
tung auf die Business Aviation gemif der vorgenannten
Abgrenzung gelenkt wird.

2.2.1. Luftverkehrsaufkommen 2016

Auf den deutschen Flugplitzen haben im Jahr 2016 mehr als
3,8 Mio. Starts im gewerblichen und nichtgewerblichen Ver-
kehr stattgefunden.

Dabei sind rund 37 % oder 1,4 Mio. Starts dem gewerbli-
chen Verkehr zuzuordnen, der wiederum zu mehr als zwei
Dritteln auf den Hauptverkehrsflughdfen stattfindet. Die
verbleibenden 63 % oder 2,4 Mio. Starts gehoren zum nicht-
gewerblichen Verkehr, der tiberwiegend auf den sonstigen
Flugpldtzen, Hubschrauberlandeplitzen, Segelfluggelinden
und Ultraleichtfluggelinden abgewickelt wird.

Eine spezielle Betrachtung der sonstigen Flugplitze zeigt,
dass von den knapp 400 Tsd. gewerblichen Bewegungen
2016 mit 54 % der grofite Teil zu den gewerblichen Schulflii-
gen zihlt, 21 % zu sonstigen gewerblichen Fliigen und 8 %
zu Rundfliigen. Zusitzlich finden aber auch rund 25 Tsd.
Fliige im Segment des Taxiverkehrs statt sowie 24,5 Tsd. im

Linien- und mehr als 20 Tsd. im Pauschalflugreise- Tramp-
und Anforderungsverkehr.

Mit mehr als 1,6 Mio. Starts im Jahr 2016 zahlt der grof3-
te Teil der Flugbewegungen an den sonstigen Flugplitzen
(ohne den Verkehr auf Hubschrauberlandeplitzen, Segel-
fluggeldnden und Ultraleichtfluggeldinden) zum nichtge-
werblichen Verkehr. Hierbei kann unterschieden werden
zwischen klassischen Motorfliigen und der Rubrik ,Ballone,
Segelflug, Motorsegelflug und Ultraleicht, die mit knapp
51% oder 825 Tsd. Starts den nichtgewerblichen Verkehr
dominiert. Von den rund 804 Tsd. Motorfliigen zahlen fast
58 % zu den sonstigen nichtgewerblichen Fliigen, 13 % sind
der Sportfliegerei und 22 % dem Schulflug zuzuordnen.

Hinzu kommen rund 5 Tsd. staatliche Fliige. Zusétzlich fin-
den mehr als 5,3 Tsd. Uberfiihrungsfliige statt, der Werkver-
kehr im Streckenflug kommt auf fast 33 Tsd. Starts und die
Platzrunden im Werkverkehr auf fast 14 Tsd. Starts.

2.2.2. Entwicklung des Luftverkehrs 2008 - 2016

Die Entwicklung des Luftverkehrs in Deutschland zeigt ei-
nen relativ konstanten Verlauf zwischen 3,2 - 3,4 Mio. Starts
an den Hauptflughdfen und sonstigen Flugplitzen (ohne
Hubschrauberlandeplatze, Segelfluggelande, Ultraleichtflug-
gelande) seit 2008. Relativ konstant ist auch das Verhaltnis
zwischen gewerblichem zum nichtgewerblichen Verkehr,
das zwischen 44 % und 46 % schwankt.

Quelle: Luftverkehrsstatistik

Gewerblicher und Nichtgewerblicher Luftverkehr in Deutschland 2016: 3,8 Mio. Starts

B Gewerblicher Verkehr (Hauptverkehrsflughéfen)

B Gewerblicher Verkehr (sonst. Flugplitze)

B Nichtgewerblicher Verkehr (Hauptverkehrsflughifen)
B Nichtgewerblicher Verkehr (sonst. Flugplatze)

(
(
B Nichtgewerblicher Verkehr (Hubschrauberlandeplitze)
B Nichtgewerblicher Verkehr (Segelfluggelande)

(

I Nichtgewerblicher Verkehr (Ultraleichtfluggelénde)

Abbildung 2.7: Gewerblicher und Nichtgewerblicher Luftverkehr in Deutschland 2016
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Sonstige Flugplatze: Gewerblicher Verkehr 397 Tsd. Starts

B Linienverkehr

B pPauschalflugreise- Tramp- u. Anforderungsverkehr
M Taxiverkehr

B Rundflige

B gewerbl. Schulfliige Strecke

B gewerbl. Schulfliige Platzrunde

I sonst. gewerbl. Fliige Strecke

I sonstige gewerbliche Flige Platzrunde

Quelle: Luftverkehrsstatistik

Abbildung 2.8: Sonstige Flugplatze — Gewerblicher Verkehr

Sonstige Flugplatze: Nichtgewerblicher Verkehr 1,6 Mio. Starts
(ohne Hubschrauber, Segelflug-und Ultraleichtfluggelande)
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Quelle: Luftverkehrsstatistik 0%

Abbildung 2.9: Sonstige Flugplatze - Nichtgewerblicher Verkehr

Auch eine Unterscheidung zwischen Hauptflughafen und  und 1,1 Mio. Starts liegen, vor den gewerblichen Flugbewe-
sonstigem Flugplatz zeigt keine nennenswerten Unterschie-  gungen auf den sonstigen Flugpldtzen mit 400 - 500 Tsd.
de im Verlauf. Der Nichtgewerbliche Verkehr auf den sonsti- ~ Starts und den nichtgewerblichen Flugbewegungen an den
gen Flugplitzen dominiert in einer Bandbreite zwischen 1,6~ Hauptflughéfen, die zwischen 120 und 150 Tsd. Starts pro
und 1,8 Mio. Starts pro Jahr, gefolgt von den gewerblichen  Jahr liegen.

Flugbewegungen auf den Hauptflughéfen, die zwischen 1,0
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Anzahl Starts

Entwicklung des Gewerblichen und Nichtgewerblichen Verkehrs in
Deutschland (an allen Flughéfen und Sonst. Flugplétzen)
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Quelle: Luftverkehrsstatistik

Abbildung 2.10: Entwicklung des Gewerblichen und Nichtgewerblichen Verkehrs an den Flughdfen und Sonstigen
Flugplatzen in Deutschland (ohne Hubschrauberlandepldtze, Segelfluggelédnde und Ultraleichtfluggeldnde)
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Quelle: Luftverkehrsstatistik

Entwicklung des Gewerblichen und Nichtgewerblichen Verkehrs in Deutschland nach Flugplatzart
e ——
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
=== Gewerblicher Verkehr an Hauptverkehrsflughéfen === Gewerblicher Verkehr an Sonst. Flugplatzen
=== Nichtgewerbl. Verkehr an Hauptverkehrsflughafen === Nichtgewerbl. Verkehr an Sonst. Flugplatzen

Abbildung 2.11: Entwicklung des Gewerblichen und Nichtgewerblichen Verkehrs, differenziert nach Hauptflughafen und
Sonstigen Flugplatzen in Deutschland (ohne Hubschrauberlandeplatze, Segelfluggelande und Ultraleichtfluggelande)
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2.2.3. Business Aviation

Wie in Abschnitt 2.2 bereits erldutert, umfasst die Geschéfts-
luftfahrt (Business Aviation) einzelne Segmente des gewerb-
lichen Verkehrs (Taxiflugverkehr sowie Teile des Pauschal-
flugreise-, Tramp- und Anforderungsverkehrs) sowie aus
dem Sektor des nichtgewerblichen Verkehrs den Werkver-
kehr und Uberfithrungsfliige von Geschiftsluftfahrzeugen.
Vorteile der Business Aviation, wie beispielsweise Zeiter-
sparnisse und eine erhohte Konnektivitat fiir Geschéftsrei-
sende, werden in Abschnitt 7.1 néher erldutert.

Eine Aufbereitung und Ausweisung von Verkehrsdaten fiir
den Sektor der Business Aviation auf Basis der zu den genann-
ten segmentspezifischen Verkehrsdaten von den Flugplatzen
und Flughifen gemeldeten Flugbewegungszahlen ist mit ge-
wissen Unsicherheiten behaftet. Dies betrifft insbesondere
den Pauschalflugreise-, Tramp- und Anforderungsverkehr
(kurz: PTA-Verkehr), aber auch die Uberfithrungsfliige.

So wird der Verkehr an den Hauptflughifen zwar detailliert
etwa nach Verkehrsart und Flugzeuggrofle erfasst, jedoch
seit 2011 nicht mehr separat in der Statistik ausgewiesen.

Der Verkehr an den sonstigen Flugplitzen hingegen wird
zwar nach Verkehrsarten ausgewiesen, jedoch nicht zusitz-
lich nach der Flugzeuggrofle. Da das statistische Segment
der PTA-Verkehre auch beispielsweise Urlaubsfliige, Mili-
tarcharter und Fracht- und Postcharter umfasst, die allesamt
nicht zur Business Aviation gehoren, ist eine Abschitzung
des Anteils der Geschiftsreisefliige aus diesem Segment nur
unter Unsicherheiten moglich.

Ahnliches gilt fiir das Segment der Uberfiihrungsfliige, wel-
ches nicht weiter nach zugehoriger Verkehrsart aufgeschliis-
selt wird. So finden Uberfiihrungsfliige nicht nur in der
Business Aviation statt (wenn beispielsweise ein Geschifts-
reiseflugzeug leer zum Bereitstellungsort oder zur Wartung
fliegt oder wenn ein Hubschrauber oder Business Jet nach
einem Krankentransport leer zur Basis zuriickfliegt), son-
dern auch beispielsweise im Frachtflugverkehr mit Grof3-
flugzeugen oder im militdrischen Bereich. Auch im Linien-
und Pauschalflugreiseverkehr kommt es immer wieder zu
Uberfiihrungsfliigen - etwa, wenn abends verspitete Fliige
aufgrund von Nachtflugverboten zu anderen Flughifen
umgeleitet werden und am nachsten Morgen repositioniert
werden miissen.

Entwicklung der Business Aviation
180.000
160.000
140.000
120.000
£
£ 100.000
(%]
5
N 80.000
<
60.000
40,000 ——
20,000 -
0
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
=== Pauschalflugreise-, Tramp- und Anforderungsverkehr* = Taxiflugverkehr
Uberfiihrungsflige === \Nerkverkehr
= Gesamt
* an Hauptflughafen nur Pauschalflug-sowie sonstiger Charterverkehr und nur Fluggerat bis 20 Tonnen
Quelle: Luftverkehrsstatistik

Abbildung 2.12: Entwicklung der Business Aviation auf den Flughafen und Sonstigen Flugplatzen in Deutschland 2008 —

2016
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Aus diesem Grund erfolgte fiir die statistische Ermittlung
der Entwicklung der Business Aviation im Rahmen dieser
Studie eine Datenbereinigung im Rahmen von Sonderaus-
wertungen, die in Anhang 1 am Beispiel des PTA-Verkehrs
am Flughafen Koln/Bonn illustriert wird.

Generell liegt die Gesamtzahl der Flugbewegungen der Busi-
ness Aviation, wie die folgende Abbildung zeigt, in den letz-
ten zehn Jahren im Bereich 140.000 bis 160.000 Bewegungen
pro Jahr. Fiir das Jahr 2016 wurden 143.836 Bewegungen
ausgewiesen. Der in der Abbildung ersichtliche leichte Riick-
gang ist insbesondere auf einen Riickgang im Bereich des

Gesamtverkehr*

Rang Flughafen Kategorie Starts
1 Kéln/Bonn HF 7.809
2 Nurnberg HF 5.822
3 Juist SF 5.814
4 Berlin (Schonefeld) HF 5.701
5 Hannover HF 5.632
6 Miinchen HF 4.852
7 Leer-Papenburg SF 3.682
8 Stuttgart HF 3.635
9 Ingolstadt/Manching SF 3.415
10 Monchengladbach SF 3.217

Werkverkehr

Rang Flughafen Kategorie Starts
1 Leer-Papenburg SF 3.618
2 Hannover HF 3.374
3 Finkenwerder SF 2512
4 Egelsbach SF 1.716
5 Donaueschingen-Villingen SF 1.542
6 Braunschweig SF 1.493
7 Dortmund HF 1.480
8 Weiden SF 1.403
9 Bielefeld SF 1.291
10 Memmingen HF 1.167

Pauschalflugreise-, Tramp-, Anforderungsverkehr*

Rang Flughafen Kategorie Starts
1 Juist SF 5814
2 Ingolstadt/Manching SF 3415
3 Braunschweig-Wolfsburg SF 2.059
4 Berlin (Schonefeld) HF 1.431
5 Mannheim SF 1.114
6 Kassel-Calden SF 720
7 KoIn/Bonn HF 683
8 Schwadbisch Hall SF 518
9 Vilshofen SF 454
10 Augburg SF 422

Werkverkehrs von rund 67 Tsd. Starts im Jahr 2008 auf ca.
47 Tsd. Starts im Jahr 2016 zuriickzufiihren. Die Uberfiih-
rungsfliige schwanken zwischen 27 Tsd. und 36 Tsd. Starts,
der Taxiverkehr zwischen 36 Tsd. und 48 Tsd. Starts. Hinzu
kommt der Pauschalflugreise-, Tramp- und Anforderungs-
verkehr mit zwischen 13 Tsd. und 27 Tsd. Starts pro Jahr.

Die meisten Verkehre der Business Aviation fanden im Jahr
2016 mit iiber 7.000 Starts am Flughafen Kéln/Bonn statt,
gefolgt von Niirnberg. Grofter sonstiger Flugplatz in diesem
Bereich ist der Flugplatz Juist mit fast 6.000 Starts, besonders
im Inselflugverkehr.

Taxiverkehr

Rang Flughafen Kategorie Starts
1 Minchen HF 2.886
2 Monchengladbach SF 2.549
3 Essen-Mulheim SF 2.015
4 Frankfurt HF 1.849
5 Nordholz SF 1.718
6 Stuttgart HF 1.692
7 Hamburg HF 1.572
8 Dusseldorf HF 1.519
9 Oberpfaffenhofen SF 1.464
10 Norden-Norddeich SF 1.233

Uberfiihrungsverkehr

Rang Flughafen Kategorie Starts
1 Koéln/Bonn HF 6.226
2 Nurnberg HF 4.645
3 Berlin (Schonefeld) HF 2.342
4 Stuttgart HF 1.943
5 Hannover HF 1.745
6 Dresden HF 1.283
7 Dusseldorf HF 1.117
8 Minchen HF 1.005
9 Miinster/Osnabriick HF 952
10 Leipzig HF 777

* an Hauptflughafen beim PTA-Verkehr nur Pauschalflugreise- und
Sonstiger Charterverkehr beriicksichtigt sowie nur Fluggerét bis 20 t

Quelle: Deutsche Luftverkehrsstatistik

Tabelle 2.1: Business Aviation an den Hauptflughafen und Sonstigen Flugplatzen 2016
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Der meiste Taxiverkehr wird mit knapp 2,9 Tsd. Starts am
Flughafen Miinchen abgewickelt vor Monchengladbach mit
2.549 Starts. Grof3ter Flughafen im Werkverkehr ist Leer-
Papenburg mit 3.618 Starts, vor Hannover und Hamburg-
Finkenwerder. Im Uberfithrungsverkehr liegt Koln/Bonn
mit mehr als 6,2 Tsd. Starts an der Spitze.

Beim Pauschalflugreise, Tramp- und Anforderungsverkehr
liegt der Flughafen Juist vor Ingolstadt-Manching.

2.3. Nutzersegmente und Nutzerverhalten
Neben der Untergliederung der zivilen Luftfahrt nach Ver-
kehrszwecken ist auch eine Untergliederung nach Nutzern

moglich. Die folgende Abbildung zeigt hierbei insbesondere
fiir den Bereich der Allgemeinen Luftfahrt eine denkbare

Im geschiftlichen Bereich finden wir die Nutzer des ,klas-
sischen Geschiftsreiseverkehrs®, also Fluggiste, die zu Ge-
schdftsterminen reisen, aber auch Fliige im Rahmen von
Wartungsereignissen oder Uberfithrungs- bzw. Positionie-
rungsfliige. Ein wichtiger Teil dieses Bereiches ist die grof3e
Gruppe der medizinischen Fliige, was primére Rettungsfliige,
Patientenverlegungen oder Organtransporte sein konnen.

Der Teil der Allgemeinen Luftfahrt mit privaten Nutzern ist
zum einen im Wesentlichen der private Reiseverkehr — Ver-
gniigungsfliige genannt’’- und der grofle Bereich der Schul-
fliige zur Pilotenausbildung und zur Lizenzerhaltung. Auch
hier sind in der Nutzerstruktur wieder starke Ahnlichkeiten
zum PKW-Verkehr auszumachen - zum einen die Freizeit-
fahrten und zum anderen die Fahrten der Fahrschulen.

Nicht planméaBiger Verkehr

Sonstige Flige

Unterteilung.
PlanmaBiger
Verkehr
Linien- und
Privatflugverkehr
Charterflugverkehr* 9
*keine Relevanz fiir Coburg |
()
=)
g &
()
=
G g o
=) 9] c
c > =
3 © =
2 5 g
% 1 —
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Quelle: Uniconsult 2014, S. 5.

Geschéftsflugverkehr

Klassischer Geschafts-
flugverkehr / Werkverkehr
Taxi- und Rundflugverkehr

Wartungs- und
Uberfiihrungsfliige
Regierungsfliige
Medizinische Fliige

Abbildung 2.13: Untersuchte Teilbereiche der zivilen Luftfahrt.

Der Fokus dieser Studie liegt neben dem Linienflugangebot
an dezentralen Flughifen und Flugplitzen insbesondere auf
dem Bereich des nicht planmafSigen Verkehrs. Dieser kann
im Grunde analog zum PKW-Verkehr in die beiden grofien
Teilbereiche des Geschiftsreiseverkehrs und des Privatreise-
verkehrs untergliedert werden. Wichtig ist, bereits an dieser
Stelle festzuhalten, dass im planméfiigen Verkehr der Fokus
im Wesentlichen auf den Passagiervolumina liegt, im nicht
planmafigen Verkehr hingegen nicht die Passagierzahl, son-
dern die Anzahl der Flugbewegungen der Bewertungsmaf3-
stab ist.

17 Vgl. Uniconsult (2014).

2.4. Flottenentwicklung

Um das Nutzerverhalten etwas zu beleuchten, ist eine Dar-
stellung der Entwicklung des deutschen Flottenbestandes
nach Groflenklassen hilfreich. Die Anzahl der beim Luft-
fahrt-Bundesamt in den verschiedenen Kennzeichenklassen
registrierten Luftfahrzeuge geben einen ersten Hinweis bei-
spielsweise auf das Nutzerverhalten im Bereich der Business
Aviation. In allen Gewichtsklassen mit typischen Flugzeu-
gen der Business Aviation (B, C und I) haben im Zeitraum
2008 bis 2016 die Bestinde abgenommen - Klasse B: von 45
auf 35 Einheiten -22 %, Klasse C: von 224 auf 211 Einheiten
-6 %, Klasse I: von 436 auf 381 Einheiten —-13 %.
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Abbildung 2.14: Entwicklung der Bestandszahlen im deutschen Flugzeugregister Klasse C und |

Die Entwicklung seit dem Jahr 1970 (Abbildung 2.14) zeigt,
dass der Bestand an Flugzeugen der Klasse I bereits seit
1996, von ehemals fast 700 Einheiten auf jetzt unter 400
Flugzeuge, spiirbar abgenommen hat. Im Gegensatz dazu
haben im generellen Trend die Flugzeuge der C-Klasse im
Trend zugenommen, trotz des leichten Riickganges seit dem
Jahr 2010. Griinde fiir diese Entwicklung liegen in dem
Trend zu grofieren Flugzeugen, also von der I-Klasse in die
C-Klasse, aber auch in die Gewichtsklassen A und B. Fer-
ner ist ein nicht unerheblicher Anteil an Flugzeugen, die in
Deutschland genutzt werden, in auslindischen Registern
verzeichnet. Eine Befragung der gesamten Allgemeinen
Luftfahrt durch die AOPA Germany hat gezeigt, dass rund
18 % der Luftfahrzeuge nicht in dem Land registriert sind, in
dem sie stationiert sind. Andererseits wird insbesondere im
Taxiflugverkehr ein nicht unerheblicher Anteil der Flugakti-
vitdten von deutschen Luftverkehrsunternehmen auferhalb
der Bundesrepublik erbracht, beispielsweise durch Flige
zwischen Russland und Stidfrankreich.'

Der Bestand an Luftfahrzeugen, die typischerweise von pri-
vaten Nutzern verwendet wird und in die Kennzeichenklas-
sen E, F, G, K, O fallen bzw. Segelflugzeuge sind, werden im
Folgenden niher betrachtet. Die Gruppe der einmotorigen
Flugzeuge von 2 bis 5,7 t, die auch im Geschéftsreisever-
kehr verwendet werden, ist mit derzeit 174 Einheiten relativ
Kklein, ist aber in den letzten acht Jahren um rund 20 % im
Bestand angestiegen, da diese Flugzeuge neben dem Einsatz

18 Vgl. AOPA Germany (2014).

im Werkverkehr nach der EASA Zulassung zunehmend auch
im gewerblichen IFR Verkehr eingesetzt werden. Damit ist
gerade in diesem Segment von einem weiteren Anstieg der
Bestandszahlen auszugehen. Die Gruppe G - mehrmotorig
mit weniger als 2 t - hat dahingegen in den letzten acht Jah-
ren um rund 10% im Bestand auf nunmehr noch 219 Ein-
heiten abgenommen. Die Volumenklassen E, K, O und Se-
gelflugzeuge werden in ihrer Entwicklung in der Abbildung
2.15 dargestellt.

Abbildung 2.15 zeigt weiterhin, dass bei den Segelflugzeugen
wie auch bei den Motorflugzeugen der Kennzeichenklasse E
in den letzten acht Jahren die Bestdnde leicht riickldufig sind
- Klasse E -3,3 % und Segelflugzeuge -6,4 %. Ahnliches gilt
auch fiir die Ballone, deren Bestand in dem Zeitraum um
12,6 % zuriickgegangen ist. Lediglich bei den Motorseglern
war bis zum Jahr 2016 eine spiirbare Bestandszunahme um
14,4 % zu verzeichnen, die allerdings zum Jahr 2017 dann
um fast 200 Einheiten zuriickgegangen ist. Diesen Bestdn-
den stehen derzeit im Bereich des Verkehrs mit Ultraleicht-
flugzeugen rund 4.000 Einheiten gegeniiber.

In den letzten Jahren zeigt sich vermehrt, dass Flugzeuge
der Klasse E und F auch im Geschiftsreiseverkehr eingesetzt
werden, allerdings hdufig diese Aktivitaten falschlicherweise
dem sonstigen nichtgewerblichen Verkehr - also dem Pri-

vatreiseverkehr — zugerechnet werden.
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3. Theoretische Grundlegung
zu den Themen Erreich-
barkeit, Mobilitat und Flug-
platzdichte

Die Begriffe Verkehr, Mobilitit und Erreichbarkeit werden
umgangssprachlich oftmals miteinander vermischt. Daher
gilt es im Rahmen einer Mobilititsstudie, die verwendeten
Begrifflichkeiten zu erkldren und voneinander abzugrenzen.

Aus 6konomischer Sicht ist Verkehr eine abgeleitete Nach-
frage nach Ortsveranderungen, die daraus entsteht, dass
sich Menschen von einem Ort zum anderen bewegen wol-
len oder miissen bzw. dass Giiter von einem Ort zu einem
anderen transportiert werden sollen. Bei diesen Verkehrs-
bediirfnissen unterscheidet man zwischen Privathaushalten
und Unternehmen sowie Personen- und Giiterverkehr. Die
Motivation hinter diesen Bediirfnissen nach Fortbewegung
kann man weiterhin in einen berufsorientierten Bereich,
einen versorgungsorientierten Bereich, einen bildungsori-
entierten Bereich und einen freizeitorientierten Bereich
unterteilen. Somit unterscheidet man bei den Wegezwecken
Ausbildung/Arbeit, geschiftliche Reisen, Einkaufen/Be-
sorgen und Besuchen/Erholen. Im letzteren kann auch die
Komponente ,,Der Weg ist das Ziel“ dazukommen, weil die
Erholung bzw. das Freizeitvergniigen in der Fortbewegung
mit einem bestimmten Verkehrsmittel liegt."

3.1 Erreichbarkeit

Die Erreichbarkeit ist ein Maf dafiir, wie gut es moglich ist,
unter Berticksichtigung der Topographie und der vorhande-
nen Verkehrsinfrastruktur, mit unterschiedlichen Verkehrs-
mitteln verschiedene Ziele zu erreichen, um die o.g. Ver-
kehrsbediirfnisse zu befriedigen. Dabei kénnen zwei unter-
schiedliche Perspektiven betrachtet werden: Zum einen die
eines Individuums, das sich im Raum zu einem bestimmten
Ziel bewegt und zum anderen die eines Standortes, der als
Zielort erreicht werden soll. Aus der Perspektive eines Indi-
viduums ist die Frage, welche Gelegenheiten innerhalb einer
bestimmten Wegezeit mit verschiedenen Verkehrsmitteln
erreichbar sind. Aus der Perspektive eines Zielortes ist die
Frage, wie viele Personen innerhalb bestimmter Wegezeiten

19 Vgl Maier/Atzkern (1992).

oder mit einem beschrankten Kostenaufwand dorthin kom-

men konnen.?

Da die Erreichbarkeit ein Maf3 ist, braucht es die Definition
von Indikatoren, um Aussagen hinsichtlich der Giite der Er-
reichbarkeit treffen zu konnen, also ob sie hoch oder niedrig
ist. Es gibt unterschiedliche Arten, Erreichbarkeit in Form
von Indikatoren zu operationalisieren:

o Verkehrsinfrastrukturbasierte Indikatoren, wie beispiels-
weise durchschnittliche Reisezeiten, Geschwindigkeiten
oder Stauhdufigkeiten eines Verkehrssystems. Diese sind
leicht zu erheben bzw. zu berechnen und auch leicht ver-

standlich zu kommunizieren.

o Standortbasierte Indikatoren, zu denen Distanz-, Kon-
tur- und Potenzialmafle zihlen, also z.B. Luftlinien-,
Streckennetz- oder Zeitdistanz.

 Personenbasierte Indikatoren, bei denen untersucht wird,
ob und wie das Erreichen unterschiedlicher Ziele im
Raum von Individuen unter den gegebenen Restrik-
tionen moglich ist. Solche Indikatoren beschreiben zwar
aus wissenschaftlicher Sicht das Konzept der Erreichbar-
keit am besten, sind jedoch nur mit erheblichem Auf-
wand zu berechnen.

+ Nutzenbasierte Indikatoren, die sich besonders fiir 6ko-
nomische Bewertungen von verkehrs- und sonstigen
siedlungsstrukturrelevanten Projekten eignen.?

Die Erreichbarkeit hingt also insgesamt von Zeit- und
Raumwiderstanden ab. Lagen diese Médngel bzw. Widerstan-
de frither an einer unzureichenden Verkehrsinfrastruktur-
ausstattung, so sind sie in der heutigen Zeit mit ihrer nahezu
ubiquitdren Infrastrukturausstattung vielmehr in Staus und
Transferproblemen an den Schnittstellen der Verkehrstrager
zu sehen.”

Das Konzept der Erreichbarkeit spiegelt also wider, wie gut
Regionen in das vorhandene Infrastrukturnetz eingebunden
sind und beschreibt somit als objektives und nachpriifbares
Maf$ die (momentane) Qualitit eines Verkehrsnetzwerkes,
jeweils betrachtet von einem bestimmten Ort im Raum. Des
Weiteren konnen die Auswirkungen geplanter Ausbau- bzw.
Neubaumafinahmen im Bereich der Verkehrsinfrastruktur
auf diese Regionen anhand eines Vorher-Nachher-Vergleichs

20 Vgl. Geurs/Van Wee (2004), zitiert in Gather/Kagermeier/Lanzendorf (2008), S. 79.

21 Vgl. Gather/Kagermeier/Lanzendorf (2008), S. 79-83.
22 Vgl. Nuhn/Hesse (2006), S. 19.
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der Erreichbarkeitsindikatoren dargestellt werden. Erreich-
barkeitsanalysen stellen auf diese Weise die Legitimation fiir
strategische Planungen im Luftverkehr dar, wobei je nach
Verwendungszweck unterschiedliche Erreichbarkeitsindi-

katoren verwendet werden.?

