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1 EINLEITUNG
1.1 Veranlassung

,Die Gesellschafter der Berlin Brandenburg Flughafen Holding (BBF) — das sind
die Lander Berlin und Brandenburg sowie die Bundesrepublik Deutschland — ha-
ben 1996 entschieden, den Flughafen Schénefeld zu einem leistungsfahigen Air-
port auszubauen. Im Gegenzug sollen die Flughafen Tegel und Tempelhof fir
den kommerziellen Verkehr geschlossen werden. (...)“'. Mit der Entscheidung des
Bundesverwaltungsgericht vom 16. Marz 2006,% in der die Klagen von Biirgern
aus Schénefeld und Umgebung gegen den Planfeststellungsbeschluss endgiltig
abgewiesen wurden, wenn auch unter Auflagen fir die Flughafenbetreiber, steht
einer Verwirklichung des GroBprojekts zehn Jahre nach der oben genannten Ent-
scheidung formal nichts mehr im Wege.

Die Bildung der BBF im Dezember 1991 war eine Konsequenz, die sich aus dem
sogenannten Einigungsvertrag® ergab, mit dem der zum 3. Oktober 1990 erfolgte
Beitritt der aus der DDR hervorgegangenen Lander zum Geltungsbereich des
Grundgesetzes der Bundesrepublik Deutschland geregelt wurde. Bereits seit An-
fang 1992 bestand seitens der Gesellschafter Einigkeit darlber, den nach der
sogenannten Mauerdffnung am 9. November 1989 und dem sprunghaften An-
stieg der Verkehrsnachfrage kurzfristig wieder fir den zivilen Luftverkehr eréffne-
ten Flughafen Tempelhof schnellstmdglich zu schlieBen sowie den Flughafen
Tegel nur solange zu betreiben, bis im Umland Berlins ein neuer GroBflughafen
errichtet sein wird, der (iber eine hauptstadtische Funktionsfahigkeit* verfigt.
Wenn auch keine eindeutige Klarung Uber die Frage besteht, was die in diesem
Zusammenhang oft genannte hauptstadtgerechte Entsprechung eines Flugha-
fens bedeutet, herrscht doch Einvernehmen dariber, dass keiner der drei vor-
handenen Flughafen, wozu neben den beiden bereits genannten eben auch der
im weiteren Verlauf dieser Untersuchung im Mittelpunkt stehende Flughafen Ber-
lin-Schénefeld gehért, Uber eine dazu ausreichende Ausstattung verfligt.

Seit weit mehr als zehn Jahren werden die Planungen flr diesen neuen GroB-
flughafen betrieben, der als das gréBte Infrastrukturprojekt Ostdeutschlands be-

' FLUGHAFEN BERLIN SCHONEFELD GMBH, S. 9

2 Aktenzeichen BVerwG 4 A 1001.04, 4 A 1073.04, 4 A 1075.04, 4 A 1078.04; siehe auch Pres-
semitteilung Nr. 15/2006 unter www.bverwg.de (Bundesverwaltungsgericht Leipzig;

Stand: Marz 2006)

vollsténdig: Vertrag zwischen der Bundesrepublik Deutschland und der Deutschen Demokrati-
schen Republik tber die Herstellung der Einheit Deutschlands vom 31. August 1990.

siehe dazu beispielsweise LOHR 1998, S. 351 ff.; die Gewahrleistung einer angemessenen
luftverkehrlichen Leistungsstruktur gehdrt demnach zu den hauptstadtischen Rahmenbedingun-
gen (S. 354)
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zeichnet wird®. Stand zuerst die Wahl eines geeigneten Standortes fiir langere
Zeit im Blickpunkt des 6ffentlichen Interesses, das im Ubrigen mit der spater ge-
troffenen Entscheidung fir Schénefeld nicht abebbte, sondern — aus der vielfach
geduBerten Kritik an dieser Entscheidung genahrt — eher noch zunahm und bis
heute nicht vollstdndig nachgelassen hat, waren es anschlieBend die erforderli-
chen UmsiedlungsmaBnahmen oder der z&h verlaufende und letztendlich abge-
brochene Privatisierungsprozess.

Auf einer mehr in Fachkreisen sowie unter den unmittelbar vom Flughafenausbau
Betroffenen angesiedelten Ebene werden zudem lebhafte Diskussionen Uber das
FOr und Wider des Flughafenneu- bzw. -ausbaus geflihrt, die mit der Entschei-
dung des Bundesverwaltungsgerichtes zum Ausbau sicherlich nicht abgestellt
werden. Die Gewahrleistung der zuklnftigen Abwicklung des Luftverkehrs und
damit ein Beitrag zur positiven Entwicklung der Wirtschaftsstruktur im GroBraum
Berlin ist ein Hauptargument, das von den Befurwortern des Projekies stets
angefthrt wird. Von Seiten der Gegner werden jedoch die hohen Kosten und eine
vermutete Unfinanzierbarkeit des Projektes, seine besonders durch den Fluglarm
und die Schadstoffemissionen verursachten schadigenden Umwelteinflisse so-
wie das Absturzrisiko in den An- und Abflugschneisen entgegengehalten.

Als Bezeichnung fir den neuen Flughafen wurde der Name ,Berlin Brandenburg
International eingefthrt. In Anlehnung an den international Ublichen Drei-
Buchstaben-Code fur Flughéafen, der auch von der International Air Transport As-
sociation (IATA) verwendet wird, ist aus dieser Bezeichnung das mittlerweile hau-
fig verwendete Kirzel ,BBI* entstanden.

1.2 Zielsetzung
1.2.1  Fragestellungen

Der Flughafen BBI soll die Aufgabe der heute bestehenden drei Berliner Flugha-
fen Schénefeld, Tegel und Tempelhof Gbernehmen. Das derzeit dort abgewickel-
te Verkehrsaufkommen wird auf einen Standort konzentriert, zudem muss dieser
Flughafen in der Lage sein, den fiir die Zukunft prognostizierten Anstieg des Auf-
kommens zu bewaltigen und — damit wird ergénzend versucht, die hauptstadtge-
rechte Anforderung zu definieren — ein Mindestangebot an nationalen, europa-
und weltweiten Verbindungen vorhalten.®

siehe beispielsweise www.dglr.de/news/thema-der-woche/index.php (Deutsche Gesellschaft fur
Luft- und Raumfahrt; Stand: Mai 2003)

Neben einem im Vergleich mit ausgewahlten anderen Flughafen angemessenen Angebot an
Verbindungen und der Voraussetzung, dieses betrieblich einwandfrei abwickeln zu kénnen,
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Der Frage, welche gegenseitigen Wechselwirkungen der neue Flughafen und das
aus den zivilen Flughéafen, die sich bezogen auf

- Verkehrsangebote,

- Kapazitaten,

- Ausbaustandards,

- Passagier- / Frachtaufkommen usw.

stark unterscheiden, bestehende Gesamtsystem in der Bundesrepublik Deutsch-
land austben, wird in der vorliegenden Untersuchung nachgegangen. Kernpunk-
te sind darin sowohl eine Charakterisierung des Systems und besonders des
zukinftigen Flughafens BBI wie auch ein Herausarbeiten von Wettbewerbsde-
terminanten, mit deren Hilfe die Position von BBI im zukiinftigen Gesamtsystem
naher zu bestimmen ist.

Die zur Beantwortung vorangestellte, relevante Hypothese lautet dabei: Der ge-
plante GroBflughafen der Bundeshauptstadt wird innerhalb des deutschen Flug-
hafensystems auf absehbare Zeit nicht den héchstrangigen Stellenwert, den seit
Jahrzehnten der Frankfurter Flughafen innehat, einnehmen. Nur durch umfang-
reiche politische SteuerungsmaBnahmen lassen sich die durch vorhandene Infra-
strukturen und Nachfragekonzentrationen im Laufe der jlingeren Geschichte
geschaffenen Eigenschaften des Luftverkehrs beeinflussen. Der Markt selbst wird
diesbeziglich keinen konkurrenzfahigen Gegenpol zu diesem auf héchster Ebene
etablierten Standort Frankfurt am Main’ im GroBraum Berlin schaffen kénnen.

Grundsatzlich wird schon an dieser Stelle die Frage nach einer nennenswerten
Ruckverlagerung von Funktionen insbesondere von den westdeutschen Regio-
nalmetropolen — auBerhalb der regierungsrelevanten und den weiteren damit ver-
bundenen Einrichtungen — mit Skepsis beantwortet. Wie Frankfurt nicht seine
Position im Finanzwesen an Berlin abgeben wird, wird es auch im Luftverkehr
keine rdumliche Verlagerung des bedeutendsten Flughafens vom Main an die
Spree geben.?

Konkret leitet sich aus dieser Annahme die sich aus dem Forschungsinteresse
ergebende Frage ab: Welchen Stellenwert wird der Flughafen BBI statt dessen
innerhalb des vorhandenen Systems einnehmen? Und im Umkehrschluss muss

werden einem gewissen Prestige dienende Ausstattungsmerkmale wie GréBe, Erscheinungs-
form, eingesetzte Technologien usw. als Unterscheidungskriterien zusatzlich unterstellt.

Nachfolgend wird stellenweise auf den zum Stadtenamen gehérenden Zusatz ,am Main® ver-
zichtet. Bei der alleinstehenden Bezeichnung ,Frankfurt” handelt es sich jedoch stets um das
hessische Frankfurt am Main bzw. seinen zugeordneten Flughafen.

® vgl. dazu BLOTEVOGEL 1997, S. 135, der Berlin nicht die vielfach vorausgesagte Riickgewin-
nung der Funktion zuschreibt, die es Anfang des 20. Jahrhunderts als Metropole von Weltrang
innehatte, sondern eine Zukunft als gréBte und bedeutendste deutsche Regionalmetropole
sieht.
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erganzend geklart werden, wie das bestehende System der GroBflughafen vom
geplanten Flughafen BBI beeinflusst wird. Dazu wiederum ist zu klaren, welche
Eigenschaften das Gesamtsystem der Flughafen in der Bundesrepublik Deutsch-
land kennzeichnen.

Werden diese Aspekte naher betrachtet, ergeben sich daraus bereits weitere,
nachgeordnete Fragestellungen. So sind beispielsweise die Wechselwirkungen
von Flughafen und Stadtentwicklung von Interesse. Welche Zusammenhange
gibt es zwischen der Bedeutung einer Stadt und der Bedeutung ihres Flughafens
bzw. ihres Flughafensystems? Berlin als bevdlkerungsreichste Stadt in der Bun-
desrepublik verfligt, eine verifizierte Ausgangshypothese vorausgesetzt, auch mit
BBI nicht Gber den bedeutendsten Flughafen. Wird die Funktion Berlins als Met-
ropolregion durch BBI gestéarkt, welchen Beitrag leistet er zur Starkung der Funk-
tion als Weltstadt im Sinne einer Global City? Wie ist diesbezliglich das Aufgeben
von mehreren heute betriebenen Standorten zu beurteilen?

1.2.2 Wissenschaftlicher Beitrag

Ein Anspruch an diese vorliegende Arbeit ist es, aus einer verkehrsgeographi-
schen Perspektive zunachst das vorhandene System der Flughafen in der Bun-
desrepublik anhand unterschiedlicher KenngréBen im Kontext wichtiger
Randsysteme naher zu analysieren und zu strukturieren. Damit entsteht die fir
die Untersuchung erforderliche Ubersichtlichkeit der zu betrachtenden Einzelob-
jekte und Objektgruppen. So wie die Elemente dieses bestehenden Flughafen-
Gesamtsystems zu identifizieren und abzugrenzen sind, muss dies auch fir den
Flughafen BBI erfolgen.

Diese Grundlage dient dazu, nachfolgend BBI im zukinftigen Gesamtsystem zu
positionieren. Mit Hilfe einer Analyse, in der die wesentlichen Systembestandteile,
das heifBt die Schlisselfaktoren und deren untereinander bestehenden Wirkungs-
verflechtungen erfasst werden, soll dies geleistet werden.

Der Untersuchungsrahmen grenzt sich deutlich ab: Durch den raumlich-
verkehrlichen Schwerpunkt des Themas steht die Verkehrsgeographie®, hier im
wesentlichen auf Methoden der Geographie, der Raumplanung sowie der Ver-
kehrswissenschaft und ergdnzend der Wirtschaftswissenschaft zugreifend, als
forschungsleitende Disziplin im Vordergrund. Im eigentlichen Sinne ist sie mit den
allgemeinen Aspekten zu Mobilitdt und Verkehr, zu infrastrukturellen wie ge-
schichtlichen und funktionalen Aspekten, dies vor allem zu den Flughé&fen, der
Hauptgegenstand der Arbeit.

°  siehe dazu auch Kapitel 1.4
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Zu den Disziplinen, zu denen die Arbeit zwar Schnittstellen, aber nur geringe
Schnittmengen aufweist, gehéren etwa politische Ansatze oder die gerade im
Luftverkehr eine wichtige Rolle einnehmenden Umweltbelange, ebenso betriebs-
wirtschaftliche Einschibe. Sie sind daher kein eigentlicher Untersuchungsge-
genstand.

Mit ihrer geographischen Herangehensweise schliet diese Arbeit eine bislang
bestehende Licke in den Diskussionsbeitrdgen zum neuen GroBflughafen fir
Berlin. Das breite Untersuchungsspektrum bietet die Gelegenheit, eine Vielzahl
von ausschlaggebenden Kriterien ndher kennen zu lernen und zu betrachten. Der
Antrieb zur Befassung mit dem Thema entstammt ausschlieBlich einem wissen-
schaftlichen Forschungsinteresse, weshalb der Untersuchungsansatz vollstandig
ergebnisoffen definiert werden konnte.

1.3 Vorgehensweise

Die Bedeutung des Wettbewerbaspektes nimmt immer mehr zu. Langst ist er
nicht mehr nur noch steuerndes Instrument, sondern entscheidet Uber Fortbe-
stand oder Untergang von Wirtschaftseinheiten, wozu auch Flughéafen gehdren.
Bezogen auf den Standort soll dieser Wettbewerbsaspekt aus geographischer
Sicht anhand ausgewahlter KenngréBen naher betrachtet werden, und zwar in-
nerhalb des Systems Luftverkehr sowie zwischen den Verkehrssystemen. Ergan-
zende KenngrdBen werden zudem aus der direkten analytischen Betrachtung
ermittelt und hinzugezogen.

Die vorliegende Untersuchung ist demnach als Standortanalyse aufzufassen, die
sich unterschiedlicher Methoden bedient, mit denen das angestrebte Ziel erreicht
werden soll. Kernstiick darin sind die Beurteilungskriterien, bei denen es sich um
eine Auswahl von als relevant befundenen Schllsselfaktoren handelt. Diese Kri-
terien sind separat betrachtet nur bedingt aussagekraftig. Aus diesem Grund er-
folgt die Beurteilung nicht ausschlieBlich fir den hauptséchlichen
Untersuchungsgegenstand, den Flughafen BBI, sondern zu Vergleichszwecken
auch fir vier weitere Flughafenstandorte. Mit Hilfe quantitativer MaBzahlen oder
qualitativer Abschatzung soll eine vergleichende Beurteilung erméglicht werden.
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1.3.1  Aufbau der Untersuchung und methodisches Vorgehen

Die fir den Untersuchungsaufbau gewéhlte Struktur lasst sich vereinfachend in
drei Stufen untergliedern (siehe dazu Abbildung 1):

1. Der Platzierung von BBI unter den weiteren (= n) Flughafen des bundes-
deutschen Gesamtsystems und der Identifikation der Beziehungslagen
= BBI < Flughafensystem Bundesrepublik,
» Flughafensystem Bundesrepublik < Gesamtsystem Luftverkehr,
= BBl < Gesamtsystem Luftverkehr.

2. Der Wechselwirkungen zwischen dem Luftverkehr und anderen Ver-
kehrssystemen in der Bundesrepublik Deutschland.

3. Der Funktion und Position von BBI als Bestandteil der Verkehrsinfrastruk-

tur.

----------------------l

|

- :

I System der Grofflughafen in der .

. Bundesrepublik Deutschland 1

|

. |
1

Gesamtsystem
des Luftverkehrs

Abbildung 1: Standortbestimmung des Untersuchungsobjektes BBI mittels drei-
stufiger Analyse von Wechselwirkungen (eigene Anfertigung)
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Fir die vorliegende Dokumentation wurde vor dem Hintergrund dieses konzepti-
onellen GrundgerUstes ein sachthemenbezogener Aufbau erstellt, der sich erst
nachrangig an den untersuchungsleitenden Beurteilungskriterien orientiert. Den
Komplexen ,GroBflughafen in der Bundesrepublik Deutschland” und ,Flughafen
Berlin Brandenburg International® kommt im Anschluss an diese um die Voraus-
setzungen fir Luftverkehr in Deutschland erweiterte Einleitung jeweils ein eige-
nes Kapitel zu (2 und 3), die verkehrliche Wettbewerbsthematik erstreckt sich
Uber die beiden nachfolgenden Kapitel 4 (luftverkehrsinterne Betrachtung) und 5
(verkehrssystemubergreifende Betrachtung). Einen Ausblick auf die mdégliche
zukinftige Gesamtsituationen gibt das Kapitel 6 wieder.

Kapitel 2: Das System der GroBflughafen in der Bundesrepublik Deutsch-
land

Mit einer Zusammenfassung vorhandener Beschreibungen erfolgt in Kapitel 2
zunéachst eine Darstellung der Entstehung und Entwicklung des deutschen Luft-
verkehrs. Diese wird erganzt durch die Auswertung jingerer Quellen. Im Vorder-
grund stehen dabei die Flughafenstandorte.

Weiterhin wird ein Blick auf die Rahmenbedingungen geworfen, die das heutige
Flughafensystem gepréagt haben. Auf die durch die Teilung Deutschlands nach
dem Zweiten Weltkrieg verursachten Doppelentwicklungen in Bundesrepublik und
DDR wird besonders eingegangen, die strukturellen Besonderheiten, die sich un-
ter anderem auch daraus ergeben, werden erlautert. Das bereits hier angewandte
siedlungsgeographische Untersuchungswerkzeug zum Primatstadt-Phanomen
wird anschlieBend auf die Flughafenstandorte Ubertragen und zur Erlauterung
des dezentralen Systems verwendet. Erflllte Funktionen im Gesamtsystem sowie
Frequentierung sind zudem Grundlage fUr eine Typisierung der einzelnen
Standorte.

Ein wichtiger Bestandteil in diesem Kapitel sind auch die Einzugsgebiete der
Flughafen. Aus den wirtschaftsgeographischen Standorttheorien werden Eigen-
schaften abgeleitet, die in die Erklarung von Flughafeneinzugsgebieten einflie-
Ben. Vorangestellt ist eine Ubersicht der vorhandenen Diskussionsbeitrage zu
diesem Themenkomplex. Im Zusammenspiel von primarstatistischer Analyse, in
diesem Fall ausgewerteter Flugplane, sowie erganzender qualitativer Einschét-
zung werden Vorschlage fur die Erstellung von Einzugsgebieten unterbreitet. Die
flr den nationalen Luftverkehr erstellten Einzugsgebiete werden eindeutig um-
grenzt und dienen als Grundlage fur die weitergehenden Untersuchungen. Mit
kartographisch aufbereiteten Informationen zum Einzugsgebiet eines Vergleichs-
flughafens kénnen die gewonnenen Erkenntnisse nachfolgend verglichen wer-
den.
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AbschlieBend wird die Bedeutung der Flughé&fen fir die sie umgebende Region
untersucht. Von der Ebene der Stadte und Landkreise, die noch die Grundlage
fur die Definition von Einzugsgebieten bilden, geht die Betrachtung auf die Ebene
der Region dber. Unter anderem mit einer Auswertung des Flugangebotes der
zugeordneten Flughéfen wird der Internationalisierungsgrad der Européischen
Metropolregionen (EMR) in der Bundesrepublik Deutschland identifiziert. Damit
soll der Zusammenhang zwischen Metropolregionen und durch die Flughafen
erbrachte Verkehrsknotenfunktion begreifbar werden.

Kapitel 3: Der Flughafen Berlin Brandenburg International (BBI)

Auch das Kapitel 3, in dem der Fokus auf den neuen Berliner GroBflughafen ge-
lenkt wird, beginnt mit einer geschichtlichen Ubersicht. Zu Beginn sind es Aspek-
te der jungeren Geschichte Deutschlands, die nach den Jahrzehnten der
Trennung und dem Nebeneinanderbestehen von Bundesrepublik und DDR die
Planung dieses GroBprojektes ermdglicht haben. Durch Auswertung unterschied-
licher Quellen werden weiterhin auch die Fort- und Rickschritte der bisherigen
Planungsphasen naher beleuchtet, ebenso die Entwicklung des nun umzugestal-
tenden Standortes Schénefeld zum Zentralflughafen der DDR bzw. dritten Flug-
hafen eines wiedervereinigten Berlins.

Danach erfolgt eine Konzentration auf das Beurteilungskriterium'® ,Standort. In
zwei sogenannten kleinrdumigen Analysen, in denen ermittelte quantitative In-
formationen zu Reisezeiten und Entfernungen ausgewertet werden, sowie einer
vorrangig qualitativ ausgerichteten groBraumigen Analyse geht es um die Erfas-
sung der rdumlichen Gunst- bzw. Ungunstfaktoren am Standort Schénefeld. Die-
ser Untersuchungsteil wird anschlieBend erweitert auf das vorab festgelegte
Einzugsgebiet. Die daflr verfligbaren sekundarstatistischen Strukturdaten wer-
den umfangreich ausgewertet und ermdglichen eine luftverkehrsrelevante Beur-
teilung, die durch Hinzuziehen der Vergleichsstandorte und ihrer Eigenschaften in
ihrer Aussagekraft gestarkt wird.

Ein zusatzlicher Aspekt flieBt mit der Untersuchung mdglicher Auswirkungen
durch die Erweiterung der Europaischen Union auf den Flughafen BBI in dieses
Kapitel ein. Dies betrifft sowohl zu beschreibende Konkurrenzstandorte, aber
auch die fur BBI aus einer zu erfassenden Luftverkehrsnachfrage erwachsenden
Funktionssteigerungen, die jeweils durch Aufbereitung und Auswertung vorhan-
dener Informationen benannt werden.

1% Erlauterung der Beurteilungskriterien in Kapitel 1.3.2
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Kapitel 4: Die Situation innerhalb des Systems Luftverkehr

Die beiden Beurteilungskriterien ,Wirtschaft* und ,zuséatzliche Angebote® werden
in Kapitel 4 aufbereitet. Anhand von Aktienmarktanalysen, die die Beschreibung
der weltwirtschaftlichen Entwicklung ergénzen, erfolgt zunachst eine allgemeine
Ubersicht der wirtschaftlichen Rahmenbedingungen, in der auch auf die ablesba-
ren StérgréBen wie Terroranschlage, Kriege und Seuchen hingewiesen wird. Mit
Informationen Uber die Luftverkehrsnachfrage werden die zur wirtschaftlichen
Lage bestehenden Zusammenhénge erlautert und unter Berufung auf Experten-
meinung ein Ausblick in die ndhere Zukunft gewagt.

Ausgewertet werden zudem Kennwerte Uber Fracht- und Passagieraufkommen
an den ausgewahlten deutschen Flughafen Uber einen die letzten Jahre umfas-
senden Zeitraum. Mit dieser Methode soll die Entwicklung veranschaulicht und
eine Begrindung far die heutige Situation der einzelnen Standorte geliefert wer-
den.

Die zusatzlichen Angebote, womit die neben dem Linienverkehr bestehenden
Charter- und Low-Cost-Verkehre gemeint sind, bilden das zweite in diesem Kapi-
tel behandelte Beurteilungskriterium. Deren Eigenschaften und Abgrenzungskri-
terien zum Linienverkehr werden eingehend erlautert, heutige Anteile anhand von
vorliegenden Kennwerten ermittelt und qualitativ fir den zuklnftigen Zustand pro-
gnostiziert.

Ebenfalls qualitativ wird zum Abschluss dieses Kapitels die heute bestehende
sowie die unter Bericksichtigung des Flughafens BBI als Teil des Gesamtsystem
zu erwartende Wettbewerbssituation zwischen den deutschen Standorten disku-
tiert. Dies erfolgt im Rickgriff auf die vorab erzielten Ergebnisse.

Kapitel 5: Die Situation zwischen den Verkehrssystemen

Das Kapitel 5 widmet sich ausschlieBlich den drei Verkehrssystemen Luft, Schie-
ne und StraBe. Fir den Verkehr auf kurzen Strecken, das heiBt hier innerhalb
des Bundesgebietes, wird eine Konkurrenz untereinander vorausgesetzt. In einer
weitreichenden empirischen Erhebung stehen die mit Flugzeug, Bahn und Pkw
auf bestimmten Relationen erreichbaren Reisezeiten im Mittelpunkt, die anschlie-
Bend ausgewertet und miteinander verglichen werden. Grundlage fir die Daten-
erhebung sind die Flugplane, die Fahrplane der Eisenbahn sowie die in einem
softwaregestitzten Routensuchverfahren ermittelten Reisezeitparameter fir den
StraBenverkehr.

Von Berlin und den Stadten der Vergleichsflughafen ausgehend liegen damit In-
formationen Uber den zeitlich bedingten Modal Split bei Reisen innerhalb der Bun-
desrepublik vor. Dieses Ergebnis liefert wiederum Riickschliisse Uber die an den
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den einzelnen Standorten vorherrschende Wettbewerbssituation und dient dazu,
vergleichende Aussagen Uber die diesbezliglichen Eigenschaften des Flughafens
BBI zu treffen.

Kapitel 6: Der Flughafen BBI und das zukiinftige Gesamtsystem

Im Kapitel 6 geht es zunachst um die durch Kapazitdt und Funktion definierte Rol-
le von BBI. Auf einer sich von der unmittelbar nach Fertigstellung des neuen
Flughafens zu erwartenden Situation I6senden zeitlichen Ebene werden danach
Uberlegungen zu seiner Funktion im zukiinftigen Gesamtsystem angestellt.

Dies geschieht auf Grundlage der Szenariomethode, womit Ansatze denkbarer
und weiter ausfuhrbarer Méglichkeiten einer kommenden Entwicklung produziert
werden. Abgeleitet von gesamtwirtschaftlichen Rahmenbedingungen werden zu-
nachst die verkehrlichen Schwerpunkte eines weit entfernt liegenden Prognose-
zeitpunktes definiert, aus dem sich dann wiederum die Voraussetzungen fur den
Luftverkehr ableiten lassen. Im Sinne einer kreativen Szenariomethode handelt
es sich bei den vorgestellten Ergebnissen um Anséatze eines fortzusetzenden
Diskurses. Ein Anspruch auf quantifizierbare Eintrittswahrscheinlichkeit besteht —
der Eigenschaft der gewahlten Methode entsprechend — in keiner Weise.

1.3.2 Auswahl von Beurteilungskriterien

Als Kriterien, mit deren Hilfe eine Beurteilung des zukiinftigen Standortes im Sin-
ne der bereits oben beschriebenen Bestimmung des Stellenwertes innerhalb des
bestehenden Systems vorgenommen werden soll, wurden vier ausgewahlt, die
eine Relevanz fur die Flughafenentwicklung besitzen. Dabei handelt es sich ei-
nerseits um — das jedenfalls wird zu Beginn der Untersuchung vorausgesetzt —
gleichsam auf den Standort BBI wie auf die Ubrigen zu betrachtenden Standorte
wirkenden weltwirtschaftlichen Rahmenbedingungen. Andererseits werden Krite-
rien betrachtet, die von Standort zu Standort unterschiedlich ausgepréagt sind,
wozu die Anteile des Charter- bzw. des sogenannten Billigflugverkehrs am ge-
samten ankommenden und abgehenden Luftverkehr gehéren. Zudem wurden
zwei weitere Kriterien ausgewahlt, die ausschlieBlich aus der raumlichen Lage
und den damit verbundenen Einflissen aus der direkten Umgebung resultieren
und somit als Standorteigenschaften eine direkte Unterscheidung zu den Ver-
gleichsstandorten erméglichen: der unmittelbare Flughafenstandort und die Kon-
kurrenz von landgebundenen  Verkehrsmitteln,  untersuchungsbedingt
eingeschrankt auf innerdeutsche Relationen.
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Beurteilungskriterium 1: Lagepotential des Standortes Schénefeld

Deutliche Unterscheidungsmerkmale werden bei der naheren Betrachtung des
eigentlichen Flughafenstandortes sichtbar. Untersuchungsmerkmale innerhalb
dieses Beurteilungskriteriums sind

- die kleinrdaumliche Lage mit der Einbindung des Flughafens in sein Um-
land, wobei besonders die Verkehrsanbindung an das Ubergeordnete
Zentrum im Blickpunkt steht,

- die groBraumliche Lage, aus der die Einbindung in den Weltluftverkehr
hervorgeht, wobei hier zwischen den ausgewéhlten bundesdeutschen
Standorten nur Unterschiede aus der Bedeutung des zugeordneten Zent-
rums resultieren werden, sowie

- das Einzugsgebiet mit seinem Nachfragepotential an Luftverkehr.

Hier stehen die Eigenschaften des zuklnftigen Flughafens BBl am Standort
Schénefeld im Vordergrund und werden denen der ausgewahlten Vergleichs-
standorte gegenubergestellt. Eine noch genauere Positionsbestimmung erfolgt
zusatzlich im Vergleich mit weiteren nationalen und vor allem auch internationa-
len Flughafen und ihren diesbeziiglichen Kennwerten.

Beurteilungskriterium 2: Weltwirtschaftliche Rahmenbedingungen

Die derzeitige Situation der Weltwirtschaft, die von nur verhaltener Konjunktur
gekennzeichnet ist, wirkt sich auf den Weltluftverkehr aus. Neben den rein wirt-
schaftlichen Effekten Uben politische Krisen sowie die Gefahr von Terrorismus
Druck aus; erkennbar wird dies besonders am Preis fir Erddl, der im Laufe der
Jahre 2004 und 2005'" immer wieder historische Hochststande erreicht.

Zudem ist die Weltwirtschaft in den letzten Jahrzehnten von neuen Entwicklungen
gekennzeichnet. Die internationalen Wirtschaftsverflechtungen nehmen immer
starker zu, was mit dem Schlagwort ,Globalisierung® vereinfacht zusammenge-
fasst wird.

Beispielsweise hat POMPL " auf die Zusammenhange zwischen den Wachstums-
raten des Weltbruttosozialproduktes und den Wachstumsraten des Luftverkehrs
hingewiesen. Die Nachfrage nach Luftverkehr ist demnach abh&ngig von der
Konjunktur und reagiert auf deren Schwankungen ,zeitlich kurzfristig und men-

Soweit nicht stellenweise andere Hinweise gegeben werden, ist dieser Zeitraum als der flr die
Untersuchung aktuelle Zeitraum aufzufassen. Dementsprechend beziehen sich auch Formulie-
rungen wie ,heute” oder ,jetzt“ usw. darauf.

2. POMPL 2002, S. 197 ff.
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genmasig elastisch“'>. Eine Analyse von weltwirtschaftlichen Kennwerten, die
insbesondere fur den Luftverkehr von Relevanz sind, wird dessen Voraussetzun-
gen innerhalb eines Uberschaubaren Zeitraumes beleuchten. Unumgénglich ist
dabei auch ein Exkurs in die Situation der nationalen Volkswirtschaft, bei dem
konkret die Ausgangslage flr den neuen Flughafen BBI und den dort abzuwi-
ckelnden Verkehr im Blickpunkt steht.

Die allgemeine wirtschaftliche Lage und ihre Auswirkungen auf die Luftverkehrs-
nachfrage wird an den vier Vergleichsflughafen Dulsseldorf, Frankfurt am Main,
Hamburg und Minchen, deren Auswahl nachfolgend beschrieben wird," nach-
vollzogen.

Beurteilungskriterium 3: Anteile von Charter- und Billigflugverkehr

Weiterhin wird vor allem die Touristikbranche als Wirtschaftszweig mit groBem
Entwicklungspotential eingestuft. Neben dem als klassisch zu bezeichnenden
Linienverkehr ist daher zu Uberprifen, welche Voraussetzungen die far den Pri-
vatreiseverkehr bedeutenden Arten des Luftverkehrs am Flughafen BBI vorfinden
werden und wie groB der Anteil dieser zusétzlichen Angebote am Gesamtverkehr
sein wird. Dazu sind die Eigenschaften des Charterverkehrs zu klaren, seine An-
forderungen und die Konkurrenz, die in dieser Luftverkehrsart durch andere
Standorte besteht.

Gleiches gilt fir den Billigflugmarkt. Inwieweit sich neben diesbezlglichen Pri-
marstandorten wie Kdln/Bonn oder Hahn im Hunsrick BBI auf gleicher Ebene
anordnen wird, ist fraglich — vor dem Hintergrund, dass Berlin als Verkehrsmarkt
auch Uber eine ausreichende Attraktivitat flr die ,traditionellen® Gesellschaften
sein wird. Dies wiederum schlagt sich in der Preisgestaltung flr die Benutzung
des neuen Flughafens nieder und betrifft damit einen zwar fir alle, besonders
aber flr die Nutzer aus dem Billigflugsegment sehr sensiblen betriebswirtschaftli-
chen Bereich. Ist es demnach naheliegender, wenn davon ausgegangen wird,
dass BBI ein Sekundarstandort fiir Low-Cost-Carrier, so die inzwischen auch
hierzulande gebrauchliche Bezeichnung, sein wird, zumindest wahrend einer auf
die Hochphase des Billigflugangebotes folgenden Zeitspanne?'®

Beziglich des Billigflugangebotes darf ein ergdnzender Aspekt nicht unberick-
sichtigt bleiben: Die Nachfrage nach entsprechenden Angeboten stammt mehr

® ebd. S. 199

" siehe Kapitel 1.3.3

> Momentan erlebt der Standort Schonefeld starke Zuwachse durch die von hier aus operieren-
den Low-Cost-Fluggesellschaften, allen voran easyjet, die dem Flughafen einen Passagierzu-
wachs von 2003 bis 2004 um fast 100 Prozent beschert haben

(vgl. dazu AERO INTERNATIONAL 10/2004, S. 36 ff.). Der Fortbestand eines vergleichbar ho-
hen Low-Cost-Anteils nach Erdffnung von BBI gilt als nahezu ausgeschlossen.
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und mehr auch aus dem Bereich des Geschéfts- und nicht nur aus dem Privatrei-
severkehr. Bei einigen Gesellschaften Uberwiegt inzwischen der Anteil der Ge-
schéaftsreisenden am Passagieraufkommen, was zum Beispiel in einer von
BOMSDORF/SCHMITT® zitierten Studie deutlich wird. Unzuldssig ist es daher,
diese Verkehrsart unmittelbar mit dem Privatreiseverkehr in Verbindung zu brin-
gen und den durch sie entstehenden Konkurrenzdruck auf Linienfluggesellschaf-
ten auszublenden.

Beurteilungskriterium 4: Luftverkehrsanteil im innerdeutschen Verkehr

Auf Kurzstrecken, wozu bei einer Betrachtung des Luftverkehrs in der Bundesre-
publik Deutschland der nationale Verkehr gehort, besteht eine Konkurrenz zwi-
schen den Verkehrstragern Flugzeug, Eisenbahn und Pkw. Die Erweiterung des
Hochgeschwindigkeitsnetzes der Deutschen Bahn AG (DB AG) mit Streckenge-
schwindigkeiten von bis zu 300 Kilometern pro Stunde und der Ausbau des
SchnellstraBennetzes verbessern die Erreichbarkeit von Stadten und Regionen,
wobei besonders durch die schnellen Punkt-zu-Punkt-Verbindungen des Eisen-
bahnverkehrs attraktive Alternativangebote zum innerdeutschen Flugverkehr ent-
stehen.

Eine Analyse der Erreichbarkeit sémtlicher Landkreise und kreisfreier Stadte der
Bundesrepublik sowohl von Berlin wie von den zugeordneten Zentren der Ver-
gleichsstandorte aus soll daher eine genaue Zuordnung der Verkehrsmittelauftei-
lung auf diesen nationalen Routen ermdglichen und es damit erlauben, den
Stellenwert sowohl des Flughafens BBI wie auch der tbrigen Flughéfen speziell
fir den nationalen Luftverkehr auf der Basis der schnellsten Reisezeiten zu
bestimmen.

1.3.3 Auswahl von Vergleichsstandorten

Zur Erhéhung der Aussagekraft und zum Abgleich werden die Kriterien jeweils
mit vier etablierten Flughafenstandorten verglichen:

- Dusseldorf,
- Frankfurt am Main,
- Hamburg und

- Mduinchen.

'®  BOMSDORF/SCHMITT 2003, S. 106, beziehen sich auf eine Darstellung der Forschungsstelle
Bahnmarketing der Universitat Minster, Professor H. Meffert, wonach vor allem der
Geschéftsreisendenanteil bei den Gesellschaften Germania Express und Deutsche BA bei fast
60 Prozent liegt.
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EinschlieBlich Berlin, dort werden alle drei Flughafen Tegel, Tempelhof und
Schoénefeld zusammengefasst, was der Untersuchungsvoraussetzung entspricht,
wonach sich der Luftverkehr dort zukinftig auf den einen Flughafen BBI konzent-
rieren wird, handelt es sich bei allen fiinf Standorten bezlglich des Passagierauf-
kommens um die Spitzengruppe in der Bundesrepublik'’. Darin nimmt der
Flughafen Frankfurt am Main weiterhin mit deutlichem Abstand den ersten Rang
ein (51 Millionen Passagiere im Jahr 2003). Ihm folgt mit einem Aufkommen von
etwas mehr als der Hélfte davon (26,8 Millionen) der Flughafen Minchen, an drit-
ter Stelle steht der Flughafen Dusseldorf (15,3 Millionen). Deutlich geringer wird
dann der Abstand zum Berliner Gesamtaufkommen (14,9 Millionen) an vierter
Position, Hamburg folgt mit 9,9 Millionen auf Platz finf.

Bestatigt wird diese Auswahl auch durch eine Prognose des Flugangebotes, in
diesem Fall der Flugbewegungen, fiir das Jahr 2015.'® Demnach werden am
Flughafen BBl im Sommerhalbjahr 491 Flugpaare starten und landen, hinter
Frankfurt (932 Flugpaare) und Mlnchen (636 Flugpaare) steht Berlin damit an
dritter Stelle.

Auch far den Luftfrachtverkehr verfigen diese Flughafen Uber einen hohen Stel-
lenwert unter den nationalen Standorten. Nach dem Flughafen Frankfurt, an dem
nicht nur das héchste Passagier-, sondern auch das héchste Frachtaufkommen
abgewickelt wird (1,55 Millionen Tonnen im Jahr 2003), folgt jedoch an zweiter
Stelle der stets mit einem hohen Frachtumschlag versehene Flughafen
Kéln/Bonn (0,53 Millionen Tonnen), danach platzieren sich in gleicher Reihenfol-
ge wie beim Passagieraufkommen die Ubrigen vier Flughé&fen.

Raumlich sind die zu betrachtenden Standorte weit Uber das Staatsgebiet der
Bundesrepublik Deutschland verteilt und verfligen dabei teilweise GUber &hnlich
periphere Lagen wie der Flughafen BBl (nachstgelegene Staatsgrenze:
70 Kilometer; Minchen = 75 Kilometer, Disseldorf = 40 Kilometer; vom Flugha-
fen Hamburg aus sind es etwa 55 Kilometer zur nachstgelegenen Kiste). Der
Frankfurter Flughafen hingegen besitzt mit einer Distanz von 120 Kilometern eine
in diesem Vergleich ausgepragtere Binnenlage.

Zudem befinden sich im zuzuordnenden Einzugsgebiet aller Flugh&fen gréBere
Stadte bzw. Stadtregionen mit einer Bevdlkerung von jeweils deutlich mehr als
einer Million Einwohnern. Aus ihrem Umland sind sie Uber das 6értliche/regionale
Verkehrsnetz erreichbar und dariber hinaus, auf unterschiedliche Weise, in das
Ubergeordnete Netz des landgebundenen Verkehrs integriert. Zudem verfligen
sie Uber eine hervorzuhebende sogenannte Gateway-Funktion und spielen daher
fur die als Metropolregionen beschriebenen Zentren eine wichtige Rolle.

' siehe auch Tabelle 3, Kapitel 2.3.1

'® BERATERGRUPPE VERKEHR UND UMWELT u. a. 2001, S. 42 f.



1 Einleitung 31

Die an diesem Instrumentarium orientierte Vorgehensweise der Untersuchung
geht aus Abbildung 2 schematisch hervor. Einerseits werden die vier Beurtei-
lungskriterien ausgewertet und auf den Flughafen BBI bezogen. Andererseits
erfolgt eine Betrachtung, wie sich die erfassten Eigenschaften auf die ausgewahl-
ten Vergleichsstandorte auswirken. Erst dadurch gewinnt das fir BBI erzielte Er-
gebnis eine relativierte und somit erh6hte Aussagekraft.

Vergleich

Beurteilung

Flughafen Flughafen Flughafen Flughafen
Diisseldorf Frankfurt Hamburg Miinchen
DUS FRA HAM MuUcC

Abbildung 2: Untersuchung des Flughafens BBl anhand von Beurteilungskriterien
und Vergleichsstandorten (eigene Anfertigung)

1.4 Verkehrsgeographischer Hintergrund

Themenschwerpunkt dieser Arbeit sind Flughafen, also Infrastruktureinrichtun-
gen, die in erster Linie verkehrlichen Zwecken dienen. Unstrittig ist, dass diese
Einrichtungen mit einer gegenlaufigen Interaktion in den sie umgebenden Raum
eingebunden sind: Wie sie eine Raumwirkung austben, geht vom Raum eben-
falls ein Impuls auf den Flughafen aus. Demzufolge ist diese Untersuchung als
Beitrag zur raumwissenschaftlichen Forschung, die im speziellen der Angewand-
ten Geographie zuzurechnen ist, zu verstehen. Hier wiederum erfolgt eine Kate-
gorisierung zur Verkehrsgeographie, in der schlussendlich die Geographie des
Luftverkehrs eine Untereinheit bildet. Anhand der nachfolgenden Darstellung des
Forschungsstandes werden Ansatzpunkte geliefert, die eine theoretische Einord-
nung des hier bearbeiteten Themas erlauben.



32 Einleitung 1

Mit ihnrem zweigeteilten Anspruch, sowohl eine Darstellung des bundesdeutschen
Systems der groBen internationalen Verkehrsflughafen zu Beginn des 21. Jahr-
hunderts zu bieten wie auch einen neuen in das sich seit Jahrezehnten zum heu-
tigen Zustand hin entwickelte System zu integrierenden Standort naher zu
beschreiben, nimmt diese Untersuchung eine Sonderstellung zwischen den jlin-
geren Arbeiten zur Geographie des Luftverkehrs ein. Im Mittelpunkt des Interes-
ses stehen eben nicht in erster Linie die Auswirkungen einer groBen
Infrastruktureinrichtung auf den sie umgebenden Raum in ihrer Funktion als Wirt-
schafts-, Standort- oder Umweltfaktor, sondern es ist nahezu ausschlieBlich ihre
verkehrliche Bedeutung sowie die verkehrliche Funktionalitat des Gesamtgefi-
ges.

1.4.1  Verkehrsgeographie als Disziplin innerhalb der Verkehrswissen-
schaft

Verkehr wird nach allgemein bekannter Definition beschrieben als die Ortsveran-
derung von Personen, Giitern und Nachrichten.'® Synonym fiir ,Ortsveranderung*
kénnen auch Begriffe wie Beférderung, Transport usw. eingesetzt werden. Zum
Ausgleich von Verkehrsspannungen, das heiBt dem Bedlrfnis nach Austausch,
wird auf Verkehrsmittel zurtickgegriffen, die die Raumdistanz zu Uberwinden hel-
fen bzw. diese Uberwindung erméglichen. Vom einfachsten, &ltesten und dauer-
haftesten Verkehrsmittel des Menschen, seiner eigenen Fortbewegung zu FuB,
reicht das Spektrum Uber die Nutzung von Tieren und einfachen mechanisierten
Fahrzeugen hin zu modernen motorisierten Fahr- bzw. die Erdoberflache verlas-
senden Flugzeugen.

Das Werk von KOHL (1841) Uber den ,Verkehr und die Ansiedlung der Men-
schen in ihrer Abh&angigkeit von der Gestaltung der Erdoberflache” wird allgemein
als Auftakt zur modernen Verkehrsgeographie angesehen.?® Es steht zudem ex-
emplarisch fir viele weitere Werke, in denen vorwiegend die natlrlichen Bedin-
gungen far den Verkehr und die sich daraus ergebenden Raumauspragungen
beschrieben werden. Damit grenzte die Verkehrsgeographie sich zu dieser Zeit
von weiteren Beitrdgen zum Verkehr ab, die sich mit seinen wirtschaftlichen As-
pekten oder technologischen Neuerungen beschaftigten.

