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1. Kapazititsprobleme im deutschen Luftverkehrssystem

1.1 Flughafen

Die Durchfiihrbarkeit von Flughafenaus- und -neubauten ist in der Bundesrepublik
Deutschland stark eingeschrinkt. Insbesondere gegen eine Erweiterung des Start- und
Landebahnsystems, dem in der Regel kapazititsbestimmenden Faktor des Flughafens mit
dem grofiten Flichenanteil, kommen von Flughafengegnern aus Griinden des Fluglirms
und des Landschaftseinschnitts massive Planungswiderstinde; teilweise jahrzehntelange
Gerichtsprozesse verhindern bzw. verzégern den Baubeginn.

Die Flughifen Frankfurt und Diisseldorf, die das héchste Passagieraufkommen in Deutsch-
land aufweisen, haben ihre Start-/Landebahnkapazitit bereits nahezu ausgeschépft, und
andere Verkehrsflughifen wie Hamburg und Stuttgart nihern sich ihren Kapazititsgrenzen,

1.2 Luftraum

Die Kapazititsengpisse im Luftverkehr sind zudem — trotz zuletzt erheblicher Verbesserun-
gen im Bereich der Flugsicherung — nach wie vor im Luftraum zu suchen. Die Ursachen fiir
hieraus hervorgerufene Verspitungen liegen nicht in der mangelnden Kapazitit des Luft-
raums selbst, sondern in einer ineffizienten Luftraumnutzung. Die Luftraumstruktur ist
politisch begriindet und inzwischen technisch veraltet, eine funktionelle Ausrichtung mit
einem abgestimmten Einsatz moderner Techniken fehlt. Dadurch entstehen hohe Zusatz-
kosten fiir die Fluggesellschaften und fiir die Fluggiste.2)

Anschrift des Verfassers:

Dr. Frank Weingarten
Deutsches Verkehrsforume. V.
Poppelsdorfer Allee 102

53115 Bonn

1) Dieser Beitrag faflt die wichtigsten Ergebnisse der folgenden Untersuchung zusammen: Weingarten, F, Endastung des
Luftverkehrs in Deutschland unter den Bedingungen eines wachsenden Luftverkehrsmarktes, Bergisch Gladbach/Koln
1995.

2) Fiir die Fluggesellschaften entstehen zusirzliche Kosten fiir Treibstoff, Personal, Wartung und Zinsen sowie fiir die
Bereitstellung von Ersatzflugzeugen, Fiir die Passagiere entstehen Kosten durch Zeitverluste, die mit durchschnietlich
43 DM pro Stunde berechnet werden konnen. Vgl. Wilmer, Cutler & Pickering (Hrsg.), Die Krise der europiischen Flug-
sicherung: Die Kosten und ihre Lésung, Studie fir das Planungsbiiro Luftraumnutzer, S. 25 f.
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Die Mingel in der europiischen Luftraumstruktur lassen sich insbesondere auf folgende
Ursachen zuriickfiihren:

— Die horizontale und vertikale Aufteilung in Kontrollsektoren mit 57 Flugsicherungs-
systemen und 31 nicht-kompatiblen Betriebssystemen in 28 Lindern erschwert die
flexible Koordination und eine reibungslose Verkehrsfithrung.

— Mingel in der Routenstruktur (u.a. durch noch vorhandene militirische Sperrzonen)
verursachen erhebliche volkswirtschaftliche Kosten.

- Aus der unzureichenden Qualitit der Radariiberwachungssysteme resultieren unter-
schiedliche Mindestsicherheitsabstinde. Diese reduzieren die Flugsicherungskapazitit
im Nachbarsektor und haben negative Auswirkungen auf die Flugzeiten, den Treibstoff-
verbrauch und die Umweltbelastung.

1.3 Prognostiziertes Luftverkehrsaufkommen

Wihrend das Passagieraufkommen in der Bundesrepublik Deutschland im Jahr 1990 bei
rund 80 Mio. lag, werden fiir 1995 bereits {iber 100 Mio., fiir 2000 etwa 120 — 140 Mio. und
fur 2010 ca. 160 — 180 Mio. Fluggiste erwartet.?)

Gerade auf dem Flughafen Frankfurt, der bereits stark ausgelastet ist und an dem Erweite-
rungen im Start- und Landebahnsystem kaum noch méglich sind, wird mit einem starken
Aufkommensanstieg gerechnet. Ein diesem Wachstum angemessener Ausbau der Infra-
struktur wird in Zukunft nur noch vereinzelt realisierbar bzw. durchsetzbar sein. Daher
muf nach anderen Wegen gesucht werden, um den Luftverkehr zu entlasten.

2. Strategische Handlungsoptionen zur Entlastung des Luftverkehrs

2.1 Verkehrsvermeidung

Mit den Begriindungen, dafl die Verkehrspolitik falsch ausgerichtet ist, externe Kosten des
Verkehrs nicht angelastet werden und die volkswirtschaftlichen Kosten des Luftverkehrs zu
hoch sind, fordern die Befiirworter der Vermeidungsstrategie dirigistische Mafinahmen zur
Verringerung des Verkehrsaufkommens und der Verkehrsleistung im Luftverkehr.

Folgende Mafinahmen stehen fiir die Verkehrsvermeidung:

— Verbote (z.B. von Kurzstreckenfliigen, von auslastungsarmen Fliigen oder von Infra-
strukturerweiterungen),

— pauschale drastische Verteuerungen des Luftverkehrs (z.B. iiber Landegebiihren oder
neu einzufithrende Abgaben),

~ administrative Verlagerungen auf die Schiene oder von stark ausgelasteten auf geringer
ausgelastete Flughifen.

3) Die hier genannten Werte fiir 2000 und 2010 bezeichnen die Nachfrageentwicklung unter Voraussetzung der Engpafi-
freiheit im Luftverkehr.
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Bei diesen Forderungen werden wesentliche Aspekte nicht beriicksichtigt:

~ Durch seine Méglichkeit der schnellen Uberbriickung von grofien Entfernungen ist der
L_uftverkehr fir eine moderne, auf Arbeitsteilung ausgerichtete Volkswirtschaft unver.
z1f:htbar. Aus Verkehrsrestriktionen ergiben sich Wohlfahrtsverluste, die sich in einer ver-
minderten Arbeitsteilung in der Wirtschaft niederschlagen wiirden. Dadurch wiirden

Sfandortwahl und Investitionsentscheidungen negativ beeinflufit und ein Produktivitits-
riickgang hervorgerufen.

- Regullergggen sind unvereinbar mit einer wettbewerbsorientierten Wirtschafts- und Ver-
kehrspolitik. Sie sollten nur als Notlésung gewihlt werden, wenn marktwirtschaftliche
Instrumente nicht greifen.

- Aus gesellschaftlic%ler Sicht sichert der Luftverkehr freie Mobilitit fiir persénliche Begeg-
nungen. Kommunikation und soziale Kontakte sowie die freie Wahl von Ferien und Frej-
zeit wiirden durch Dirigismen eingeschrinks.

~ Eine Ver.mcidung des Luftverkehrs in Deutschland hitte nicht nur national, sondern auch
international negative Folgen. Dirigistische Eingriffe in den deutschen Luftverkehr
Wlderspr.et_:hen dem Gedanken des liberalisierten europiischen Luftverkehrsmarktes,
annoqislemngsentwick[ungen wiirden gestort und auslindischen Fluggesellschaften
Wurde.dle Méglichkeit genommen, innerdeutsche Flugdienste anzubieten.* Die Bundes-
republik Deutschland darf sich gegeniiber den anderen Mitgliedstaaten nicht isolieren.

- Durch verordnete Kapazititsaufteilungen wiirde die Funktionstiichtigkeit des Luftver-
kf:hrs eingeschrinket, weil der gewiinschte Flughafen bzw. die priferierte Fluggesellschaft
nffht mehr gewihlt werden kénnte, Eine Abwanderung der Nachfrage zu anderen euro-
_palschea:n Flughifen oder anderen Fluggesellschaften kann nicht verhindert werden. Eine
internationale Durchsetzbarkeit von Luftverkehrsregulierungen ist namlich nicht denkbar.

Die Verkehrsvermeidung scheidet grundsitzlich als Strategie zur Entlastung des Luftver-
kfehrs aus. D?n'noch werden Ansitze der Verkehrsvermeidung bei den alternativen Strate-
gien Rationalisierung und Verkehrsverlagerung verwendet.

2.2 Rationalisierung

Die Strategie der Rationalisierung im Luftverkehr umfaft eine Vielzahl von Mafinahmen
dlg an den Flughifen, im Luftraum und bei den Fluggesellschaften ansetzen. Ziel ist eine’
effiziente, resourcensparende Gestaltung von Verkehrsinfrastruktur, Verkehrsablauf und
Verkehrsorganisation. Die Zielgrofien sind v.a. die Zahl der Flugbewegungen, aber auch die
Flugleistung (km), der Zeit- und Treibstoffaufwand und die Umweltbelastung.

Diese Option der Verkehrsentlastung ist ein wirtschaftlicher Weg, dem wachsenden Luftver-
kehrsaufkommen gerecht zu werden. Thr Wirkungsgrad wird daher im Detail untersucht.

4) In einem letzten Schrite zu einem liberalisierten europiischen Luftverkehrsmarke soll ab 1. April 1997 die Aufhebung des
Kabotageverbots dazu fithren, daf auslindische Fluggesellschaften inlindische Relationen bedienen diirfen.
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2.2.1 Infrastrukrur

Im Bereich der Flughifen sind die Engpisse im ,landseitigen Teil (Abfertigungsschalter,
Warteraume, Zufahrwege, Parkplitze) von eher untergeordneter Bedeutung. Daher bezie-
hen sich die Rationalisierungsmafinahmen auf den ,luftseitigen” Flughafenteil (Start-/
Landebahnsystem, Rollbahn, Vorfeld).

Im Start-/Landebahnsystem lassen sich durch eine Optimierung der Anflugplanung, eine
Reduzierung der Mindeststaffelung (v.a. durch den Einsatz von Wirbelschleppenmefi- und
Warnsystemen) sowie durch erginzende Mafinahmen (moderne Runway-Nutzung, bessere
Planungskonzepte fiir Fluglotsen, neue Technologien) deutliche Rationalisierungseffekte
erzielen: Fachleute rechnen damit, daf} sich die Kapazitit der Start-/Landebahnen bis zum
Jahr 2000 um ca. 10% und bis 2010 um ca. 20 — 30% steigern lafir.

Im Bereich der Rollbahnen gelten insbesondere Schnellabrollwege, Rollwegfihrungskon-

zepte (v.a. im Nebelfall) und Cockpit-Displays zur Rollwegnavigation als Unterstiitzungs-

mafinahmen fiir effizientere Start-/Landebahnen.

Modernisierung von Abfertigungseinrichtungen und Passagierbriicken sowie der Einsatz

neuer Technologien wirken im Vorfeldbereich als Erginzungsmafinahmen fiir eine bessere

Start-/Landebahnnutzung.

Um langfristig die Kapazititsengpasse im Luftraum zu verhindern, bedarf es einer Reihe

von Mafinahmen zur Leistungssteigerung. Hierzu zahlen:

— Die Schaffung eines zunichst nationalen und langfristig europaweiten einheitlichen Flug-
sicherungssystems.

- Die Optimierung der Flugprofile und der Routenstruktur.

~ Eine Verbesserung der Radariiberwachung; hierdurch kann die Verkehrsdichte erhoht
und die Mindeststaffelung verringert werden.

~ Die Modernisierung der Flugsicherungstechnik (digitale Dateniibertragung, Flight
Management Systeme, Satellitennavigation).

Im Luftraum kénnen aufgrund einer besseren Organisation und des Einsatzes neuer Tech-

nologien im Jahr 2000 bis zu 50% und 2010 bis zu 100% mehr Fliige abgewickelt werden als

1992. Zur Durchsetzung der angesprochenen Mafinahmen missen die Finanzierung sicher-

gestellt sowie die gesetzlichen Grundlagen (auch fiir das Flugsicherungspersonal) und die

Technik am Boden verbessert und vereinheitlicht werden. Dabei gilt es, die Widerstande der

nationalen Hoheiten, der Flugsicherungsstellen und der militirischen Luftraumnutzer zu

iiberwinden.

2.2.2 Flottenstruktur, Flotteneinsatz

Flottenzusammensetzung: Die Flottenplanung der Fluggesellschaften kann im Rahmen der
Rationalisierungsstrategie als eine Erganzungsmafinahme angesehen werden. Durch eine
homogene Basismuster-Flotte®) wird eine gute Grundlage geschaffen, die Luftverkehrs-

5) Hierunter ist eine Flugzeugflotte mit wenigen Grundtypen bzw. Basismustern zu verstehen.
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infrastruktur effizient zu nutzen und dariiber hinaus Betriebskosten einzusparen.®) Nach-
frageschwankungen, die zur suboptimalen Flottennutzung fiihren, kénnen durch eine ver-
besserte Flotten- und Streckenplanung beriicksichtigt werden.

1'31 ugzeuggrdﬁe: Insgesamt kénnen von einer Steigerung der mittleren Flugzeuggréfie deut-
liche Rationalisierungseffekte ausgehen. Auf Basis des Jahres 1993 wird eine Erhohung
der durchschnittlichen Sitzplatzzahl bis zum Jahr 2000 um rund 10% und bis 2010 um
ca. 20-30% prognostiziert. Der Einsatz von groflerem Fluggerit kann dazu beitragen, daf
die Engpisse sowohl im Luftraum als auch auf den Flughifen reduziert werden.