Es gibt beispielsweise frei verfiigbare Daten tiber die Erreich-
barkeit von internationalen Flughifen auf dem existierenden
Straflennetz (Abbildung 3.1). Daneben beschreiben luftver-
kehrsbezogene Konnektivititsanalysen das Flugangebot an

einem Flughafenstandort, unter Beriicksichtigung der Zahl,
Frequenz und Entfernung der ab diesem Flughafen angebo-
tenen Linienverbindungen (ggf. inkl. Umsteigeverbindun-
gen). Beides fiir sich gesehen greift jedoch zu kurz. Erst die
Kombination mehrerer solcher Modelle fiir die unterschied-
lichen Verkehrstrager (Individualverkehr und offentlicher
Verkehr auf der Landseite mit dem Luftverkehr) zu einem
multimodalen Modell, wie beispielsweise in Abbildung 3.2,
gibt ein realistisches Bild der Erreichbarkeit einer Region ab.

Raumbeobachtung
(1] .dﬂ

Erreichbarkeit von Flughifen

Name: keing Auswahl

Wert:  keine Auswahl

Durchschn. Pkw-Fahrzeit zum
nachsten internationalen Flughafen
in Deutschland in Minuten 2015

|| bis unter 30

[ ] 30 bis unter 45
[0 45 bis unter 60
[ 50 bis unter 75
B 75 und mehr

Datenbasis: Laufende Raumbeobachtung
des BBSR, Ermreichbarkeitsmodell des

BBSR Datenschutzerkiarung

angeboten werden.

Quelle: Eigene Darstellung mit Online-Tool https://bbsr-geodienste.de/raumbeobachtung/. Das zugrundeliegende Erreichbarkeitsmodell verwendet die internati-
onalen Flughéfen entsprechend der Definition dieser Flughdfen gemaR ADV und berticksichtigt nicht alle Flughafen, an denen internationale Linienverbindungen

Impressum | & BESRE: Bonn 2013

Abbildung 3.1: Erreichbarkeit internationaler Flughéafen in Deutschland im StraBenverkehr.

23 Vgl. Hesse et. al. (2012).
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Eine Besonderheit der Erreichbarkeit per Luftverkehr im
Gegensatz zu bodengebundenen Verkehrstrigern ist die Tat-
sache, dass lediglich die Zugangspunkte, also die Flughifen
und Flugplitze, als feste Infrastruktur benétigt werden und
sich das Netz der Verbindungen zwischen diesen Zugangs-
punkten einfach dndern kann, was bei Straflen und Schie-
nenwegen nicht méglich ist. Damit ist das Luftverkehrsange-
bot zwischen zwei Zugangspunkten potenziell sehr volatil.

3.1.1. Erreichbarkeit als Standortvorteil/
Struktureffekte

Wie auch andere Verkehrsinfrastrukturen, so haben auch
Flugpldtze als Standortfaktoren einen merklichen Einfluss
auf die wirtschaftliche Entwicklung einer Region. Unterneh-
men, die die Luftverkehrsleistungen nutzen, profitieren von
einer Verkiirzung bzw. Verbilligung von Transporten und
von der Moglichkeit, Absatz- und Bezugsmirkte im Hin-
blick auf die Entfernung bzw. Reichweite auszubauen, was
zu einer Kostenersparnis bei den Unternehmen aufgrund
vermiedener Transportverlagerungen zu anderen Flughéfen
und Transportmitteln fithrt. Dazu zdhlen ebenfalls Trans-
portzeitersparnisse fiir Geschéftsreisende und Luftfracht-
transporte. Da vor allem werthaltige Giiter schnell und si-
cher per Luftfracht transportiert werden, ist der Wert der
Zeitersparnis im Luftfrachtverkehr besonders hoch. Daher
ist die Nahe zu einem Flughafen ein wichtiger Einflussfaktor
unter mehreren bei unternehmerischen Standortentschei-
dungen, wobei die an einem Flughafen angebotene Konnek-
tivitdt, also die Summe der von dort aus erreichbaren Ziele
und die Frequenz, mit der diese im Linienverkehr bedient
werden, neben der landseitigen Erreichbarkeit eine wichti-
ge Rolle spielt. Fir Flugplitze, die nicht im Linienverkehr
bedient werden, bzw. fiir Routen, die nicht oder in zuriick-
gehendem Mafle im Linienverkehr bedient werden, kann
zudem die Verfiigbarkeit von Fliigen der Business Aviation
eine entscheidende Rolle spielen. Aus diesen Griinden kon-
nen Flughifen die Leistungsfahigkeit der bei Unternehmen
eingesetzten Produktionsfaktoren erhéhen und somit zu ei-
nem Wachstum der Regionalwirtschaft fithren.?*

Neben den internationalen Verkehrsflughdfen haben auch
die Regionalflughifen, Verkehrslandeplitze und Sonstigen
Flugpldtze eine nicht zu unterschitzende Bedeutung als
Standortfaktoren fiir regionale Betriebe. Diese ist jedoch

in hohem Mafle von der raumlichen und insbesondere ver-
kehrlichen Lage der Region abhdngig, d.h. ob der Flugplatz
etwa im peripheren Raum, in einer verkehrsmaf3ig schlecht
angebundenen Region oder in einem Ballungsraum liegt.
Flugpldtze im peripheren Raum dienen dabei weniger als
Standortfaktor fiir eine allgemeine Gewerbe- und Industrie-
ansiedlung, sondern vielmehr den schon vorhandenen Be-
trieben, die infolge ihrer Export- oder Importorientierung
auf Flugverbindungen angewiesen sind. Regionalflughifen
in Ballungsrdumen sind demgegentiber durch einen ver-
starkten Konkurrenzdruck gegeniiber den Grofiflughdfen
gekennzeichnet. Da die Anbindung mit bodengebundenen
Verkehrsmitteln hier in der Regel sehr gut ist, liegt der Vor-
teil nur noch in einem Zeitgewinn, der im Vergleich auf den
hochverdichteten Bodenverkehrswegen besteht. Dies bedeu-
tet allerdings auch, dass hier der Einzugsbereich erheblich
kleiner ist - ein Faktor, der meist durch ein grof3es Potenzial
im naheren Umland mehr als ausgeglichen wird.”

3.1.2. Vernetzung von Regionen (iber
verschiedene Verkehrsmittel

Den Regionen wird in Europa eine hohe Bedeutung zuge-
messen. Die Regionalpolitik der Européischen Union ist das
wichtigste Forder- und Investitionsinstrument der EU fiir
Wirtschafts- und Beschiftigungswachstum. Sie stellt im EU-
Haushalt den grofiten Einzelposten mit {iber 350 Mrd. EUR
dar, was etwas mehr als einem Drittel der gesamten Ausgaben
im Haushalt 2014-2020 entspricht. Finanziert werden strate-
gische Verkehrs- und Kommunikationsinfrastrukturprojek-
te, der Ubergang zu einer umweltvertraglicheren Wirtschaft
wird gefordert, kleine und mittlere Unternehmen (KMU)
werden darin unterstiitzt, innovativ zu arbeiten und wett-
bewerbsfihiger zu werden, damit neue und dauerhafte Ar-
beitsplétze entstehen, Bildungssysteme werden gestarkt und
modernisiert und eine integrativere Gesellschaft geschaffen.
Die Regionalpolitik wird in einem weiter gefassten Kontext
auch als ,Kohisionspolitik“ bezeichnet. Ihr tibergeordnetes
Ziel ist die Starkung des ,wirtschaftlichen, sozialen und geo-
grafischen Zusammenhalts“ in Regionen, die fiir diese Un-
terstiitzung in Frage kommen. Dies bedeutet, dass in allen
européischen Regionen lebenswerte Bedingungen im Hin-
blick auf Teilhabe am Wohlstand und die soziale Versorgung
und Teilhabe am gesellschaftlichen Leben herrschen.*

24 Vgl. Maier/Atzkern (1992), S, 10, Hiibl/Hohls (1984), S. 17, Gresser/Kessel (1983), S. 30, Harsche et al (2008) und

Harsche/Braun (2014).
25 Maier/Atzkern (1992), S. 100.
26 Vgl. Europdische Kommission (2014), S. 3-5.
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Wie im vorherigen Abschnitt erldutert, kommt der Erreich-
barkeit eine besondere Rolle als Standortfaktor fiir eine ent-
sprechende Entwicklung von Regionen zu. Es ist also nach-
zuvollziehen, dass seitens der EU Verkehrsprojekte gefor-
dert werden, u.a. auch das Transeuropdische Verkehrsnetz
(TEN-T). Im Rahmen des zur Strukturpolitik zahlenden
Europdischen Fonds fiir regionale Entwicklung (EFRE) sind
insbesondere geografische Aspekte ausschlaggebend. So er-
halten z. B. Gebiete Forderung, die aufgrund topografischer
Gegebenheiten benachteiligt sind, z. B. durch eine isolierte
Lage, gebirgig oder diinn besiedelt. Auch die Gebiete der
Union in duflerster Randlage erhalten spezielle Unterstiit-
zung durch den EFRE, um etwaige durch die isolierte Lage
entstehende Nachteile auszugleichen.?”

Gerade in solchen Regionen, die durch eine diinn besiedelte
Randlage gekennzeichnet sind, sind Investitionen in eine bo-
dengebundene Verkehrsinfrastruktur oftmals aufwéndiger
und weniger rentabel als eine Anbindung per Luftverkehr.
Die Frage, was eine Randlage ist und ab welcher Bevolke-
rungsdichte von einer diinnen Besiedlung gesprochen wer-
den kann, wird im européischen Maf3stab sicherlich anders
beantwortet als auf nationaler Ebene, aber auch in Deutsch-
land gibt es relative Randlagen, in denen der Bedarfsluftver-
kehr eine schnelle, flexible und mit vergleichsweise geringen
Infrastrukturkosten verbundene Alternative zu bodenge-
bundenen Verkehrstragern darstellen kann.

3.1.3. Zukiinftig geforderte Erreichbarkeit
~Flightpath 2050"

Im Auftrag der Européischen Kommission hat eine hochran-
gige Expertengruppe im Jahr 2011 den Bericht ,,Flightpath
2050“ entwickelt, der als langfristiges Konzept eine Vision
fiir die Luftverkehrswirtschaft und die Luftfahrtindustrie in
der Européischen Union im Jahr 2050 aufzeigt.

Fur die vorliegende Studie ist das in ,,Flightpath 2050 for-
mulierte Ziel aus dem Bereich Bediirfnisse der Gesellschaft
und des Marktes relevant, dass 90 Prozent der Reisenden in-
nerhalb Europas in der Lage sein sollen, ihre Reise von Tiir
zu Tir innerhalb von vier Stunden abzuwickeln. Passagiere
und Fracht sollen nahtlos zwischen den Verkehrstrigern
wechseln konnen, um ihr Ziel stressfrei, vorhersagbar und
piinktlich zu erreichen. Die Passagiere kénnen sich iiber
ihre Optionen hinsichtlich des Mobilititsangebots infor-

27 Vgl. Europdische Kommission (2014), S. 7.
28 Vgl. Europiische Kommission (2011), S. 11.
29 Vgl. Europdische Kommission (2011), S. 9.

mieren und unter Beriicksichtigung von Wirtschaftlichkeit,
Geschwindigkeit und Passgenauigkeit der angebotenen Lei-
stungen ihre Reiseoptionen gezielt auswahlen.?® Die Vision
berticksichtigt also im Umkehrschluss auch, dass dies nicht
in allen Féllen fiir alle Reisenden moglich sein kann, schon
alleine wenn das schnellstmégliche Transportmittel von ei-
ner Randlage zur anderen langer als 4 Stunden dauert. Dies
soll jedoch nicht mehr als 10 Prozent aller Reisenden inner-
halb der EU betreffen.

Im Grunde fordert ,,Flightpath 2050 ein intermodales Ver-
kehrssystem mit reibungslos funktionierenden Schnittstel-
len. An den Schnittstellen zum Luftverkehr werden dafiir
die entsprechenden Bodeninfrastrukturen benétigt, die fiir
alle Arten des Luftverkehrs geschaffen sein sollen, und zwar
in Form von schnell, einfach und komfortabel erreichbaren
groflen Hub-Flughéfen, Sekundarflughéfen, Vertiports und
Hubschrauberlandeplitzen. Neue Konzepte in Sachen Flug-
platzdesign, Prozesse und Dienstleistungen sollen hochgradig
effektiv sein und der Flughafenbetrieb als solches wetterunab-
héngig und stérunanfillig. Die Flugplanung, die Luftfahrzeug-
groflen und die Infrastruktur sollen im Hinblick auf Kapazitat
und Grofle optimiert sein. Zudem wird davon ausgegangen,
dass sich neue Formen von Luftverkehrsgesellschaften aus der
Allgemeinen Luftfahrt entwickeln, wie es sich teilweise bereits
abzeichnet.” (s. dazu auch Abschnitt 3.3).

3.1.4. Darstellung von Erreichbarkeit
innerhalb der EU

Erreichbarkeitsbetrachtungen bendtigen einen Referenz-
raum, der von der lokalen bis zur globalen Ebene reichen
kann. Es macht einen Unterschied, ob man die nur inner-
deutsche Erreichbarkeit betrachtet oder die Erreichbarkeit
globaler Destinationen im europdischen Mafistab. Was
innerhalb Deutschlands peripher erscheint, kann im euro-
péischen Vergleich noch sehr zentral sein. Aufgrund sei-
ner zentralen geographischen Lage innerhalb der EU hat
Deutschland in allen Regionen sehr hohe Erreichbarkeits-
werte, wiahrend européische Lander und Regionen in geo-
graphischer Randlage, wie beispielsweise Portugal oder die
baltischen Staaten, naturgeméfd schlechter erreichbar sind,
was sich nur bedingt durch schnellere Verkehrsmittel aus-
gleichen ldsst. Wenn solche Regionen als Reiseziel erreicht
werden sollen, niitzt es einem Individuum daher wenig,
wenn es aus einem Raum mit hoher Erreichbarkeit kommt.

27



28

Anforderungen an die dezentrale Luftfahrt in Deutschland
zur Erfiillung der wachsenden Mobilitatsbediirfnisse

EsPEEN

Sara.jevo

Tot:nis -
Vallett:
.y Valletta

© S&W, TRACC, 2013

Pod%orica

Minsk
e .

Skgpje

4
v Sy d
* 4
Canarias
wliv|e
Martinique | Réunion

9 -
Madeira

W,

~

|Acores

This map does not
necessarily reflect the
opinion of the ESPON
Monitoring Committee

Kishinev
.

Ankara
.

2 Nicosia

0 250 500

— kM

2011

HEEO0CEEEN

EURQOPEAN UNION

Part-financed by the Eurqlpean Regional Development Fund
INVESTING IN YOUR FUTURE

0- 20
21- 40
41- 60
61- 80
81-100
101-120
121-140
141 -160
161-180

181- ..

Accessibility potential, multimodal (ESPON = 100)

very peripheral

peripheral

intermediate

central

very central

© EuroG

Regional level: NUTS 3

Source: Spiekermann and Wegener
Urban and Regional Research (S&W), 2013
Origin of data: S&W Accessibility Model, 2013

for

Abbildung 3.2: Multimodales Erreichbarkeitspotenzial in der EU




Anforderungen an die dezentrale Luftfahrt in Deutschland
zur Erfiillung der wachsenden Mobilitdtsbediirfnisse

In Abbildung 3.2 ist gut erkennbar, dass es ein starkes Er-
reichbarkeitsgefille vom Kernraum der EU zu den Randla-
gen gibt und sich ein sehr gut erreichbarer Kernraum ab-
grenzen lésst, der auch mit dem wirtschaftlichen Kernraum
der EU iibereinstimmt. Sprach man in fritheren Jahrzenten
aufgrund der Form des Kernraums noch von der ,blauen
Banane® so hat sich in der Regionalforschung heute eher der
Begriff des Pentagons durchgesetzt, mit den Stddten Ham-
burg, Miinchen, Mailand, Paris und London als ,Begren-
zungspfeilern dieses Raumes.

Bei genauerer Betrachtung sind auch innerhalb dieses Kern-
raumes weitere innere Differenzierungen erkennbar. Be-
sonders hohe Erreichbarkeitswerte erzielen die Regionen
entlang eines Bandes von London tiber Belgien und die
stidlichen Niederlande, das Rhein-Ruhr und das Rhein-
Main-Gebiet, die Ballungsrdume Stuttgart und Miinchen bis
nach Norditalien, so dass sich in der Karte eine Art , griine
Banane“ abzeichnet. Innerhalb dieses Bandes stechen wenig
iiberraschend die Standorte der Luftverkehrs-Hubs hervor,
da gerade in multimodalen Analysemodellen der Luftver-
kehr aufgrund seiner Geschwindigkeit und Reichweite die
anderen Verkehrsmodi in der Regel dominiert.

3.1.5. Dezentralitdit

Die wissenschaftliche Definition des Begriffs Dezentralitat
sagt aus, dass viele Funktionen einer Organisation auf mog-
lichst viele Einheiten verteilt sind, die jeweils weit voneinan-
der entfernt liegen und keine starke zusammenhéingende Ver-
bindung zum Zentrum der Organisation haben. Dies steht im
Gegensatz zur Zentralitét, bei der sich wesentliche Kompe-
tenzen in einem Zentrum konzentrieren und periphere Orga-
nisationseinheiten eine eher untergeordnete Rolle spielen.*

Auf den Luftverkehr tibertragen heif3t dies, es gibt Flugplatze,
die fernab von Orten sind, wo viel oder weltweiter Luftver-
kehr stattfindet oder sie zumindest nicht direkt mit diesem
verbunden sind. In Deutschland ldsst sich dies auch auf die
polyzentrische Wirtschafts- und Siedlungsstruktur zuriick-
fithren, die eine flichenmaflige Streuung der Luftverkehrs-
nachfrage und somit auch ein dezentrales Angebot zufolge
hat. Der Definition nach zu beurteilen konnen alle Flug-
platze Deutschlands, ausschliefSlich der Flughifen Frankfurt
und Miinchen, als dezentral angesehen werden. Da es im
Kontext dieser Studie jedoch auch um regionale Mobilitits-
bediirfnisse geht, werden von den Hauptverkehrsflughifen,
wie sie definiert wurden/werden, nur solche bis etwa 1 Mio

30 Vgl Kilper (2005).
31 Vgl Gather/Kagermeier/Lanzendorf (2008), S. 23-25.
32 Vgl. Nuhn/Hesse (2006), S. 19.

jahrlichen Passagieren beachtet. Es kann davon ausgegangen
werden, dass sie eine direkte regionale Nachfrage bedienen.
Der grofite Flughafen in dieser Darstellung ist der Flughafen
Memmingen. Alle sonstigen Flugplatze sind inkludiert.

3.2. Mobilitat

Alltagssprachlich werden Mobilitit und Verkehr oftmals
gleichgesetzt, jedoch bestehen wichtige Unterschiede zwi-
schen den beiden Begrifflichkeiten.

3.2.1. Definition — Mobilitct von Personen und
Glitern

Mobilitdt bezeichnet im urspriinglichen Sinn die Beweg-
lichkeit von Menschen, Lebewesen und Dingen in Zeit
und Raum. Es wird unterschieden zwischen Mobilitit, die
realisiert wird und solcher, die nur ein Potenzial darstellt.
Die im physischen Raum realisierten Ortsverdnderungen
von Personen, Giitern, Nachrichten und Energie werden
als Verkehr bezeichnet, wihrend Mobilitdt nur die grund-
satzliche Fahigkeit, also das Potenzial zur Realisierung von
Ortsverdnderungen bezeichnet. Eine hohe Mobilitdt bedeu-
tet, dass viele Aktivititen ausgeiibt und somit die Aktivi-
tatsorte schnell und gut erreicht werden konnen, ohne dass
notwendigerweise auch der dadurch entstehende Verkehr
am grofdten ist.”! Nicht zuletzt bedeutet Mobilitét auch eine
Voraussetzung fiir und den Zugang zur Teilhabe am gesell-
schaftlichen Leben.*

3.2.2. Zukiinftige Anforderung an Mobilitdt
unter dkonomischen, ékologischen,
gesellschaftlichen und technischen
Gesichtspunkten — Mobilitdt im Jahr 2030

Es gibt zahlreiche Verkehrsprognosen, die iiber alle Verkehrs-
trager hinweg ein andauerndes Wachstum des Verkehrsauf-
kommens vorhersagen. Dies bedeutet nicht notwendigerwei-
se, dass damit auch die Mobilitdt steigt, da tiberlastete Ver-
kehrsinfrastrukturen die Mobilitit ausbremsen statt sie zu
erhohen. Gleichzeitig ist ein grenzenloses Wachstum stark
belasteter Knotenpunkte im Verkehrsnetz nicht moglich, so
dass fiir die Zukunft zur Vermeidung von Verkehrsinfark-
ten iiber neue Wege in Form neuer Technologien und neuer
Nutzungsgewohnheiten nachgedacht werden miissen.
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Erste gesellschaftliche und technische Trends zeichnen sich
bereits heute ab, beispielsweise durch Digitalisierung und
Automatisierung. Der eigene Besitz eines Autos zur Reali-
sierung der individuellen Fortbewegungsbediirfnisse nimmt
gerade bei jiingeren Menschen merklich ab, so dass sich die
Menschen immer weiter weg von einem Modell des Besit-
zes von Verkehrsmitteln hin zu bedarfsgerechtem Nutzen
entlang nahtloser Mobilitétsketten entwickeln. Services zur
individuellen verkehrsmitteliibergreifenden Reiseplanung,
Buchung und Bezahlung werden sich bis 2030 etabliert
haben und erleichtern dann die Nutzung verschiedener
Verkehrsmittel fiir den Weg von A nach B. Untereinander
vernetzte Mobilitdtsanbieter vom Bike Sharing bis hin zum
Business Jet konnen eine multimodale Transportkette anbie-
ten, die tiber eine standardisierte Mobilitits-App (oder eine
noch unbekannte neue Technologie) gebucht werden kann
und die dem Wesen nach flexibler ist als ,nur® der eigene
Pkw. Auch werden sich die Verkehrsmittel, die groflere Dis-
tanzen iberwinden konnen, tendenziell eher hochautoma-
tisiert oder ganzlich autonom fortbewegen. Die Technologie
entsteht derzeit und es ist eine Frage der Geschiftsmodelle
und der Kundeninteressen, ob eine solche Fortbewegungs-
art zukiinftig die dominierende sein wird.

Neben der zunehmenden Automatisierung ist auch eine
Dekarbonisierung des Verkehrssektors zu erwarten, so dass
Mobilitat zukiinftig tiber alternative, emissionsarme oder
ganz emissionsfreie Antriebe realisiert werden wird. Aktu-
elle Beispiele fiir diesbeziigliche Entwicklungen im Luftver-
kehr finden sich in Abschnitt 3.4.2. Zugleich 16sen sich in
Zukunft hochstwahrscheinlich die Grenzen zwischen Arbeit
und Freizeit auf. Beschiftige pendeln dartiber hinaus nicht
mehr in altbekannter Weise zu ihren physischen Arbeitsplat-
zen in die Kernstddte, sondern arbeiten flexibel in virtuellen
Teams und in Co-working Zentren. Dies fithrt dazu, dass
weniger physische Mobilitit nétig ist, wiahrend die Mobilitat
von Daten und Informationen immer weiter zunimmt.*

3.3. Flugplatzdichte

Eine Flugplatzdichte beschreibt die raumliche Verteilung
von Flughifen und Flugplatzen unterschiedlicher Kategori-
en und mit unterschiedlichen Geschiftsfeldern.

Grundlage fiir die Raumordnungskonzepte in Deutschland
ist das System der ,,Zentralen Orte®, welches eine Hierarchie
der Stidte und Gemeinden in Ober-, Mittel-, Unter- und

33 Vgl. HOLM/Fraunhofer IML (2016).
34 Vgl Blotevogel (2005).
35 Vgl Heymann/Karollus (2015), S. 3.

Kleinzentren vornimmt, die soziale, kulturelle und wirt-
schaftliche Einrichtungen besitzen, die tber die eigenen
Einwohner hinaus die Bevolkerung eines Verflechtungs-
bzw. Umlandbereiches versorgen. Je hoher ein Ort in der
Hierarchie angesiedelt ist, desto ,,zentralortlicher® und weit-
reichender sind seine Funktionen, wie beispielsweise das
Vorhandensein von Universitdten, Kliniken, Verwaltungs-
und Kultureinrichtungen. Diese Einordnung wird von der
jeweiligen Landesplanung vorgenommen.*

Es ist naheliegend, eine Verteilung hierarchisch geordneter
Flughifen in dhnlicher Form als Optimum zu definieren. Es
ist sicherlich nicht sinnvoll, auf engem und im Zweifelsfall
diinn besiedelten Raum mehrere Hub-Flughéfen zu unter-
halten, deren Funktion ja letztlich im ,Einsammeln“ und
Biindeln von Verkehren mit mittlerer bis geringer Nachfrage
zu grofivolumigen Verkehrsstromen mit anderen Hubs ge-
hort. Im Fall stark ausgelasteter Flughdfen mit nur wenigen
freien und zudem teuren Slots konnen Sekundérflughifen
eine Entlastungsfunktion fiir Privat- und Geschiftsfliige
wahrnehmen, was selbst Kritiker einer dezentralen Flugha-
feninfrastruktur zugestehen. Ein Beispiel ist der Flugplatz
Egelsbach in unmittelbarer Nachbarschaft zum Hub Frank-
furt am Main.*® Angesichts der mittlerweile prognostizier-
ten Engpdsse am neuen Berliner Flughafen zur geplanten
Betriebsaufnahme konnten auch die Flugplitze Schonhagen
und Strausberg eine dhnliche Funktion fiir die Hauptstadt
iibernehmen.

Eine zu grofle Nahe gleichartiger Flughdfen hat hingegen auf
Dauer wenig Aussicht auf Erfolg, da in der Regel gegensei-
tige Kannibalisierungseffekte auftreten. Dies war beispiels-
weise bei den Flughéfen Saarbriicken und Zweibriicken der
Fall, die beide mit Linienverkehren bedient wurden, obwohl
sie nur 30 km auseinander liegen, allerdings durch die Lan-
desgrenze zwischen Rheinland-Pfalz und dem Saarland
getrennt. Letzten Endes musste der offentliche Flughafen
Zweibriicken 2014 aus vielerlei Griinden Insolvenz beantra-
gen, und das Geldnde wurde an private Investoren verkauft.

3.4. Megatrends im Luftverkehr und
Einfluss auf dezentrale Standorte
In der Luftfahrt zeigen sich einige Megatrends und neue

Technologien ab, die einen Einfluss auf dezentrale Standorte
haben konnen.
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3.4.1. Entwicklung der Hub-Flughdifen

Auch wenn rund 10 Prozent aller Passagiere am grofiten
europdischen Flughafen, dem Londoner Heathrow Airport
mit einem A380 reisen — was knapp 8 Mio. Passagieren ent-
spricht - und dieses Flugzeugmuster damit einen Beitrag
zur Entlastung des Flughafens liefert®, so kann dies nicht
dariiber hinwegtduschen, dass Grofiraumflugzeuge wie die
B747 von Boeing und der A380 von Airbus von den Flugge-
sellschaften kaum nachgefragt werden. Besser verkaufen sich
sparsame Flugzeuge mit nur zwei Triebwerken, die ebenfalls
mittlere bis grofle Passagierzahlen tiber grofle Reichweiten
transportieren kénnen (B777, B787 und A350) und weniger
spezielle Anspriiche an die Flughafeninfrastruktur stellen als
die beiden Grofiraumflugzeuge. Zudem sind sie flexibler auf
unterschiedlichen Strecken einsetzbar, so dass viele Direkt-
verbindungen angeboten werden kénnen, die bislang nur
iiber die Hub-Flughifen fithrten. Dennoch wachsen auch die
Passagiervolumina an den Hubs weiter, unter anderem weil
auch die Low Cost Carrier, die bislang von Sekundarflugha-
fen aus operieren, auch die Hubs fiir sich entdeckt haben,
wie beispielsweise zuletzt Ryanair den Flughafen Frankfurt/
Main, was die Fluggesellschaft in fritheren Jahren immer ka-
tegorisch ausgeschlossen hatte.