Systematische Grundlberlegungen zum Verkehr und seinen Motiven stellte spa-
ter VON RICHTHOFEN (1891 bzw. 1908) an. Eine Ubersicht Uiber den aktuellen

Stellvertretend fir zahlreiche in etwa gleichlautende Definitionen, die sich auf die von PIRATH
im Jahr 1934 getétigte Umschreibung beziehen (siehe dazu PIRATH 1949), wird auf die von
HOTZAN 1994, S. 127, verwendete Festlegung verwiesen; er erweitert die Auflistung durch ein
viertes Element, die Energie, und konkretisiert Ortsveranderung durch Uberwindung von Entfer-
nungen.

% vgl. dazu beispielsweise OTREMBA / AUF DER HEIDE 1975, S. 6
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Stand der Verkehrsgeographie vor der vorletzten Jahrhundertwende wurde von
HETTNER 1897 angefertigt. Die Verkehrsgeographie misse die wirtschaftlichen
und politischen Grinde fur Verkehr in ihre Betrachtung miteinbeziehen, sie dirfe
sich nicht auf die durch die physischen Formen der Erdoberflache bedingten
Formen und Wege beschréanken, lautet eine darin vorgebrachte Forderung. Zu-
dem formulierte er eine Theorie der Verkehrsnetze und stellte fest, dass ,noch
sehr viel an der Durchfliihrung der Theorie fehlt’. Von ihm wurde die Entwick-
lung der Verkehrsgeographie in den davor liegenden Jahren bzw. Jahrzehnten zu
einer reinen Entfernungswissenschaft kritisiert.

Die Entwicklung der modernen Verkehrsmittel in dieser Zeit — neben der Eisen-
bahn erlangt der Kraftwagen mehr und mehr an Bedeutung — legte auch die we-
sentliche Ausrichtung der Verkehrsgeographie fest. SCHLUTER (1930) und
HASSERT (1931) griffen die sich ergebenden Verkehrsnetze und Verkehrsmittel-
verteilungen erneut auf. Bei SCHLUTER stand dabei der morphogenetische As-
pekt im Vordergrund, HASSERT dagegen stellte die engen Beziehungen zur
wirtschaftlichen Situation heraus. Aber nicht nur Eisenbahn und Kraftwagen lenk-
ten den Blick der Verkehrsgeographie auf sich, sondern in besonderer Weise
auch das Flugzeug, das in den 1920er Jahren zu einem Verkehrsmittel wurde.
Spatestens gegen Ende dieser Dekade entstand die Luftfahrt- oder Luftverkehrs-
geographie.?

In den ersten beiden Jahrzehnten nach Ende des Zweiten Weltkrieges vollzog
sich langsam eine Zuwendung zur sogenannten funktionalen Verkehrsge-
ographie, die bereits 1953 von CHRISTALLER gefordert wurde: ,Eine funktionale
Betrachtungsweise ist notwendig, sie allein vermag verkehrsgeographische Re-
geln und GesetzmaBigkeiten herauszukristallisieren.”> Nach seiner Aussage
kann eine rein registrierende, deskriptive oder auf das Erscheinungsbild abge-
stellte Verkehrsgeographie nicht bis zu den eigentlichen Problemen durchdringen
und Ldsungsansatze hervorbringen. In diese Ubergangsphase der Verkehrsge-
ographie einzuordnen sind exemplarisch die Werke von OTREMBA (1961 und
1969) und OBST (1965 bzw. 1969).

Mit Beginn der 1970er Jahre hielten die Methoden der Verkehrsplanung Einzug in
die Verkehrsgeographie.** Analysen von verkehrsgeographischen Fragestellun-
gen wurden mit Hilfe von quantitativen Methoden und Modellen angegangen. Die

2 3,624
?2 siehe Kapitel 1.4.2
% CHRISTALLER 1953, S. 159

% Entsprechend den zu dieser Zeit vermehrt und punktuell in besonderer Intensitat anlsslich des
Deutschen Geographentages 1969 in Kiel vorgebrachten Forderungen zur wissenschaftlichen
Neuorientierung und Loslésung der Geographie von der reinen Landschafts- und Landerkunde
zur Raumwissenschaft (sogenannte quantitative Wende).
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Fortentwicklung seit dieser Zeit ist, nach MAIER und ATZKERN 1992,*° gekenn-
zeichnet durch unterschiedliche Anséatze des wissenschaftlichen Arbeitens, die
mit aktionsrdumlichem, mit entscheidungs- und konfliktorientiertem sowie mit
handlungsorientiertem Ansatz bezeichnet werden.

Vom Umfang der Publikationen her besehen, hat sich bis heute ein Wechsel von
den allgemeinen Betrachtungen verkehrsgeographischer Fragestellungen mit
weitestgehend generalistischem Anspruch hin zu einer Spezialisierung auf Teilbe-
reiche, die eine oftmals unmittelbare Praxisorientierung erkennen lasst, vollzo-
gen. Verkehrsablaufe werden in hohem MaBe interdisziplindr analysiert und
strukturiert, vielfach mit dem Anspruch, auf diese Weise Entscheidungsgrundla-
gen fur teil- oder auch gesamtraumliche Planungen zu produzieren. Die Ver-
kehrsgeographie ist dabei eine von vielen Wissenschaften, die ihren Beitrag zur
Erfassung und Steuerung verkehrlicher Ablaufe leistet.

Zu den neuesten Arbeiten, die auch eine Ubersicht (ber die aktuellen Fragestel-
lungen und Methoden der anwendungsorientierten Verkehrsgeographie bieten,
gehort die von SCHLIEPHAKE und SCHENK 2004 angefertigte Zusammenstel-
lung. Uber eine Integration der Logistik hinaus werden hier ausgewéhlte Projekte
mit verkehrspolitischer Bedeutung — insbesondere im Hinblick auf nachfragege-
rechte Bereitstellung und Finanzierung von Infrastruktur — beleuchtet. Eine um-
fangreiche Gesamtaufarbeitung des Themas haben NUHN und HESSE 2006
vorgelegt. Neben einer sektoralen Betrachtung aller Verkehrstrager werden die
Wechselwirkungen zwischen Verkehr und Raum in unterschiedlich entwickelten
Gebieten sowie die existierenden Modelle zur Erklarung verkehrlicher Zusam-
menhange vorgestellt. Ebenfalls widmet sich dieses Werk der Bewaltigung zu-
kinftiger Aufgaben unter dem Gesichtspunkt der Nachhaltigkeit.

1.4.2 Geographie des Luftverkehrs

Hat die Geographie als Verkehrsgeographie ihren Platz im Fachgebiet der Ver-
kehrswissenschaften, so ist die Geographie des Luftverkehrs wiederum eine Un-
tereinheit der Verkehrsgeographie. Sie entwickelte sich, wie oben bereits erldutert
wurde,? in den 1920er Jahren in etwa parallel mit dem umfangreichen Entstehen
von zivilen Luftverkehrsgesellschaften und der Zunahme an Luftverkehrsleistun-
gen. Um 1930 erschienen die ersten Beitrage, die sich mit dieser neuen Art der
Fortbewegung auseinander setzten, zum Beispiel von LOEWE (1929) und
HOCHHOLZER (1931). Ausgehend von der damals Uberwiegenden Betrach-
tungsweise der allgemeinen Verkehrsgeographie beschaftigten sich auch diese

% g 18ff.
% Kapitel 1.4.1
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speziellen Beschreibungen hauptsachlich mit den Naturbedingungen der Luft-
fahrt; aufgrund der Eigenart des Fliegens war es besonders das Klima.

Die raumlichen Wirkungen dieses zunachst als wenig raumbeeinflussend ver-
standenen Verkehrs, der lediglich zwischen zwei Punkten auf der Erdoberflache
stattfindet und sich nicht sichtbarer Netze bedient, blieben zwar untergeordnet,
waren aber dennoch bereits berlcksichtigt. So beschrieb LOEWE Grundanforde-
rungen fur Verkehrsspannungen zwischen Bedienungsgebieten als Vorausset-
zung flr rentablen Luftverkehr.?’ Weitere, zum Teil sehr differenzierte
Untersuchungen liegen von POLLOG (1929) vor. Von ihm wurden Anlage und
rdumliche Verteilung der Flughafen analysiert und in einen wirtschaftlichen Zu-
sammenhang gebracht.

Die mit diesen Beitragen begonnene Reihe, in der die Wechselwirkungen von
Luftverkehr und Geographie in einen ndheren Zusammenhang gebracht wurden
und die sich aus einer globalen Perspektive mit ihren thematischen Aspekten be-
schaftigten, erfuhr eine Fortsetzung mit den Werken von VAN ZANDT (1944), in
dem die vorhandenen und die seinerzeit potentiell noch zu schaffenden Routen
des Luftverkehrs beschrieben wurden, und SEALY (1957). Darin wiederum wurde
das weitreichende Spektrum der Luftverkehrsgeographie verdeutlicht, neben den
auch hier enthaltenen deskriptiven Elementen zu den physikalischen bzw. phy-
sisch-geographischen Bedingungen der Luftfahrt, den Luftverkehrsrouten und
den Standorten von Flughéfen zeigt es in Form von Forschungsansatzen Berlh-
rungspunkte von Luftverkehr und den Methoden der angewandten Geographie.
In jingerer Zeit hat GRAHAM diese Betrachtungsweise aufgegriffen und einen
Uberblick (iber die aktuelleren Fragestellungen und den Stand der Forschung
gegeben.?® In diese zeitliche Phase fallt auch der im Lehrbuch zur Verkehrsge-
ographie von HOYLE und KNOWLES enthaltene Beitrag zum internationalen
Luftverkehr.?®

Die in der Anfangsphase noch unbedingte Abhangigkeit des Luftverkehrs von
den natlrlichen Voraussetzungen verlor aufgrund der technologischen Entwick-
lung des Fluggerates immer mehr an Bedeutung und wurde in den wissenschaft-
lichen Abhandlungen durch den wirtschaftlichen Aspekt des Lufttransportes in
den Hintergrund gedrangt, jedoch — wie gezeigt — nicht véllig auBer acht gelas-
sen. Auch in der deutschsprachigen Literatur wurde ihm Raum gewidmet, so von
SCHAMP (1953, 1957) oder HOCHHOLZER (1966), die sich darlber hinaus mit
innovativen Fragestellungen, unter anderem zu Klassifizierungen und Einzugsbe-
reichen von Flughafen, beschaftigten.

27 LOEWE 1929, S. 130
2 GRAHAM 1995
2% HOYLE/KNOWLES 1998
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Nach SIEBECK® folgte gegen Ende der 1960er Jahre eine dritte Entwicklungs-
phase in der Luftverkehrsgeographie. Demnach blieben die naturbedingten Ab-
hangigkeiten inzwischen weitestgehend unberucksichtigt. Statt dessen wurden
die Wechselwirkungen des Luftverkehrs mit wirtschaftlichen Prozessen, der Sied-
lungsstruktur und auch der Politik analysiert. Als diesbezuglich richtungsweisend
werden die Forschungsergebnisse von TAAFFE Uber den Luftverkehr und die
Verteilung der Stadte der USA angesehen. Er beschaftigte sich in seinen Arbei-
ten beispielsweise mit den von Chicago ausgehenden Verkehrsstromen des Per-
sonenluftverkehrs und konnte dabei mit Hilfe moderner statistischer Verfahren
hierarchische Strukturen ausmachen, die Ahnlichkeiten zu den zentralen Orten
aufweisen.”’

Durch teilweise sehr spezielle Fragestellungen sind demnach die Veréffentli-
chungen zur Luftverkehrsgeographie seit dieser Zeit gekennzeichnet. Im Blick-
punkt stehen neben 6rtlich ungebundenen Teilaspekten entweder regional zu
umgrenzende Gebiete, in denen die Situation des Luftverkehrs betrachtet wird,
oder eben nur noch einzelne Flugh&fen, deren Ausbau- bzw. Neubauplanungen
Gegenstand der Untersuchung sind. Immer wieder von Interesse sind neben
Wirtschaftlichkeitsanalysen und Prognosen zum Luftverkehr auch Untersuchun-
gen Uber das Flughafenumland. In diesem Zusammenhang ist die von
HILSINGER 1976 erstellte Studie Uber deutsche und weitere westeuropéische
Flughafen vorrangig zu nennen, gleichfalls von Bedeutung ist die rund eine De-
kade zuvor von SEALY vorgelegte Zusammenstellung von Standortverteilung und
Entwicklungsstand britischer Flughafen®.

Explizite Analysen der deutschen Flughafen wurden in letzter Zeit etwa von
HAAS 1994 bzw. 1997 und SANTIN 2000 (neuer Miinchener Flughafen), HUBL
und WEGENER 1995 (Flughafen Hannover) oder MAYR, dessen Einzelarbeiten
zu weiteren Themen der Luftfahrt ebenfalls hervorzuheben sind, und
BUCHENBERGER 1995 sowie HEINEBERG u. a. 1997 (Flughafen Muinster /
Osnabriick) angefertigt. Mit dem aktuellen Phanomen der zahlreichen neu ent-
stehenden Flughafen in der Bundesrepublik Deutschland hat sich schlieBlich
BEHNEN 2003 beschaftigt

Eine ahnlich ausgerichtete Untersuchung Uber neue franzésische Flughafen hat
THOMPSON 2001 vorgelegt und damit die Vielzahl regionaler Beitrage zur Luft-
verkehrsgeographie auBerhalb des deutschen Sprachraumes erganzt. Im Mittel-
punkt der englischsprachigen Analysen steht jedoch der slUdostasiatische
Wachstumsmarkt. Zu nennen sind hier die Untersuchungen zu Luftverkehr- und

% SIEBECK 1981, S. 29; dieser Beitrag tber die Strome des Personenluftverkehrs und der Flug-
hafeneinzugsbereiche ist in diesem Zusammenhang ebenfalls hervorzuheben.

% peispielsweise in TAAFFE 1952, 1955, 1956
%2 SEALY 1967
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Flughafenentwicklungen von O’CONNOR 1995 und DEMPSEY/O’CONNOR 1997
sowie Uber die groBen Airline-Hubs von BOWEN 2000. Die Situation des chinesi-
schen Luftverkehrs hat JIN 2004 aus einer geographischen Sichtweise beschrie-
ben, von FELDHOFF liegt eine detaillierte Ubersicht des japanischen
Luftverkehrs, in deutscher Sprache, vor.*® Einen der wenigen aktuellen geogra-
phischen Beitrdge zum afrikanischen Luftverkehr haben MUTAMBIRWA/
TURTON 2000 mit einer Beschreibung der betrieblichen und politischen Rah-
menbedingungen in Zimbabwe in den 1980er Jahren geliefert.

Ebenfalls sehr umfangreich sind erwartungsgeman die Ausfiihrungen Uber den
Luftverkehr in den USA. Hervorgehoben werden an dieser Stelle die umfassende
Schilderung der Situation am Flughafen Denver International von
DEMPSEY u. a. 1997** sowie die Analyse der wirtschaftlichen Auswirkungen
durch die Verbreitung von Fluggesellschaften des Low-Cost-Sektors, die
VOWLES 2000* angefertigt hat.

Uber die regionale Betrachtungsebene hinaus geht die von BUTTON und
STOUGH 2000 angefertigte Ubersicht (iber die Netzbildung im Luftverkehr. Hier
wurden ebenfalls geographische und wirtschaftswissenschaftliche Forschungs-
methoden miteinander verknlpft. Weniger aus dem geographischen Blickwinkel
erstellt sind die luftverkehrswirtschaftlichen Grundlagenwerke, etwa von
DOGANIS 2001, in dem u. a. Geschéftsstrukturen von Billigfluggesellschaften
und herkémmlichen Airlines miteinander verglichen werden, die stark betriebs-
wirtschaftlich ausgerichteten Beitrdge von WELLS und WENSVEEN 2003 bzw.
WELLS und CHADBOURNE 2002 oder das wiederum in deutscher Sprache ver-
fasste und regelmaBig aktualisierte Lehrbuch zur Okonomie des Luftverkehrs von
POMPL®,

1.4.3 Untersuchungsobjekt Flughafen

Im Vordergrund der nachfolgend beschriebenen Untersuchung stehen die Flug-
hafen in ihrer Funktion als Verkehrsstation37, worauf bereits mehrfach hingewie-
sen wurde. Sie sind die Schnittstelle zwischen dem auf der Oberflache der Erde
stattfindenden Verkehr und dem sich von ihr I6senden Luftverkehr, als dessen

% FELDHOFF 2000
3 Von DEMPSEY liegen weitere Publikationen zum Luftverkehr vor, die teilweise auch raumlich
weit Uber die USA und thematisch lber die regionale Analyse hinausreichen (s. 0.).

Von ihm stammt auch eine aktuelle Zusammenstellung und kurze Kommentierung englisch-
sprachiger luftverkehrsgeographischer Beitrage (VOWLES 2006).

% hier: POMPL 2002

% Die erganzenden Funktionen als Wirtschafts-, Standort- und Umweltfaktor wurden etwa von
FELDHOFF 2000 (S. 26 ff.) aus der Literatur zusammengefasst und eingehend erldutert. Im
Rahmen dieser Untersuchung finden Sie keine urséchliche Berlicksichtigung.
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Quell- und Zielpunkte, gegebenenfalls Durchgangsstationen, sie auch beschrie-
ben werden kénnen. Zudem sind sie — von wenigen weiteren Einrichtungen fur
seine Kontrolle abgesehen — die einzigen rdumlich erfassbaren Einrichtungen zur
funktionalen Abwicklung des Luftverkehrs.

Bauliche Ausstattung

Zusammen mit den Luftfahrtunternehmen sowie der Flugsicherung und Wetter-
diensten und weiterer nationaler und supranationaler Behérden und Interessens-
verbande bezeichnet die AKADEMIE FUR RAUMFORSCHUNG UND
LANDESPLANUNG die Verkehrsflughafen als wichtigste Funktionstrager des
Luftverkehrs. Sie sind auch hier die ,Verknlipfungspunkte zwischen Boden- und
Luftverkehr, die fir Landung, Abfertigung und Start gréBerer Zivilflugzeuge mit

entsprechenden Flugbetriebsflachen ausgestattet sind“®.

Zu diesen Flugbetriebsflachen sind zu z&hlen:

- die Start-/Landebahn bzw. -bahnen (S/L-Bahn; engl.: runway), die von ih-
rer Lage her auf die vorherrschende Windrichtung und von ihrer Dimen-
sionierung her auf das gréBte am Flughafen zu erwartende Fluggerat
angepasst sind,

- die zugehdrigen Sicherheitsflachen zu beiden Seiten der S/L-Bahn sowie
die unmittelbar vor den beiden Enden der S/L-Bahn gelegenen An- bzw.
Abflugsektoren,

- die Rollwege (taxiways), auf denen von den Flugzeugen der Weg zu-
rickgelegt wird zwischen der S/L-Bahn und den

- Vorfeldern (aprons, ramps), auf denen sie abgefertigt werden, das heiBt
hier verlassen/betreten die Passagiere die Flugzeuge, Gepack und
Fracht werden ent-/beladen, Flugzeuge werden gereinigt, betankt usw.

Das Fluggastempfangsgebaude (Terminal) Gbernimmt die Schnittstellenfunktion
zwischen Luft- und Landverkehr. Es dient im wesentlichen der Annahme von
Fluggasten und deren Gepack (Check-in) sowie gegebenenfalls dem Verkauf von
Flugscheinen, der Sicherheitstberprifung, der Bereitstellung von Warteméglich-
keiten bis zum Einstieg sowie der Ausgabe von Gepack an ankommende Passa-
giere. Die Funktionen des Terminals sind erganzt um die Weiterleitung von
Passagieren und Gepack auf ihre Anschlussfliige, sofern Transitverkehr stattfin-
det. Werden zudem Fllge ins Ausland angeboten, finden auch Pass- und Zoll-
kontrollen statt.

% AKADEMIE FUR RAUMFORSCHUNG UND LANDESPLANUNG 1995, S. 629 f.
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Uber diese Grundfunktionen eines Flughafenterminals hinaus verfiigen heute
nahezu alle Terminals der modernen GroBflughafen Uber zahlreiche ergédnzende
Einrichtungen, die ihre Attraktivitat auBerhalb der Bedeutung als Verkehrsstation
steigern; hier wird eine Funktionserweiterung, die stellenweise an einen Funkti-
onswandel grenzt, sichtbar. Dazu gehdéren Gastronomie, Einzelhandel mit einem
vom t&glichen bis hin zum gehobenen Bedarf reichenden Angebot, wozu auch die
sogenannten Duty-free-Shops gehdren, in denen bei Weiterreise zu Zielen au-
Berhalb des eigenen Zollgebietes ein zollfreier Einkauf mdglich ist, ferner Reise-
biros, Hotels, Krankenstationen, Kirchen und zahlreiche weitere Einrichtungen.

Oftmals in den Terminalbereich integriert, ihm zumindest aber vorgelagert, sind
zudem Verkehrsanlagen zur Anbindung der Landverkehrsnetze wie beispielswei-
se Pkw-Parkhduser, Bushaltestellen, Bahnhdéfe. Mit ZubringerstraBen und Eisen-
bahnanschlissen, gegebenenfalls weiteren Verkehrssystemen, sind Flughafen
schlussendlich mit der sie umgebenden Region verknupft.

Abgrenzung der verkehrlichen Bedeutung

Zur Klassifizierung von Flughafen stehen unterschiedliche Methoden zur Verfa-
gung. International anerkannt ist die Klassifizierung der International Civil Aviation
Organization (ICAO), bei der die Lange (und Tragkraft) der S/L-Bahn zugrunde
gelegt wird. Die Flughafen der Bundesrepublik sind nach der Klassifizierung der
Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughéafen (ADV) untergliedert in:

- Verkehrsflughafen fir den internationalen gewerblichen Flugverkehr
(vorwiegend internationaler Luftverkehr)

- Verkehrsflughafen (oder Sonderflughafen)
(vorwiegend nationaler, regionaler Luftverkehr)

- Verkehrslandeplatze (oder Sonderlandeplatze)
(vorwiegend Luftverkehr der Allgemeinen Luftfahrt)

Die Auswahl der in diese Untersuchung einflieBenden Flughéafen stitzt sich auf
die Klassifikation der ADV. Betrachtet werden vorrangig die im Jahr 2003 zu den
internationalen Verkehrsflughafen gezahlten Einrichtungen.®

Ein weiteres wichtiges Kriterium bei der Erfassung der verkehrlichen Bedeutung
von Flughéafen ist das dort vorhandene Luftverkehrsaufkommen. Nach der Luft-
verkehrsstatistik wird es unterteilt in die vier Hauptgruppen

- Fluggastaufkommen (Passagieraufkommen),

- Frachtaufkommen,

¥ Diese Liste der internationalen Verkehrsflughafen in der Bundesrepublik wurde inzwischen um
den Flughafen Hahn erweitert und umfasst damit 19 Flughé&fen.
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- Postaufkommen und
- Anzahl der Flugbewegungen (Starts- und Landungen).

Diese Untersuchung greift zur Erfassung der Verkehrsbedeutung im wesentlichen
auf die Informationen Uber das Passagieraufkommen zuriick. Andere Aufkom-
mensarten werden gegebenenfalls ergédnzend hinzugezogen.

1.4.4 Luftverkehr als Bestandteil des deutschen Transportwesens
Territoriale Voraussetzungen

Das Staatsgebiet der Bundesrepublik Deutschland erstreckt sich Uber rund
357 000 Quadratkilometer, seine weiteste Nord-Sid-Ausdehnung betragt
880 Kilometer, in Ost-West-Richtung sind es maximal 640 Kilometer. Mit seiner
Flachenausdehnung nimmt Deutschland weltweit den 61. Rang ein.

Die Infrastruktur der landgebundenen Verkehrsmittel, also StraBe und Schiene,
ist von sehr guter Qualitat, die weltweit MaBstabe setzt. Deutschland verfigt Uber
eines der dichtesten StraBen- und Schienennetze, entsprechend hoch ist die
Verbindungsqualitdt zwischen den Stadten und Regionen sowie die Erschlie-
Bungsqualitat, auch im dinn besiedelten Bereich. Die folgende Abbildung 3 bietet
eine Ubersicht, in der die wichtigsten FernstraBen sowie Schienenstrecken, Flug-
hafenstandorte und BinnenwasserstraBen enthalten sind.

Somit spielt der nationale Luftverkehr fiir die Erreichbarkeit von Zielen innerhalb
des Staatsgebietes zwar eine wichtige Rolle, ist hier jedoch durch die alternativ
vorhandenen Verkehrsmittel von geringerer Bedeutung als in Staaten mit qualita-
tiv wie quantitativ deutlich schlechterer Ausstattung an StraBen- und Schienenin-
frastruktur einerseits sowie einer gréBeren Flachenausdehnung andererseits;
weltweite Beispiele dafiir sind etwa Brasilien, Indonesien, Kanada oder Russland.



1 Einleitung 41

Deutschland Verkehrswege ' D"A NEMARK ()
e Autobahn und T oetensburg L/

autobahnahnl. StraBen
Eisenbahn Husum e
Internationaler = \
: % Kiel
N/
b

S‘*tralsund 4 Z

Verkehrsflughafen

o 100 km
D ————

Kartographie: Harald Krihe

Wilhelms-

S

) ;
— ¢ ) have : % O Szczecin
o Emden de N [ L%
Groningen = | )
= _— b |

e
rankfurt®
a.d.Oder |

_f‘J//\</ N

\\ L

7\
. .r‘r ..‘
o /’ o ISem
= olkinday -
a"w

Abbildung 3: StraBen-, Schienen- und Luftverkehrsinfrastruktur in der Bundesre-
publik Deutschland 2005 (nach eigenem Entwurf)

L

l




42 Einleitung 1

Wichtige nationale Verbindungen

Die am haufigsten frequentierten Verbindungen im innerdeutschen Verkehr sind
die Relationen

- Frankfurt am Main — Berlin-Tegel (UOber 1,6 Millionen Passagiere im
Jahr 2003*°) und

- Munchen — Berlin-Tegel (Uber 1,5 Millionen).
Mit jeweils rund 1,4 Millionen Passagieren folgen

- Mdnchen — Hamburg,

- Mdnchen — Dusseldorf und

- Frankfurt am Main — Minchen.

Besonders auf letztgenannter Relation féllt jedoch ein erhebliches Ungleichge-
wicht zwischen beférderten Passagieren und beférderten Quelle-Ziel-Reisenden,
die mit 0,6 Millionen weniger als die Halfte ausmachen, auf. Die hervorzuhebende
Funktion von Frankfurt und, nachrangig, Minchen als Umsteigeflughafen wird
hier deutlich: Ein GroBteil der Fluggéaste wird auf Zubringer- bzw. Anschlussfliigen
transportiert.

Die am stéarksten von Quelle-Ziel-Reisenden nachgefragte Flugverbindung ist
Berlin-Tegel — KéIn/Bonn, insgesamt an siebter Stelle unter den nationalen Rela-
tionen. Hier wurden im gleichen Zeitraum rund 1,3 Millionen Passagiere befér-
dert, nahezu ausschlieBlich im Punkt-zu-Punkt-Verkehr. Ein GroBteil wird hier
durch die besonders am Wochenende stattfindenden Flige der ehemals in den
bzw. im Umfeld der Bonner Regierungseinrichtungen Beschaftigten veranlasst,
die zwar ihren Arbeitsplatz inzwischen in Berlin haben, Hauptwohnsitz und Fami-
lienangehoérige und damit der Reiseanlass sind dagegen haufig am Rhein verblie-
ben.

Der Luftverkehr Deutschlands im europaweiten Vergleich

Wie bedeutend der Stellenwert des Luftverkehrs im europaischen MaBstab ist,
geht aus der folgenden Tabelle 1 hervor. Darin enthalten sind Informationen Uber
die Ausdehnung der Netze von héchstwertigen StraBen, den Autobahnen (wie sie
in den jeweiligen Landern klassifiziert werden), und Eisenbahnen sowie Uber die
durchschnittliche Anzahl taglicher Inlandsflige.

% DEUTSCHES ZENTRUM FUR LUFT- UND RAUMFAHRT 2004, S. 19
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Lénge des Autobahn- Lénge des Eisenbahn- i Flug-

Autobahn- dichte Eisenbahn- dichte Nationale dichte

netzes' netzes' Fliige
Staat qookm | (F)® | (B)° | aooem | () | (B | Tao " | &

Flache' Ein-

Belgien oot | wobrer'| 17| 0,85 | 0,17 35 | 1,13] 0,34 16 | 052| 157
Deutschland | 357 | 825 | 11,8 | 033 | 014 | 360 | 1,01| 044 | 1188 | 3,33 14,40
Finnland 338 | 52 06 | 0,02 | 0,12 59 | 017 1,13 206 | 0,61 | 39,62
Frankreich 544 | 60,2 99 | 018|016 | 314 | 058|052 | 1369 | 2522274
Griechenland | 132 | 105 07 | 0,05 | 007 24 | 018/ 0,23 391 | 2,96 |37,24
ltalien 301 | 576 65 | 022|011 | 160 | 053|028 | 1193 | 3,96 | 20,71
Niederlande 42 | 161 23 | 055 | 0,14 28 | 067 0,17 45 | 1,07| 280
Norwegen 324 | 46 02 | 001 | 0,04 42 | 0,13 091 745 | 2,30 | 16196
Osterreich 84 | 82 16 | 019 | 020 60 | 071 0,73 84 | 1,00 10,24
Schweiz 41 76 13 | 032 | 017 31 | 076/ 0,41 73 | 1,78| 9,61
Spanien 505 | 40,0 96 | 019 | 024 | 123 | 024/ 0,31 973 | 1,93 | 24,33
Vereinigtes | 45 | g0 7 36 | 015|006 | 170 | 070|028 | 1399 | 5762305
Kdnigreich

' Basisjahr: 2001

Autobahndichte (F) = Lange des Autobahnnetzes [km]/ Flache des Staates [gkm] x 10
Autobahndichte (E) = Lange des Autobahnnetzes [km] / Einwohner des Staates [Tsd.]
Eisenbahndichte (F) = Lange des Eisenbahnnetzes [km] / Flache des Staates [gkm] x 10
Eisenbahndichte (E) = L&nge des Eisenbahnnetzes [km] / Einwohner des Staates [Tsd.]
durchschnittlicher Tageswert fiir August 2001

Flugdichte (F) = Anzahl der taglichen Flige / Flache des Staates [Tsd. gkm]

Flugdichte (E) = Anzahl der taglichen Fliige / Einwohner des Staates [Mio.]

® N o o & N

Tabelle 1: Kennwerte zur StraBen-, Schienen- und Luftverkehrsinfrastruktur
ausgewadhlter europaischer Staaten (eigene Anfertigung; Datenquel-
le: Eurostat*', Eurocontrol*)

Zur Ermittlung eines Qualitdtsparameters wurden diese Kennwerte jeweils an-
hand der Flachenausdehnung und der Gesamtbevélkerung der Vergleichsstaaten
relativiert und sogenannte Dichtekennzahlen ermittelt, die zwar nicht zwischen
den verschiedenen Verkehrssystemen verglichen, aber systemintern zu absolu-
ten Vergleichen herangezogen werden kdénnen.

In erster Linie geht aus dieser Ubersicht die — zumindest quantitativ — gute Ver-
kehrsinfrastruktur in der Bundesrepublik hervor, wie sie bereits eingangs be-

*' http:/europa.eu.int/comm/eurostat/newcronos/ (Stand: August 2004)

*2 " http://www.eurocontrol.int/statfor/statistics (Stand: August 2004)
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schrieben wurde. Wird die Flachenausdehnung zugrunde gelegt, verfigen nur die
deutlich kleineren Staaten Belgien und die Niederlande Uber eine héhere Dichte
an Autobahnen, bei der Eisenbahndichte wird Deutschland lediglich von Belgien
Uberboten. Im Hinblick auf die Streckenkilometer von Autobahn und Eisenbahn
pro Einwohner liegt Deutschland zwar an sechster (Autobahn) bzw. finfter Positi-
on (Eisenbahn), verfigt damit aber immer noch Uber eine im Vergleich
hervorgehobene Stellung.

Kein eigentlicher Kennwert der physischen Infrastruktur, aber von wichtiger Aus-
sagekraft Uber die verkehrliche Bedeutung ist die ermittelte Flugdichte. Dabei
nimmt Deutschland bezogen auf die FlachengrdBe hinter dem Vereinigten Kénig-
reich, also GroBbritannien und Nordirland, sowie Italien den dritten Rang ein, fallt
aber bei Betrachtung des Quotienten von taglichen Fligen und Einwohnern auf
den achten Rang zurick.

In Ansétzen kann dadurch die oben erwahnte Vermutung bestatigt werden, wo-
nach eine geringwertigere Infrastruktur® des landgebundenen Verkehrs den
Luftverkehr starkt: Sowohl bei Autobahn- wie auch Eisenbahndichte liegen ltalien
und GroBbritannien mit Nordirland deutlich hinter Deutschland zurick, teilweise
sogar unter dem Durchschnittswert der hier ausgewahlten Vergleichsstaaten,
verfigen aber Uber eine erkennbar héhere Flugdichte. Andersherum hat der
nationale Flugverkehr in Staaten geringer Flachenausdehnung, wie Belgien, den
Niederlanden, Osterreich oder der Schweiz, eine nur geringe Bedeutung.**

Fir eine tiefergehende Analyse missen zweifellos weitere Variablen wie etwa die
Verkehrsanteile herangezogen werden, fiir einen allgemeinen Uberblick reicht
dieser auf einzelnen Kennwerten basierende Vergleich jedoch aus.

*3 Diese kann beispielsweise politisch, wirtschaftlich oder auch topographisch begriindet sein.

* Die Spitzenwerte Finnlands und Norwegens bei der Eisenbahn- und Flugdichte sind vor dem
Hintergrund der geringen Einwohnerzahlen und der topographischen Besonderheiten beider
L&nder zu interpretieren.
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2 DAS SYSTEM DER GROSSFLUGHAFEN IN DEUTSCHLAND

Mit einem Rlckblick auf die Geschichte des Luftverkehrs beginnt dieses Kapitel.
Die heute vorhandene Struktur des deutschen Flughafensystems ist ein Produkt
aus uber 80 Jahren Zivilluftfahrt, deshalb kommt diesem historischen Aspekt zur
Erkldrung der Struktur ein hoher Stellenwert zu. Ergdnzt wird die ausschlieBlich
auf den Luftverkehr bezogene Betrachtung nachfolgend um die ihn beeinflussen-
den Rahmenbedingungen, wozu in Deutschland besonders die Auswirkungen
des politisch bedingten Gebietszuschnitts in der Nachkriegszeit gehéren. Daraus
ergeben sich fir die Untersuchung relevante territoriale sowie, in Abhangigkeit
davon, siedlungsstrukturelle Voraussetzungen.

Auf Basis der aus dieser Betrachtung gewonnenen Erkenntnisse erfolgt eine Ty-
pisierung der Flughafenstandorte in der Bundesrepublik Deutschland sowie ein
Vergleich mit den Flughafensystemen anderer europdischer Léander, bevor fir die
einzelnen Standorte Einzugsgebiete definiert und anhand eines Beispiels erldutert
werden. Den Abschluss dieses zweiten Kapitels bildet die Untersuchung der
Funktion, die die Flughéfen fir die europdischen Metropolregionen der Bundes-
republik innehaben.

2.1 Entwicklung des deutschen Luftverkehrs
2.1.1  Entstehung der Zivilluftfahrt und des Flughafenstandortes Berlin

Nach dem Ende des Ersten Weltkrieges wurden die ersten Linienflugverbindun-
gen aufgenommen, oftmals mit umgebauten Kampfflugzeugen. Neben den Stre-
cken Washington — New York (1918) und London - Paris (1919) war es,
ebenfalls 1919, die Strecke Berlin — Weimar, die als erste deutsche Verbindung
im Liniendienst beflogen wurde. Auf diese Weise war die Reichshauptstadt Berlin
mit dem Tagungsort der Nationalversammlung durch das modernste und mit Ab-
stand schnellste Verkehrsmittel verbunden. Die bereits 1917 gegriindete Deut-
sche Luftpost Reederei GmbH (DLR) flog taglich zweimal Post, dienstliche
Unterlagen und auch Passagiere.”® Innerhalb kurzer Zeit entwickelte sich ein
Flugliniennetz, das noch 1919 auf finf Linien mit acht bedienten Flugplatzen an-
wuchs und schon im folgenden Jahr auf ein Vielfaches davon ausgedehnt worden
war (siehe Abbildungen 4 und 5).

4 DEUTSCHE LUFTHANSA AG 2002, S. 16
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1919
Waesterland
Warneminde
Swineminde
Hamburg
Hannover Berlin
Gelsenkirchen
Waeimar

Abbildung 4: Streckennetz des deutschen Luftverkehrs
Juni 1919 (aus: Wagner 1987, S. 67)

Als Schwerpunkt seiner Entwicklung innerhalb der ersten Dekade des Luftver-
kehrs wird Europa bezeichnet.*® GroBbritannien, Frankreich und Deutschland
verflgten bereits 1919 Uber verschiedene kleine Airlines. Vielfach wurden diese
Unternehmen spater zusammengefihrt, um aus ihnen die sogenannten national
flag carriers*” zu bilden: beispielsweise die Imperial Airways (1924), die Air Fran-
ce (1933) oder, bereits 1926, die Lufthansa (Deutsche Luft Hansa Aktiengesell-
schaft), durch Zwangsfusion aus dem 1920 gegrindeten Unternehmen Junkers
Luftverkehr und der 1923 aus dem Zusammenschluss von DLR und Lloyd-
Gruppe hervorgegangenen Deutschen Aero Lloyd AG entstanden®®. Schon 1929
galt Deutschland, nach den USA, als die Nation mit dem weltweit zweith6chsten
Luftverkehrsaufkommen,*® verfigte dabei aber Uber das engste Luftverkehrs-
netz,*° in dem Berlin die zentrale Position zukam.

* siehe dazu z. B. BROOKS, P. W.: The Development of Air Transport. In: ELIOT HURST 1974,

S. 259.
sinngemaBe deutsche Ubersetzung: Staatliche Fluggesellschaften

*® DEUTSCHE LUFTHANSA AG 2002, S. 15; durch Beschluss der Generalversammiung wurde
die Schreibweise des Unternehmens ab 30.06.1933 auf Deutsche Lufthansa Aktiengesellschaft
festgelegt (ebd., S. 30)

4 abenfalls BROOKS, P. W., s. 0.

% Nach LOEWE 1929, S. 130, entfielen dort im Sommer auf 100 Quadratkilometer taglich zwélf im
regelmaBigen Verkehrsbetrieb geflogene Kilometer. Diesem Netz bescheinigt er aber aufgrund
geringer Wirtschaftlichkeit nur eine kurze Lebensdauer (vgl. S. 131).
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Abbildung 5: Streckennetz des deutschen Luftverkehrs Juni 1920
(aus: Wagner 1987, S. 67)

2.1.2 Etablierung und Zusammenbruch des Verkehrssystems

Die Entwicklung des Streckennetzes der Luftverkehrsverbindungen ging stetig
voran. Nach SEIFERT 1999°' erwiesen sich im Jahr 1927 neben Berlin, wo die
Fluglinien sternférmig zusammenliefen, auch Minchen, Stuttgart, Kéln, Essen,
Frankfurt am Main, Hannover, Dresden, Breslau, Hamburg, Bremen,
Farth/NUrnberg und Kassel als Verkehrsknotenpunkte mit einem starkeren Um-
steigeverkehr. Mit Eréffnung des Flughafens Halle/Leipzig in Schkeuditz entstand
zudem ein neues Luftkreuz in Mitteldeutschland. Im Vergleich zum Jahr ihrer Ent-
stehung, als es noch 56 waren, konnte die Lufthansa nun bereits
73 Inlandsflughafen anfliegen.

Bedingt durch jene Stadtverwaltungen, die gemeinsam mit regionalen Luftver-
kehrsgesellschaften Subventionen bereitstellten, war es mdglich, weitere Ziele
aufzunehmen; eine groBe Rolle spielte auch der zunehmende Béderverkehr an
die Nordsee sowie ins Riesengebirge. Aber vor allem das Interesse in der Kom-
munalpolitik an einer Anbindung an den Luftverkehr, also auch an das Weltluft-

5 g.35
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netz, und die damit verbundene Hoffnung auf eine Verbesserung der allgemein
schlechten Wirtschaftsbedingungen sorgten daflr, dass eine Vielzahl von Flug-
platzen entstand. Diese Entwicklung wurde von den deutschen Landerregierun-
gen ,nicht zuletzt aus foéderalistischer Sicht aktiv unterstiitzt“*. Damit hat sich
offenbar schon in den 1920er Jahren die Grundstruktur des heute noch erhalte-
nen vielschichtigen Flughafensystems, wenn auch mit zum Teil noch anderen
Standorten, ergeben.

Mit der Machtibernahme der Nationalsozialisten im Januar 1933 veranderten
sich die Rahmenbedingungen fur den deutschen Luftverkehr. Noch in diesem
Jahr wurden die Belange der deutschen Luftfahrt, fir die bis dahin das Reichs-
verkehrsministerium zustédndig war, zuerst in den Zustandigkeitsbereich eines
Reichskommissars, wenig spater in den des neu geschaffenen Reichsministers
fir Luftfahrt Obertragen.® Die Luftfahrt wurde im Laufe der kommenden Jahre
mehr und mehr seitens des Staates beeinflusst, die Unternehmen, allen voran die
Lufthansa, fir die macht- und auch militarpolitischen Zwecke eingesetzt.

Bereits mit dem Abflauen der Wirtschaftskrise in den ersten Jahren der neuen
Dekade stieg auch die Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen. Die Lufthansa
konnte zwischen 1932 und 1933 einen Anstieg der Passagierzahlen um
40 Prozent, bei den zurlckgelegten Passagierkilometern sogar um knapp
52 Prozent verzeichnen; dhnliche Steigerungsraten wies das Folgejahr auf.*

Die Anzahl der Fluggaste der Lufthansa wuchs weiter und konnte sich zwischen
1934 und 1937 mehr als verdoppeln. Das planmaBige Streckennetz der Flugge-
sellschaft hatte sich bis zum Jahr 1939 gefestigt. Berlin, mit seinem Flughafen
Tempelhof, Gbernahm darin als Dreh- und Angelpunkt die wichtigste Rolle. Aus-
genommen Reichenberg, Prag und Karlsbad sowie Salzburg, Klagenfurt, Graz
und Wien wurden — neben zahlreichen internationalen Verbindungen — innerhalb
des Deutschen Reiches 35 Stadte angeflogen (siehe Abbildung 6). Sofern weite-
re Luftverkehrsunternehmen Uberhaupt noch existierten und Flige anboten, gal-
ten sie vor Ausbruch des Zweiten Weltkrieges als bedeutungslos.

%2 ebd., S. 59
53 DEUTSCHE LUFTHANSA AG 2002, S. 38
5 ebd., S. 144
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Abbildung 6: Streckennetz der Deutschen Lufthansa 1939 (aus: Seifert 1999,
S. 166)
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Nach Kriegsbeginn musste die Lufthansa den gréBten Teil ihrer Flugzeuge und
auch der Flugzeugbestellungen an das Reichsluftfahrtministerium abgeben. Zu-
dem erschwerte die Einberufung ihres fliegenden Personals die Abwicklung des
sowieso stark eingeschrankten Betriebes. Im letzten Quartal 1939 wurden nur
noch funf Inlands- und neun Auslandsflughafen bedient. Im weiteren Verlauf des
Krieges schwankte die Zahl der innerhalb des Deutschen Reiches planmaBig be-
dienten Flughafen sehr; zwischen finf bis zehn Ziele wurden angeboten, zeitwei-
se gab es aber auch seitens des Luftfahrtministeriums Anweisungen zu vélliger
Einstellung des zivilen Flugverkehrs. In den letzten Kriegstagen kam der Verkehr,
der zuletzt nur noch unter chaotischen Verhaltnissen erfolgte, zum Erliegen, die
Lufthansa-Flugbasis wurde noch von Tempelhof nach Warneminde und wenig
spater nach Flensburg verlegt.®

2.1.3 Phase des Neubeginns

Das Ende des Zweiten Weltkrieges bedeutete auch das Ende fir die deutsche
Luftfahrt und fir die Lufthansa als Unternehmen, das als sogenannte paramilitari-
sche Organisation eingestuft wurde. Die alliierte Gesetzgebung untersagte samt-
liche luftverkehrlichen Aktivitaten. Den Berliner Flugplatzen kamen jedoch schon

% ebd., S. 201 ff.
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recht schnell wieder zivile Funktionen zu: Die sowjetische Aeroflot bediente be-
reits im September 1945 Berlin-Johannisthal, bevor 1946 der Verkehr nach
Schoénefeld aufgenommen wurde. Die American Overseas Airlines (AOA) steuer-
ten in diesem Jahr Tempelhof an, British European Airways (BEA) flogen nach
Gatow.*

Vor allem in den westlichen Besatzungszonen gab es jedoch schnell wieder Akti-
vitaten, die sich mit dem Wiederaufleben eines deutschen Luftverkehrs befass-
ten. Im Bundesverkehrsministerium der 1949 gegrindeten Bundesrepublik
Deutschland wurde ein Luftfahrtreferat eingerichtet, im Méarz 1950 stellten die
Alliierten Hochkommissare jedoch fest, dass fur den Luftverkehr in Deutschland
nur auslandische Gesellschaften zugelassen seien, veréffentlichten aber auch
erste Lockerungen. Dazu zahlten neben der Wiederzulassung des Modellfluges,
der meteorologischen Ballons und der Segelflugzeuge auch die Genehmigung
zum Bau und Betrieb von Flugplatzen in Deutschland.’’