Flugzeugauslastung: Bis zum Jahr 2000 rechnen Luftverkehrsexperten mit einer Steigerung
des durchschnittlichen Sitzladefaktors um etwa 3% und bis 2010 um rund 5%. Der daraus
resultierende Riickgang der Flugbewegungen liegt jedoch bei lediglich 2% bzw. 3%.7)

Frequenzgestaltung: Eine Verminderung der Flugbewegungen ohne Reduzierung des Pas-
sagwraufkommens liefle sich durch die Ausdiinnung von Frequenzen und den Einsatz
grofieren Fluggerits erreichen. Grundsitzlich ist eine Streichung von Fliigen jedoch nur bei
hohf:'n tiglichen Frequenzen zweckmiflig. Hierunter werden die inlindischen Linienflug-
verbindungen gefaflt, die pro Richtung mindestens 100 Fliige im Monat (entsprechend etwa
vier Fliigen an Wochentagen) aufweisen.

= Im Durchschnitt aller deutschen Verkehrsflughifen liegt der Anteil an hochfrequentier-
ten Strecken, gewichtet nach der Anzahl der tatsichlichen Starts und Landungen im In-
la..ndsvf.:rkehr des Jahres 1992, bei ca. 40%.% Eine Ausdiinnung dieser Verbindungen um
ein Drittel wiirde zu einer Entlastung von 13 - 14% der Flugbewegungen fiir die inner-
deutschen Relationen fithren. Bei einem Anteil der Inlandsverbindungen an den gesam-

ten deutschen Flugverbindungen von ca. 50%9 lige der Entl ur di
. 50% lige der Entlastungseffekt fiir die deut-
schen Verkehrsflughifen bei durchschnittlich etwa 7%. ; ’

- A_uf. dem Flughafen Frankfurt liegt der Anteil der hochfrequentierten innerdeutschen
Ll_r_nenflilige an simtlichen Inlandsfliigen von und nach Frankfurt sogar bei 70%. Hier
wiirde eine Frequenzausdiinnung um ein Drittel ca. 23% Entlastung fiir die innerdeut-
schen Relationen bringen. Der Anteil der Starts und Landungen von Inlandsfliigen an
allep Flugbewegungen des Flughafens Frankfurt liegt bei rund 25%, so daf sich ein
Rationalisierungseffekt von ca. 6% ergeben wiirde.

6) Dalu.ngehend hat die Lufthansa ihre Flotte bereits grofitenteils umgestellt. Sie besitzt zudem mit einem Flugzeug-Durch-
sc!‘mmsa_lter von 5,7 Jahren die modernste Flotte im gesamten Linienluftverkehr. Auskunft der Lufthansa, Januar 1994

7) D}ese Dnskermz resultiert daraus, dafl ein hoheres Passagieraufkommen auf nur geringfiigig weniger Fl‘iige aufgeteil;
wird (und nicht daraus, dafl das gegebene Fluggastaufkommen auf weniger Fliige verteilt wird). Das erhéhte Verkehrs-
aufkorprnen wird induziert durch Marketing-Mafinahmen der Fluggesellschaften. Hierzu zihlen unter anderem
last—m_mute~ und stand-by-Angebote sowie Ertragssteigerungsprogramme wie das Yield-Management und Computer-
reservierungssysteme. Insgesamt gehen Fachleute bei einem um ca. 4 - 5% wachsenden Luftverkehrsaufkommen von
einer Steigerung der Flugbewegungen um erwa 2,5% aus.

8) Hierunter fallen etwa 12.000 Linienfliige im Monat (400 Linienfliige pro Tag) von durchschnittlich insgesamt (simtliche
Flugam_an auf den deutschen Verkehrsflughifen) ca. 28.000 Fliigen pro Monat. Quelle: Statistisches Bundesamt (Hrsg.)
Fachserie 8 (Verkehr), Reihe 6, Luftverkehr, Jahresbericht 1992, Wiesbaden 1994, =

9) Errechnet aus Daten des Statistischen Bundesamtes (Hrsg, ), Verkehr 1992, a.2.0.
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_ Die Inlandsrelationen mit einer hohen Bedienungsfrequenz machen auf dem Flughafen
Diisseldorf einen Anteil von ca. 65% an allen innerdeutschen Linienfligen aus. Eine
Frequenzkiirzung um ein Drittel wiirde eine Einsparung an Inlandsfligen um ca. 20%
ergeben. Da der Anteil der innerdeutschen Flugbewegungen an simtlichen Starts und
Landungen auf dem Flughafen Diisseldorf bei rund 50% liegt, kann hier eine Rationali-
sierung von etwa 10% erreicht werden.

— Der Rationalisierungseffekt durch Frequenzausdiinnung wird im grenziiberschreitenden
Luftverkehr deutlich geringer ausfallen als im Inlandsverkehr. Eine Frequenzausdiinnung
kime jedoch fiir den Flughafen Frankfurt in Frage, da hier der Anteil der hochfrequen-
tierten Auslandsrelationen einen hohen Wert (ca. 50%)% erreicht. Eine Reduzierung
dieser Verbindungen um ein Fiinftel wiirde die Zahl der Auslandsfliige um 10% verrin-

ern. Da der Anteil der Starts und Landungen von Auslandsfliigen an allen Flugbewegun-
gen auf dem Flughafen Frankfurt bei erwa 75%!" liegt, ergibe sich ein Rationalisierungs-
effekt von 7 - 8%.

2.2.3 Streckennetzgestaltung

Die Ausprigungen des Streckennetzes kénnen sehr unterschiedlich sein. Als wichtigste
Ausgestaltungsformen gelten — neben Pendelverkehr, Shuttle-Verkehr, Fligen mit Zwi-
schenlandungen und Gabelfliigen — die Nonstop-Fliige und das Drehkreuzsystem.

Das Drehkreuzsystem (Hub-and-Spoke-System) arbeitet nach dem Nabe-Speichen-Prin-
zip. Die Flugstrecken werden speichenartig zu einem zentralen Flughafen (Hub) gefiihrt;
dort werden die Zubringerstréme gebiindelt und auf Anschlufiverbindungen wieder ver-
teilt. Ein Carrier, der zuvor ein System von Einzelverbindungen betrieben hat, kann diese
durch ein Netz zusammenhingender Relationen verkniipfen. Dabei werden viele Nonstop-
Verbindungen durch Umsteigeverbindungen ersetzt.

Anhand einer — hier verkiirzt wiedergegebenen — vereinfachten Modellrechnung sollen mit
Hilfe von Durchschnittsbetrachtungen die verkehrlichen Auswirkungen und die sich dar-
aus ergebenden gesamtwirtschaftlichen Effekte von Drehkreuzsystemen im Vergleich zu
Nonstop-Fliigen beleuchtet werden. Die durchschnittlichen Entfernungen und Flugzeiten
wurden aus aktuellen Flugplinen'?) entnommen. Die gewihlten Stidteverbindungen, einge-
setzten Flugzeuge und Auslastungswerte beruhen auf eigenen Annahmen, die auf der
Grundlage von Fachliteratur und Expertenbefragungen getroffen wurden.

Betrachtet werden europiische Linienverbindungen (one-way), die A) mit Nonstop-Flii-
gen und B) mit Fliigen iiber ein Drehkreuz bedient werden.

Fiir die Variante A wird die Annahme getroffen, dafl jeweils einmal tiglich Nonstop-Flige
nach Athen, Madrid und Rom von sechs deutschen Verkehrsflughifen (Berlin, Diisseldorf,
Frankfurt, Hamburg, Miinchen, Stuttgart) angeboten werden.

10) Errechnet aus Daten des Statistischen Bundesamtes (Hrsg.), Verkehr 1992, a.a2.0.
11) Errechner aus Daten des Statistischen Bundesamtes (Hrsg.), Verkehr 1992, a.2.0.
12) Flugplan der Lufthansa, Winter 1993/94. Reed Travel Group (Hrsg.), ABC Word Airways Guide, October 1993.
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In der Variante B werden dieselben Stidteverbindungen i i
: : _ gen iiber das Drehkreuz Miinchen be.
dlf:l‘ll:. }:ils Drehki_'e.l_lz bietet sich der 1992 eréffnete Flughafen Miinchen an, weil er ﬁb:: auz.
lrif:; 'en e Kapazititen verfiigt und fiir die betrachteten Relationen geographisch giinstig
Je einmal tiglich findet von den fiinf deutschen Verkehrsflughi i i
ughifen (Berlin, Diisseld
Frankfurt, Hamburg, Stuttgart13) ein Zubringerflug nach Miinchen st;(a.tt. e

Fiir die Anschlufiverbindun i i
i \ gen vom Drehkreuz Miinchen wird nun nach zwei i
differenziert: e

a) Einmal werden pro Zielort jeweils zwes Flii i atwi
inma : igeangeboten. Als eingesetztes Flu
hierbei der Airbus A300-600 Continental mit 270 Sitzen gewﬁhl%. s

b) Als Alternativre wird nur jeweils ein Flug angeboten. Das verwendete Flugzeug konnte
entweder = wie im japanischen Inlandsluftverkehr - eine Boeing 747 (ohne First Class)
mit 420 Sitzen, eine - ab 1995 im Liniendienst eingesetzte — Boeing 777 mit maximal
440 Sitzen™) oder ein geplanter Grofiraumjet (mit 500 - 700 Sitzen) sein.

Die verkehrlichen Auswirkungen der Nonstop-Fliige und d i
k - Drehkreuz-
werden in folgender Tabelle gegeniibergestellt: PR e D e itindungel

Tabelle 1: Vergleich der verkehrlichen Zielgroflen von Nonstop- und Drehkreuzfliigen

Sturrgart nach Miinchen (220 Flugkm) stattfinde

Anfang der 80er Jahre.

14) Vgl. 0. V., , Triple Seven*, in; Frankfurter Allgemeine Zeitung, Nr. 22 vom 27, 01. 1994, 5. R1.

n. Eine Lufthansa

Verkehrskomponenten A)Nonstop-Flug B) Drehkreuz-Verbindung
a) 2 Anschlufiflige b) 1 Anschl
Durchschnittliche Entfernung - : e
(gerundete Flugkm): 1.400 1.608 1.608
FlugleTistung (F{lugzeuge) )
-proTag (in Flugkm): 25.200
1 : 9.650
—pro Jahr (in Flugkm): 9.198.000 3.522.250 2.;‘1’57050
Durchschnittliche Flugstunden: 2,5 3,87 3 2;7
Zeitaufwand der Flugzeuge ’ )
proTag (inStunden): 45
proJahr (in Stunden): 16.425 82::,628 6I60,569
A . '
“R;l:z;ﬁzghﬁge_ 63% (B737) 72% (Zubringerfliige: A 300)
% 72% (A 300) 90% (B 747/777)
((;:a. EﬁD - Eq%
Zeital'}fwa.nd aller Passagiere (1.170) e
—proTag (in Stunden): 2.925 4
: s 524
—proJahr (in Stunden): 1.067.625 1.651.260 1 25?22460
A;sz;hider Starts und Landungen Tag Jahr Tag Jahr Tag Jahr
~1insgesamt: 36 13.140 22 8.030
:ﬁ;&;tsﬁhla.nd: 18 6.570 16 5.840 ;g 23:(5)
en: 3 1.095 11 4.015 8 2.920
Quelle: Eigene Darstellung.
13) Fur diese Modellbetrachtung wird angenommen, daf — im Gegensatz zur derzeitigen Praxis — auch Zubringerfliige von

-Verbindung zwischen diesen Stidten gab es zuletzt
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Die Verkehrsleistung (Pkm) wird durch das Drehkreuzsystem gesteigert, da die Fluggiste
durch den Umweg iiber den Hub lingere Distanzen zuriicklegen. Der damit verbundene
zusitzliche relative Zeitaufwand fiir die Passagiere ist in der Regel umso geringer, je grofier
die Entfernung zwischen Quell- und Zielort ist.

Da das Passagieraufkommen am Drehkreuz gebindelt mit grofierem Fluggerit (und hoher
Auslastung) weitertransportiert wird, reduziert sich die Flugleistung (km) insgesamt gegen-
iiber entsprechenden Nonstop-Fligen. Durch ein funktionstiichtiges Hub-and-Spoke-
System erfolgt eine Reduktion von Flugbewegungen bei Einsatz grofleren Fluggerits auf
Anschlufifliigen und eine Steigerung der Flugzeugauslastungen. Damit einher geht auch
eine Umweltentlastung. /

Die Infrastruktur der Drehkreuzflughifen selber wird jedoch stirker belastet. Aufgrund
der Konzentration der Fliige werden hier auch Lirmbelastungen und Schadstoffemissionen
steigen. Zusitzliche Kosten durch Zeitverluste, hoheren Treibstoffverbrauch und Umwelt-
belastungen konnen durch die systembedingten Umwegflige und durch Kapazititseng-
pisse auf dem Hub, die sich in Warteschleifen in der Luft und lingeren Standzeiten am
Boden niederschlagen, ergeben. Mogliche Kapazititserweiterungsmafinahmen (oder sogar
Flughafenneubauten) fithren dariiber hinaus zu Landschaftseinschnitten. Diese sind zwar
gegeniiber anderen Verkehrstrigern gering, stoflen aber meist auf heftige Widerstinde in der
Bevolkerung.

Insgesamt sind Drehkreuzsysteme positiv zu bewerten. Erfahrungen aus den USA, in
denen durch das Hub-and-Spoke-System 5— 10% haohere Sitzladefaktoren gegentiber Non-
stop-Verbindungen erzielt wurden, und aus obigem Modellfall zeigen, dafl unter bestimm-
ten Voraussetzungen deutliche Rationalisierungseffekte von Drehkreuzsystemen ausgehen.
Die Gréflenordnungen dieser Effizienzsteigerungen lassen sich grob auf 10-30% schitzen.
Welche genauen Entlastungswirkungen sich durch den Einsatz groflerer Fluggerite und
durch héhere Flugzeugnutzungsgrade fiir die Infrastrukrur und die Umwelt ergeben, muf}
situations- und unternehmensspezifisch untersucht werden. Dabei spielen auch Faktoren
wie Reiseentfernungen, Nachfrageentwicklung, Situation am Drehkreuzflughafen, Treib-
stoffkosten und Konjunkturlage eine entscheidende Rolle.