Der Hub-Ausbau st6f3t jedoch an immer mehr Grenzen, wie
die kontroversen 6ffentlichen Diskussionen um die Ausbau-
plane beispielsweise in Frankfurt am Main, Miinchen oder
auch in Heathrow zeigen: Dies liegt zunéchst an einer ab-

nehmenden gesellschaftlichen Akzeptanz, v.a. wegen des
Flichenverbrauchs sowie der Lirm- und Schadstoffemissio-
nen. Weiterhin bedeutet eine zunehmende raumliche Aus-
dehnung der Flughifen, dass die Wege im Flughafen immer
linger und die Prozesse immer komplexer werden, z.B. in
Sachen Sicherheitskontrollen und Gepécktransport. Zah-
lungskriftige Kundschaft wird erfolgreich mit immer mehr
VIP-Services gelockt, um die Engpésse im Abfertigungspro-
zess zu umgehen und einen unkomplizierten Zugang zum
Flugzeug zu gewihren, wie ihn dezentrale Flugplitze auf-
grund ihrer geringeren Grofe bereits heute bieten konnen.
Sie entsprechen damit dem in ,,Flightpath 2050“ formulier-
ten Ziel eines stressfreien Reisens.

3.4.2. Neue Antriebstechnologien

Was Fluglairm und Schadstoffemissionen angeht, so kénn-
te es das elektrische Fliegen schaffen, fir mehr Akzeptanz
von Flughidfen zu sorgen, wenn zumindest in bodennahen
Start- und Landungsphasen Triebwerksgerdusche zuriick-
gehen, wobei es auch aerodynamisch bzw. physikalisch un-
vermeidbare Gerdusche gibt. Zahlreiche Forschungsprojekte
widmen sich diesem Thema, teils gefordert aus dem Luft-
fahrtforschungsprogramm des Bundeswirtschaftsministe-
riums, teils als privatwirtschaftliches Engagement, wie die
Zusammenarbeit von Airbus, Rolls-Royce und Siemens am
hybrid-elektrischen Flugdemonstrator E-Fan X belegt.”

Abbildung 3.3: Visualisierung des Flugdemonstrators E-Fan X3®

36 Vgl. Airbus (2017b).
37 Vgl. Airbus (2017¢).
38 Airbus (2017c).
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Mittelfristig scheint es aus heutiger Sicht realistisch, dass es
leistungsstarke elektrische Flugzeugmotoren geben kann,
die zundchst kleinere Flugzeuge mit wenigen Passagieren
antreiben. Hier konnte sich ein Marktbereich erdffnen, fiir
den die dezentralen Flughéfen gute Voraussetzungen bieten.
Bereits in der Entwicklungsphase konnen diese Flughéfen
einen Beitrag als Testgeldnde fiir Betrieb und Wartung sol-
cher neuen Flugzeugtypen liefern. So sind beispielsweise
die Flugplitze Schonhagen und Strausberg an einem vom
BMBEF geforderten ,, Innovationsbiindnis fiir emissionsarme
Flugzeugantriebe — IBEFA® beteiligt. In den USA verfolgt
das Start-up ZUNUM Aero gemeinsam mit Boeing bereits
diesen Weg, ein hybrid-elektrisch angetriebenes, autonom
gesteuertes Kleinflugzeug fiir 12 Passagiere zu entwickeln,
das deutlich preiswerter als mit konventionellen Motoren
angetrieben wird und dadurch ein engmaschiges Netz von
Individual-, Taxi- oder sogar Berufspendlerverkehren zwi-
schen kleinen Flugplitzen in den USA erméglichen soll. Das
Unternehmen sieht seine Marktliicke darin, dass von den
13.500 existierenden Flugplétzen in den USA nur 140 Hubs

iiber 97 % der Verkehre abwickeln und somit noch ein gro-
es unerschlossenes Potenzial besteht.*” Damit ein solches
Fluggerit auch tatsichlich ohne Piloten fliegen kann, braucht
es auch Verbesserungen in der Navigationstechnologie, wie
beispielsweise das EGNOS-System*’, mit dem hochprézise
satellitengestiitzte Anflugverfahren moglich werden, oder
Fluginformationssysteme, die die Flugzeuge wihrend des
Fluges mit relevanten Daten zum Wetter u. 4. versorgen.”

Ein anderer Trend ist im Bereich Geschwindigkeit zu erken-
nen. Es gibt etliche Vorhaben, nach dem Ende der Concorde
im Jahr 2003 wieder Uberschallflugzeuge zu produzieren,
die allerdings kleiner als die Concorde ausfallen werden. Zu
nennen sind hier ein noch namenloses Modell von Boom
Technology, der Spike S-512 Supersonic Business Jet von
Spike Aviation und die Aerion AS2, Geschiftsflugzeug der
US-amerikanischen Firma Aerion Corporation, das in Ko-
operation mit Airbus hergestellt wird und 2023 in Betrieb
gehen soll.

Abbildung 3.4: Visualisierung des geplanten Uberschalljets Aerion AS2

39 Vgl zunum.aero und Hegemann (2017).

40 European Geostationary Navigation Overlay Service zur Steigerung der Positionsgenauigkeit des Global Positioning

Systems in Europa.
41 S.dazu auch Abschnitt 4.1.1.
42 Quelle: www.aerionsupersonic.com/press-center/
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Sollten Uberschallfliige mit Passagieren in diesen Flugzeugen
eine Renaissance erleben, konnten die dezentralen Flughifen
das Reiseerlebnis fiir die eher zahlungskraftige Kundschaft
angenehmer gestalten als Hub-Flughéfen dies kénnen.

3.4.3. Neuartige Verkehrsmittel

Ein in der Entwicklung befindliches neues Transportsystem
ist der Hyperloop, eine Magnetschwebebahn, die sich durch
eine Vakuumrohre fortbewegt und daher anndhernd Schall-
geschwindigkeit erreichen kann. Die 432 km von Kéln nach
Hamburg kénnten in 30 Minuten zuriickgelegt werden.®
Da es weltweit zahlreiche Pilotprojekte gibt, die diese Tech-
nologie umsetzen wollen, ist es nicht unwahrscheinlich,
dass sich dieses Verkehrsmittel als Konkurrenz zur Luftfahrt
etablieren konnte. Dieser Effekt lief3 sich bereits nach der
Inbetriebnahme der Schnellfahrstrecke zwischen Frankfurt
am Main und Koln im Jahr 2003 beobachten. Da man nun-
mehr mit dem ICE genauso schnell unterwegs war wie mit
einem Flugzeug, von Stadtzentrum zu Stadtzentrum sogar
noch schneller, gingen die Passagierzahlen der Lufthansa
zwischen den Flughéfen Frankfurt/Main und Koln in den
Folgejahren stetig zuriick, so dass diese parallele Flugverbin-
dung daher im Jahr 2007 eingestellt wurde. Wie beim ICE
wiirde es sich beim Hyperloop um eine bodengebundene
feste Linien-Infrastruktur zwischen Bevolkerungsschwer-
punkten mit hohem Reisendenaufkommen handeln.

In der Luftfahrt herrscht aufgrund der fortschreitenden Tech-
nologie der unbemannten Flugsysteme in Verbindung mit
Multicopter-Antrieben eine starke Aufbruchsstimmung. So
beschiftigen sich zahlreiche Start-ups, aber auch grofie Ak-
teure mit der Entwicklung von Lufttaxis. Hier sind Beispiele
wie der Volocopter oder der LiliumLilium]Jet zu nennen, aber
auch Airbus hat sich die Entwicklung eines solchen neuarti-
gen Fluggerits namens City-Airbus (bzw. Prototyp Vahana)
mit hoher Prioritdt auf die eigene Forschungsagenda gesetzt.

Alle drei Fluggerite haben bereits ihre Flugfahigkeit unter
Beweis gestellt. Auch wenn die Technologie weit fortge-
schritten ist, gibt es derzeit noch einigen Anderungsbedarf
am Luftverkehrsrecht, um mit solchen Fluggeriten in den
Regelbedarf tibergehen zu konnen. Es scheint jedoch mit
Blick auf die gesellschaftliche Akzeptanz ein eher unwahr-
scheinliches Szenario, dass der bisherige Autoverkehr kom-
plett auf Lufttaxis fiir den Individualverkehr verlagert wird.

43 Vgl Vetter (2017).
44  Quelle: Schonherr 2018.

Abbildung 3.5: Flugfahiger Prototyp des Volocopter*

Wahrscheinlicher ist, dass es zahlreiche dezentrale Zugangs-
punkte fiir ein potenziell auf solchen Lufttaxis basierendes
Verkehrssystem gibt, was eine Chance fiir die kleineren
Flughifen darstellen konnte.

3.4.4. Neue Geschdftsmodelle

In allen Branchen schreitet die Digitalisierung mit mal mehr
und mal weniger groflen Schritten voran. Sie ist oftmals
davon gekennzeichnet, dass durch die zunehmende digi-
tale Vernetzung und die immer bessere Verfiigbarkeit von
Daten neue Geschiftsmodelle moglich werden. So gibt es
beispielsweise Buchungsportale, in denen tiberpriifte Privat-
piloten freie Kapazititen auf ihren Fliigen anbieten bzw. von
Kunden des Portals deren individuell nachgefragte Direkt-
verbindung (insbesondere zwischen kleineren Flugplitzen)
tibernehmen, also eine Art ,,UBER® der Liifte. Neben Uber
selbst, die eher auf Lufttaxis setzen, gibt es bereits Start-ups,
die diese Geschiftsidee umsetzen, z.B. die Mitflugzentrale
Wingly. Bereits etablierter sind Sharing-Finanzierungsmo-
delle fiir Business Jets, bei denen kleinere Anteile an den
Flugzeugen erworben werden, womit sich der Teil-Eigen-
tiimer einen seinem Beitrag entsprechenden Anteil an Nut-
zungsrechten erwirbt, wie beispielsweise von Netjets ange-
boten. Diese Geschiftsmodelle werden aufgrund der Ver-
kntipfung der Angebots- mit den Nachfragedaten moglich.
Letztlich dienen sie der Befriedigung der Nachfrage nach
unkompliziertem Individualverkehr in der Luft, genauer
gesagt von Verkehren, die moglichst nah am tatsachlichen
Start- und Zielpunkt der Reise liegen, was von dezentralen
Luftverkehrsstandorten besser bedient werden kann als von
zentralen Hub-Flughéfen.
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4. Aktuelle und zukiinftige
Entwicklungen im
dezentralen Luftverkehr
in Deutschland

Der zukiinftige Luftverkehr in Deutschland, etwa im Jahr
2050, wird sich vom heutigen in vielen Punkten unterschei-
den. Viele zu erwartende Veranderungen werden dabei auch
die dezentrale Luftverkehrsmobilitdt betreffen.

Dieses Kapitel soll zunichst im folgenden Abschnitt ohne
Anspruch auf Vollstandigkeit einige mogliche bzw. bereits
absehbare Entwicklungen im technischen und regulatori-
schen Bereich aufzeigen, die unmittelbar oder zumindest
mittelbar Einfluss auf die regionale Luftverkehrsnachfrage
bzw. das regionale Luftverkehrsangebot haben kénnen. Das
Erkennen wahrscheinlicher Verdnderungen und Trends
in diesen Bereichen kann helfen, unternehmens- und bei-
spielsweise politikseitig notwendige Weichenstellungen vor-
zunehmen, um das dezentrale Luftverkehrssystem nachhal-
tig zu sichern.

Die Unterkapitel 4.2 und 4.3 untersuchen dann die Ent-
wicklung unterschiedlicher Marktsegmente der Luftfahrt.
Wihrend in 4.3 die weitere Entwicklung der ,etablierten”
Marktsegmente ,,Grof8luftfahrt (d.h. 6ffentlich buchbarer
Linien- und Urlaubsverkehr) und Business Aviation auf
Basis vorhandenen Prognosen skizziert wird, widmet sich
Gliederungspunkt 4.2 der Frage, ob und inwieweit es in
Deutschland Potenziale fiir eine Renaissance des klassischen
Regionalflugverkehrs mit kleinem Fluggerit gibt.

4.1. Chancen und Risiken durch

technische und regulatorische
Entwicklungen

Natiirlich sind nicht alle moglichen technischen und regu-
latorischen Entwicklungen, die den dezentralen Luftverkehr
in Deutschland in der Zukunft bis ins Jahr 2050 beeinflus-
sen werden, heute bereits zu erkennen. Wir fiihren daher im
Folgenden einige Punkte auf, die bereits aus heutiger Sicht
relevant bzw. absehbar sind.

Hinzu ist an dieser Stelle darauf hinzuweisen, dass insbeson-
dere kleinere, nicht von der Deutschen Flugsicherung (DFS)
kontrollierte Flughdfen einen erheblichen Kostennachteil
erleiden. Wahrend DFS-Flughéfen mit wenig Verkehrsauf-
kommen von der DFS-internen Quersubventionierung pro-
fitieren, miissen Nicht-DFS-Flughifen sowie Flugplitze die
Kosten der Flugsicherung selber tragen bzw. erwirtschaften.
Ein Flughafenkonzept der Lander, welches die Belange des
dezentralen Luftverkehrs beriicksichtigt, konnte einen fi-
nanziellen Rahmen setzen, fiir die Bereitstellung von Flug-
sicherungseinrichtungen, zu denen auch Navigations- und
Wetterdienste, der Flugplatzinformationsdienst AFIS oder
neue Technologien wie SBAS zihlen.

Ahnliches gilt auch fiir andere Dienste zur Erfiillung der
Verkehrspflicht, wie etwa die Bereitstellung der Feuerwehr,
von polizeilichen und Zolldiensten und von anderen not-
wendigen Infrastrukturen. Eine tiefergehende Analyse der
notwendigen und optimalen infrastrukturellen und perso-
nellen Ausstattung von Flugplitzen und ihrer Finanzierung
kann in dieser Studie nicht erfolgen, ist aber dringend anzu-
raten, um gangbare Wege zur nachhaltigen Sicherung und
Zukunftsfihigkeit einer bedarfsorientierten Flugplatzland-
schaft zu identifizieren und zu implementieren.

4.1.1. GPS-basierte Anflugverfahren

Das Instrumentenlandesystem (kurz: ILS) ist das am wei-
testen verbreitete Landesystem in der Verkehrsfliegerei. Es
handelt sich um ein bodenbasiertes System, welches dem
Piloten mittels zweier Leitstrahlen Informationen iber
Kurs und Hohe liefert. Ein Prézisionsanflug mittels ILS ist
daher auch unter Schlechtwetterbedingungen méglich. Die
ILS-Betriebsstufen I, II und III a, b, ¢ zeichnen sich durch
unterschiedliche Genauigkeiten aus. So gestatten die hoher-
wertigen Zulassungskategorien II bis III ¢ eine Herabset-
zung der erforderlichen Minimalwerte, bei denen Sichtkon-
takt zur Runway vorliegen muss. An knapp 30 Flughifen in
Deutschland sind hoherwertigere ILS-Betriebsstufen (II/IIT)
im Einsatz.*®

Die Installation und der Betrieb eines Instrumenten-
landesystems tibersteigen die Ressourcen kleinerer Flug-
platze bei Weitem. So kostete etwa die Installation eines
ILS am Flughafen Hahn im Jahr 1996 umgerechnet rund
5,11 Mio. EUR*, und eine Erneuerung des ILS in Dort-
mund schlug vor wenigen Jahren mit rund 3,5 Mio. EUR

45 Vgl. Forschungsinformationssystem Mobilitat und Verkehr (2015).

46 Vgl. Yilmaz (2007).
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zu Buche?’. Dementsprechend stellte traditionell die fehlende
bzw. unzureichende Anflugbarkeit bei Schlechtwetter ein we-
sentliches Hemmnis fiir viele kleinere Flugplatze ohne Instru-
mentenlandesystem dar.

Eine vergleichsweise junge Technologie fiir Prézisionsanflii-
ge stellen im Gegensatz zu den ILS bodenunterstiitzte Satelli-
tennavigationssysteme, sogenannte GBAS-Anlagen (Ground
Based Augmentation System) dar, die mittlerweile ICAO-
Standards entsprechen und mehr als eine Start- und Lan-
debahn in einem lokal abgegrenzten Gebiet versorgen kon-
nen. Das GBAS-System besteht neben den GBAS-Anlagen
am Boden aus dem GPS-Satelliten und GBAS-Empfingern
an Bord der anfliegenden Luftfahrzeuge. Im Flugzeug wird
mittels GPS-Empfinger und den von den GBAS-Bodensta-
tionen empfangenen Korrekturwerten die bis auf weniger als
einen Meter genaue Position des Flugzeuges ermittelt.

Zwar versprechen GBAS-Anlagen sowohl fiir grofle wie
auch fiir kleine Flughifen gewisse Vorteile. Erstere konnen
theoretisch Kosten sparen, wenn ein GBAS tatsachlich fiir
mehrere Runways eingesetzt wird und die dort installier-
ten ILS-Einrichtungen entfernt werden, wéhrend letztere
von geringeren Investitions- und Wartungskosten als beim
ILS profitieren und stehen somit auch bei schlechtem Wet-
ter einer wachsenden GBAS-fihigen Flotte zur Verfiigung
stehen konnen. Jedoch verursachen auch GBAS-Systeme
hohe bodengebundene Investitionskosten von rund 2 Mil-
lionen EUR, weshalb sich GBAS in den letzten 20 Jahren in
Deutschland und Europa nicht wirklich durchgesetzt hat
und iiber einige Installationen mehr oder weniger zu Ver-
suchszwecken nicht hinaus gekommen ist.

Weitere Griinde hierfiir sind hohe Kosten fiir Bordempféin-
ger fiir die Allgemeine Luftfahrt, weshalb nur wenige Flug-
zeuge dieses Segments entsprechend ausgestattet sind, sowie
hohe Anforderungen an die Hindernisfreiheit, welche sich
meist nur mit einem groflen Bauschutzbereich nach § 12
LuftVG erfiillen lie3en, der luftrechtlich aber wiederum den
Verkehrsflughifen vorbehalten ist. Verkehrslandeplitze, die
nur einen beschrinkten Bauschutzbereich nach § 17 LuftvVG
bekommen konnen, kénnen die Hindernisanforderungen
daher meist nicht erfiillen bzw. nicht dauerhaft aufrechter-
halten.

Eine hohere Marktdurchdringung lassen derzeit Satellite
Based Augmentation Systems (SBAS) vermuten, die in
Europa in Form des ,,European Geostationary Navigation

47 Vgl. Flug Revue (2015).
48 Vgl. EBAA (2018a), S. 6.
49 Vgl ebd.

Overlay Service“ (EGNOS) vertreten sind. Dies sind GPS-
Verfahren mit vertikaler Fithrung, die in den Bereich der ILS
CAT I Minima fithren kénnen und bereits an einer Handvoll
Flugplétzen in Deutschland in Betrieb sind.

Diese Entwicklungen sollten es kleineren, dezentralen Flug-
pldtzen in Zukunft vereinfachen, die notwendigen Navigati-
onsdienste einzurichten, um ein zuverlédssiges Linien- und
Taxiflugangebot zu generieren.

4.1.2. Autonomer Passagierflug
und neue Geschdftsmodelle

Angesichts des Erfolges von bodengebundenen Fahrvermitt-
lungsdiensten wie UBER wird verstarkt tiber neue Formen
von ,,Ride-sharing air services“ diskutiert. Zudem gehéren,
wie im vorherigen Kapitel bereits angesprochen, der mogli-
che Markteintritt autonomer Passagierflugangebote, ggf. in
erster Linie fiir den urbanen oder regionalen Bereich, sowie
die zugehorige Regulierung zu den derzeit stark diskutierten
Luftfahrtthemen.

In einer aktuellen Erhebung der EBAA glauben 59 % der be-
fragten Millennials, dass neue Formen des Luftverkehrs dras-
tische Auswirkungen auf das Alltagsleben haben werden
(,Game Changer®), und knapp die Halfte kann sich vorstel-
len, autonome Luftfahrzeuge zu benutzen.*® Zudem kénnen
sich rund 60 % vorstellen, neue Formen von ,,Ride-sharing
air services“ zu benutzen.”

Es kann an dieser Stelle nicht beurteilt werden, ob autono-
me Luftverkehrsangebote und neue Sharing-Dienste, sollten
sie in nennenswerter Form zum Einsatz gelangen, eher als
Chance oder eher als Risiko fiir die dezentrale Flughafen-
landschaft zu sehen sind. Eine Substitution von Teilen des
klassischen Bedarfsluftverkehrs durch UAV konnte auf den
ersten Blick zwar ein Risiko fiir etablierte Landeplétze, An-
bieter und Beschiftigte darstellen, es wird jedoch als duflerst
wahrscheinlich erachtet, dass aus luftrechtlichen Griinden
auch fiir UAVs eine Art Flugplatzzwang existieren wird. Dies
kann wiederum eine bedeutende Chance fiir Landeplitze
darstellen, die bereits existieren.

In jedem Fall wiirden autonome Luftverkehrsangebote aus
Nutzersicht eine Erweiterung der dezentralen Luftverkehrs-
mobilitdt darstellen und neue Konnektivitit bieten.
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4.1.3. Beihilferichtlinie vor dem Hintergrund
gestiegener Anforderungen an Flugplcitze

Zwar hat die EU-Kommission mit ihren Leitlinien zur staat-
lichen Beihilfe fiir Flughéfen und Luftverkehrsgesellschaften
im Jahr 2014 den Handlungsspielraum staatlicher Flug-
hafenbetreiber hinsichtlich der Gewdhrung von Investiti-
onszuschiissen und Betriebsbeihilfen eingeschriankt.”® So
diirfen bei unter 1 Mio. Passagieren nur noch bis zu 75 %,
bei 1 bis 3 Mio. Passagieren bis zu 50 % sowie bei 3 bis 5 Mio.
Fluggisten bis zu 25 % der Investitionen gefordert werden,
und Betriebsbeihilfen diirfen nur befristet bis 2024, also fiir
maximal zehn Jahre, an Flughdfen mit einer Passagierzahl
unter 3 Mio. gewéhrt werden.

Die Ausweitung der Allgemeinen Gruppenfreistellungsver-
ordnung® durch die Kommission im Jahr 2017 hat diese Be-
dingungen jedoch deutlich entschirft. So wird zum einen die
Moglichkeit fiir Investitionsbeihilfen fiir Flughédfen mit maxi-
mal 3 Mio. Passagieren insofern ausgeweitet, als dass sie nicht
mehr angemeldet werden miissen. Dafiir miissen folgende
Kriterien erfiillt sein. Der Flughafen darf nicht im Einzugs-
gebiet eines anderen Flughafens liegen, die geférderte Infra-
struktur wird in vollem Umfang genutzt werden, die Forde-
rung ist nicht hoher als erforderlich und die Beihilfe deckt
nur den bestimmten Prozentsatz der Investitionskosten.

Zum anderen wurden fiir kleine Flughéfen mit bis zu 200.000
Passagieren pro Jahr flexiblere Regeln fiir Investitionsbeihil-
fen festgelegt und Beihilfen zur Deckung von Betriebsverlus-
ten erlaubt.

Aus diesem Grunde steht das Europaische Recht einer nach-
haltigen Sicherung der dezentralen deutschen Flughafen-
landschaft nur noch eingeschrankt im Wege.

Wie das Verfasserteam aus der Branche erfahren hat, ist auf-
grund der foderalen Struktur Deutschlands jedoch die Aus-
legung bzw. Umsetzung der Richtlinie auf Bundeslinderebe-
ne unterschiedlich, was die Rechts- und Planungssicherheit
fiir die Branche reduziert.

50 Vgl. European Commission (2014).
51 Vgl Europdische Kommission (2017).

4.2. Chancen fiir regionalen Linienluft-
verkehr und Konnektivitat
Bisherige Entwicklung

Der klassische Regionalflugverkehr tritt bzw. trat traditio-
nell in zwei Erscheinungsformen auf: Als regionaler Zubrin-
gerverkehr zu in- und auslédndischen Drehkreuzen und als
Punkt-zu-Punkt-Verkehr mit kleinem Fluggerit zwischen
meist kleineren Flughifen aufSerhalb der Hubs.

Als eine Folge der zunehmenden Liberalisierung des europé-
ischen Luftverkehrs und des dadurch gestiegenen Konkur-
renz- und Kostendrucks haben fast alle groflen Netzwerk-
fluggesellschaften die Kontrolle iiber regionale Konkurren-
ten tibernommen, welche auf weniger stark nachgefragten
Kurzstreckenfliigen nicht zuletzt aufgrund niedrigerer Per-
sonalkosten giinstiger operieren konnen als die ,,Konzern-
miitter. Beispiele sind die seit Mitte der Neunziger erfolg-
ten Ubernahmen der ,,alten” Eurowings durch Lufthansa
(Regional), der Air UK durch KLM, der Bryman und der
Cityflyer Express durch British Airways, der Regional Airli-
nes durch Air France, der Tyrolean Airways durch Austrian
Airlines und der LGW durch Air Berlin. Die Streckennetze
dieser Regionalfluggesellschaften wurden darauthin an die
Netze der neuen Muttergesellschaften angepasst, konkurrie-
rende Fliige oder solche, die nicht ins Produktionskonzept
der neuen (Mehrheits-)Eigentiimer passen, wurden einge-
stellt.

So hatte beispielsweise die Ubernahme der Eurowings durch
Lufthansa dramatische Auswirkungen auf die vorher von Eu-
rowings angeflogenen Flughifen. So wurden etwa die Fliige
der Eurowings von kleineren Flughifen wie Berlin-Tempel-
hof, Dortmund und Miinster/Osnabriick zu anderen deut-
schen Sekundarflughéfen oder zu europdischen Metropolen
wie London, Paris, Amsterdam oder Ziirich eingestellt, wie
auch etliche weitere Regionalfliige anderer Airlines etwa ab
Augsburg oder Hof.

Zudem konnten sich auch die meisten kleineren, unabhén-
gigen Regionalfluggesellschaften wie Augsburg Airways,
Cirrus Air, Dau Air, European Air Express und OLT nicht
mehr halten, so dass der klassische Regionalflug mit Flugge-
riten bis ca. 50 Sitzen in Deutschland, aber auch in weiten
Teilen Europas nahezu verschwunden ist.
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Die folgende Abbildung 4.1 zeigt diese Entwicklung auf ag-  zen zwischen 2000 und 2016 um 67 % gestiegen ist, muss-
gregierter Ebene fiir Europa. Wihrend etwa die Zahl der  ten die Segmente der 1-20-Sitzer (-64 %) und 21-50-Sitzer
Flugbewegungen mit Flugzeugen zwischen 111 und 189 Sit-  (~73 %) starke Einbuflen hinnehmen.
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Datenquelle: Official Airline Guide, OAG.

Abbildung 4.1: Entwicklung der jéhrlichen Fllige in Europa nach Flugzeuggré3enklassen, 2000-2016
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Abbildung 4.2: Entwicklung der Zahl der hochfrequent bedienten Ziele ab deutschen Regionalflughéfen, 2000-2014
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Die verbleibenden unabhingig agierenden Regionalflugge-
sellschaften konzentrieren sich auf wenige Routen, die nicht
in das Hub-and-Spoke-System der Netzcarrier passen und
die von den Low Cost Carriern aufgrund einer zu geringen
Nachfrage oder einer nicht addquaten Flughafeninfrastruk-
tur ebenfalls nicht bedient werden. Dabei werden jedoch
nur solche Strecken geflogen, die eine ausreichende Nach-
frage zahlungskriftiger und zeitsensibler Geschiftsreisender
aufweisen und auf denen das Angebot intermodaler Substi-
tute wie der Eisenbahnen schwach ist. Solche Angebote im
klassischen Regionalverkehr sind daher heute an einer Hand
abzuzdhlen: In Europa sind dies Fliige ab dem in der Nahe
des Finanzdistrikts gelegenen Stadtflughafen London-City
oder - auf niedrigerem Niveau - ab Stockholm-Bromma
oder Belfast-City.

Zwar konnte im Gegenzug an einigen Flugplitzen wie Bre-
men oder Dortmund Low Cost Carrier neue Impulse bei
den Passagierzahlen setzen und die beschriebenen Riickgén-
ge mehr als wettmachen. Die Angebote von Low Cost Carri-
ern konzentrieren sich jedoch zumeist auf eher touristische
Strecken, die zudem meist niederfrequent bedient werden,
so dass ein addquater Ersatz auf Strecken, die fiir Geschifts-
reisende von Interesse sind, meist nicht besteht. Mit anderen
Worten: Hochfrequente Verbindungen nach Amsterdam,
London, Paris, Wien und Ziirich wurden gegen wenige Male
pro Woche bediente Fliige nach Alicante, Las Palmas, Mala-
ga oder Palma de Mallorca getauscht, wenn tiberhaupt.