Durch die Initiative des ersten Verkehrsministers der Bundesrepublik,
Hans-Christoph Seebohm, der bereits sehr friih nach Griindung des neuen Staa-
tes auf die ,Notwendigkeit und die volkswirtschaftliche Bedeutung einer nationa-
len Luftverkehrsgesellschaft®® hingewiesen hatte, entstand 1953 — nach
zahlreichen anderen diesbezuglichen Aktivitditen — die ,Aktiengesellschaft far
Luftverkehrsbedarf® (kurz: Luftag); Aktionare waren die Bundesrepublik Deutsch-
land, die Deutsche Bundesbahn und das Land Nordrhein-Westfalen. In dieser
Gesellschaft waren namhafte Fachleute damit befasst, die Vorbereitungen fir
eine Wiederaufnahme des deutschen Luftverkehrs zu treffen. Mit der ausdrickli-
chen Beschrankung auf vorbereitende Tatigkeiten sollte verdeutlicht werden,
dass alliierte Auflagen eingehalten wurden.

Im folgenden Jahr, am 6. August 1954, wurde die Vorbereitungsphase der Luftag
mit der Umbenennung in Deutsche Lufthansa AG beendet.”® Die Ubernahme die-
ser alten Firmenbezeichnung war méglich geworden, nachdem das Unternehmen
gleichen Namens vorher, auf besonderen Wunsch der Westalliierten, in eine Li-
quidation Uberfuhrt worden war. Somit wurde auch keine Rechtsnachfolge durch
die ,neue” Lufthansa angetreten.

Nach zum Teil sehr strittigen Verhandlungen mit Vertretern der allierten Besat-
zungsmachte wurden Ende 1954 Einfuhrgenehmigungen fir bestellte Flugzeuge
erteilt sowie die Zustimmung zur Einrichtung eigener Werkstéatten, zur Wartung
des Fluggerates und zur Ausbildung von Personal gegeben; ebenso erhielten

% SEIFERT 2001, S. 8

" ebd., S. 10

%8 DEUTSCHE LUFTHANSA AG 2002, S. 67
% SEIFERT 2001, S. 22
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ausgewdhlte deutsche Piloten ihre Zulassung zum Luftverkehr. Somit war die
Wiederaufnahme des Luftverkehrs unter deutscher Leitung mdoglich.

Dagegen hatte es bereits ab 1953 wieder deutsche Luftverkehrsunternehmen
gegeben, die ihren Flugbetrieb jedoch mit auslandischen Flugzeugen und aus-
landischen Piloten durchflihrten. Ein Betrieb unter diesen Voraussetzungen war
von den Alliierten nicht verboten worden. Entsprechende Zulassungen wurden
u. a. erteilt an die Sudflug Stddeutsche Fluggesellschaft in Stuttgart (1953), die
Deutsche Lufttransport Gesellschaft mbH Hamburg (DLT; 1954) oder die LTU —
Lufttransport-Union GmbH Frankfurt am Main (1955).

In der DDR wurde die Lufthoheit ebenfalls von der alliierten Besatzungsmacht
wahrgenommen. Ein Hoher Kommissar der UdSSR trug die Verantwortung daflr
und entschied Uber die Vergabe von Liniendiensten der auslandischen Flugge-
sellschaften zu bzw. von Zielen innerhalb des Staatsgebietes. 1949 erhielten die
polnische LOT (Polskie Linie Lotnicze) und die tschechoslowakische CSA
(Ceskoslovenské Statni Aerolinie) entsprechende Befugnisse. Luftverkehr unter
deutscher Beteiligung war auch hier zu diesem Zeitpunkt untersagt. Fur auslan-
dische Fluggesellschaften war in den Folgejahren vor allem der traditionelle Mes-
seluftverkehr zur Leipziger Frihjahrsmesse interessant.

Mit der Vergabe des Auftrages, Uber Zulassungen von Luftverkehrslinien zu ver-
handeln, erhielt im Jahre 1954 das Staatssekretariat fur Kraftverkehr und Stra-
Benwesen den Rang der Luftfahrtbehérde der DDR. Aber auch mit der
Verkundung der vollen Souveranitat der DDR seitens der UdSSR, ebenfalls 1954,
wurde ihr nicht die Lufthoheit Gber ihr Territorium zugesprochen. Das Staatssek-
retariat, das verschiedene Ausarbeitungen Uber die Einrichtung von Luftverkehr in
der DDR entwickelt hatte, richtete mehrere Anfragen und Ersuche an die sowjeti-
sche Botschaft, aber erst mehrere Monate nach Erlangung der Souveranitat ges-
tattete die Sowjetunion die Organisierung einer zivilen Luftflotte (im
Oktober 1954), und die vorgesehenen MaBnahmen durften getroffen werden.®

In der Folge dieser Entscheidung wurde zum 1. Mai 1955 die Deutsche Lufthansa
gegrindet,’’ ferner wurde ihr die Mitbenutzung des Flughafens Schonefeld er-
laubt.®® 1956 starteten die ersten Flugzeuge der Lufthansa, noch mit rein sowjeti-
scher Besatzung, 1957 Ubernahm der erste deutsche Pilot das Kommando. Ab
1958 wurde der Luftverkehr von der Interflug, Gesellschaft fir Internationalen
Flugverkehr mbH, ibernommen — zuerst teilweise, ab 1963 vollstandig.

€ ebd., S. 33

6" Zum Konflikt, der sich aus der Doppelung des Firmennamens in beiden deutschen Staaten
ergab, siehe Kapitel 3.2.3.

%2 siehe dazu ebenfalls Kapitel 3.2.3
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Waéhrend die Interflug die einzige in der DDR zugelassene Luftverkehrsgesell-
schaft war und bis zum Ende der DDR auch blieb, gab es neben der Lufthansa in
der Bundesrepublik zahlreiche andere Unternehmen, die, worauf bereits hinge-
wiesen wurde, sowohl nationale wie auch internationale Verbindungen anboten.
Trotz dieser Konkurrenz Uberwog das Volumen an erbrachten Verkehrsleistungen
bei der Deutschen Lufthansa AG stets das der Deutschen Lufthansa in der DDR
bzw. der Interflug deutlich. Neben dem gréBeren Bevélkerungspotential in der
Bundesrepublik mit einem weltweit nahezu uneingeschrankten Bewegungsradius
trug dazu das ebenfalls gréBere Marktgebiet im Ausland bei.

2.1.4 Phase des getrennten Wachstums

Bis zum Jahr 1980 wuchs das Streckennetz der Lufthansa auf mehr als
110 nichtdeutsche Ziele an, im Flugplan der Interflug waren zum gleichen Zeit-
punkt 49 Flughafen auBerhalb Deutschlands enthalten. Dazu zahlten auch Ziele
in diversen westeuropaischen Landern (GroBbritannien, Frankreich, Italien, Spa-
nien, Danemark u. a.), die nicht zu den Mitgliedsstaaten des damals sogenannten
Ostblocks gehérten. Blrgern der DDR war die Reise dorthin daher grundsétzlich
untersagt und nur in besonderen Ausnahmeféallen mit persénlich erteilter Ausrei-
segenehmigung mdglich. Jedoch war bereits im Jahr 1963 mit Schaffung des
Grenzibergangs Rudower Chaussee eine Zugangsmoglichkeit aus West-Berlin
zum Flughafen Schénefeld geschaffen worden, der schon in den ersten Monaten
seines Bestehens intensiv genutzt wurde, weiterhin gab es Abkommen zwischen
der DDR und in West-Berlin ansassigen Reisebiiros.®> Im November 1970 be-
gann die Interflug mit ihrem regelméaBigen Linienverkehr in mehrere westeuropai-
sche Stadte. Der 1972 zwischen der Bundesrepublik Deutschland und der DDR
geschlossene Verkehrsvertrag bezog den Luftverkehr nicht mit ein. Er verblieb
weiterhin im ausschlieBlichen Verantwortungsbereich der Alliierten.

Vor allem mit den Fluggesellschaften Condor Flugdienst, Hapag-Lloyd und LTU
begann in den 1970er Jahren in der Bundesrepublik der Flugtourismus in gréBe-
rem AusmalB. Von den westdeutschen Flughafen starteten Flige zu weltweiten
Reisezielen. Nach SEIFERT 2001% war die Passagierzahl im Pauschal-
reiseluftverkehr 1972 bereits doppelt so hoch wie 1970.

Gemeinsame Aktivitaten auf dem Gebiet des Luftverkehrs hat es zwischen bei-
den deutschen Staaten ab 1972 gegeben. Zur Leipziger Herbstmesse wurden
Sonderflige ab Frankfurt am Main und Mdnchen durchgefiihrt. In den folgenden
Jahren entwickelte sich neben dem Messelinienverkehr ein Gelegenheitsverkehr,
an dem zahlreiche westdeutsche Luftverkehrsunternehmen sowie die Interflug

& SEIFERT 2001, S. 64 f.
® 5,105
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beteiligt waren. Dennoch gab es bei Fliigen in Drittldnder keine Uberfluggeneh-
migungen flr die Fluggesellschaft aus dem jeweils anderen deutschen Staat. Die
politische Ordnung hatte weiterhin Auswirkungen auf den Luftverkehr, die bis zum
Ende des Bestehens der DDR andauerten.

Zwischen Vertretern der Interflug und der Lufthansa bestand seit 1984 engerer
Kontakt. Es wurden Vereinbarungen getroffen, den zurtickgefahrenen Messeflug-
verkehr wieder zu intensivieren, was ab Herbst desselben Jahres erfolgte. Inter-
flug bediente Ddusseldorf, Hamburg und Stuttgart, Lufthansa flog von
Frankfurt am Main. Weiterhin war es vorrangiges Ziel der Lufthansa, wieder Ber-
lin anfliegen zu durfen, was aber von den Alliierten verwehrt wurde. Offensichtlich
wurde damit weitere Konkurrenz im Berlin-Verkehr vermieden. Immer noch be-
dienten ausschlieBlich Fluggesellschaften der drei westlichen Alliierten den Flug-
hafen Tegel und gewahrleisteten auch den dorthin ausgerichteten nationalen
Verkehr.

Die Zusammenarbeit mit Interflug verstarkte sich in den Folgejahren. Im Ge-
schaftsbericht der Lufthansa fir das Jahr 1985 ist von ,unserem Partner Inter-
flug“®® die Rede. Interflug kaufte 1988 drei Maschinen des Typs Airbus A 310 bei
Airbus Industries in Toulouse,? und Lufthansa filhrte vertragsgemaB deren War-
tung in der Lufthansa-Basis am Rhein-Main-Flughafen durch. Im Frihjahr 1989
wurden von der Lufthansa Linienfliige zwischen Leipzig und Frankfurt, von Inter-
flug nach Dusseldorf beantragt, wofiir im August die Genehmigung erteilt wurde.
Ab November 1989 konnte die Zusammenarbeit zwischen beiden Fluggesell-
schaften auf einer neuen Grundlage fortgefiihrt werden, wozu noch vor Jahres-
ende eine Gemeinsame Kommission Interflug/Lufthansa ihre Arbeit begann.

2.1.5 Von 1990 bis heute

Mit dem 3. Oktober 1990 wurden die besonderen Rechte zum Luftverkehr nach
Berlin aufgehoben, allen Fluggesellschaften war es wieder méglich, die Stadt an-
zufliegen. Ebenfalls an diesem Tag ging die Interflug in den Besitz der Bundesre-
publik Deutschland Uber. Von der zur Privatisierung bzw. wirtschaftlichen
Abwicklung der ehemaligen Volkseigenen Betriebe (VEB) der DDR gegriindeten
Treuhandanstalt wurde die Interflug liquidiert; der letzte Linienflug erfolgte am
30. April 1991.

% | UFTHANSA 1986, S. 7

% Die unter Beteiligung politischer Vertreter der Bundesrepublik zustande gekommenen Kaufver-
tradge mit einem Lieferanten auBerhalb des Ostblocks und damit des Zugehérigkeitsgebietes
des COMECON (Council for Mutual Economic Assistance) bzw. RGW (Rat fir gegenseitige
Wirtschaftshilfe; deutsche Bezeichnung fir den Zusammenschluss einiger sozialistischer Staa-
ten) galten zur Zeit ihres Abschlusses als sehr bemerkenswert.
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In den 1990er Jahren wurde die Lufthansa vollstandig privatisiert, die Bundesre-
publik verkaufte 1997 die letzten sich noch in ihrem Besitz befindlichen Aktien.
Der Lufthansa-Konzern entwickelte sich weiter zu einem sogenannten Global
Player, der Uber unterschiedliche Beteiligungen in einer Vielzahl von Geschafts-
feldern weltweit tatig ist. Ebenfalls im Jahr 1997 wurde von der Lufthansa und vier
weiteren internationalen Fluggesellschaften das erste sogenannte multilaterale
Blndnis im Weltluftverkehr (Star Alliance) geschaffen.

Bis zum Ausbruch der weltweiten Krise im Luftverkehr gegen Anfang des
21. Jahrhunderts, im wesentlichen ausgelést durch die Terroranschlage vom
11. September 2001 und fortgefihrt durch den nachfolgenden lIrak-Krieg, der
Verbreitung des SARS-Krankheitserregers in Ost- bzw. Stdostasien und der be-
gleitenden schwachen wirtschaftlichen Weltkonjunktur,®” war der Luftverkehr der
am schnellsten wachsende Transportsektor. Von und zu deutschen Verkehrs-
flughafen wurden 1998 rund 126 Millionen Passagiere beférdert. Insgesamt star-
teten hier mehr als 62 Millionen Passagiere, knapp 20 Millionen davon zu
inlandischen, 42 Millionen zu auslandischen Zielen, und davon Uber 24 Millionen
in andere Lander der Européischen Union. Die Transportleistung wurde von
371 deutschen und mehr als 200 auslandischen Fluggesellschaften erbracht.®

Neben der Lufthansa konkurrieren heute zahlreiche weitere Unternehmen um
Fluggaste auf dem Sektor des Inlands-Linienverkehrs. Die Liberalisierungen des
Luftverkehrs haben fiir einen verstarkten Wettbewerb, auch Gber den nationalen
Verkehr hinaus, gesorgt. Der Lufthansa ist es dabei jedoch gelungen, ihre schon
zuvor bedeutende Rolle zu behaupten und sich als Aviation-Konzern, wie sie sich
selbst bezeichnet, in dem unterschiedliche luftfahrtbezogene Unternehmen zu-
sammengefihrt sind, auf einem vergleichsweise hohen Niveau zu etablieren.

GemalB ihrem Geschaftsbericht flr das Jahr 2003 betrug der Anteil der Lufthansa
am Weltluftverkehr im Berichtsjahr 4,4 Prozent, was eine geringe Steigerung von
0,1 Prozent zum Vorjahr bedeutet,” in dem bereits trotz der schwachen weltwirt-
schaftlichen Lage und der wirtschaftlichen Folgen der Anschlage vom
11. September 2001 ein deutlicher Gewinn erzielt werden konnte und von einem
guten Ergebnis gesprochen wurde.”” Auch war der Konzern 2003 wieder in der
Lage, ein positives operatives Ergebnis zu erzielen, obwohl es als Jahr einer
Dreifachkrise — anhaltende Konjunkturflaute, Krieg im Irak und Lungenepidemie
SARS — bezeichnet wird.

®” siehe auch Kapitel 4.1

% FISCHER WELTALMANACH 2000, Spalten 1245 ff.
8 DEUTSCHE LUFTHANSA AG 2004, S. 89
0 DEUTSCHE LUFTHANSA AG 2003b, S. 92
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Unter allen Fluggesellschaften weltweit nimmt sie von ihrer Bedeutung her einen
der vordersten Platze ein. Die Lufthansa-Gruppe konnte es schaffen, 2003 die
bislang dominierenden nordamerikanischen Gesellschaften zu verdrangen und
den ersten Platz unter den weltweit umsatzstarksten Fluggesellschaften einzu-
nehmen.”" Annahernd 400 Flugzeuge bedienen heute mit tiber 6.300 Fliigen pro
Woche 177 Zielorte in 73 Landern und beférdern jahrlich Gber 50 Millionen Pas-
sagiere, womit die Lufthansa ebenfalls die Nummer Eins im internationalen Li-
nienverkehr ist.”?

2.2 Raumliche Rahmenbedingungen

2.2.1  Auswirkungen durch territorialen Zuschnitt und politische Orientie-
rung in der Nachkriegszeit

Die Entwicklung des deutschen Luftverkehrs mit allen seinen Aspekten, der —
sowohl technologisch wie auch infrastrukturell — bis in die 1930er Jahre auf einem
sehr hohen Niveau stattfand, erfuhr durch den Zweiten Weltkrieg und dessen
Folgen eine von ihren AusmaBen her Uber viele Jahre bzw. Jahrzehnte nachwir-
kende Zasur, was sich nicht zuletzt in dem noch heute vorhandenen System der
Berliner Flughafen niederschlagt. Auch die anderen Flughafenstandorte sind oft-
mals Ergebnisse dieser Entwicklung, die nachfolgend naher erlautert wird.

Entstehung von Bundesrepublik Deutschland und DDR

Die Nachkriegsordnung brachte fir Deutschland, neben vielen anderen Konse-
quenzen, erhebliche territoriale Auswirkungen mit sich. GemaRB den bereits auf
der sogenannten Konferenz von Jalta im Februar 1945 gefassten Beschlissen
der alliierten Kriegsgegner — den USA, der Sowijetunion und GroBbritannien —,
wurde das Gebiet des Deutschen Reiches in vier”® Besatzungszonen aufgeteilt,
ebenso die Reichshauptstadt Berlin. Die zum Deutschen Reich gehérenden Ge-
biete dstlich der Oder und der Lausitzer NeiBe wurden unter polnische Verwal-
tung gestellt, gleichsam der siidliche Teil OstpreuBens, wohingegen der nérdliche
der Sowijetunion zugeschlagen wurde. Im Vergleich zum Staatsgebiet des Deut-
schen Reiches in den Grenzen von 1937 bedeutete das einen Gebietsverlust von
rund 25 Prozent. Das Saarland blieb zuerst unter franzésischer Verwaltung und
kam 1957 als Bundesland zur Bundesrepublik Deutschland.

' HANDELSBLATT vom 20. Oktober 2004
2 SCHAFFRATH 2005, S. 164

78 Zwar wurde Frankreich nicht zur Jalta-Konferenz eingeladen, jedoch hatte die nach Gleichbe-
rechtigung mit den Alliierten strebende Politik Paris’ spater Erfolg, und es wurde eine vierte,
franzdsische Besatzungszone in Deutschland errichtet.
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Bereits die Reduzierung des Staatsgebietes verkirzte die Distanzen nationaler
Strecken und senkte damit das Erfordernis des innerstaatlichen Luftverkehrs.
Zudem boten die wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Rahmenbedingungen im
Nachkriegsdeutschland mit seinen zerstérten Stadten und der entsprechend zer-
stérten Verkehrsinfrastruktur zunachst keine Grundlage fir eine entsprechende
Betriebsaufnahme.

Einen weiteren Einschnitt bezlglich der Ausdehnung des nationalen Verkehrsge-
bietes bedeutete die Grindung beider deutschen Teilstaaten im Jahre 1949
(23. Mai, Bundesrepublik Deutschland; 7. Oktober, DDR). In der Bundesrepublik
Deutschland entstand ein féderalistischer Staat aus zehn (mit dem Saarland elf)
Bundeslandern, dessen provisorische Regierungshauptstadt Bonn wurde. Dieser
junge Staat war politisch auf die Interessen der drei westlichen Alliierten ausge-
richtet. Als Hauptstadt der DDR wurde dagegen der sowjetische Sektor Berlins
ausgewabhlt. Von hier sollte der Aufbau eines sozialistischen Staates gelenkt wer-
den, dessen zentralistische Struktur sich unter anderem in der Abschaffung der
Lander und der Einrichtung von insgesamt 14 Bezirken auf dem Staatsterritorium
im Jahr 1952 auBerte. Die DDR war politisch von der Sowjetunion abhangig und
in das Wirtschafts- und Gesellschaftssystems des sogenannten Ostblocks einge-
bunden.

Die Versuche, Einwohner der DDR an einer Flucht Gber die Grenze zur Bundes-
republik bzw. nach West-Berlin zu hindern, gipfelten im durch die Staatsfihrung
der DDR veranlassten Bau der Berliner Mauer am 13. August 1961 sowie der
nahezu hermetischen Abriegelung des Ubrigen Staatsgebietes nach Westen hin.
Diese nur an wenigen Stellen, das hei3t Grenzkontrollpunkten, und nur unter be-
sonderen Bedingungen (unter Vorlage von Ein- bzw. Durchreiseerlaubnissen fir
bundesdeutsche sowie weitere auslandische Staatsbirger bzw. nur vereinzelt
und nach langwierigem Verfahren zu bekommende Ausreiseerlaubnisse fir DDR-
Birger) (iberwindbare Grenze bestand bis 1989 fort.”* lhre Sicherungsanlagen
gegen unerlaubte Grenzlbertritte, das heiBt im wesentlichen Fluchtversuche in
Richtung Westen, wurden fortlaufend auf einem technisch hohen Niveau gehal-
ten. Bundesrepublik und DDR waren damit sowohl rdumlich wie auch politisch
und in den der Politik nachfolgenden Ausdrucksformen wie Wirtschaft und Ge-
sellschaft scharf voneinander getrennt.

Entstehung der nationalen Flughafensysteme

Der weltweite Zuwachs an Luftverkehr nach dem Zweiten Weltkrieg, der in erheb-
lichem MaBe durch die weltpolitische Lage beeinflusst wurde, flihrte daher zu
unterschiedlichen Auspragungen in beiden deutschen Teilstaaten. War bis zum

™ siehe Kapitel 3.1.1
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kriegsbedingten Zusammenbruch der deutschen Zivilluftfahrt Berlin-Tempelhof
verkehrsreichster Flughafen und Hauptdrehkreuz, so ging diese Funktion auf den
Flughafen Frankfurt Gber. Er verfligte Uber eine raumlich zentrale Lage im Terri-
torium des verbliebenen Teilstaates, zudem entwickelte sich die Stadt Frankfurt
am Main in den Jahren nach dem Krieg zu einem far die Bundesrepublik wichti-
gen Wirtschafts- und Verwaltungszentrum.

Zusammen mit dem in verkehrlicher Bedeutung etwas untergeordneten Flugha-
fen des bezlglich seiner Zentralitdt héchstrangigen Ortes, Hamburg, nahm
Frankfurt die Spitzenstellung des neuen Flughafensystems ein. Erganzt wurde es
durch sieben weitere Standorte: Bremen, Hannover, Dusseldorf, Koéln/Bonn,
Nirnberg, Stuttgart und Minchen, das spater zusammen mit Dlsseldorf an die
Stelle Hamburgs trat und gemeinsam mit dem bedeutendstem Flughafen Frank-
furt diesem dezentralen System vorsteht.” Der Flughafen Miinchen nimmt damit
heute in etwa den Rang ein, den er auch 1937 hatte, Disseldorf hingegen war zu
diesem Zeitpunkt noch auf einer niedrigeren Bedeutungsstufe angesiedelt und —
bei einem leicht hdheren Anteil an Fluggasten ausléndischer Gesellschaften —
vom Passagieraufkommen her vergleichbar mit dem Flughafen Essen-Mulheim.
Diesem wiederum gelang es nach dem Krieg nicht, seine Position innerhalb des
Systems zurlickzugewinnen. Seine Funktionen Ubernahm weitestgehend der be-
nachbarte Flughafen Dlsseldorfs, das zur Landeshauptstadt des 1946 neu ge-
grindeten Bundeslandes Nordrhein-Westfalen bestimmt wurde.

In Berlin verfligte nach dem Krieg jede westliche Besatzungsmacht tber einen
eigenen Flughafen in ihnrem Sektor: Tempelhof (amerikanisch), Gatow (britisch),
Tegel (franzdsisch). Der bereits auBerhalb des Stadtgebietes gelegene Flughafen
Schoénefeld wurde von den sowjetischen Streitkréften genutzt.”® Von den drei
vorgenannten entwickelte sich Tegel im Laufe der folgenden Jahrzehnte zum
wichtigsten Flughafen, der durch den Flughafen Tempelhof ergénzt wurde. Die-
ser wurde in den 1980er Jahren geschlossen, wegen des erhdhten Verkehrsauf-
kommens aber wieder reaktiviert.”” Der Flughafen Gatow dagegen wurde bereits
frihzeitig geschlossen und existiert inzwischen nicht mehr.

Neben dem zum Zentralflughafen der DDR ausgebauten Flughafen Berlin-
Schoénefeld verflgten die Flughafen Leipzig, Dresden und Erfurt Gber ein gewis-
ses Verkehrsaufkommen. Mit Einstellung des nationalen Luftverkehrs in der DDR
im Jahre 1980 gab es von hier nur noch einzelne Verbindungen in andere sozia-
listische Staaten, ebenso von Leipzig, Dresden und Erfurt aus. Von Leipzig aus

® vgl. dazu auch MAYR 2003, S. 164 ff.
"® siehe auch Kapitel 3.2.2

" siehe auch Kapitel 3.1.2
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fand zu Messezeiten auch Luftverkehr in die Bundesrepublik’® sowie in das west-
liche Ausland statt. Neben dem Flughafen Schénefeld waren diese drei Flughafen
aber nur von sehr geringer Bedeutung, was in besonderem MaBe auf die noch
kleineren Standorte in Chemnitz, Barth und Heringsdorf zutraf, an denen der Be-
trieb eingestellt wurde. Im Vergleich zum Flughafensystem der Bundesrepublik,
das aus den neun oben genannten Flughafen” mit dem leistungsstarken und
Uberwiegend nachgefragten Frankfurter Flughafen an der Spitze bestand, war
der Luftverkehr in der DDR auf den fir die Hauptstadt Ost-Berlin ausgebauten
Flughafen Schénefeld ausgerichtet.

2.2.2 Siedlungssystem und Bevoélkerungsverteilung
Strukturelle Voraussetzungen

Ein Kennzeichen des Siedlungssystems in der Bundesrepublik Deutschland ist
seine raumliche Ausbreitung mit einer Vielzahl groBer Stadte, die sich stellenwei-
se zu sogenannten Stadtregionen zusammenfligen, sowie einer auch in landli-
cher gepragten Bereichen oftmals vergleichsweise hohen Siedlungsdichte.
Insgesamt 83 Stadte verfiigen derzeit (iber jeweils mehr als 100.000 Einwohner,®
153 Stadte sind als Oberzentrum definiert. Uber 75 Prozent der rund
82,5 Millionen Einwohner der Bundesrepublik erreichen das nachste Oberzent-
rum in einer Pkw-Fahrzeit von weniger als 30 Minuten, weniger als 20 Prozent
der Bevdlkerung sind in Gemeinden mit einer Bevolkerungsdichte von unter
150 Einwohnern pro Quadratkilometer ansassig.?'

Theoretisch betragt das Einzugsgebiet eines Oberzentrums somit rund
2.300 Quadratkilometer®. Die Verteilung von Oberzentren und damit auch die
Bevodlkerungsverteilung weicht jedoch stark von diesem Ideal ab. In der Bundes-
republik gibt es groBe Verdichtungsraume, wozu die aus mehreren Zentren be-
stehenden Regionen

- Rhein-Ruhr mit den Stadten wie KoIn, Essen, Dortmund und Disseldorf,
- Rhein-Main um Frankfurt am Main, Mainz und Darmstadt,

sowie die monozentrischen Regionen

8 GemaB der Auffassung der DDR war der Verkehr in die Bundesrepublik Deutschland internatio-

naler Verkehr.

Neben dem hier geschilderten primaren System wurde ab den 1970er Jahren besonders in
Bayern und Nordrhein-Westfalen ein ergdnzendes sekundares System mit dem sogenannten
Regionalluftverkehr installiert.

8 DEUTSCHER STADTETAG 2002
8 INKAR 2003 (Stand: 31.12.2001)
8 Gesamtflache der Bundesrepublik = 357.023 gkm / Anzahl der Oberzentren = 153
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- Berlin,
- Hamburg und
- Minchen,

die allesamt als Metropolregionen zu bezeichnen sind,®® gehéren. Weitere wichti-
ge Agglomerationen sind Stuttgart, Hannover, Nirnberg, die Regionen Leipzig-
Halle und Rhein-Neckar, weiterhin auch Dresden und Bremen. Neben diesen Bal-
lungsraumen mit Kernstadten und teilweise hochverdichteten Siedlungstypen be-
stehen, auf der anderen Seite des siedlungsstrukturellen Spektrums, Regionen
mit in hohem MaBe landlich gepragten Landkreisen und entsprechend geringer
Einwohnerdichte. Dazu gehdren etwa weite Teile des Bundeslandes Mecklen-
burg-Vorpommern sowie der Norden Brandenburgs, das nérdliche und westliche
Schleswig-Holstein, Teile Niedersachsens (vor allem das Emsland), die Landkrei-
se im Harz und Thuringer Wald, der Oberpfalzer Wald sowie weitere ausgedehn-
te Bereiche Nieder- und Oberbayerns. Die Einwohnerdichte erreicht hier
Minimalwerte von deutlich unter 50 Einwohnern pro Quadratkilometer, wohinge-
gen sie in den dichtbevilkerten Ballungsrdumen bei maximal fast
4.000 Einwohnern liegt. Eine Aussage Uber die Entwicklungsqualitat der jeweili-
gen Regionen ist damit nicht verbunden.

Funktionale Aufteilung

Die dezentrale Struktur mit einer Vielzahl groBer Stadte entspricht dem féderalen
Grundsatz der Bundesrepublik. Es gibt kein ausschlieBlich Ubergeordnetes Zent-
rum, das in allen Belangen die anderen Zentren Uberlagert. Bedingt durch die
Existenz der Bundeshauptstadt Bonn fur die Bundesrepublik Deutschland vor
dem 3. Oktober 1990 Uber einen Zeitraum von mehr als 40 Jahren, sind auch
nach dem Umzug der Regierung nach Berlin noch einige Verwaltungsfunktionen,
vor allem auch Teilbereiche der Ministerien, hier verblieben. Zudem zeichnet sich
die Bundesrepublik durch gewichtige Regierungseinrichtungen der Bundeslander
in den Landeshauptstadten aus, weiterhin sind auch Ubergeordnete Institutionen
an unterschiedlichen Orten angesiedelt. Beispielsweise befindet sich das Bun-
desverfassungsgericht in Karlsruhe, das Bundesverwaltungsgericht in Leipzig
oder die Bundesagentur fur Arbeit in NUrnberg. Die Ausstattung mit Verkehrsin-
frastruktur entspricht dieser polyzentrischen Siedlungsverteilung. StraBen- und
Schienennetz verbinden samtliche Zentren miteinander und erschlieBen zudem
die Randbereiche, deren Regionen ebenfalls lber eine hohe Netzdichte, beson-
ders fur den StraBenverkehr, verflgen.

8 siehe BLOTEVOGEL 2000, S. 159, sowie zur Thematik der Metropolregionen auch Kapitel 2.5
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Ein einfaches Mittel zur Beschreibung der dezentralen Siedlungsstruktur mit einer
durch die Einwohnerzahlen ausgedriickten Bedeutungsverteilung auf mehrere
Stédte ist die Ermittlung des Verhéltnisses der Einwohner von gréBter und zweit-
gréBter Stadt eines Landes bzw. Untersuchungsraumes. Diese Methode bezieht
sich auf die von JEFFERSON 1939 vorgestellte Erkenntnis zum Primatstadt-
Phanomen, wonach die wichtigste Stadt eines jeden Landes, bei der es sich in
den meisten Féllen um die Hauptstadt und damit den Haupterwaltungssitz han-
delt, Gblicherweise eine Uberproportionale GroBe aufweist. In der Vergangenheit
wurde sie besonders haufig bei der Analyse der Siedlungsstruktur sogenannter
Entwicklungslander angewandt, da vor allem hier deutliche Unterschiede zwi-
schen gréBter und zweitgréBter Stadt auffallen. Auch auf moderner européischer
Betrachtungsebene kénnen jedoch entsprechende Ergebnisse erzielt werden, wie
die folgende Tabelle 2 zeigt.

Staat groBte (1) bzw. zweitgroBte (2) Stadt Einwohner (Tsd.) Verhiltnis (1) / (2)
) (1) Berlin 3.392
Bundesrepublik Deutschland 1,96
(2) Hamburg 1.728
. (1) Paris 2.115
Frankreich 2,65
(2) Marseille 797
. (1) Athen 745
Griechenland 2,05
(2) Thessaloniki 363
. (1) Rom 2.540
Italien 2,04
(2) Mailand 1.247
) (1) Madrid 3.016
Spanien 1,98
(2) Barcelona 1.527
. L (1) London (Greater London) 7.375
Vereinigtes Konigreich 7,30
(2) Birmingham 1.010
Tabelle 2: Verhaltnis groBte / zweitgroBte Stadt ausgewdhlter europdischer

Staaten nach Einwohnerzahlen (eigene Anfertigung; Datenquelle:
FISCHER WELTALMANACH 2005)

Von den hier ausgewahlten Landern weisen die Bundesrepublik und Spanien ein
Verhéltnis zwischen ihren beiden gréBten Stadten auf, das unter 2,0 liegt und ein
Hinweis auf die dezentrale Anordnung der jeweiligen Stadtesysteme ist.®* Bei den
Ubrigen liegt es dartiber, nur gering bei Italien und Griechenland, besonders deut-
lich aber im Falle Frankreichs (2,65), auf dessen zentralistische — weil auf Paris
ausgerichtete — Struktur von Politik, Verwaltung und Gesellschaft haufig hinge-

8 Spanien und noch starker das in der Reihenfolge sich unmittelbar anschlieBende lItalien verfi-

gen Uber ein ausgepragtes bipolares System, in dem die hier jeweils aufgeflhrten beiden Stad-
te eine Funktionsteilung aufweisen.
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wiesen wird.®® Einen mit deutlichem Abstand héheren Wert erzielt dagegen der
Vergleich zwischen London und Birmingham (7,30). London, Hauptstadt und un-
angefochtenes Zentrum der gesamten Britischen Inseln und zudem Gilobal City
von hdchster Bedeutung,® das hier mit den Einwohnerzahlen in den &uBersten
Grenzen seines Verwaltungsdistriktes bertcksichtigt ist, nimmt eine Stellung ein,
an die keine andere Stadt GroBbritanniens auch nur annahernd heranreicht.

2.2.3 Wirtschaftskraft und Einkommensunterschiede

Eng an das Siedlungssystem gekoppelt ist in seiner raumlichen Auspragung auch
die Verteilung der Wirtschaftskraft und die sich wiederum daraus ergebende
durchschnittliche Héhe der Einkommen. Diesbezlglich verfligt die Bundesrepu-
blik noch Uber eine erkennbare Zweiteilung®’: Wahrend das durchschnittliche Er-
werbseinkommen je Arbeitnehmer in den flnf dstlichen Flachen-Bundeslandern
eine Grenze von 23.500 Euro pro Jahr nicht Ubersteigt und zu einem GroBteil
sogar unter der 20.000-Euro-Grenze bleibt, sind auf dem Ubrigen Gebiet deutlich
ausgepragte Stadt-Land-Disparitaten vorhanden. Hier ragen die Wirtschaftszent-
ren, vor allem um die siddeutschen GroBstadte Minchen und Stuttgart, zudem
um Frankfurt und Disseldorf, die der Erwerbseinkommensklasse von mehr als
26.500 Euro zuzuordnen sind, heraus. Sie werden erganzt durch weitere kleinere
Regionen. Hamburg, wie auch Berlin, reicht knapp an diese Einkommensgrenze
heran. Besonders aber in den dinnbesiedelten, oftmals strukturschwachen Lan-
desteilen liegen die Einkommen aber darunter und befinden sich mit maximal
23.500 Euro pro Jahr auf dem Niveau der 6stlichen Bundeslander.

Ein ahnliches Bild ergibt die Ubersicht der Kaufkraft, wenn auch die Unterschiede
im Westen und Sliden nicht so stark ausgepragt sind. Ausnahmen bilden hier
Ems- und Ostfriesland sowie Teile von Eifel, Saarland und Bayerischem Wald,
die Uber eine sehr geringe Kaufkraft verfiigen. Diese wird jedoch in zahlreichen
Landkreisen im Osten der Bundesrepublik Deutschland noch unterschritten.

Erwerbseinkommen und Kaufkraft spiegeln zudem die Beschéftigten- bzw. die
Arbeitslosenquote wider. Gerade die Langzeitarbeitslosigkeit ist ein wichtiger In-
dikator zur Erfassung der wirtschaftlichen Leistungsféahigkeit einer Region und
bedeutet, betroffene Arbeitssuchende sind seit mindestens einem Jahr ohne Ar-
beit. Auch hier fallen, neben punktuellen Maximalwerten bis zu drei Prozent in
den altindustrialisierten Regionen West- und Nordwestdeutschlands wieder die

®  Einen Vergleich der Zentrenstruktur von Bundesrepublik Deutschland und Frankreich enthélt

beispielsweise auch der Raumordnungsbericht 2000 (BUNDESAMT FUR BAUWESEN UND
RAUMORDNUNG 2001, S. 19). Wird die Agglomeration Paris mit 9,32 Mio. Einwohnern fir den
Vergleich zugrunde gelegt, ergibt sich ein Verhaltniswert von 11,69.

% siehe Kapitel 3.4.3

8 Stand: 31.12.2000; BUNDESAMT FUR BAUWESEN UND RAUMORDNUNG 2003, S. 130.
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Ostlichen Bundeslander, einschlieBlich Berlin, auf. Hier wird der Durchschnittswert
von drei Prozent stellenweise noch Uberschritten.

Mit diesen Unterschieden ist der Gesamtraum der Bundesrepublik davon entfernt,
allen Menschen gleichwertige Lebensbedingungen zu bieten, wie es eine hoheit-
lich verfasste Aufgabe der Raumordnung ist®. Statt dessen verfigt er lber be-
sonders hochwertig bis hin zu besonders geringwertig ausgestattete Teilrdume.
Diese Inhomogenitat verursacht eine hdchst unterschiedlich starke Luftverkehrs-
nachfrage.

Auch die Anordnung der Flughafen steht mit dieser ungleichmé&Bigen Verteilung
in einem Zusammenhang. So verfligen beispielsweise die wirtschaftlich beson-
ders leistungsféahigen Regionen lber mindestens einen bedeutenden Flughafen-
standort, wahrend aus den diesbezlglich nur gering entwickelten Landesteilen,
denen eine abgeschwéachte Nachfrage und damit ein wenig intensives Originar-
aufkommen unterstellt werden kann, meist lange Wege bis zum néachsten Flug-
hafen zurlickgelegt werden mussen.

2.3 Das gegenwartige System als Ergebnis der externen Bedingungen
2.3.1  Typisierung und Rangfolge der Standorte

Die Flughafen der Bundesrepublik lassen sich nach den von ihnen bedienten
Verkehrsgebieten, den hier abgewickelten Verkehrsarten sowie der Anzahl der
angebotenen Verbindungen unterschiedlich klassifizieren. Nachfolgend soll dazu
eine Mdglichkeit vorgestellt werden, wonach eine vereinfachende Unterteilung in
funf Gruppen erfolgt:

1. Angefihrt wird die Reihe der Flughdfen dabei von den sogenannten
hubs, das sind Luftverkehrsdrehkreuze, die im Falle der zu betrachten-
den Standorte zudem Uber eine internationale Bedeutung verfigen. Im
sogenannten Hub-and-Spoke-System (siehe dazu Abbildung 7) sind sie
der zentrale Flughafen, die Nabe (= hub), an der Zubringerverkehr Uber
die Speichen (= spokes) von untergeordneten Flughafen gesammelt und
auf weite Relationen, zumeist Langstreckenflige, umgebrochen wird.
Diese Methode vergréBert das Einzugsgebiet des zentralen Flughafens

8 vgl. Paragraph 1, Bundesraumordnungsgesetz; ins ffentliche Bewusstsein riickte diese The-

matik fir eine gewisse Zeit nach einer von Bundesprasident Horst Kéhler am 13. September
2004 in einem Interview getatigten Aussage, wonach es innerhalb der Bundesrepublik Deutsch-
land groBe Unterschiede in den Lebensverhaltnissen gab und gibt, deren Einebnung staatlich
nicht wiinschenswert ist (vgl. dazu www.bundespraesident.de/ Reden-und-Interviews-
,11057.620582/Jeder-ist-gefordert.-Intervies.htm?global.back=/-%2c11057%2c4/Reden-und-
Interviews.htm%3flink%3dbpr_liste; Stand: Juli 2005).
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und bundelt eine Vielzahl kleinerer Mérkte. Zu dieser Gruppe gehért in
erster Linie der Flughafen Frankfurt am Main. Hier wird ein GroBteil des
deutschen Quellverkehrs gesammelt, der von Frankfurt zu weltweiten
Zielen startet. Nach MAYR 2003%° erfolgen iiber Dreiviertel aller von
Deutschland ausgehenden Flliige nach Amerika und Asien von diesem
Flughafen, ebenfalls vorne liegt er bei den Verbindungen nach Afrika.
Bezogen auf die hier abgefertigten Passagiere (48,4 Millionen im Jahr
2003; siehe Tabelle 3) steht Frankfurt hinter London-Heathrow in Europa
an zweiter, im weltweiten Vergleich an siebter Stelle.

Ebenfalls dieser ersten Gruppe zugeordnet wird der Flughafen Miinchen.
Zwar liegen seine Verkehrsergebnisse bereits deutlich hinter denen
Frankfurts, jedoch verfligt auch er noch Uber ausgepragte Eigenschafen
eines Drehkreuzes. Kennzeichen daflir sind auch hier Zubringerfliige aus
dem nationalen und angrenzenden internationalen Luftverkehrsnetz so-
wie ein hoher Anteil von Interkontinentalverbindungen (Amerika und
Asien jeweils rund 12 Prozent; das ist hinter den Vergleichswerten aus
Frankfurt der zweite Rang). Vielfach wird fur Minchen auch die Bezeich-
nung Sekundar-Hub gewahlt.

Drehkreuz (hub)
1=primér; 2=sekundar

. Nahverbindung (spoke)
mit angebundenem Flughafen
Fernverbindung
zwischen Drehkreuzen

Entwurf und Bearbeitung: Thomas Weild

Abbildung 7: Hub-and-Spoke-System

8 3. 172; erganzt durch eigene Auswertungen (Informationen des Statistischen Bundesamtes
bzw. ADV-Jahresstatistiken sowie aktuelle Flugpléne)
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Die zweite Gruppe wird mit dem Begriff ,,Universalflughafen® Uber-
schrieben. Dazu gehéren Flughafen wie Disseldorf, Hamburg oder Ber-
lin-Tegel. An diesen Standorten existiert ein Uberwiegendes und dabei
gut gemischtes Angebot von innerdeutschen und europaischen Linien-
und Charter- (bzw. Touristik-) Verbindungen, das durch die klassischen
Fluggesellschaften erbracht und nur zu einem geringen Teil durch Low-
Cost-Carrier erganzt wird. Interkontinentalverbindungen der Mittel- oder
Langstrecke runden das Angebot eventuell ab.