2.2.4 Kooperation von Fluggesellschaften

Kooperationen von Fluggesellschaften ermdglichen — neben einzelwirtschaftlichen Kosten-
vorteilen fiir die Partnerunternehmen — mittels einer Aufteilung des Passagieraufkommens
auf die Kooperationspartner eine Entlastung der Infrastruktur. Im Linienluftverkehr wer-
den solche Marktaufteilungen durch eine Absprache der Flugpline, der Frequenzen und
der Kapazititen (Poolabkommen) oder durch die Benutzung einer gemeinsamen Flugnum-
mer (Code-sharing) vorgenommen. '

Die Hauptunterschiede zwischen den Fillen ohne und mit Kooperation sollen anhand des
Beispiels Lufthansa/United Airlines (Code-sharing) aufgezeigt werden:!%)

15) Die in diesem Beispiel dargelegten Verbesserungen fiir die Lufthansa als Folge der Kooperation mit United Airlines sind
in bezug auf Kooperationen allgemein zu relativieren, da das alte Luftverkehrsabkommen mit den USA fiir die Bundes-
republik Deutschland besonders nachteilig war.
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- Vor Inkraflftreten der deutsch-amerikanischen Luftfahrt-Kooperation konnte die Luft
hansa nur in bestimmten US-amerikanischen Stidten landen. Von dort hatte sie k i
Rc?cht, inneramerikanisch weiterzufliegen, so dafl sie fiir ihre Anschlufifliige auf Zlin
Dienste der amerikanischen Airlines angewiesen war. 5

Soflog die Lufthansa beispielsweise von Frankfurt nach Washington; von hier aus start

der Anschl}lﬁﬂug mit einer amerikanischen Airline (z.B. nach New Orleans Orlanilte
und I‘:'hoemx). Damit verbunden waren in der Regel ein groflerer zeitlicher ;\ufenchalo
u?d ein Tem-.unalwechsel. Reisende, die umstindliche bzw. zeitaufwendige Umsteigevort
gange vermeiden wollten, wihlten — wenn méglich - andere Fluggesellschaften, insbeso d
dere US-Airlines mit engmaschigen Inlandsflugnetzen. ’ 4

Ebenso flogen Passagiere US-amerikanischer Fluggesellschaften in der Regel zunichst

nach Frankfurt, um gegebenenfalls von hier aus mit einem deutschen Carrier zum Ziel-
flughafen zu gelangen.

- Im Rahmen de{ Kooperation zwischen der Lufthansa und United Airlines kann der
Reisende nun mit der Lufthansa von Frankfurt nach Washington und von dort — bei auf-
eman_der abgestimmten Flugplinen und in der Regel von demselben Terminal unter
gemeinsamer Flugnummer — mit United Airlines zum US-Zielflughafen gelangen.

Der Passagier: der mit United Airlines von Washington oder Chicago nach Frankfurt
fliegt, kann seinerseits den auf die Ankunft des Interkontinentalflugs abgestimmten Luft-

il : - ;
b:ﬁizf::.schluﬁflug zu acht deutschen Zielflughifen sowie nach London und Wien

Diese Kooperation unterstiitzt die Strategie der Rationalisierung durch zwei Umstinde:

— Die Bed1enungshauf1.gkelt von Strecken, die beide Kooperationspartner gleichzeitig
anbietf:n, kann r.eduzwrt werden. Dies wird durch Auslastungssteigerungen bzw. einen
abgesnm{nten Einsatz von (gréfleren) Flugzeugen erreicht. Damit lassen sich Flugbewe-
gungen einsparen; die Luftverkehrsinfrastruktur und die Umwelt werden entlastet.

— Die .aufgn‘md des besseren Angebots hinzukommenden Lufthansa-Kunden sind keine
neu 1nduz1en:_en Fluggiste, sondern Reisende, die bisher konkurrierende Fluggesellschaf-
ten — sowohl im Intgrkontinental-Verkehr (KLM, Air France 0.a.) als auch innerhalb der
USA (Delta, 'Amenc_:an 0.a.) — gewihlt haben. Um rentabel zu bleiben, konnten diese
Airlines nun ihrerseits kleineres Fluggerit verwenden und unter Umstinden auch ihre

Strecken ausdiinnen. Dadurch wiirden Flu bewe i ieLi
Schadstoffemissionen reduziert. 5 L

Zusitzlich erméglicht die Koo ion i i ine ei

. peration infolge der abgestimmten Flugpline eine bessere
Kalkulation der Anschlufifliige. Durch die Einsparung von bereitstehﬁﬂden Reserveflug-
zeugen werden ferner die Kapitalkosten der Fluggesellschaft gesenkt.

Im Hinblick auf die En't.lastung der Luftverkehrsinfrastruktur ist die Kooperation von Flug-
lg‘esell_schaften als Erganzyngsmaﬁ_nahme anzusehen. Das gleiche Passagieraufkommen
ann insbesondere durch eine gemeinsame Streckengestaltung effizienter aufgeteilt werden.

Flz;ugl:;z;l:unaus entstehen durch bessere Abstimmungen der Airlines Zeitvorteile fiir die
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2.2.5 Kooperation von Flughifen

Als Mafinahme der Effizienzsteigerung im Luftverkehr soll im folgenden tiberpriift werden,
inwieweit Kooperationsmafinahmen von deutschen Grofflughifen, die ein hohes Flugbe-
wegungsaufkommen aufweisen und deren Kapazitit — zumindest lingerfristig — als kritisch
anzusehen ist, mit anderen grofien Verkehrsflughafen und regionalen Ausweichflughifen
geplant sind und wie diese Mafinahmen zu beurteilen sind. Dabei muf beachtet werden,
daf} fir eine erfolgreiche Kooperation die riumliche Nihe der Flughifen notwendig ist.

a) Flughafen Diisseldorf: Die Nihe zum Flughafen K6ln/Bonn (Entfernung ca. 50 km) bie-
tet dem stark ausgelasteten Flughafen Diisseldorf die Moglichkeit, seine Engpasse abzu-
bauen. Zweckmiflig wire die Aufteilung der Fliige sowohl aus Kapazititsgriinden (infolge
des bestehenden Bewegungskontingents!®) als auch aufgrund der Nurzlasteinschrinkung
des Flughafens Diisseldorf (wegen der zu kurzen Startbahn fiir Langstreckenverbindun-
gen). Die wesentlichen Vorteile einer solchen kooperativen Losung liegen in folgenden
Wirkungen: _

- Die Luftverkehrsgesellschaften konnten ihr Flugangebot auf den beiden Flughifen als

Einheit planen.

~ Durch einen koordinierten Gesamtflugplan kdnnten zeitliche Doppelungen vermieden
werden, es kénnten mehr Ziele und neue Flugrelationen angeflogen werden.

- Es wiirden Kosteneinsparungen, hohere Nutzlastfaktoren und Flexibilititsgewinne im
Flugbetrieb erreicht.

— Auch eine Entschirfung der Slotproblematik (durch Biindelung von Fliigen) und eine
bessere Flottennutzung durch lingere Betriebszeiten in K6ln/Bonn kénnten erméglicht

werden.

— Die Flughafeninfrastruktur wiirde einen weitgehend engpafifreien Luftverkehr schaffen,
und neue Flugverbindungen und Luftverkehrsgesellschaften kénnten akquiriert werden.

Eine solche Flughafenkooperation bringt jedoch nur dann den durchschlagenden Erfolg,
wenn zwischen den Flughifen eine hochleistungsfihige bodenseitige, spurgebundene Ver-
bindung errichtet wird. Eine blofle operative, unternehmerische Einheit (Holding)"”) wiirde
nur sehr begrenzte Wirkungen haben.!®)

In unmittelbarer Nihe zum Flughafen Diisseldorf liegen die Regionalflughifen Essen-
Miilheim und Monchengladbach. Der Ausbau dieser Flughifen ist zwar grundsitzlich

16) In Diisseldorf wird die nach langen, heftigen Widerstinden mittlerweile fertiggestellte zweite Start- und Landebahn
nicht in Betrieb genommen, da ein Planfeststellungsbeschlufl aus dem Jahre 1983 bei Nutzung beider Start- und Lande-
bahnen eine Beschrinkung der gewerblichen Flugbewegungen (mit Gewicht iiber 5,7 Tonnen) auf 71.000 in den sechs
verkehrsreichsten Monaten (Mai — Oktober) vorsieht. Zur Diskussion steht derzeit (mit dem Ziel der Lirmverringerung)
der Ersatz dieser Beschrinkung durch ein Lirmkontingent.

17) Zur Zeit scheint eine Gber die Holdinglésung hinausgehende Alternative wenig wahrscheinlich. Unter einer solchen
Holding wiirden dann vor allem Marketing, Beschaffung und Personalausbildung gemeinschaftlich durchgefiihrt,

18) Vgl. Wilken, D. u.a., Anhérung des Verkehrsausschusses des Landtags Nordrhein-Westfalen zur Fortschreibung der
NRW—Lufmrkehrskonzeption, Deutsche Forschungsanst:]t fiir Luft- und Raumfahrte. V. (DLR) (Hrsg.), Kéln, Mirz
1992, S, 6.
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méglich, aus Umweltgriinden ist die Durchsetzbarkeit von Erweiterungen jedoch fr,
lich.1 Insbesondere der Regionalflughafen Ménchengladbach ist als Partner fiir den Rheig:
Ruhr-Flughafen vorgesehen. Um eine Verbesserung der Verkehrsverbindung zwischen den
Flughifen zu erreichen, wird die Einrichtung eines ,Shuttle-Dienstes® diskutiert.20

b) Flughafen Frankfurt: Internationale Verkehrsflughifen als Kooperationspartner fiir den
Rhein-Main-Flughafen Frankfurt bieten sich derzeit nicht an. Nach dem Jahr 2000, wenn
durch die geplante Neubaustrecke die Bahnfahrzeit Koln-Frankfurt unter eine Stunde
sinkt, wire eine Kooperation mit dem Flughafen Koln/Bonn (Entfernung ca. 150 km) denk-
bar. Voraussetzung hierfiir ist ein Schienenanschluff auch fiir den Flughafen Kéln/Bonp:
dadurch liefRe sich Reisezeit von Flughafen zu Flughafen auf rund 50 Minuten reduzieren, '

Eine Méglichkeit der Kooperation mit kleineren, regionalen Flugplitzen bieten der Ver-
kehrslandeplatz Egelsbach (10 km siidlich vom Flughafen Frankfurt), der Luftwaffenstiitz-
punkt Wiesbaden-Erbenheim (22 km westlich vom Flughafen Frankfurt, zwischen Wies-
baden und Mainz) und der ehemalige amerikanische Militirflughafen Hahn (Hunsriick),

¢) Berliner Flughifen: Die Flughifen Berlin-Tegel (TXL) und Berlin-Tempelhof (THF))
werden das stark ansteigende Luftverkehrsaufkommen in Berlin nicht mehr bewiltigen kén-
nen. Aufgrund ihrer Innenstadtnihe und der daraus resultierenden Umweltproblematik
und aus Sicherheitsgriinden bieten sich fiir beide Flughifen keine Erweiterungsméglich-
keiten. Der siidlich von Berlin liegende Flughafen Schonefeld (SXF) verfiigt dagegen noch
tiber ausreichende Kapazitatsreserven.22)

Aufgrund der immensen Aufkommenssteigerungen ist langfristig ein Grofflughafen Ber-
lin-Brandenburg vorgesehen. Mit dem Bau des Flughafens soll 1998 begonnen werden, Die
erste Ausbaustufe soll im Jahr 2005 fertiggestellt werden, und die vollstindige Inbetrieb-
nahme ist bis spatestens 2010 vorgesehen. Zu diesem Zeitpunkt wird mit einem Passagier-
aufkommen in Berlin von bis zu 30 Mio. gerechnet.?%) Die Frage des genauen Standorts muf§
jedoch noch geklart werden. Mit Hilfe der Kooperation der Berliner Flughifen unter Einbe-
ziehung des Grofiflughafens wird es langfristig méglich sein, den stark wachsenden Luftver-
kehr in Berlin engpafifrei abzuwickeln.

d) Fazit: Eine Quantifizierung der Rationalisierungswirkungen kann aufgrund der Unter-
schiede in der Kapazititssituation und der Entfernung zu méglichen Ausweichflughifen
nur sehr grob sein. Im Optimalfall sind Entlastungswirkungen (Verringerung der Flug-
bewegungen) von bis zu 20% denkbar.

19) Erschwerend kommt hinzu, daf sich die Start- und Landebahn des Flughafens Essen/Miilheim in der Einflugschneise
und der Flughafen Ménchengladbach in der unmittelbaren Kontrollzone des Flughafens Disseldorf befinden. Auf-
grund der Flugsicherungsbestimmungen werden die Kapazititen hier stark eingeschrinkt.

20) Auskunft der Flughafen Diisseldorf GmbH, Juni 1993.

21) Der Flughafen Tempelhof unterliegt einer Beschriinkung auf Prop- und Turboprop-Maschinen im Regionalverkehr bis
zu einer Maximalkapazitit von 2 Mio. Fluggisten pro Jahr.

22) Auf dem Flughafen Schonefeld wurde 1992 ein modernes Passagierabfertigungsgebaude errichtet, das wichtige neue Ka-
pazititen geschaffen hat.

23) Vgl. 0.V., Erst 1995 endgiiltige Entscheidung iiber Grofiflughafen, in: Handelsblarr, Nr. 123 vom 30. 06. 1993, S. 13.
Vgl. 0. V., Berliner Flughafen-Gesellschaft soll 1994 privatisiert werden, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung, Nr. 148
vom 30. 06. 1993, S. 13. Vgl. 0. V., Grofflughafen Berlin. Privates Kapital fiir den Bau nétig, in: Deutsche Verkehrs-
Zeitung, Nr, 79 vom 06. 07. 1993, §. 8.