Ausblick: Chancen auf Regionalverkehr 2.0?
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Abbildung 4.3: Entwicklung der Zahl der hochfrequent bedienten Ziele ab kleineren deutschen Regionalflughafen und

Verkehrslandepldtzen, 2000-2014

In Deutschland hat es aufgrund der geschilderten Entwick-
lung einen massiven Konnektivitatsverlust im Linienverkehr
an Flugplatzen wie Augsburg, Kiel und Ménchengladbach,
aber auch an Verkehrsflughifen wie Paderborn, Miinster/
Osnabriick oder Niirnberg gegeben. Abbildung 4.2 und Ab-
bildung 4.3 zeigen dies anhand der Entwicklung der Zahl der
werktédglich bzw. zweimal werktaglich beflogenen Routen.

52 Vgl Maertens (2017).

Die gezeichnete Entwicklung steht allerdings in einem ge-
wissen Widerspruch zur Luftverkehrsnachfrage. So wurde
in einem laufenden Forschungsvorhaben am Deutschen
Zentrum fir Luft- und Raumfahrt e.V. ein Marktpotenzial
fiir mindestens 313 neue Regionalrouten mit einem Poten-
zial fiir insgesamt mehr als 2 Mio. jahrliche Passagiere ab
Deutschland abgeschitzt.>
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Dieses Berechnungsergebnis basiert auf der Grundannah-
me, dass neue, direkte Regionaldienste Teile der derzeit nur
indirekt tiber Hubs bedienten Verkehrsnachfrage innerhalb
Europas tibernehmen konnten, was zudem an den Dreh-
kreuzen Platz fiir weitere Langstreckenpassagiere schaffen
konnte. Konkret wurde angenommen, dass eine Direktroute
dann tragbar ist, wenn sich die derzeitig indirekt bediente
lokale Origindrnachfragemenge auf einem OD-Paar (,Ori-
gin-Destination“) bei Annahme einer 25%-igen angebots-
indizierten Nachfragegenerierung in 400 Direktfliige p.a.
(»double work daily“) mit mindestens acht Passagieren
pro Flug tibersetzen lidsst. Zudem wurden nur ODs mit
einer Groflkreisentfernung bis 1500 km und derzeit we-
niger als 7,7 Direktfliigen pro Route und Woche betrach-
tet. Auf Basis von Nachfragedaten aus der ,Sabre Market
Intelligence“-Datenbank wurde so ein Potenzial von 2,26
Millionen Passagieren auf 313 Routen bei durchschnittlich
18 Passagieren pro Flug ermittelt, was einer hohen Auslas-
tung etwa eines 19- oder 30-Sitzers entspréche.

Noch nicht beriicksichtigt wurde etwaiges zusitzliches
Nachfragepotenzial fiir Fliige ab Abflugpunkten, die derzeit,
wie etwa Kiel oder Monchengladbach, nicht in den Linien-
oder Hub-Verkehr eingebunden sind oder von Fluggisten,
die derzeit per Bodenverkehrsmittel zu weiter entfernten
Abflughéfen reisen, anstatt ,ihren“ Regionalflughafen vor
Ort zu benutzen.

Aufgrund des Stiickkostennachteils existierender Regional-
flugzeuge, der mangelnden Verfiigbarkeit von Neuentwick-
lungen in diesem Bereich und zum Teil adverser operativer
Bedingungen selbst an mittelgrofen Flughafen (lange Wege
und Check-in Zeiten, kaum Parkpositionen in fuflldufiger
Entfernung zum Terminal...) ist jedoch bis auf weiteres
nicht davon auszugehen, dass das ermittelte Potenzial aus-
geschopft werden und sich somit das oben gezeichnete Bild
kurzfristig signifikant &ndern wird - trotz vereinzelter Posi-
tivbeispiele wie etwa der Neugriindung Yourways im Insel-
flugverkehr® oder die Linienfliige der Rhein Neckar Airways
ab Mannheim, die nur dank hohem Engagement der lokalen
Wirtschaft und Industrie méglich wurden. Zudem steigt die
Préasenz der Low Cost Carrier immer weiter, was die generel-
le Zahlungsbereitschaft der Kunden und die Zahl der Rou-
tenoptionen fiir Regionalfliige weiter reduzieren diirfte.

4.3. Entwicklung der GroBluftfahrt auf

Basis vorhandener Prognosen

Wihrend es fiir die Grof3luftfahrt eine tiberschaubare Anzahl
von globalen Prognosen gibt (z.B. ICAO, Airbus, Boeing,
DLR), die meist die Merkmale Passagiere, Flugbewegun-
gen oder Verkehrsleistungen beinhalten, ist es im Bereich
der General- bzw. Business Aviation wesentlich vielféltiger
und uneinheitlicher. Es kommt nicht so auf die Ausweisung
der Verkehrsleistung, die Anzahl der beférderten Passagiere

Entwicklung der weltweiten Flugbewegungen im Linien-und Charterverkehr
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Abbildung 4.4: Entwicklung des weltweiten Luftverkehrs

53 Vgl airliners.de, 2018.
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oder die Flugbewegungen an. Hier kommt es eher darauf an,
dass man fliegen kann, wann und von wo aus man will. Bei-
den gemeinsam ist jedoch die Darstellung der Entwicklung
(Verkauf, Betrieb oder Einsatz) der jeweiligen Flugzeuge.

Prognosen der ICAO™ fiir weltweiten Linien- und Charter-
verkehr gehen von einem jéhrlichen Wachstum der Flug-
bewegungen von rund 3,5 % fiir die nichsten Jahre aus.
Basierend auf rund 37 Mio. Starts im Jahr 2017 bedeutet
dies einen Wert von rund 60 Mio. im Jahr 2031. Dabei wird
erwartet, dass die Verkehrsleistung um rund 4,5 % jahrlich
wichst.”* Es gibt jedoch deutliche Unterschiede in den ein-
zelnen Weltregionen. Die drei grofiten Markte sind Nord-
amerika, Asien/Pazifik und Europa, gefolgt von dem Mittle-
ren Osten, Stidamerika und Afrika. Hier wird fiir die groffen
Mirkte Nordamerika mit 2,3 % das geringste Wachstum, fiir
Europa ein Wachstum von 3,4 % und fiir Asien ein Wert von
6,2 % angenommen.

4.4. Entwicklung der Business Aviation

auf Basis vorhandener Prognosen

Im Bereich der General-/Business Aviation gibt es Prognosen
diverser Hersteller wie Bombardier oder Embraer, aber auch
z.B. von der amerikanischen Luftfahrtbehorde. Meist steht
hier die Anzahl der eingesetzten Flugzeugtypen/-klassen im
Vordergrund. Unterschiede gibt es auch bei der Definition
von Business Aviation. Wihrend bei einigen Prognosen die
Verkehrsart zugrunde liegt, ist es bei anderen das eingesetzte
Fluggerit. Jetcraft”’, ein Unternehmen, welches neben dem
Handel von Flugzeugen auch in der Marktforschung der
Geschiftsreiseluftfahrt tétig ist, kommt zu dem Ergebnis,
dass die Flotte der weltweiten Geschiftsreiseflugzeuge von
derzeit 21 Tsd. (2017) auf 28 Tsd. Einheiten im Jahr 2026 an-
steigen wird. Dabei wird unterteilt in die Gruppe der gro-
flen Geschiftsreiseflugzeuge, zu denen z.B. die Gulfstream
G 650, eine Embraer Lagacy 700, das Modell Falcon 7X von
Dassault, aber auch die C-Serie von Bombardier zihlen und
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Abbildung 4.5: Entwicklung der Flotte der GroBluftfahrt

Fir die Grofiluftfahrt (Flugzeuge > 100 Sitze) prognostiziert
Airbus® einen Anstieg der Flotte von 20.500 Einheiten im
Jahr 2017 auf 42.530 Flugzeuge im Jahr 2036. Das bedeutet
einen jahrlichen Anstieg um 3,9 %.

54 Vgl. ICAO (2016).
55 Vgl. ICAO (2013).

in die Gruppe der mittleren Geschaftsreiseflugzeuge mit Mo-
dellen, wie z. B. Falcon 2000, Gulfstream G150, Embraer Le-
gacy 500, Cessna New Citation oder Bombardier CL 350. Zur
Gruppe der kleinen Flugzeuge zahlen z. B. Embraer Phenom,
Cessna Mustang oder CJ4, Pilatus PC-24, Bombardier L 75.

56 Vgl. Airbus (2017a).
57 Vgl Jetcraft (2017).



Anforderungen an die dezentrale Luftfahrt in Deutschland
zur Erfiillung der wachsenden Mobilitdtsbediirfnisse

Insgesamt wird hier ein jahrliches Wachstum von 3,3 % pro-
gnostiziert. Dabei wird erwartet, dass die Anzahl der groflen
Geschiftsreiseflugzeuge mit tiber 70 % am stérksten in dem
Zeitraum zunimmt. In den beiden anderen Klassen kommt
es jeweils zu einem Anstieg zwischen 25% und 28 %. Dies

fithrt auch zu einer Verschiebung der Anteile. Wahrend der-
zeit die kleineren und mittleren Flugzeuge auf einen Anteil
von jeweils rund 42 % kommen, werden sie 2026 nur noch
einen Anteil von 39 % haben.
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Abbildung 4.6: Entwicklung der Flotte im Bereich der Business Aviation
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5. Zukiinftige Aufgaben
des dezentralen Flugplatz-
systems in Deutschland

5.1. Entlastungsfunktion von Primar-
und Sekundarflughafen - Aufbau
von Flughafensystemen

In der Bundesrepublik Deutschland gibt es ein relativ dich-
tes Netz von Primar- und Sekundérflughéfen, wobei von den
internationalen Verkehrsflughifen die Flughéfen Frankfurt
am Main und Miinchen eine ausgesprochene Hubfunktion
haben.

Die Verkehrsentwicklung dieser Flughifen, gemessen in
Passagieren, ist von der Tendenz iber die letzten Jahre in
der Summe durchweg positiv, allerdings bei der Betrachtung
einzelner Flughéfen uneinheitlich. Im Vergleich der Jah-

re 2017 zu 2016 ist das Gesamtpassagiervolumen lt. ADV
Statistik um rund 5,1 % angestiegen, wobei insbesondere die
Hub-Flughifen - Frankfurt +6,1 %, Miinchen +5,5% - und
einige Flughédfen mit wachsendem LCC Anteil - Niirnberg
+20,1 %, Hamburg +8,6 %, Karlsruhe/Baden mit 12,3 % oder
Memmingen mit 18,4 % - {iberdurchschnittliche Mengenan-
stiege verzeichnen. Einige Regionalflughifen hingegen ha-
ben zum Teil sogar unterdurchschnittliche Entwicklungen
aufzuzeigen — Bremen -1,3 %, Friedrichshafen -1,3 %, Saar-
briicken -7,2 %.

Die Entwicklung der Flugbewegungszahlen, die letztlich fiir
die Frage der kapazititsmifligen Uberlastung ausschlagge-
bend sind, verlauft moderater. Im Vergleich der Jahre 2017
zu 2016 sind gemdf Statistik der ADV die Flugbewegungs-
zahlen nur um 1,6 % angestiegen. Diese Entwicklung ist auf
einigen Flughdfen im Vergleich zu den Vorjahren dennoch
als positiv zu bezeichnen, da es auf einigen Flughifen zuvor
Jahre der Stagnation und des Riickganges gegeben hat. Fer-
ner ist auch bei den Flugbewegungszahlen die Entwicklung
zwischen den Flughifen - und oft auch von Jahr zu Jahr -
uneinheitlich (vgl. Tabelle 5.1).

Flughafen mit Anzahl Bew. 2017 Anstieg Anzahl Bew. 2017
Bundesland
Linienverkehr Gew. Verkehr 2016-2017 Gesamtverkehr
Schleswig-Holstein Sylt 12.810 -6,8% n.V.
Hamburg Hamburg 146.024 0,5% 159.780
Bremen Bremen 30.164 -10,1% 37.234
Mecklenburg-Vorpommern Rostock 13.972 -2,4% n.v.
Niedersachsen Hannover 62.103 -0,9% 75.256
Sachsen-Anhalt -
Brandenburg und Berlin Berlin 263.200 -3,8% 275.014
Nordrhein-Westfalen Dusseldorf 214.714 1,4% 221.635
K6In-Bonn 128.549 3,7% 141.338
Miinster-Osnabrick 22.049 14,7 % 36.328
Paderborn/Lippstadt 21.849 4,9% 35.788
Dortmund 21.931 1,0% 28.778
Weeze 13.072 1,8% 15.540
Hessen Frankfurt 469.289 2,7% 475.537
Thiringen Erfurt 6.907 23,8% 10.153
Rheinland-Pfalz Frankfurt-Hahn 19.818 -0,1% 21.037
Saarland Saarbriicken 8.221 -1,3% 10.774
Sachsen Dresden 21.502 -4,1% 29.216
Leipzig 63.596 7,4% 69.815
Bayern Miinchen 395.047 2,6% 404.505
Nirnberg 45.873 9,5% 64.111
Memmingen 11.078 11,4% 20.620
Baden-Wirttemberg Stuttgart 111.330 -1,1% 128.147
Friedrichshafen 10.042 1,6 % 41917
Karlsruhe-Baden 23.069 7.8% 38.095

Tabelle 5.1: Entwicklung der Flugbewegungszahlen deutscher Verkehrsflughafen?

58 Datenquelle: 0.V. (2018).
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Die Auswertung zeigt, dass es im genannten Zeitraum an
einigen kleineren Verkehrsflughéfen tiberdurchschnittliche
Anstiege der Flugbewegungszahlen gegeben hat (Karlsruhe/
Baden, Memmingen, Niirnberg, Leipzig, Miinster-Osna-
briick, Erfurt), aber auch Flughéfen mit signifikanten Riick-
gangen der gewerblichen Bewegungen gab, wie Bremen oder
Sylt. Die gelb hinterlegten Flughifen haben mehr als 150.000
Flugbewegungen bzw. Stuttgart mit rund 130.000 Flugbewe-
gungen nur ein ,,Einbahn-System® Unter dem Aspekt der
Kapazititsfrage werden diese Flughifen im Folgenden einer
detaillierteren Betrachtung unterzogen.

Die im Vergleich zum Passagierwachstum unterdurch-
schnittliche Entwicklung der Flugbewegungszahlen iiber die
letzten Jahre hat folgende Griinde:

« Maximierung der Sitzladefaktoren durch die Fluggesell-
schaften

« Einsatz groferer Fluggerite auf der Langstrecke durch
Airbus 380 oder Boeing 777 anstelle von Boeing 747
oder Boeing 767

o Ersatz der 150-Sitzer durch 180-Sitzer sowie der 180-
Sitzer durch 210-Sitzer

o Weitestgehende Aufgabe des Regionalluftverkehrs mit
Flugzeugen mit weniger als 80 Sitzen

Diese Entwicklung ldsst sich allerdings bei steigender Pas-
sagiernachfrage nicht unendlich fortsetzen. Bereits heute
lassen sich bei mittelfristiger Auswirkung folgende Trends
erkennen:

Verstérkter Einsatz kleinerer Interkontinentalflugzeuge mit
200 bis 250 Sitzen (Boeing 787, Airbus 350, Airbus 321 LR),
um mehr Direktverbindungen aufbauen zu kénnen.

Im Kontinentalbereich ist mit dem 210-Sitzer wie Airbus
321 aller Wahrscheinlichkeit nach das Maximum erreicht.
Damit fiithrt Passagierwachstum auch wieder zu mehr Flug-
bewegungen.

Es mehrt sich die Erkenntnis, dass eine Vielzahl an Flug-
planliicken, insbesondere von kleineren Verkehrsflughifen,
nicht mit 100-Sitzern oder durch LCC geschlossen werden
konnen. Daher gibt es wieder vermehrt Pline - und ggf.
auch Potenzial - des Einsatzes von kleineren Flugzeugen wie
der 50-Sitzer-Klasse (siehe hierzu auch Abschnitt 4.2).

Somit ist es unabdingbar, bei den in der Tabelle 5.1 gelb hin-
terlegten Flughéfen die Frage der zukiinftigen - bis zum Jahr
2030 - Kapazititsentwicklung und einen Abgleich mit den
prognostisch zu erwartenden Flugbewegungszahlen zu er-
stellen (vgl. Tabelle 5.2).

. 5 Anzahl 5 Verlagerungsmoglichkeit
Flughéfen mit Prognose Praktische
Lini s Bew.2017 2030 K itit
inienverkehr apazita i
Gesamtverkehr P GroBluftfahrt Allgemeine Luftfahrt
Hamburg 159.780 n.v. 200-265.000 Liibeck Liibeck, Uetersen
Berlin 275.014 n.V. 340.000 - Schénhagen, Strausberg
B Monchengladbech,
Ko6In, Dortmund,
Diusseldorf 221.635 326.500 262.000 Essen/Mulheim,
Niederrhein
Dinslaken
Egelsbach, Mainz-Finthen,
Frankfurt 475.537 ~630.000 630.000 - Aschaffenburg,
Mannheim, Worms
B Augsburg, Landshut,
Minchen 404.505 607.000 >370.000 Memmingen
Oberpfaffenhofen, Ingolstadt
Stuttgart 128.147 n.V. 190.000 Karlsruhe/Baden Schwaébisch-Hall, Donaueschingen
Praktische Kapazitat beriicksichtigt “uneven”-Faktor
DUS: ARC Prognose Nov.2015 restriktionsfrei, zukiinftige praktische Kapazitat ggfs. 274.000 Bewegungen
MUC: mit dritter Bahn 610.000 Bew. mdglich (IntraplanStudie), Prognosewerte Intraplan fiir 2020
BER: Technische Kapazitat ~426.000 Bewegungen, Begrenzung auf 360.000 Bewegungen, aktuelle Prognose nicht verfligbar

Tabelle 5.2: Kapazitatsvergleich und Verlagerungsmaoglichkeiten groBer Flughafen
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Die Tabelle 5.2 zeigt Folgendes:

Durch die mit der vierten Start- und Landebahn am
Flughafen Frankfurt geschaffene Kapazitiat ist das bis
zum Jahr 2030 prognostizierte Flugvolumen abfliegbar.
Eine Verlagerung der Grof3luftfahrt ist danach wegen der
Hubfunktion kaum denkbar, lediglich Miinchen kénnte
fir die Deutsche Lufthansa Fliige tibernehmen, wenn in
Miinchen die dritte Start- und Landebahn gebaut wiir-
de. Die General bzw. Business Aviation konnte zumin-
dest partiell auf die Flugplitze Egelsbach, Mainz-Finthen
und Aschaffenburg verlagert werden, wenngleich die
Bedingungen dort hinsichtlich Erreichbarkeit ab Frank-
furt-Zentrum, Startbahnlinge und Anfliegbarkeit bei
Schlechtwetter nicht gleichwertig sind.

Der Flughafen Miinchen wird ohne die geplante und
planfestgestellte dritte Start- und Landebahn die prognos-
tizierten Passagier- und Flugbewegungszahlen nicht er-
reichen. Fiir die Grofiluftfahrt gibt es allerdings nur ein-
geschriankte Entlastungsfunktion — dies zum einen wegen
der Hubfunktion und zum anderen wegen der raumli-
chen Entfernung der néchsten Flughéfen Niirnberg (180
km) und Memmingen (120 km). Selbst die Allgemeine
Luftfahrt mit derzeit mehr als 20.000 Flugbewegungen
hat nur eingeschrankte Verlagerungsalternativen:

- Die folgenden Flugplitze tiben bereits derzeit eine ein-
geschriankte Entlastungsfunktion zumindest fiir den
Geschiftsreiseverkehr aus, gleichwohl sie eine gewisse
Entfernung zu Miinchen haben: Flughafen Memmin-
gen (120 km), Flughafen Augsburg (75 km) und der
Flugplatz Ingolstadt/Manching (80 km). Zudem ist
die Start- und Landebahn am Flughafen Augsburg
aufgrund ihrer Kiirze nur eingeschréankt nutzbar.

- Oberpfaffenhofen ist ein Sonderlandeplatz mit star-
ken Einschriankungen hinsichtlich der erlaubten Nut-
zer — Forschungs- und Werksflugplatz (Firma RUAG)
— der nur auf PPR Basis angeflogen werden kann. In-
zwischen ist er zumindest fir den ,,qualifizierten Ge-
schiftsreiseverkehr® gedfinet.

- Der Verkehrslandeplatz Landshut hat eine nur 900 m
lange Start- und Landebahn und ist nur unter Sicht-
flugbedingungen anfliegbar. Der Flugplatz ist von
Miinchen mehr als 70 km entfernt. Aus den zuvor ge-
nannten Rahmenbedingungen ist zu erkennen, dass
der VLP Landshut nur eine eingeschrinkte Entlas-
tungsfunktion ausiiben kann.

Sollte es zu einer Er6ffnung kommen, wird der Flughafen
Berlin BER vermutlich im Jahr 2030 bereits mehr Flug-

bewegungen erwarten lassen, als das Parallelbahnsystem
abwickeln kann. Fir die Grof3luftfahrt gibt es durch den
»Single-Airport / Konsensbeschluss“ keine Verlagerungs-
moglichkeiten. Damit ist ein Herausdriangen der Allge-
meinen Luftfahrt - derzeit rund 16.000 Flugbewegungen
- zu erwarten, sollte der Flughafen Tegel nicht gedffnet
bleiben. Im Umfeld von Berlin gibt es mit unterschiedli-
cher Entfernung nach Berlin kaum Verkehrslandeplitze
mit ,brauchbarer Infrastruktur zur Aufnahme zumin-
dest eines Teils dieser Verkehre.

Der Flughafen Disseldorf wird mittelfristig auch bei
einem positiven Ausgang des jetzt laufenden Planfest-
stellungsverfahrens zur Erhohung der Koordinations-
eckwerte wieder Kapazititsprobleme bekommen. Eine
Verlagerung der Groflluftfahrt ist dann nur noch zu
den weiter entfernten Flughidfen Dortmund, Kéln/Bonn
und Weeze moglich und auch denkbar, da der Flugha-
fen Diisseldorf von Seiten der Nachfrager grofle Teile des
gesamten Rhein-Ruhr Raumes bedient. Im Bereich der
Allgemeinen Luftfahrt mit derzeit etwa 12.000 Flugbe-
wegungen sind die Verlagerungsalternativen wesentlich
geringer und sehen wie folgt aus:

- Flugplatz Essen-Miilheim wiére von der Lage und der
Léinge der Start- und Landebahn her ideal. Allerdings
sind dort keine strahlgetriebenen Flugzeuge erlaubt
und die SchliefSung des Flugplatzes wird fiir das Jahr
2034 angestrebt.

- Der Verkehrslandeplatz Monchengladbach verfigt
durch seine 1.200 m lange Start- und Landebahn tiber
eine einschrankende Infrastruktur.

- Alle anderen Optionen fiir die zu verlagernde Allge-
meine Luftfahrt wie die Verkehrsflughédfen Dortmund
oder Koln/Bonn oder der Verkehrslandeplatz Dinsla-
ken Schwarze Heide haben den Nachteil der grofieren
Entfernung und damit der im Ruhrgebiet nicht plan-
baren Fahrzeiten. Fiir bestimmte Kunden aus eher
landlichen Rdumen oder dem noérdlichen Ruhrgebiet
konnen indes die Flughdfen Niederrhein, Dortmund
und Miinster/Osnabriick Alternativen darstellen. Der
Flugplatz Arnsberg-Menden kénnte bei Vorhanden-
sein von Instrumentenflugverfahren zumindest fiir
die Allgemeine Luftfahrt und Business Aviation eine
Alternative darstellen.

Der Flughafen Hamburg wird vermutlich bis zum Jahr
2030 auch an seine Kapazititsgrenzen kommen. Aller-
dings gibt es hier mit dem Flughafen Liibeck und eini-
gen umliegenden Verkehrslandeplétzen gewisse Verlage-
rungsalternativen.
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o Ganz anders sieht es bei dem Flughafen Stuttgart aus.
Die mittelfristige Entwicklung wird sicherlich nicht kri-
tisch sein. Allerdings wird es bei einer langfristigen Be-
trachtung, nachdem eine Erweiterung um eine zweite
Start- und Landebahn politisch verworfen wurde, kaum
Verlagerungsmaglichkeiten im néheren Umfeld mangels
vorhandener Verkehrslandepldtze geben. Fir Kunden aus
dem nordéstlichen Umland kann allerdings der Flugplatz
Schwibisch Hall ,,Adolf Wiirth Airport“ eine Alternati-
ve darstellen. In der Grofiluftfahrt sind lediglich in den
Randbereichen des Einzugsgebietes Verlagerungen zu
den Flughéfen Karlsruhe/Baden-Baden und Memmingen
denkbar.

Grundsitzlich sei an dieser Stelle nochmals darauf hinge-
wiesen, dass insbesondere fiir die individuelle Luftfahrt
auch das Vorhandensein von Kapazititen und damit Slots
an den groflen Verkehrsflughiafen/Hubs wichtig ist. Dieser
Verkehrsbereich kann seinen Aufgaben nicht gerecht wer-
den, wenn er fast ausschliefSlich von Sekundirflughéfen und
Verkehrslandeplitzen operieren muss.

5.2. Sport, Jugendarbeit und Nachwuchs-

gewinnung

Der Luftsport ist Teil der Allgemeinen Luftfahrt und bezeich-
net alle Arten von sportlichen Aktivititen mit oder in Luft-
fahrzeugen sowie deren Erwerb, Betrieb und Unterhaltung.

Damit rechnen zum Luftsport insbesondere folgende

o des Segelfluges,

o des Ballonfahrens,

o der Nutzung von Ultraleichtflugzeugen,
o des Drachenfliegens,

o des Fallschirmspringens,

o des Kunstfluges und

o des Gleitschirmfliegens.

Diese Bereiche werden durch den Deutschen Aero Club
(DAeC) sowie zahlreiche bereichsspezifische Verbande ver-
treten. Alleine der DAeC verfiigt nach eigenen Angaben
derzeit tiber mehr als 100.000 Mitglieder, insbesondere in
den Bereichen Segel- und Motorsegelflug sowie Drachen-/
Gleitschirmfliegen.”

Nach den Daten des Luftfahrt-Bundesamtes sind in
Deutschland rund 7.400 Segelflugzeuge, 3.500 Motorsegler,
etwa 1.100 Ballone und rund 4.000 Ultraleichtflugzeuge und
Ultraleicht-Tragschrauber zugelassen.®

Der Verkehr mit Segelflugzeugen und Motorseglern ist einer
der Hauptbereiche des Luftsports. Er findet im Allgemeinen
in einem der Vielzahl an Vereinen statt. Die Abbildung 5.1
zeigt beispielhaft fir das Bundesland Nordrhein-Westfalen
die enorme Dichte der Vereine, die sich mit dieser Sportart
befassen und gemif ihren Satzungen auch stark im Bereich
Jugendarbeit engagiert sind.

Das Verkehrsvolumen der Luftsportart Segelflug und Mo-
torsegelflug im Vergleich zur Ultraleichtfliegerei wird in der
Tabelle 5.3 dargestellt.

Bereiche:
Segelflugzeuge Motorsegelfliige Ultraleichtflugzeuge
Bemannte
Starts Jahr2016 darunter darunter- darunter
Ballone | zysammen Zusammen
nichtgew. | Schlepp- | Zusammen | Schlepp- Schlepp-
Schulfliige | starts starts starts
Deutschland 1.694 602.664 248.940 94.691 213.898 20.028 498.803 20.724
auf Flugplitzen 1.489 294.167 105.964 50.521 126.905 7.961 408.637 9.060
auf
Hubschrauberlandeplatzen
auf Segelfluggelanden 201 308.274 142.976 44108 86.982 12.067 60.686 9.745
auf Ultraleichtfluggelanden 4 223 - 62 1 - 29.480 1.919

Tabelle 5.3: Startzahlen im Bereich Segelflug, Motorsegelflug und Ultra-Light Verkehr®'

59 Vgl Deutscher Aero Club.
60 Vgl ebd.
61 Quelle: Statistisches Bundesamt.
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Die Tabelle zeigt, dass jahrlich mehr als 600.000 Starts
durch Segelflugzeuge erfolgen, wobei nur rund 15 % durch
Schleppstarts erfolgen, also 85 % durch Windenstarts. Etwas
mehr als 40 % der Starts stehen im Zusammenhang mit der
Flugschulung. Die Aktivititen mit Motorseglern machen
jahrlich rund 214.000 Starts aus, auch hier erfolgt der grofite
Teil der Starts entweder durch Winde oder es sind Selbst-
starts. Die Nutzung von Ultraleichtflugzeugen macht in-
zwischen mit fast 500.000 Starts in Deutschland ein dhnlich
hohes Volumen wie der Segelflugverkehr aus.