In der dritten Gruppe werden die Low-Cost-Flughafen zusammenge-
fasst. MaBgeblich daflr ist einerseits der Flughafen KéIn/Bonn, der durch
die geschéftsstrategische Ausrichtung der Flughafengesellschaft in den
letzten Jahre eine Entwicklung von einem nur gering ausgelasteten
Universalflughafen hin zu einem infrastrukturell voll ausgestattetem Low-
Cost-Flughafen gemacht hat, andererseits soll an dieser Stelle auch der
sonst nicht weiter betrachtete Flughafen Hahn im Hunsriick erwéahnt wer-
den®. An diesem ehemaligen Militirstandort der US-amerikanischen
Streitkrafte besteht heute eine fir dieses Luftverkehrssegment nahezu
vorbestimmte Flughafenanlage, die sich aus einer vorhandenen und aus-
reichend dimensionierten S/L-Bahn, einem technisch wenig aufwendigem
Vorfeld (beispielsweise auch ohne Fluggastbriicken) und einem einfa-
chen Abfertigungsgebdude zusammensetzt. Passagieren wird damit zwar
wenig Komfort geboten, daflr sind die entstehenden Kosten bei Nutzung
dieses Flughafens gering — was der Geschaftsphilosophie der sogenann-
ten Billigfluggesellschaften entspricht.

Zur vierten Gruppe gehéren die kleineren Touristikflughafen mit ergan-
zender Zubringerfunktion,”” etwa vom Typ der Flughafen Mins-
ter/Osnabrick, Dortmund oder Erfurt. Von hier bieten die
Ferienfluggesellschaften Verbindungen zu den klassischen Flugreisezie-
len Europas (wozu beispielsweise die Mittelmeerinseln Mallorca oder Kre-
ta gehdren; weiterhin auch die Kanarischen Inseln sowie die tlrkische
Sudkiste) an, erganzend dazu findet auch ein Zubringerverkehr zu den
Ubergeordneten Drehkreuzen statt. In geringem Umfang bestehen zudem
Verbindungen zwischen den Flughafen dieser Kategorie.

Eine Sondergruppierung stellt die flnfte Flughafengruppe dar. Hierzu ge-
héren etwa die Frachtflughafen, wobei zu beachten ist, dass damit eine
Zusatzfunktion von Flughafen gemeint ist, die bereits einer der oben
aufgefiihrten Gruppen zugeordnet sind. Der Flughafen KéIn/Bonn zahlt

9% Sjehe dazu etwa BORSCH 1995, 2001.

91

Vielfach wird hierflr auch der Begriff Regionalflughafen verwendet, wozu es eine Vielzahl von
Begriffsbestimmungen gibt. Dieser Begriff wird hier nicht verwendet. Zur Diskussion des Begrif-
fes siehe auch POMPL 2002, S. 164 f.
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gefuhrten Gruppen zugeordnet sind. Der Flughafen KéIin/Bonn z&hlt mit
seinem zweitgréBten Luftfrachtaufkommen in der Bundesrepublik dazu,
der Flughafen Frankfurt, der auch in dieser Gruppierung den Spitzenwert
erreicht, zuklnftig sicherlich auch der Flughafen Leipzig/Halle, der im
Herbst 2004 von der Deutschen Post AG bzw. dem Logistikdienstleister
DHL zu seiner Drehscheibe fir den Europaverkehr ausgewahlt wurde
und entsprechend ausgebaut werden soll.

Besonders die Beschreibung der flinften Gruppe verdeutlicht, dass die einzelnen
Gruppen keine scharfen Abgrenzungen voneinander erlauben. Ebenso verursa-
chen die inzwischen umfangreicheren Aktivitdten von Low-Cost-Gesellschaften
auf den Flughafen Berlin-Schénefeld, Hannover, Stuttgart und Dortmund Un-
stimmigkeiten bei den Eingruppierungen. Je nach dem Hauptaugenmerk, wel-
ches bei der Beurteilung und Zuordnung von Flughafen gilt, kann die
Eingruppierung anders ausfallen. Schon der Unterschied zwischen den beiden
der ersten Gruppe zugeordneten Standorten Frankfurt am Main und Minchen ist
diesbeziglich ein Hinweis darauf, wie schwierig und letztendlich auch unsicher
eine Klassifizierung ist. Bestatigt wird dies durch die Tatsache, dass eine eindeu-
tige funktionale Terminologie zur Unterscheidung von Flughafen nicht existiert.

Die Vorgabe der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughafen (ADV), wo-
nach eine Unterteilung in

- Verkehrsflughafen fir den internationalen gewerblichen Verkehr,
- Verkehrsflughafen / Sonderflughafen und
- Verkehrslandeplatz / Sonderlandeplatz

erfolgt, ist fir die gewlnschte Typisierung nicht ausgiebig genug. Eine aus-
schlieBlich auf Komponenten der technischen Ausstattung bezogene Gliederung,
wozu im wesentlichen Lange, Breite und Traglast der S/L-Bahn oder die
Leistungsmerkmale der Instrumenten-Landeanlagen gehéren,® hilft in diesem
Fall auch nicht weiter. Daher wird der dargestellte Versuch unternommen, eine
grobe Einteilung in finf Klassen vorzunehmen, auch wenn zum Beispiel
BEHNEN 2003 berechtigterweise festgestellt hat, dass zwar funktionale
Bezeichnungen fir Flughadfen mdglich sind, ,es eine entsprechend starke

Spezialisierung in Deutschland bisher kaum gibt“®.

Losgeldst von der Gruppierung einzelner Flugh&fen wird mit der folgenden Tabel-
le 3 eine Ubersicht angeboten, aus denen eine Rangfolge abgelesen werden
kann, die sich auf die Parameter Flugzeugbewegungen, Fluggaste, Luftfracht und

% geman der ICAO-Klassifizierung

% 3. 178; hier wird die Problematik der Typisierung ebenfalls detailliert erlautert.
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Luftpost bezieht. Im Sinne der weiteren Untersuchung sind die Aufkommenswerte
der drei Berliner Flughafen zusammengefasst.

Flughafen Flugzeug- Rang Fluggaste Rang Luftiracht Rang Luftpost Rang
bewegungen (Tonnen) (Tonnen)
Berlin gesamt 214.518 3 13.306.177 4 29.333 5 4.986 8
- Tegel 140.634 11.104.106 13.884 4.685
- Tempelhof 36.945 451.150 396 -
- Schénefeld 36.939 1.750.921 15.053 301
Bremen 42.789 11 1.639.834 11 1.164 12 1.075 10
Dortmund 37.450 13 1.023.329 14 96 15 - -
Dresden 33.024 14 1.553.774 12 649 13 - -
Dusseldorf 186.160 4 14.273.082 3 48.400 4 123 12
Erfurt 16.148 15 464.681 15 3.934 11 - -
Frankfurt am Main 458.865 1 48.351.664 1 1.548.014 1 126.724 1
Hamburg 149.362 6 9.529.924 5 23.245 6 12.773 3
Hannover 86.449 8 5.044.870 8 6.338 10 9.878 6
KéIn/Bonn 153.365 5 7.758.655 6 527.365 2 12.632 4
Leipzig/Halle 40.303 12 1.951.121 12 9.340 9 6.499 7
Minchen 355.602 2 24.193.304 2 156.132 3 22.000 2
Munster/Osnabriick 45.942 10 1.512.786 10 91 16 667 11
Nirnberg 73.241 9 3.290.299 9 12.996 8 4.602 <)
Saarbriicken 15.011 16 458.183 16 373 14 - -
Stuttgart 144.903 7 7.584.502 7 18.012 7 10.580 5
Tabelle 3: Verkehrsergebnisse der internationalen Verkehrsflughéfen der Bun-

desrepublik Deutschland im Jahr 2003 (eigene Anfertigung; Daten-
quelle: ADV-Jahresstatistik flir das Jahr 2003)

Unangefochten an der Spitze steht bezlglich der hier ausgewéahlten Kennwerte
der Flughafen Frankfurt am Main.** Er verfugt tber die meisten Flugzeugbewe-
gungen und liegt mit Gber 458.000 noch um Uber 100.000 héher als der zweitpla-
zierte Flughafen Mdnchen. Die Anzahl der Bewegungen auf allen drei Berliner
Flughafen macht weniger als die Halfte dieses Spitzenwertes aus (liber 214.000),
erreicht aber in dieser zusammengefassten Form den bundesweit dritten Rang.
Noch ausgepréagter sind die absoluten Unterschiede bei den Passagierzahlen.
Frankfurt erreicht dabei Uber 48 Millionen, das ist nahezu genau der doppelte
Wert des auch hier zweitplazierten Minchener Flughafens. Berlin liegt nur an
vierter Stelle (13,3 Millionen) hinter Disseldorf, wo noch rund eine Million mehr
Fluggéste zu verzeichnen sind.

% siehe zur naheren Beschreibung der Verkehrsergebnisse auch Kapitel 4.1.5
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1,5 Millionen Tonnen Fracht werden in Frankfurt umgeschlagen. Damit wird in
etwa die dreifache Menge des hier zweitplazierten Flughafens KéIn/Bonn erreicht,
Munchen, an dritter Stelle, verfligt nur Uber etwa ein Zehntel des Frankfurter An-
teils. Hinter Dusseldorf (48.400) steht Berlin in diesem Vergleich mit knapp
30.000 Tonnen auf dem funften Platz. Wahrend sowohl bei den Flugzeugbewe-
gungen wie auch bei den abgefertigten Passagieren der Flughafen Tegel den
absolut Uberwiegenden Anteil ausmacht, liegt der Flughafen Schénefeld beim
Frachtverkehr vorne (15.053 Tonnen zu 13.884 Tonnen). Von geringer Aussage-
kraft ist der Luftpostumschlag an den Flughafen. Hierfir haben sich einzelne
Flughafen herausgebildet, an denen der Luftpostumschlag konzentriert stattfindet
und die als Zentren fur die weitere Verteilung fungieren, wahrend einige Standor-
te Uber keine Anlagen zur Entgegennahme bzw. Weiterleitung von Luftpost ver-
figen.

Im ersten Bundesverkehrswegeplan (BVWP) nach dem Beitritt der DDR wurde
festgestellt, dass sich das dezentrale Flughafensystem in Deutschland bewahrt
habe und beizubehalten sei.” Diese Politik wird weiterhin verfolgt. Im Flughafen-
konzept der Bundesregierung wird betont, dass in der Weiterentwicklung des be-
wahrten multizentralen Flugplatzsystems mit dem dahinterstehenden Wettbewerb
deutscher Regionen die geeignete Méglichkeit gesehen werde, Luftverkehr be-
darfsgerecht zu entwickeln und Kapazititen auszunutzen.” Berechtigterweise
wird auf den féderalen Staatsaufbau und die polyzentrische Wirtschaftsstruktur
hingewiesen, deretwegen sich die Nachfrage nach Luftverkehrsdienstleistungen
Uber das ganze Land verteile, wobei Ballungszentren mit ihren hohen Bevdlke-
rungsverdichtungen, die wiederum durch Flughafen verstarkt werden, Nachfrage-
schwerpunkte sind.”” Im vorangegangenen Kapitel 2.2.2 konnte diese Struktur
anhand einiger ausgewabhlter Kriterien bereits nachvollzogen werden.

An dieser Stelle ist ein Hinweis auf den fur den Luftverkehr letztlich unverbindli-
chen Charakter des Bundesverkehrswegeplans angemessen. Anders als bei den
Verkehrstragern Schiene, StraBe und WasserstraBe gibt es prinzipiell keine
Ubergeordnete Planung des Luftverkehrs in der Bundesrepublik Deutschland.
Flughafenprojekte werden nur nachrichtlich in den Bundesverkehrswegeplan auf-
genommen, die Planungshoheit der Bundeslander wird in diesen speziellen Fra-
gestellungen nicht beeinflusst.”

% BUNDESMINISTER FUR VERKEHR 1992, S. 50
% BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, BAU- UND WOHUNGSWESEN 2000, S. 18
97

ebd., S. 16

% Die Vielzahl in den letzten Jahren entstandener Regionalflughafen, die besonders als Versuch,
wirtschaftliche Aktivitaten in strukturschwachen Gebieten zu steigern, aufzufassen sind, kdnnen
auf eine fehlende bedarfsgerechte Ubergeordnete Flughafenplanung zurtickgefihrt werden.
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2.3.2  Struktur des Systems im europaischen Vergleich

Das Ergebnis des in Kapitel 2.2.2 durchgeflhrten Vergleiches zwischen den
gréBten und zweitgroBten Stadten ausgewahlter europaischer Staaten wird an
dieser Stelle nochmals aufgegriffen und auf die dazugehdérigen Flughafen bezo-
gen (siehe Tabelle 4). Wenn sich auch die Erbringung von Luftverkehrsleistungen
nicht ausschlieBlich auf die zumeist namensgebende Stadt beschréankt, sondern
ebenso auf das nicht zu ihrer Gemarkung gehdrende Umland, wozu gegebenen-
falls weitere Stadte gehdren kdnnen, wird die Betrachtungsebene doch darauf
reduziert. Untersuchungsgegenstand ist in diesem Fall das Passagieraufkom-
men. Aufgrund nicht verfigbarer Daten gehdért Griechenland hier nicht zu den
untersuchten Einheiten.

Die Bedeutung der jeweiligen Flugh&fen wird fir den internationalen Verkehr be-
trachtet, aber auch fiir den nationalen Verkehr. Das Ubergewicht von wichtigen
internationalen Luftverkehrsdrehscheiben, wie sie die Flughafen von London
(Heathrow) oder Paris (Charles de Gaulle) innehaben, wird damit ein wenig relati-
viert. Dennoch weisen auch die Flughafen dieser beiden gréBten Stadte, das
heiBt im Falle Londons vier, im Falle Paris’ zwei, ein mit groBem Abstand héheres
Passagieraufkommen im nationalen Verkehr auf als es fir den Flughafen der
zweitgrdBten Stadt erfasst werden kann. Die stark monozentrale Ausrichtung wird
daran ebenfalls deutlich.

Anders stellt sich die Situation in den fir diesen Vergleich herangezogenen Bei-
spiellandern ltalien und Spanien dar. In ltalien ist das Passagieraufkommen im
internationalen Luftverkehr am Flughafen der einwohnerstérksten Stadt, Rom®,
dem der zweitgrdéBten Stadt, Mailand, unterlegen, seine Bedeutung Uberwiegt
aber fir nationale Relationen. Damit wird eine fir das Staatsgebiet hdherwertige
Funktion sichtbar; hinter den Flughafen Paris Orly und Madrid Barajas nimmt der
Flughafen Rom Fiumicino europaweit den dritten Rang der fihrenden Flughafen
im Inlandsluftverkehr ein.'® Erkennbar ist zudem, dass der Unterschied zwischen
der Bedeutung der Flughafensysteme beider Stadte geringer ist als es die mit
Hilfe der Einwohnerzahlen ermittelte Vergleichszahl ausdriickt.’®' Das trifft auch
fur Madrid und Barcelona zu, wo flr nationale wie internationale Verkehre in etwa
gleiche BedeutungsmaBzahlen ermittelt worden sind; die bipolare Struktur, auf
die bereits oben hingewiesen wurde, wird auch an dieser Tatsache deutlich.

Berlin und Hamburg, gréBte und zweitgréBte Stadte der Bundesrepublik, verfi-
gen — anders als im Falle Roms und Mailands oder Madrids und Barcelonas —

% Aufgrund der Datenlage ist nur der Flughafen Fiumicino (FCO) beriicksichtigt, der Flughafen
Ciampino (CIA) flieBt nicht mit ein, verfligt aber auch nur Uber ein untergeordnetes Aufkommen.

1% EUROPAISCHE KOMMISSION 2003, S. 98.
19" siehe Kapitel 2.2.2, Tabelle 2
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nicht Gber die jeweils gréBten Flughafen innerhalb des Staatsgebietes. Aber auch
hier liegt die ermittelte Bedeutungsdifferenz der Flughafen (international: 1,40;
national: 1,68) unterhalb des Primatstadtkennwertes, der das Einwohnerverhalt-
nis von Berlin zu Hamburg mit 1,96 beziffert. Diese beiden Erkenntnisse sind als
weitere Indizien fir die dezentrale Flughafenstruktur aufzufassen.

Staat | Flughafen (Flughéfen) der groBten (1) bzw. zweitgroBten (2) Stadt | " crmannis (1)/(2) | Verhaltnis (1)/(2)
(internat. Verkehr) (nationaler Verkehr)
(1) Berlin (Tegel, Tempelhof, Schénefeld)
D 1,40 1,68
(2) Hamburg
(1) Paris (Charles de Gaulle, Orly)
F 13,32 6,25
(2) Marseille
(1) Rom (nur Fiumicino)
| 0,96 1,23
(2) Mailand (Linate, Malpensa)
(1) Madrid
E 1,59 1,62
(2) Barcelona
(1) London (Gatwick, Heathrow, Luton, Stansted)
GB 14,53 11,70
(2) Birmingham
Tabelle 4: Verhiltnis GroBe des Flughafens nach Passagieren (Jahr 2003) der

groBten / zweitgréBten Stadt ausgewahlter Staaten Europas (eigene
Anfertigung; Datenquelle: Eurostat'®, ADV)

AbschlieBend wird der Blick von den einwohnerstarksten Stadten losgelést und
auf die Stadte mit den aufkommensstarksten Flughafen der einzelnen Lander
geworfen. Auch hier werden wieder samtliche einer Stadt zugeordneten Flugha-
fen zusammengefasst, da weiterhin die aus der Siedlungsstruktur und dem damit
verbundenen Luftverkehrsaufkommen sich ergebende Flughafenstruktur im Mit-
telpunkt des Interesses steht.

In Italien und Spanien sind sie identisch mit den bereits untersuchten Flughafen
der beiden gréBten Stadte. Rom und Mailand wechseln nur ihre Position nach
den zu betrachtenden Relationen (international/national). London und Paris neh-
men weiterhin den jeweils ersten Rang ein, an die zweite Stelle treten jedoch die
Flughafen von Nizza (Nice — Co6te d’Azur) bzw. Manchester (Manchester Interna-
tional). Die Flughafen Berlins und Hamburgs werden ausgetauscht mit dem Flug-
hafen Frankfurt am Main und dem Flughafen Minchen, die, wie schon Rom und
Mailand, ihre Positionen im internationalen und nationalen Verkehr wechseln
(siehe Tabelle 5).

192 \www.europa.eu.int/comm/eurostat/ (Stand: August 2004)
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Staat Stadt mit dem gréBten (1) Flughafen (-system) / zweitgréBten (2) Verhiltnis (1) / (2) Verhiltnis (1) / (2)
Flughafen (-system), ggf. je nach Relation (internat. Verkehr) (nationaler Verkehr)
(1) Frankfurt am Main (international); (1) Miinchen (national)
D 2,10 1,03
(2) Miinchen (international); (2) Frankfurt am Main (national)
(1) Paris (CDG, ORY)
F 7,78 4,89
(2) Nizza
(1) Mailand (LIN, MXP; internat.); (1) Rom (nur FCO; national)
| 1,04 1,24
(2) Rom (nur FCO; internat.); (2) Mailand (LIN, MXP; national)
(1) Madrid
E 1,59 1,62
(2) Barcelona
(1) London (LGW, LHR, LTN, STN)
GB 6,18 3,33
(2) Manchester (international); (2) Glasgow (national)
Flughé&fen sind teilweise mit ihrem IATA-Code abgekirzt
Tabelle 5: Verhéltnis des nach Passagierzahlen (Jahr 2003) groBten / zweitgroB-

ten Flughafens bzw. Flughafensystems ausgewéhlter Staaten Euro-
pas (eigene Anfertigung; Datenquelle: Eurostat'®, ADV)

Mit einem berechneten Faktor von 2,10 Uberwiegt die Bedeutung Frankfurts die
von Minchen auf internationalen Relationen. Das ergibt sich aus der Funktion,
die der Flughafen Frankfurt als Luftverkehrsdrehscheibe besitzt. Jedoch ist dieser
Abstand vergleichsweise gering, wenn man berUcksichtigt, dass das Passagier-
aufkommen hier hinter London (Heathrow) das europaweit zweith6chste ist, Min-
chen demnach eine weitaus bedeutendere Stellung einnimmt als beispielsweise
der auBerhalb London zweitstarkste Flughafen im Vereinigten Kdénigreich, Man-
chester. Bei nationalen Verbindungen steht Minchen sogar rechnerisch vor
Frankfurt, der Kennwert von 1,03 drlckt aber eine nahezu gleichrangige Bedeu-
tung aus. Ahnliche GréBenordnungen wie in Deutschland lassen sich fir Italien
und Spanien ermitteln, woraus hervorgeht, dass der Hauptverkehr zumindest von
zwei Flughafenstandorten abgewickelt wird, wohingegen in Frankreich und GroB-
britannien der mit Abstand gréBte Anteil auf die gréBte Stadt des Landes kon-
zentriert ist.

193 gpd.
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24 Einzugsgebiete

241 Definitionen und Abgrenzungen

Jeder Flughafen verfiigt ber ein Einzugsgebiet'®, in dem die Nachfrage nach
Luftverkehrsleistungen erzeugt wird. Dabei handelt es sich sowohl um Personen-
wie um Frachtbeférderung, einschlieBlich der Postsendungen. Aufgrund des un-
terschiedlichen Angebotes wie auch der ebenfalls unterschiedlichen Nachfrage
sind die Einzugsgebiete fir die jeweiligen Transporteinheiten (Passagiere, Fracht,
Post) nicht unbedingt identisch. Besonders in einem Untersuchungsgebiet wie
der Bundesrepublik Deutschland mit einer Vielzahl von sich zum Teil erheblich
unterscheidenden Flughafen und einer raumlich stark variierenden Bevoélkerungs-
und Wirtschaftskraftverteilung sind diesbeziiglich starke Verschiebungen zu er-
warten. Ebenso weisen Quell- und Zielverkehr verschiedene Einzugsgebiete auf,
bezogen auf den Passagierverkehr wird eine weitere Differenzierung beispiels-
weise bei privat oder geschéftlich veranlasster Flugreise zu identifizieren sein.

Neben den Flughafeneinzugsgebieten, die sich aus der Nachfrageorientierung
nach Luftverkehrsleistungen ergeben, bestehen weitere. Dazu gehéren etwa Ein-
zugsgebiete der

- Umweltauswirkungen (z. B. Larm, Schadstoffe),
- regionalwirtschaftlichen Bedeutung (z. B. Arbeitsplatze) oder

- raumlichen Effekte (z. B. Standortvorteile fir die im Umland angesiedel-
ten Unternehmen).

Von Interesse sind hier die zuvor genannten nachfrageorientierten Einzugsgebie-
te, und davon die des Passagierverkehrs. Eine weitere Eigenschaft, die nachfol-
gend naher erlautert wird, besteht darin, dass sie nicht deutlich voneinander
abgrenzbar sind, sondern ineinander greifen. GroBe Flugh&fen mit einem um-
fangreichen Angebot an kontinentalen wie interkontinentalen Verbindungen tber-
lagern mit ihrem Einzugsgebiet ganz oder teilweise das Einzugsgebiet von
kleineren Flughafen mit geringwertigeren Angeboten. Neben der Diskussion von
Abgrenzungs- und Erfassungsmdglichkeiten der Flughafeneinzugsgebiete wird
innerhalb dieses Kapitels auch eine auf die Zielsetzung der Untersuchung ausge-
richtete Festlegung von Einzugsgebieten fir den binnenlandischen Luftverkehr
der bundesdeutschen internationalen Verkehrsflughafen vorgestellt, die fir weite-
re Analysen der Kapitel 4 und 5 benétigt wird.

"% In der Fachsprache hat sich inzwischen auch die Bezeichnung catchment area etabliert.
Catchment ist dabei beispielsweise die innerhalb einer Isochrone erreichbare Bevélkerung. Die
im Text auch verwendete Bezeichnung ,Einzugsbereich” anstelle ,Einzugsgebiet” ist als syn-
onym aufzufassen.
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Untersuchungen zu den Einzugsgebieten von Flughéafen liegen in vielfacher Aus-
fertigung vor. Bereits frilhzeitig befassten sich LOEWE und PIRATH'® mit den
Mindestabstéanden von Flughafen und beschrieben damit auch die Ausstattung
ihrer Einzugsgebiete. Spéater formulierte PIRATH ein zu jedem Flughafen gehé-
rendes allgemeines Einzugsgebiet, ,das begrenzt wird durch die halben Absténde
des Flughafens von den benachbarten Flughafen des Luftverkehrsnetzes*'®. Zur
Erfassung der aus dem Einzugsgebiet resultierenden Nachfrage nach Luftver-
kehrsleistungen unterteilte er es in ein engeres und in zwei Stufen eines weiteren
Einzugsgebietes. Die Einwohner, die als Trager des Luftverkehrsbedarfs be-
schrieben werden, sind demnach um so starker nachfrageorientiert, je naher sie
am Flughafen wohnen. Zur Bemessung des zu erwartenden Originaraufkommens
werden dementsprechend Radien von 50 und 100 Kilometer als Abgrenzung der
Einzugsgebietsabschnitte unterschiedlicher Nachfrageintensitat gezogen. Unmit-
telbar um den Flughafen herum flie3t das gesamte Einwohnerpotential durch Mul-
tiplikation mit dem sogenannten spezifischen Verkehrsbedirfnis in die
Berechnung der zu erwartenden Nachfrage ein, im Abstand von 50 bis 100 Kilo-
metern zu einem Drittel und jenseits der 100-Kilometer-Grenze zu einem Zehn-
tel.'”’

HILSINGER 1976'® diskutierte unter Zuhilfenahme weiterer Quellen das Abgren-
zungsproblem von Einzugsgebiet, Hinterland und Umland eines Flughafens.
Nach seiner Auffassung sind neben dem Zeitaufwand fir die An- und Abreise
auch Reiserichtung, Morphologie, Bodenverkehrsanbindung, Bedienungswert
eines Flughafens usw. zur Bestimmung eines Einzugsgebietes notwendig.

Mit den Einzugsgebieten der Flughafen in der Bundesrepublik Deutschland hat
sich zudem SIEBECK 1981 sehr umfangreich beschéaftigt. Basierend auf einer
Analyse der angeflogenen Ziele und Flugverbindungen pro Woche wurden von
ihm Bedienungswerte der einzelnen Flughafen ermittelt, die zusammen mit Aus-
wertungen von vorliegenden Fluggastbefragungen Aussagen Uber das standort-
spezifische Aufkommen auf Ebene der Regierungsbezirke ermdglichen.

Definitionen und Typisierungen von Einzugsgebieten finden sich darGber hinaus
auch bei BEER und PAESLER 1997'®. Zur Bestimmung des Passagiereinzugs-
gebietes fir den Flughafen Minchen griffen sie auf drei Methoden zurlck. Sie
fuhrten in den zum Flughafen gehérenden Parkhdusern eine Pkw-
Kennzeichenerfassung durch und erganzten die erhobenen Ergebnisse mit den
Ergebnissen einer Fluggastbefragung sowie mit den Ergebnissen, die aus einer

195 | OEWE 1929 bzw. PIRATH 1937
% pIRATH 1951, S. 436

197 ebd.

185 3f.

199 5. 25 ff.
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Analyse der zeitlichen Erreichbarkeit des Flughafens''® stammen. Abgestellte

Pkw, die nicht Fluggéasten, sondern beispielsweise am Flughafen Beschaftigten
gehdren, nicht als solche erkennbare Mietwagen sowie weitere nicht am Wohnort
ihrer Besitzer zugelassene Fahrzeuge stellen sich dabei als Problem heraus, das
die Qualitéat der Untersuchungsergebnisse negativ beeinflusst, ebenso die auf
diese Weise nicht erfassten Fluggaste, die mit dem OPNV zum Flughafen an-
bzw. von dort abreisen. Gleichfalls lasst der Umfang der StichprobengréBe bei
der Passagierbefragung (4.825 Personen bei rund 13 Millionen Fluggésten im
Befragungsjahr 1993) nur geringe Rickschlisse auf die Grundgesamtheit zu und
kann daher bei begrenzter Repréasentativitat nur zu wenig belastbaren Ergebnis-
sen fuhren.

Nach HOLZSCHNEIDER 2003'"" ist es jedoch fraglich, ob das Konzept eines
festen Einzugsgebietes in einem dichtbesiedelten Land wie der Bundesrepublik
und ihren Regionen mit einer Vielzahl marktrelevanter internationaler Flughafen,
der zunehmenden Anzahl dezentraler Low-Cost-Flughafen und einem hochwerti-
gen Netz der Schienenanbindung von Flughéafen Uberhaupt noch angemessen
erscheint. Von ihm wurde bereits zuvor ein aufwendiges Modell zur Erklarung von
Marktanteilen der Flughafen und damit ihrer Einzugsgebiete entwickelt, welches
Entscheidungssituationen und Konkurrenzbeziehungen einbezieht.''? Dazu gehé-
ren etwa Zugangszeiten zum Flughafen, angebotene Flugfrequenzen und auch
Ticketpreise. Nach Anwendung des Modells bestétigt sich die Vermutung, ,dass
das Einzugsgebiet keine feste GroBe darstellt, sondern sich jeweils in Abhangig-
keit des an den Flughafen verfligbaren Flugpreises und der angebotenen Flug-
frequenz definiert. Dies gilt im besonderen MaB fiir den Privatreiseverkehr.“'"® Fir
den Geschaftsreiseverkehr wird dagegen eine héhere Stabilitdt des Einzugsge-
bietes festgestellt.

Neben einem Erklarungsmodell zur Wahl des Ausgangsflughafens und damit zur
Bestimmung des Einzugsgebietes existieren von BONDZIO Modelle, mit denen
zusatzlich die Verkehrsmittelwahl fir den Zugang zum Flughafen abgebildet wer-
den kann."™ Auch hierbei kommen Weiterentwicklungen von Logit-Modellen'"
zum Einsatz, ebenso in alteren modellbasierten Erkldrungsansatzen, wie sie bei-
spielsweise von KANAFANI u. a. 1975 oder HARVEY 1987 aufgestellt wurden.

"% Die Vorgehensweise entspricht in etwa der auch fiir die hier notwendige Festlegung von Ein-
zugsbereichen angewandten Methode (siehe Kapitel 2.4.2), die in Kapitel 5.2.2 naher erlautert
werden.

"3, 329

"2 HOLZSCHNEIDER 1999

"8 HOLZSCHNEIDER 2003, S. 333
"4 BONDZIO 1996

"5 Mit diesen mathematischen bzw. stochastischen Modellen wird die Verkehrsmittel-, Ziel- und
Routenwahl von Nachfragegruppen innerhalb einer Wegekette ermittelt.



74 Das System der GroBflughédfen in Deutschland 2

Viele der oben kurz erwéhnten, besonders die alteren, aber auch dartber hinaus
vorliegende Erklarungsansatze von Einzugsbereichen greifen auf die von
CHRISTALLER 1933 beschriebene Theorie der zentralen Orte zuriick. Die Kern-
aussage dieser auf stadtische Siedlungen bezogenen Standorttheorie lautet stark
vereinfacht, dass unterschiedlich bedeutsame Siedlungen Guter und Dienstleis-
tungen fir den sie umgebenden Bereich zur Verfligung stellen. Zentren hdherer
Ordnung halten dabei ein umfangreicheres Angebot als Zentren niederer Ord-
nung bereit und versorgen somit einen gréBeren Einzugsbereich, der von
CHRISTALLER Ergénzungsgebiet genannt wird. Die von Zentren héherer Ord-
nung bedienten Erganzungsgebiete sind grdBer als die von Zentren niederer Ord-
nung versorgten Ergénzungsgebiete, die wiederum von den erstgenannten
berdeckt werden. Ubertragen auf Flughéfen bedeutet dies, Einzugsbereiche von
Flughafen mit einem groBen Angebot an Flugverbindungen und -zielen Uberde-
cken gegebenenfalls Einzugsgebiete von Flughafen mit einem geringeren Ange-
bot.

Die Theorie der zentralen Orte, die inzwischen allgemein als grundlegendster
Entwurf eines die Raumfunktion beschreibenden Modells bezeichnet wird, basiert
wiederum auf &lteren Standorttheorien, wie sie VON THUNEN 1875 zu den Ab-
hangigkeiten zwischen Okonomie, im wesentlichen bestehend aus Produktions-
und Transportkosten sowie Angebot und Nachfrage, und rdumlichen Strukturen
der landwirtschaftlichen Bodennutzung beschrieben oder WEBER 1922 auf die
Standortwahl von industriellen Produktionsbetrieben bezogen hat.

Eine Fortentwicklung erfuhr das Zentrale-Orte-Modell CHRISTALLERS schon
friihzeitig durch LOSCH (1944). Ausgehend von den einfachen Nachfragekurven,
die die Beziehung zwischen dem Preis eines Gutes und nachgefragter Menge in
Abhangigkeit zur Entfernung des Absatzortes darstellen, beschrieb er die Ge-
samtnachfrage nach einem Produkt in einem Marktgebiet und entwickelte daraus
sogenannte Nachfragekegel. Dabei stellt der Kegelrand die obere (maximale)
Grenze der, in einem als bezlglich seiner Ausstattung homogen vorausgesetzten
Raum, kreisférmigen Reichweite eines Produkts dar.''® Am unmittelbaren Absat-
zort (= Produktionsort) findet die hdéchste Nachfrage statt. Mit zunehmender Ent-
fernung vom Absatzort missen neben den Produktions- auch die steigenden
Transportkosten fur den Erwerb des Gutes hinzugerechnet werden, weshalb die
Nachfrage abnimmt. Jenseits einer Grenze wird ein Gut durch die zuzuschlagen-
den Transportkosten fir den Nachfrager unattraktiv.

Angepasst an die sich aus den Einzugsgebieten fir Flughafen ergebenden Fra-
gestellungen lasst sich der Nachfragekegel (siehe Abbildung 8) folgendermafen

1% siehe dazu auch SCHATZL 1993, S. 70 ff.; dort sowie bei HAGGETT 1991 finden sich auch
detaillierte Zusammenfassungen der oben genannten Standorttheorien, die an dieser Stelle
nicht explizit erlautert werden.
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erklaren: Im Mittelpunkt des hellblau dargestellten Einzugsgebietes befindet sich
ein Flughafen, an dem ein bestimmtes Angebot an Luftverkehrsleistungen be-
steht. Die y-Achse stellt die Nachfrage nach diesem Angebot dar. Werden an
dem abgebildeten Flughafen nun haufige Verbindungen zu zahlreichen Zielen
angeboten, so ist auch die Gesamtnachfrage hoch, was durch eine lange Achse
reprasentiert wird. Entsprechend gering ausgebildet ist sie an einem Flughafen
mit einem weniger bedeutsamen Angebot. Hier herrscht eine vergleichsweise
geringe Nachfrage vor. Die durch die Kegelhéhe dargestellte Gesamtnachfrage
ist demnach auch durch das vorgehaltene Angebot vorgegeben.

In unmittelbarer Nahe zum Flughafen (Punkt A) ist die Nachfrage maximal, was
durch den Wert m(A) gekennzeichnet ist. Punkt A darf dabei nicht als raumlich
auf dem Flughafen zentriert verstanden werden, sondern mehr als Ausgangs-
punkt mit im Vergleich zu allen Gbrigen Punkten optimalem Zugang zum Flugha-
fen. Mit zunehmender Entfernung (x-Achse) steigen die Transportkosten flir den
Weg zum Flughafen. Folglich sinkt die Nachfrage, beispielsweise auf den Wert
m(B) am Punkt B. Unmittelbar jenseits des Punktes C ist die Anreise zum Flugha-
fen preislich unattraktiv.

Art und Umfang
des Angebotes

Entfernung

Bearbeitung: Thomas Weifs (in Anlehnung an SCHATZL 1993, S. 70)

Abbildung 8: Kegel der Gesamtnachfrage liber einem Einzugsgebiet

Dieser Punkt C gewinnt besondere Bedeutung in Verbindung mit einem Konkur-
renzstandort. Die Tatsache, dass die Transportkosten zum Flughafen gegebe-
nenfalls die eigentlichen Produktkosten (= Kosten fir die Flugreise) Ubersteigen,
ist hier weniger von Interesse. Vielmehr ist durch Punkt C die Grenze hin zum
Einzugsgebiet eines Konkurrenzstandortes markiert. Das Einzugsgebiet eines
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Flughafens wird daher nach diesem Konstrukt auch durch die ihn umgebenden
Einzugsgebiete weiterer Flughafen bestimmt. Wird eine bestimmte Flugverbin-
dung von zwei Flughafen zu gleichen Preisen (und auch sonst gleichen Bedin-
gungen) angeboten, entscheidet die Hbéhe der aufzuwendenden
Transportkosten''” fiir die Anreise zum Flughafen iiber die Flughafenwahl. Wer-
den Flughafen mit unterschiedlichen Angeboten betrachtet, sind — wie oben be-
reits dargelegt wurde — auch teilweise oder vollstandige Uberschneidungen der
Einzugsgebiete erkennbar. Bedingt durch den geometrisch héheren Kegel eines
Flughafens, der beispielsweise Uber eine Vielzahl an Interkontinentalverbindun-
gen und eine daraus resultierend hohe Nachfrage verfugt, kann das Einzugsge-
biet eines Flughafen ohne Interkontinentalverbindungen vollstandig von ihm
Uberdeckt und gegebenenfalls seinen ihn bestimmenden Kegel géanzlich aufneh-
men.'"®

Far die in Kapitel 2.4.3 beschriebene Konstruktion von Einzugsgebieten wird des-
halb angenommen, dass immer der nachstgelegene Flughafen als Abflughafen
ausgewahlt wird, der die gewlinschte Verbindung anbietet. Nicht weiter berlck-
sichtigten Einfluss auf dieses Verhalten, das als entfernungsbewusst bzw. entfer-
nungsminimierend''® bezeichnet werden kann, tiben weitere EinflussgréBen aus,
wozu in erster Linie der nachfolgende Kostenfaktor zu rechnen ist. Die Preisge-
staltung der sich anschlieBenden Flugverbindung kann diesen Grundsatz der Ent-
fernungsrelevanz erheblich beeinflussen bzw. ihn je nach Reisezweck sogar au-
Ber Kraft setzen. Dem Flugpassagier bzw. Versender von Luftfracht wird damit
ein Kostenbewusstsein unterstellt, dem sich sein Entfernungsbewusstsein, was
wiederum mit seinem Bewusstsein Uber die zu verwendende Reisezeit gleichge-
setzt werden kann, bis zu einem gewissen Maf3e unterordnet.

Diese Unterordnung findet aber nur bis zu einer Grenze statt, die ebenfalls in
raumlicher Distanz gemessen werden kann. Veranschaulicht dargestellt: Ein kos-
tenglnstigeres Angebot von einem entfernt gelegenen Flughafen wird nur dann
einem weniger kostengunstigen Angebot an einem néher gelegenen Flughafen
vorgezogen, wenn der Aufwand, den Flughafen mit dem glnstigeren Angebot zu
erreichen, subjektiv nicht héher erscheint bzw. objektiv nicht héher ist als die
Preisdifferenz zwischen den beiden Angeboten. Zu berlcksichtigen ist dabei das

"7 In manchen Entscheidungsprozessen sind diese durch die ebenfalls monetarisierbare Trans-

portzeit ersetzbar.

"8 Eine diesem Grundsatz vergleichbare Darstellung, bezogen auf das Beispiel der hierarchischen
Anordnung von dem Verkehrsprinzip entsprechenden zentralen Orten, istin HAGGETT 1991,
S. 466, enthalten. Ebenfalls stellten TAFFEE u. a. 1996 in der Diskussion Uber Einzugsberei-
che, die sie englischsprachig als ,hinterlands” bezeichnen, in einer als hierarchisches System
bezeichneten Konstruktion diese Beziehungen zwischen héher- und geringwertigeren Einfluss-
kegeln anschaulich dar (S. 18 ff., besonders S. 31). Dieses Prinzip liegt auch der Abbildung 9,
Kapitel 2.4.3, zugrunde.

"9 n unmittelbarem Zusammenhang mit der Entfernungsminimierung ist die Reisezeitersparnis zu
sehen. Die kurzeste Entfernung ist daher auch als kiirzeste Reisezeit zu verstehen.
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AusmaB der Reisezeitsensibilitét, die starken Einfluss auf die Auswahl des Ange-
botes ausiibt. Passagiere, die geschéftlich veranlasst unterwegs sind, verfigen
diesbeziglich Uber eine héhere Zeitsensibilitat als beispielsweise Urlaubsreisen-
de. Ebenso sind etwa verderbliche Nahrungsmittel oder aktuelle Druckerzeugnis-
se wie Zeitungen auf eine schnellere Beférderung angewiesen als nicht
termingebundene Waren. Damit wiederum wird der Zusammenhang deutlich, der
zwischen Reisezeit, die im wesentlichen aus der zu Uberbriickenden Entfernung
resultiert, und den Transportkosten besteht. MaBgebliche Voraussetzung fiir die
in dieser Betrachtung getroffenen Annahmen ist, wie in Modellen Gblich, ein ratio-
nelles, wirtschaftlich orientiertes Kundenverhalten (dem sogenannten Homo oe-
conomicus entsprechend).

24.2 Angebotsspezifische Abgrenzungen

Das an den jeweiligen Flughafen vorgehaltene Angebot an Luftverkehrsverbin-
dungen wurde bereits als ein hervorzuhebendes Kriterium fir die Auspragung
des Einzugsgebietes genannt. Eine intensivere Beschaftigung mit diesem The-
menkomplex ist daher unumganglich, damit belastbare Aussagen zu den Eigen-
schaften der im Rahmen dieser Untersuchung interessanten Flughafenstandorte
getroffen werden kénnen.

Aus diesem Grund erfolgte eine Analyse der Winterflugplane 2004/2005 aller zu
diesem Zeitpunkt bestehenden internationalen Verkehrsflughafen in der Bundes-
republik Deutschland bezlglich der hier angebotenen Verbindungen und Flugzie-
le. Fir einen bestimmten Erhebungszeitraum'®® wurden alle Flugpldne der
18 ausgewahlten Flughafen auf

- die Anzahl der wéchentlichen Flugverbindungen (Abfliige) sowie
- der Uberhaupt umsteigefrei erreichbaren Ziele

hin ausgewertet. Die folgende Tabelle 6 gibt einen Uberblick, welche Kriterien
erfillt sein mussten, damit eine im Flugplan enthaltene Verbindung als untersu-
chungsrelevant eingestuft und folglich berticksichtigt wurde."®’

120 34, Januar bis 6. Februar 2005

"2 Die darin verwendete Definition der Bedienungsgebiete erfolgt in Anlehnung an die Kategorisie-
rung der Verkehrsgebiete der Lufthansa, wie sie beispielsweise von KAMPHAUSEN 1991,
S. 80 ff., wiedergegeben wurde. Diese Einteilung ist nicht identisch mit den IATA-
Verkehrsgebieten.
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. . Verbindung ins interkontinentale
nationale Verbindun .
indung europaische Ausland Verbindung
Bedienungsgebiet Ziele innerhalb der Bun- Ziele in den Staaten Eu- | Ziele in den Ubrigen Ge-

desrepublik Deutschland | ropas auBerhalb der Bun- | bieten
desrepublik Deutschland,
einschlieBlich der gesam-
ten Turkei sowie Russland
bis zur Ostgrenze des
Ural

Verbindung wird ange-
boten an ... von flnf vier drei einem
Werktagen pro Woche

Zwischenlandungen? nein, nur Direktflige ja, aber keine Zwischenlandung in Deutschland

Verkehrsart
(soweit ablesbar)

nur Linienflige, keine Touristikflige

Tabelle 6: Kriterien fiir die Auswertung der Flugplane (eigene Anfertigung)

Mit der vorausgesetzten Mindestfrequenz nationaler und europaweiter Verbin-
dungen sowie der grundsatzlichen Beschrankung auf die Verkehrstage Montag
bis Freitag wird die Auswahl auf solche Angebote reduziert, die

- ein damit festgelegtes MaB an Verfugbarkeit einhalten und zudem

- an den Werktagen bestehen, also an den Tagen wirtschaftlicher Aktivi-
tat'?* genutzt werden kénnen und somit fiir den Geschaftsreiseverkehr,
der im Linienverkehr eine gewichtige Rolle spielt, von Relevanz sind.