Rationalisierungs- und Verlagerungspotentiale im Luftverkehr der
Bundesrepublik Deutschland 245

2.2.6 Ergebnisse der Rationalisierungsstrategie

Die Hauptursachen fiir die Engpisse im Luftverkehrssystem liegen in dem unzureichenden
Leistungsvermdgen der Start- und Landebahnsysteme. Wihrend Verbesserungen im Flug-
sicherungsbereich zu einer deutlichen Kapazititsausweitung im Luftraum bis 2000 bzw.
2010 beitragen konnen, sind die Probleme auf den Flughifen nur mit mehreren verschieden-
artigen Rationalisierungsmafinahmen von Seiten der Fluggesellschaften und der Flughifen
selbst 1osbar.

In Tabelle 2 werden die quantitativen Effekte der einzelnen Mafinahmen zusammengefafit.

Tabelle 2: Rationalisierungsmafinahmen und ihre kapazititssteigernden Wirkungen —
bezogen auf die Flugbewegungszahl — fiir die Jahre 2000 und 2010

Mafinahme Kapazititssteigerungspotential
2000 2010

1. Flughafen-Technik 10% 20-30%

2. Luftraum-Technik 40-50% 80-100%

3. Flottenzusammensetzung Erginzungsmafinahme

4. Flugzeuggrofle 10% 20-30%

5. Auslastung 2% 3%

6. Frequenzausdiinnung - Inlandsflug 5-10%

— Auslandsflug 0-8%

7. Streckennetzgestaltung (v.a. Hub-and-Spoke) 10-30%

8. Kooperation der Airlines Erginzungsmafinahme

9. Kooperation der Flughifen 0-20%

Quelle: Eigene Berechnungen und Zusammenstellung.

Aufgrund von Plausibilititsiiberlegungen soll fiir die Engpafiflughifen (v.a. Frankfurt,
Diisseldorf) eine Gesamtentlastungswirkung prognostiziert werden:

Als Ergebnis aller Mafnahmen kann - auf Basis von 1992 — mit einer Steigerung der Luft-
raumkapazitit von 40 — 50% fiir das Jahr 2000 und von 80— 100% bis 2010 gerechnet wer-
den. Fiir die Flughifen konnen Kapazititserweiterungen von etwa 30 — 50% (2000) bzw.
60 - 80% (2010) erreicht werden.

Inwieweit diese erheblichen Rationalisierungspotentiale ausgeschopft werden, hingt vor
allem von der einzelwirtschaftlichen Effizienz der jeweiligen Mafinahme fiir Fluggesell-
schaften und Flughifen sowie von ihrer verkehrspolitischen Forderung ab.

Da fiir das Luftverkehrsaufkommen im Jahr 2000 eine Steigerung um bis zu 50% und im
Jahr 2010 von bis zu 100% (gegeniiber 1992) erwartet wird, miissen zur engpafifreien Bewil-
tigung des Luftverkehrs zusitzlich die Entlastungspotentiale, die sich aus einer Verlagerung
des Luftverkehrs auf andere Verkehrstriger ergeben, genutzt werden.
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2.3 Verkehrsverlagerung

Im Mittelpunkt der Verlagerungsstrategie steht eine Substitution von Teilen des innerdeut.
schen und grenziiberschreitenden Kurzstreckenluftverkehrs durch die Schiene.

Neben dem Ziel der Luftverkehrsentlastung sprechen vor allem Kostensenkungen fiir die
F:‘lu.gges.‘ellschaften (unwirtschaftliche Kurzstreckenfliige), die Steigerung der Leistungs-
fahigkeit des Verkehrssystems im ganzen und Umweltaspekte fiir diese strategische Hand-

lungsoption. Der quantitative Beitrag zur Luftverkehrsentlastung wird im folgenden
ermittelt.

2.3.1 Determinanten der Verkehrsmittelwahl

Die Verlagerung von Luftverkehr auf die Schiene wird nur dann erfolgreich sein, wenn be-
snmdmte Anforderungen, die die Verkehrskunden an die Verkehrsleistung stellen, erfiille
werden.

Tabelle 3: Nachfrageanforderungen im Personenfernverkehr
(Wertigkeitseinstufung: 1 = hochste, 12 = niedrigste Wertigkeit)

Nachfrageanforderungen Geschiftsreisende Privatreisende
1.) ZEITASPEKT:
Zeitaufwand
— Schnelligkeit 1 4
- zeitl. Verfugbarkeit 2 5
Flexibilitit
— rauml. Verfiigbarkeit 3 2
- Zugangsmoglichkeit + 3
Problemlosigkeit
~ Zuverlassigkeit 6 10
— Punktlichkeit 7 9
2.) QUALITATSASPEKT:
Komfort, Bequemlichkeit 5 6
Organisation, Information 8 8
Gepickservice 9 7
Reiseservice 10 11
3.) PREISWURDIGKEIT: 1 1
4.) SICHERHEITSASPEKT: 12 12

Quelle: In Anlehnungan: Versuchs- und Planungsgesellschaft fiir Magnetbahnsysteme m.b. H. (MVP), Einsatzfelder neuer
Schnellbahnsysteme, Band I1 (Verkehrsmarkt), Miinchen 1991, S. 72,
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Im gesamten Linienluftverkehr der Bundesrepublik Deutschland sind etwa 65% der Passa-
giere Geschiftsreisende und 35% Privatreisende. Am innerdeutschen Quelle-Ziel-Verkehr,
der rund 60% des innerdeutschen Linienluftverkehrs ausmacht, liegt der Anteil der Ge-
schiftsreisenden bei ca. 85% .29

Fiir die eigenen Berechnungen des Verlagerungspotentials wird die Reisezeit als Basisgrofie
gewihlt, andere Nachfrageanforderungen sind durch Qualititsfaktoren ebenfalls beriick-
sichugt.

2.3.2 Auslandserfahrungen

Die Idee der Verlagerung von Kurzstreckenluftverkehr zur Schiene wurde mafigeblich
gefordert durch die Erfolge, die mit Hochgeschwindigkeitsbahnen im Ausland gemacht
wurden. Im Mittelpunkt stehen die Erfolge des ,Shinkansen® in Japan und des ,Train i
Grande Vitesse“ (TGV) in Frankreich.

(1) Im Jahr 1964 wurde zwischen Tokio und Osaka (Entfernung: ca. 500 km) die erste
Hochgeschwindigkeitsstrecke der Welt eroffnet. Mit dem Hochgeschwindigkeitszug
»Shinkansen® wurde das Luftverkehrsaufkommen auf dieser Strecke schon zwei Jahre nach
Eroffnung um 30% verringert, auf dem Teilstiick Tokio-Nagoya (ca. 300 km) waren es
sogar 70%. Durch kontinuierlichen Ausbau wurde das Shinkansen-Netz auf vier von Tokio
ausgehenden Linien auf eine Gesamtlinge von tber 1.800 km erweitert. Auf neueren
Shinkansen-Strecken hat die Luftverkehrsnachfrage um bis zu 60% abgenommen.23)

Bis 1990 wurden acht Flugverbindungen infolge des Substitutionsangebots des iiberdurch-
schnittlich ausgelasteten Shinkansen eingestellt. Im Entfernungsbereich von 300 - 600 km
zeigt sich ein Verkehrsleistungsverhiltnis von Schiene zu Luftverkehr von 90 : 10.

(2) Im September 1981 wurde mit dem TGV-Paris-Sud-Est auf der Neubaustrecke Paris-
Lyon der erste europiische Hochgeschwindigkeitszug in Betrieb genommen. Allein im
ersten Betriebsjahr benutzten 5,6 Mio. Reisende den TGV. Von den 1,7 Mio. fir den Schie-
nenverkehr neu gewonnenen Fahrgisten (ca. 30% der gesamten TGV-Reisenden) stammten
ca. 25% vom Luftverkehr und etwa 30% vom Individualverkehr, wihrend ca. 45% der
Reisen neu induziert wurden.2)

Durch Fahrzeitverkiirzungen, eine kontinuierlich steigende Auslastung?”) und haufigere
Bedienungen verringerte sich der Modal Split-Anteil des Luftverkehrs zwischen Paris und
Lyon von 21% auf 7%, wihrend der Anteil der Schiene von 47% auf 74% stieg. Ausschlag-
gebend fiir diese erhebliche Umverteilung waren die hohe Bevolkerungszahl und -dichte der
beiden Stidte, ihre engen wirtschaftlichen Verflechtungen, ihre giinstige topographische

24) Geschiftsreisen dienen in der Regel dem Besuch von Besprechungen, Verkaufsverhandlungen, Messen u.i. Siesind stets
berrieblich veranlafit; vgl. Pompl, W, Luftverkehr, 2. Auflage, Berlin, Heidelberg, S. 86 f.

25) Vgl. Hirota, R., Japan: Leffet Shinkansen, in: Transports, 30. Jg. (1985), Nr. 310, Dez. 1985, S. 678 ff.

26) Vgl. Hoffmann, K., Raumbedeutsamkeit von Schnellfahrstrecken im Schienenverkehr, Berlin 1985, S. 151 f.

27) Von durchschnirtlich 54% kurz nach der Einfithrung steigerte sich die Auslastung iiber 65% im Jahr 1985 auf 76% im
Jahr 1990. Vgl. hierzu Berloiz, C., Leboeuf, M., Les résultants du TGV Paris-Sud-Est, in: Revue générale des chemins
defer, 105. Jg. (1986), S. 759 und Hoffmann, M.-L., So rentabel wie der TGV wird der ICE wohl nie werden, in: Frank-
furter Rundschau vom 03. 06, 1991, S. 4.
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Lage und die fiir das HGV-System optimale technisch-wirtschaftliche Entfernung vap
425 km. Dariiber hinaus gibt es zwischen Paris und Lyon in der Regel keine Zwischenhalge,
da hierfiir keine Nachfrage besteht.

2.3.3 Bisherige Erkenntnisse in Deutschland

In der Bundesrepublik Deutschland gelang es in der Vergangenheit durch den Lufthansy
Airport Express und den seit dem 2. Juni 1991 verkehrenden InterCity Express (ICE) Teile
des innerdeutschen Luftverkehrs auf die Schiene zu verlagern.

(1) Der Lufthansa Airport Express gilt als Pilotprojekt einer Kooperation zwischen Luftver-
kehr und Schiene und verkehrte von Mirz 1982 bis Mai 1993 auf der Strecke Flughafen
Frankfurt - Bonn Hbf - Kéln Hbf - Diisseldorf Hbf (-Flughafen Diisseldorf seit Marz 1983)
sowie von Mai 1990 bis Mai 1993 zwischen dem Hauptbahnhof Stuttgart und dem Flug-
hafen Frankfurt.

Infolge der Entlastung durch den Airport Express konnte bei Verkehrssteigerungen auf den
Einsatz weiterer Flugzeuge verzichtet werden bzw. Fluggerit eingespart werden, das auf
anderen Strecken wirtschaftlicher einsetzbar war. Die Rentabilitit des Airport Express war
bis Anfang der 90er Jahre insgesamt gesehen fiir die Lufthansa—auch aufgrund seiner gréfie-
ren Zuverlissigkeit — hoher als der Betrieb von Flugzeugen.?® Durch die relativ grofle
Lirm- und Schadstoffbelastung auf den extremen Kurzstreckenfliigen bot der Airport
Express zudem 6kologische Vorteile.

Die fehlende Wirtschaftlichkeit des Airport Express mit gesunkenen Auslastungswerten
und gestiegenen Charterraten, die neben den reinen Betriebskosten auch die Wegekosten
einschlossen,?? fithrte dazu, dafl sich die Lufthansa im Januar 1993 entschied, den Airport
Express einzustellen.

Der Ersatz des Airport Express durch das neue Lufthansa-Schienen-Konzept hat dazu
gefithrt, dafl im Zubringer- bzw. Verteilerverkehr zunehmend das Flugzeug bzw. der Pkw
benutzt wird. Dadurch entstehen weitere Engpisse auf den Flughifen (insbesondere in
Frankfurt) und auf den Strafien, und die Umwelt wird stirker belastet. Daher sollten Uber-
legungen fiir eine Wiederaufnahme der Airport Express-Strecken’ aufgegriffen werden.
Voraussetzung hierfiir wiren Verbindungen mit geringeren Systemhalten als beim IC/ICE
und zeitlich attraktive Anschliisse an die Verkehrsknoten auf den Flughifen. Die alten Ziige
miifiten renoviert und der Service verbessert werden. Zudem miifite eine Geschwindigkeits-

28) Wihrend der Zugeinsatz fiir die Lufthansa im Jahr 1989 auf Vollkostenbasis gerechnet bei gleicher Bedienungshiufigkeit
um ca. 34% giinstiger war als die Bedienung der Strecke mit dem Flugzeug, ist seine Wirtschaftlichkeit bis 1992 deutlich
gesunken. Vgl. Austermann, H., Der Wettbewerb der Verkehrstriger in der Bundesrepublik Deutschland, in: Deutsche
Lufthansa (Hrsg.), Lufthansa Jahrbuch 89, Kéln 1989, S. 56. Auskunft der Lufthansa, November 1992,

29) Im Jahr 1989 lagen die Charterraten bei 46% der gesamten Kosten des Airport Express. Seitdem wurden sie noch weiter
erhoht. Vgl. Austermann, H., Der Wettbewerb ..., 2.2.0., S. 56. Auskunft der Lufthansa, November 1992.

30) Versuchsweise konnte bei gegebener Nachfrage ein Nonstop-Zug vom Flughafen Diisseldorf zum Flughafen Frankfurt
eingesetzt werden. Eine solche Verbindung wire nach Inbetriebnahme der Neubautrasse Kdln-Rhein/Main aufgrund
der Reisezeitverkiirzung interessant. Die Einbeziehung des Flughafenbahnhofs in Stuttgart in das Airport Express-Netz
wiirde eine bessere Erreichbarkeit des siidlichen Ballungsraums von Stuttgart mit den Stidten Sindelfingen, Béblingen
und Esslingen zur Folge haben. Die weitere Vernetzung der Flughifen untereinander wire damit auch gegeben.
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und Komfortsteigerung durch den Einsatz von ICE-Ziigen auf den Schnelltrassen ins Auge
gefaflt werden.