Der Segelflugverkehr findet sowohl auf den vorher beschrie-
benen Verkehrslandeplitzen, Sonderlandeplitzen und Flug-
hifen, aber auch auf einer Vielzahl an Segelfluggelinden
statt. Segelfluggeldnde erginzen daher das Netz der Lande-
plitze und Flughifen mit dem Zweck, eine Infrastruktur nur
fiir den Betrieb von Segelflugzeugen und nicht selbststarten-
den Motorseglern zu haben. Die Vielzahl der Segelfluggeldn-
de in Deutschland zeigt die Abbildung 5.2.

Betrieben werden diese Gelinde im Allgemeinen durch die
Vereine. Starts erfolgen durch Winde oder vereinzelt auch
durch Schleppflugzeuge. Ein Teil der Segelfluggeldnde ver-
fiigt tiber eine erweiterte Betriebsgenehmigung, so dass
auch Ultraleichtflugzeuge operieren diirfen. Die Daten aus
der Tabelle 5.3 zeigen die Bedeutung der Segelfluggeldnde:
mehr als 51 % der Starts finden dort und damit nicht auf
Verkehrslandepldtzen oder Flughafen statt.

Eine deutsche Besonderheit sind die sogenannten akademi-
schen Fliegergruppen (Akaflieg), die neben der Entwicklung,
der Konstruktion und dem Bau von Flugzeugen - insbesonde-
re Segelflugzeuge - die flugwissenschaftliche Forschung zum
Ziel haben. Rund 20 Akaflieg Vereine gibt es in Deutschland
an den verschiedenen Hochschulen, insbesondere denen mit
einer ingenieurwissenschaftlichen Ausrichtung.

Neben den Segelfluggelanden gibt es in Deutschland noch
rund 695 Flugplitze fiir den Ultraleicht-Verkehr, auf denen

Quelle: Hennig (2017).

Abbildung 5.1: Ubersicht tiber Segelflugvereine in Nordrhein-Westfalen
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mit fast 30.000 Starts rund 6 % der Aktivititen stattfinden.
Bei rund 13.000 Ultraleicht-Erlaubnissen in Deutschland
sind 5.500 als Mitglieder im deutschen Ultraleichtflugver-
band organisiert.

Die Bedeutung des Luftsports ldsst sich nicht nur an den
Startzahlen, der Anzahl der verschiedenen Arten von Flug-
plitzen, der Anzahl an Flugzeugen/Fluggeriten sowie die
breite Vereinslandschaft in Deutschland ablesen, auch die
Anzahl der Flugerlaubnisse mit den in Zusammenhang
stehenden Schulflugaktivitdten ist ein Indiz fiir die Bedeu-
tung dieses Gesamtbereiches. Neben den zuvor erwihnten
13.000 UL-Erlaubnissen, weist das Luftfahrt-Bundesamt fiir
das Jahr 2015 rund 89.000 Erlaubnisse fiir VFR Luftfahrer
— also im Wesentlichen PPL(A) und LAPL (A) aus. Die An-
zahl dieser Kategorie ist in den letzten sechs Jahren um fast
10 % angestiegen.

Fiir die Nachwuchsgewinnung von Piloten der kommerzi-
ellen Luftfahrt stellen die Vereine einen wichtigen Baustein
dar, wie auch die ebenso dezentral angesiedelte kommerziel-

le Pilotenausbildung. Sieht man von eventuellen Bezuschus-

sungen der Flugplatzinfrastruktur ab, erfolgt die Finanzie-
rung der Ausbildung des Pilotennachwuchses im Gegensatz ~ Abbildung 5.2: Ubersichtskarte der Segelfluggeldnde

So viel kosten Studenten ihre Unis pro Jahr
Ausgaben pro Student fiir das Jahr 2013 in Euro

Agrar-, Forst- und
Erndhrungswissenschaften

Gesundheitswissenschaften

Humanmedizin 31.690

Ingenieurwissenschaften

Kunst, Kunstwissenschaft

Mathematik,
Naturwissenschaften

Sport

Rechts-, Wirtschafts-
und Sozialwissenschaften

Sprach-und
Kulturwissenschaften

Veterinarmedizin

Datenquelle: Spiegel Online (2016).

Abbildung 5.3: Kosten pro Studienplatz im Jahr 2013 laut Statistischem Bundesamt
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zu vielen anderen Berufen (zu deren Erlernung beispiels-
weise offentliche (Berufs)schulen oder (Fach)hochschulen
zu Kosten von teils mehr als 10.000 EUR pro Student und
Jahr vorgehalten werden; siche Abbildung 5.3) nahezu aus-
schlieflich privat finanziert und damit fir Steuerzahler und
die Haushalte der Gebietskorperschaften neutral.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass insbesondere die
Bereiche des Luftsports, der Jugendarbeit und der Flugschu-
len in dem gestuften Flugplatzsystem Deutschlands nicht an
Primar-/Sekundarflughéfen stattfinden, sondern in einem
erheblichen Umfang neben den Verkehrslandeplitzen auch
auf den Segelflugplitzen und den Ultraleicht-Flugplatzen.
Durch die Eigenart dieser Verkehre samt ihrem padagogi-
schen Nutzen ist eine Verlagerung auf Flughdfen nicht mog-
lich. Die durchaus positive langfristige Trendentwicklung
einiger Bereiche in den letzten Jahren und die Sicherung der
privatfinanzierten Nachwuchsgewinnung fiir die kommer-
zielle Luftfahrt erfordert ein Fortbestehen der vielfiltigen
Flugplatzlandschaft in Deutschland.

anderen die Notwendigkeit und Stirke des dezentralen Flug-
platzsystems aufzeigen.

Im Folgenden werden anhand einiger Fallbeispiele diese
Funktionen konkretisiert, wobei die nachfolgende Auflis-
tung nicht abschlief3end ist.

5.3.1. Anbindung dezentraler Wirtschaftsrdume

Die Starke Deutschlands liegt in seinem dezentralen Wirt-
schaftssystem, wobei die Erreichbarkeit der dezentralen
Rédume nur zum Teil durch die internationalen Verkehrs-
flughifen gewihrleistet ist. Drei typische Beispiele der Ver-
kntipfung von Wirtschaftsstandorten bzw. den dort agieren-
den Unternehmen und einem Flugplatz sind in der Tabelle
5.4 dargestellt.

Anhand dieser Beispiele ist zu erkennen, dass diese interna-
tional agierenden Unternehmen ohne die in unmittelbarer

Unternehmen Flugplatz

Entfernung zum
Bemerkung
nachsten Verkehrsflughafen

Fa.Viessmann VLP Allendorf (Eder)

130 km, 1 h 30 Min. Frankfurt Firmenflugplatz

Fa. Wirth VLP Schwabisch-Hall

83 km, 1h 20 Min. Stuttgart Betrieben von Wiirth-Gruppe

Fa. Brose VLP Coburg

106 km, 1h 10 Min. Nurnberg Zukunftig auch SLP Bamberg

Tabelle 5.4: Beispiele fiir Unternehmen in dezentralen Regionen und deren Erreichbarkeit Giber lokale Flugplatze

Grundsitzlich sei an dieser Stelle nochmals darauf hingewie-
sen, dass die Pilotenausbildung auch fiir zukiinftige Airliner
Piloten mit der PPL(A) Ausbildung - unabhingig von der
Vereins- oder der gewerblichen Schulung - beginnt und letzt-
lich geniigend Piloten ausgebildet werden miissen, um den
zukiinftigen weltweiten Bedarf zu decken. Flugzeughersteller
warnen immer wieder davor, dass ein Pilotenmangel zu einem
Fehlen von nachfragegerechten Flugverbindungen und zu
Absatzproblemen bei den Flugzeugherstellern fithren kann.
Damit beeinflusst im Zweifel das Fehlen von Flugplatzen mit
entsprechenden Ausbildungseinrichtungen am anderen Ende
der ,,Logikkette“ die Produktion der Flugzeughersteller.

5.3. Funktionen von dezentralen

Flugplatzen dargestellt anhand
von Fallbeispielen

Die Allgemeine Luftfahrt mit ihren verschiedenen Verkehrs-
bereichen tibt eine Vielzahl an Funktionen auf den Flugplit-
zen der Bundesrepublik Deutschland aus, die zum einen von
der Grofiluftfahrt nicht erbracht werden kénnen und zum

Nihe gelegenen Flugplitze entweder unrealistisch lange
Anfahrzeiten zu den internationalen Verkehrsflughifen in
Kauf nehmen miissten oder aber ohne diese Flugplitze ihre
dezentralen Standorte zumindest zum Teil aufgegeben hit-
ten.

Wie auch in Abschnitt 7.1 zum Nutzen der Business Aviation
thematisiert werden wird, geht es in diesem Kontext nicht
zwingend um eine notwendigerweise hohe Nutzung des fir-
mennah gelegenen Flugplatzes, sondern um (Options)nutzen
wie Flexibilitit. So erfordert eine arbeitsteilige globalisierte
Wirtschaftswelt auch von spezialisierten, oft mittelstdndi-
schen und abseits der Metropolen anséssigen Weltmarktfiih-
rern eine hohe Reaktionsgeschwindigkeit. Mehrere Termine
mit unterschiedlichen Kunden (hierzu konnen beispielsweise
auch kurzfristige Reparatur- oder Wartungsauftrage an Inve-
stitionsgiitern zdhlen) an unterschiedlichen Orten an einem
Tag lassen sich ohne Nutzung von individuellen Geschafts-
reisefliigen ab einem nahgelegenen Flugplatz in vielen Fal-
len nicht realisieren. Dies erklart auch, weshalb die Business
Aviation selbst ab sehr gut in den internationalen Linienluft-
verkehr eingebundenen Metropolen wie London oder Paris
eine herausragende Bedeutung hat.
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5.3.2. Befliegung der Off-Shore
Windenergieanlagen

Insbesondere in der Nordsee werden zunehmend Oft-Shore
Windenergieanlagen gebaut, die auch nach der Bauphase im
Rahmen der Wartungsereignisse regelméaf3ig beflogen wer-
den missen. Hierfiir werden an ausgewéhlten Flugplitzen
operative Schwerpunkte fir den Betrieb von Helikoptern
aufgebaut. Ein Beispiel dafiir ist der Verkehrslandeplatz Em-
den, auf dem ein steigender Umfang an Aktivititen festzu-
stellen ist. Der Betrieb von Off-Shore Windenergieanlagen
ist ohne die Befliegung und Wartung durch den Einsatz von
Hubschraubern kaum denkbar, so dass die in der Abbildung
5.4 fir den Beispielsflughafen Emden dargestellte Entwick-
lung der Flugaktivititen mit Helikoptern kein Selbstzweck,
sondern eine Notwendigkeit ist, die sich aus dem politischen
Willen der Energiewende ergibt.

ministerium des Inneren. Insgesamt werden in diesem Be-
reich rund 86 Luftrettungsstationen mit mehr als 90 aktiven
Hubschraubern betrieben, aus denen in der Primérluftret-
tung im Jahr 2016 rund 82.700 Einsdtze, im Sekundareinsatz
rund 13.700 Einsétze sowie rund 13.200 Einsétze in einer
Mischform aus Primér- und Sekundéreinsatz geflogen wur-
den. Alles in allem sind etwa 110.000 Einsétze insgesamt in
den Statistiken verzeichnet.

In strukturschwachen Gebieten herrscht zunehmend ein
Mangel an wohnortnaher medizinischer Versorgung. Damit
wird die Luftrettung immer wichtiger fiir eine liickenlose
Notfallversorgung der Bevolkerung. Aufgrund der Einfiih-
rung moderner Therapieverfahren und der verdnderten
Krankenhauslandschaft werden Notfallpatienten nach der
Erstversorgung iiber weitere Strecken in Spezialkliniken ge-
bracht.

9.000 ~
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7.000

6.000

5.000 -

4.000 -

Flugbewegungen

3.000

2.000 -

1.000

Hubschrauber
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Abbildung 5.4: Entwicklung der Hubschrauberbewegungen auf dem Verkehrslandeplatz Emden

5.3.3. Luftrettungswesen

In der Bundesrepublik Deutschland existiert seit vielen Jahr-
zehnten ein durchorganisiertes System der Luftrettung be-
stehend aus dem Primireinsatz durch Hubschrauber, dem
Sekundireinsatz — Patientenverlegung zwischen Kranken-
héusern - im Allgemeinen auch durch Hubschrauber sowie
dem Patiententransport tiber lingere Strecken - Patienten-
riickholung — was im Allgemeinen durch Flichenflugzeuge
stattfindet. Ein weiterer Bestandteil dieses Systems sind Or-
gantransporte per Flugzeug oder Helikopter.

Die wesentlichen Akteure im Primar- und Sekundareinsatz
ist die ADAC Luftrettung, DRF Luftrettung und das Bundes-

Es bestehen daher Uberlegungen, in lindlichen Gebieten
bodengebundene Systeme zugunsten der Luftrettung aufzu-
geben oder die Einsatzkoordinierung von érztlichem Not-
dienst und Notfallrettung zu kombinieren. Ob zukiinftig in
Regionen mit geringer Bevolkerungsdichte die Luftrettung
alternativ zum bodengebundenen Rettungsdienst sinnvoll
eingesetzt werden kann, wird durch das vom Bundesmini-
sterium fiir Bildung und Forschung geforderten Forschungs-
projekt ,PrimAIR" untersucht.

Die Hubschrauber sind hdufig an Krankenhdusern auf spe-
ziellen Hubschrauberlandepldtzen, aber zum Teil auch auf
Flugplitzen wie auf dem VLP Aachen Merzbriick statio-
niert.
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Abbildung 5.5: Standorte der Rettungshubschrauber in Deutschland
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Sowohl grenziiberschreitende Patiententransporte (Repa-
triierungsfliige) und Organtransporte werden neben dem
Rettungsnetz vorrangig durch Luftverkehrsunternehmen,
die nicht zum ADAC / DRF bzw. zur Bundeswehr gehoren,
durchgefiihrt. Beispiele fiir diese Unternehmen, die im All-
gemeinen mit Flichenflugzeugen operieren, sind der Aero
Dienst in Niirnberg oder Air Alliance auf dem Flughafen
Siegerland, aber auch DRF Luftrettung.

5.3.4. Kiisten-und Inselflugplditze

Die Inseln der deutschen Nordsee- und Ostseekiiste (Use-
dom und Riigen) sind zum Teil auch mit Flugplitzen ausge-
stattet, die von der Dimensionierung zumindest Fliige mit
Flachenflugzeugen unter 5,7 t zulassen. Diese Flugplatze ha-
ben nicht nur eine touristische Nutzung, sie dienen auch der
Versorgung der Inseln mit eiligen Giitern, wie zum Beispiel
Medikamente und der Versorgung bei Wetterlagen, die einen
regelméfligen Schiffsverkehr nicht mehr zulassen. Ferner
sind nicht alle Inseln gezeitenunabhéngig zu erreichen, so
dass der regelmaf3ige Luftverkehr von den Kiistenflugplétzen
wie Emden, Norden-Norddeich oder Harle zu den Inselflug-
platzen haufig die einzige regelmaflige und planmiflige - im
Sinne nicht variierender Abflugzeiten - ist.

Des Weiteren werden die Flugangebote auch von der Insel-
bevolkerung genutzt, um Arbeitskrifte und Servicepersonal
einzufliegen, aber auch um in den Kiistenstddten beispiels-
weise Arztbesuche vorzunehmen.

In der ,kiistentouristischen Nutzung“? haben einige der
Flugplitze einen bemerkenswerten Aufschwung bei den
Aktivititen genommen, wie zum Beispiel die Flughifen
Sylt und Heringsdorf. Insbesondere die Passagierzahlen
haben dort in den letzten Jahren spiirbar zugenommen.
Die Regionen versuchen, sich zusammen mit den Flugplit-
zen im Bereich des Kiistenflugtourismus zu etablieren und
die Saison zu verldngern. Die einfliegenden Urlauber tra-
gen zur regionalen Wertschopfung bei, wobei davon aus-
zugehen ist, dass dieser Teil der Urlauber insbesondere die
hochpreisigen Urlaubsangebote nutzen wird. Das Ganze
ist als System zu begreifen: die Kiisten- und Inselflugplit-
ze sind neben den Fluggesellschaften, der lokalen Touris-
musindustrie und den Hoteliers ein Teil des Systems, ohne
die allerdings eine Verbreiterung der Nachfragebasis nicht
moglich wire.

62 Uniconsult/MKmetric (2012).
63 Vgl. Uniconsult/MKmetric (2012).

5.3.5. Kreuzfahrttourismus

Reisen mit Kreuzfahrtschiffen erfreuen sich zunehmender
Beliebtheit.®* Da die Reisenden auf den Nordsee- und Ost-
seekreuzfahrten nicht nur aus Deutschland kommen und
zumindest theoretisch mit Bodenverkehrsmitteln anreisen
konnen, ist es fiir Kreuzfahrtpassagiere aus dem Ausland un-
abdingbar, auch mit dem Flugzeug anreisen zu konnen. Fiir
den von den Hifen Hamburg oder Bremerhaven ausgehen-
den Kreuzfahreraustausch kann dies iiber die internationa-
len Verkehrsflughdfen Hamburg und Bremen erfolgen. Mit
inzwischen mehr als 200 Anldufen von Kreuzfahrtschiffen
positioniert sich der Hafen Warnemiinde immer besser in
dem Kreuzfahrtgeschift. Allerdings war der Hafen lange Zeit
mit Linienfliigen nur tber Berlin zu erreichen, was zusitzli-
che rund vier Stunden Busfahrt fiir die Passagiere bedeutete.

Inzwischen werden die grofleren ausldndischen Gruppen
tiber Sonderfliige zum Flughafen Rostock-Laage geflo-
gen, was im Jahr 2017 dazu gefiihrt hat, dass von den rund
290.000 Gesamtpassagieren fast 91.000 Passagiere im Kreuz-
fahrtaustausch waren. Drei Reedereien lassen Passagiere
aus Italien, Spanien, Frankreich, Schweiz und Osterreich
iiber Sonderfliige oder Teilcharter tiber den Flughafen Ro-
stock-Laage ,,austauschen®, wobei hier als Besonderheit ein
»Seamless-Travel“ Produkt aufgelegt wurde, bei dem es zum
Beispiel einen durchgehenden Gepécktransport vom Schiff
zum Endzielflughafen gibt. Fiir einen Regionalflughafen
sind im Gegensatz zu einem Grof3flughafen mehr als 90.000
Passagiere ein Volumen, fiir das es sich lohnt, hochflexibel
von der Seite der Passagierabfertigung unter den heutigen
Sicherheitsaspekten ein ,,Sonderprodukt® aufzulegen, was
einen ,,USP“ darstellt und das Produkt fiir den Kunden, also
die Kreuzfahrtreedereien attraktiv macht.

5.3.6. Regionale Flughdfen im Bundesinteresse

Im Luftverkehrskonzept werden zwei regionale Flugha-
fen - neben zehn internationalen Verkehrsflughdfen — der
Gruppe der Flughifen im Bundesinteresse zugeordnet: der
Verkehrsflughafen Braunschweig und der Sonderflughafen
Oberpfaffenhofen.*

Der Flughafen Braunschweig iibt neben der Funktion zur
Anbindung dezentraler Wirtschaftsrdume insbesondere
fiir Verkehre durch die Volkswagen Gruppe (vgl. Abschnitt

64 Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2017), S. 21.
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5.3.1) auch die Funktion als ,,Forschungsflughafen® aus. Der
Forschungsflughafen Braunschweig ist eines der innovativs-
ten Wirtschafts- und Wissenschaftscluster Europas. Mit
seinem verkehrstriageriibergreifendem Portfolio entwickelt
sich hier Europas fithrendes Kompetenzzentrum fiir Mobili-
tatsfragen - sowohl bei Mobilitit/ Automotive, Aviation, Rail,
Zertifizierung und Elektromobilitt.

Die Besonderheit ist die international einmalige Infrastruk-
tur mit Forschungsflugzeugen, Windkanélen, Simulatoren
und Priifstinden, die neben der Flughafeninfrastruktur
konzentriert auf einem Ort vorhanden ist. Dazu eine Zu-
lassungsbehorde, wie das LBA (Luftfahrt-Bundesamt) und
die BFU (Bundesstelle fiir Flugunfalluntersuchung), die das
Netzwerk erganzen.

Zum Netzwerk gehoren auflerdem rund 40 klein- und mit-
telstandische Unternehmen aus den Bereichen Luft- und
Raumfahrt und der Verkehrstechnik. Unter ihnen einige
Weltmarktfithrer, wie beispielweise die Aerodata AG im
Bereich der Flight Inspection Systeme oder die Simtec Si-
mulation Technology GmbH im Bereich der Systemanbieter
fiir die realistische Simulation von komplexen Bewegungs-
vorgangen, sowohl in Luft- und Raumfahrt als auch im
Fahrzeugverkehr und in der Entertainmentindustrie. Das
Leistungsspektrum reicht von der Grundlagenforschung bis
zu anwendungsnahen Technologieentwicklungen und -er-
probungen.

Der Forschungsflughafen sichert aktuell unmittelbar rund
2.800 hochqualifizierte Arbeitsplatze direkt vor Ort und
mehr als 4.000 in der Umgebung. In den Jahren 2004 bis
2017 hat sich die Zahl der Beschiftigten am Forschungsflug-
hafen von rund 1.600 auf rund 2.800 Beschiftigte erhoht.®

Grofle ,,fliegende Nutzer“ des Flughafens Braunschweig sind
das Deutsche Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt DLR e.V.
- operiert mit Airbus A 320, Do 228 und zwei Helikoptern
- sowie die TU Braunschweig, die mit zwei Flugzeugen For-
schungsfliige durchfiihren.

Auch der Sonderflughafen Oberpfaffenhofen firmiert als
Forschungsflughafen, da dort ebenfalls das DLR das Raum-
fahrtkontrollzentrum, das Bodenkontrollzentrum des Satel-
litennavigationssystems Galileo sowie weitere Forschungsin-
stitute betreibt. Dariiber hinaus agiert dort die Firma RUAG
als Nachfolgeunternehmen von Dornier Fairchild als War-
tungs- und Produktionsunternehmen der Do 228.

65 Vgl. Forschungsflughafen Braunschweig GmbH (0.].).

Die Forschungen auf diesen Flughéfen haben zweifelsohne
gesamtheitliche und gesamtwirtschaftliche Bedeutung. Eine
Verlagerung auf Grof3flughéfen ist kaum denkbar, da die
Flugaktivitdten in das hohe Volumen des planméafigen Li-
nienverkehrs integriert werden miissten, was kaum moglich
wire.

5.3.7. Regionale Flugplditze
als Wartungsschwerpunkte

Internationale Grofiflughéfen als Wartungsschwerpunkte
fiir den Grofiluftverkehr wie die Flughéfen Frankfurt, Ham-
burg oder Miinchen sind nichts Ungew6hnliches. Allerdings
gibt es auch Regionalflugpldtze, die in der Konzentration
von verschiedenen Wartungsunternehmen ihr Geschaftsfeld
suchen bzw. gefunden haben. Im Folgenden werden einige
Beispiele genannt, wobei die Aufzdhlung nicht abschieflend
ist.

Am Flughafen Kassel sind inzwischen mehr als 250 Beschif-
tigte im Bereich der Wartung von Luftfahrzeugen beschaf-
tigt. Die Hauptarbeitgeber in diesem Geschaftsfeld sind Air-
bus Helicopters, Piper Deutschland GmbH, PAD Aviation
Technics GmbH, Helitec und ZF Luftfahrttechnik.

Ein weiteres Beispiel fiir die Konzentration von Wartungs-
betrieben auf regionalen Flugplatzen ist der Flugplatz Mon-
chengladbach mit Unternehmen wie E.I.S Aircraft, Mainte-
nance Center Europe (MCE), Elite Jet Service, RWL German
Flight Academy (RWL) und Rheinland Air Service (RAS).

Der Flughafen Augsburg ist ein weiteres Beispiel der Kon-
zentration von Wartungsbetrieben auf regionalen Flugplat-
zen. Neben Augsburg Air Service haben sich Unternehmen
wie Airbus Helicopters dort angesiedelt.

Durch das Geschiftsmodell der Wartungsunternehmen,
die sowohl Flachen fiir Wartungshallen und Vorfelder be-
notigen, aber auch eine von der GrofSluftfahrt unabhingige
Nutzung der Infrastruktur auch fiir Test- und Abnahme-
flige bendétigen, bieten sich durchaus vergleichbar zu dem
Geschiftsmodell der Flugschulen regionale Flugpldtze gera-
dezu an.
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6. Regionalwirtschaftliche
Effekte des dezentralen
Luftverkehrs

Nachdem bisher mehr die ,,dienende Funktion“ der dezen-
tralen Flughédfen und des dort angebotenen Luftverkehrs
fir die Gesamtwirtschaft im Vordergrund der Betrachtung
stand, werden in diesem Kapitel die gesamten Arbeitsplatz-
und Bruttowertschopfungseffekte, die diese Flughifen direkt
auf die (regionale) Wirtschaft ausiiben, abgeschitzt und dar-
gestellt.

Hierzu wird die deutsche Flugplatzlandschaft in idealty-
pische Gruppen (,Typflughifen) eingeteilt, fiir die die ge-
nannten Effekte exemplarisch abgeleitet werden. In einem
zweiten Schritt erfolgt sodann eine Hochrechnung der er-
mittelten Typ-spezifischen Werte auf die gesamte Flugplatz-
landschaft. Vorangestellt wird eine Begriindung fiir die me-
thodische Vorgehensweise.

Wihrend die Ermittlung regionalwirtschaftlicher Effekte
in der Vergangenheit meist anlassbezogen im Rahmen von
Auftragsstudien fiir einzelne Flugplitze und Flughéfen er-
folgte, bzw. in einer Studie im Auftrag der IDRF im Jahr
2006 fiir die Gesamtheit der IDRF-Mitgliedsflugplatze, fehlt
bislang eine Abschitzung der Nachfrageeffekte der gesam-
ten dezentralen Flugplatzlandschaft. Diese Liicke soll diese
Studie schlief3en.

Uberblick vorhandener Methodiken
und Vorschlag fiir eine Methodik zur

6.1.

tiberschlagigen Berechnung

Infrastrukturen, wie beispielsweise das Schulwesen, die Ge-
sundheitsinfrastruktur, Energieinfrastrukturen und die Ver-
kehrsinfrastruktur der einzelnen Verkehrstriger (siehe Ta-
belle 6.1), werden als das Knochengeriist der Volkswirtschaft
angesehen und stellen somit einen Grundtatbestand fiir die
okonomische Entwicklung eines Landes dar. Von daher war
die Erbringung von Infrastrukturleistungen selbstverstiand-
lich in der Verpflichtung der offentlichen Hand - eine Ge-
winnerzielungsabsicht stand nicht im Vordergrund.

66 Quelle: finanzen.net (2012).
67 Vgl. Hobe/Seidenspinner (2010); S. 36ft.
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Tabelle 6.1: Uberblick tiber relevante Infrastrukturen®

Erst mit der steigenden Verschuldung der Gebietskorper-
schaften wuchs der Druck, dass zumindest die 6konomi-
sche Infrastruktur kostendeckend zu betreiben oder aber zu
privatisieren sei. Somit entstand ein steigender Druck auf
nichtkostendeckende Infrastrukturbetriebe, ihre Daseinsbe-
rechtigung zu begriinden. Das Ziel der Daseinsvorsorge® fiir
die Volkswirtschaft verlor an Bedeutung, um damit indirekt
dann auch die Funktion der Infrastruktur als Standortfaktor.

Es ist jedoch zu berticksichtigen, dass Infrastrukturen nicht
ohne weiteres auf- und wieder abgebaut und spéter doch
wieder aufgebaut werden konnen. Dies gilt insbesondere fiir
Verkehrsinfrastrukturen.