Zusatzlich zum Umfang des Verbindungsangebotes wurde auch die Anzahl der
Uberhaupt vom Flughafen aus erreichbaren Flugziele erhoben, sofern es sich
dabei nicht um rein touristische Ziele des Urlauber-Charterverkehrs handelt. Die-
se Verkehrsart wurde hier ausgeklammert, weil — anders als im klassischen Li-
nienflugverkehr — der Zugang zu solchen Flugangeboten zumeist an weitere
Bedingungen geknlpft ist (zum Beispiel Pauschalreisearrangement inklusive Un-
terkunft). Flughafen mit sehr hohem Anteil an Charter- bzw. Touristikverkehr, die
teilweise auch als Ferienflughafen bezeichnet werden, erreichen durch diese Fil-
terung kein zu hohes Gewicht im Vergleich zu Anbietern des klassischen ,Nur-
Flugverkehrs®, sofern sie nicht aufgrund der in den meisten Féllen fUr derartige
Angebote typischen geringen Frequenz sowieso unberUcksichtigt bleiben. Das
rein touristische Interesse an Flugverbindungen erfahrt somit eine qualitative
Ruckstufung. Dieser Untersuchungsanspruch erfordert jedoch eine aufwendige
Fall-zu-Fall-Entscheidung anhand von Fluggesellschaften und -zielen.'®

122 7utreffend fiir die meisten Staaten der sogenannten westlichen Welt; Ausnahmen bilden die

islamisch gepragten Staaten.

128 Etwa die von den deutschen Charterfluggesellschaften LTU, Condor Flugdienst (Thomas Cook)
oder Hapag Lloyd Flug, aber auch anderen Gesellschaften, angebotenen Verbindungen zu Zie-
len auf den Kanarischen Inseln, den Balearen, in Nordafrika oder der Karibik bleiben hier unbe-
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Die nachfolgende Tabelle 7 enthélt das Ergebnis der Analyse. Dargestellt sind die
ermittelten Verbindungen und Ziele nach den bereits oben verwendeten Eintei-
lungen national, europaweit (Ausland) und interkontinental.

national europdisches Ausland interkontinental Gesamt
Flughafen

Verbindungen Ziele Verbindungen Ziele Verbindungen Ziele Verbindungen Ziele
BRE 24 5 16 8 1 1 41 14
CGN 77 11 50 58 2 2 129 71
DRE 27 10 2 2 0 0 29 12
DTM 16 6 16 14 0 0 32 20
DUS 82 11 161 52 21 16 264 79
ERF 8 4 0 0 0 0 8 4
FMO 12 5 3 5 0 0 15 10
FRA 59 16 358 98 197 112 614 226
HAJ 17 4 53 30 4 4 74 38
HAM 90 12 91 37 2 3 183 52
LEJ 23 7 2 6 0 0 25 13
MUC 174 21 309 88 51 36 534 145
NUE 37 18 25 14 2 2 64 34
SRC 8 4 3 1 0 0 11 5
STR 72 12 98 51 1 1 171 64
SXF 6 2 33 35 5 5 44 42
THF 4 2 1 1 0 0 5 3
TXL 122 11 95 42 2 2 219 55

BER* 132 129 7 268

* BER = Summe der Berliner Flughafen SXF, THF, TXL (nur Verbindungen)
Flughafen sind mit dem IATA-Code abgekurzt

Tabelle 7: Anzahl der angebotenen Verbindungen und Ziele (Winterhalb-
jahr 2004/2005) von den internationalen Verkehrsflughafen der Bun-
desrepublik Deutschland aus (eigene Anfertigung; Datenquelle:
Flugplane der einzelnen Flughéfen)

Aufbauend auf diesem Ergebnis und unter ergdnzender Berlcksichtigung der im
Kapitel 2.3.1 beschriebenen Typisierung der Flughafenstandorte kénnen in einem
weiteren Schritt folgende qualitative Aussagen zu den Einzugsgebieten der hiesi-
gen Flughafen bzw. Flughafentypen getroffen werden, bevor abschlieBend eine

ricksichtigt. Nicht unerwahnt bleiben darf an dieser Stelle die Problematik der Auswahl nicht zu
berlcksichtigender Ziele und Fluggesellschaften; Beispiele sind u. a. von den oben genannten
Gesellschaften angebotene Langstreckenverbindungen in amerikanische oder asiatische Met-
ropolen sowie von staatlichen flag carriers durchgefiihrte Touristenfllige. Zur Definition des
Charterverkehrs und seinen Auspréagungen siehe auch Kapitel 4.2.1.
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relationsspezifische Analyse des Angebotes an den 18 untersuchten Flughafen

erfolgt:

Als Drehscheibe des weltweiten Verkehrs zieht der Flughafen Frankfurt
am Main aus dem gesamten Bundesgebiet und darlber hinaus Passagie-
re fir den Langstreckenverkehr an, wohingegen sich das Einzugsgebiet
fir Flugangebote im Mittel- und Kurzstreckenverkehr auf eine Ausdeh-
nung beschrankt, die der der unmittelbar nachgeordneten Flughafen ent-
spricht. Der Anteil an auBereuropédischen Verbindungen liegt fir das
Winterhalbjahr 2004/2005 bei nahezu einem Drittel (32 Prozent) des ge-
samten hier bestehenden Angebotes, der Anteil an europaweiten auslan-
dischen Verbindungen bei fast zwei Drittel (58 Prozent). Knapp unter der
Zehn-Prozent-Marke befindet sich schlieBlich der Anteil nationaler Ver-
bindungen.

Wird der Anteil an Verbindungen betrachtet, den Frankfurt am bundes-
deutschen Gesamtangebot erbringt, so sind es Uber zwei Drittel
(68 Prozent) bei den interkontinentalen und fast ein Drittel (27 Prozent)
bei den europaweiten Verbindungen. In beiden Fallen handelt es sich um
die Spitzenwerte der deutschen Flughafen; im nationalen Verkehr erreicht
Frankfurt jedoch nur sieben Prozent (Rang sieben). Insgesamt wird ein
Viertel aller Verbindungen hier angeboten.

Ebenfalls verflgt der Flughafen Minchen aufgrund seines Interkontinen-
talangebotes Uber ein Einzugsgebiet, das weit Uber die bayerische Lan-
des- und damit besonders im Siden und Sudosten auch Uber die
deutsche Staatsgrenze hinausgeht, aber quantitativ nicht den Stellenwert
Frankfurts erreicht. Dennoch liegt das Ausmaf des Minchener Einzugs-
gebietes deutlich vor dem der nachfolgenden Standorte. Der Anteil der
auBereuropaischen Verkehre befindet sich — bei geringerem Gesamtum-
fang — mit rund zehn Prozent erkennbar hinter Frankfurt, was dessen
Stellenwert wiederum unterstreicht (siehe oben). Ebenfalls 58 Prozent be-
tréagt der Anteil fUr europaweite Verbindungen, genau ein Drittel machen
die nationalen Flugverbindungen aus. Mit Uber 20 Prozent am Gesamt-
angebot nimmt Minchen hierbei jedoch den Spitzenwert ein.

Aus der Reihe der nachfolgenden Flughéafen verflgt der Disseldorfer
Flughafen Gber das umfangreichste (elf Prozent aller Flughafen) und mit
einem Anteil von etwa sieben Prozent an den auBereuropaischen Verbin-
dungen auch attraktivste Angebot; diese machen acht Prozent des vor-
gehaltenen Gesamtangebotes aus. Fast zwei Drittel der Verbindungen
(61 Prozent) gehen ins europaische Ausland. Dieser Anteil liegt damit
leicht Gber den jeweiligen Anteilen in Frankfurt und Minchen. Durch die
Konkurrenz der in unmitteloarer N&ahe angeordneten Flughéafen
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Kéln/Bonn, Dortmund und Muinster/Osnabriick wird es aber bereits
schwierig, das abschdpfbare Nachfragepotential des Dusseldorfer Flug-
hafeneinzugsgebietes rdumlich genauer zu beschreiben.

Geringere Konkurrenz aus der Nachbarschaft haben dagegen die vom
Gesamtvolumen beférderter Passagiere nachfolgenden Flughafen: Ber-
lin-Tegel und Hamburg. Beiden gemeinsam ist, dass sie Uber einen klei-
nen Anteil (deutlich unter zwei Prozent) an auBereuropaischen
Verbindungen verfiigen. Weder die Bundeshauptstadt noch die nach
Einwohnern zweitgréBte Stadt der Bundesrepublik kdnnen von ihren
Hauptflughafen aus damit ein konkurrenzfahiges Angebot an Langstre-
ckenverbindungen'?* bereitstellen. Ihr zusammengefasstes Einzugsgebiet
erstreckt sich Gber den gesamten Nordosten der Bundesrepublik.

Bei den Low-Cost-Flughafen wird die Grenze eines Einzugsgebietes
durch die geringen Flugkosten deutlich nach auBen erweitert. Diese
Flughafen bedienen nicht nur ihre Region, sondern ziehen Passagiere
Uber weite Distanzen an, was besonders bei dem in der obigen Tabelle
nicht aufgefihrten Standort Hahn im Hunsrick deutlich wird, von dem —
und das wirkt sich wiederum verstarkend auf die GréBe des Einzugsge-
bietes aus — ausschlieBlich das europaische Ausland, also kein nationa-
les Ziel, angeflogen wird.

Weitestgehend auf die Region beschrankt sich das Einzugsgebiet der
Touristik- und Zubringerflugh&afen. Von hier werden die stark nachgefrag-
ten Routen bedient und ergéanzend der Zugang zu den gréBeren Dreh-
scheibenflughdfen angeboten. Das sind Leistungen, die nahezu
ausschlieBlich fir das ndhere Umland interessant sind. Preislich sowie
bezulglich ihrer Ziele auBergewdhnliche Angebote im Touristikverkehr er-
weitern jedoch das Einzugsgebiet.

Nationale Verbindungen

Das umfangreichste Angebot bietet der Flughafen Minchen. Zu insgesamt
21 innerdeutschen Zielen bestehen 174 regelmaBige Verbindungen; das sind

124

Von der US-amerikanischen Delta Airlines wurde am 3. Mai 2005 der Flugbetrieb zwischen
Berlin-Tegel und New York (John F. Kennedy) aufgenommen und damit nach langer Zeit wieder
eine Direktverbindung von Berlin aus nach den USA geschaffen. Am 1. Juli folgte Continental
Airlines mit einer Verbindung nach New York - Newark. Das fiir diese Fluggesellschaft wichtige
Drehkreuz im GroBraum New York wird seit dem 10. Juni auch von Hamburg aus bedient, wo-
mit von hier erstmals wieder eine Direktverbindung mit den USA besteht. Im Vergleich zum der
Untersuchung zugrundegelegten Betrachtungszeitraum hat sich das Angebot an Langstrecken-
verbindungen mit dem Sommerflugplan an beiden Flughafen somit verbessert, es wird weiter
ausgebaut.
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Uber 20 Prozent aller innerdeutschen Verbindungen. Nur zwei Ziele mit sechs
bzw. vier Verbindungen werden von Schénefeld und Tempelhof aus angeboten.
Daflr starten von Tegel aus 122 Flugzeuge zu elf Zielen und binden Berlin mit
dem zweith6chsten Angebot an Verbindungen in das Netz des nationalen Luft-
verkehrs ein. Mit 16 bzw. 18 Zielen verfigen auch Frankfurt und Narnberg tber
ein ausgedehntes Verkehrsgebiet, an das sie angeschlossen sind. Die Verbin-
dungshaufigkeit ist hier jedoch vergleichsweise geringer. Auch die Flughafen
Kéln/Bonn, Dusseldorf, Hamburg und Stuttgart bieten quantitativ umfangreiche
Luftverkehrsverbindungen an.

Flr diese Flughafen ist deshalb davon auszugehen, dass die Nachfrage nach
innerdeutschen Verkehrsleistungen aus dem unmittelbaren Einzugsgebiet erfolgt
und zwischen ihnen — bei ausgeblendeten Kosten — keine Konkurrenz besteht.
Eventuell gilt dies auch noch far Dresden mit 27 Verbindungen zu zehn Zielen.
Leipzig/Halle dagegen mit 23 Verbindungen zu nur sieben Zielen weist bereits ein
deutlich schwacheres Angebot auf. Hier sowie bei den nachfolgenden Flughafen,
die Uber noch geringere Bedienungsqualitat verfligen, kann eine deutliche Kon-
kurrenz von benachbarten Flughafen mit héherwertigerem Angebot vorausge-
setzt werden. Schon das Verhaltnis von internationalen Verkehrsflughafen in
Deutschland und der Anzahl der angeflogenen Ziele weist auf ein Defizit hin.

Verbindungen ins europaische Ausland

Ungeachtet der angeflogenen Zielregionen stellt sich bei Flligen ins europaische
Ausland eine Spitzengruppe von drei Flughéfen in der Bundesrepublik heraus:
Frankfurt mit 358 Verbindungen zu 98 Zielen, Minchen mit 309 Verbindungen zu
88 Zielen und, mit gréBerem Abstand, Dusseldorf mit 161 Verbindungen zu
52 Zielen. Im europaischen Verkehr nimmt Frankfurt somit den ersten Rang ein
und bietet Uber ein Viertel (27 Prozent) aller von den untersuchten Flughéafen
ausgehenden Verbindungen an. Rechnerisch verflgt es Uber ein Potential von
zehn Zielen, die nur hier angeboten werden; de facto ist es noch gréBer, da Min-
chen als in der GréBenordnung mit knapp 24 Prozent nachfolgender Standort
nicht dieselben Ziele wie Frankfurt anbietet. Beide Standorte gemeinsam errei-
chen somit die 50-Prozent-Marke bezlglich der angebotenen Verbindungen,
Disseldorf Uberschreitet die 12-Prozent-Marke.

Far alle drei Flughafen wird somit relationsspezifisch Nachfrage aus dem gesam-
ten Bundesgebiet erzeugt. Frankfurt verfligt dabei Gber das héchste Nachfrage-
potential, DUsseldorf Uber das geringste. Auch fir die nachfolgenden Standorte
Kéln/Bonn, Hannover, Hamburg, Stuttgart und Tegel ist davon auszugehen, dass
— wenn auch in deutlich geringerem Umfang — rdumlich Ubergreifend Nachfrage
besteht. Schénefeld bietet zwar 35 Ziele an und ist damit auch zu dieser Gruppe
zu zahlen, die Bedienungsfrequenz ist jedoch sehr gering. Eine untergeordnete
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und damit nur noch fir die eigene Region vorhandene Bedeutung haben Flughéa-
fen wie beispielsweise Bremen oder Dortmund, ohne nennenswerte Bedeutung
ist dagegen der europaweite Verkehr in Dresden, Leipzig/Halle, Mins-
ter/Osnabriick, Saarbriicken und Tempelhof. Von Erfurt aus werden keine euro-
paischen Ziele bedient. Eine grafische Darstellung der ermittelten Ergebnisse ist
in der Abbildung 16'® enthalten.

Interkontinentalverbindungen

Von allen 18 untersuchten Flughafen bieten elf interkontinentale Verbindungen
an. Erwartungsgeman steht Frankfurt an der Spitze. 197 relevante Flige gehen
zu 112 von hier angebotenen Zielen. Damit bestehen an diesem Flughafen tber
zwei Drittel (68,4 Prozent) der von Deutschland aus angebotenen Verbindungen.
Das sekundare Luftdrehkreuz Minchen folgt mit deutlichem Abstand: 51 Verbin-
dungen zu 36 Zielen. Auch hier steht Ddusseldorf an dritter Stelle:
21 Verbindungen, 16 Ziele. Von den verbleibenden Flughafen bieten nur Ham-
burg (vier Verbindungen, vier Ziele) und Schénefeld (finf Verbindungen, funf Zie-
le) mehr als zwei Verbindungen an.

In einem weiteren Schritt erfolgte flr die interkontinentalen Verbindungen auch
eine Analyse der angebotenen Ziele. Dabei wurde unterschieden zwischen Zie-
len, die von mehreren Flughafen, und Zielen, die nur von einem Flughafen aus
angeflogen werden. Das Ergebnis ist ein weiterer Beleg fur die absolute Vor-
machtstellung Frankfurts: 70 der 112 Ziele werden in Deutschland ausschlieBlich
hier angeboten. Fir Minchen konnten vier Ziele von 36 als einmalig ausgewiesen
werden. Zudem verfligen Tegel und Hannover Uber jeweils ein einmalig angebo-
tenes Ziel. Beschrankt sich die Betrachtung nur auf die Flache der Bundesrepu-
blik, kann das Einzugsgebiet flr jedes dieser einmalig angebotenen Ziele mit
dem Staatsgebiet gleichgesetzt werden. Die Nachfrage wird nur an einem Flug-
hafen befriedigt, folglich muss flr jede Reise der einzig anbietende Flughafen
ausgewahlt werden.

Einschrankungen erféhrt diese Feststellung jedoch bereits durch die auslandi-
schen Konkurrenzflughafen, die gegebenenfalls auch die gewlinschte Relation
anbieten. Besonders die Flughafen Amsterdam und Zirich mit ihrem umfangrei-
chen Interkontinentalangebot sind hier zu nennen, zudem sind sie besonders aus
Nordwest- bzw. Stdwestdeutschland aus schnell zu erreichen. Mit Zubringerflu-
gen sind aber von Deutschland aus auch Paris (Charles de Gaulle) und London
(Heathrow) gut angebunden und stellen mit inrem hochwertigen Angebot eben-
falls eine groBe Konkurrenz dar. Auf die Konkurrenz durch ausléandische Standor-
te wurde bereits oben (Kapitel 2.4.3) hingewiesen, spatestens bei den

12 Kapitel 2.5.2
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Interkontinentalangeboten wird ihre Bedeutung unumstdBlich sichtbar. Aber auch
entfernt gelegene Flughéfen, besonders gréBere Drehkreuze setzen die oben
beschriebene Annahme leicht auBer Kraft. Wenn auch bestimmte Ziele nicht von
Deutschland aus auf direktem Weg zu erreichen sind, besteht oftmals die Még-
lichkeit, mit kurzen, zum Teil nationalen Anschlussfligen ein Ziel zu erreichen.
Entscheidungsgrundlage fir entsprechende Umsteigeverbindungen sind hier
ebenfalls wieder Reisekosten bzw. Reisezeit. Dies trifft unzweifelhaft in gleicher
Weise auch fur Flugreisen zu Zielen zu, die von mehreren deutschen Flughafen
aus angetreten werden kénnen. Auch fir die grafische Darstellung dieser Ergeb-
nisse wird auf die Abbildung 16'*® verwiesen.

2.4.3 Erreichbarkeitsabhangige Abgrenzungen

Im Hinblick auf die weitere Untersuchung des zukiinftigen Flughafens BBI im Ge-
samtsystem der bundesdeutschen Flughafen werden in einem folgenden Schritt
Einzugsgebiete fiir die 16 wichtigsten Flughafen'®’ festgelegt. Diese erfolgen auf
der Grundlage der zeitschnellsten Erreichbarkeit eines Flughafens und somit ei-
ner abweichenden Methode, bei der Kriterien wie Flugpreise oder Flugangebote
einschlieBlich Frequenzen unbericksichtigt bleiben bzw. als gleich vorausgesetzt
werden.

Eine Bestimmung der Einzugsgebiete flr jeden der dargestellten 16 Flughafen
nach den oben beschriebenen Mustern'?® bzw. auf eine der diesem jeweiligen
Umfang vergleichbare Art und Weise wird hier nicht durchgeflihrt. Statt dessen
setzt diese Vorgehensweise ausschlieBlich eine Rationalitéat der Fluggéste bezlg-
lich der An- und Abreisezeit zu und von Flughafen voraus und beschrankt sich mit
dieser Voraussetzung auf die dritte von BEER/PAESLER 1997 angewandte Me-
thode.'® Der Untersuchungsansatz unterstellt, dass stets der zeitnachste Flugha-
fen ausgewdahlt wird. Neben Anzahl und Preisen der angebotenen
Flugverbindungen spielen die aufgrund administrativer Zuordnungen vorhande-
nen Beziehungen zu Ubergeordneten Zentren und ihren gegebenenfalls weiter
entfernt gelegenen Flughafen keine Rolle.

In Abbildung 9 wird der Unterschied zwischen einer auf Angebot bzw. Nachfrage
hin orientierten und der angewandten, auf der Erreichbarkeit basierenden Ab-

126 Kapitel 2.5.2

'27 Dabei handelt es sich um die von der ADV klassifizierten deutschen Verkehrsflughafen fir den
internationalen gewerblichen Flugverkehr (Stand: 01.01.2003), ergénzt um den Standort BBl am
Standort Schénefeld, reduziert um die Standorte Schénefeld, Tegel und Tempelhof. Diese wur-
den ausgewahlt, da ihnen auch fir nationale Relationen die héchste Relevanz unterstellt wird,
die diesbezligliche Bedeutung der hierarchisch nachfolgenden Standorte wird als untergeordnet
betrachtet.

128 siehe dazu Hinweise in Kapitel 2.4.1
1%9°5.65
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grenzungsmethode von Einzugsgebieten veranschaulicht. Dargestellt sind zum
einen Flughafenstandorte mit ihnren Nachfragekegeln und den daraus resultieren-
den Ausdehnungen bzw. Begrenzungen. Die Kanten des Kegels sind hier verein-
facht mit einer linearen Steigung versehen und verdeutlichen damit — anders als
in Abbildung 8'* — eine Nachfrage, die vom sich unterhalb der Kegelspitze befin-
denden Flughafenstandort ausgehend in alle Richtungen hin konstant abnimmt
und an einem bestimmbaren Punkt den Wert Null erreicht. Die Flache, die ent-
weder ausschlieBlich oder aber zum groBten Teil vom betreffenden Flughafen
bedient wird, ist hier als Einzugsgebiet definiert und mit Hilfe von Abschnittsgren-
zen und entsprechend gefarbten Pfeilen abgebildet. Erkennbar sind tendenzielle
Monopolbereiche, das heif3t ausschlieBlich sich unter einem Kegel befindliche
Flachen, sowie umkampfte, also sich tberlappende Bereiche.

Davon losgelést werden zum anderen die mit Hilfe der Erreichbarkeit — das ist in
diesem graphischen Beispiel die einfache Entfernung zum Nachbarstandort —
ermittelten Ausdehnungen von Einzugsgebieten dargestellt. Sie sind das Ergeb-
nis der jeweils halben Distanz zwischen zwei benachbarten Flughafenstandorten
und somit eindeutig zuzuordnen. Ebenso wie etwa die der nachfolgenden Ermitt-
lung der Einzugsgebiete zugrundegelegten Fahrzeiten werden die Parameter An-
gebot und Nachfrage hierfir auBer Acht gelassen. Dementsprechend sind die
gestrichelten Bemessungslinien fur die Ausdehnung der Einzugsgebiete nicht
identisch mit den vorab ermittelten Begrenzungen.

A Flughafenstandort mit Nachfragekegel {iber dem Einzugsgebiet

Ausdehnung und Abgrenzung des Einzugsgebietes:
LC-DJ in Abhidngigkeit von Angebot / Nachfrage

v | in Abhéngigkeit von der Entfernung zum Nachbarstandort

Entwurf und Bearbeitung: Themas Weill

Abbildung 9: Vergleich der Ergebnisse bei Anwendung der nachfrage- bzw. der
entfernungsabhéngigen Methode zur Abgrenzung von Einzugsgebie-
ten

130 Kapitel 2.4.1
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Fdr die innerdeutschen Verbindungen kénnen diese Vereinfachungen innerhalb
einer bestimmten Spannweite als plausibel unterstellt werden; zwangslaufig ent-
stehende Verzerrungen werden bewusst in Kauf genommen. Die Verwendung
der hier definierten Einzugsgebiete fiir weitergehende Untersuchungen'' erfor-
dert es zudem, eine genaue Zuordnung jedes Landkreises / jeder kreisfreien
Stadt zu einem Flughafen vorzunehmen. Ergédnzende Angebote von hierarchisch
untergeordneten Flughafenstandorten wie beispielsweise Augsburg, Friedrichs-
hafen oder Paderborn-Lippstadt oder von auslandischen Standorten, die von Or-
ten der deutschen Grenzregion schneller zu erreichen sind als inlédndische
Flughafen, wozu etwa Zirich, Salzburg, Luxemburg oder der in seinem Namen
bereits um den deutschen Bezugsort erganzte sogenannte Euro-Airport Basel-
Miilhausen-Freiburg'® gehéren, bleiben unberiicksichtigt.

MaBgeblich fir die Zuordnung ist die Fahrzeit fir den motorisierten Individualver-
kehr (MIV) vom Zentrum jeder Kreisstadt bzw. jeder kreisfreien Stadt, die mit ei-
nem Routensuchprogramm'® ermittelt wurde. Die raumliche Lage dieses
Bezugspunktes reprasentiert damit die Flache der gesamten Gebietskdrper-
schaft. Das Ergebnis ist in Abbildung 10 kartographisch dargestellt.

Auffallend an diesem Ergebnis sind die teilweise in ihnren AusmafBen stark variie-
renden Einzugsgebiete. Mit Uber 38.000 Quadratkilometern nehmen Muinchen
(Uber 7,1 Millionen Einwohner im derart bemessenen Einzugsgebiet) und Berlin
(6,4 Millionen Einwohner) hier die Spitzenpositionen ein, wahrend der Flughafen
Dusseldorf, dessen im Vergleich hohe Bedeutung vorab festgestellt wurde, mit
weniger als 7.500 Quadratkilometern Uber den kleinsten Bereich verfligt — aber
noch 6,1 Millionen Einwohner versorgt. Dortmund, das das Einzugsgebiet Dus-
seldorfs nach Osten hin begrenzt, erreicht aufgrund des Fehlens weiterer Konkur-
renzstandorte in der Mitte und im Osten Westfalens und in Nordhessen eine
doppelt so groBe Flache (5,4 Millionen Einwohner). Die Ausdehnung des Ein-
zugsgebietes kann unter den Kriterien ihrer Erstellung daher auch als Indikator
fur die Entfernung, das heiBt in diesem Fall die aufzuwendende Fahrzeit zum
nachsten Nachbarstandort und nachrangig erganzend fir die Qualitat der stra-
Benverkehrlichen ErschlieBung gelten.

31 Kapitel 5.2

132 Der auf franzésischem Staatsgebiet liegende Flughafen verflgt tiber ein von Frankreich sowie
ein von der Schweiz aus unmittelbar zugéngliches Terminal (Entfernung zur Stadtgrenze von
Basel: finf Kilometer). Von Freiburg im Breisgau aus betragt die Entfernung rund 70 Kilometer.

138 Microsoft AutoRoute 2004; eine nahere Erlauterung dieses Verfahrens sowie der verwendeten
Einstellungen befindet sich in Kapitel 5.2.2; die Qualitat der landseitigen Anbindung ist durch
die Fahrzeit zwischen Flughafen und Kreisstadt als Kriterium zur Erstellung der Einzugsberei-
che beriicksichtigt worden, die Aussagekraft des Ergebnisses dadurch deutlich héher als im der
Anschauung dienenden Beispiel der Abbildung 9.
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Kartographie: Harald Krahe

[1}

100 km

Abbildung 10: Fahrzeitbedingte Einzugsgebiete der internationalen Verkehrsflughéa-
fen in der Bundesrepublik Deutschland (nach eigenem Entwurf)
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2.4.4 Abgrenzungen von Einzugsgebieten am Beispiel des Flughafens
Disseldorf International

Eine Umfrage bei den internationalen Verkehrsflughéfen in der Bundesrepublik
Deutschland nach Informationen Uber deren definierte Einzugsgebiete flhrte zu
einem unzureichenden Ergebnis. Nach Aussage der zustindigen Abteilungen'*,
sofern eine solche Uberhaupt erfolgte, liegen in Einzelféllen entweder keine Hin-
weise Uber das eigene Einzugsgebiet vor oder diese werden aus marketingstra-
tegischen Erwagungen als nicht extern verwendbar angesehen; diese
letztgenannte Eigenschaft trifft auch auf die sowohl von der Lufthansa wie dem
Deutschen Institut fir Luft- und Raumfahrt regelméaBig erhobenen und ausgewer-

teten Herkunftsdaten von Passagieren zu.'®

Nur wenige Flughafen waren in der Lage bzw. zeigten Bereitschaft, bezlglich der
Frage nach Informationen Uber ihr Einzugsgebiet zu kooperieren. Dazu gehért
der Flughafen Dusseldorf International, dessen Ergebnisse nachfolgend vorge-
stellt werden. Bezogen auf die Anzahl der abgefertigten Passagiere ist er unter
aktuellen Gesichtspunkten mit dem zukinftigen Flughafen BBI vergleichbar — das
heutige Gesamtaufkommen aller Berliner Flugh&fen liegt nahe an dem Dussel-
dorfs. Ebenso ist davon auszugehen, dass die verkehrliche Bedeutung beider
Flughafen miteinander vergleichbar sein wird. So gibt es jeweils keine ausgeprag-
te Hubfunktion, sondern es wird sich die schon beschriebene Eigenschaft des
Universalflughafens mit umfangreichem Fernverbindungsangebot aufgrund der
bestehenden Konkurrenz und der gefestigten Struktur des vorhandenen Hub-
(Frankfurt) bzw. Sekundarhubsystems (Miinchen) an beiden Standorten weiter-
entwickeln.

Zwar sind die rdumlichen Voraussetzungen beider Flugh&fen — von einer ahnlich
peripheren Lage im Staatsgebiet abgesehen — nicht bzw. nur schwer miteinander
vergleichbar, einen groben Anhaltspunkt liefern die aufbereiteten Kennwerte aus
Disseldorf dennoch, wenn es um eine Beschreibung des zukunftigen Berliner
Einzugsgebietes geht. Nachfolgend finden sich die nach Reisezweck (pri-
vat/geschaftlich) und Reiseziel (deutschlandweit / Europa ohne Deutschland /
interkontinental) ausgewerteten Befragungsergebnisse der in Disseldorf ihre
Flugreise antretenden Passagiere; es handelt sich also um die sogenannten
Ersteinsteiger, nicht um Transitfluggaste, in grafisch aufbereiteter Form. Darge-
stellt sind die Herkunftsanteile am Gesamtaufkommen fiir das Bundesland Nord-

134 Abteilungen fiir Marketing bzw. Offentlichkeitsarbeit der einzelnen Flughafen, die entweder tele-
fonisch, Uber ihre Internetseiten, via E-Mail oder postalisch kontaktiert wurden.

%% Eine Tatsache, auf die z. B. bereits SIEBECK 1981 hinweist. Auch er auBert die Vermutung,
Informationen Uber Quelle und Ziel von Passagieren betrafen wettbewerbsempfindliche Berei-
che (S. 121).
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rhein-Westfalen auf Ebene der Kreise bzw. kreisfreien Stadte, flr die Ubrigen
Bundeslander sowie fur die Nachbarstaaten der Bundesrepublik.

Privater Reisezweck

Wichtigste Quelle fir den Verkehr am Dusseldorfer Flughafen ist das eigene
Stadtgebiet, aus dem der grdBte Anteil aus allen hier betrachteten Gebietskor-
perschaften erzeugt wird. Dies trifft flr alle betrachteten Reisezwecke zu, im Falle
des privat veranlassten sind es fast zehn Prozent (siehe Abbildung 11; aus Grin-
den der Ubersichtlichkeit sind dort die Promilleanteile ausgewiesen). An zweiter
Stelle folgen der Kreis Mettmann sowie die Stadt Essen mit jeweils etwa flnf Pro-
zent. Innerhalb Nordrhein-Westfalens wird der Anteil der Fluggéste danach mit
zunehmender Entfernung der betreffenden Landkreise bzw. kreisfreien Stadte
weniger. Auffallend sind noch die Kreise Wesel und Recklinghausen und die
Stadt KélIn, aus denen deutlich Uber je drei Prozent der Fluggéste des Diisseldor-
fer Flughafens stammen.

Insgesamt spiegelt die mit zunehmender Entfernung abnehmende Nachfrage die
bereits durch die Nachfragekegel abgebildete Situation — besonders den als Kur-
ve dargestellten Rand'® — wider. Diese Kurve entspricht einer Distanzabnahme-
funktion, bei deren Anwendung der Quotient aus Einwohnern eines
Einzugsgebietes (EW) und der Distanz (d), etwa als Radius um einen Flughafen-
standort, multipliziert mit einem zu definierenden Korrekturfaktor (k) das vorhan-
dene Passagierpotential (Potentialpax) ergibt:

I:)OtentiaIPAX = (EWEinzugsgebiet/ dRadius [km]) X kStandort

Bestandteile dieses standortabhdngigen Korrekturfaktors sind dann etwa Para-
meter, die

- die Nahe zu einem Konkurrenzstandort,

- die sich aus der erfassten Bevolkerungsstruktur ergebende Nachfragein-
tensitét,

- die qualitative Lage im Verkehrsnetz und die davon abhangende Erreich-
barkeit sowie

- das vorhandene Angebot am Flughafenstandort

bertcksichtigen. Die Distanzabnahmefunktion besitzt fir alle Reisezwecke bzw.
Reiseziele mit jeweils anzupassenden Korrekturfaktoren Giiltigkeit.

1% siehe Abbildung 8, Kapitel 2.4.1
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Abbildung 11: Herkunft der Passagiere des Flughafens Diisseldorf mit privat veran-
lasstem Reisezweck (nach eigenem Entwurf; Datenquelle: Passa-
gierdatenerhebung des Flughafens Diisseldorf International)

Von den Gebieten auBerhalb des Bundeslandes Nordrhein-Westfalen steuern die
Niederlande den gréBten Anteil an Fluggéasten bei (2,1 Prozent), die damit zwar
auBerst knapp, aber noch vor den benachbarten Bundeslandern Niedersachsen
(2,05 Prozent) und Rheinland-Pfalz (1,97 Prozent) liegen. lhr Aufkommen ist je-
weils vergleichbar mit dem der Disseldorf unmittelbar benachbarten Kreise bzw.
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Stadte wie Viersen, Krefeld oder Ménchengladbach. Schlusslicht unter den deut-
schen Bundeslandern ist Brandenburg, das ebenso wie die Nachbarstaaten mit
Ausnahme der Niederlande und Belgien (0,4 Prozent) einen Anteil von unter
0,05 Prozent am Dusseldorfer Fluggastaufkommen ausmacht und damit als ein-
ziges Bundesland unter die hier gewahlte Erfassungsgrenze fallt. Die jedoch er-
kennbar weite Ausdehnung des Einzugsgebietes fir privat veranlassten
Luftverkehr, also Uberwiegend touristischen Zwecken dienenden Reisen, zeigt die
Bedeutung als ,Urlauberflughafen“ und die diesbezlgliche Wettbewerbsfahigkeit.

Geschaéftlicher Reisezweck

Ein von seiner Ausdehnung her nach den hier gewahlten Gebietseinteilungen
deutlich reduziertes Einzugsgebiet ergibt sich bei einer Analyse der Passagiere,
die vom Flughafen Dusseldorf aus zu einer geschéftlich veranlassten Reise star-
ten (siehe Abbildung 12). Nicht nur Brandenburg, sondern auch sieben weitere
Bundeslander steuern keinen bzw. keinen nennenswerten Anteil zum Passagier-
aufkommen bei, der Umfang der verbleibenden Bundeslander nimmt im Vergleich
zum Privatverkehr erkennbar ab. Auslandische Quellen sind auch beim Ge-
schéftsverkehr wieder die Niederlande, die in der Reihenfolge aller zugrundege-
legten Gebietskdrperschaften mit drei Prozent den sechsten Rang einnehmen,
und Belgien (0,3 Prozent), zu denen sich ergédnzend noch Frankreich gesellt.
Vermutlich wird der von hier kommende Anteil in grenznahen Regionen generiert,
womit die Feststellung eines im Vergleich zum privat veranlassten Verkehr weni-
ger ausgedehnten Einzugsgebietes weiterhin Bestand haben durfte.

Beinahe ein Drittel des Gesamtaufkommens stammt aus dem Dulsseldorfer
Stadtgebiet selbst, wodurch die Bedeutung des Flughafens als Ausgangspunkt
fir die aus der hohen Verwaltungs- und Wirtschaftsfunktion der nordrhein-
westfélischen Landeshauptstadt entstehenden Reisetatigkeiten deutlich wird. Die
raumliche Nahe der Kreise Mettmann (sieben Prozent) und Neuss (finf Prozent)
spiegelt sich in ihrem zweiten und dritten Platz auf der Skala wider, die weiteren
Platze werden von den ebenfalls nahegelegenen und mit einer im Vergleich zu
den beiden Kreisen deutlich héheren Verwaltungs- und Wirtschaftsfunktion aus-
gestatteten Stadten Essen (ebenfalls funf Prozent) und Kéln (vier Prozent) einge-
nommen. Flr das dbrige Nordhrein-Westfalen kann, wie fir das gesamte
Betrachtungsgebiet, festgestellt werden, wie sich die Ausdehnung des Einzugs-
gebietes reduziert. Mit zunehmender Entfernung zum Flughafen nimmt der Anteil
der von dort abfliegenden Fluggéste in einem héheren MaBe ab als es bei den
Privatreisenden zu beobachten ist. Unter den weiter vom Flughafen entfernt ge-
legenen Orten ist lediglich der Stadtkreis Aachen (Luftlinienentfernung: Gber
70 Kilometer) als Ausnahme zu bezeichnen. Betragt der Anteil am privaten Pas-
sagieraufkommen dort etwa 1,5 Prozent, so steigt er beim geschéftlichen Auf-
kommen auf fast 1,8 Prozent.
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Abbildung 12: Herkunft der Passagiere des Flughafens Diisseldorf mit geschéftlich

veranlasstem Reisezweck (hach eigenem Entwurf; Datenquelle: Pas-
sagierdatenerhebung des Flughafens Diisseldorf International)

Auch wenn fir eine exakte Beurteilung eine durchgéangige Auswertung auf der
Ebene der Kreise und kreisfreien Stédte, sowohl fir das Inland wie auch fir das
Ausland mit vergleichbaren Einteilungen, hatte durchgefihrt werden missen, so
ist auch auf dieser vorhandenen Datenbasis bereits die Vermutung naheliegend,
dass das Einzugsgebiet des geschéftlich veranlassten Flugreiseverkehrs von sei-
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ner Ausdehnung her geringer ist als das des privat veranlassten. Eine héhere
Zeitverfugbarkeit und Flugpreissensibilitdt, wie an anderer Stelle bereits erlau-
tert,'®” sowie die Nachfrage nach Zielen, die im Vergleich zu den als klassisch zu
bezeichnenden geschéftlichen Reisezielen (vor allem Haupt- und weitere wirt-
schaftlich bedeutende GroBstadte) von weniger Flughafen angeboten werden,
sind Grlnde fir die von Privatreisenden demnach in Kauf genommenen langeren
Anreisen zum Abflug-Flughafen. Die Anreise zum Flughafen findet folglich bei
Geschéaftsreisenden in einem engeren Radius statt. Der Trend, Firmenniederlas-
sungen in Flughafenndhe zu errichten bzw. zu verlagern, bestatigt diese Vermu-
tung.

Nationale Verbindungen

Ungeachtet des Anlasses der Reisetatigkeit wird nachfolgend das Einzugsgebiet,
das heiB3t wieder der erzeugte Anteil am Gesamtpassagieraufkommen des Flug-
hafens Disseldorf, in Abhéngigkeit vom Reiseziel betrachtet. In einem ersten
Schritt geht es dabei um den nationalen Verkehr (Abbildung 13). Dabei fallen
groBe Gemeinsamkeiten zum Einzugsgebiet des Geschaftsreiseverkehrs auf. Die
Anteile in den untersuchten Gebietseinheiten sind &hnlich. AuBer Nordrhein-
Westfalen tragen in der Bundesrepublik nur Niedersachsen, Hessen, Rheinland-
Pfalz (jeweils rund 0,2 Prozent) in noch erkennbarer GréBenordnung, geringfligig
auch Baden-Wiirttemberg (0,07 Prozent), zum Passagieraufkommen bei, die an-
deren Bundeslander deutlich weniger bzw. Gberhaupt nicht.

Der mit Abstand wieder gr6Bte Anteil — wie schon beim Geschéftsverkehr liegt er
bei rund einem Drittel des Gesamtaufkommens — wird innerhalb des Stadtgebie-
tes von Ddusseldorf erzeugt. Mit den Kreisen bzw. Stadten Mettmann
(neun Prozent), Essen, Neuss (je 6,5 Prozent), Krefeld, Viersen, Wesel und
Duisburg folgen in der Reihenfolge Orte der unmittelbaren Nachbarschaft, wozu
innerhalb der Grenzen des gesamten Untersuchungsgebietes auch die Nieder-
lande gezahlt werden kdnnen, die sich aufgrund ihrer unvergleichlich gréBeren
Flacheneinheit mit einem Anteilswert von 2,6 Prozent an der neunten Stelle an-
schlieBen.

Gerade bei nationalen Verbindungen ist die Konkurrenz zu anderen Flughé&fen
sehr groB, die geringe Ausdehnung des Einzugsgebietes ist daher mit dem An-
gebot der weiteren Flughafen zu erklaren, ebenso sinkt die Bereitschaft, einen
langen Anreiseweg zum Flughafen zurlickzulegen, wenn nur eine vergleichswei-
se kurze Flugstrecke zuriickgelegt werden muss.'®

%7 siehe Kapitel 2.4.1
1% siehe auch Kapitel 2.4.2 bzw. 2.4.3
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Abbildung 13: Herkunft der Passagiere des Flughafens Diisseldorf mit innerdeut-

schem Reiseziel (hach eigenem Entwurf; Datenquelle: Passagierda-
tenerhebung des Flughafens Diisseldorf International)

Nicht UOberraschend ist daher die aus diesen vorliegenden Daten abgeleitete Tat-
sache, dass gut zwei Drittel des fir die nationalen Verbindungen relevanten Ge-

samtaufkommens aus dem Gebiet

innerhalb eines Fahrzeitenradius’ von
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30 Minuten'®® um den Flughafen Diisseldorf herum stammen. Zur Veranschauli-
chung wird auf den zur Erklarung von Einzugsgebieten in Kapitel 2.4.1 vorgestell-
ten Nachfragekegel verwiesen. In der geometrischen Darstellung der Funktion
Nachfrage in Abhangigkeit von der Entfernung bedeutet dies einen sehr hohen,
steil abfallenden Kegel.

Verbindungen ins europaische Ausland

Diese starke raumliche Konzentration der Nachfrage auf die unmittelbare Flugha-
fenumgebung lasst bei den européischen Verbindungen (ohne Ziele in der Bun-
desrepublik Deutschland) bereits deutlich nach. Innerhalb der 30-Minuten-
Isochrone fur den Pkw-Verkehr befindet sich nur noch ein Anteil von knapp
40 Prozent der Gesamtnachfrage, was auch aus der nachfolgenden Abbildung 14
ablesbar ist. Lediglich 13 Prozent der Fluggaste fir europaische Strecken kom-
men direkt aus dem Dusseldorfer Stadtgebiet, das damit aber auch wieder den
ersten Platz einnimmt. Der Nachfragekegel nimmt jedoch eine flachere, weiter
auseinandergezogene Form an. Die Ahnlichkeit des Aufkommens mit dem priva-
ten Verkehr sind naheliegend, da bei den hier betrachteten Zielen der in Dissel-
dorf sehr starke touristisch veranlasste Verkehr in den Vordergrund tritt.

Mit vier bis finf Prozent Anteil am Gesamtaufkommen sind es auch hier die Stad-
te bzw. Kreise Mettmann, Essen, Neuss, KdIn, und Duisburg, die auf den vorde-
ren Platzen zu finden sind. AuBerhalb des Bundeslandes Nordrhein-Westfalen
tragen die Niederlande wieder am starksten zum Passagieraufkommen bei
(2,3 Prozent), es folgen Niedersachsen und Rheinland-Pfalz (jeweils leicht unter
zwei Prozent). Auch bei den européischen Relationen spielt der aus Brandenburg
kommende Anteil wieder keine Rolle, Gleiches gilt fir Mecklenburg-Vorpommern
und das Saarland.

139 Mit Hilfe des an anderer Stelle niher beschriebenen Programms zur Routensuche (siehe Kapi-
tel 5.2.2; dort sind u. a. die fiir die Anwendung eingestellten Parameter ausfiihrlich erlautert),
das auch Uber eine Funktion zur Erstellung einer Fahrzeitzone verflgt, wird eine Isochrone er-
stellt, die das Gebiet umgrenzt, aus dem heraus der Flughafen Disseldorf in nicht mehr als
30 Minuten Fahrzeit mit einem Pkw erreicht werden kann.
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Interkontinentalverbindungen

Auf deutlich unter 40 Prozent (exakt: 36,3) sinkt der Anteil innerhalb der oben
bereits erwahnten 30-Minuten-lsochrone, sofern der von Disseldorf ausgehende
Interkontinentalverkehr betrachtet wird. Das entsprechende Ergebnis zeigt die
folgende Abbildung 15.