(2) Eine wesentliche Verinderung des Verlagerungspotentials zwischen Luftverkehr und
Schiene ergibt sich daraus, daff die Deutsche Bahn AG mit dem ICE eine wesentliche Ver-
besserung ihrer Leistungsqualitit erreichen und erfolgreich am Markt durchsetzen konnte.
Die bereits vorliegenden Erfahrungen mit dem ICE und die weitere Marktentwicklung die-
ses Angebots sind in die Beurteilung der Verlagerungsfihigkeit einzubeziehen.

Durch den Ausbau des Streckennetzes der Deutschen Bahn AG und den Einsatz des ICE
konnten die Bahnreisezeiten 1991 gegeniiber dem Vorjahr zum Teil deutlich reduziert
werden. Der Reisezeitgewinn fiir die Verbindungen, die auch von der Lufthansa bedient
werden, geht aus folgender Ubersicht hervor (Tabelle 4).

Tabelle 4: Reisezeiten-Ubersicht der schnellsten Regelverbindungen der Bahn 1990 und

1991
Strecke Reisezeiten (Std. : Min.) Zeitgewinn
1990 1991
Frankfurt — Hamburg 4:37 3:35 1:02
Frankfurt — Hannover 3:19 2:22 0:57
Frankfurt — Stuttgart 2:11 1:22 0:49
Frankfurt — Miinchen 3:46 3:34 0:12
Hamburg - Stuttgart 6:55 5:01 1:54
Hamburg — Miinchen 6:39 5:59 0:40
Hannover — Stuttgart 5:37 3:48 1:49
Hannover — Miinchen 5:21 4:40 0:41

Quelle: Eigene Zusammenstellung in Anlehnung an: Deutsche Bundesbahn (Hrsg.), ICE, Frankfurt 1991, S. 44.

Durch die Zeitreduzierungen kann die Bahn auf vielen Relationen ein konkurrenzfihiges
Angebot zum Luftverkehr bieten. Auf der Strecke Frankfurt-Hannover (281 km Luftlinie)
sind im ersten Betriebsjahr des ICE etwa 30% der Geschiftsreisenden vom Flugzeug auf die
Bahn umgestiegen.?) Auf den anderen ICE-Verbindungen in diesem Entfernungsbereich
wird mit dhnlichen, spiter noch steigenden Verlagerungen gerechnet.

31) Vgl. 0.V., Bald grenzenlos auf den Schienen Europas, in: Deutsche Bundesbahn, Deutsche Reichsbahn (Hrsg.), Die
Bahn informiert, Mainz 1992, Heft 3, S. 7. Die Luftverkehrsstatistik weist fiir Juni — Dezember 1991 einen Riickgang des
Quelle-Ziel-Verkehrs auf dieser Relation von ca. 20% aus.
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2.3.4 Ergebnisse friherer Abschitzungen

Fiir die Bundesrepublik Deutschland werden seit lingerem Verlagerungsméglichkeiten vom
Luftverkehr auf die Schiene diskutiert, die durch entsprechende Abschitzungen des Substj.
tutionspotentials in ihren Groflenordnungen sichtbar gemacht werden. Einen Uberblick
tiber die Ergebnisse gibt folgende Tabelle.

Tabelle 5: Verlagerungspotentiale des Luftverkehrs auf die Schiene in Deutschland

1) Deutsche Forschungs- und Versuchsanstalt fiir Luft- und Raumfahrt
(Haupt, 1983):
Verlagerungsquoten des innerdeutschen Flugverkehrs in Abhingigkeit
unterschiedlicher Flugrouten-Stillegungen
(Prognosejahr 2000): 4% —50%

2) Deutsche Forschungs- und Versuchsanstalt fiir Luft- und Raumfahrt
(Haupt, Wilken, 1985):
Verlagerungsquoten des innerdeutschen Flugverkehrs nach Verwirklichung des
Bundesverkehrswegeplans 1985
(Prognosejahr 1995): 15% — 17%

3) Universitit Hannover (Kracke, 1990):
Verlagerungsquote des innerdeutschen Flugverkehrs
(Planfall 1991): 13%

4) Flughafen Frankfurt Main (Répnack, 1991):
Verlagerungsquote des innerdeutschen Flugverkehrs unter der Voraussetzung eines
verbesserten Bahnangebots (HGV)
(Prognosejahr 2000): 4,5% — 17,1%

Quelle: Eigene Zusammenstellung,

2.3.5 Eigene Abschitzung

Die Abschitzung ermittelt das verlagerungsfihige Passagieraufkommen fiir die verschiede-
nen Stidteverbindungen in den alten und neuen Bundeslindern (einschl. Berlin). Der Unter-
suchungsbereich betrifft die innerdeutschen Linienluftverkehrs-Verbindungen (Sommer
1992).32 Wahrend der Verlagerungsbereich in der Vergangenheit nur bis etwa 350 km (Flug-
streckenentfernung) reichte,*® wird dieser durch das Hochgeschwindigkeitsnetz der Bahn in
Zukunft bis etwa 500 km?*) (Diisseldorf-Miinchen bzw. Hannover-Miinchen) ausgeweitet.

32) Hier werden nur die innerdeutschen Direkrverbindungen betrachter, da die Zahl der Umsteigevorginge bei rein inner-
deutschen Reisen unbedeutend ist.

33) Vgl. Klein, H., Die Deutsche Bundesbahn nutzt ihre artspezifischen Vorteile, in: Deutsche Verkehrswissenschaftliche
Gesellschaft e. V. (DVWG) (Hrsg.), Im Zug zum Flug - Zur Wirkung von Schienenverbindungen zu Flughifen, Reihe B,
Band 131, Bergisch Gladbach 1990, S. 119.

34) Vgl. 0.V,, Entfernungen, in: Deutsche Lufthansa (Hrsg.), Lufthansa Jahrbuch 92, Kéln 1992, S. 232 ff.
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Anhand von Prognosetabellen wurden die Reisezeitdifferenzen und die Substitutionsband-
breiten ermittelt. Dabei wird von zwei Prognose-Versionen ausgegangen:

(1) In der ,Status-Quo-Variante“ wird eine Differenzierung nach Quelle-Ziel-Reisenden
und Umsteigern vorgenommen. Fiir Quelle-Ziel-Reisende wird von deutlich héheren Sub-
stitutionswerten ausgegangen als bei Umsteigern.

— In der Regel miissen Umsteiger fiir die Zubringerfliige im Gegensatz zur Bahnbenutzung
keinen bzw. nur einen geringen Zuschlag zahlen.

— Unkenntnis iiber das Angebot der Bahn und Imagegrinde tragen zusitzlich zu den ge-
ringeren Verlagerungseffekten bei Umsteigern bei. Die qualitativen Verbesserungen bei
der Bahn haben sich noch nicht in vollem Umfang auf die Verkehrsmittelwahl ausgewirkt,
so dafl viele Reisende — auch aus Prestige-Griinden — nach wie vor lieber fliegen. )

— Viele Umsteiger wollen grundsitzlich einen Systemwechsel vermeiden. Insbesondere
auslindische Reisende bewerten den Verkehrsmittelwechsel oft negativ, da sie vielfach an
kurze Zubringerfliige gew6hnt sind.

(2) In der , Kooperations-Variante“ wird von einer verbesserten Koordination und Integra-
tion des Leistungsangebots von Schienen- und Luftverkehr ausgegangen, bei dem die Bahn-
fahrt den inlindischen Zubringer-/Anschlufiflug ersetzen soll und zu einem ,,Teil der Flug-
reise“ wird. Um ein solches integriertes Gesamtsystem zu etablieren, reichen Einzelmafi-
nahmen nicht aus. Vielmehr miissen Mafinahmenpakete entwickelt und umgesetzt werden.
Dadurch kénnten Umsteiger in etwa gleichen Gréflenordnungen wie die Quelle-Ziel-
Reisenden (gemif der Status-Quo-Variante) zum Wechsel vom Flugzeug auf die Bahn ver-
anlaflt werden.

Bei der Kooperations-Variante werden vielfiltige Integratlonsmaﬁnahmen unterstellt, die
zum Teil bereits eingefithrt wurden und vertieft bzw. ausgeweitet werden sollten und zum
Teil noch nicht bekannt sind. Die Angebotsverbesserungen beziehen sich vor allem auf die
Bereiche Fahrpreise, Fahrplan, Service, Image, Verkauf und Flughafenanbindung.36)

In einem Vergleich der Gesamtreisezeiten des Luftverkehrs und des Schienenverkehrs wur-
den fiir 25 innerdeutsche Stidteverbindungen (alte Bundeslinder) die Substitutionsbereiche
im Status-Quo-Fall (2000) und im Kooperationsfall (2000) sowie im Jahr 2010 festgestellt.
Zusitzlich wurden die Relationen mit den neuen Bundeslindern (Dresden, Leipzig/Halle,
Erfurt) und mit Berlin fiir 2000 und 2010 analysiert.

Das Ergebnis der Untersuchung zeigt, daff bei einem innerdeutschen Gesamtpassagierauf-
kommen von 24 Mio. und einer durchschnitdichen Passagierzahl von 80 pro Flug im
Jahr 2000 im Status-Quo-Fall bis zu 36.000 und im Kooperationsfall maximal 54.000 Starts
und Landungen eingespart werden kénnen.)

35) Zusirzlich verhindern das Problem der Gepickbeforderung bei der Bahn und die im Vergleich zum Flughafen vielfach
schlechtere Erreichbarkeit der Innenstadtbahnhéfe mit dem Pkw den Wechsel auf die Schiene.

36) Vgl. 0.V, Jahresriickblick 1991, Personenfernverkehr, in: Die Bundesbahn, 68. Jg. (1992), Heft 1, S. 85 ff.

37) Diese Maximalwerte gelten unter der Annahme einer proportionalen Entwicklung von Passagieraufkommen und Flug-
bewegungen.



252 Rationalisierungs- und Verlagerungspotentiale im Luftverkehr der
Bundesrepublik Deutschland

Far 2010 I_ige die Zahl de:r eingesparten Starts und Landungen bei einem gegeniiber 2000 um
20% gestiegenen Passagieraufkommen und konstanter Besetzungszahl bei iiber 60.000,

Das zusammengefafite Verlagerungspotential ist in Tabelle 6 ausgewiesen.

Tabelle 6: Geschitztes Verlagerungspotential des innerdeutschen Linienluftverkehrs fiiy
2000 und 2010

A) Verlagerungspotential in den alten Bundeslindern (ohne Berlin):

Reisezeit- Substitution 2000 Substitution 2010
d1fferepzen Status-Quo-Variante Koop.-Variante
in Min. Bereich insg.  Bereich insg. | Bereich  insg.
Q-7 Umsteiger
(Angabenin %) (Angabenin %) (Angabenin %)

-41bis-22 50-70 10-20 | 2,5-4 50-70 7-10 | 70-100 | 10-14
2bis 27 20-30 6-10 | 1,5-2,5 | 20-30 3-4 30-40 4-5,5
45bis 68 12-15 4-6 1:5=2 12-15 2-2,5 | 15-20 3-3,5
78 bis 85 §-12 2-4 1,5-2 8-12 | 1,5-2,5 | 12-15 | 2,5-3

95 bis 112 4-8 0-2 0,7-1,5 4-8 1-2 8-12 2-2,5

147 bis 160 2-4 9] 0,2-0,4 2-4 0,2-0,5 4-8 0,5-1
alle
Bereiche: 8-13 14-21 22-30

B) Verlagerungspotential incl. Berlin und neue Buﬁdeslﬁnder:

Substitution 2000 Substitution 2010
S—Q-Var. Koop.-Var.
- - alle Entfernungsbereiche 7-12% 12-18% 22-30%

Quelle: Eigene Berechnungen.

2.3.6 Entlastungswirkungen fiir die Flughifen

Aus dfn relatiqnsbezogenen Verlagerungspotentialen lif}t sich die Entlastung fiir einzelne
F!ugl‘lafen}l ermitteln. Es werden hier die Flughifen Frankfurt und Diisseldorf betrachtet,
die die grofiten Kapazititsengpisse im deutschen Luftverkehr aufweisen.
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Fiir das Jahr 2000 ergibt sich fiir den Flughafen Frankfurt ein geschitztes Flugbewegungs-
aufkommen von 428.000 (iiber 20% des gesamten deutschen Flugaufkommens). Fiir Diis-
seldorf betrigt das prognostizierte Flugbewegungsaufkommen 211.000 fiir das Jahr 2000
(11% des Gesamtaufkommens).38)

Infolge der errechneten Substitutionsmengen wird sich die Zahl der Starts und Landungen
auf den deutschen Verkehrsflughifen verringern.

Fiir den Flughafen Frankfurt ergibt sich aus der Status-Quo-Variante im Jahr 2000 eine Sub-
stitution von 420.000 — 640.000 Fluggisten. Bezogen auf ein geschitztes Passagieraufkom-
men von ca. 18 Mio. im Jahr 20003 liegt der Substitutionsanteil zwischen 2,3% und 3,5%.
Das entspricht bei 428.000 Flugbewegungen einer Entlastung von etwa 10.000 - 15.000
Starts und Landungen (auf 413.000 — 418.000 Flugbewegungen).*)

Bei der Kooperations-Variante zeigt sich fiir den Flughafen Frankfurt, daf8 im Jahr 2000 auf
den acht westdeutschen Relationen zwischen 850.000 und 1,2 Mio. Passagiere verlagert wer-
den konnen. Der Substitutionsanteil liegt hier zwischen 4,5% und 6,5%. Das entspricht
einer maximalen Entlastung um 19.000 — 26.000 Starts und Landungen (auf 402.000 —
409.000 Flughewegungen).

Da die Start-/Landebahnkapazitit in Frankfurt im Jahr 2000 bei 370.000 Flugbewegungen
liegen wird,*) wird deutlich, daff die Substitution zwar wesentlich zur Flughafenentlastung
beitrigt, jedoch selbst im Kooperationsfall nicht ausreicht, um die Kapazititskrise am Flug-
hafen Frankfurt zu l6sen.