Da die volkswirtschaftliche Funktion als Standortfaktor auch
schlecht quantifizierbar ist, in der wirtschaftspolitischen Dis-
kussion aber quantifizierbare Ergebnisse bevorzugt werden,
beschiftigte man sich zunehmend mit den Infrastrukturbe-
trieben als Wirtschaftsfaktor einer Region. Gerade fiir Flug-
hifen gibt es eine grofe Anzahl von Studien, die ihre wirt-
schaftliche Bedeutung fiir die jeweilige Region berechnen,
sog. Economic Impact Studies. Diese Studien, insbesondere
wenn es um den Aus- und Neubau kleinerer Flughéfen ging,
erfuhren mitunter heftige Kritik. Als bekanntester Gegner
tritt Eric Heymann von der Deutsche Bank Research auf.®®
Er kritisiert allerdings in erster Linie den weiteren Ausbau
solcher Flugplatze. Fiir ihren Bestand stellt er fest: ,,Es ist an
dieser Stelle wichtig zu betonen, dass nicht die Existenz von

68 Vgl. Heymann/Karollus (2015) und Heymann/Vollenkemper (2005).
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Regionalflughifen an sich im Mittelpunkt unserer Kritik
stand und steht. Viele (auch) kleinere Flugplitze haben eine
wichtige Funktion etwa fiir die Allgemeine Luftfahrt. Die
Bereitstellung einer solchen Infrastruktur zéhlt grundsatz-

«9

lich auch zu den Aufgaben der 6ffentlichen Hand.

Je kleiner der Flughafen ist, desto geringer fillt natiirlich
diese Bedeutung des ,,economic impact® aus, aber sie sollte
trotzdem nicht vernachléssigt werden. So zahlt sowohl die
unmittelbare Beschiftigungswirkung des Flughafenbetriebs,
aber auch die Wirkung der Betriebe, die direkt vom Flug-
hafen abhéngig sind. Diese Betriebe haben dariiber hinaus
auch gesamt- und regionalwirtschaftliche Effekte. Somit un-
terscheidet man dann die direkten von den indirekten und
induzierten Wirkungen eines Flughafens.

Hat man die Zahlen der direkt Beschiftigten am Flughafen,
aufgegliedert nach unterschiedlichen Beschaftigungsar-
ten bzw. Beschiftigungsbetriebsstitten, kann man anhand
der veroffentlichten Zahlen der Input-Output-Tabellen der
Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung” die indirekten und
induzierten Beschiftigungswirkungen sowie weitere Indika-
toren wie etwa die Bruttowertschopfung des Sektors und sei-
ner Wertschopfungskette abschitzen. Die gangige Methodik
dazu ist das Leontieff-Modell, auf dem auch die meisten bis-
her durchgefiihrten Studien basieren. Dies gilt nicht nur fiir
Flughifen im deutschsprachigen Raum, auch der Verband
europidischer Flughidfen, ACI-Europe, hat diese Methodik in
zwei Studien zu den 6konomischen Wirkungen von Flugha-
fen angewandt.” Daher erscheint es opportun, aufgrund der
Vergleichbarkeit mit anderen Studien auch hier diese Metho-
dik vorrangig anzuwenden.

69 Heymann/Karollus (2015), S. 3.

70 Vgl. Brimmerhofl/Gromling (2015), S. 202fF.

71 Vgl InterVistas (2015) und York Aviation (2004).
72 Vgl Hujer (2014).

Als katalytische Effekte werden diejenigen Standorteffekte
bezeichnet, die etwa auf die durch einen Flughafen und den
dort angebotenen Luftverkehr resultierenden Erreichbarkeit
zuriickgehen (siehe Kapitel 3 und 5). Sofern diese Effekte
abgeschitzt werden, beschreiben sie die Auswirkungen des
Flughafens auf den Tourismus und als Standortfaktor fiir In-
dustrieansiedlungen der Region. Nicht dabei beriicksichtigt
wird aber in der Regel, dass diesen positiven Effekten gege-
benenfalls auch Abwanderungseffekte gegeniiberstehen, so
beispielsweise dass der Flughafen mehr dazu dient, deutsche
Touristen ins Ausland zu fliegen als Touristen in die Regi-
on zu bringen — was fiir die meisten deutschen Flughafen
zutreffen diirfte. Bei den potenziellen Industrieansiedlungen
ist auch die Moglichkeit zu berticksichtigen, dass Flughafen
es Unternehmen erleichtern, Teile ihres Betriebs in andere
Regionen, insbesondere ins kostengiinstigere Ausland ver-
lagern und somit Arbeitspldtze exportieren. Ob dies ohne
Flughafen nicht geschehen wire, ist jedoch zweifelhaft. Die
Wahrscheinlichkeit ist sogar hoher, dass ohne den Flugha-
fen das gesamte Unternehmen aus Griinden des Wettbe-
werbsdrucks ins Ausland abgewandert wére. Wihrend bei
den Touristen der Nettoeffekt in den meisten Féllen negativ
sein diirfte, ist davon auszugehen, dass der Nettoeffekt’ des
Flughafens in einer globalisierten, arbeitsteiligen Welt als
Standortfaktor positiv bleibt. Diese sind allerdings kaum ab-
schdtzbar und schwerer zu belegen und werden daher, wie
auch in vielen anderen Studien, nicht Gegenstand der nach-
folgenden Berechnungen sein.

Die folgende Abbildung gibt einen Uberblick tiber die vom
Flughafen ausgehenden Wirkungen auf die Region.
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Flughafen als Wirtschaftsfaktor
(Effekte aus der Produktion am Flughafen)

Flughafen als Standortfaktor
(Effekte aus der Nutzung des Flughafens)

Direkte Effekte

Auf dem Flughafengelande ansassige Unternehmen
« beschaftigen Mitarbeiter

- bendtigen Vorleistungen

« investieren

Indirekte Effekte Induzierte Effekte
Auftragnehmer der am Entstandene Einkommen
Flughafen ansassigen - werden verausgabt fir
Unternehmen Glter und Leistungen
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» liefern Investitionen Umsatz, Produktion

- beschaftigen Mitarbeiter und Beschaftigung

Katalytische Effekte

Erhohte Attraktivitat der Flughafenregion

« Ansiedlung und Erweiterung von Unternehmen
« Tourismusforderung

- weiterer Umsatz, Produktion und Beschaftigung

Indirekte und induzierte Effekte:

> Wirkungen tiber die Wertschopfungskette

- bendtigen Vorleistungen
« investieren

v ' -

.

Quelle: Braun/Desel/Klophaus (2011).

Regionalékonomische Einkommens- und Beschaftigungseffekte des Flughafens

Steuereinnahmen fiir Bund, Lander und Gemeinden

Abbildung 6.1: Regionalwirtschaftliche Effekte eines Flughafens

Entsprechend der Methodik ist die Ausgangsgrofie fir die
weiteren Berechnungen die Zahl der (Vollzeit-) Arbeitskraf-
te. Von ihnen aus kann dann die Zahl der weiteren Beschifti-
gungseffekte berechnet werden, von dortaus dann die Brutto-
wertschopfung, die mittels dieser Arbeitskrifte erwirtschaf-
tet wird. Unter gewissen Umstdnden konnen dann die fis-
kalischen Effekte berechnet werden, um das Aufkommen
fiir die verschiedenen Gebietskorperschaften abzuschitzen.
Bei regionalen Untersuchungen lésst sich dies leichter ab-
schitzen; bei iiberregionalen Untersuchungen ist jedoch zu
berticksichtigen, dass es starke regionale Schwankungen im
Steueraufkommen gibt.

Auch wenn diese Methodik der Input-Output-Analyse auf
der Basis des Leontieff-Modells allgemein anerkannt und
aufgrund der guten statistischen Datenlage auch einigerma-
len abgesichert ist, hat sie in den vergangenen Jahren Kritik
erfahren. Primér zwei Kritikpunkte werden immer wieder

diesen Studien gegeniiber erhoben:

« Die prognostizierten Werte sind viel zu positiv ange-
setzt.

« Es werden grundsitzlich nur positive Entwicklungen
berticksichtigt.

Der erste Kritikpunkt rithrt daher, dass sehr viele dieser
Studien im Zusammenhang eines Ausbauvorhabens durch-

gefithrt werden und die Studie den zukiinftigen Beitrag des
Flughafens fiir die Region darlegen soll. Die Korrektheit
der Ergebnisse hidngen dann natiirlich urséchlich mit der
Korrektheit der Prognose zusammen. Es liegt also somit
kein Vorwurf an der Methodik selbst vor. Fiir diese Studie
ist dieses Problem auch insofern irrelevant, da hier nur eine
Status-quo-Analyse in Betracht kommt, ein weiterer Ausbau
einzelner Landeplétze steht nicht zur Disposition.

Der zweite Kritikpunkt hat tatséchlich seine Berechtigung.
Ein Flughafen kann durchaus auch negative Auswirkungen
auf eine Region aufweisen,

o einerseits indem er Abwanderungseffekte erleichtert,
» andererseits indem er externe Kosten verursacht.

Externe Effekte beschreiben Auswirkungen einer Téatigkeit
auf unbeteiligte Dritte. Sie stellen ein Nebenprodukt der er-
brachten Leistung dar, fiir die es keine Kompensation gibt.
Die externen Kosten des Luftverkehrs stellen die negative
Seite der gesamtwirtschaftlichen Bedeutung eines Investi-
tionsobjektes dar, im Gegensatz zum externen Nutzen, der
sich insbesondere in den aufgefiihrten Beschaftigungseffek-
ten, aber auch in den nur schwer zu ermittelnden katalyti-
schen bzw. Angebotseffekten, wie etwa Reisezeitersparnisse
fiir Unternehmen, zeigt.
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Fir die Flughifen entsprechen die externen Kosten den
Umweltauswirkungen. Am bedeutendsten sind dabei die
Larmwirkungen im direkten Umfeld der Flughifen und die
klimarelevanten Gasemissionen. In beiden Fillen sind die
Belastungen nicht dem direkten Flughafenbetrieb anzula-
sten, sondern dem Flugbetrieb am Flughafen. Fiir die Aus-
wirkungen auf Dritte macht dies jedoch erst einmal keinen
Unterschied. In Abschnitt 7.2 werden die externen Kosten
noch einmal vertieft.

Aufbauend auf diesen Kritikpunkten an den meisten Unter-
suchungen zu den regionalwirtschaftlichen Effekten eines
Flughafens kann man feststellen, dass die Input-Output-
Analyse mit ihren Berechnungen nicht die optimale Metho-
de darstellt. Eine Kosten-Nutzen-Analyse (KNA)7, die alle
Auswirkungen berticksichtigt, stellt dann sicherlich die al-
ternative Methodik dar. Mit ihr wiirde versucht, alle denkba-
ren Kosten- und Nutzeneffekte zu monetarisieren, um dann
fir Investitionsentscheidungen die Variante mit dem besten
Kosten-Nutzen-Verhéltnis insbesondere in Bezug auf die
iiblicherweise nicht in eine Kostenrechnung eingehenden
GrofSen auswihlen zu konnen. Eine Alternative zur KNA
stellt die Kosten-Wirksamkeits- Analyse (KWA) dar.

Da es bei dieser Studie jedoch auch darum geht, mit anderen
Studien vergleichbar zu bleiben, wurde die KNA als auch die
KWA nicht weiter verfolgt, sondern doch auf die Input-Out-
put-Analyse zuriickgegriffen. Um aber den Kritikpunkten
nicht auszuweichen, wird in Abschnitt 7.2 auf die wichtig-
sten Einschriankungen, die beiden externen Kostengréfien
Larm und Emissionen noch einmal gesondert eingegangen

werden.

6.2. Definition eines typischen Flughafens

in jeder betrachteten Kategorie

Um die Bedeutung der Flughifen fiir die jeweilige Region
zu berechnen, wire es sinnvoll, die Zahl der Erwerbstdtigen
auf allen deutschen Flugplatzen und Flughifen zu ermitteln
und dann jeweils die regionalwirtschaftliche Bedeutung zu
berechnen. Dies wiirde jedoch einen immensen Aufwand
bedeuten, der im Rahmen der vorliegenden Studie nicht zu
leisten ist.

Aus diesem Grund wird ein iteratives Vorgehen angewen-
det, im Rahmen dessen die deutschen Flughéfen und Lan-
deplitze zundchst in generische Typflughdfen eingeteilt
werden. Schon im Abschnitt 2.1 ,Flugplatzstruktur und
Betreibermodelle“ wurden die Flughifen entsprechend der
Abgrenzung des Statistischen Bundesamtes gemaf3 ihrer Be-

73 Vgl. Department for Transport (2017).

richtspflicht in zwei Gruppen (Hauptverkehrsflughéfen und
Sonstige Flugplitze) eingeteilt. Diese Unterteilung ist fiir die
nachfolgende Abschitzung jedoch nicht sinnvoll, da die fiir
eine dezentrale Mobilitdtsanbindung relevanten Flugplitze
dort nahezu alle in nur einer Gruppe zusammengefasst sind,
obwohl es durchaus beachtliche Unterschiede zwischen die-
sen Landeplitzen gibt.

Eine weitere Unterscheidung betriftt die Abgrenzung zwi-
schen den Hauptflughdfen und den hier im Vordergrund
stehenden Flughéfen und Landepldtzen. Die kleineren der
oben gelisteten ,,Hauptverkehrsflughédfen haben 1 Mio. Pas-
sagiere jahrlich oder zumeist weniger und dienen iiberwie-
gend den Verkehrsinteressen ihrer Regionen, so dass fiir sie
der Begrift ,Hauptverkehrsflughéfen irrefithrend erscheint,
fithlen sie sich doch auch eher dem dezentralen Flughafen-
netz zugehorig. Aus diesem Grund wurde eine Grenze bei
rund 1 Mio. jéhrlichen Passagieren angenommen, so dass
der Flughafen Memmingen mit 1,18 Mio. Passagieren im
Jahr 2017 den grofiten dieser dezentralen Flughéfen dar-
stellt. Somit werden die 9 kleinsten Hauptverkehrsflughafen
hier mit berticksichtigt, also etwa auch Miinster/Osnabriick,
Paderborn, Friedrichshafen, Erfurt oder Sylt.

Die Einteilung der Flughéfen soll nun in etwa ihrer Grof3e
entsprechend geschehen. Dabei wird insbesondere auf die
Gesamtstarts und auf die gewerblichen Starts zuriickgegrif-
fen.

o Zur ersten Gruppe zdhlen die Flughdfen mit Linienver-
kehr. Dazu zéhlen nicht nur die Flughéfen, die klassischen
Linienverkehr, wie beispielsweise durch Regionalflug-
gesellschaften oder durch Low Cost Carrier, abfertigen,
sondern entsprechend den Angaben des Statistischen
Bundesamtes auch der sog. ,Bedarfsluftverkehr zu festen
Zeiten', wie er beispielsweise an der Nordseekiiste im
sog. ,,Inselverkehr* durchgefiithrt wird. Der Forschungs-
flughafen Braunschweig wurde auch dieser Kategorie
zugeordnet, da der fiir VW durchgefiihrte Verkehr lini-
enmiflige Charakterziige aufweist. Auch der linienméflig
durchgefiihrte Ferienflugverkehr (oft auch Charterver-
kehr genannt) wird hier mit einbezogen. Im Gegensatz
zu den anderen Gruppen wird diese nicht durch die Zahl
der Bewegungen definiert, sondern durch die Zahl der
abgefertigten Passagiere, wobei — wie schon erwihnt —
eine Obergrenze von rund 1 Mio. Passagiere angenom-
men wird. Zu dieser Gruppe zéhlen insgesamt 12 Flug-
hifen. Groflere Flughidfen als Memmingen werden der
Gruppe der oben aufgefithrten Hauptverkehrsflughdfen
zugeordnet und flieflen in die Beschiftigungsermittlung
der dezentralen Flugplatzlandschaft nicht weiter ein.
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o Zur zweiten Gruppe zihlen alle Verkehrslandeplétze mit
- mehr als 15.000 Gesamtstarts sowie
- mehr als 10.000 gewerblichen Starts.

o Auch wenn die Zahl der zu dieser Gruppe gehorenden
Flughéfen mit 10 nicht sonderlich hoch ist, so sind dies
doch die Flughéfen mit einer nicht zu unterschitzenden
regionalwirtschaftlichen Bedeutung. An diesen Flugha-
fen haben sich in der Regel auch mehrere Betriebe an-
gesiedelt, die direkt vom Flughafen abhéngig sind. Aus
diesem Grund haben sie oft auch eine {iber die engere Re-
gion hinausgehende Bedeutung, zumindest fiir einzelne
Verkehrsarten.

o Zur dritten Gruppe zéhlen alle iibrigen Landeplitze.
Sie sind gekennzeichnet durch
- 1.500 bis 15.000 Gesamtstarts oder
- iiber 15.000 Starts bei weniger als 10.000
gewerblichen Starts

o Der Schwerpunkt dieser Landeplitze liegt in der Bedie-
nung der Flugbediirfnisse der Region sowohl im gewerb-
lichen als auch insbesondere im nichtgewerblichen Be-
reich. Zu dieser Gruppe zéhlen mit 301 Landeplitzen die
Masse der dezentralen Flughéfen.

o In der vierten und damit letzten Gruppe werden alle die
Landeplitze zusammengefasst, die im Allgemeinen we-
niger als 1.500 Starts aufweisen: Segelfluggelande, Ultra-
leicht-Flugplitze und Flugplatze in Vereinshalterschaft.
Auf diesen Landepldtzen sind in der Regel keine weiteren
Firmen angesiedelt, der Betrieb am Flughafen wird in der
Regel mit ehrenamtlichen Kriften durchgefiihrt, so dass

es meist keine Beschiftigten des oder am Flughafen gibt.
Auch die getdtigten Investitionen fallen vergleichsweise
gering aus. Somit kann die regionalwirtschaftliche Be-
deutung mit ,,Null“ angesetzt werden. Aus diesem Grund
finden diese Landeplitze bei den weiteren Berechnungen
keine Berticksichtigung mehr.

Fiir die Gruppen zwei bis vier gilt es nun, eine durchschnitt-
liche Zahl von Beschiftigten zu ermitteln. Die soll im folgen-
den Kapitel vorgenommen werden.

6.3. Exemplarische Quantifizierung der

regionalwirtschaftlichen Effekte fiir
Typflughafen der drei Kategorien

Denkbar wire fir jede Gruppe einen Beispielflughafen
herauszusuchen und fiir diesen Flughafen die Beschif-
tigtenzahl, eingeteilt nach den verschiedenen Kategorien,
vorzunehmen. Aus zwei Griinden wurde dieser Weg nicht
verfolgt, auch wenn er einiges vereinfacht hitte. Einerseits
hitte dann in aller Tiefe untersucht werden miissen, wel-
che Sondereinfliisse an gerade diesen Flughifen vorliegen,
beispielsweise ob eine ungewdhnlich hohe Zahl an Betrie-
ben am Flughafen angesiedelt sind oder umgekehrt, ob
gewisse Betriebe, die normalerweise zu erwarten sind, an
einem spezifischen Flughafen fehlen. Andererseits wire es
unfair gegeniiber allen anderen Flughifen der gleichen Kate-
gorie, wenn einzelne Flughéfen eine komplette Berechnung
»mitgeliefert” bekdmen. Aus diesem Grund wurden im Rah-
men einer umfangreicheren Arbeit die folgenden Zahlen fiir
einen generischen Flughafen je Gruppe generiert.

Geschatzte durchschnittli- | Geschatzte durchschnittli- | Geschatzte durchschnittliche
Branche che Zahl Erwerbstatiger am | che Zahl Erwerbstatiger am Zahl Erwerbstatiger am
Flughafentyp 2 Flughafentyp 3 (,grof3e VLP*, Flughafentyp 4
(Linienverkehr) hoher gew. Anteil) (VLP,Standard”)
Haufig auf dem Flughafengeldnde anzutreffende Unternehmen
Flughafenbetreiber (Betrieb von Flughéafen 80 2 5
und Landeplatzen fiir Luftfahrzeuge)
Wartung, TaX|ﬂug,.FIugzeughandeI + 60 105 15
-vermietung
Sonstiger Unterricht - Flugschule 15 20 10
Weitere Luftfahrtunternehmen (Airline) 80
Gastgewerbe - Gastronomie 15 5 5
Luftaufsicht/Tower 20 10 Bei Flughafenbetreiber enth.
Einzelhandel mit Nahrungs- und Genuss-
mitteln, Getranken und Tabakwaren
. w 10
(in Verkaufsraumen)
Sonstige 30 60 20
Summe 80+230=310 20 +200 =220 5+50=55

Tabelle 6.2: Zahl der Erwerbstdtigen am Flughafen entsprechend bestimmter Flughafenkategorien
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Selbstverstindlich mag es groflere Abweichungen fiir ein-
zelne Flughifen von diesen Durchschnittszahlen geben, be-
dingt durch ortliche bzw. spezifisch historische Gegebenhei-
ten. Ein Grund kann beispielsweise im Bereich der Selbst-
erstellung von Leistungen oder des Outsourcing liegen, ins-
besondere, wenn im Bereich der Flughafenmitarbeiter die
Zahlen deutlich abweichen. Der Grund fiir die Aufteilung
der Arbeitskrafte nach Arbeitsstitten hat seinen Ursprung
in der Methodik, dass unterschiedliche Branchen unter-
schiedliche indirekte Effekte aufweisen. Daher sollte hier
nicht mit Durchschnittswerten gerechnet werden. Die Ab-
grenzung der einzelnen Branchen voneinander entspricht
der Aufteilung des Statistischen Bundesamtes, auf dessen
Zahlen in der Methodik zuriickgegriffen wird.

Es mag auffallen, dass das Non-Aviation-Geschift, das an den
Hauptflughafen mittlerweile bis zu 50 % der Einnahmen aus-
macht, hier kaum berticksichtigt ist. So ist der Einzelhandel
nur bei Flughédfen mit Linienverkehr berticksichtigt. Tatsach-
lich mag man auch an anderen Flughifen noch Ansichtskar-
ten oder eine Zeitung bekommen, dies dann aber oft in Ko-
operation mit dem Flughafen-Restaurant oder einem anderen
Betrieb. Aufgrund der relativ niedrigen Aufkommenszahlen
ist auch nicht unbedingt davon auszugehen, dass diese Ge-
schiftsfelder in Zukunft einen groflen Aufschwung nehmen
werden, vergleichbar mit der Entwicklung an den Hauptflug-
hifen. Ausnahmen konnen im Zusammenhang der Ansied-
lung eines Gewerbeparks gesehen werden, wie beispielsweise
der Baden-Airpark am Flughafen Karlsruhe / Baden-Baden.

Die Summenzeile am Ende der Tabelle differenziert noch
einmal nach den Erwerbstitigen direkt am Flughafen und
den Mitarbeitern aller anderen Betriebe.

6.4. Hochrechnung auf die Bundes-
republik Deutschland

Die folgende Tabelle 6.3 gibt einen Uberblick, wie grof} die
aufsummierte regionale Bedeutung der deutschen dezentra-
len Flughifen eingeschdtzt werden kann. Sie stellt quasi die
Zusammenfassung aller bisher in diesem Kapitel gemachten
Uberlegungen dar. Da - wie schon erwihnt - die Angaben
nicht fiir jeden Flughafen separat berechnet werden kénnen,
muss mit einer grofieren Zahl von Verallgemeinerungen ge-
rechnet werden. Daher kénnen die angegebenen Zahlen nur
Néherungswerte angeben, wobei bewusst konservativ vor-
gegangen wurde.

Insgesamt werden fiir die dezentrale Flugplatzlandschaft
rund 22.500 direkte und 40.500 indirekte sowie 14.500 in-
duzierte Beschiftigte abgeschitzt, woraus sich ein Gesamt-
arbeitsplatzeffekt von rund 77.000 Beschiftigten ergibt.
Diese Zahlen stehen nur auf den ersten Blick in einem Wi-
derspruch zu den in der EBAA-Studie fiir Deutschland aus-
gewiesenen 8.900 direkten Arbeitspldtzen in der Business
Aviation, die teilweise auf den dezentralen Flughifen und
teilweise auf den Hauptverkehrsflughidfen anfallen werden
und nur den Flugbetrieb von Geschiftsreiseflugzeugen so-
wie die Arbeitsplitze bei auf die Business Aviation spezia-
lisierten Wartungs- und Handlingsfirmen umfassen. Mit
anderen Worten: ein Teil der in der EBAA-Studie ermittel-
ten direkten 8.900 Arbeitsplitze in der Business Aviation ist
Bestandteil der dezentralen deutschen Flughafenlandschaft
im Sinne dieser Studie, wihrend letztere auch viele weitere
direkte Arbeitsplitze auch auflerhalb der ,engen“ Business
Aviation generiert.

Fir die Zahl der indirekten Erwerbstitigen wurde, ausge-
hend von der Zahl der direkten Erwerbstitigen, ein Korre-
lationsfaktor von 1,8 unterstellt. Diverse wissenschaftliche
Studien gehen davon aus, dass ein direkter Erwerbstatiger
in der Luftverkehrsindustrie die Arbeitsplitze von 1,5 bis
zu 2,2 Erwerbstitigen in anderen, vor- oder nachgelagerten
Branchen sichert. Der gewidhlte Wert sollte daher als an-
nihernde konservative Schitzung verstanden werden. Fir
die Erwerbstatigen aufgrund induzierter Effekte wurde ein
Faktor von 0,23, basierend auf der Summe der direkten und
indirekten Erwerbstdtigen, bundeseinheitlich angenommen,
wobei auch dieser Wert konservativ angenommen wurde.”

Unter Beachtung der oben gemachten Einschrinkungen
lasst sich auf der Basis der direkten Erwerbstitigen auch eine
ungefihre Einschitzung der direkten Bruttowertschopfung
ableiten, die jeweils fiir die drei betrachteten Flughafenty-
pen erwartet werden kann. Es wird ein konstanter Wert fiir
alle drei Flughafentypen unterstellt. Als Ausgangsbasis dazu
dient das BIP pro Erwerbstitigem in Deutschland, das 2017
rund 73.700,- EUR betrug.” Studien mit unterschiedlichem
regionalem Fokus legen jedoch nahe, dass die Bruttowert-
schopfung der Luftverkehrsindustrie gegeniiber anderen
Branchen hoher ausfillt, da die Branche eine iiberdurch-
schnittliche Kapitalintensitdt aufweist und gleichzeitig ein
hoheres Qualifikationslevel der Erwerbstitigen zeigt.”® Da-
mit diirfte die Bruttowertschopfung der direkten Erwerbs-
tatigen leicht hoher liegen. Die Bruttowertschopfung der
direkten und der indirekten dagegen eher nicht, da die in-

74 Diverse Studien zu den okonomischen Effekten des Luftverkehrs legen einen Korrelationsfaktor im Bereich zwischen

0,23 und 0,24 nahe (bspw. ATAG 2016).
75 Vgl Statista (2018).
76 Vgl. ATAG (2005), S. 7.
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direkten Erwerbstitigen iiber eine andere Branchenstruktur
verfiigen und somit eher dem bundesweiten Durchschnitt
entsprechen. Auf eine Berechnung der Bruttowertschopfung
der induzierten Erwerbstitigen wurde verzichtet, da diese
weniger vom Flughafen abhingig sind und leichter eine an-
dere Verwendung finden.

Flugplitze in Einzelbetrachtung haben zwar einen sehr ge-
ringen regionalwirtschaftlichen Effekt, tragen durch ihre
hohe Gesamtzahl im deutschen Flughafennetz aber iiber-
durchschnittlich zur Sicherung von Beschiftigung und zur
Steigerung der Bruttowertschopfung bei. Die Arbeitsplatzef-
fekte und die entsprechend generierte Bruttowertschopfung
sind auf den Flughifen der beiden anderen Flughafenkate-
gorien deutlich hoher.

Von Interesse wire sicherlich noch eine Abschitzung des
Steueraufkommens, das die einzelnen Typflughafenkatego-
rien generieren konnen. Durch diese Heterogenitdt der zu
berticksichtigenden Faktoren bei der Ermittlung fiskalischer
Effekte auf aggregierter Ebene kann jedoch nur eine Ein-
zeluntersuchung, die den einzelnen Flughafen/Flugplatz in
den Mittelpunkt stellt, hier prazise Ergebnisse liefern. Daher
wird in der vorliegenden Studie auf die Ermittlung der fiska-
lischen Effekte verzichtet.