Die VergréBerung des Einzugsgebietes wird aber auch dadurch deutlich, dass
alle weiteren Bundeslander zum Verkehrsaufkommen in nennenswertem Umfang
beitragen. Das Spektrum reicht dabei von Niedersachsen mit Uber drei Prozent
bis hin zu Mecklenburg-Vorpommern mit 0,07 Prozent. Zudem starten von Dis-
seldorf aus auch Reisende aus allen westlichen Nachbarstaaten (Benelux-
Staaten, Frankreich) sowie aus der Schweiz zu interkontinentalen Zielen. Hier
nehmen die Niederlande mit knapp drei Prozent erwartungsgeman wieder die
wichtigste Position ein.

Innerhalb des eigenen Bundeslandes sind — wie zuvor — Mettmann, Essen,
Neuss, Koéln und Duisburg die Herkunftsorte mit den gréBten Anteilen. Im Ver-
gleich zu den nationalen und européischen Relationen steigen aber auch die An-
teile andernorts, was besonders in den 6stlichen Landkreisen Westfalens sowie
Lippe deutlich wird.

Der mehrfach zitierte Nachfragekegel nimmt fUr interkontinentale Ziele demnach
eine flache, weite Form an. In Abhangigkeit von Exklusivitdt des angebotenen
Reiseziels, ergdnzt um weitere Faktoren wie etwa Preis oder Bedienungsfre-
quenz, erweitert sich das Einzugsgebiet in einem erkennbaren MafBe bei sinken-
der Intensitat des Wettbewerbs; die raumliche Vielfalt des Angebotes nimmt ab.
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Ergebnis

Aus der Analyse der vorab prasentierten Ergebnisse der reisezweck- bzw. reise-
zielspezifischen Einzugsgebieten des Flughafens Dusseldorf lassen sich einige
wichtige Eigenschaften ableiten:

- Fluggaste, die eine privat veranlasste Reise antreten, nehmen eine weite-
re Anreise zum Flughafen in Kauf als Geschaftsreisende. Dieses Ein-
zugsgebiet verfagt daher Uber einen gr6Beren Radius als der des
geschéftlich veranlassten Flugverkehrs. Der Nachfragekegel'® ist fla-
cher, aber breiter; demgegeniber ist der des Geschaftsreiseverkehrs
steiler und schmaler. Daran werden die flr unterschiedliche Reisezwecke
unterschiedlichen Entfernungswiderstande sichtbar.

- Haupteinzugsgebiet ist die Region Rhein-Ruhr mit dem Schwerpunkt in
der Stadt Dlsseldorf, weiterhin das Bundesland Nordrhein-Westfalen, vor
allem der westliche Teil. Die Ubrigen Landkreise erganzen das Einzugs-
gebiet, ebenso die benachbarten Bundeslander Niedersachsen, Hessen
und Rheinland-Pfalz sowie die Niederlande. Ohne genaue Kenntnis der
Herkunftsorte ist die Vermutung naheliegend, dass es sich hier Uberwie-
gend um grenznah zu Nordrhein-Westfalen gelegene Orte handelt, aus
denen nennenswerte Anteile stammen.

- Je nach Exklusivitat des nachgefragten Angebotes'*' erweitert sich das

Einzugsgebiet dahingehend, dass aus samtlichen Bundeslandern sowie
aus den Niederlanden, die grundsétzlich einen hohen Anteil generieren,
Belgien, Luxemburg, Frankreich und der Schweiz Verkehre in erkennba-
rem Umfang beigesteuert werden.

- Die Einzugsgebiete sind unter der Konkurrenz weiterer Standorte zu ver-
stehen. Flr Dusseldorf sind das besonders Kéln/Bonn und Amsterdam-
Schiphol sowie Dortmund und Miinster/Osnabriick.

- Das mdgliche Passagierpotential ist durch eine aus Einwohnern des Ein-
zugsgebietes und der Distanz um einen Flughafenstandort sowie einen
die standortspezifischen Eigenschaften bericksichtigenden Faktor beste-
hende Distanzabnahmefunktion mathematisch annahernd erklarbar.
Auch dabei spielen die flugreisezweckspezifischen Entfernungswider-
stdnde eine ausschlaggebende Rolle.

%0 vgl. Abbildung 8, Kapitel 2.4.1

' Nationale Verbindungen werden haufig an vielen weiteren Flughéfen angeboten und erzeugen
eine geringere Anreisedistanz zum Flughafen, ihr Exklusivitatsgrad ist daher gering, wohinge-
gen er beispielsweise flir nur von wenigen Flughafen angebotene Verbindungen zu weit entfern-
ten Zielen sehr hoch ist; die maximale Anreisedistanz erhéht sich entsprechend.
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Die vorhandenen Kennwerte Uber Herkunft und Umfang der Passagiere des DuUs-
seldorfer Flughafens werden sodann fiir eine Uberpriifung der festgelegten stati-
schen Einzugsgebiete verwendet. Das Gesamtaufkommen an diesem Flughafen
wird durch die dem Einzugsgebiet fir zugehdrig erklarten Kreise und kreisfreien
Stédte nur zu wenig mehr als 38 Prozent erklart. Im Hinblick auf die vorgenann-
ten Eigenschaften ist dieser geringe Anteil nicht verwunderlich. Die Abgrenzung
der festen Bereiche wurde jedoch ausschlieBlich fir den nationalen Verkehr vor-
genommen, und hier sind es mehr als 80 Prozent, die aus dem Einzugsgebiet,
wie er in Abbildung 10'* abgebildet ist, stammen.

Es verbleiben demnach knapp 20 Prozent des Passagieraufkommens, die durch
die Definition dieser Einzugsgebiete nicht erfasst werden. Vor dem bereits mehr-
fach erlauterten Hintergrund, dass Einzugsgebiete prinzipiell nicht Uber eine
scharfe Grenzziehung verflgen, erscheint dieser Anteil als hinnehmbar, eine
Verwendung der Einzugsgebiete flr die nachfolgende Analysen ist somit statt-
haft.

Im deutschlandweiten Verkehr unberiicksichtigt ist hierbei durchweg der aus dem
benachbarten Ausland stammende Verkehr. Dass fir Dusseldorf die Niederlande
als Quellgebiet eine wichtige Rolle spielen, hat die obige Auswertung der Passa-
gierkenndaten ergeben. Wird das statische Einzugsgebiet um die Niederlande
erweitert, steigt der erfasste Anteil auf tGber 83 Prozent.

Bestatigung finden die vorab getroffenen Annahmen auch bei einer Betrachtung
des erschlieBbaren Passagierpotentials des Flughafens Dusseldorf. Mit zuneh-
mender Entfernung sinkt der Anteil der von Disseldorf aus eine Flugreise antre-
tenden Personen an der Gesamtbevilkerung ihres Herkunftsortes. Dieser
Anteilswert liegt in der unmittelbaren Umgebung, das hei3t der Stadt Disseldorf,
noch bei Uber 200 Prozent. Demnach tritt pro Betrachtungszeitraum ein GroBteil
der Reisenden aus Dusseldorf hier mehrfach eine Flugreise an. In den Nachbar-
stadten und -kreisen schwankt dieser Anteil — von knapp 80 Prozent in Mettmann,
Uber 57 Prozent in Essen bis hin zu 44 Prozent in Duisburg — und geht mit zu-
nehmender Distanz weiter zuriick (sieche Abbildung 16).'*® Die in der Abbildung
den Trend der Punkteschar wiedergebende blaue Kurve stellt zugleich den auBe-
ren Rand des Nachfragekegels im halben Querschnitt dar.

%2 Kapitel 2.4.3

%% Bei der Interpretation dieser Ergebnisse sind die hohen Anteile international vernetzter Unter-
nehmen in Diisseldorf, aber auch im Kreis Mettmann (insbesondere in der Stadt Ratingen) und
in Essen (sowie auch in anderen Gemeinden) zu bertcksichtigen. Durch die bei der Erfassung
der Kenndaten von Flugreisenden angewandte Befragungsmethodik haben beispielsweise die
aus entsprechenden Unternehmen kommenden Geschéftsreisenden auf die Frage nach dem
Herkunftsort den Unternehmenssitz und nicht ihren gegebenenfalls abweichenden Wohnort ge-
nannt.
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Abbildung 16: Anteil des erschlieBbaren Passagierpotentials an der Gesamtbevél-
kerung der Herkunftsorte in Abhéngigkeit von der Entfernung zum
Flughafen am Beispiel des Flughafens Diisseldorf

2.5 Flughéfen als Verkehrsknoten der Metropolregionen
2.5.1 Europaische Metropolregionen in der Bundesrepublik Deutschland

Seit 1995 besteht in der Bundesrepublik Deutschland das von der Ministerkonfe-
renz fir Raumordnung beschlossene Konzept der sogenannten Européischen
Metropolregionen (EMR)'*. Die sieben ausgewiesenen EMR

- Berlin / Brandenburg,

- Halle/ Leipzig — Sachsendreieck, '*°
- Hamburg,

- Minchen,

- Rhein-Main,

- Rhein-Ruhr und

- Stuttgart,

'** BUNDESMINISTERIUM FUR BAUWESEN, RAUMORDNUNG UND STADTEBAU 1995

%% Nach BLOTEVOGEL 2002, S. 349, kann diese Region im analytischen Sinne (noch) nicht als
Metropolregion bezeichnet werden, sondern ist als eine in die Zukunft gerichtete Zielvorstellung
zu bewerten; Stuttgart ist im Vergleich zu den anderen deutschen Metropolregionen um eine
Ebene niedriger einzustufen.
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die mittlerweile ergénzt werden'* durch die vier weiteren EMR
- Ndrnberg,
- Hannover — Braunschweig — Géttingen,
- Rhein-Neckar sowie
- Bremen/Oldenburg,

werden darin definiert als rdumliche und funktionale Standorte, deren herausra-
gende Funktionen im internationalen MaBstab Uber die nationalen Grenzen hin-
weg ausstrahlen. lhnen wird die Aufgabe Ubertragen, auf den Gebieten
Gesellschaft, Wirtschaft, Kultur und Soziales die Leistungs- und Konkurrenzfa-
higkeit sowohl Deutschlands wie Europas zu erhalten und dabei den européi-
schen Integrationsprozess férdern.

Die Definition der EMR entspricht im Kern dem, was im allgemeinen als Metropo-
le bezeichnet wird: Ein ausgedehnter Siedlungsraum von groBstéadtischer Pra-
gung, dessen GrdBe nicht alleiniges Kriterium ist, sondern seine
Funktionserflllung als Knotenpunkt der international ausgerichteten Stréme von
Handel, Information und Verkehr. Nach BLOTEVOGEL 2001™’ besteht die Welt-
wirtschaft aus einem multiplen Netzwerk, dessen Knoten die Global Cities und
Metropolregionen sind. Zentralen von teilweise global agierenden Unternehmen
sind ein Kennzeichen, internationale GroBflughafen als Bestandteil des verkehrli-
chen Komplexes ein weiteres, durch die diese Knotenfunktion sichtbar werden.
Zu diesem Komplex gehéren beispielsweise auch Knotenbahnhéfe mit einem
groBen Angebot an schnellen Fernverkehrsverbindungen, etwa den ICE-Zlgen,
sowie Knoten von SchnellstraBen und Autobahnen mit hoher Fernverkehrswir-
kung. BLOTEVOGEL 2002'* hat diese infrastrukturellen Einrichtungen als abge-
leitete Merkmale einer von drei Gateway-Funktionen von Metropolregionen
bezeichnet, in diesem Fall der, die den Zugang zu Menschen ermdglicht. Neben
diesen Gateway-Funktionen gehéren die Entscheidungs- und Kontrollfunktion
sowie die Innovations- und Wettbewerbsfunktion zu den Hauptfunktionsbereichen
der Metropolregionen.

Die EMR in der Bundesrepublik sind jeweils durch mindestens einen internationa-
len Verkehrsflughafen an das Netz des Luftverkehrs angeschlossen, Ber-
lin/Brandenburg und Rhein-Ruhr verfligen Uber drei Flughafenstandorte, die
Region Halle / Leipzig — Sachsendreieck'*® verfiigt an ihren noch als raumlich
voneinander separiert zu betrachtenden Teilregionen Leipzig-Halle und Dresden

%6 gemaB Beschluss der Ministerkonferenz fir Raumordnung vom 28. April 2005 in Berlin; siehe
dazu www.bmvbw.de/dokumente/,-921925/Pressemitteilung/dokument.htm (Stand: Juli 2005)

73,160
%8s, 346
%% yon BLOTEVOGEL 2001, S. 163, als potentielle européische Metropolregion bezeichnet
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Uber entsprechende Flughéfen. Eine Ausnahme bildet die neue EMR Rhein-
Neckar. Zwar existiert auch hier mit dem Flughafen Mannheim ein Verkehrsflug-
hafen, dieser ist aber nicht als internationaler Verkehrsflughafen klassifiziert.'

Bezogen auf die oben bereits vollzogene Schilderung der Einzugsgebiete und der
Analyse des Verkehrsangebotes von Flughdfen wird nachfolgend der Frage
nachgegangen, wie das an den zugehdrigen Flughafen vorhandene Angebot zu
bewerten ist. Sind es die EMR, die Uber das héchste Angebot verfliigen und kén-
nen sie die Funktion des international bedeutsamen Verkehrsknotenpunktes an-
gemessen erfillen? Welche Flughafen verfigen auch ohne Zugehdrigkeit zu
einer EMR Uber ein vergleichbares, eventuell héherwertiges Angebot? Zudem
wird die erganzende Frage nach dem Grad der — verkehrlichen — Internationali-
sierung einer Metropolregion in Ansatzen beantwortet, und zwar auf Grundlage
der angebotenen Verbindungen und Ziele, ungeachtet der fir eine vollstandige
Analyse notwendigen Erfassung und Auswertung der wirtschaftlichen Verflech-
tungen von transnationalen Unternehmen.

2.5.2 Verkehrliche Gateway-Funktion der Metropolregionen
Bedeutung von Metropolregion und Luftverkehrsstandort

Die Metropolfunktionen sind in Deutschland auf mehrere Standorte im gesamten
Bundesgebiet verteilt.” Nach Untersuchungen des BUNDESAMTES FUR
BAUWESEN UND RAUMORDNUNG'® nimmt Frankfurt am Main, im internatio-
nalen Vergleich, die Spitzenstellung ein. Es folgen Minchen, Berlin, Disseldorf
und Hamburg. Diese auf das Stadtesystem und damit auf die zu den Metropolre-
gionen gehdrenden einzelnen GroBstédte abzielende Untersuchung férdert in
ihrem Ergebnis somit eine inzwischen bekannte Reihenfolge zutage: Gemessen
am Passagieraufkommen handelt es sich dabei auch um die wichtigsten Flugha-
fen in der Bundesrepublik.

Eine Untersuchung zum Ausbau des Flughafens Frankfurt,’®® die auf die wirt-
schaftliche Bedeutung von Hub-Flugh&fen abzielt, bestatigt dieses Ergebnis, wo-
nach die beiden wichtigsten Drehkreuze des Luftverkehrs sich in den beiden
wichtigsten Stadten mit Metropolfunktionen befinden. Als Standorte dafiir werden
prosperierende Regionen identifiziert, die sich auszeichnen durch eine Funktion

%0 siehe dazu auch Abbildung 24, Kapitel 3.4.2
'*1 siehe Kapitel 2.2.2

2 www.bbr.bund.de/index.html?/staedtebau/staedtebaupolitik/metropolregionen.html
(Stand: Juli 2005)

9% vgl. HAFNER 2003, S.33
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als Finanzplatz (Ansiedlung von Banken und Versicherungen) sowie durch euro-
paische Niederlassungen international operierender Unternehmen.

Besonders Frankfurt am Main als bedeutender europdischer Finanzplatz mit zahl-
reichen Firmensitzen nationaler Banken und, in nachgeordnetem Umfang, auch
Versicherungen sowie ebenfalls zahlreichen internationalen Niederlassungen,
nicht zuletzt Sitz der Européischen Zentralbank sowie einer der gréBten europai-
schen Aktienbdrsen, veranschaulicht diese Eigenschaften sehr deutlich. Neben
Frankfurt und Minchen weisen aber auch die anderen Stadte entsprechende Ei-
genschaften auf und Ubernehmen dabei zum Teil unterschiedliche, in der Ge-
samtheit sich erganzende, zum Teil auch sich Uberschneidende Funktionen, die
wiederum als gleichwertig bezeichnet werden kénnen (Minchen: Versicherungen,
Kultur; Berlin: Regierung, Medien, Kultur; Hamburg: GroBhandel, Medien; Dis-
seldorf: Versicherungen, Banken).

Eine in der Zukunft sich fortsetzende Metropolisierung Europas und damit auch
Deutschlands wurde von STIENS 2003 vorhergesehen. Als Griinde dafir fuhrte
er die Globalisierung und Internationalisierung der Wirtschaft und Gesellschaft
an. Diese Konzentration zentraler Funktionen auf wenige Standorte sind flr ihn
weiterhin ein Anlass zur Annahme eines immer weitmaschiger werdenden Trans-
portsystems, in dem zur Erhéhung der Beférderungsgeschwindigkeiten auf euro-
paischen Hochgeschwindigkeitsverbindungen des Schienenverkehrs nur noch
wenige Haltepunkte bedient werden, ferner ziehen im Flugverkehr in Europa ,we-
nige Flughafen immer mehr Verkehr an sich*'>*. Inwieweit der aktuelle Trend von
neu hinzukommenden Flughafenstandorten, der unter anderem durch den Low-
Cost-Boom begriindbar ist, dieser Annahme widerspricht oder als daftir nicht re-
levant einzustufen ist, kann hier nicht abschlieBend beantwortet werden.

Angebotene Verbindungen

Neben den Kapitalverflechtungen transnationaler Unternehmen, die als der wich-
tigste Indikator zur Bestimmung des Internationalisierungsgrades von Metropol-
regionen bezeichnet werden kdnnen, verflgt u. a. die Zahl der internationalen
Flugverbindungen Uber eine diesbezlglich hohe Aussagekraft. Nach den bereits
vorgestellten Ergebnissen der Flugplananalyse'® verfligen die EMR in der Bun-
desrepublik an ihren internationalen Verkehrsflughafen Uber das folgende Ange-
bot an internationalen Verbindungen (Tabelle 8)

s 11
% siehe Kapitel 2.4.2
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Européische Metropolregion Flughafen / Flughafen Internationale Verbindungen
Rhein-Main FRA 555
Miinchen MUC 360
Rhein-Ruhr CGN/DTM/DUS 250
Berlin / Brandenburg SXF / THF / TXL 136
Stuttgart STR 99
Hamburg HAM 93
Hannover — Braunschweig — Géttingen HAJ 57
Nirnberg NUE 27
Bremen / Oldenburg BRE 17
Halle/Leipzig - Sachsendreieck DRE /LEJ 4
Rhein-Neckar der Region Rhein-Neckar ist kein internationaler Verkehrsflughafen zugeordnet
Flughé&fen sind mit dem IATA-Code abgekiirzt

Tabelle 8: Angebot von internationalen Flugverbindungen in den Européischen
Metropolregionen der Bundesrepublik Deutschland im Winterhalb-
jahr 2004/2005 (eigene Anfertigung; Datenquelle: Flugplédne der ein-
zelnen Flughéfen)

Der hohe Internationalisierungsgrad der EMR Rhein-Main wird mit diesem Ergeb-
nis bestatigt. 555 internationale Luftverkehrsverbindungen vom Flughafen Frank-
furt aus sichern auch unter verkehrlichen Gesichtspunkten, fiir die gerade der
internationale Luftverkehr als MaBstab gelten kann, die Spitzenposition der Regi-
on. Eine hochwertige Anbindung an das nationale Schienen- und SchnellstraBen-
netz erganzt die Funktion als Verkehrsknotenpunkt, Uber den auch die
Verbindungen zu anderen nationalen EMR sowie weiteren relevanten europai-
schen und auBereuropdischen Zielen sichergestellt wird.

Die EMR Minchen, Rhein-Ruhr und Berlin/Brandenburg schlieBen sich nachfol-
gend an, verflgen aber jeweils Uber rund 100 Flugverbindungen weniger als die
in dieser Reihenfolge sich vor ihnen befindende. Berlin/Brandenburg kommt somit
auf 136 internationale Flugverbindungen, 97 werden von Tegel, 38 von Schdne-
feld und eine von Tempelhof aus angeboten. Die verkehrliche Gateway-Funktion
der EMR Berlin/Brandenburg wird damit zwar erfillt, hier verfigt die Hauptstadt-
region jedoch nur Uber ein nachgeordnetes Angebot. Dass die EMR damit im
bundesweiten Vergleich noch den vierten von elf méglichen Platzen einnimmit,
liegt weniger am eigenen, sondern mehr am geringwertigen Angebot der nachfol-
genden EMR. Besonders Hannover — Braunschweig — Géttingen, Nirnberg, Bre-
men / Oldenburg und Halle / Leipzig — Sachsendreieck kénnen mit dem an ihren
Flughafen vorhandenen Angebot nicht konkurrieren, in der EMR Rhein-Neckar ist
kein Angebot vorhanden. Im Vergleich zu Rhein-Main wird weniger als ein Viertel,
im Vergleich zu Rhein-Ruhr, dass vor Berlin/Brandenburg den dritten Rang
einnimmt und ebenfalls Gber drei internationale Verkehrsflughafen verfigt, nur
knapp mehr als die Halfte der Verbindungen angeboten.
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Raumliche Verteilung des Angebotes

Der mehrfach betonte Zusammenhang, der zwischen Metropolregionen und
Flughéfen besteht, wird abschlieBend in Abbildung 16 veranschaulicht. Darin sind
die internationalen Verkehrsflughadfen und die EMR in der Bundesrepublik
Deutschland gegentibergestellt. Die Flughafen sind klassifiziert nach ihrem in
Kapitel 2.4.2 beschriebenen Angebot an Flugzielen, weiterhin erfolgt eine Unter-
scheidung zwischen EMR und potentiellen EMR (Halle/Leipzig-Sachsendreieck,
auch die neue EMR Hannover-Braunschweig-Géttingen wird aufgrund der raumli-
chen Trennung ihrer vergleichsweise wenig metropolitanen Kerne an dieser Stelle
als potentielle EMR bezeichnet).

Mit Hilfe der ebenfalls enthaltenen Darstellung Uberregionaler Verkehrskorridore,
bei denen es sich teilweise um Elemente der Transeuropaischen Netze handelt,
wird sichtbar, dass sich Metropolregionen als Knotenpunkte zumeist an den
Schnittpunkten dieser bedeutenden Verkehrsachsen befinden. Verdeutlicht wird
aber auch die rdumliche Gebundenheit von Flughafen an die EMR. Alle wichtigen
Flughafen befinden sich in den Metropolregionen, lediglich die drei Flughafen
Muinster/Osnabrick, Saarbricken und Erfurt mit ihrem als nachrangig zu be-
zeichnenden Linienflugangebot bilden hier eine Ausnahme.

Unter dem Gesichtspunkt des Verkehrs, und hier kann der Luftverkehr als ein
hochwertiger QualitdtsmaBstab fur eine allgemeine Aussage zum Verkehr gelten,
ist damit die Stimmigkeit des Konzeptes der EMR bestatigt. Die geblindelten re-
gionalen Einzelpotentiale sind untereinander, das heiBt auf nationaler Ebene, und
nach auBen hin, also auf internationaler Ebene, miteinander auf eine Art und
Weise vernetzt, die eine Basis sowohl fUr interregionalen Austausch wie fir Inter-
nationalisierung sicherstellt.

Ein abschlieBender Hinweis in diesem Kapitel gilt dem Charakter der durch Flug-
hafen reprasentierten verkehrlichen Gateway-Funktion. Fir die Bedeutung und
fur die Einbindung in ein Gesamtgeflige darf hier nicht nur der Blick auf die nach
auBen gerichteten bzw. von auBen kommenden Verbindungen geworfen werden.
GleichermaBen wichtig ist die Anbindung nach/von innen, womit sowohl die eige-
ne Region gemeint ist, die ber StraBenverbindungen sowie OPNV-Systeme er-
reicht wird, wie aber auch ein unmittelbar angeschlossener Zugang zum
landgebundenen Fernverkehr auf StraBe und Schiene. Uber diese beschriebene
Bedeutung als Schnittstelle hinaus geht eine weitere zu erwahnende Eigenschaft
der Flughéafen: als Treffpunkt, an dem beispielsweise in den innerhalb des eige-
nen Komplexes daflir bereitstehenden Einrichtungen Kongresse und Konferen-
zen abgehalten werden.
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Anzahl der angebotenen Ziele Flugh&fen (Zahlen von 2004):

angeboten

i insgesamt
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Verkehrskorridore Interkontinental <

o 100 km

Kartographie: Harald Krahe

Abbildung 17: Européaische Metropolregionen in der Bundesrepublik Deutschland
und die Bedeutung der ihnen zugeordneten Flughdfen (nach
BLOTEVOGEL 2001, erganzt und aktualisiert)
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3 DER FLUGHAFEN BERLIN BRANDENBURG INTERNATIONAL BBI

Nachdem das vorherige Kapitel sich mit dem aus verschiedenen Flughafen-
standorten zusammensetzenden Gesamtsystem befasst hat, steht mit dem neu-
en Flughafen BBl bzw. dessen Standort in Schénefeld bei Berlin ein Einzelprojekt
im Mittelpunkt des dritten Kapitels. Es beginnt zundchst mit einer ausfihrlichen
Schilderung des Prozesses der Wiedervereinigung, in der die wesentlichen
Schritte benannt werden, mit denen fdderale Strukturen im gesamten Bundesge-
biet sichergestellt und damit letztlich auch die Voraussetzungen fir die Loslésung
vom zentralistisch organisierten Luftverkehr der DDR geschaffen wurden. Mit
dem Riickblick auf die jingere deutsche Geschichte wird somit die auch fir die-
sen Flughafen maBgebliche Entwicklung in den Jahren 1989 und 1990 sowie in
den Folgejahren nachvollzogen, sowohl unter politischen wie auch unter daraus
abzuleitenden verkehrlichen Gesichtspunkten — bis hin zur Entscheidung, einen
neuen GroBflughafen fir Berlin zu realisieren. AnschlieBend erfolgt eine ebenfalls
geschichtliche Betrachtung des daftir vorgesehenen Flughafens Schénefeld, be-
vor auf die konkreten Planungen fir BBI eingegangen wird.

Nach diesen Beschreibungen wechselt im zweiten Teil des Kapitels die Standort-
analyse und somit die Bearbeitung des ersten Beurteilungskriteriums in den Vor-
dergrund. Hier werden unterschiedliche Kennwerte fiir BBI einschlieBlich seines
vorab definierten Einzugsgebietes sowie, zu Vergleichszwecken, fir weitere
Flughéfen ausgewertet und mit ihnen die klein- wie groBrdumliche Standortquali-
tét beurteilt. Zum Abschluss des Kapitels wird ein Blick auf die zu erwartenden
Auswirkungen geworfen, die die jingste Erweiterung der Européischen Union auf
den Flughafen haben wird.

3.1 Auslésende politische Entwicklungen und Entscheidungen

Mit den Veranderungen in den ausgehenden 1980er Jahren bot sich flr viele mit-
tel- und osteuropaische Staaten die Gelegenheit, die politischen, gesellschaftli-
chen und besonders auch wirtschaftlichen Strukturen, die sich wahrend der vom
sogenannten Kalten Krieg verursachten Spaltung Europas Uber einen Zeitraum
von rund 40 Jahren gefestigt hatten, aufzubrechen und sich neu zu orientieren.
Eine besondere Rolle kommt dabei den bis dahin ebenfalls getrennten beiden
deutschen Staaten zu — der DDR und der Bundesrepublik Deutschland.
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3.1.1  Prozess der deutschen Wiedervereinigung
Die Umbruchphase in der DDR

Die Massendemonstrationen in zahlreichen groBen Stadten der DDR gegen das
Regime in Ost-Berlin ab Oktober 1989 sowie die bereits vorher begonnenen
Fluchtbewegungen vieler DDR-Blrger in die Botschaften der Bundesrepublik
Deutschland (vor allem in Prag, Warschau und Budapest sowie in die Standige
Vertretung in Ost-Berlin) mit den Ausreisen in das Bundesgebiet, zuerst tiber Os-
terreich und die seit dem Sommer 1989 nicht mehr hermetisch abgeriegelte und
von diesem Zeitpunkt an weniger streng bewachte ungarisch-6sterreichische
Grenze, waren ein wichtiger Ausléser fir die nachfolgenden politischen Umbri-
che in den Landern des ,Sozialistischen Lagers®. Die Offnung der Mauer in Berlin
und der ebenfalls militérisch gesicherten Grenze zum Bundesgebiet von Seiten
der Staatsfihrung der DDR im November 1989 als Resultat dieser Entwicklung
leitete daraufhin den Prozess ein, der zur Wiedervereinigung Deutschlands, also
dem Beitritt der DDR'®® zum Geltungsbereich des Grundgesetzes der Bundesre-
publik, am 3. Oktober 1990 flhrte.

Ein weiterer Markstein von vielen auf dem Weg dorthin waren die Volkskammer-
wahlen der DDR vom 18. Marz 1990,"’ die als die ersten freien Wahlen in der
Geschichte der DDR bezeichnet werden. Zwischen der neugewahlten Regierung
der DDR und der Bundesregierung wurden weiterhin enge Verhandlungen ge-
fuhrt. Ein herausragendes Ergebnis dieser Verhandlungen war der Vertrag Uber
die Schaffung einer Wahrungs-, Wirtschafts- und Sozialunion vom 18. Mai 1990.
Einer der markantesten Inhalte des Vertrages war die Einfihrung der Deutschen
Mark'®® als alleiniges Zahlungsmittel in der DDR. Damit waren die von ihrem
Ausmalf her wichtigsten und umfangreichsten Vorbereitungen fir den Beitritt ge-
schaffen.

%8 Das heiBt der mit dem Beitritt aus ihrem Territorium hervorgehenden neuen Bundeslander (sie-
he auch Kapitel 3.1.1)

%" Das Parteienbiindnis aus CDU (Christlich Demokratische Union) und DA (Demokratischer Auf-
bruch — sozial und 6kologisch) ging als Wahlsieger hervor und bildete zusammen mit weiteren
finf Parteien eine Regierungskoalition, die in der Volkskammer Uber eine Zweidrittel-Mehrheit
verflgte. Diese war eine Voraussetzung zur BeschlieBung zahlreicher angestrebter Verfas-
sungsanderungen.

158 Wahrungseinheit und alleiniges gesetzliches Zahlungsmittel in der Bundesrepublik Deutschland
vom 20. Juni 1949 bis zum 31. Dezember 2001
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Hauptstadtbeschluss und Entscheidung tiber den zukiinftigen Regierungs-
sitz

Die verfassungsrechtliche Grundlage fir den Beitritt bildete der Einigungsver-
trag'®® vom 31. August 1990. Im Artikel 2, Absatz 1, wird die Hauptstadtfrage ge-
regelt. Dort heiBt es: ,Hauptstadt Deutschlands ist Berlin. Die Frage des Sitzes
von Parlament und Regierung wird nach der Herstellung der Einheit Deutsch-
lands entschieden.“'®® Gerade dieser damit verbundene Auftrag, der der eindeuti-
gen Klarstellung Uber die Frage der Hauptstadt an die Seite gestellt wurde, flhrte
zu einer nachfolgend langen Debatte, die Uber die Politik hinaus in weite Teile der
Gesellschaft getragen wurde. BefUrwortern einer Losung, den Regierungssitz in
Bonn zu belassen, wo er seit Griindung der Bundesrepublik Deutschland ange-
siedelt war und das dementsprechend bis zum Vollzug der Einheit als Bundes-
hauptstadt fungierte, standen die Beflrworter gegenlber, die der neuen
Bundeshauptstadt Berlin auch den Regierungssitz tUbertragen wollten.

Am 20. Juni 1991 wurde im Deutschen Bundestag Uber den zukinftigen Regie-
rungssitz entschieden.'®’ Danach stand fest, dass Berlin zukiinftig nicht nur re-
prasentative Aufgaben als Bundeshauptstadt zuteil werden, sondern von dort
auch die Regierungsgeschafte der Bundesrepublik erfolgen sollten. Mit dieser
Entscheidung kam das Parlament folgendem Beschluss nach, den der Deutsche
Bundestag am 3. November 1949 gefasst hatte: ,Die leitenden Bundesorgane
verlegen ihren Sitz in die Hauptstadt Deutschlands Berlin, sobald allgemeine,
freie, gleiche, geheime und direkte Wahlen in ganz Berlin und in der Sowijeti-
schen Besatzungszone durchgefiihrt sind.“'®?

Mit dem nachfolgenden Umzug der Bundesministerien sowie weiterer Verwal-
tungseinrichtungen des Bundes von Bonn nach Berlin, der inzwischen in weiten
Teilen als abgeschlossen bezeichnet werden kann, und der Nutzung des
Reichstagsgebaudes als neuem Tagungsort des Bundestages ist Berlin zu einer
Hauptstadt geworden, die nicht nur reprasentativen Charakter hat, sondern die
Uber die notwendige Ausstattung einer voll funktionsfahigen Regierungszentrale
verflgt.

vollstandig: Vertrag zwischen der Bundesrepublik Deutschland und der Deutschen Demokrati-
schen Republik iber die Herstellung der Einheit Deutschlands — Einigungsvertrag; in:
VON MUNCH 1991, S. 327

%0 ebd., S. 328

'®1 |n einer namentlichen Abstimmung sprachen sich von insgesamt 660 Abgeordneten 338 fiir den
sogenannten Antrag ,Vollendung der Einheit Deutschlands” (Berlin-Antrag) aus, 320 votierten
far den gegenlédufigen Antrag ,Bundesstaatslésung” (Bonn-Antrag); zusétzlich eine ungultige
Stimme sowie eine Enthaltung
(http://www.bundestag.de/info/berlin/debatte/bd_nam3.html#12/815; Stand: Januar 2003)

1%2 http://www.bundestag.de/info/berlin/berlin1/b_einh.html (Stand: Januar 2003)
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Bildung der neuen Lander als Grundlage eines féderalen Staatsaufbaus

Der deutschen Wiedervereinigung ging zudem als Notwendigkeit fur ihren Voll-
zug die Schaffung von féderalen Strukturen auf dem Gebiet der DDR voraus.
Dazu war ein Aufbrechen der mit der Verwaltungsreform im Jahre 1952 geschaf-
fenen zentralistischen administrativen Anordnung erforderlich.'®® Von der Volks-
kammer der DDR wurde am 22. Juli 1990 dazu das Landereinfihrungsgesetz
verabschiedet.

Auf der Basis der Bezirksgruppen, das heif3t der 14 Bezirke der DDR, die 1952
anstelle der schon 1945 neu gegriindeten Lander entstanden waren,'®* konstitu-
ierten sich zum 3. Oktober 1990 die finf Lander Brandenburg, Mecklenburg-
Vorpommern, Sachsen, Sachsen-Anhalt und Thiringen; der Ostteil Berlins
schloss sich dem Westteil an. Die Gemarkung der Gemeinde Schdnefeld wurde
dem Kreis Kbnigs Wusterhausen zugeordnet, was ein Wiederaufgreifen der bis
1952 bestehenden Landerstruktur bedeutete.'®

Verkehrsprojekte Deutsche Einheit

Bereits vor der Veréffentlichung des Bundesverkehrswegeplan 1992, dem als
erster sogenannter gesamtdeutscher Ausbauplan fir die Verkehrsinfrastruktur
und damit der Schaffung verbesserter wirtschaftlicher Grundlagen eine besonde-
re Bedeutung beigemessen wurde, beschloss das Bundeskabinett am
9. April 1991 die Realisierung der ,Verkehrsprojekte Deutsche Einheit* (VDE).'®
Diesen Projekten wurde eine Schlisselrolle fiir das Zusammenwachsen von alten
und neuen Bundeslandern zugewiesen und durch ein beschleunigtes und verein-
fachtes Verfahren bei der Erstellung der Planunterlagen und der Bauvorbereitung
eine vergleichsweise kurzfristige Realisierung ermdglicht.

Es handelt sich um insgesamt 17 Projekte des Schienen-, StraBen- und Binnen-
schiffsverkehrs. Nicht enthalten in der Zusammenfassung der VDE sind Aussa-

183 Nach RUTZ u. a. 1993, S. 80 f., konzentrierten sich die Diskussion in der Offentlichkeit und die
politischen Aktivitdten auf eine Aufldsung der Bezirke und die Wiedereinfiihrung der Lander,
obwohl die Veranderung der politisch-administrativen Strukturen auf der unteren Ebene — der
Gemeinde- und Kreisbasis — vordringlich erschien. Jedoch sollten schnell die Rahmenbedin-
gungen fur einen raschen und unkomplizierten Beitritt und die damit einhergehende Neubildung
der Lander nach Artikel 23 des Grundgesetzes der Bundesrepublik Deutschland geschaffen
werden.

In der sowjetischen Besatzungszone wurde beispielsweise mit Befehl Nr. 5 der Sowjetischen
Militdradministration in Deutschland (SMAD) die Provinz Mark Brandenburg gebildet. Nach end-
gultiger Aufldsung des Teilstaates PreuBBen per Gesetz des Alliierten Kontrollrates vom
25.02.1947 nahm die Provinz den Status eines Landes ein (SCHERF/VIEHRIG 1995, S. 24).

185 Aus den Kreisen Kdnigs Wusterhausen, Luckau und Liibben wurde im Rahmen der Kreisreform
in Brandenburg zum 06.12.1993 der Landkreis Dahme-Spreewald gebildet.

166 BUNDESMINISTER FUR VERKEHR 1992, S. 18.

164
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gen zum Luftverkehr. Nach LOHR 1998 fehlt er mit seinen baulichen Anlagen
,einmal wegen seiner Eigenheiten, die polit-psychologisch der Zuordnung in ein
‘LickenschlieBungsprogramm’ widerstreben, und weil es keiner mittel- oder lang-
fristigen Disposition bedarf, gesamtdeutsche LuftstraBen zu bilden sowie die
langfristigen SicherungsmaBnahmen dafiir herzurichten*'®’.

Die Einrichtung von neuen Luftkorridoren zur Anbindung der Flughafen der neuen
Lander an das internatonale Netz waren jedoch Bestandteil des Lickenschluss-
programms, welches beide im Frihjahr 1990 noch existierenden deutschen Staa-
ten vereinbart hatten.'® Darin ging es um die Wiederherstellung von unmittelbar
durch die Grenzziehung verursachten Unterbrechungen der Verkehrswege. Ne-
ben den 6rtlichen Verbindungen im StraBen- und Schienennetz, wozu auch die
Berliner S- und U-Bahn gehérte, handelte es sich dabei weiterhin um die Erneue-
rung der ehemaligen Transitstrecken der Autobahn einschlieBlich des Berliner
Rings und der BinnenwasserstraBen.

3.1.2 Entscheidung liber den Ausbau zu einem neuen GroBflughafen
Veranlassung

Die Frage nach einer Neuordnung der vorhandenen Standorte fir den Flugver-
kehr unter den veranderten politischen Rahmenbedingungen wurde bereits im
Vorfeld der Wiedervereinigung gestellt. Konkret ergriff danach beispielsweise das
Land Brandenburg 1991 im Vorschaltgesetz zur Landesplanung die Initiative und
beschloss den Neubau eines internationalen Flughafens im Siden des Bundes-
landes.'®® Bereits vorher wurden zwei unabhingig voneinander ablaufende
Standortsuchverfahren eingeleitet. Veranlassung waren die Luftverkehrsprogno-
sen, wonach das zukulnftige Aufkommen nicht mehr von den bestehenden Flug-
hafen abgewickelt werden kdénne. Dem im Jahr 1992 von den drei Flughéafen
Tegel, Tempelhof und Schénefeld bewaltigten Verkehr mit rund neun Millionen
Passagieren stand eine Vorhersage von rund 22 Millionen im Jahr 2000 und bis
zu 35 Millionen Passagiere im Jahr 2010 gegenulber; die Kapazitat der drei Flug-
hafen wurde auf 12,5 Millionen geschatzt (1992)'"°. Jungere Vorausberechnun-
gen des Passagieraufkommens gehen dagegen von nur noch rund 20 Millionen
im Jahr 2010 aus, die 35-Millionen-Marke wird danach selbst im Jahr 2023 noch
um gut fiinf Millionen Passagiere unterschritten.'”’

67 3. 351 ; zur fehlenden Bundeszustandigkeit im Luftverkehr siehe auch Kapitel 2.3.1

188 KILATT 1998, S. 553
89 SCHERF/VIEHRIG 1995, S. 368
70 STERNBERG 1995, S. 178

1 z.B.im Gemeinsamen Landesentwicklungsplan Flughafenstandortentwicklung (LEP FS); siehe
MINISTERIUM FUR LANDWIRTSCHAFT, UMWELTSCHUTZ UND RAUMORDNUNG DES
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Neben diesen sich aus der konservativen Prognose herleitenden notwendigen
Aus- bzw. NeubaumaBnahmen gingen die Beflirworter eines neuen GroBflugha-
fens davon aus, ,dass das Projekt fir den kinftigen Rang Berlins in Mitteleuropa
und in der Relation zu Osteuropa unabdingbar“'’® sei, ferner wurde mit einer
Aufwertung des Flughafenstandortes Berlin zu einem dritten bedeutenden Kno-
tenpunkt neben Frankfurt am Main und Minchen gerechnet sowie mit den Pla-
nungen der Lufthansa, hier eine neue Osteuropadrehscheibe einzurichten,'”
stellenweise werden dem Flughafen BBI zuklnftig auch Hub-Funktionen im
Asienverkehr zugeschrieben."”* Deutlich wurde zudem die vielfach angefiihrte
Argumentation, Berlin als Bundeshauptstadt und Regierungszentrale bendtige
einen adaquaten Flughafen, wobei neben funktionellen Eigenschaften auch das
Merkmal ,Reprasentativitat” einen wichtigen Stellenwert einnahm.

Alternativenauswahl

Als erforderlichen Bestandteil von zu erweiternden Einrichtungen fir den auf Ber-
lin ausgerichteten Fernverkehr sah auch RUTZ 1991 einen neuen, angemessen
dimensionierten Flughafen flr die Bundeshauptstadt. Er argumentierte mit der
Anzahl zusatzlich notwendiger S/L-Bahnen fir die Abwicklung des zukunftigen
Verkehrs bei der Suche nach einem geeigneten Standort. Deren Erganzung sei
in Tegel unmdglich, Schénefeld dagegen béte bei Erweiterung in Richtung Die-
pensee eine ausreichend groBe Flache, jedoch verweist er auf die an dieser Stel-
le entstehenden Umweltbelastungen durch den Luftverkehr und empfiehlt, in der
weiteren Umgebung von Berlin einen Standort vorzusehen.'”

Innerhalb eines Radius’ von 60 Kilometern um das Zentrum Berlins konnten im
Rahmen der Standortsuche drei mégliche Flachen fir einen zu realisierenden
neuen GroBflughafen identifiziert und im Raumordnungsverfahren naher geprift
werden:

- Juterbog (einschlieBlich des ehemaligen Truppenibungsplatzes Heide-
hof)

- Sperenberg (Flugplatz der Sowjetarmee)

- Schoénefeld (sudlich des bestehenden Flughafens)

LANDES BRANDENBURG / BERLINER SENATSVERWALTUNG FUR STADTENTWICKLUNG
2003, S. 11 f.

72 SCHERF/VIEHRIG 1995, S. 368
73 STERNBERG 1995, S. 178
74 7. B. STOLL 1996, S. 89

175 3. 313; hier bekommt der von der Sowjetarmee genutzte Militarflughafen Sperenberg, Bestand-
teil des militarischen Gesamtkomplexes um den ehemaligen Atrtillerie-SchieBplatz Kummersdorf
und eine von drei spéter ,offiziellen“ Varianten (s. u.), den Vorzug.