Auf dem Flughafen Diisseldorf kann im Jahr 2000 entsprechend den Substitutionsergebnis-
sen der Status-Quo-Variante das prognostizierte Passagieraufkommen von 8 Mio.*2) um
140.000 — 280.000 Passagiere reduziert werden. Dies entspricht einer Verminderung um
1,8 — 3,5%. Von 211.000 Flugbewegungen kénnen somit ca. 3.800 — 7.400 eingespart wer-
den, so daf die Zahl der Starts und Landungen auf 203.000 — 207.000 sinken wiirde,

GemiB der Kooperations-Variante wird der Flughafen Diisseldorf im Jahr 2000 um 316.000-
467.000 Passagiere entlastet. Dies entspricht einer Reduzierung um 4 — 6%. Die Zahl der
Starts und Landungen geht somit um ca. 8.400 - 12.700 auf rund 200.000 zurtick.

38) Vgl. Bachmann, K., Abschitzung der Luftverkehrsnachfrage in den ostdeutschen Bundestindern im Jahr 2000 und
ihrer Auswirkungen auf das Verkehrsaufkommen der deutschen Verkehrsflughifen, Deutsche Forschungsanstalt fiir
Luft- und Raumfahrt e. V. (DLR) (Hrsg.), Interner Berichr, KoIn 1991, S. 51. Bei der Prognose wurden bereits Substitu-
ionseffekee vom Lufrverkehr auf die Schiene unterseellr, diese sind jedoch vergleichsweise gering. Ferner gelten die
Prognosezahlen fiir das Jahr 2000 als eher zuriickhalrend, so daf die Verlagerungswirkung als kompensiert angesehen
wird.

39) Gesamtes, relationsbezogenes Passagieraufkommen in Frankfurt; vgl. Bachmann, K., Abschitzung der Lufrverkehrs-
nachfrage ..., 2.2.0., 5. 47,

40) Die hier angegebenen Flugbewegungsreduktionen richten sich proportional nach den Passagierverlagerungen, da davon
ausgegangen werden kann, dafl ein Einsatz kleinerer Flugzeuge durch Rationalisierungsmafinahmen im Lufrverkehr
kompensiert werden kann.

41) Gesamtes, relationsbezogenes Passagieraufkommen in Frankfurt; vgl. Bachmann, K., Abschirzung der Lufrverkehrs-
nachfrage ..., 2.2.0., 8. 51.

42) Gesamtes, relationsbezogenes Passagieraufkommen in Diisseldorf; vgl. Bachmann, K., Abschitzung der Luftverkehrs-
nachfrage ..., 2.2.0., 5. 47
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Bei einer Start-/Landebahnkapazitit von 185.000 Flugbewegungen*) reichen auch am Flug-

hafen Diisseldorf die Einsparungen durch eine Passagierverlagerung auf die Schiene nicht
aus, um die Engpisse zu beseitigen.

Tabelle 7: Entlastungseffekte fiir die Flughifen Frankfurt und Diisseldorf jm Jahr 2000
infolge der Verkehrsverlagerung

Flughafen Frankfurt

Status-Quo-Variante

420.000-640.000
(2,3-3,5%)

Kooperations-Variante

850.000 - 1.200.000
(4,5-6,5%)

Substitutionspassagiere:

Entlastungseffekt

(Flugbewegungen): ca. 10.000-15.000 ca. 19.000-26.000

Flughaten Diisseldorf

Status-Quo-Variante Kooperations-Variante

140.000-280.000 316.000 - 467,000
(1,8-3,5%) (4-6%)

Substitutionspassagiere:

Entlastungseffekt

(Flugbewegungen): ca. 3.800-7.400 ca. 8.400-12.700

Quelle: Eigene Berechnungen,

Die Ergebnisse lassen erkennen, daf§ die Verlagerung auf die Schiene zwar einen wichtigen
Bextra_g zur Entlastung des deutschen Luftverkehrs leistet. Aufgrund der Engpisse auf den
Flughafen Frankfurt und Diisseldorf miissen jedoch zusitzlich die in Abschnitt 2.2 vorge-
schlagenen Rationalisierungsmafinahmen getroffen werden.

2.3.7 Verlagerungsaussichten durch das Europiische Hochgeschwindigkeitsnetz der Bahn

Axich fiir den g'ren.ziibcrschreitcnden Kurzstreckenluftverkehr ergeben sich im Jahr 2010
spiirbare Subst_:tunl(.)nsl?otentlale. Von dem prognostizierten Fluggastaufkommen in Hohe
von rund 17 Mio. fiir die 34 substitutionsrelevanten Stidteverbindungen* lassen sich zwi-

schen 1,3 upd 1,8 Mio. Passagiere auf das Hochgeschwindigkeitsnetz der Bahn verlagern.
Dies entspricht einem Substitutionsanteil von 7,6% bis 11%.

43) Gesamtes, relationsb i in Dii f; i
st a,l:?(s).?zs‘?i?,]es Passagieraufkommen in Diisseldorf; vgl. Bachmann, K., Abschitzung der Luftverkehrs-

44) Diese Relationen ergaben sich aus einer maximalen reinen HGV-Reisezeit (2010) von etwa 5 Stunden.
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Der ermittelte Prozentsatz liegt klar unter dem fiir 2010 prognostizierten Verlagerungsanteil
fiir den innerdeutschen Luftverkehr (22 —30%). Dies ist damit zu begriinden, dafl eine Viel-
zahl der hier betrachteten grenziiberschreitenden Verbindungen (13) eine Luftliniendistanz
von iiber 500 km aufweisen und die Flugzeit bei grofieren Distanzen nur unterproportional
gegentiber der Bahnreisezeit steigt, so daff die Reisezeitdifferenz zugunsten des Flugzeugs
mit zunehmender Reiseweite stark ansteigt.+5)

Unter den Bedingungen eines quantitativ und qualitativ verbesserten europiischen Bahn-
angebots (HGV) konnen langfristig — ebenso wie im innerdeutschen Verkehr — noch stir-
kere Entlastungswirkungen fiir den Luftverkehr erwartet werden.

2.3.8 Transrapid

Die Bundesregierung hat sich fiir den Einsatz der Magnetschnellbahn Transrapid auf der
Relation Hamburg-Berlin entschieden. Auf dieser Strecke gehen optimistische Schitzun-
gen von einem jihrlichen Passagieraufkommen von rund 15 Mio. fir die Magnetschnell-
bahn aus.*® Der Luftverkehr zwischen Hamburg und Berlin kann bei einem Einsatz des
Transrapid zwar zu einem groflen Teil (oder sogar vollstindig) substituiert werden; auf-
grund des relativ geringen Passagier- und Flugbewegungsaufkommens sind jedoch keine
nennenswerten Entlastungseffekte fir die Verkehrsflughifen in Hamburg und Berlin zu
erwarten.

Voraussetzung fiir den Einsatz des Transrapid sollte seine gesamtwirtschaftliche Rentabili-
tit sein. Wegen der nur geringen Zeitvorteile des Transrapid und seiner schwierigen Ver-
kniipfung mit den anderen Verkehrstrigern sind die Zweifel an der Uberlegenheit der
Magnetschnellbahn gegeniiber dem ICE nicht auszurdumen.

2.3.9 Unterstutzung durch die Bahn

Fiir die Deutsche Bahn AG ergeben sich durch die Substitution des Kurzstreckenluftver-
kehrs Chancen, ihre defizitire Lage zu verbessern. Sie selbst kann zum Gelingen der Ver-
kehrsverlagerung beitragen.

a) Kapazititssteigerungen: Voraussetzung fiir eine Verlagerung des Luftverkehrs auf die
Schiene ist, daff die Eisenbahn noch iiber soviel Aufnahmekapazitit zu solchen Bedienungs-
standards verfiigt, dafl eine Substitution méglich und fir die Kunden attraktiv ist. Um das
erwartete Wachstum im Schienenverkehr zu bewiltigen, will die Bahn AG durch Aus- und
Neubaumafinahmen fiir Entlastung sorgen. So verspricht vor allem die Neubaustrecke
Ko6ln-Rhein/Main eine erhebliche Kapazititsausweitung. Mit der Fertigstellung dieser
Strecke wird allerdings nicht vor 2000 gerechnet.

45) So betragt 2010 beispielsweise auf der Relation Hamburg-Amsterdam (380 km) die Flugzeit 196 Minuten und die Bahn-
reisezeit 180 Minuten, wihrend auf der Verbindung Stuttgart-Amsterdam (510 km) der Flug 205 Minuten und die Bahn-
reise 365 Minuten dauert.

46) Derzeit liegt das jihrliche Fahrgastaufkommen auf der Bahnstrecke bei rund 3 Mio.
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Die Kapazitit und die Leistungsfihigkeit im Rad-Schiene-System kénnen relativ kurz-
fristig durch neue Techniken der Zugfithrung erhdht werden. Hierbei soll das Programm
»CIR-ELKE® (Computer Integrated Railroading — Erh6hung der Leistungsfihigkeit des
Kernnetzes) an den entscheidenden Stellen Engpaflauflésungen bewirken. 4

b) IC/ICE-Anbindung der Flughifen: Zur Zeit stark diskutiert wird die Anbindung der
Verkehrsflughifen an das Fernverkehrsnetz der Bahn. Damit kann die Verkehrsverlagerung
gefordert werden.

— Die direkte IC/ICE-Anbindung der Flughifen verringert die Reisezeiten im Schienen-
zubringerverkehr und unterstiitzt dadurch die Verlagerung innerdeutscher Zubringer-
und Anschlufiverkehre von der Luft auf die Schiene.

- Ei.n IC/ICE-Anschluf} ist Voraussetzung fiir eine Kooperation der Flughifen, die eine
leistungsfahige bodenseitige, spurgefiihrte Flughafenverbindung erfordert.

— Zusitzlich wird durch die IC/ICE-Anbindung der Flughifen im Zu- und Ablauf Verkehr
vom Pkw auf die Bahn verlagert. Dabei werden aufkommensstarke Gebiete erschlossen
und eine korridormaflige Verkehrsentlastung auf der Strafle erreicht.

¢) Strukturreform der Eisenbahn: Mit der Privatisierung werden die Voraussetzungen fiir
eine Steigerung der Leistungsfihigkeit der Eisenbahnen geschaffen. Es wird erwartet, daf}
aufgrund der ,AG-Effekte* aufler Kosteneinsparungen erhebliche Angebotsverbesserun-
gen erzielt werden. Neben einem hoheren Fahrgastkomfort und einer besseren Fahrgast-
betreuung werden neue Angebotskonzepte beschleunigt und eine stirkere Nutzung von
Marktnischen erreicht. Dadurch ergibt sich auch ein erweitertes Potential fiir Verlagerungen
von Luftverkehr auf die Schiene.

Durch die vom Wettbewerbsdruck erzeugte Leistungssteigerung wird die Bahn als Koope-
rationspartner fiir den Luftverkehr interessanter werden. Die Fluggesellschaften kénnen bei
Betreibervielfalt auch mit auslindischen Eisenbahngesellschaften zusammenarbeiten,
wodurch das Entlastungspotential im internationalen Luftverkehr vergréfiert wird. Ein
Ersatz des Kurzstreckenluftverkehrs kann schliefflich auch dadurch forciert werden, dafl die

Fluggesellschaften als eigenstindige Betreiber von Zubringer- und Anschlufiverkehren auf
der Schiene auftreten.

47) \I_flgelf Hesiniscb, R., CIR-ELKE: eine strategische Notwendigkeit fiir die Bahn, in: Die Deutsche Bahn, 68. Jg. (1992),
t7,8.175.
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3. Durchsetzung und Erfolgsaussichten der Entlastungsstrategien
3.1 Verkehrspolitische Mafinahmen

3.1.1 Finanzpolitik

Da die Luftverkehrsinfrastruktur zu bestimmten Zeiten und an bestimmten Orten iiber-
lastet ist, kann die Herstellung eines Marktgleichgewichts iiber eine Erhohung des Infra-
strukturangebots oder eine Anpasung der Nachfrage geschehen. Da Angebotserweiterun-
gen auf Flughifen derzeit nur eingeschrinkt méglich sind, sollte iiberpriift werden, inwie-
weit die Nachfrage nach Verkehrsinfrastruktur (mit Fluggesellschaften bzw. Passagieren als
Nachfrager) auf weniger ausgelastete Zeitlagen bzw. Flughifen umverteilt werden kann
bzw. wie die Infrastruktur effizienter genutzt werden kann.

Eine Differenzierung der Luftverkehrsabgaben soll die Fluggesellschaften veranlassen, ihr
Angebot der jeweiligen Infrastrukturkapazitit anzupassen. Als Kriterien fiir die preislichen
Unterschiede gelten insbesondere Start- und Landezeiten, Flughifen, Grofle des Flug-
gerits, Flugfrequenz und Auslastung des Fluggerits.

Es bieten sich unterschiedliche Moglichkeiten an, wie sich durch Abgaben Engpisse vermei-
den lassen. Da eine knappheitsgebundene Preisgestaltung keine fiskalischen Ziele verfol-
gen, sondern eine Lenkungsfunktion ausiiben soll, ist die Frage der Ausgestaltung der
Abgabenerhebung - als Gebiihr oder Steuer — grundsitzlich unerheblich. Die einzelnen
Preisldsungen und ihre Wirkungen werden im Hinblick auf eine Entlastung des Luftver-
kehrs wie folgt bewertet:

(1) Das Luftverkehrsaufkommen unterliegt Schwankungen nach Tageszeit, Wochentag und
Saison. Daraus resultieren Verkehrszeiten mit hoher und geringer Belastung fiir die Infra-
struktur. Eine zeitliche Abgabendifferenzierung kann spirbar auf die Reduzierung der
Bedienungshiufigkeit und in diesem Zusammenhang auch auf den Einsatz gréfieren Flug-
geriits, eine hohere Auslastung (gegebenenfalls in Verbindung mit Airline-Kooperationen
bzw. mit verinderten Streckennetzen) wirken. Eine Reduzierung der Flugbewegungen
kann auch durch eine Verlagerung auf die Bahn unterstiitzt werden. Obwohl die jeweiligen
Einwirkungsgrade eher moderat sind, kann eine starke Preisdifferenzierung —am besten in
Kombination mit anderen Preislésungen — zu Verlagerungen auf andere Flugbewegungs-
zeiten fihren.