Bruttowert-
Bruttowert- Bruttowert- schéofun
Erwerbstatige | Erwerbstatige Summe Erwerbstatige schopfung schopfung direkF: ung
direkt indirekt induziert direkt Indirekt indirekt
(in 1.000 €) (in 1.000 €) (in 1.000 €)
Flughafentyp 1
(Linienverkehr) 3.720 6.696 10416 2.396 274.164 493.495 767.659
12 Flugplatze
Flughafentyp 2
(,grof3e VLP*, hoher 2.200 3.960 6.160 1.417 162.140 291.852 453.992
gew. Anteil) 10 FP
Flughafentyp 3
(VLP,Standard"”) 16.555 29.799 46.354 10.661 1.220.104 2.196.186 3.416.290
301 FP
Gesamtzahl 22.475 40.455 62.930 14.474 1.656.408 2.981.533 4.637.941

Tabelle 6.3: Okonomische Bedeutung der deutschen dezentralen Flughafen
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7. Wirkungen eines
dezentralen Luftverkehrs-
systems fiir Deutschland

7.1. Ressourcenverbrauch der Nutzer

In der Verkehrsokonomik ist neben dem monetiren Rei-
sepreis (,,Ticketpreis“) der vom Reisenden einzubringende
Reisezeitaufwand aus Nutzersicht eine wichtige Komponen-
te der gesamten Reisekosten. In der Literatur aufgestellte
Verkehrsnachfragefunktionen enthalten daher in der Regel
die Reisezeit bzw. die damit verbundenen Zeitkosten als un-
abhidngige Variable.

In einer Door-to-Door-Reisekette teilt sich die Gesamtrei-
sezeit in die Fahrzeiten der genutzten Beférderungsmittel
sowie ggf. in Zugangs-, Warte- und Pufferzeiten auf. Aus
Nutzersicht spielt daher bei der Verkehrsmittelwahlentschei-
dung bzw. fiir die Beurteilung der Qualitit eines Verkehrs-
mittels oder einer Reisekette auch der Reisekomfort bzw.
die Nutzbarkeit der Reisezeit eine Rolle. Ist eine Reisekette
durch mehrere Unterbrechungen und Umsteigevorgiange
gekennzeichnet, ldsst sich die Gesamtreisezeit weniger fiir
berufliche oder private Tdtigkeiten bis hin zur Entspannung
nutzen als bei einer moglichst durchgehenden Verbindung.
Insbesondere der Linienluftverkehr ist hier durch komplexe
Prozesse im Vor- und Nachlauf, wie etwa Sicherheitskon-
trollen und Boarding, gekennzeichnet, die die Nutzbarkeit
der Gesamtreisezeit insbesondere bei kiirzeren Fliigen mas-
siv reduzieren.

Das dezentrale (deutsche) Luftverkehrssystem realisiert in
zweifacher Hinsicht Reisezeitersparnisse fiir seine Nutzer:

o Zum einen bieten dezentral Linien- und Urlaubsfliige ab
rund 25-30 Flughifen und Flugplitzen aus der jeweiligen
Region heraus Moglichkeiten, ohne zeitintensive boden-
gebundene Anreise das gewiinschte Endziel oder - bei
durchgebuchtem Ticket mit ,, Anschlussgarantie“ - ein
Umsteigedrehkreuz etwa als Zugang zum Interkontinen-
talverkehr zu erreichen.

o Zum anderen bietet die individuelle Luftfahrt (General

77 Vgl. EBAA (2016).

78 Vgl. EBAA (2018).

79 Vgl EBAA (2018).

80 Vgl. EBAA (2018), S. 27.

81 Vgl. EBAA (2018), S. 19.

82 Vgl. Europiische Kommission (2011), S. 11.

Aviation und Business Aviation) ihren Nutzern bedarfs-
gerechte, flexible und direkte Flugverbindungen vom
gewiinschten Abflugort zur gewiinschten Zeit und zum
gewlinschten Ziel, wofiir sie auf ein Netz von mehreren
Hundert Flugplitzen zuriickgreifen kann.

Die spezifischen Vorteile der Business Aviation werden im
Folgenden zusammengefasst — auch unter Verweis auf die
Ergebnisse einer 2016 erstmals erschienenen’ und kiirzlich
aktualisierten” europaweiten Studie von Booz Allen Hamil-
ton und DLR im Auftrag des Europidischen Geschiftsflug-
verkehrsverbands EBAA.

Die Ergebnisse des Studien-Updates aus 2018 lassen sich wie
folgt zusammenfassen:”

o Die Business Aviation oder Geschiftsluftfahrt generiert
okonomisches Wachstum und sichert 374.000 europi-
ische Jobs

o Sie bietet zudem ihren Nutzern erhebliche quantitative
und qualitative Reisezeitvorteile und zusétzliche Konnek-
tivitdt und Flexibilitat.

« Die Business Aviation macht es der Luftambulanz und
medizinischen Diensten mdglich, dezentrale Standorte
gut zu erreichen. Pro Jahr finden in Europa etwa 12.000
Abfliige zu medizinischen Zwecken statt.®

o Die Geschiftsluftfahrt ist daher eine wichtige Ergédnzung
zum Offentlichen, kommerziellen Linienflugverkehr und
zu anderen Verkehrsmodi.

Zeiteffizienz:

Im Vergleich zur schnellsten Linienflugalternative (in der
EBAA-Studie als ,,commercial aviation® bezeichnet) spart
eine Reise im Geschiftsreiseflugzeug innerhalb Europas im
Durchschnitt 125 Minuten, also mehr als zwei Stunden.®
Diese Zeitersparnis durch die Business Aviation stellt zudem
auch einen wichtigen Baustein zur Erreichung des ,,Flight-
path 2050“-Ziels der Européischen Kommission dar, nach
dem zukiinftig 90 % der innerhalb Europas reisenden Passa-
giere innerhalb von 4 Stunden an ihrem Endziel angekom-
men sein sollen (Tiir-zu-Tir).%
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Abbildung 7.1: Durchschnittliche Reisezeiten bei gewerblichen Fliigen und der Business Aviation mit Fokus auf Reise-

zeitersparnisse

20 % der Langstreckenfliige der Business Aviation konnen
iiber 5 Stunden im Vergleich zur schnellsten kommerziellen
Alternative sparen. Dies ldsst sich auf ausbleibende Flugver-
spatungen und eine schnellere Abwicklung am Flughafen
zuriickfithren. Lingere Aufenthalte oder Umsteigeverbin-
dungen konnen vermieden werden.®

Das dezentrale Luftverkehrssystem ermoglicht Geschaftsrei-
senden, weniger verkehrsiiberlaufene Flughifen zu nutzen,
die kiirzere Check-In- und Security-Kontrollzeiten darstel-

len konnen.®

Dariiber hinaus konnen der oder die Geschiftsreisenden
innerhalb eines kurzen Zeitraums mehrere Orte anfliegen,
was im Offentlichen Linienverkehr durch festgesetzte Flug-
plane entweder nicht oder nur in einem breiteren Zeitraum
moglich ist. Somit kann man beispielsweise an einem Tag
mehreren Terminen an unterschiedlichen Orten nach-
kommen. Weiterhin sind meist keine Ubernachtungen vor
Ort notwendig, da die Reisenden mithilfe des Business Jets
heimkehren kénnen.*

Zudem kann die produktive Arbeitszeit pro Reisenden um
rund 153 Minuten pro Reise gesteigert werden. Das ent-
spricht im Vergleich zu einem kommerziellen Flug einer Er-
hohung um 150 %. Es ist zudem davon auszugehen, dass die
Arbeitszeit in einem Geschaftsreiseflugzeug noch produkti-

83 Vgl. EBAA (2018), S.19-20.
84 Vgl. EBAA (2018), S.20.
85 Vgl. EBAA (2018), S.20.
86 Vgl. EBAA (2018), S.19-22.

ver genutzt werden kann, weil das gesamte reisende Team
beispielsweise Besprechungen an Bord abhalten kann. Dies
ist in einem Linienflugzeug nicht oder nur rudimentar mog-
lich. Im Durchschnitt betrdgt die Flugzeit in der Business
Aviation 105 Minuten.

Ahnlicherweise kann angenommen werden, dass die Anrei-
se- und Abreisezeit zum und vom sowie der Aufenthalt am
Flughafen keine arbeitsproduktive Zeit darstellen. Die Ge-
schaftsluftfahrt kann auch in entlegeneren Gegenden, fernab
von groflen Flughifen, stattfinden, wodurch sich Anfahrts-

wege weiter verkiirzen.®

Schliefilich erhoht die Business Aviation die Flexibilitit der
Nutzer. So konnen Fliige je nach Bedarf auch ad-hoc vorge-
legt, verschoben oder raumlich verlegt werden.

Auf Basis dieser Erkenntnisse aus der EBAA-Studie lassen
sich die durch die Business Aviation generierten Reisezeit-
und damit Zeitkostenersparnisse fiir Deutschland grob
abschitzen. Wendet man die in der EBAA-Studie ermittel-
te Reisezeitersparnis von 125 Minuten pro Flug sowie die
durchschnittliche Belegung von 4,7 Personen pro Flug auf
jeden der 143.836 Starts der Business Aviation in Deutsch-
land abziiglich der 31.168 Uberfithrungsfliige an, ergibt sich
eine Reisezeitersparnis von 66,19 Millionen Minuten oder
1.103.207 Stunden.
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Beim Ansatz eines fiir die Bundesverkehrswegeplanung ab-
geschitzten durchschnittlichen Zeitwertes von 84,66 EUR/
Stunde fiir geschiftliche Fliige tiber Entfernungen von mehr
als 500 km® ergeben sich hieraus durch die Business Avia-
tion bereits eingesparte volkswirtschaftliche Zeitkosten fiir
die Nutzer von mindestens 94,9 Millionen EUR fiir das Jahr
2016 - ein Wert, der tatsidchlich durchaus hoher liegen kann,
wenn man hohere, aber in der Literatur nicht behandelte
Zeitkosten fiir die Nutzer der Business Aviation im Ver-
gleich zum durchschnittlichen geschaftlichen Flugpassagier
annimmt.

Eingesparte Zeitkosten stellen jedoch nicht das ganze Bild
dar, da sie noch nicht die Wertschopfung abbilden, die eine
Nutzung der Business Aviation (oft anstelle eines gewohnli-
chen Linienfluges) zusatzlich ermoglicht bzw. sichert.

Erb® untersuchte mittels einer Modellrechnung die Wert-
schopfungseftekte der verkiirzten Reisezeiten von Fiihrungs-
kriften von Durchschnittsunternehmen durch die Nutzung
von Business Aviation Angeboten, wobei in Anlehnung an
Etterich® eine Bruttowertschopfung pro Stunde und Fiih-
rungskraft von 500 DM (bzw. 255,65 EUR) angesetzt wurde.
Im Ergebnis stellte Erb fest, dass der Effekt der Reisezeitver-
kirrzung im Vergleich zu alternativen Verkehrsmitteln um
den Faktor 2,2 hoher liegt als die Nutzungskosten.

Wendet man den Bruttowertschopfungsansatz von Etterich
auf 2016 an, ist inflationsbedingt von einer Bruttowert-
schopfung von 370,31 EUR pro Fithrungskraft und Stunde
fiir das Jahr 2016 auszugehen. Entsprechend ergibt sich ein
geschitzter Bruttowertschopfungseffekt der Business Avia-
tion von 415 Millionen EUR. Die Bruttowertschopfungset-
fekte der Business Aviation in Deutschland bewegen sich in
einem dhnlichen Rahmen von 370 bis 540 Mio. EUR, wenn
man Produktivititsfaktoren von 5,7 fiir ,,Executives“ bzw.
3,8 firs mittlere Management aus einer Studie von PRC
Aviation® auf die eingesparten Zeitkosten anwendet.

All diese Schitzungen stellen eher eine Untergrenze der ge-
nannten Effekte dar, da sie ,nur auf der eingesparten Rei-
sezeit von durchschnittlich 125 min und nicht auf der in der
EBAA-Studie ebenfalls ermittelten zusétzlichen produktiven
Arbeitszeit von 153 min pro Person und Business Aviation-
Trip beruhen.

87 Vgl. Axhausen et al.(2014) S. 145.

88 Vgl. Erb (2002).

89 Vgl. Etterich (1993), S. 891t

90 Vgl. PRC Aviation (1995).

91 Vgl Irish Aviation Research Institute (2016).
92 Vgl. EBAA (2018), $.25.

Die hier genannten Werte bzw. Spannen kénnen letztlich
nur eine grobe Orientierung bieten, inwieweit die Nutzung
von Angeboten der Business Aviation Wertschopfung er-
moglicht bzw., etwa im Falle des Kundensupports im Indu-
striegiiterbereich, sichert, weshalb hier weiterer Forschungs-
bedarf besteht.

Wir méchten die hinter diesen Schitzungen stehenden Zu-
sammenhidnge abschliefSend mit Hilfe einiger ausgewahlter
Beispiele und zugehériger Uberschlagsrechnungen illu-
strieren.

Case Study: Ad-hoc Logistik und Personaldistribution -
Business Aviation als ,,Feuerwehr fiir die Wirtschaft® am
Beispiel der Ryanair

Wenig bekannt ist, dass die als iiberaus kosteneffizient be-
kannte irische Billigfluggesellschaft Ryanair mehrere Busi-
ness Jets des Typs Learjet 45 betreibt, um Manager, aber ins-
besondere auch technisches Personal und Ersatzteile schnell
zum Einsatzort zu bringen.”!

Hintergrund ist das dezentrale Geschiftsmodell von
Ryanair, welches die umfangreiche Vorhaltung von eigenem
technischem Personal und Ersatzteilen an allen tiber 200 an-
geflogenen Flughifen (darunter tiber 80 operativen Basen)
ausschlief3t. Hat ein Flugzeug der Ryanair einen technischen
Defekt (,AOGS, ,aircraft on ground®), kann das Einfliegen
von technischem Personal und/oder Ersatzteilen helfen, das
Flugzeug schnellstmoglich wieder in die Luft zu bekommen
und AOG-bedingte Folgekosten, wie Umsatzverluste und
Kompensationszahlungen, so gering wie moglich zu halten.

Auf Basis von Daten von flightradar24.com gehen wir von
grob 1000 solchen Einsdtzen pro Jahr aus, mit denen AOG-
bedingte Folgekosten in Hoéhe von tiber 25 Millionen EUR
vermieden werden konnen (Anhang 2 enthalt die zugehori-
ge Berechnung sowie unsere Annahmen hierzu).

Konnektivitat

Die Business Aviation hat zudem einen grofien Einfluss auf
die Konnektivitit von Regionen. Insbesondere betriftt sie
abseits liegende Regionen und lokale Unternehmen positiv.”
So bediente die europiische Geschiftsluftfahrt im Untersu-



Anforderungen an die dezentrale Luftfahrt in Deutschland
zur Erfiillung der wachsenden Mobilitdtsbediirfnisse

~-
~
=

a9 B-O7E
sifggtssaEesnEsNrasc:

Abbildung 7.2: Learjet 45 M-ABEU der Ryanair®

chungszeitraum 25.280 City-/Area-Pairs, die nicht durch
den offentlichen Nonstop-Linienflugverkehr verbunden
sind. Dies entspricht 31 % aller europdischen City-/Area-
Pairs, also knapp ein Drittel.”*

Trotzdem finden auch von groferen Flughéfen trotz eines
guten Linienflugangebots Geschiftsreisefliige statt. Diese er-
hohen zum einen das Zielspektrum und zum anderen die
Flexibilitdt der Nutzer. Insbesondere in Ballungsgebieten
ohne grofles Drehkreuz ist die Bedeutung der Business Avia-
tion auflerordentlich hoch, wie einige Fallbeispiele zeigen.”

93 Foto: Jero Vida.

94 Vgl. EBAA (2018), S.25.
95 Vgl. EBAA (2018), S.27.
96 Vgl EBAA (2018), S.33.

Case Study Berlin: Ein wichtiger Standort der Business
Aviation im Raum Berlin ist der Flugplatz Schonhagen im
Brandenburger Trebbin, der sich etwa 30 bis 45 Minuten
stidwestlich Berlins befindet. Die nachfolgende Abbildung
vergleicht das Flugstreckennetz des Linienluftverkehrs und
der Business Aviation von Berlin aus. Es ist zu erkennen,
dass letztere vergleichsweise eine weitaus hohere Anzahl als
Enddestinationen aufweisen kann. Zu den 111 planmafig
angeflogenen Destinationen ab Tegel und Schonefeld kom-
men mit der Business Aviation 377 Ziele dazu, was einem
Anstieg von 340 % entspricht.”
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Quelle: In Anlehnung an EBAA (2018), S. 33.

Abbildung 7.3: Darstellung der kontinentalen Streckenverbindungen der gewerblichen Luftfahrt (links) und der Busi-
ness Aviation (rechts) in Berlin

o Case Study Miinchen: Das Beispiel Miinchen und Um-

gebung zeigt, dass es hier ebenfalls neben dem Flughafen
Miinchen weitere Flughéfen und -plitze gibt, auf dem die
Business Aviation eine teils bedeutende Rolle spielt. Die
Publikation der EBAA benennt hier u.a. den Sonderflug-
hafen Oberpfaffenhofen sowie die Flugplatze Augsburg
und Landshut und den Helipad Pullach. Wie der folgen-
den Abbildung 7.4 zu entnehmen ist, bietet die Business
Aviation von hier aus ein Plus von 391 Destinationen zu

UKRAINE

Wl

den 127 im Linienverkehr angeflogenen Zielen ab Miin-
chen. Dies bedeutet eine Steigerung von 308 %, obwohl
der Flughafen Miinchen als zweiter deutscher Hub bereits
iiber ein dichtes Flugangebot im Linienverkehr verfiigt.”
Dariiber hinaus stellen der Flughafen Memmingen und
der Flugplatz Ingolstadt-Manching bedeutende Standor-
te der Geschaftsluftfahrt im erweiterten Grofiraum Miin-
chen dar. Hinzu kommt der Hubschrauberlandeplatz
Taufkirchen / Ottobrunn.

Quelle: In Anlehnung an EBAA (2018), S. 34.

Abbildung 7.4: Darstellung der kontinentalen Streckenverbindungen der gewerblichen Luftfahrt (links) und der Busi-
ness Aviation (rechts) in Minchen

97 Vgl. EBAA (2018), S.34.
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o Case Study Stuttgart: Stuttgart und der zugehorige
Flughafen sind weltweit nicht so bekannt wie beispiels-
weise Berlin, Hamburg, Miinchen oder Frankfurt. Die
Stadt liegt jedoch inmitten des Herzens der deutschen
Industrie. Entsprechend ist rund 9 % der deutschen Ge-
schaftsflugflotte in oder in der Ndhe des Raumes Stuttgart
stationiert. Fiir das Beispiel Stuttgart ist der zusitzliche,
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Quelle: In Anlehnung an EBAA (2018), S. 33.

durch die Business Aviation generierte Beitrag an Zielde-
stinationen mit einem Plus von 567 % noch hoher als in
Berlin oder Miinchen: So erginzt die Business Aviation
die linienmaflig angeflogenen 67 Ziele um weitere 380
Destinationen. Die folgende Abbildung 7.5 zeigt dies er-
neut graphisch.”®
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Abbildung 7.5: Darstellung der kontinentalen Streckenverbindungen der gewerblichen Luftfahrt (links) und der Busi-

ness Aviation (rechts) in Stuttgart

Es ist abschlieflend anzumerken, dass die hier zusammen-
gefassten, in der EBAA-Studie ermittelten Beitrdge der Busi-
ness Aviation nur auf Basis von Instrumentenfliigen ermittelt
wurden, die von der Flugsicherung koordiniert werden. Es
gibt dariiber hinaus auch weitere Fliige in kleineren Maschi-
nen, die hier noch nicht beachtet sind und die gezeichneten
Effekte weiter erhohen wiirden.

7.2. Okologische Auswirkungen

Im Rahmen der Methodenkritik ist in Abschnitt 6.1 schon
auf die Berticksichtigung der externen Kosten, die ein Flug-
hafen verursacht, eingegangen worden. Es wurde dort schon
festgestellt, dass klimarelevante Gasemissionen und Lirm
die beiden wichtigsten Faktoren der externen Kosten dar-
stellen. Es wurde auch schon festgestellt, dass der Flughafen-
betrieb an sich keine vergleichbaren 6kologischen Auswir-
kungen zeigt, sondern dass sie dem Flugbetrieb der Nutzer
am jeweiligen Flughafen anzulasten sind.

98 Vgl. EBAA (2018), S.35.

Bezogen auf die klimarelevanten Emissionen lasst sich daher
schlussfolgern, dass diese Belastungen nahezu unabhingig
von der Existenz der dezentralen Flughifen anfallen, denn
die Wahrscheinlichkeit ist sehr hoch, dass es nur zu einer
Verlagerung zu anderen Flughidfen kommen wiirde. Das glo-
bale Problem der Klimaverdnderung wiirde durch eine Ver-
lagerung des Flugaufkommens nicht weiter betroffen.

Es konnte argumentiert werden, dass eine Verlagerung ja
auch eine Verlagerung auf andere Verkehrstriger bedeuten
kann; es wird dann in der Regel weiter angenommen, dass
auf die Bahn umgestiegen wird. Die Wahrscheinlichkeit ist
allerdings eher als sehr gering einzustufen, da diese dezen-
tralen Flughifen und Landeplitze in der Regel an Orten sind,
die nicht iiber einen ICE-Anschluss verfiigen und daher das
Alternativangebot seitens der Bahn fehlt. Ferner konnte ar-
gumentiert werden, dass bei einer Verlagerung statt eines
Geschiftsreiseflugzeugs dann ein Linienangebot an einem
der Hauptflughifen genutzt werden kénnte. Somit wire eine
energie6konomischere und damit 6kologischere Alternative
gefunden. Damit dies erméglicht wird, sind jedoch mehrere
Annahmen zu treffen:
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« Der nichstgelegene Hauptflughafen muss eine Direktver-
bindung zur gewiinschten Zeit zum angestrebten Ziel an-
bieten - eine Umsteigeverbindung wiére mit erheblichem
Zeitverlust verbunden.

o Die Entfernung zum néchsten Hauptflughafen ist nicht
mit einem zu groflen Zeitverlust zu iiberwinden.

o Es muss tiberhaupt die Bereitschaft bestehen, einen
»normalen Linienflug zu nutzen. Dies ist nicht selbst-
verstandlich, ist doch nach wie vor die wichtigste Ver-
bindung der Geschiftsreiseluftfahrt der Flug von Paris
nach London, wo man doch davon ausgehen kann, dass
ein ausreichend grofles Linienangebot und auflerdem ein
sehr gutes Bahnangebot vorliegt.

Die Nichterfiillung einer dieser Annahmen reicht, dass eine
Verlagerung nicht sinnvoll erscheint bzw. nicht angestrebt
wird. Somit kann geschlussfolgert werden, dass die Klimare-
levanz der dezentralen Flughifen als gering einzustufen ist.

Fur die Lirmwirkungen am Flughafen gilt dies jedoch nicht
gleichermaflen, da es sich hier um ein lokales Problem han-
delt. Wird der Verkehr eines Flughafens verlagert, wird
tatsdchlich eine lokale Larmwirkung erreicht, es findet ein
Larmexport von der einen in die andere Region statt. Eine
hohere Larmkonzentration an einem Flughafen fiihrt aber
nicht automatisch zu einer entsprechend hoheren Larmbe-
lastung, da einzelne Larmeffekte (Einzelschallereignisse)
nicht einfach aufaddiert werden konnen, da es sich um ei-
nen logarithmischen Mafistab handelt. Wie in den voran-
gegangenen Absitzen dargelegt, wird dieser Lirmgewinn
aber wahrscheinlich erkauft mit deutlichen Zeitverlusten
des Transports.

Will man diesen Trade-off ndher berechnen, ist zu beriick-
sichtigen, dass das an diesen Flugplitzen eingesetzte Flug-
gerit erheblich leiser ist als das durchschnittlich eingesetzte
Fluggerit auf den Hauptflughéfen. Daraus folgt, dass die
Larmproblematik dieser Flugplitze deutlich geringer ein-
zustufen ist als die der grofieren Flughdfen. Ein weiterer zu
berticksichtigender Aspekt ist die Tatsache, dass das dezen-
trale Flughafennetz seinen Schwerpunkt gerade nicht in den
Bevolkerungsschwerpunkten hat, wo wiederum die Haupt-
flughifen angesiedelt sind. Auch aus diesem Grund ist die
Larmproblematik dieser Flughifen insgesamt gesehen weit
weniger bedeutsam.

Fallweise kann es natiirlich trotzdem sein, dass ein kleine-
rer Landeplatz in einer lirmsensiblen Gegend liegt und eine
lokale eigenstindige Larmstrategie aufweisen muss. Diesbe-
ziiglich gibt es sicherlich noch Nachholbedarf seitens klei-
nerer Flugpldtze, die richtigen Anreize zu setzen, dass vor-

rangig leiseres Fluggerit eingesetzt wird, bzw. dass die Fliige
zu geringen ldrmsensiblen Zeiten stattfinden. Andererseits
lasst sich aber auch feststellen, dass beim Blick in die Zu-
kunft mehrere Faktoren zusammenkommen, die diese Pro-
blematik verringern diirften:

o Jedes neuere Fluggerit, das eingesetzt wird, weist eine ge-
ringere Larmleistung auf. In dieser Flugzeuggrofle kann
auch in absehbarer Zeit mit elektrisch angetriebenen
Flugzeugen gerechnet werden, im Gegensatz zum Einsatz
grofleren Fluggerits.

o Das Verkehrsaufkommen dieser Flughifen ist relativ sta-
bil (sieche Abschnitt 2.2). Es ist kaum mit vergleichbaren
Wachstumsraten zu rechnen wie an den grofieren Flug-
hifen.

 Bessere technische Ausriistung auch kleinerer Flugzeuge
wird dazu fithren, dass auch Platzrunden exakter geflo-
gen werden koénnen, so dass auch eine Minimum Noise
Route leichter einzuhalten ist.

Auch wenn die externen Effekte sicherlich keinen Schwer-
punkt dieser Studie darstellen sollten, so kann doch die
Schlussfolgerung gezogen werden, dass klimarelevante
Emissionen und Larm nicht zu einer Einschrankung dieser
Flughifen fithren missen. Im Gegenteil stellt sich die Sum-
me dieser Auswirkungen als giinstiger dar als an den mei-
sten grofieren Flughifen.

7.3. Strategische Bedeutung fiir die

Bundesrepublik Deutschland mit
einem dezentralen System der
Wirtschaftsstandorte

Im Gegensatz zu zentralistisch strukturierten Lindern, in
denen ein Grofiteil der 6konomischen Aktivititen auf eine
Hauptstadtregion ausgerichtet ist, ist Deutschland dezen-
tral bzw. vielmehr polyzentral strukturiert und folgt dem im
Raumordnungsgesetz festgeschriebenen Ziel, iiberall gleich-
wertige (nicht gleichartige!) Lebensverhéltnisse fiir die Be-
wohner zu schaffen, so dass man tiberall gut leben kann und
keine Region benachteiligt ist. Auch wenn diese Verteilung
nicht perfekt gleichméfig ist, so ist doch beispielsweise die
Verteilung der Bevolkerung breiter gestreut als beispiels-
weise in Frankreich oder Spanien, wo sich die Bevolkerung
aufler auf die zentrale Hauptstadtregion nur noch auf die
Kiistenlinien konzentriert (vgl. Abbildung 7.6)
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Abbildung 7.6: Bevolkerungsdichte in Europa 2011/2012
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In Deutschland hingegen gibt es auch wirtschaftlich erfolg-  erfolgreich wirtschaften. Die nachfolgende Abbildung 7.7
reiche Regionen, die eher landlich gepragt sind bzw. ver-  zeigt entsprechend die dezentrale Verteilung des Bruttoin-

gleichsweise peripher gelegen sind. Auch dort ldsst es sich  landsprodukts pro Kopf in Deutschland im Jahr 2015.
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Abbildung 7.7: Bruttoinlandsprodukt in 1.000 Euro je Einwohner 2015 in Deutschland

Von den tiber 1.100 Weltmarktfithrern in ihren jeweiligen
Branchen sitzen gut 21 % auflerhalb der Ballungsrdume in
peripheren und sehr peripheren Regionen, wie Abbildung
7.8 illustriert.*”

Jedoch sind nicht alle Regionen in Deutschland gut an die
internationalen Verkehrsflughdfen angebunden, wie be-
reits Abbildung 3.1 (S. 25) gezeigt hat. Fir einige dieser
Weltmarktfiithrer ist jedoch eine direkte und schnelle Ver-
kehrsverbindung so wichtig, dass sie in einigen Fillen sogar
bereit sind, eigene Flugplitze firr ihren Verkehrsbedarf zu

99 Vgl Ermann/Lang/Megerle (2012), BBSR (2018).

unterhalten (vgl. Abschnitt 2.1.2). Der Grund dafiir ist nicht
zuletzt in den globalisierten Arbeits-, Beschaffungs- und
Absatzmirkten zu sehen. Schnelligkeit ist fiir spezialisierte,
global agierende mittelstindische Firmen einer Exportnati-
on wie Deutschland wichtig.