114 Der Flughafen Berlin Brandenburqg International BBI 3

Aufgrund der Entfernung von fast 60 Kilometern vom Berliner Stadtzentrum wur-
de der Standort Jiterbog spater ausgeklammert, so dass nur noch Sperenberg
mit rund 45 und Schénefeld mit knapp 20 Kilometern zur Auswahl standen.'”
Nach langeren Verzdgerungen erfolgte im Juni 1996 auf Intervention des Bun-
desministers flr Verkehr eine Festlegung des Aufsichtsrates der Berliner Flugha-
fen-Holding zugunsten des Standortes Schénefeld.'” Dieser Konsensbeschluss
ist nach Aussage der Berliner Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung eine logi-
sche Konsequenz des vorhergegangenen Verfahrens, die lediglich aufgrund IG-
ckenhafter Dokumentation bis heute vielfach als WillkirmaBnahme beschrieben
wird. Auch das Ministerium fir Infrastruktur und Raumentwicklung des Landes
Brandenburg (MIR) teilt diese Auffassung Uber das Zustandekommen der Ent-
scheidung.'”®

Die Reduzierung auf zukinftig nur noch einen Standort in Berlin war dabei von
Beginn der Planungen zur Luftverkehrsanbindung eine vorrangige Zielsetzung.
Der Flughafen Tegel wird als nicht hinreichend ausbaufahig eingestuft. Seine La-
ge in relativer N&dhe zur Wohnbebauung verursacht Konflikte durch den entste-
henden Verkehrslarm, weshalb er fir weitere Planungen nicht zur Verflgung
steht. In noch deutlicherem MaBe vom Larm ankommender und abfliegender
Flugzeuge betroffen sind die Anwohner des Flughafens Tempelhof, dessen Anla-
gen unmittelbar an die vorhandene Wohnbebauung grenzen; durch das hier ein-
gesetzte Fluggerat — Uberwiegend kleinere Propellermaschinen mit maximal
30 Sitzplatzen, nur wenige Disenflugzeuge mit gréBeren Passagierkapazitaten —
sind die Belastungen im Vergleich zu den Tegel ansteuernden bzw. von dort ab-
fliegenden Maschinen geringer. Hinzu kommt bezlglich der langfristigen Planung
mit dem Standort Tempelhof, dass er bereits Ende der 1980er Jahre geschlossen
und erst im Zuge der steigenden Luftverkehrsnachfrage nach Offnung der DDR
und anschlieBender Wiedervereinigung erneut in Betrieb genommen worden war.

Anforderungen

Nach dem gemeinsamen Landesentwicklungsplan fiir Berlin und Brandenburg'”®

sind die drei vorhandenen Flugh&fen mit einer Gesamtkapazitat von 30 Millionen

176 \Weitere, zumeist von einzelnen Birgerinitiativen oder anderen Lobbygruppen genannte, aber
im Rahmen der Standortsuche unberiicksichtigte Orte waren beispielsweise Stendal (Sachsen-
Anhalt) oder das nordéstlich von Berlin im brandenburgischen Landkreis Markisch Oderland ge-
legene Neuhardenberg, vielfach wurde auch der Flughafen Leipzig-Halle fir einen Ausbau zur
(Mit-) Nutzung als Hauptstadtflughafen vorgeschlagen.

77 LOHR 1998, S. 354

178 Ergebnisse der Expertengesprache vom 4. Januar 2005 mit Herrn Lutz Wunder, MIR, Potsdam,
sowie Herrn Dr. Frank Rosin, Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung, Berlin

' MINISTERIUM FUR LANDWIRTSCHAFT, UMWELTSCHUTZ UND RAUMPLANUNG DES

LANDES BRANDENBURG / BERLINER SENATSVERWALTUNG FUR STADTENTWICKLUNG
2003, S. 13
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Passagieren pro Jahr, die unter Ausschdpfung aller Betriebsgenehmigungen er-
reicht werden kdnnte, nur theoretisch in der Lage, den kinftigen Luftverkehrsbe-
darf zu befriedigen. ,Praktisch wirde dies erhebliche AusbaumaBnahmen an
allen vorhandenen Standorten nach sich ziehen (Abfertigungsanlagen, Zubrin-
gerverkehr), ohne die betriebs- und sicherheitstechnisch, betriebs- und volkswirt-
schaftlich sowie logistisch und &kologisch notwendigen Verbesserungen zu
erbringen.“'®

Eine der Standortanforderungen an die kunftige Luftverkehrsanbindung der Regi-
on Berlin-Brandenburg, die ebenfalls im gemeinsamen Landesentwicklungsplan
enthalten ist, sieht die Konzentration des Luftverkehrs auf einen Standort vor.
Zusammengefasst liegt das Erfordernis daflir vor allem in

- der Vernetzung zwischen Luft-, Schienen- und StraBenverkehr,

- einem effektiven Flughafenbetrieb einschlieBlich einer Erhéhung der
Flugsicherheit,

- einem konzentrierten Einsatz von Flugzeugen und sonstiger Technik und
daraus resultierenden besseren Bedingungen fiur Fluggesellschaften und
Reiseveranstalter,

- einer Bundelung von Dienstleistungsangeboten mit dadurch ermdglichter
Flexibilitat und Effektivitatssteigerung,

- der Erméglichung zumutbarer Umsteigebeziehungen (dabei wird auf die
Anforderungen an eine verbesserte Erreichbarkeit des Flughafens in
Konkurrenz zu den bestehenden Standorten auBerhalb der Region hin-
gewiesen) und in

- der Verminderung von der von Larmbelastung betroffenen Bevédlkerung
(im Vergleich zu drei Standorten).'®’

Diese Einschatzung wird beispielsweise auch von vielen Fluggesellschaften, vor-
nehmlich der bedeutenden nationalen und internationalen unterstitzt. So ist es
nach Aussage des Board of Airline Representatives in Germany (BARIG) von
Vorteil, einen GroBflughafen zu betreiben und damit ausreichend viele Kapazita-
ten an einem Standort anzubieten und somit auch optimale Umsteigeverkntpfun-
gen vorzuhalten. Eine funktionelle Aufteilung, die haufig in die Diskussion
eingebracht wird, wonach der Flughafen Tegel als sogenannter Regierungsflug-
hafen weiter betrieben werden sollte, das heiBt an diesem Standort den durch
Bundesregierung, Parlament und den nachgeordneten Verwaltungseinrichtungen
entstehenden Flugverkehr abzuwickeln, wird als unrealistisch angesehen. Vom

180 apd.

181 ebd., S. 14; heute sind rund 136.000 Einwohner in bzw. um Berlin von Flugldrm betroffen
(Larmkonturen bis 62 dB (A)) — Tegel: 87.500, Tempelhof: 34.500, Schdénefeld: 14.000 Einwoh-
ner (S. 10)
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Umfang her reicht dieser Verkehr nicht aus, um den Flughafen Tegel wirtschaft-
lich zu betreiben. Eine Nutzung der freien Kapazitaten durch anderen gewerbli-
chen Luftverkehr an diesem etablierten Standort wéare somit naheliegend,
wodurch wiederum die Bedeutung von BBI geschwéacht und damit seine Wirt-
schaftlichkeit gefahrdet ware.'® Auch die Fachleute der Planungsstellen in Pots-
dam und Berlin teilen diese Einschatzung.'®

Eine bislang nur wenig diskutierte Konzeption ist — nach SchlieBung von Tegel —
die Beibehaltung des Betriebes am Flughafen Tempelhof. Hier kénnte demnach
zentrumsnah weiterhin Regionalflugverkehr sowie Verkehr der Allgemeinen Luft-
fahrt stattfinden, wahrend weiter stdlich in Schénefeld der neue GroBflughafen
die ihm zugewiesenen Aufgaben erflllt. Dieser Vorschlag widerspricht einer dem
Konsensbeschluss anhangigen, inzwischen aber gerichtlich vorerst auBer Kraft
gesetzten Vereinbarung, wonach der Flughafen Tempelhof bereits im Okto-
ber 2004 hatte geschlossen werden miissen.'®* Er bietet aber die Méglichkeit, vor
allem Geschaftsreiseverkehr mit Flugzeugen des regionalen Verkehrs bzw. mit
privaten Maschinen von einem innerstadtischen Flughafen aus abwickeln zu kén-
nen und damit Standortvorteile flr Gberregional operierende Unternehmen anzu-
bieten.'®

Diese Vorteile, die sich aus seiner zentralen, in das stadtische Siedlungssystem
integrierten Lage und seiner hochwertigen Anbindung tber das engmaschige und
enggetaktete Berliner OPNV- sowie das dichte StraBennetz ergeben, beinhalten
aber folglich auch Konfliktpotential. Den Forderungen zumeist wirtschaftlicher
Lobbygruppen nach einem Weiterbetrieb des Flughafens, aber auch von Blrgern
getragenen Interessengemeinschaften, stehen die von unterschiedlichen Initiati-
ven vorgetragenen Argumente — Uberwiegend der Anwohner des n&heren Flug-
hafenumfelds — entgegen.

182 Auskunft des Generalsekretars des BARIG, Martin Gaebges, am 6. Juli 2004 in Frankfurt am
Main; in diesem Gespréach wurde ebenfalls darauf hingewiesen, dass bis zur Realisierung des
Flughafens BBI ein weiterer Ausbau in Tegel unvermeidlich sein wird, damit die dort entstehen-
den Zuwéchse abgewickelt werden kénnen. Problematisch ist dort nicht die Rollbahn-, sondern
die Stellflachenkapazitét. Inzwischen konkretisieren sich die Planungen zur Erweiterung, Bau-
beginn flr ein neues Abfertigungsgebaude ist Anfang 2006, die Inbetriebnahme soll zum Win-
terflugplan 2006/2007 erfolgen (siehe dazu AERO INTERNATIONAL 12/2005, S. 60ff.)

'8 Ergebnis der Expertengesprache vom 4. Januar 2005; s. Anlage

'® |m Konsensbeschluss wird die SchlieBung Tempelhofs von einer rechtlichen Absicherung des
Planfeststellungsverfahrens fir BBl abhangig gemacht. Die Verdéffentlichung des Planfeststel-
lungsbeschlusses im August 2004 hat daher zun&chst zum geplanten Termin im Oktober ge-
fOhrt.

'8 Beispielsweise betragt die Entfernung tiber die StraBe zu den am Potsdamer Platz angesiedel-
ten Konzernzentralen von hier aus nur rund vier Kilometer (von Schénefeld 20, von Tegel zehn
Kilometer).
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3.2 Entstehung und Ausbau des Flughafens Berlin-Schoénefeld
3.2.1  Anfangsphase

Die Geschichte des Flughafens in Schénefeld ist eng verknipft mit der Geschich-
te der Henschel Flugzeug-Werke AG.'®® Das seit 1933 genutzte Werkgelande am
Flugplatz Johannisthal war von Anfang an von zu geringer flachenmaBgiger Kapa-
zitat und erforderte die Suche nach einem neuen Standort, der in Schéne-
feld/Diepensee, unmittelbar stdlich der Berliner Stadtgrenze, gefunden wurde. Im
Mai 1935 begann hier die Flugzeugproduktion, das neugeschaffene Werkgelande
verflgte Uber zahlreiche Montagehallen nebst einem Verwaltungsgebaude sowie
einem Eisenbahn- und StraBenbahnanschluss, zudem Uber einen Flugplatz. Die-
ser bestand aus dem fir die damalige Zeit typischen Pistendreieck mit nach den
vorherrschenden Windrichtungen angelegten Bahnen von jeweils 800 Metern
Lange und 50 Metern Breite. Auf dem sudlichen Teil des Areals, bereits auf der
Gemarkung Diepensee gelegen, befand sich zudem eine Luftfahrterprobungsstel-
le.

Gegen Ende des Zweiten Weltkrieges wurden die Anlagen durch Bombenangriffe
beschadigt und nach Einstellung der Kampfhandlungen von der Sowjetarmee
besetzt und teilweise zur Bereitstellung von Reparationsleistungen demontiert.
Bis zu ihrer Verlegung nach Firstenwalde im Jahre 1948 nutzten die Schénefel-
der Industrie-Werke einen Teil des ehemaligen Flugzeugwerkes zur Reparatur
von Autos und Giterwaggons bzw. zur Produktion landwirtschaftlichen Gerétes.
Das Fluggelande stand anfangs unter rein militarischer Nutzung der Roten Ar-
mee.

3.2.2 Phase des Wiederaufbaus

GemaRB vorgegebenem Plan waren bis Dezember 1947 Rekonstruktionsarbeiten
am Flughafen vorzunehmen, wozu vor allem die Verlangerung der Haupt-S/L-
Bahn auf 2.000 Meter sowie die Anlage eines Rollbahnsystems auf der Gesamt-
flache gehorte, weiterhin die Schaffung von Einrichtungen fir den zivilen Betrieb
(Hotel, Restaurant, Club, Wohn- und Betriebsraume).

Seit September 1945 wickelte die sowjetische Aeroflot bereits Flugverkehr zwi-
schen Schénefeld und Moskau ab, der in besonderen Féllen auch von deutschen
Politikern, Kaufleuten und Kinstlern genutzt werden konnte. 1949 kamen die
Fluggesellschaften Polens (LOT) und der Tschechoslowakei (CSA) hinzu und
boten Verbindungen nach Warschau, Brissel und Paris sowie Prag, Kopenhagen

"% Diese sowie ein GroBteil der nachfolgenden Informationen zum Flughafen Schénefeld ent-
stammen GRENZDORFER/SEIFERT 1997, S. 44ff.
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und Stockholm an. Erganzt wurde dieses Angebot durch Charterverbindungen
rumanischer und ungarischer Flugzeuge, in geringem Umfang auch durch SAS
(Scandinavian Airlines System; Danemark, Norwegen, Schweden) und KLM (Ko-
ninklijke Luchtvaart Maatschappaj; Niederlande). Die Abfertigung war zu diesem
Zeitpunkt aber noch alleinige Aufgabe der Aeroflot bzw. des Militars.

3.2.3 Ausbau zum Zentralflughafen der DDR

Die DDR-Regierung war in den Folgejahren bemdiht, einen eigenen Luftverkehr
aufzubauen und im Berliner Raum Uber einen eigenen Flughafen zu verfigen.
Verhandlungen mit dem sowjetischen Botschafter in Berlin fihrten zu dem Erfolg,
dass unter eingeschrankten Bedingungen fir die DDR im Jahre 1955 eine ge-
meinsame Nutzung des Flughafens Schénefeld gestattet wurde: Der Uberwie-
gende Teil des Platzes blieb unter sowjetischer Verwaltung, ein Teil der stdlichen
Flache dagegen wurde unter deutsche Verwaltung gestellt. Hier standen dem
ebenfalls unter dem Namen ,Lufthansa“ bzw. ,Deutsche Lufthansa“'®’ neu ge-
grindeten Luftfahrtunternehmen der DDR nun Einrichtungen zur Abwicklung des
Flugbetriebes zur Verfligung. 1956 gelang es der Lufthansa der DDR bereits,
insgesamt 12.500 Passagiere zu beférdern (Deutsche Lufthansa AG im gleichen
Zeitraum: 229.670 Passagiere).'®®

Generalausbauplanungen fir den Flughafen Schénefeld sahen in den folgenden
Jahren die Entwicklung hin zu einem internationalen GroBflughafen vor, der fir
den Betrieb moderner Strahlflugzeuge ausgestattet war. In diesen Entwicklungs-
planungen wurde von Berlin als Hauptstadt des wiedervereinigten Deutschlands
und Luftverkehrsknotenpunkt in Mitteleuropa ausgegangen, der in Schonefeld
vorgesehene Standort von internatonaler Bedeutung sollte durch die innerstadti-
schen Flughafen Tegel und Tempelhof, denen weiterhin eine tragende Rolle im
nationalen Verkehr zugedacht war, ergénzt werden.

Die mit dem Bau der Berliner Mauer 1961 verbundene GrenzschlieBung verhin-
derte eine Umsetzung dieser Planungen und verursachte eine Reduzierung des
in den vorhergehenden Planungen zugrundegelegten Gesamtpotentials von etwa
4,2 Millionen Menschen im engeren Einzugsgebiet des Flughafens um etwa die
Halfte. Andererseits stieg durch die SchlieBung der Grenze das Potential fur
Schoénefeld um die Passagiere, die nun nicht mehr auf die in West-Berlin gelege-

'®7 Nach mehreren erfolgreichen Interventionen der Deutschen Lufthansa AG gegen die Verwen-

dung des Firmennamens sowie des identischen Markenzeichens durch das DDR-Unternehmen
im Ausland wurde 1958 durch die Lufthansa (DDR), das Staatliche Deutsche Reiseburo, den
VEB Deutrans und die Vereinigung Volkseigener Betriebe Flugzeugbau die Interflug, Gesell-
schaft fur Internationalen Flugverkehr mbH, gegriindet; die Lufthansa trat danach als Luftver-
kehrsunternehmen nicht mehr in Erscheinung; vgl. SEIFERT 2001, S. 36 ff. sowie

SEIFERT 1994, S. 43 ff.

8 SEIFERT 2001, S. 45
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nen Flughafen Tegel und Tempelhof zurlckgreifen konnten. Dieses haben
GRENZDORFER/SEIFERT 1997'%° mit etwa zwei Millionen angegeben.

Zunéachst blieb der Flughafen Schénefeld einziger internationaler Verkehrsflugha-
fen in der DDR. Sein Einzugsgebiet fur internationale Verbindungen war dement-
sprechend gleichzusetzen mit dem Verlauf der Staatsgrenze, das
Nachfragepotential mit der Einwohnerzahl der DDR von rund 17 Millionen, Gber
die keine weiteren Kennziffern zur Mobilitat vorliegen, womit dieses Gesamtpo-
tential auf ein tatsachliches MafB an Nachfragern bereinigt werden kdnnte.

In mehreren Ausbaustufen wurde der Flughafen den jeweils entstehenden Anfor-
derungen angepasst. Mit der Verlangerung der S/L-Bahn | auf 3.000 Meter Lange
in den Jahren 1959 bis 1961 war Schénefeld auf den Verkehr mit Disenflugzeu-
gen vorbereitet worden. Weiterhin wurden u. a. neue Abfertigungseinrichtungen
und ein Hangar im Sudteil sowie eine groBe Abfertigungshalle im Nordteil des
Flughafengelandes gebaut. In den Zeitraum dieser ersten Ausbaustufe fielen
auch die Anlage des S- und Fernbahnhofes sowie die Fertigstellung des
SchnellstraBenanschlusses. Die verkehrlich ungtinstige Ortsdurchfahrt durch das
Dorf Schénefeld konnte ab 1964 entfallen.

Kernstlick der zweiten Ausbaustufe war der zeitlich vorgezogene Neubau einer
zweiten S/L-Bahn mit Uber 2.700 Metern Lénge. lhre Inbetriebnahme erfolgte im
Oktober 1965. Mit modernen Einrichtungen zur Befeuerung und elektronischen
Landehilfen versehen, trug sie zu einer Kapazitat des Start- und Landebahnsys-
tems am Flughafen von maximal 15 Millionen Passagieren pro Jahr bei. Die wei-
teren Ausbauplanungen gingen selbst zu diesem Zeitpunkt noch von einer
zukUnftigen Arbeitsteilung zwischen allen Flughafen einer wiedervereinigten Stadt
Berlin bzw. der Schaffung einer ,Freien Stadt Westberlin“ aus, bei der Schénefeld
als der am besten ausbaufahige galt.

Seit Anfang der 1960er Jahre wurden mehrere Grundideen flir die zukunftige
Gestaltung des Flughafens entworfen. Eine immer wieder aufgegriffene Idee war
die des sogenannten Zwillingsflughafens: Sudlich der Bahnstrecke und StraBe
und damit im wesentlichen an der Stelle des existierenden Standortes sollte ein
fir den interkontinentalen Verkehr vorgesehener Flughafen entstehen, nérdlich
davon ein Kurzstreckenflughafen flr den inldndischen Zubringerverkehr. Beide
Flughé&fen verfigten nach diesem Konzept Uber jeweils zwei S/L-Bahnen, die auf
dem interkontinentalen Flughafen um weitere zwei erweitert werden konnten.
Uber eine FuBgangerbriicke waren beide Flughafen untereinander und auch mit
dem Bahnhof verbunden. Neben der Anbindung an den Eisenbahnnah- und
-fernverkehr war auch ein U-Bahn-Anschluss geplant.

8 g 55
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Anstelle dieser Grundideen beschréankte sich der tatséchliche Ausbau des Flug-
hafens, der 1969 Mitglied der Internationalen Vereinigung der Verkehrsflughafen
(ICAA) geworden war, auf den Bau einer neuen Passagierabfertigung, die im Ju-
ni 1976 als internationales Abfertigungsterminal des Flughafens Berlin-
Schonefeld in Betrieb ging und Uber eine Abfertigungskapazitat von 2 Millionen
Passagieren pro Jahr verflgte. 1983 wurden jedoch bereits 2,3 Millionen Passa-
giere abgefertigt, eine Erweiterung der verfligbaren Kapazitat war damit notwen-
dig geworden und konnte im Januar 1985 er6ffnet werden. Bis zum Jahr 1990
stieg die Zahl der Passagiere, die am Flughafen Schénefeld abgefertigt wurden,
noch auf knapp 2,9 Millionen, bereits im Folgejahr — die DDR hérte mit dem Bei-
tritt der aus ihrem Gebiet hervorgegangenen neuen Bundeslander zum Gel-
tungsbereich des Grundgesetzes der Bundesrepublik Deutschland am 3. Oktober
1990 zu existieren auf — lag sie um eine knappe Million darunter.

Wéhrend anfangs von Schénefeld aus ausschlieBlich Verbindungen in die soge-
nannten sozialistischen Bruderstaaten angeboten wurde, kamen etwa ab 1960
Ziele in Landern hinzu, die die DDR politisch anerkannten (z. B. Nikosia, Kairo,
Damaskus), in den 1970er Jahren wurden neben weiteren interkontinentalen Zie-
len (z. B. Hanoi, Havanna, spater Peking, Mexiko) auch westeuropaische Stadte
(z. B. Wien, Kopenhagen, Helsinki, Amsterdam, Mailand) angeflogen.

Innerhalb der DDR wurden ab 1957 Barth, Dresden, Erfurt und Leipzig, einige
Jahre spater auch Karl-Marx-Stadt (Chemnitz) von Schénefeld aus bedient. ,Im
Rahmen der volkswirtschaftlichen Orientierung zur Einsparung von Treibstoff
wurden mit dem Inkrafttreten des Sommerflugplans 1980 alle Inlandflugverbin-
dungen der Interflug eingestellt.“'*® Schénefeld war damit zu einem ausschlieBlich
auf internationalen Verkehr ausgerichteten Flughafen geworden, ebenso die Ub-
rigen zu diesem Zeitpunkt betriebenen Flughafen der DDR in Dresden, Erfurt und
Leipzig.

3.2.4 Entwicklung in jingerer Zeit

Noch vor der Auflésung der DDR im Jahre 1990 wurde der Flughafen Schénefeld
aus dem Interflug-Komplex herausgelést. Es entstand die Flughafen Ber-
lin-Schénefeld GmbH. Bereits kurz nach dem sogenannten Mauerfall wurde eine
Zusammenarbeit zwischen den drei'®’ Berliner Flughafen vereinbart, wobei lang-
fristig einem Flughafenstandort im Raum Schénefeld / Oranienburg / Kénigs
Wousterhausen der héchste Stellenwert und damit die gréBte Realisierungswahr-

%0 AUTORENKOLLEKTIV ,FRIEDRICH LIST* 1986, S. 88

9" Der bereits voriibergehend fiir den Luftverkehr geschlossene Flughafen Tempelhof wurde an-
gesichts der starken Nachfrage im Oktober 1990 wieder reaktiviert; vgl. SEIFERT 2001, S. 65,
bzw. Kapitel 3.1.2
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scheinlichkeit eingerdumt wurden. Der Sommerflugplan 1991 war erstmalig ein
gemeinsamer Flugplan aller Berliner Flughéfen, im Dezember dieses Jahres wur-
de unter Beteiligung der Lander Berlin und Brandenburg sowie der Bundesrepu-
blik Deutschland die Berlin Brandenburg Flughafen Holding GmbH gegriindet.'®?

In den Folgejahren entwickelte sich Schénefeld zu einem Gberwiegend von Char-
terverkehr nachfragenden Touristen genutzten Flughafen, in jingster Zeit kam
dazu noch ein beachtliches Low-Cost-Segment hinzu. Das Passagieraufkommen
stieg seit dem Jahr 1991 von 1,1 Millionen Fluggaste bis heute auf das Dreifache
auf 3,4 Millionen, wobei in der Entwicklungskurve sowohl die bereits aufgezeigten
ublichen Verlaufe des Luftverkehrs wie auch die sprunghaften Zuwachse an die-
sem Standort im Jahr 2004 ablesbar sind (2003: 1,75 Millionen Passagiere; siehe
auch Abbildung 18).
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Abbildung 18: Entwicklung des Passagier- und Luftfrachtaufkommens am Flugha-
fen Berlin-Schénefeld 1991 bis 2004

Einen davon abweichenden Verlauf hingegen zeigt die Entwicklung des Luft-
frachtumschlages am Flughafen Schénefeld. Erheblichen Steigerungen zwischen
1993 und 1997 von 4.000 Tonnen, dem niedrigsten Wert in der betrachteten Zeit-
reihe, auf das Maximum von 17.000 Tonnen folgten kurzfristige Einbrlche, die
sich inzwischen aber wieder in eine nach oben zeigende Tendenz umgewandelt
haben.

192 siehe auch Tabelle 9
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3.3 Die Planung BBI
3.3.1  Der Planungsablauf

Bereits kurz nach dem Beitritt der DDR zur Bundesrepublik Deutschland wurde
auch die Frage nach einem neuen Flughafen fir die neue Bundeshauptstadt Ber-
lin gestellt.'® Vielfach hat der fur die Planung eingeschlagene Weg zu Kritik ge-
fuhrt. Da ist die Standortwahl, die oftmals nicht nachvollzogen werden kann. Der
stadtnahen Vorzugsvariante Schénefeld wird entgegengehalten, dass sowohl ein
umfangreicher Ausbau des vorhandenen Flughafens erforderlich und zudem ein
groBer Teil der Bevdlkerung von den negativen Auswirkungen des Flugverkehrs
betroffen sei. Bei den weiter im Umland gelegenen Standortalternativen, und hier
wird immer wieder Sperenberg genannt, bestiinden bereits teilweise groBe fur die
Abwicklung des Luftverkehrs geeignete Betriebsflachen aus der vorherigen Nut-
zung als Militarflughafen, auBerdem seien die negativen Auswirkungen durch die
hier vorhandene geringere Bevdlkerungsdichte weniger gravierend. Fehlende
Verkehrsanbindungen auf der Landseite sowie fir die zivile Nutzung ungeeignete
und damit in groBem Umfang zu erganzende Anlagen, oftmals in ékologisch sen-
siblen Bereichen, werden wiederum als Argumente gegen die Umsetzung der
weiter im Umland gelegenen Alternativen genannt.

Ein weiterer Anlass fur Kritik ist das inzwischen fir beendet erklarte Privatisie-
rungsverfahren. Zuerst musste ein Rechtsstreit zwischen den beiden um einen
Zuschlag konkurrierenden Wettbewerbern beigelegt werden; das Ergebnis war
der Zusammenschluss zu einem Konsortium. Die Entwicklungen im Luftverkehr
nach dem Jahr 2001 verursachten anschlieBend immer wieder nach unten korri-
gierte Aufkommensprognosen fur BBI, zudem erhdhte sich das Restrisiko flr das
Konsortium durch fehlende Kreditzusagen. Aufgrund dessen geforderte Aus-
stiegsoptionen mit Kostenibernahmegarantien der 6ffentlichen Hand flhrten zur
gerichtlich veranlassten Aufhebung des Privatisierungsverfahren.

Die wichtigsten Schritte des bisherigen Planungsablaufes sind in der folgenden
Ubersicht (Tabelle 9) zusammengestellt.

% Ohne wissenschaftlich belastbare Belege vorgefunden zu haben, wird an dieser Stelle auf Ver-
handlungen zwischen einzelnen Interessengruppen bzw. Regierungsvertretern oder zumindest
von der Regierung autorisierten Unterhandlern der Bundesrepublik und Mitgliedern der Flihrung
der Sozialistischen Einheitspartei Deutschlands (SED) hingewiesen, die bereits deutlich vor
dem Herbst 1989 und den sich zu dieser Zeit abzeichnenden Entwicklungen in der DDR zur Er-
richtung eines gemeinsamen GroBflughafens fiir Gesamt-Berlin stattgefunden haben; in einigen
Expertengesprachen wurde unterschwellig darauf hingewiesen. Dieses Themenfeld bietet noch
Forschungspotential und erganzt die von LOHR 1998 dargestellten Hinweise auf gemeinsame
Verkehrsplanungen beider deutschen Teilstaaten.
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Dezember 1991 Griindung der Berlin Brandenburg Flughafen Holding (BBF). Gesellschafter dieser Holding
sind die Bundeslander Berlin und Brandenburg mit einem Anteil von jeweils 37 Prozent
sowie die Bundesrepublik Deutschland mit einem Anteil von 26 Prozent.

Januar 1992 Beginn der Planungen fir einen neuen GroBflughafen Berlin Brandenburg International
(BBI).
Mai 1994 Er6ffnung des Raumordnungsverfahrens fiir den Flughafen mit einer Prifung der drei még-

lichen Standorte Jiterbog, Schénefeld und Sperenberg.

Juni 1996 Entscheidung fir den Standort Schonefeld mit der Vorgabe, die bestehenden Flughafen
Tegel und Tempelhof zu schlieBen.

November 1997 Vorstellung von insgesamt sieben an Bau und Betrieb des zukiinftigen Flughafens interes-
sierten nationalen und internationalen Konsortien.

Juni 1998 Auswahl von zwei Anbietern: Konsortium um den Konzern IVG Immobilien AG, Bonn,
sowie Konsortium um den Baukonzern Hochtief AG, Essen.

November 1999 Einreichen des Planfeststellungsantrages.

Oktober 2000 Beendigung eines Rechtsstreites zwischen beiden Konsortien mit dem Ergebnis, ein Kon-
sortium unter dem Namen Berlin Brandenburg International Partner (BBIP) weiterzufiihren.
Neben der IVG Immobilien AG und der Hochtief AG gehdren zu den weiteren Beteiligten
auch die Flughafengesellschaften Wien und Fraport, die franzésische Bank Caisse des
Dépbts et Consignations, die Bankgesellschaft Berlin und die Ingenieurgesellschaft Dorsch

Consult.
April 2001 Beginn der &ffentlichen Anhérungen zu insgesamt 134.000 eingereichten Einwendungen.
Juli 2001 Vorstellung des Angebotes zur Privatisierung der BBF und zur Privatfinanzierung des
Flughafens seitens des Konsortiums.
Mai 2003 Abbruch des Privatisierungsverfahrens.
August 2004 Veroffentlichung des Planfeststellungsbeschlusses.
Februar 2005 Das brandenburgische Oberverwaltungsgericht erklart den Landesentwicklungsplan Flug-

hafenstandortentwicklung (LEP FS) fir unwirksam.

April 2005 Das Bundesverwaltungsgericht in Leipzig verhangt in einer Eilentscheidung eine sofortige
Einstellung der Bauarbeiten bis zur endgtiltigen Entscheidung lber die RechtméaBigkeit des
Planfeststellungsbeschlusses.

Marz 2006 Das Bundesverwaltungsgericht trifft eine Entscheidung, wonach BBI, wenn auch unter
Auflagen, die besonders den Larmschutz betreffen, gebaut werden darf.

Tabelle 9: Chronologie der Umsetzungsvorbereitung BBI (eigene Anfertigung;
Datenquellen: Pressemitteilungen BBI)

Unterschiedliche Interessen der beteiligten einflussnehmenden Akteure, zu de-
nen u. a. die Flughafengesellschaft, das Land Brandenburg und die Stadt Berlin,
weiterhin die Bundesrepublik Deutschland sowie die ehemals im Konsortium be-
teiligten Unternehmen, ergdnzend auch Burgerinitiativen, Lobby-Gruppierungen
und nicht zuletzt Fluggesellschaften gehéren, verursachen groBe Unstimmigkei-
ten im Planungsprozess und damit verbundene erhebliche Zeitverzégerungen bei
der Umsetzung des geplanten Projektes. Hinzu kommen derzeit unsichere wirt-
schaftliche Rahmenbedingungen, die die Realisierung derartiger Infrastruktur-
GroBprojekte prinzipiell beeinflussen. Die momentane Zeitplanung sieht eine In-
betriebnahme von BBI fur das Jahr 2011 vor. Im Ruckblick auf den bisherigen
Prozess erscheint auch dieser Termin fraglich.




124 Der Flughafen Berlin Brandenburqg International BBI 3

3.3.2 Das Bauvorhaben

Das Bauvorhaben umfasst nach derzeitigem Stand'®* die Verlangerung der vor-
handenen sidlichen S/L-Bahn des Flughafens Schénefeld auf 3.600 Meter und
den Neubau einer davon sudlichen Bahn mit einer Lange von 4.000 Meter. Diese
zwei Pisten werden parallel zueinander angelegt und verlaufen nahezu in Ost-
West-Richtung (Bezeichnungen: 07L/25R Nord und 07R/25L Siid'®). Ein Ab-
stand von 1.900 Metern ermdglicht einen konfliktfreien Parallelbetrieb. Zwischen
den beiden Bahnen werden alle wesentlichen Flughafenbauten, etwa Terminals,
Vorfelder, technische Anlagen oder Flughafenzufahrt, angelegt. BBI erhélt damit
das Layout eines sogenannten Mittelfeld-Flughafens (Midfield Airport).

Die Flugbetriebsflachen werden den Anforderungen der nachsten Flugzeuggene-
ration angepasst. Die einzelnen Parameter sind auf Gewicht und GréBe, insbe-
sondere Spannweite, abgestimmt. Am Flughafen wird somit ein Flugzeug des
Typs Airbus A 380 abgefertigt werden kénnen, wobei der Neubau eine kompro-
missfreie Lésung und somit eine vollstandige Betriebsgenehmigung nach dem
sogenannten Code F der ICAO erlaubt — im Gegensatz zu vielen anderen inter-
nationalen GroBflughé&fen, fir die aufgrund eingeschrankter Einrichtungen Son-
dergenehmigungen  erteilt  werden'®. Das  Hauptvorfeld fir  die
Passagierabfertigung wird eine Grundflache von rund 1,8 Millionen Quadratme-
tern haben und Gber 110 Flugzeugpositionen verfligen, erganzt wird es durch ein
Vorfeld far den Frachtverkehr (rund 167.000 Quadratmeter) und ein Wartungs-
vorfeld. Die beiden S/L-Bahnen sind Gber ein ausgedehntes Rollwegesystem mit
den Vorfeldern verbunden. Die gesamte Grundflache des Flughafens betragt et-
wa 1.400 Hektar, die Gebaudegrundflache der Passagierabfertigungsgebaude
nimmt davon 80.000 Quadratmeter ein.

Neben der internen ErschlieBung durch Zubringer und Vorfahrt sowie den An-
schlissen des Flughafengeléandes an das Ubergeordnete StraBennetz sind weite-
re StraBenneubauten mit dem Gesamtvorhaben verbunden. Die neue Autobahn
A 113 wird Uber eine separate Anschlussstelle verfligen. Von hier aus ist eine
sechsstreifige Verbindung zum Flughafen vorgesehen. Nach den Vorhersagen
werden 70 Prozent der Individualverkehrsmittel Uber diesen Hauptzubringer fah-
ren. Als weiterer Anschluss an das Uberértliche Netz sowie als Verbindung zum
nérdlichen Bereich des Flughafens, wobei es sich um das Geléande des heutigen
Flughafens handelt, wird eine nahezu autobahnparallele vierstreifige Trasse ge-
plant, die nérdlich an die bestehende BundesstraBe 96a angebunden wird. Zu-

194 vgl. FLUGHAFEN SCHONEFELD GMBH o. J.

%% Dje Zahlen kennzeichnen die Anflugrichtung in Grad/10, bezogen auf einen auf Nord (= 3609)
ausgerichteten Kreisbogen. 07 bedeutet demnach 70° (entspricht ungefahr Ostnordost),
25 bedeutet 250° (entspricht etwa Westsiidwest), die Buchstaben R und L kennzeichnen die
Lage der S/L-Bahnen (rechts, links).

1% ygl. dazu ZINTEL 2005, S. 160.
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dem werden durch den Flughafenbau weitere StraBenneubauten notwendig, die
als ErsatzmaBnahmen fir durch das Vorhaben getrennte Wegeverbindungen
fungieren.

Die landseitige Anbindung des Flughafens BBI wird erganzt durch den Schienen-
verkehr. Dazu sind eine zweigleisige Fernbahntrasse sowie eine S-Bahnstrecke
vorgesehen, die gemeinsam in Tieflage in Ost-West-Richtung durch den Mittelbe-
reich des Flughafens fUhren. Flr die Fernbahn ist auf der westlichen Seite eine
Verbindungskurve vom Berliner AuBenring notwendig, ebenso eine Verbindung
zur Dresdener Bahn, lber die das Stadtzentrum erreicht wird. Im Osten erfolgt
ein Anschluss an die Goérlitzer Bahn. Die S-Bahn erhalt einen neuen Abzweig
vom AuBenring bei WaBmannsdorf, so dass die heute bis zum Flughafenbahnhof
Berlin-Schénefeld verkehrenden Zuglaufe verldngert werden kénnen. Prognosti-
ziert wird ein Anteil der mit dem OV an-/abreisenden Fluggaste in Héhe von
50 Prozent, bei den am Flughafen Beschaftigten sollen es 35 Prozent sein.'’

Als Zugangsmdglichkeit zum Schienenverkehr ist ein unterirdischer Bahnhof im
Terminalkomplex geplant. S-Bahn, der vom Hauptbahnhof / Lehrter Bahnhof
kommende Airport Shuttle sowie einige weitere Zige des Regionalverkehrs wer-
den hier enden. Die vorausgeschatzten Gesamtkosten fiir den Bahnanschluss
Ubernehmen der Bund mit rund 436 Millionen Euro sowie die Lander Berlin und
Brandenburg mit je 30 Millionen Euro.'® Ferner erhalten die Frachtanlagen des
Flughafens und das Tanklager einen eigenen Gleisanschluss.

Nicht intensiviert wurden Uberlegungen, eine Anbindung an die Innenstadt mittels
Magnetschnellbahn Transrapid vorzunehmen. BBI wird lediglich als Zwischenhal-
tepunkt groBraumiger Verknlpfungen zwischen Berlin und Leipzig sowie weiteren
Stadten in den 6stlichen Bundesléandern bzw. Ost- bzw. Mittelosteuropa genannt,
ohne dass es hierflr konkrete Planungen gibt. Gegen eine ausschlieBliche An-
knipfung an Berlin mit diesem Verkehrsmittel sprechen aus verkehrli-
cher/wirtschaftlicher Sicht etwa die geringe Distanz sowie die hohe Anzahl
relevanter Haltepunkte im Kernbereich der Stadt. Aufgrund dieser Streckenei-
genschaften kann die Magnetschnellbahn ihren Geschwindigkeitsvorteil gegen-
Uber anderen Systemen nicht hinreichend zur Geltung bringen.

Die nachfolgende Abbildung 19 veranschaulicht diese Planungen. In einer Foto-
montage wird der Blick aus Richtung Westen auf den zukinftigen Flughafenbe-
reich simuliert. Zwischen den beiden S/L-Bahnen sind die Abfertigungs-
einrichtungen inklusive Vorfeld und Rollwegen sichtbar.

%7 BERNHARDT 1998, S. 14
1% NAHVERKEHRS-NACHRICHTEN 25/2005, S. 2
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Abbildung 19: Das zukiinftige Flughafenareal BBI (Quelle: Berliner Flughéfen)

Auf dem Vorfeld befindet sich, baulich vom Hauptterminal getrennt, ein Satelliten-
terminal, das unterirdisch erreicht werden kann und Uber weitere Abfertigungsfla-
chen verfugt. Im Vordergrund des Fotos ist die Orislage von Selchow zu
erkennen, dessen Gemeindegebiet teilweise der nérdlichen S/L-Bahn weichen
muss.'®® Bogenférmig fiihrt die Eisenbahnverbindung an der Siedlung vorbei und
taucht mittig unter das Flughafengelande. Auf der gegentiberliegenden Seite sind
die StraBenanschlisse zu sehen, die — ebenfalls in Mittellage — den Terminalbe-
reich verlassen. Gut erkennbar ist die geschwungene Anschlussstelle an die
A 113, die quer durch den Bildhintergrund verlauft. Auf der linken Seite, in Eckla-
ge zwischen der Autobahntrasse und dem heutigen Flughafenbahnhof, sind wei-
Be Gebaudekomplexe vor Rollwegen und Vorfeldern zu sehen. Hier befindet sich
heute das Terminal des Flughafens Berlin Schénfeld. Der &stliche Teil der zu-
rickgebauten nérdlichen Piste ist jenseits der Autobahn als hellgraues Beton-
band auszumachen (siehe zur Lage und zu den zukinftigen
Flughafeneinrichtungen auch Abbildung 20).

199 siehe Kapitel 3.3.4
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3.3.3 Das Privatisierungsverfahren
Public-Private-Partnership

Besonders in den angelséachsischen Staaten, und auch hier gelten die USA wie
bei vielen anderen modernen Entwicklungen wieder als Vorreiter, hat das soge-
nannte Public-Private-Partnership (PPP; deutsche Ubersetzung: &ffentlich-private
Partnerschaft), bei dem private Investoren und die 6ffentliche Hand gemeinsam
(Infrastruktur-) Projekte planen und/oder bauen und/oder betreiben, eine lange
Tradition, die bis zu Beginn des 20. Jahrhunderts zurlckreicht. In Deutschland
sind diese Kooperationen im Vergleich dazu noch als recht neu zu bezeichnen.
Etwa seit Anfang der 1990er Jahre werden sie auch hier vermehrt eingegangen.
Ein Kennzeichen derartiger institutionalisierter PPP sind die Gesellschaftsanteile
von maximal 49,9 Prozent, in Ausnahmeféllen 50 Prozent, der privaten Partner.?®

In unterschiedlichen Partnerschaftsmodellen wie etwa Betreiber-, Betriebsfiih-
rungs- oder die u. a. fiir Flughifen geeigneten BOT-Modelle®®' wird eine Koope-
ration eingegangen, mit denen die Beteiligten letztlich unterschiedliche Ziele
verfolgen. Fur die 6ffentliche Hand steht die Realisierung von Projekten und die
ErschlieBung neuer finanzieller Ressourcen bei Entlastung der vielfach knappen
6ffentlichen Budgets im Vordergrund. Private Investoren hingegen erschlieBen
sich Betatigungsfelder und haben die Mdglichkeit, trotz gewinnorientierten Han-
delns das verbleibende Risiko weitestgehend auszulagern.

Daran geknUpft sind dementsprechend auch die Kritikpunkte am PPP. Privates
Gewinnstreben und dem Gemeinwohl verpflichtetes 6ffentliches Handeln werden
oftmals als nur schwer miteinander vereinbare Gegensatze verstanden, zudem
besteht bezlglich der eingegangenen Vertrage stellenweise Rechtsunsicherheit.

Flughafen werden als ein gut geeignetes Medium fir die Beteiligung privater In-
vestoren gesehen, insgesamt steckt das Thema PPP an den ,bundesdeutschen
Flughafen aber noch in seinen Anfangen“?®?. Lediglich an vier der zehn aufkom-
mensstarksten Flughafen sind heute private Partner beteiligt: Frankfurt am Main,
Dusseldorf, Hamburg und Hannover.

2% ygl. dazu auch GERSTLBERGER/SACK 2003, S. 133; hier sind auch Beschreibungen zum
allgemeinen PPP in Deutschland sowie eine Ubersicht zum PPP an bundesdeutschen Flugha-
fen enthalten (S. 132 ff.); weitere Ausfiihrungen zum PPP bieten WEBER 2005 oder

BUDAUS 2005, von dort stammen auch einige der nachfolgenden Hinweise.

BOT = build, operate, transfer (Bauen, Betreiben, Ubertragen)

202 opd., S. 134

201
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Das Public-Private-Partnership-Modell fir BBI

Ein auBergewodhnlicher Weg fur bisherige PPP-Vorhaben war fir den neuen
GroBflughafen fir Berlin vorgesehen. Mit der Realisierung von BBI sollte der ers-
te vollstandig privatisierte Flughafen in der Bundesrepublik entstehen, also keine
maximal 50-prozentige Beteiligung, wie sie oben beschrieben wurde. Leitgedan-
ken dieses Vorhabens waren, die Offentliche Hand von zukiinftigen unternehme-
rischen Risiken vollstdndig freizustellen sowie die verbleibenden sonstigen
Risiken ausgewogen zu verteilen. Mit dem Investorenkonsortium BBIP wurden
dazu mit der eigens zur Planung und Privatisierung des neuen Flughafens von
der BBF gegrundeten Projektplanungs-Gesellschaft Schénefeld mbH folgende
Eckpunkte vereinbart®®:

- Die BBF verkauft 100 Prozent ihrer Anteile zu einem Kaufpreis von
290 Millionen Euro.

- BBIP bringt als Eigenkapital insgesamt 650 Millionen Euro ein.

- Fdr die Hoch- und Tiefbauarbeiten inklusive der technischen Ausstattung
sind 1,7 Milliarden Euro vorgesehen; 75 Prozent dieser Leistungen sind
offentlich auszuschreiben.