(2) Durch héhere Landegebiihren an stark ausgelasteten Flughifen kénnte eine Verlagerung
von Teilen des Verkehrsaufkommens auf andere, weniger ausgelastete Flughifen erfolgen.
Diese ortliche Preisdifferenzierung kann an stark belasteten Flughifen zur Erhohung der
durchschnittlichen Flugzeuggrofe und der Auslastung fiihren, da die Fluggesellschaften
zur Kosteneinsparung die Bedienungshiufigkeit auf einigen Relationen verringern konn-
ten. Mégliche Kooperationen der Flughifen wiirden deutlich unterstiitzt, und zudem
konnten eventuell Drehkreuze auf ,preiswerteren® Flughifen aufgebaut werden. Ebenso
wie die zeitliche Differenzierung wird eine starke Preisabstufung in Verbindung mit ande-
ren Abgabenmodellen — auch in bezug auf eine Verlagerung auf die Schiene ~ als zweck-
mifig eingestuft.



Rationalisierungs- und Verfagerunglsjpotemia}: im Luftverkehr der
258 Bundesrepublik Deutschland

(3) Eine Differenzierung nach Flugzeuggrofie (konstante bzw. degressiv wachsende Abgabe
anstelle der derzeit linear steigenden Landegebiihr) wird den Einsatz des Fluggerits stark
beeinflussen. Ebenso kann damit positiv auf die Frequenz- und Streckennetzgestaltung so-
wie die Kooperation der Fluggesellschaften gewirkt werden. Fiir eine Auslastungssteige-
rung hat diese Abgabenform jedoch eher kontraproduktive Effekte. Die Substitution durch
die Bahn ist fraglich; sie kénnte infolge von Flugstreichungen aus Kostengriinden erfolgen.
Die hier untersuchte Abgabenlésung ist jedoch aufgrund gewichtiger Bedenken, wie einer
Benachteiligung von Airlines mit kleinerem Fluggerit und ihrer geringen Erfolgsaussicht,
abzulehnen.

(4) Eine frequenzabhingige Abgabe zielt primir auf eine Reduzierung der Bedienungshiu-
figkeit. In diesem Zusammenhang kénnen Flugzeuggréfe, Auslastung, Kooperations- und
Verlagerungsneigungen von Fluggesellschaften erhoht werden. Geringere Effekte werden
auch fiir die Streckennetzgestaltung und die Kooperation der Flughifen erzielt. Trotz zu
erwartender Widerstinde von Seiten der Airlines und der schwierigen Preisberechnung
wird die Frequenzabgabe insgesamt befiirwortet.

(5) Eine Erhohung des Sitzladefaktors strebt die auslastungsabhingige Abgabe primir an,
Frequenzkiirzungen, Kooperationen von Airlines und Airports sowie mogliche Netzumge-
staltungen kénnen dabei unterstiitzt werden. Einer Verwendung grofieren Fluggerits steht
diese Abgabenerhebung jedoch eher entgegen, und eine Verkehrsverlagerung auf die
Schiene erscheint fraglich. Die zahlreichen Bedenken und Umgehungsméglichkeiten spre-
chen gegen diese Preislosung, die zudem weniger geeignet ist als eine Frequenzabgabe.

(6) Durch eine Abgabe gemifl tatsichlich erbrachter Verkehrsleistung werden kaum Wir-
kungen erzielt; daher ist sie ungeeignet. Eine auf die potentielle Verkehrsleistung gerichtete
Preislésung wirke lediglich auf den Sitzladefaktor und unter Umstinden auf die Koopera-
tion der Fluggesellschaften. Im Hinblick auf die Flugzeuggrofle hat sie eher negative
Effekte. Daher wird auch dieser Vorschlag verworfen.

(7) Die flugdauer- bzw. flugstreckenabhingige Abgabe wirkt auf die Rationalisierung durch
Flugzeuggrofle, Auslastung und Airline-Kooperationen nur schwach, férdert aber eine Fre-
quenzausdiinnung und die Verlagerung auf die Schiene. Da andere Losungen jedoch zielge-
richteter wirken, wird auch diese Form der Preisdifferenzierung abgelehnt.

(8) Knappheitspreise fiir den Luftraum haben zwar ein ausgedehntes Wirkungsspektrum,
werden jedoch ebenfalls negativ beurteilt, da sie langfristig nicht notwendig erscheinen und
zudem mit Bedenken verbunden sind.

(9) Sogenannte , Direktabgaben werden grundsitzlich positiv bewertet; sie kénnten in
Erginzung zu anderen Preislosungen in Abhingigkeit von der Knappheitssituation des
Flughafens vom Fluggast direkt erhoben werden. Der Engpafl miifite dem Passagier offen-
gelegt werden, und die Differenzierung miifite deutlich ausfallen.

(10) Uber eine Mineralélsteuer kénnte eine Anlastung externer Kosten des Luftverkehrs er-

folgen. Aufgrund ihrer wenig engpafigerichteten Wirkung ist diese Abgabenlésung jedoch
abzulehnen.

(11) Da eine Mehrwertsteuererhebung nur indirekt auf die Engpisse im Luftverkehr zielt,
ist auch sie zur Knappheitssteuerung nicht geeignet.
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(12) Eine Abgabendifferenzierung nach Umweltbelastung wird als erginzende Mafinahme —
ohne direkt auf die Knappheiten zu zielen — aus Umweltschutzgriinden befiirwortet.

Eine Ubersicht iiber die Abgabenlosungen und ihre Zielgroflen und Einflufistirke gibt fol-
gende Tabelle.

Tabelle 8: Wirkungsziele und -grade von Abgabenldsungen

Abgabe Zielgroflen und Wirkungsgrade

Grofle SLF |Frequenz| Netz |Koop.FG|Koop.FH| Verl.
1) Zeitlich + + ++ + § + ++
2) Ortlich + + - -+ + +++ ++
3) Flugzeuggrofie | +++ - ++ + + & 3
4) Frequenz ++ ++ b + + i ++
5) Auslastung - e +4 - ++ + 3
6) VL (potentiell) - Ea 0 0 + 0 0
7) Flugdauer/-km - + ++ ? 4 0 i
8) Luftaum Wirkung je nach Bemessungsgrundlage

9) Direktabgabe Wirkung je nach Bemessungsgrundlage

10) Mineraldlsteuer + + 4 + + = +

11) Mehrwertsteuer + - + ks - - +

12) Umweltabgabe + + + + + = +
Anmerkung:  Wirkungsgrade:  +++ stark, 4+ mittel,  + schwach, 0 gar nicht, - negativ,  ? fraglich.

Quelle: Eigene Aufstellung.

Die Untersuchungsergebnisse zeigen, dafl sich mehrere knappheitsorientierte Abgaben-
lésungen anbieten. Die Verkehrspolitik sollte eine kombinierte Lésung anstreben:

- Zunichst bietet sich ein zeitlich differenzierter Abgabenteil an. Dieser kommt jedoch nur
fiir bestimmte Flughifen in Betracht. Je nach Kapazitatslage konnten — gegeniiber Fien
heutigen Gebithren — die Preise in den peak-Zeiten erhoht und in den off-peak-Zeiten
gesenkt werden.

- Erginzend kann ein 6rtlich differenzierter Abgabenteil eingefiihrt werden. Dieser bietet
sich ebenfalls nur fiir bestimmte Flughifen an. Je nach der Engpafisituation f:ies Fll‘.l.g—
hafens und den Ausweichméglichkeiten auf andere Airports lassen sich die Preise variie-
ren. Die stark belasteten Flughifen kénnten — verglichen mit den derzeitigen Gebihren—
stirker und Flughifen mit erheblichen Kapazititsfreiriumen nur wenig belastet werden.

- Zusitzlich sollte eine frequenzabhingige Komponente einbezogen werden, d.a von 1hr die
deutlichsten Entlastungseffekte erwartet werden. Die Frequenzabgabe hatte ihre stirkste
Wirkung durch einen progressiven Anstieg (bei steigender Bedienungshaufigkeit).
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- Bei extremen Engpafibelastungen kann zusitzlich ein Teil der Nachfrage durch eine
weitere, unmittelbar beim Passagier ansetzende ,,Direktabgabe® verlagert werden. Diese
konnte je nach Flughafen, Flugzeit, Bedienungshiufigkeit und Flugstrecke differenziert
werden.

— Schliefflich sollte aus Umweltschutzgriinden eine zusitzliche emissionsabhingige Um-
weltabgabe eingefithrt werden, die indirekt ebenfalls infrastrukturentlastend wirkt.

Die Abgabenlésungen dienen gleichzeitig der Finanzierung von direkten Rationalisierungs-
mafinahmen fiir die Flughafeninfrastruktur und gegebenenfalls auch zur Finanzierung von
Mafinahmen wie Terminalverbesserungen und Schienenanschliissen.

Entscheidend fiir den Erfolg der Knappheitsabgaben ist die Preiselastizitit der Nachfrage
von Fluggesellschaften und Passagieren. Das Beispiel der Londoner Flughifen hat gezeigt,
dafl ein Lenkungseffekt bei zu geringer durchschnittlicher Gebiihrenhéhe nicht gewihr-
leistet ist. Eine zu drastische preisliche Belastung wird auf Widerstinde der Fluggesellschaf-
ten und der Flughifen stoflen. Zum einen ist ein Ubergang zu grofiem Fluggerit nicht ohne
weiteres moglich; hierzu sind ausreichend Zeit und Kapital notwendig. Andererseits darf es
nicht zu Wettbewerbsverzerrungen kommen.

Alternativ wire eine knappheitsgebundene Slotvergabe denkbar. Diese hitte kapazitits-
steigernde Effekte fiir iberlastete Flughifen, da fiir unrentable Verbindungen eine geringe
Zahlungsbereitschaft der Airlines vorliegt und das Horten nicht genutzter Slots bzw. ihr
(ineffizienter) Einsatz aus strategischen Griinden (z.B. Fernhalten von Konkurrenz) redu-
ziert wiirde.*® Eine durch die Slotpreise hervorgerufene Rationalisierung im Luftverkehr
kann in zeitlicher und rdumlicher Hinsicht erfolgen, so dafl eine gleichmifligere Auslastung
der Flughafenkapazititen erreicht wird.*? Sie kann aber auch Einfluf} auf den Einsatz des
Fluggerits, die Bedienungshaufigkeit und die Streckennetzgestaltung sowie auf Koopera-
tionen von Fluggesellschaften haben. Ferner kénnten die Einnahmen fiir technische Verbes-
serungen der Luftverkehrsinfrastruktur verwendet werden.

Eine 6konomische Slotsteuerung im Luftverkehr kann auch die Strategie der Verkehrsver-
lagerung unterstiitzen. Bel einer marktwirtschaftlichen Slotvergabe wiirden die Fixkosten
der Kurzstreckenfliige iberproportional steigen, und diese Relationen wiirden damit
(noch) weniger rentabel. Infolge einer geringen Zahlungsbereitschaft fiir die unwirtschaft-
lichen Relationen konnte auf Kurzstreckenfliige zugunsten von héherwertigen Mittel- und
Langstreckenfliigen verzichtet werden.5?) Dadurch kann eine Verlagerung von innerdeut-
schen Kurzstreckenfliigen auf die Schiene herbeigefithrt werden. Dies hitte fiir die deut-
schen Flughifen (z.B. den Flughafen Frankfurt mit einem ca. 25%igen inlindischen Flug-
anteil) die Wirkung, dafl wichtige Kapazititen fiir eine Bewiltigung des wachsenden Luft-
verkehrsaufkommens frei werden.

48) Ein Horten von Slots ist jedoch auch nach dem derzeitigen Verteilungsverfahren nur begrenzt méglich, da das soge-
nannte monitoring system dafiir sorgt, dafl die Hortung erkannt wird. In diesem Fall droht der Entzug der Start- und
Landerechte.

49) Eine zeitliche Glartung kime dabei fiir Flughifen wie Berlin-Tegel in Betracht, da im Gegensatz zu den Spitzenzeiten in
den sog. off-peak-Zeiten noch geniigend Kapazititen vorhanden sind. Die riumliche Glattung wiirde fiir Flughifen wie
Frankfurt/Main gelten, da hier fast ganztigig eine Maximalauslastung besteht.

50) Vgl. Wolf, H., Zur Vergabe von Start-/Landerechten auf europiischen Flughifen: Administrative Lenkung oder Auk-
tionsverfahren?, in: Die Weltwirtschaft, 1991, Heft 2, Tibingen 1992, S. 195.
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3.1.2 Investitions- und Ordnungspolitik

Im Rahmen der Infrastrukturpolitik fordert der Bundesverkehrswegeplan 1992 vor allem
die technischen Verbesserungen im Luftraum, die Kooperation der Flughifen und die Ver-
kehrsverlagerung durch leistungssteigernde Investitionen in das Schienennetz. In der euro-
piischen Verkehrspolitik werden die Anstrengungen fur ein effizienteres Luftverkehrs-
system sowie ein europaweites HGV-Netz der Bahnen verstirkt.

Privatisierungen im Luftverkehr begiinstigen die Rationalisierungs- und Verlagerungsvor-
haben durch vorwiegend betriebswirtschaftliche Impulse. Bei den Fluggesellschaften und
den Flughifen fiihrt eine Verinderung der Eigentumsstrukturen aufgrund des stirkeren
Drucks der privaten Anteilseigner zu einer hoheren Wirtschaftlichkeit der Unternehmung.
Zudem wird durch eine Privatisierung die Aufnahme von wichtigen Investitionsgeldern
ermoglicht werden. Durch die breitere Kapitalbasis lassen sich dann Rationalisierungs- und
Ausbauvorhaben verwirklichen. Die Erwartungen an die Privatisierungen im Luftverkehr
sollten jedoch nicht zu hoch gesetzt werden.