Ein dezentrales Flugplatznetz mit seinem Linien- und Be-
darfsflugangebot tragt somit zur Sicherstellung der dezen-
tralen Mobilitdtsbediirfnisse mit bei und kann in einigen
Fillen entscheidend fiir den wirtschaftlichen Erfolg von Un-
ternehmen im globalen Wettbewerb sein.
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8. Zusammenfassung

Die vorliegende Studie iiber die ,,zukiinftigen Anforderun-
gen an die dezentrale Flugplatzinfrastruktur in Deutschland
zur Sicherstellung des wachsenden Mobilitdtsbediirfnisses*
kommt zu den im Folgenden zusammengefassten Erkennt-
nissen, die wiederum die Basis fiir Empfehlungen von poli-
tischen Gestaltungsmoglichkeiten ist.

Ubergreifende Erkenntnisse

o Das deutsche Flugplatzsystem ist duflerst heterogen. An
rund 25 fast komplett in staatlichem Besitz befindlichen
Hauptverkehrsflughéfen konzentriert sich schwerpunkt-
mafig der offentlich buchbare Linienverkehr, wihrend
an iiber 900 sonstigen Flugplatzen vorzugsweise sehr un-
terschiedliche, nicht geplante Verkehre der Allgemeinen
Luftfahrt und Geschiftsfliegerei stattfinden.

« Die dezentrale Luftverkehrsinfrastruktur im Sinne dieser
Studie besteht neben Flughéfen mit bis zu rund 1 Million
Passagieren zum iiberwiegenden Teil aus Verkehrslan-
deplitzen und Sonderlandeplitzen, welche allesamt zur
Erreichbarkeit dezentraler Rdume beitragen.

« Die dort angebotenen Verkehre stehen nicht in Konkur-
renz zum Linienluftverkehr, sondern erfiillen diverse,
volkswirtschaftlich wichtige und benétigte Funktionen,
die der Linienluftverkehr insbesondere in der Fldche
nicht bieten kann.

o Neben der Erfiillung dieser volkswirtschaftlichen Funk-
tionen erwirtschaften diese Flughéfen auch nicht zu
vernachldssigende regionalwirtschaftliche Effekte. Etwa
22.500 Erwerbstitige sind direkt auf den Flugpldtzen be-
schiftigt; inklusive der indirekten Erwerbstitigen hingen
ca. 63.000 Arbeitsplitze und bei Hinzunahme auch der
induzierten Effekte rund 77.000 Arbeitsplitze von diesen
Flugplitzen ab. Die direkt am Flughafen beschiftigten
Erwerbstitigen erwirtschaften eine Bruttowertschopfung
von etwa 1,66 Mrd. EUR; die direkten und indirekten Er-
werbstétigen zusammen eine Bruttowertschopfung von
4,64 Mrd. EUR.

o Durch sie wird eine Bruttowertschopfung von gut 46 Mio.
EUR direkt gesichert.

o Deutschland ist im europdischen Vergleich ein dezen-
traler Staat mit vielen Bevolkerungsschwerpunkten. Von
tiber 1.100 Weltmarktfithrern aus der mittelstandischen
Wirtschaft sitzen ein Finftel auflerhalb der Ballungs-
rdume und sind daher nicht gut an die (laut BMVI-
Luftverkehrskonzept) ,Primirstruktur® der grofleren

internationalen Verkehrsflughdfen angebunden. Das
tibrige dezentrale Flugplatznetz mit seinem Linien- und
Bedarfsflugangebot tragt dementsprechend entscheidend
zur Sicherstellung dezentraler Mobilitdtsbediirfnisse bei
- analog zum viel zitierten Ziel des ,Schnellen Internets
fur den ldndlichen Raum®

Diese Gesamtheit der dezentralen Flughafenlandschaft
und der dort stattfindende dezentrale Luftverkehr blei-
ben jedoch im Luftverkehrskonzept des BMVI, welches
mit in diese Legislaturperiode genommen wurde, wei-
testgehend unbeachtet.

Die dort vorgeschlagenen Mafinahmen fiir Flughéfen,
wie Kapazititserweiterungen und Stirkung der Anbin-
dung an landgebundene Verkehrstréger, zielen zwar auf
Konnektivitit, internationale Wettbewerbsfahigkeit und
Erreichbarkeit, fokussieren sich jedoch auf die beiden
groflen Hubs Frankfurt und Miinchen und auf wenige
weitere Flughédfen der sogenannten ,Primérstruktur®:
Diese Einengung verwundert, weil die Erfahrung gezeigt
hat, dass Ausbauvorhaben gerade an den gréfiten Flug-
hifen, wenn tberhaupt, nur sehr schwer und langwierig
umsetzbar sind.

Dezentrale Luftverkehrsinfrastruktur und Allgemeine
Luftfahrt

o Verkehrlich findet auf den dezentralen Flugplitzen

verstarkt Luftverkehr der Allgemeinen Luftfahrt statt.
Hierzu zéhlen u.a. die Geschifts- und Werksluftfahrt,
Ambulanzflige, Schulflug und Pilotenausbildung sowie
der Sport- und Hobbyflug. An einigen Flugplitzen fin-
det zudem eine Abrundung des Angebots durch Linien-
verkehre sowie touristische Verkehre statt, wie etwa in
Memmingen, Rostock-Laage, Mannheim, Heringsdorf,
Kassel-Calden oder im Inselflugverkehr.

Das dezentrale Flughafennetz wird im Unterschied zu
den meisten Hauptverkehrsflughéfen in unterschiedli-
chen Eigentums- und Betreibermodellen vorgehalten. So
gibt es in nennenswertem Umfang privatwirtschaftliches
Engagement oder Ubernahme von Titigkeiten durch
Vereinsmitglieder, was den Zuschussbedarf senkt.

Mebhr als zwei Drittel aller Starts an deutschen Flugplat-
zen findet auflerhalb der Hauptflughdfen statt. Der ge-
werbliche Verkehr konzentriert sich zu rund 72 % auf die
Hauptflughafen.

Die Entwicklung des Luftverkehrs in Deutschland zeigt
seit dem Jahr 2008 einen relativ konstanten Verlauf zwi-
schen 3,2-3,4 Mio. Starts an den Hauptflughifen und
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Sonstigen Flugplitzen (ohne Hubschrauberlandeplitze,
Segelfluggelidnde, Ultraleichtfluggeldnde). Stabil ist auch
das Verhiltnis zwischen gewerblichem und nichtgewerb-
lichem Verkehr, das zwischen 44 und 46 % schwankt.

Andere Untersuchungen zeigen, dass auch das Passagier-
wachstum an den grofSen Hauptflughifen in den letzten
Jahren eher Folge groflerer Flugzeuge als zusitzlicher
Flugbewegungen ist.

Den gingigen Untersuchungen der regionalokonomi-
schen Bedeutung solcher Flugplitze wird hiufig vorge-
worfen, allein die positiven Aspekte zu betonen. In die-
ser Studie wurden die katalytischen Aspekte aufgrund
ihrer hohen Unsicherheit unberiicksichtigt gelassen. Die
Emissionen, die mit dem Luftverkehr an diesen Plitzen
in Verbindung stehen, konnen vernachléssigt werden, da
ein Ersatz des Verkehrs an anderer Stelle vergleichbare
Emissionen erzeugen wiirde. Die Larmsituation bedarf
einer Einzelfalluntersuchung - bei konstantem Bewe-
gungsaufkommen und leiser werdendem Fluggerit diirf-
te sich dieses Problem jedoch tendenziell verringern.

Fiir die Nachwuchsgewinnung von Piloten der kommer-
ziellen Luftfahrt stellt die dezentral aufgestellte Vereins-
und Flugschullandschaft einen wichtigen Baustein dar.
Sieht man von eventuellen Bezuschussungen dezentraler
Flugplatzinfrastruktur ab, erfolgt die Pilotenausbildung
im Gegensatz zu vielen anderen Berufen (zu deren Er-
lernung beispielsweise offentliche (Berufs)schulen oder
(Fach)hochschulen vorgehalten werden, die pro Student
mit zum Teil @iber 10.000 EUR p. a. geférdert werden) na-
hezu ausschliefllich privat finanziert und belastet damit
nicht die 6ffentlichen Kassen.

Die infrastrukturelle und personelle Ausstattung der de-
zentralen Flugplatzlandschaft ist duferst uneinheitlich
und erfiillt hdufig nicht mehr die steigenden gesetzlichen
und operativen Anforderungen fiir einen modernen,
zeitgeméflen Flugbetrieb. Beispielsweise haben kleinere,
nicht von der Deutschen Flugsicherung (DES) kontrol-
lierte Flughéfen einen erheblichen Kostennachteil, da
sie die Kosten der Flugsicherung selber tragen bzw. er-
wirtschaften miissen. Ein Flughafenkonzept der Léander,
welches die Belange des dezentralen Luftverkehrs be-
ricksichtigt, konnte einen finanziellen Rahmen fir die
Bereitstellung notwendiger Infrastrukturen zur Erfiilllung
der Verkehrspflicht, wie etwa Flugsicherungseinrichtun-
gen, Feuerwehr, Polizei und Zoll, skizzieren.

Business Aviation

Die Business Aviation ist statistisch nicht einheitlich er-

fasst. Sie umfasst Teile des gewerblichen Verkehrs wie
insbes. des Taxi-, Tramp- und Anforderungsverkehr
(Einsatz fremden Fluggerit zur Durchfithrung von Ge-
schiftsreisen) und Teile des nichtgewerblichen Verkehrs,
wie Uberfithrungsfliige von Business Aircraft und den
Werkluftverkehr.

Deutschlandweit zahlen jéhrlich tiber 175.000 Starts zum
genannten ,engen Kreis“ der Geschiftsluftfahrt oder
Business Aviation. Dies sind rund 5 % aller Starts auf al-
len Flugplétzen.

Zwar ist die Business Aviation durch eine stagnierende
bis leicht riickgangige Entwicklung gekennzeichnet, glei-
chermaflen gibt es aber einen Trend zu grofleren Flug-
zeugen und vom Werkluftverkehr hin zum gewerblichen
Verkehr (Outsourcing).

Die Geschiftsluftfahrt (Business Aviation) ermdglicht ih-
ren Nutzern Reisezeitvorteile von durchschnittlich rund
127 Minuten pro Flug und zusitzliche Flexibilitit und
Konnektivitit. Dank ihr lassen sich verschiedene Termi-
ne an unterschiedlichen Orten an einem Tag durchfiih-
ren und Fliige kurzfristig an gednderte Anforderungen
anpassen. Auch das wichtige Segment der Ambulanz-
transporte lieffe sich ohne die raumliche und zeitliche
Flexibilitat der Business Aviation nicht darstellen.

Vor diesem Hintergrund ist die Business Aviation nicht
als Ersatz oder Konkurrenz zur Linienluftfahrt zu sehen,
sondern als ergdnzendes Luftfahrtsegment, welches ihren
Nutzern eine ganz eigene Qualitit und Flexibilitét bietet,
die der Linienluftverkehr nicht bieten kann.

Schliefdlich sichert die Business Aviation 374.000 europa-
ische Arbeitsplatze.

Zukiinftige Entwicklung

In der Zukunft kann der dezentrale Luftverkehr von einer
wachsenden Bedeutung GPS-basierter Anflugverfahren
profitieren. Zudem ist die Einbeziehung kleinerer Flug-
platze in die Gruppenfreistellungsverordnung ein wich-
tiger Baustein, um die bestehende Flugplatzlandschaft
zu sichern. Immer neue Regularien der EASA und EU,
entsprechend steigende Kosten und ein unterschiedlicher
Umgang mit den Beihilferichtlinien zwischen den Bun-
deslandern erschweren jedoch den nachhaltigen Betrieb
von Flugplatzen und Flugzeugen der Allgemeinen und
Geschiftsluftfahrt.

Eine Zulassung und Nutzung von unbemannten Luft-
fahrzeugtechnologien bis hin zu einer Erschliefflung neu-

71



72

Anforderungen an die dezentrale Luftfahrt in Deutschland
zur Erfiillung der wachsenden Mobilitétsbediirfnisse

er Marktsegmente wie der urbanen Mobilitédt durch Luft-
fahrzeuge ist langfristig ,,in kleinen Schritten zu erwar-
ten. Aufgrund eines Fortbestands des Flughafenzwangs
ist eine Sicherung der bestehenden Flughafenlandschaft
jedoch notig, auch um neue Technologien zu bedienen.

o Das Problem der Langfristigkeit gilt auch fiir zu erwar-
tende technologische Entwicklungen im Kleinflugzeug-
bau, wie etwa der Nutzung von Elektroflugzeugen bei-
spielsweise fiir Flugzeuge im Schulflugbereich.

Regionalluftverkehr

o In den letzten 20 Jahren gab es einen immensen Riick-
gang des Angebots dezentraler Linienflugangebote auf
Geschiftsreiserouten, was die Konnektivitat vieler Flug-
platze und ihrer Umgebung verschlechtert hat. Schit-
zungen zeigen fiir Deutschland ein Marktpotenzial fiir
mindestens 313 neue Regionalrouten mit > 2 Mio. Passa-
gieren pro Jahr.

o U.a. mangels modernen Fluggerits und aufgrund adver-
ser Bedingungen an groferen Flughéfen sowie einer auf-
grund der Low-Cost-Angebote gesunkenen Zahlungsbe-
reitschaft in vielen Mirkten ist es jedoch unwahrschein-
lich, dass es kurzfristig eine nennenswerte Renaissance
des Regionalluftverkehrs, abgesehen von Nischenange-
boten wie im Inselflugverkehr, gibt. Passagiere miissen
daher auf zeitintensive Umsteigeverbindungen oder bo-
dengebundene Verkehrstrager ausweichen, sofern kein
geeignetes Bedarfsflugangebot zur Verfiigung steht. Zu-
dem bietet sich in vielen Fillen die Business Aviation als
Option fiir Reisende mit hohen Zeit- und Flexibilitatsan-
forderungen an.

Aufgaben des dezentralen Flugplatzsystems

o Die zu erwartende Zunahme der Flugbewegungszahlen
auf den internationalen Verkehrsflughdfen in Verbin-
dung mit den knappen Kapazititen auf einigen Flughafen
wird mittelfristig zu Verlagerungen fithren, da in dem
politischen Umfeld kaum mehr Kapazititserweiterun-
gen zu erwarten sind. Dies fithrt in der GrofSluftfahrt zu
Verlagerungen auf tertidre Flughdfen und in der General
Aviation zu Verlagerungen auf nutzeraddquat ausgeriiste-
te Verkehrslandeplitze im Umfeld.

o Auch weiterhin sind Piloten auszubilden, was zu einem
erheblichen Anteil auf den dezentralen Flugplitzen statt-
findet. Dies gilt nicht nur fiir zukiinftige Verkehrsflug-
zeugfiihrer, sondern auch fiir den groflen Bereich der
Freizeitflieger und der Jugendarbeit in einer Vielzahl von
Vereinen.

« Dariiber hinaus hat die Studie gezeigt, dass es eine Viel-
zahl an Aufgaben und Funktionen gibt, fiir die dezentrale
Flugplitze unabdingbar sind wie:

- Stdrkung der dezentralen Wirtschaftsraume durch
eine akzeptable zeitliche Erreichbarkeit

- Unterstiitzung der Energiewende durch Befliegung
von Off-Shore Windenergieanlagen oder Drohnen-
einsatz bei der Uberwachung von Leitungsnetzen

- Das Vorhalten eines effizienten Luftrettungswesens,
was ohne dezentrale Luftverkehrsinfrastruktur nicht
moglich wire

- Unterstiitzung des Forschungsbereiches Luftverkehr
durch ,, Aviation-Cluster mit Forschungsflughifen.

Ferner ist festzustellen, dass haufig bilaterale Abkommen
und Verkehrsrechte den Verkehr auf Primérflughafen kana-
lisieren. Eine integrierte Verkehrsrecht- und auch Slotverga-
be unter Einbeziehung umliegender Flughafen im Sinne ei-
ner Lastenverteilung kann hilfreich werden in der Zukunft.

Vor diesem Hintergrund und auch vor dem Hintergrund
zunehmender Engpisse und stockender Ausbauvorhaben
an den groflen Flughifen ist das dezentrale, aus iiber 900
Flugpldtzen bestehende Luftverkehrsnetz zu sichern und
bedarfsgerecht auszubauen. Denn nur so kann seine breite
Palette an volkswirtschaftlich wichtigen Funktionen und
Leistungen, vom Ambulanz- iiber den Schulflug bis zum
Werksverkehr, weiterhin in gewohnter Qualitit angeboten
werden.

Neben einer entsprechenden Erkenntnis und Wiirdigung
der spezifischen Funktionen des dezentralen Luftverkehrs
auf nationaler und Bundesldnderebene, etwa in zukiinftigen
Flughafenkonzepten, betrifft dies insbesondere einen Aus-
tausch der Politik und Verwaltung mit den Akteuren ,vor
Ort* - auch im Hinblick auf zukiinftige Regulierungen — und
eine im Einzelfall praktikable und angemessene Anwendung
von bestehenden Gesetzen und Verordnungen.

Eine tiefergehende Analyse der notwendigen und optimalen
infrastrukturellen und personellen Ausstattung von Flug-
platzen und ihrer Finanzierung kann in dieser Studie nicht
erfolgen, ist in diesem Kontext aber dringend anzuraten, um
gangbare Wege zur nachhaltigen Sicherung und Zukunfts-
fahigkeit einer bedarfsorientierten Flugplatzlandschaft zu
identifizieren und zu implementieren.
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Anhang 1: Erlauterungen zu
statistischen Besonderheiten
des Pauschalflugreise-, Tramp-
und Anforderungsverkehr

Da der Pauschalflugreise-, Tramp und Anforderungsverkehr
(PTA-Verkehr) seit 2011 in den veroffentlichten Statistiken
des Statistischen Bundesamtes an den Hauptflughéfen nicht
mehr detailliert ausgewiesen wird, muss der fiir die Business
Aviation relevante Anteil dieser Verkehrsart auf Basis von
Sonderauswertungen ermittelt werden. Hierbei umfasst der
PTA-Verkehr neben dem sonstigen Charterverkehr auch
den Militdrcharter- sowie Fracht- und Postcharter. An den
sonstigen Flughéfen wird der PTA-Verkehr zwar weiterhin
ausgewiesen, jedoch ohne zusitzliche Merkmale, wie z.B.
Flugzeuggrofie.

Im Folgenden wird am Beispiel des Flughafen Koln/Bonn
verdeutlicht, dass fiir die Betrachtung des Segmentes der
Business Aviation an den Hauptflughdfen der PTA-Verkehr
nur zu einem kleinen Teil relevant ist und die dort fiir die-
se Verkehrsart gemeldeten Fliige daher um bestimmte
Verkehrsarten, wie Pauschalreiseverkehre sowie Militir-,
Fracht- und Postcharter sowie um Fliige mit Fluggeréten
grofSer 20 Tonnen, zu bereinigen sind.

Aus einer Sonderauswertung auf Basis von Daten der Deut-
schen Luftverkehrsstatistik zeigt sich, dass etwa am Flugha-
fen Kéln/Bonn der grofite Teil des PTA-Verkehrs dem Post-
und Frachtcharter zuzurechnen ist.

Differenzierung des Pauschalflugreise-, Tramp-und Anforderungsverkehrs am Flughafen KéIn/Bonn (2016)

0%

Quelle: Luftverkehrsstatistik

M Fracht- u. Postcharter
M Militarcharter
[ Sonst. Charter

M Pauschalflugreiseverkehr

Abbildung 0.1: Segmentierung des Pauschalflugreise-, Tramp- und Anforderungsverkehrs in K&In/Bonn(2016)

Zudem zeigt das Flugzeuggroflenspektrum am Flugha-
fen Koln/Bonn, dass mehr als 40 % des Pauschalflugreise-,
Tramp- und Anforderungsverkehrs mit Flugzeugen grofier
als 175 Tonnen durchgefithrt wurde. Dies entspricht rund

7.100 der insgesamt 17.746 Starts. Hingegen wurden nur 792
Starts mit Fluggerdten unter 20 Tonnen durchgefiihrt, die
gangigerweise in der Geschiftsluftfahrt eingesetzt werden.
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Differenzierung des Pauschalflugreise-, Tramp-und Anforderungsverkehrs am
Flughafen K6In/Bonn nach Flugzeuggrof3enklasse 2016

0% 1%

2016
Gesamtstarts:  17.746
bis 20 Tonnen: 792

FlugzeuggroBenklasse 2 bis 5,7 T Startgewicht
FlugzeuggroBenklasse 5,7 bis 14 T Startgewicht
FlugzeuggroBenklasse 14 bis 20 T Startgewicht
FlugzeuggréBenklasse 20 bis 25 T Startgewicht
FlugzeuggréBenklasse 25 bis 75 T Startgewicht
FlugzeuggréBenklasse 75 bis 175 T Startgewicht

FlugzeuggroBenklasse Gber 175 T Startgewicht

Quelle: Luftverkehrsstatistik

Abbildung 0.2: Differenzierung des Pauschalflugreise-, Tramp- und Anforderungsverkehrs in K6ln/Bonn nach Flugzeug-
groBenklassen (2016)

Rechnet man hier auch noch die Fracht- und Postcharter so- 18 Tsd. Starts des Pauschalflugreise-, Tramp und Anforde-
wie etwaige Militarcharter mit Flugzeugen unter 20 Tonnen  rungsverkehrs am Flughafen Kéln/Bonn im Jahr 2016, die
heraus, ergeben sich lediglich 683 Starts der insgesamt fast ~ der Business Aviation zuzuordnen sind.

Relevanter Pauschalflugreise-, Tramp-und Anforderungsverkehr am Beispiel des Flughafens K6In/Bonn 2016

Gesamt: 683 Starts 2016

B FlugzeuggroBenklasse 2 bis 5,7 T Startgewicht
M FlugzeuggroBenklasse 5,7 bis 14 T Startgewicht
[ FlugzeuggroBenklasse 14 bis 20 T Startgewicht

Quelle: Luftverkehrsstatistik

Abbildung 0.3: Dem Pauschalflugreise-, Tramp- und Anforderungsverkehr zugeordnete Fliige der Business Aviation am
Flughafen KéIn/Bonn (2016)

Daher wird, um Unplausibilititen zu vermeiden, auch fir ~ fen berticksichtigt, welches jeweils analog zum Vorgehen
die deutschlandweite Entwicklung der Business Aviation  fiir Kéln/Bonn im Rahmen einer Sonderauswertung abge-
nur noch das ,relevante Segment“ des Pauschalflugreise-,  schatzt wurde.

Tramp- und Anforderungsverkehrs an den Hauptflugha-
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Anhang 2: Abschatzung des
Nutzens des Einsatzes dreier
Learjets im Rahmen des Techni-
cal Supports bei Ryanair

(Erlduterung zur Case Study in Abschnitt 7.1)

Ryanair kann auf Basis unserer Annahmen durch den Einsatz
dreier Learjets rund 25 Millionen EUR an AOG-bedingten
Folgekosten vermeiden, wie die nachfolgende Berechnung

zeigt:

Ryanair betreibt drei Business Jets des Typs Learjet 45,
um Manager, aber insbesondere auch technisches Perso-

nal und Ersatzteile schnell zum Einsatzort zu bringen.'®

Nach Angaben auf flightradar24.com waren diese drei
Learjets in der Woche vom 13. bis 19.07.2018 insgesamt
ca. 30-mal im Einsatz (oneway-Fliige zu Zielen auflerhalb
der technischen Basen Stansted und Bergamo).

Wir nehmen konservativ an, dass drei Viertel, also 23 die-
ser Fliige, das Ziel hatten, technische Defekte an Flugzeu-
gen zu losen (,aircraft on ground; kurz: AOG). Auf das
Jahr hochgerechnet wiren dies rund 1.170 AOG-Fille, zu
deren Zweck ein Learjet zum Einsatz kam. Unter der An-
nahme, dass der Flugplan im Winter etwas reduziert ist,
gehen wir grob von 1000 solchen Fillen pro Jahr aus.

Wir nehmen ferner an, dass der Einflug eines Ersatzteils
und/oder Technikers mit Hilfe des Business Jets eine um
einen Umlauf bzw. zwei Segmente schnellere Wieder-
aufnahme des Flugbetriebs des gegroundeten Flugzeugs
ermoglicht im Vergleich zu einem Szenario, in dem auf
Linienfliige oder bodengebundene Transporte zuriick-
gegriffen werden muss. Mit anderen Worten: Bei Einsatz
des Learjets miissen zwei Linienfliige weniger technisch
bedingt gestrichen werden.

Die Kosten einer Flugstreichung bestehen annahmegemaf3
aus dem ausgefallenen Umsatz (zu erstattender Ticket-
preis sowie nicht erzielte Zusatzerlose an Bord) sowie
eingeforderter Kompensation gemaf$ EU-Fluggastverord-
nung 261/2004 abziiglich eingesparter operativer Kosten
(Fuel/Oil, Airport Charges, En-route Charges). Andere
Kosten, wie etwa Personalkosten, Abschreibungen und
Overhead-Kosten, konnen bei kurzfristigen technischen
Annullierungen nicht eingespart werden.

100 Vgl. Irish Aviation Research Institute (2016).
101 Vgl. Ryanair (2017).

Laut Ryanair Finanzbericht fiir 2017'*" betragen die Ge-
samterlose pro Passagier 55,41 EUR. Wir gehen davon
aus, dass sich im Falle einer Flugstreichung aufgrund des
hohen durchschnittlichen Auslastungsgrades bei Ryanair
von 94 % (booked load factor) nur rund 10 % der Flug-
giste auf einen anderen Flug umbuchen lassen. Die zu
erstattenden Erl6se betragen demnach pro Person rund
50 EUR (90 % von 55,41 EUR).

Die eingesparten Kosten bei einer Flugstreichung liegen
in der Groflenordnung 28,50 EUR pro Passagier (Fuel/
Oil: 15,95 EUR; Airport Charges: 7,20 EUR; Route Char-
ges: 15,47 EUR).

Wir nehmen ferner konservativ an, dass mittlerweile 20 %
der Fluggiste der Ryanair ihre bei einem technischen
Defekt laut der aktuellen Rechtsprechung eindeutigen
Anspruch auf Kompensation in Hohe von 250 EUR pro
Person einfordern wiirden, also im Schnitt 50 EUR pro
Passagier. Wir gehen dabei davon aus, dass auch die um-
gebuchten Passagiere Anspruch auf diese Kompensation
haben, da die in der Verordnung vorgesehene 3-Stunden-
Grenze angesichts des relativ niederfrequenten Flugplans
der Ryanair vermutlich in fast allen Fillen tiberschritten
wird.

Somit ergeben sich bei einer Flugstreichung pro Passagier
Kosten in Héhe von 50 + 50 - 28,50 = 71,50 EUR, bzw.
pro gestrichenem Flug (189 Sitze, 94 % Load Factor) von
12.702 EUR. Die Streichung einer Rotation (zwei Seg-
mente) fithrt daher zu Kosten von rund 25.400 EUR, die
annahmegemafl durch Inanspruchnahme des Business
Jets pro Schadensereignis eingespart werden konnen.

Bei angenommenen 1000 Fillen pro Jahr hilft die Vorhal-
tung der drei Learjets Ryanair also, AOG-bedingte Folge-
kosten von jahrlich 25.405.380 EUR zu vermeiden.
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