Eine Aufhebung der Nachtflugverbote wird in Anbetracht der insgesamt geringen Nach-
frage zwischen 22 und 6 Uhr kaum entlastende Wirkung fiir den Luftverkehr bedeuten.
Zudem wire selbst eine Lockerung der Nachtflugbeschrinkungen nur schwer durchsetz-
bar, da die Bevolkerung gegeniiber nichtlichen Lirmbelastigungen dufierst empfindlich rea-
giert. Einer Verlagerung des Kurzstreckenluftverkehrs auf die Schiene konnen erweiterte
Nachtfluggenehmigungen entgegenwirken. Trotz der Einfithrung giinstiger Abendtarife
der Deutschen Bahn AG®) und eines méglichen Einsatzes von Hotelziigen konnte die
Nachfrage nach Bahnleistungen sinken.

Die Entlastungseffekte der Liberalisierung des europiischen Luftverkehrsmarktes Wirken
unterschiedlich auf Rationalisierung und Verkehrsverlagerung:

- Aufgrund der Nutzungsméglichkeit der ,fiinften Freiheit“ und durch vermehrte Koope-
rationen der Fluggesellschaften infolge des steigenden Wettbewerbsdrucks ergeben sich
Rationalisierungseffekte. So steigt die Auslastung, und der Einsatz grofleren Fluggerits
wird unterstiitzt. Damit liflt sich das Passagieraufkommen mit weniger Flugbewegungen
bewiltigen.

- Nicht gleichgerichtet sind die Liberalisierungswirkungen auf die Verkehrsverlagerung.
Einerseits wird der Wettbewerbsdruck die Verlagerungsbereitschaft der Luftverkehrs-
gesellschaften steigern; ebenso wird die Bahn durch die liberalisierungsbedingten
Leistungssteigerungen an Attraktivitit gewinnen. Andererseits kann es im Zuge der Ka-
botagefreigabe zu einer Angebotsausweitung auslindischer Fluggesellschaften im Kurz-
streckenluftverkehr kommen.

51) Mit den ,Guten-Abend-Tickets“ bietet die Deutsche Bahn AG seit dem 14, Februar 1994 zwischen 19 und 2 Uhr Pau-
schaltickets der 2. Klasse fiir 49 DM (ICE: 59 DM) und der 1. Klasse fiir 89 DM (ICE: 99 DM) an. Vgl. 0. V. Routen, in:
Frankfurter Allgemeine Zeitung, Nr, 22 vom 27. 01. 1994, S. R2.
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3.2 Unternehmerische Mafinahmen

Die Luftverkehrsunternehmen haben die Méglichkeit, die Entlastungsstrategien zu unter-
stlitzen.

— Durch Computerreservierungs- und Yield-Management-Systeme konnen sowohl die
Rationalisierungspotentiale (u.a. iiber verbesserte Sitzladefaktoren) als auch die Ver-
kehrsverlagerungsméglichkeiten (bei einer Einbeziehung der Schiene) erweitert werden,

- Die Angebotskonzepte der Lufthansa wirken unterschiedlich auf die EntlastungsmaR-
nahmen. Wihrend die Rationalisierung durch die Lufthansa Express-Relationen begiin-
stigt wird, sollte iiberpriift werden, ob nicht in Zukunft die Luftverkehrsverlagerung auf
die Bahn nicht die wirtschaftlichere Alternative wire. In das Lufthansa-Vielfliegerpro-
gramm (Miles & More) konnten Verbindungen der Deutschen Bahn AG im Rahmen der
Kooperation Schiene/Luft integriert werden. Die Lufthansa CityLine zielt als Regional-
fluggesellschaft auf ein anderes Marktsegment und beeintrichtigt insofern die Verlage-
rung kaum. Auch die Rationalisierung wird von der CityLine nur wenig beeinflufit.

— Schliefilich kann die Luftfahrtindustrie durch die Entwicklung und den Bau groferer,
modernerer Flugzeuge sowie neuartiger Fluggerite ihren Beitrag zur Rationalisierung
leisten.

3.3 Telematik/Videokonferenzen

Grofle Substitutionswirkungen sind durch den Einflufl der Telematik nicht zu erwarten, da
neben einem moglichen Verzicht auf die Reise auf der anderen Seite Verkehrsbediirfnisse
durch verbesserte Telekommunikationstechniken erst geweckt werden kénnten.52) Bis zum
Jahr 2010 wird der Einsatz von Telekommunikation einen Riickgang der Kurzstreckenfliuge
von deutlich unter 5% hervorrufen.5 Fir das Passagieraufkommen im innerdeutschen
Linienluftverkehr werden sogar lediglich Substitutionseffekte von unter einem Prozent
erwartet.> Als ernstzunehmender Wettbewerber des Geschiftsreiseverkehrs werden Tele-
kommunikationssysteme voraussichtlich erst nach dem Jahr 2010 an Bedeutung gewinnen.

3.4 Umwelteffekte (Schadstoffe, Lirm)

Die Strategien zur Verkehrsentlastung zielen primar auf die Engpisse in der Verkehrsinfra-
struktur. Damit einher geht aber auch eine Senkung der Schadstoffemissionen.

— Die Mafinahmen der Rationalisierung fiihren dazu, dafl dasselbe Passagieraufkommen
und damit auch dieselbe Verkehrsleistung effizienter abgewickelt werden. Fiir die Schad-
stoffemissionen bedeutet das, dafl entsprechend der 30%igen Rationalisierungsquote fir
das Jahr 2000 die spezifischen Gesamtemissionen (g/Pkm)3) um rund 30% sinken.

52) Vgl. Versuchs- und Planungsgesellschaft fiir Magnetbahnsysteme m.b.H. (MVP), Einsatzfelder neuer Schnellbahn-
systeme, Ergebnisbericht, Miinchen 1991, S. 28 f.

53) Vgl. Deutsche Airbus (Hrsg.), World Market Forecast, 2.a.0.,5. 72 f.

54) Vgl. Schulte, R., Substitut oder Komplement — die Wirkungsbeziehungen zwischen der Telekommunikationstechnik
Videokonferenz und dem Luftverkehrsaufkommen deutscher Unternehmen, in: Bonner Geographische Abhandlun-
gen, Heft 88, Bonn 1993, S. 157.

55 Die urspriinglichen spezifischen Gesamtemissionen (g/Pkm) wurden vom Institut fiir Energie- und Umweltforschung
(IFEU) aus dem Quotienten der Gesamtemissionen (kt/a) und der Verkehrsleistung (Mrd, Pkm) fiir das Jahr 2000 ermittelt.

Rationalisierungs- und Verlagerungspotentiale im Luftverkehr der
Bundesrepublik Deutschland 263

— Durch die Verlagerung des Luftverkehrs auf die Schiene kénnen insgesamt rund 1.460 Mio.
Pkm im Jahr 2000 substituiert werden. Dies bedeutet, dafl sich die Einsparungen an
Schadstoffemissionen im deutschen Luftraum bei etwa 1,5 - 2% bewegen.

Auch zur Verringerung der Lirmemissionen trigt die Rationalisierung im Luftverkehr in
vielfacher Hinsicht bei.

- So werden fiir dasselbe Passagieraufkommen weniger Flugbewegungen benétigt bzw.
ein grofieres Passagieraufkommen wird mit unterproportional steigenden (oder sogar
stagnierenden bzw. sinkenden) Lirmemissionen bewiltigt.

— Neue An- und Abflugtechniken bereiten geringere Larmbeldstungen.

— Weniger Warteschleifen und kiirzere Standzeiten am Boden (mit laufenden Triebwerken)
verkiirzen die Lirmdauer.

Ob die Verlagerung von Kurzstreckenfliigen auf die Schiene zu einer geringeren Lirmemis-
sion fithrt, kann letztendlich nur schwer abgeschitzt werden. Zwar kénnten bei einer maxi-
mal 15%igen Substitution der innerdeutschen Linienfliige (ca. 20% Anteil am gewerblichen
Luftverkehr in Deutschland) und einer rund 10%igen Substitution von grenziiberschreiten-
den Linienfliigen, die eine Gesamtreisezeitdifferenz von weniger als drei Stunden auf-
weisen, die Lirmemissionen im Flughafenbereich im Jahr 2000 reduziert werden. Auf der
anderen Seite ist zu beachten, daf} bei alternativem Transport mit der Bahn entlang der Fahr-
trasse eine im Vergleich zum Flugzeug hohere Lirmbelistigung auftritt. Eine Lirmreduk-
tion insgesamt ist jedoch immer dann gegeben, wenn das Zusatzaufkommen der Bahn mit
besser ausgelasteten bzw. um einige Wagen verlingerten Ziigen beférdert werden kann.

4. Ergebnis und Ausblick

Ein engpafifreies Luftverkehrssystem fiir die Bundesrepublik Deutschland liflt sich in
Zukunft auch ohne strenge Verkehrsvermeidung schaffen. Selbst bei einer Steigerung der
Fluggastzahlen auf 130 Mio. (+ 50%) im Jahr 2000 und auf 160 - 175 Mio. (+ 80— 100%) im
Jahr 2010 (ausgehend von 87 Mio. Passagieren im Jahr 1992) lassen sich durch die Mafinah-
men zur Rationalisierung und zur Verkehrsverlagerung bei zielgerichter Férderungen die
Kapazititen ausreichend erweitern.

Die Entwicklung des Luftverkehrs in Deutschland nach 2010 lafit sich derzeit nur schwer
vorhersagen. Aufkommensprognosen sind noch nicht erstellt oder geben nur sehr grob
Auskunft; an einem weiteren Wachstum wird jedoch nicht gezweifelt, Da die im Rahmen
dieser Arbeit ermittelten Entlastungspotentiale nicht ausreichen werden, {iber das Jahr 201C
einen reibungslosen Luftverkehr zu erméglichen, miissen die Rationalisierungs- und Verla-
gerungsmoglichkeiten erweitert werden.

Chancen bieten dabei vor allem der vermehrte Einsatz von Grofiflugzeugen fiir 500 — 800
Passagiere fiir den Langstreckenverkehr sowie eine verstirkte Substitution des Kurz- und
Mittelstreckenluftverkehrs auf das HGV-Netz der Eisenbahnen in Deutschland und
Europa. Hierdurch kdnnen ein Grofiteil der innerdeutschen Flugverbindungen und eine
beachtliche Anzahl von grenziiberschreitenden Fliigen ersetzt werden.



Rationalisierungs- und Verlagerungspotentiale im Luftverkehr der
264 Bundesrepublik Deutschland

Einen entscheidenden Beitrag zu einem effizienten und moglichst umweltschonenden Luft-
verkehrssystem nach 2010 kénnen auch moderne Techniken fir Flughifen und Fluggerit
(An- und Abflugtechnik, Kipprotor-Flugzeug, alternative Kraftstoffe etc.) leisten. Hier
besteht weiterhin ein erheblicher Forschungsbedarf.

Abstract

To ensure proper functioning of air transport, bottlenecks in the air transport infrastructure must be reduced and new capa-
bilities of coping with future passenger volumes must be indicated and verified with special observance of environmental
compatibility and of high quality and safety standards.

The objective of this study is to investigate transport political relief strategies: a) avoidance of traffic (restricted growth of air
traffic by traffic avoiding measures), b) rationalization (more efficent air traffic handling by rationalization measures on part
of the airports, air traffic control services and airlines), and c) shifting of traffic (substitution of other carriers for air trans-
port); and to determine their quantitative contribution to the relief of air traffic in Germany. This is followed by a discussion
of enforcement aids and of their impact of the relief strategies.
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Vorwort

In den vergangenen Jahrzehnten war der OPNV im diinnbesiedelten lindlichen Raum
chancenlos. Parallel zum Niedergang wuchs die Literatur iiber Mafinahmen, den Exodus
aufzuhalten. Das wenige, das umgesetzt wurde, ist in der Wirkung bedeutungslos. Die
Regionalisierung im Zuge der Bahnreform hat fiir Aufbruchstimmung gesorgt: Es gibt
mehr Geld, es kann effektiver eingesetzt werden, und man kann in der Region ganzheit-
licher planen. Der Niedergang im lindlichen OPNV ist damit aber nicht aufzuhalten, weil
die gegenwirtige Strategie nicht trigt. Die Regionalisierung sollte zunichst Anlaf} sein, eine
Zukunftsstrategie zu entwickeln, die auch dann trigt, wenn die Regionalisierungsmittel
demnichst wieder kassiert werden.

1. Zielsetzung

Zu entwickeln ist eine Strategie fiir den lindlichen OPNV. Die Darstellung zielt vorrangig
auf Verkehrspolitiker, die bisher wenig Gelegenheit hatten, den inzwischen eigenstindigen
verkehrswissenschaftlichen Bereich ,Lindlicher OPNV* zu durchdringen. Thnen soll ge-
holfen werden, die bisherigen Anpassungsmechanismen an die schwindende Nachfrage im
lindlichen OPNV zu verstehen — eine Voraussetzung, um sich fiir einen neuen strategischen
Ansatz zu entscheiden. Deshalb ist die Darstellung kurz gehalten und auf wissenschaftli-
chen Jargon wird soweit wie mdglich verzichtet.

2. Vorgehensweise

Bild 2-1 zeigt die prinzipielle Vorgehensweise: Abschnitt 3 (Analyse) dient dem Verstind-
nis, dafl der zusammenbrechende lindliche OPNVY kein ,,Unfall der Gegenwart“, sondern
ein ,normales Durchgangsstadium® ist. In Abschnitt 4 (Gegenwartsstrategie) werden die
staatlichen und betrieblichen Anpassungsmechanismen beschrieben und einer Kritik unter-
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1) Hier und im folgenden wird der ,Jindliche OPNV* als Synonym gebraucht fir den Linienverkehr im lindlichen Raum.
Soweit das ganze Spektrum inklusive Taxi und neu aufkommende Formen gemeint ist, wird dies besonders vermerkt.