- Bei der Offentlichen Hand verbleiben Kosten in Hdhe von 496 Millionen
Euro fir den Bau der Schienenanbindung sowie des Terminalbahnhofes,
76 Millionen Euro fiur den StraBenbau, 32,7 Millionen Euro fir die Um-
siedlung von Diepensee und die Teilumsiedlung von Selchow.

- Die fur den Flughafenausbau benétigten Grundstiicke werden durch das
Konsortium erworben. Das Baufeld Ost verbleibt bei der Offentlichen
Hand.

- Die Konzessionslaufzeit betragt 99 Jahre, ab dem 51. Jahr ist durch den
Erwerber eine Konzessionsgebihr zu entrichten.

- Die Erhebung von Landeentgelten soll kostendeckend sein und sich im
Rahmen der geltenden Vorschriften bewegen.

- Zur Absicherung gegen ein Scheitern des Privatisierungsverfahrens auf-
grund wesentlicher Anderungen von EinflussgréBen wie Zinssatz, Férde-
rungen, Entgeltgenehmigung wird ein Anpassungsverfahren eingeleitet;
erst nach nicht erfolgter Einigung in diesem Verfahren besteht fir beide
Seiten ein Rucktrittsrecht.

23 9emaB Pressemitteilung BBF vom 29.08.2002
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Beendigung des Privatisierungsvorhabens

In einer Einigung vom 22. Mai 2003 haben sich die Gesellschafter der BBF und
das Konsortium BBIP darauf verstandigt, dass BBIP sein Angebot zuriickzieht
und das Vergabeverfahren daraufhin beendet wird.*** Somit liegt die Verantwor-
tung fir den Ausbau zum Flughafen BBI wieder ausschlieBlich bei der Offentli-
chen Hand.

Wenn es auch schwierig ist, die Grinde flr das Scheitern des Privatisierungsvor-
haben sowohl eindeutig zu identifizieren®® wie auch nachzuvollziehen, werden
hier kurz einige Stichworte wiedergegeben, die den Vorgang beschreiben. Diese
Informationen sind Uberwiegend aus der Tagespresse entnommen.

1996 wurde die Projektplanungs-Gesellschaft Schénefeld (PPS) gegriindet und
leitete das Privatisierungsverfahren ein. Nachdem das vom Essener Baukonzern
Hochtief AG angeflihrte Konsortium im Frihjahr 1999 aus einer Gruppe von
insgesamt vier Bewerbern ausgewahlt worden war und den Zuschlag zum Bau
und zur privaten Finanzierung des Flughafens BBI erhalten hatte, klagte das u. a.
aus der IVG Holding AG, Bonn, bestehende unterlegene Konsortium gegen das
Vergabeverfahren. Daraufhin hob das Oberlandesgericht Brandenburg die
Vergabe an Hochtief auf. Zur Begrindung wurde auf Doppelmandate von
Aufsichtsraten auf Bieter- und Auftraggeberseite hingewiesen.

Im neuerlichen Vergabeverfahren im Jahr 2000 schloss die PPS das Konsortium
um Hochtief aufgrund eines nach ihrer Auffassung gestérten Vertrauensverhalt-
nisses aus, abermals wurde das Gericht angerufen. Im Oktober 2000 erklarte das
Oberlandesgericht diesen Ausschluss fir unwirksam und empfahl zur Sicherung
des Projektfortschritts, zwischen den Parteien eine schnelle auBergerichtliche
Einigung zu erzielen. Ergebnis weiterer Verhandlungen war die Absichtserklarung
beider Konsortien (Hochtief und IVG), zuklnftig gemeinsam anzubieten.

Nach kartellrechtlicher Genehmigung durch die Européische Kommission reichte
das neue Konsortium im Juli 2001 ein gemeinsames Angebot ein. Danach be-
gannen die Privatisierungsverhandlungen zwischen Hochtief/IVG und Berlin,
Brandenburg sowie dem Bund. Die festgesetzten zeitlichen Fristen dafir wurden
mehrfach verlangert. Der Grund waren offene Streitfragen beziglich der Uber-
nahme finanzieller Risiken. Ende Mai 2003 wurde der sich bereits seit einigen
Monaten abzeichnende Abbruch der Verhandlungen offiziell bekannt gegeben.

204 pressemitteilung BBF vom 22.05.2003

2%5 Dje mangelnde Quantitat von Informationsmaterial ist ein Kennzeichen von PPP. Dazu stellten
auch GERSTLBERGER/SACK 2003 (S. 133) fest: Aufgrund wechselseitig vereinbarter Vertrau-
lichkeit ist die Informationspolitik der 6ffentlichen und privaten Flughafengesellschafter einge-
schrankt.
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Sowohl unterschiedliche Auffassungen Uber den Vertragsumfang und die daraus
resultierende Ubernahme von Risiken zwischen den Vertragspartnern wie auch
Unstimmigkeiten innerhalb des nahezu zwangsweise aus Konkurrenten zustande
gekommenen GroB-Konsortiums kénnen als zwei Griinde fir die Beendigung des
Privatisierungsvorgangs festgehalten werden.

Erwartungen an Privatisierungen

Privatisierungen gelten als MaBnahmen zur Sicherung der Zukunftsfahigkeit, die
besonders durch eine Effizienzsteigerung, nicht zuletzt auch durch Wettbewerb
hervorgerufen, erzielt werden kann. Zahlreiche Beispiele belegen das — etwa auf
dem Telekommunikations- oder Energieversorgungsmarkt, ebenso im Bausektor,
und hier gerade auch bei Flughafenprojekten.

Nicht unerwéahnt bleiben darf an dieser Stelle jedoch, dass trotz aller positiven
Effekte, die durch (Teil-) Privatisierungen erzielt werden kénnen, vielfach auch
unrealistische Erwartungen an private Flughafenbetreiber gestellt werden.
KRIEGER hob dazu drei Punkte hervor, die im wesentlichen auf Erfahrungen bei

der Teilprivatisierung eines bestehenden Flughafens (Disseldorf) basieren®®:

1. Das Flugangebot eines Flughafens richtet sich ausschlieBlich nach von
den bedienenden Fluggesellschaften festgelegten Wirtschaftlichkeitskri-
terien; sie beurteilen, inwieweit Landegebihren, Abflugentgelte usw. ak-
zeptabel sind und ein Flughafen von ihnen angeflogen wird. Private
Gesellschafter kénnen somit nicht unmittelbar die Verkehrsbedienung
verbessern. Auch sie missen eine kostendeckende Preisgestaltung vor-
nehmen.

2. Rechtliche und politische Rahmenbedingungen kdnnen auch von privaten
Gesellschaftern weder neu geschaffen noch umgangen werden.

3. Private Gesellschafter stellen kein Finanzvolumen zur freien Verfligung
bereit, sondern sind nach der getatigten Investition durch den Kauf der
Gesellschafteranteile an der Erzielung von Renditen interessiert.

Dennoch sind durch private Gesellschafter oftmals andere, beeinflussende Vor-
gehensweisen denkbar. Eine effiziente Betriebsfiihrung eines Flughafens — die
Ubrigens nicht nur durch private, sondern grundsatzlich auch durch &ffentliche
Gesellschafter geleistet werden kénnte, — kann seine Ertragskraft steigern, wor-
aus wiederum eine wettbewerbsféhigere Preisgestaltung und dementsprechend
die Einrichtungen neuer Flugdienste resultieren. Private Gesellschafter als neue
Beteiligte in politischen oder juristischen Prozessen kdnnen zudem neue Ideen
und Konzepte in mdglicherweise festgefahrene Situationen bringen und verfligen

2% ygl. KRIEGER 1999, S. 185
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oftmals Uber eine héhere Finanzkraft als 6ffentliche Gesellschafter, wodurch sie
in der Lage sind, Investitionen innerhalb eines kirzeren Zeitrahmens zu tatigen
und somit schneller wieder Gewinne erzielen zu kénnen — was ja schlieBlich der

Hauptgrund fiir das Zustandekommen der éffentlich-privaten Partnerschaft ist™®”.

3.3.4 Umsiedlungsvorhaben

Die Erweiterung des Flughafengelédndes erfordert es, heute bestehendes Sied-
lungsgebiet rdumlich zu verlagern. Durch die BBI-Betriebsflachen werden die
Siedlungsflachen der Gemeinde Diepensee fast vollstandig Gberdeckt (circa
49 Hektar)*®; siehe Abbildung 20. Deswegen besteht die Forderung nach einer
sozialvertraglichen Umsiedlung. Als neuer Wohn- bzw. Gewerbestandort wurde
Deutsch Wusterhausen ausgewahlt, ein Ortsteil des stiddstlich vom Flughafenge-
lande gelegenen Koénigs Wusterhausen, das sich in Nahe der Autobahnen A 10
(Berliner Ring) und der in Richtung Cottbus bzw. Dresden fiihrenden A 113 befin-
det.

Bestandteil eines zwischen der Flughafenprojektgesellschaft Schénefeld mbH
und der Gemeinde Diepensee geschlossenen Vertrages ist sowohl die Schaffung
von funktional gleichwertigen Wohn- und Gewerbebauten wie auch der Aufbau
kommunaler Infrastruktur. Dazu gehdéren ein Dorfzentrum mit Dorfplatz, ein Dorf-
gemeinschaftshaus, ein Friedhof und weitere soziale Einrichtungen.?®® Die betrof-
fenen Einwohner hatten Gelegenheit, an den Neuplanungen mitzuwirken. Nach
Informationen der Berliner Flughafen®'® ist die Umsiedlung von Diepensee mit der
Einweihung des Dorfgemeinschaftshauses am 4. Dezember 2004 erfolgreich ab-
geschlossen worden. Demnach hat der Ministerprasident des Landes Branden-
burgs, Matthias Platzeck, von einem ,Musterbeispiel fir eine sozialvertragliche
Umsiedlungsqualitat®’’ gesprochen. Nach anfanglichem Widerstand gegen die
Umsiedlung fand sich eine groBe Zustimmung seitens der betroffenen Bevdlke-
rung fir den Umzug und hat bis heute nur wenig Gegenreaktion hervorgerufen.
Ein Grund daflr ist sicherlich das fir die MaBnahme vorgesehene Finanzvolu-
men, mit dem den Bewohnern im Vergleich zu ihrer alten Siedlung sehr komfor-
table Bedingungen geschaffen worden sind.?'?

207 Darauf wurde bereits in Kapitel 3.3.3 hingewiesen.

28 siehe Planfeststellungsbeschluss (MINISTERIUM FUR STADTENTWICKLUNG, WOHNEN
UND VERKEHR DES LANDES BRANDENBURG 2004, S. 967); das Umsiedlungsverfahren ist
kein Bestandteil des Planfeststellungsbeschlusses

209 F| UGHAFEN BERLIN SCHONEFELD GMBH 0. J., S. 35

210 www.berlin-airport.de/bbi/rubDeutsch/rubPressecenter/rubPressemitteilungen/ 2004_12_04.html
(Stand: Marz 2005)

21 ebd.

12 Darliber gibt es diverse Berichte, besonders aus der Tagespresse; stellvertretend wird hier auf
eine umfangreiche Meldung aus der Berliner Zeitung verwiesen: www.berlinonline.de/berliner-
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Abbildung 20: Umgebung und geplante Einrichtungen des zukiinftigen Flughafens

BBI (nach eigenem Entwurf)

Neben der vollstandigen Umsiedlung Diepensees ist eine Teilumsiedlung der
Gemeinde Selchow ebenfalls notwendig. Das heutige Siedlungsgebiet liegt am
westlichen Ende des geplanten Flughafenbetriebsgelédndes, das etwa 10 Hektar
davon beansprucht. Auch hier regelt ein Vertrag zwischen Gemeinde und Flugha-
fenprojektgesellschaft die Einzelheiten des Umzuges der betroffenen Einwohner
bzw. Eigentimer von gewerblichen Anlagen. Neben kleineren Teilen der Ge-
meinde Selchow wird GroBziethen, dessen Gemeindegebiet sich als Teil des
brandenburgischen Landkreises Dahme-Spreewald zwischen den beiden Berliner
Stadtteile Lichtenrade und Rudow erstreckt und damit nordwestlich des Flugha-
fenbereiches befindet, zum wichtigsten Neuansiedlungsgebiet. Eine Ubersicht
zum Umfang der Umsiedlungen bietet die Tabelle 10.

zeitung/archiv/.bin/dump.fcgi/2001/1108/lokales/0013/ (Stand: Marz 2005); die Angaben lber
die Gesamtkosten fir die Umsiedlung werden mit ber 80 Millionen Euro beziffert.
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Diepensee Selchow
Anzahl umzusiedelnder Personen 335 35
davon Anzahl der Eigentiimerhaushalte 62 10
davon Anzahl der Mieterhaushalte 67 3
Anzahl umzusiedelnder Gewerbebetriebe 9 2
ausgewihlter Neustandort Konigs Wusterhausen GroB Ziethen
GroBe des Neustandortes 29,6 Hektar 2,5 Hektar
Tabelle 10: Kennzahlen des Umsiedlungsvorhabens (eigene Anfertigung; Daten-

quelle: Berliner Flughafen®'®)

Uber die Gemeinden Diepensee und Selchow hinaus bestehen weitere Gemein-
den ebenfalls entweder auf vollstandige oder nur auf Teilbereiche beschrénkte
Umsiedlungen, ebenso gibt es derartige Forderungen einzelner Blrger. Die Ge-
meinde Schulzendorf, 6stlich des Projektgebietes BBI, hat eine Teilumsiedlung
bereits in der Gemeindevertretung beschlossen. Als Begriindungen fir die Um-
siedlungsforderungen werden die zu erwartende erhdhte Larmbelastung, ein ge-
stiegenes Katastrophenrisiko, erhdhter Flugbetrieb oder erhdhte
Gesundheitsrisiken genannt.

Die Planfeststellungsbehdrde verweigert jedoch die Anordnung einer Umsiedlung
in diesen Fallen und stellt fest, eine weitergehende Kompetenz als die Anordnung
von SchutzmaBnahmen gegen eventuelle Beeintrachtigungen bzw. die Gewah-
rung von Entschadigung sei nicht gegeben. Weiterhin bezieht sie sich auf den
Landesentwicklungsplan Flughafenstandortentwicklung, der auBerhalb der Ge-
meinde Diepensee nur einzelne Einwohner als betroffen ansieht.*™*

Somit ist feststellbar, dass aus dem erforderlichen Prozess der Umsiedlung keine
Probleme fUr die Umsetzung der Flughafenplanung zu erwarten sind. Fir ein
GroBprojekt dieser Art ist das eine nicht unbedingt selbstverstandliche Tatsache.
Andere groBe Flughafen haben diesbezlglich mit schwerwiegenderen Problemen
zu kampfen. Am Minchener Flughafen waren Flachen, die fir die Anlage einer
der beiden S/L-Bahnen vorgesehen waren, in Privatbesitz von Gegnern der Flug-
hafenplanung, die zuerst einen Verkauf verweigerten und damit das Planungsver-
fahren verzdgerten. Entsprechende Taktiken sind auch aus anderen Landern
bekannt und gipfeln in der am Flughafen Tokio-Narita angewandten Praxis, Flug-
hafenanlagen um nicht zum Kauf angebotenen Privatbesitz herum zu bauen.?'®

13 \www.berlin-airport.de/bbi/rubDeutsch/rubUmsiedlung/rubDiepensee_und_Selchow/index.htm
(Stand: Juni 2005)

2% MINISTERIUM FUR STADTENTWICKLUNG, WOHNEN UND VERKEHR DES LANDES
BRANDENBURG 2004, S. 969

#15 FLOTTAU 2003, S. 37 ff.; weitere Informationen zum Flughafen Narita auch bei
FELDHOFF 2000, S. 328 ff.




134 Der Flughafen Berlin Brandenburqg International BBI 3

34 Die raumliche Lage von BBI im Vergleich

,1he three most important considerations for real estate development are loca-
tion, location, and location. The same is clearly true for airports as well.“'® Be-
sonders die physisch-geographischen Faktoren wie Oberflachenbeschaffenheit,
dabei besonders Relief und auch Reliefenergie, sowie Meteorologie entscheiden
iiber die Umsetzbarkeit von Flughafenplanungen.?’” Dazu kommen die vorhan-
denen Landnutzungen als weitere Einschrankungen und Vorgaben. Sie entschei-
den neben grundsatzlichen Realisierungsmdglichkeiten auch Uber das Ob und
Wie einer Einbindung des ausgewahlten Standortes in untergeordnete Verkehrs-
netze.

Diese Einbindung in 6értliche, regionale, aber auch nationale StraBen- und Schie-
nennetze wiederum ist von héchster Bedeutung fir die Akzeptanz eines Flugha-
fens. Laut ESCHENBURG/BELTER 1998°'® gehen die Erwartungen der
Lufthansa dahin, mit neuen ICE-Verbindungen Uber eine gréBere Nachfrage vom
Flughafen Frankfurt aus zu verfiigen und besonders den Anteil von deutschen
Fluggasten auf in Frankfurt startenden Nordamerika-Routen zu erhéhen.?™®

Auf einer groBraumigeren Betrachtungsebene werden dagegen Fragen nach
dem vorhandenen Einzugsgebiet gestellt. Wie sehen die Parameter der Nachfra-
ge aus, welche Anforderungen an das Angebot bestehen? Diese Fragestellungen
lenken den Blick zudem weiter auf die héchste Ebene: Die Einbindung eines
Flughafens in das globale System des Luftverkehrs.

Eine deutliche Abgrenzung zwischen diesen nachfolgend zu untersuchenden
Ebenen ist nicht leicht zu ziehen. Je nach zu betrachtendem Untersuchungsge-
genstand Uberschneiden sich die jeweiligen Grenzen zwischen Gber- und unter-
geordneter Ebene. Dennoch ist eine Unterscheidung zwischen verschiedenen
standortlichen Betrachtungsebenen sowohl sinnvoll wie auch notwendig:
HILSINGER beruft sich bei seiner Untersuchung des Nahbereiches auf die Unter-
teilung Umland, Hinterland und Einflussgebiet.?®® In einer ebenfalls auf die
Bedeutung von Flughafen fir Unternehmen ausgerichteten Arbeit stellte PAGNIA
fest, dass es ,zu unterschiedlichen Auspragungen der raumpragenden Kraft ei-

1% DEMPSEY 2000, S. 240; sinngemaBe deutsche Ubersetzung: Die drei wichtigsten Kriterien fiir
die Umsetzung von Bauvorhaben sind der Standort, der Standort und der Standort. Das trifft
auch fur Flughéfen zu.

Diverse Planungsgutachten bescheinigen die diesbezligliche Ausbau- und Erweiterungsféhig-
keit des Standortes Schdnefeld, die hier nicht weiter betrachtet wird.

218 3 11

#19 Die zu diesem Zeitpunkt noch nicht absehbaren Entwicklungen im Luftverkehr, die gerade den
Nordamerikaverkehr betrafen, lassen eine belastbare Uberpriifung, inwieweit diese Erwartun-
gen in Erflllung gegangen sind, nicht zu. Im Vergleich zu anderen Verkehrsgebieten, besonders
Asien, ist die Zunahme auf Relationen in die USA und nach Kanada jedoch geringer.

220 HILSINGER 1976, S. 5

217
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nes Flughafens auf verschiedenen rdumlichen Betrachtungsebenen® kommt. Dort
sind es mikro-, meso- und makrordumliche Ebenen, und damit wird das gesamte
Spektrum zwischen Flachen far unmittelbar am Flughafen gelegene Gewerbean-
siedlungen Uber Konkurrenzierungen zwischen Regionen bis hin zu globalen
Standortentscheidungen abgedeckt.?’

Zur Beurteilung des Standortes wird nachfolgend eine Unterscheidung zwischen
der kleinrdumigen Anbindung an das jeweils zugeordnete Zentrum und der groB-
rdumigen Lage im Weltluftverkehr getroffen. Einem weiteren wichtigen Kriterium,
dem Nachfragepotential, wird auf der speziell fir die Anforderungen zu definie-
renden Ebene des Einzugsgebietes nachgegangen.

3.4.1 Kleinrdumige Analyse I: Die Zentrenanbindung

Flughafen sind auf vielfaltige Weise in ihr Umland eingebettet. So werden bei-
spielsweise durch die umgebenden Nutzungen die baulichen Eigenheiten eines
Flughafens festgelegt, andererseits resultieren daraus wiederum die Mdglichkei-
ten, einen Flughafen Uber entsprechende Kommunikationslinien — das sind Stra-
Ben, Schienen- und gegebenenfalls sonstige Verkehrswege — an seine
Umgebung anzubinden. Besonders in Agglomerationsrdumen steht haufig keine
ausreichende Menge freier zusammenhangender Flache zur Anlage von GroB-
flughafen zur Verfligung, weshalb sich die Flughafenstandorte in einer peripheren
Lage befinden. Hier lassen sich sowohl ErweiterungsmaBnahmen besser realisie-
ren wie auch ein héherer Flugbetrieb bei Reduzierung der vom Fluglarm und
sonstigen Auswirkungen des Luftverkehrs betroffenen Wohnbevélkerung durch-
fUhren.

Auslagerungen von Flughafenstandorten, wie sie in letzter Zeit beispielsweise
aus dem Minchener Stadtteil Riem in das Erdinger Moos, aus der griechischen
Hauptstadt Athen in das weiter nérdlich gelegene Spata oder vom dichtbesiedel-
ten Kowloon auf zwei klnstlich erweiterte Inseln vor Hong Kong erfolgten oder
eben zuklnftig aus dem Berliner Siedlungsgebiet der Stadtteile Tegel und Tem-
pelhof an den sldlichen Stadtrand vorgesehen sind, unterstiitzen diese Annah-
me.?”* Eine Konsequenz dieser Peripheriestandorte sind ldngere An- und
Abreisewege vom Flughafen in das Zentrum bzw. in die Zentren der sie umge-
benden Agglomerationsrdume. Dazu stellten EGERER/GRAICHEN 2001 fest,
dass zwar die Qualitat der Anbindung der Flughéafen recht unterschiedlich ist, ihre
Erreichbarkeit muss aber, und das ist auch eine Forderung der ADV, zuverlassig

221 pPAGNIA 1992, S. 278 1.

#22 Eine umfangreiche Zusammenstellung von weltweiten Flughafenerweiterungen und -neubauten
ist u. a. enthalten in DEMPSEY 2000.

2% 5. 146
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und zeitlich kalkulierbar sein, was als eine wesentliche Voraussetzung fir die
Funktionsféahigkeit des Luftverkehrssystems angesehen wird.

In einer nachfolgend beschriebenen Betrachtung wird deshalb herausgestellt,
inwieweit der Standort des neuen Flughafens BBI bezuglich seiner Entfernung
zum Mittelpunkt Berlins mit anderen deutschen bzw. ausgewahlten europaischen
und weltweiten Flugh&fen und den Distanzen zu ihren jeweiligen Zentren vergli-
chen werden kann. Vorrangig werden dazu die bundesdeutschen Vergleichs-
standorte analysiert. Die zu untersuchenden Merkmale sind

- die Luftlinienentfernung,
- die Entfernung Uber die StraBBe sowie
- die Reisezeit mit Verkehrsmitteln des OV

vom Flughafen in das zugehérige Stadtzentrum, wo der jeweilige Hauptbahnhof
als Bezugspunkt ausgewahlt wurde. Es wird vorausgesetzt, dass der Hauptbahn-
hof Uber eine zentrale Lage innerhalb der Innenstadt verfigt und von dort aus die
wichtigsten Geschafts- und Versorgungsviertel in kurzer Zeit, gegebenenfalls mit
weiteren Verkehrsmitteln des OPNV, erreichbar sind.?** Auf eine Betrachtung der
Fahrzeit im Individualverkehr (IV) wird an dieser Stelle verzichtet. Uberlastungen
im StraBennetz der Ballungsrdume verursachen tageszeitabhangig vielfach Ver-
zbgerungen, die sich dann besonders auf den vergleichsweise kurzen Relationen
erheblich auswirken und keine Ermittlung eines fur diesen Untersuchungsteil be-
lastbaren pauschalen Zeitwertes zulassen.

Die Verwendung der Luftlinienentfernung zur Bestimmung eines Raumuberwin-
dungswiderstandes ist bei der Bemessung von Erreichbarkeiten haufig anzutref-
fen. Dazu werden, wie in diesem Falle mit Flughafen und Hauptbahnhof
geschehen, Gebietsschwerpunkte definiert und die Entfernungen zwischen die-
sen auch als Zentroiden zu bezeichnenden Mittelpunkten berechnet. Zudem kann
die mittlere Lange aller Wege innerhalb des zu bewertenden Gebietes mit erprob-
ten Verfahren als Funktion seiner GréBe geschétzt werden.?® Darauf wird hier
jedoch verzichtet, da alleine die Entfernung zwischen den Zentroiden bewertet
und keine weitergehende Erreichbarkeitsanalyse des zugehérigen Versorgungs-
gebietes erfolgen soll; eine ndhere Bestimmung von Gebieten bezlglich ihrer
raumlichen Lage und daraus resultierender Verfligbarkeit von Ressourcen bzw.

24 Eine andere Moglichkeit ware die Auswahl des zentralen Geschaftsbereiches (= Central Busi-
ness District; CBD), der nach HAGGETT 1991 ,durch hohe Gebaude, eine extrem hohe Tages-
bevélkerung und hohe Verkehrsdichte gekennzeichnet” (S. 484) ist und damit als das Zentrum
der wirtschaftlich-administrativen Aktivitdten einer Stadt gelten kann (zu weiteren Definitionen
eines Stadtzentrums siehe bspw. auch HOFMEISTER 1997, S. 161 ff.). Dieses Ziel ist vor allem
bei der spezifischen Untersuchung von Geschéftsreiseverkehr, der hier nur ein Teil der zu beo-
bachtenden Reisezwecke ist, von Interesse.

25 WEGENER u. a. 2001, S. 6 ff.; hier wird der englischsprachige Begriff ,centroids fir die Ge-
bietsschwerpunkte verwendet.
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Aktivititen und Gelegenheiten, wie sie von WEGENER u. a.?*® mit Hilfe echter
Erreichbarkeitsindikatoren durchgefihrt wurde, ist in diesem Untersuchungsan-
satz nicht erforderlich.

Die Luftlinienentfernungen wurden mit Hilfe der entsprechenden Funktion einer
sogenannten Routensuchsoftware®’ ermittelt. In dieser Software ist zudem das
aktuelle StraBennetz der Bundesrepublik Deutschland abgebildet. Erganzend
wurde in diesem StraBennetz die zeitschnellste Verbindung zwischen der
flughafennachsten Zufahrt und dem jeweiligen Hauptbahnhof ermittelt; es ist
davon auszugehen, dass in der Uberwiegenden Anzahl der Falle die Routenwahl
bei einer Fahrt mit dem Pkw unter diesem Gesichtspunkt erfolgt, selbst bei
Kenntnis des kirzesten Weges wird die zeitliche Komponente gegeniber der
Distanz eine vorrangige Rolle spielen. Zur Bestimmung der Entfernung von BBl in
das Stadtzentrum Berlins wurde das StraBennetz nach Realisierung des
Flughafens prognostiziert und das Ergebnis manuell berechnet. Mégliche
Veranderungen am relevanten StraBennetz bei den Verbindungen von den
Ubrigen Flughéafen in die jeweiligen Stadtzentren bis zum Prognosezeitpunkt 2010
sind nicht bekannt, hier wird daher der Status quo vorausgesetzt.

Zur Ermittlung der OV-Reisezeiten wurde auf die automatischen Fahrplanaus-
kinfte der Verkehrsunternehmen bzw. Verkehrsverbinde, ersatzweise auf die
Angaben der jeweiligen Flughafen im Internet zurtckgegriffen. Der zugrundege-
legte Zeitraum fUr eine Verbindungssuche war dabei in allen Fallen gleich (wo-
chentags, 7.00 bis 8.00 Uhr). Aus mehreren mdglichen Verbindungen dieses
Zeitintervalls wurde jeweils die schnellste Verbindung ausgewahlt. Die Fahrzeug-
folgezeit (Taktfrequenz) der Verkehrsmittel, die auch Einfluss auf die Verflgbar-
keit ausubt, blieb unbertcksichtigt.

Die far die An- und Abfahrt zu einem Flughafen bendtigte Fahrzeit ist ein ganz
entscheidendes Komfortkriterium fir die Passagiere. In einer von SCHNEIDER
und LEHMANN durchgefiihrten Studie wurde u. a. ermittelt, dass die ,angeneh-
me/zeitoptimierte Anreise zum Airport“ unter 31 zu bewertenden Erfolgsfaktoren
von Fluggesellschaften den siebten Rang einnimmt und dabei eine aus Kunden-
sicht Giberdurchschnittliche Relevanz innehat.?® Die Zugangszeit nimmt auch bei
BONDZIO 2000°*° einen wesentlichen Stellenwert bei der Modellierung des Zu-
gangs von Passagieren zu Flughéafen ein, und das gleichermaBen fur Geschéfts-
wie far Privatreisende.

226 ebd

227 zur naheren Erlauterung des verwendeten Programms siehe Kapitel 5.2.2
22 SCHNEIDER/LEHMANN 1999, S. 528 f.

?%%'S. 565
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Absolute Reisezeiten

Ohne einen genauen Schwellenwert festlegen zu kdnnen, ab dem die aufzuwen-
dende Zeit als zu lang empfunden wird, sind Flughafen, die schneller zu errei-
chen sind, bei Flugpassagieren beliebter als weniger schnell erreichbare. Eine
Ubersicht, mit der die OV-Reisezeit vom/zum Flughafen BBI vorab mit den ande-
ren nationalen und auch internationalen Standorten verglichen werden kann, be-
findet sich in der folgenden Abbildung 21. Die Fahrzeiten des IV bleiben auch
darin aus den oben schon angesprochenen Griinden unberlcksichtigt: Beson-
ders in den groBen Agglomerationsrdumen kénnen die mit Hilfe von Modellen
und Standardsoftware ermittelten Streckenfahrzeiten aufgrund des zum Teil sehr
starken Verkehrsaufkommens nicht eingehalten werden und betragen daher oft-
mals ein Vielfaches davon. Die fahrplanbasierten OV-Reisezeiten, in fast allen
Fallen handelt es sich bei den betrachteten Verbindungen um systemeigene
SPNV-Verbindungen, werden dagegen im Rahmen Ublicher Verspatungen ein-
gehalten.
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Abbildung 21: OV-Reisezeit von ausgewihlten nationalen bzw. internationalen
Flughéfen in das zugehérige Stadtzentrum®*°

Da es sich bei den hier dargestellten Vergleichsflughdfen um eine Auswahl han-
delt, die aufgrund der Bedeutung der Flughafen und ihrer rdumlichen Lage getrof-
fen wurde, aber keinen Anspruch auf eine Vollstandigkeit innerhalb einer
quantitativen oder qualitativen Klassifizierung hat, ist eine sinnvolle Rangordnung,
die pauschale Ruckschlisse zuldsst, nicht méglich. Dennoch wird sichtbar, dass
der Flughafen BBI beziiglich seiner OV-Anbindung an sein zugeordnetes Stadt-
zentrum eine vergleichsweise gute Position einnimmt. Mit 20 Minuten Reisezeit
befindet er sich noch deutlich vor Vergleichsflughéafen wie Minchen (Franz-Josef-
StrauB), London (Heathrow) oder Mailand (Malpensa) mit jeweils doppelter Rei-
sezeit von 40 Minuten oder gar Tokio (Narita) bzw. Los Angeles (International
Airport), bei denen fir die Verbindung in die Innenstadt mit der vierfachen Zeit,
das heif}t rund 80 Minuten, zu rechnen ist. Deutlich vor BBI befinden sich dage-

230 |n Anlage 1 sind die ausgewahlten ausléndischen Vergleichsflughafen mit einigen relevanten
Kennwerten beziiglich der OV-Anbindung dargestellt.
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gen Frankfurt am Main, Leipzig, Zirich und Dusseldorf mit zehn bis zwdlf Minu-
ten.

Die acht Minuten Reisezeit, die vom Pudong Airport in Shanghai anzusetzen sind,
beziehen sich dagegen nur auf die Fahrzeit mit der Magnetschnellbahn ,Transra-
pid“ bis zur Longyang Road Metro Station, einem peripher zum Stadtzentrum ge-
legenen Umsteigepunkt. Die Aufnahme dieser Relation in die Abbildung 21
widerspricht daher prinzipiell der Anforderung, einen raumlich zentralen Punkt in
der Innenstadt anzusteuern, ist aber zum einen zur Verdeutlichung der hohen
Verbindungsgeschwindigkeit des Transrapid (Strecke: 30 Kilometer), der in
Shanghai erstmals kommerziell eingesetzt wird, zum anderen aufgrund fehlender
exakter Informationen Uber die Gesamtfahrzeit seitens der Flughafengesellschaft
in die Innenstadt erfolgt.”®' Vom Flughafen Heathrow sind beispielsweise
40 Minuten zu veranschlagen, bis der ausgewahlte Bezugspunkt, der Bahnhof
Charing Cross, erreicht ist, wohingegen die Strecke zum Umsteigebahnhof Pad-
dington Station, am nordwestlichen Rand der Kernstadt gelegen, in 15 Minuten
bewaltigt wird.

Relative Reisezeiten

Die Rangfolge der deutschen Vergleichsflughafen wird bezlglich der Anbindung
in einem weiteren Schritt ein wenig detaillierter analysiert. Nicht Uberbewertet
werden darf in diesem Untersuchungsansatz die Entfernung zwischen Flughafen
und Stadtzentrum.”®* Sie ist oftmals ein Resultat aus Flachenverfiigbarkeit und
damit in manchen Fallen auch ein Indikator fir die GréBe und Bedienungsfre-
quenz eines Flughafens, wie auch bereits weiter oben angemerkt wurde. Interes-
sant fur Aussagen zur Anbindungsqualitédt eines Flughafens wird dieser Wert
erst, wenn er mit der ermittelten OV-Reisezeit verglichen wird. Dafiir bietet sich
die im Gegensatz zur Verkehrsliniendistanz von Flachennutzungen und
-eignungen unbeeinflusste Luftliniendistanz an. Als Quotient aus beiden Ergeb-
nissen kann dann ein sogenannter OV-Erreichbarkeitsindikator ermittelt werden,
der in diesem Fall definiert ist als

Entfernung Luftlinie [km] / OV-Reisezeit [min]

und dessen Auspragung gleichgerichtet zum ermittelten Wert ist: Je hdher der
Erreichbarkeitsindikator, desto hdher (= schneller) die Erreichbarkeit. Die OV-

%1 Die Gesamtfahrzeit in das Zentrum von Shanghai betragt etwa 45 bis 60 Minuten.

282 7war ist sie ein Parameter fir den entstehenden Zeitbedarf zur Uberwindung der Distanz zwi-
schen Flughafen und Stadtzentrum und damit fur zeitempfindliche Passagiere von Bedeutung,
jedoch nur bei einer Konkurrenzbetrachtung mehrerer Flughafenstandorte innerhalb des Ein-
zugsbereiches eines Zentrums von Belang. Bei der hier betrachteten Fragestellung wird die ei-
gentliche Entfernung in ihrer GréBenordnung jedoch zuerst einmal als unab&nderlich
angesehen.



140 Der Flughafen Berlin Brandenburqg International BBI 3

Reisezeit fur sich allein betrachtet lasst hingegen auch Beurteilungen zur absolu-
ten Erreichbarkeit eines Flughafens zu.*®

In methodisch gleicher Weise kann ein IV-Erreichbarkeitsindikator ermittelt wer-
den. Die daflr erforderlichen EingangsgréBen sind die Luftliniendistanz und die
Distanz des zeitklrzesten Weges:

Entfernung Luftlinie [km] / Entfernung StraBe [km]

Auch hierbei gilt, dass mit zunehmender H6he des ermittelten Quotienten auch
die Erreichbarkeitsqualitat steigt. Konkret bedeutet dies, der Umwegfaktor, der
bei einer Route Uber das vorhandene StraBennetz gegenlber der minimalen Ent-
fernung in Kauf genommen werden muss, sinkt.

Anders als beim OV-Indikator kann dieser Wert 1,0 nicht Ubersteigen und selbst
diese 1,0 nur im theoretischen Fall erreichen — namlich dann, wenn eine StraBen-
verbindung zwischen Flughafen und Hauptbahnhof identisch mit der Luftlinie ist,
was wiederum nur bei kinstlich angelegten Stéadten mit entfernungsoptimierten
Verkehrswegen denkbar ist und auf keinen der untersuchten Standorte zutrifft.
Als méglich erscheinende Erweiterungen, mit denen die Aussageféhigkeit des
IV-Indikators erhéht werden kénnte, waren beispielsweise eine Berlicksichtigung
der befahrenen Netzelemente und eine Ausweisung des entsprechenden
SchnellstraBen- oder Autobahnanteils — eine Befahrung hdherwertigerer Stra-
Benabschnitte verursacht gegebenenfalls gréBere Umwege, kann aber die Ge-
samtfahrzeit verkirzen. Derartige Unterscheidungen bleiben unberiicksichtigt.

Die Ergebnisse sind in Tabelle 11 dargestellt. Auffallend ist, wie tendenziell mit
einer Zunahme der Entfernung auch der in der Tabelle als Quotient | bezeichnete
OV-Erreichbarkeitsindikator steigt. Ausschlaggebend ist dabei stets das Ver-
kehrsmittel, mit dem die Verbindung gewahrleistet wird. Besonders bei Flughéfen,
die Uber einen Anschluss an das Fernverkehrsnetz der Eisenbahn verfligen, wird
deutlich, wie durch hohe Fahrgeschwindigkeiten, die auf langeren Strecken erzielt
werden kénnen, auch die Erreichbarkeit steigt. Im Gegensatz dazu ist eine
S-Bahn-Verbindung mit zahlreichen Zwischenhalten sowie eine Bus- oder Stra-
Benbahnverbindung (der Bremer Flughafen ist an das StraBenbahnnetz ange-
schlossen), auch bei kurzen Entfernungen, immer mit einer hdheren
Gesamtreisezeit verbunden.

233 Eine qualitative Einschrankung erfahrt dieser Indikator dadurch, dass die Bedienungsfrequenz
der einzelnen Verkehrsmittel unberucksichtigt bleibt. Eine kurze Reisezeit wird weniger gewich-
tig oder kann sogar vollstandig bedeutungslos werden, wenn die Verfligbarkeit des Transport-
mittels aufgrund zu langer Taktzeiten deutlich eingeschrénkt ist und die Wartezeit ansteigt.
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Stadt (Flughafen) Entfernung Entfernung Ffeisezeit Quotier:tl Quotient I
StraBe (km) Luftl. (km) OV (min) Luftl. / OV Luftl. / Str.
Berlin (BBI) 20 17 20 0,85 0,85
Bonn (CGN) 26 16 31 0,52 0,62
Bremen (BRE) 6 4 18 0,22 0,67
Dortmund (DTM) 14 10 36 0,28 0,71
Dresden (DRS) 15 10 22 0,45 0,67
Disseldorf (DUS) 10 7 12 0,58 0,70
Erfurt (ERF) 8 5 16 0,31 0,63
Frankfurt am Main (FRA) 15 10 10 1,00 0,67
Halle (LEJ) 26 18 13 1,38 0,69
Hamburg (HAM) 12 9 33 0,27 0,75
Hannover (HAJ) 12 10 21 0,48 0,83
Kéln (CGN) 15 13 14 0,93 0,87
Leipzig (LEJ) 21 14 1 1,27 0,67
Miinchen (MUC) 38 29 40 0,73 0,76
Miinster (FMO) 28 20 35 0,57 0,71
Nirnberg (NUE) 9 5 12 0,42 0,56
Osnabriick (FMO) 35 30 40 0,75 0,86
Saarbriicken (SCN) 15 10 46 0,22 0,67
Stuttgart (STR) 14 10 27 0,37 0,71

der jeweils zugeordnete Flughafen wird durch den IATA-Code dargestellt

Tabelle 11: Entfernung und OPNV-Reisezeit von den deutschen Flughéfen in das
zugehorige Stadtzentrum (eigene Anfertigung; Datenquelle: eigene
Berechnung auf Grundlage von Fahrplanen, Fahrplanauskiinften
sowie topographischen Karten)

Durch den Fernbahnhof am Flughafen Leipzig/Halle sind die Hauptbahnhéfe bei-
der Stadte mittels DB-Regional- bzw. Fernverkehr vergleichsweise schnell zu
erreichen, obwohl die Entfernung groB ist (OV-Erreichbarkeitsindikator fiir die
Relation zum Hauptbahnhof Leipzig: 1,27; fir den noch weiter entfernt gelegenen
Hauptbahnhof Halle: 1,38). Der Flughafen Bremen, der zwar Uber eine direkte
StraBenbahnanknipfung verfligt und damit eine in absoluter Betrachtung glinsti-
ge Zentrumsanbindung von 18 Minuten aufweist, rangiert hingegen mit einem
Indikatorwert von 0,22 am unteren Ende der Skala, da auf der Entfernung von nur
etwa vier Kilometern Lange (bzw. knapp sechs Kilometern, wenn man den realen
Linienweg zugrunde legt) lediglich die fir innerstadtischen OPNV durchaus an-
gemessene Durchschnittsgeschwindigkeit von fast 20 Kilometern pro Stunde er-
reicht wird, diese aber unter der einer SPNV- oder gar SPFV-Verbindung liegt.
Ebenfalls 0,22 lautet der Erreichbarkeitsindikator fir den Saarbriicker Flughafen.
Hier betragt die Entfernung zwar 15 Kilometer, die Strecke muss aber bei Benut-
zung des OPNV sowohl mit S-Bahn wie mit Bus (iberwunden werden. Neben den
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qualitativ geringwertigeren Verkehrsmitteln entsteht hier also durch den Umstei-
gevorgang ein weiterer Zeitverlust.

In der folgenden Abbildung 22 sind die einzelnen OV-Erreichbarkeitsindikatoren
separat dargestellt. Erganzend ist hier eine Regressionsgerade eingezeichnet,
die den mit zunehmender Entfernung steigenden durchschnittlichen Indikatorwert
anzeigt bzw. ,den Gesamttrend aller Punkte am besten wiedergibt®**. Der
entsprechende Korrelationskoeffizient betragt 0,42 und zeigt damit einen wenn
auch nur gering, aber dennoch erkennbar ausgeprégten positiven
Zusammenhang zwischen den beiden Variablen ,Entfernung“ und ,OV-Indikator”.
Die eingangs geduBerte Vermutung der tendenziellen Zunahme des Indikators
mit Zunahme der Entfernung wird damit weitestgehend bestéatigt.
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zugeordnetes Stadtzentrum (mit Entfernung zum Flughafen in Kilometern)
Entwurf und Bearbeitung: Thomas WeiB

Abbildung 22: Aus dem Verhéltnis von Luftlinienentfernung und bendétigter Reise-
zeit abgeleitete OV-Anbindungsqualitat der deutschen Flughifen

Die jeweiligen Stadtzentren® sind entsprechend der gerundeten Luftlinienentfer-
nung zwischen Flughafen und Hauptbahnhof sortiert; Bremen mit vier Kilometern
befindet sich auf der linken, Osnabriick mit 35 Kilometern auf der rechten Seite.
Berlin, 17 Kilometer zwischen BBl und Hauptbahnhof / Lehrter Bahnhof, nimmt in
dieser Reihenfolge den flnftletzten Rang ein, erreicht aber mit seinem Indikator

234 BORTZ 1993, S. 168

2% Auswahlkriterium fiir die aufgefiihrten und untersuchten Stadte sind die Ortsbeinamen der Flug-
héfen. Die damit verbundene Problematik — einerseits ist ein Flughafen nicht ausschlieBlich
dem/den jeweils benannten Oberzentrum/-zentren zugeordnet (der Flughafen Disseldorf bei-
spielsweise versorgt unter anderem alle Oberzentren des westlichen Ruhrgebietes), anderer-
seits erfolgt die Namensvergabe aufgrund administrativer Vorgaben wie bei dem im Kreis
Steinfurt auf der Gemarkung von Greven angesiedelte Flughafen Minster-Osnabriick (im Ver-
gleich zu den (ibrigen aufgeflihrten Standorten verfiigen diese beiden Orte lber eine nachran-
gige Zentralitat) — ist bekannt, wird aber fur diesen Untersuchungsteil hingenommen. Eine
Notwendigkeit zur vorrangigen Anbindung an die namensgebende(n) Stadt/Stadte kann fir alle
Standorte vorausgesetzt werden.
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von 0,85 die flnftstarkste Position, nachdem der neue Schienenanschluss am
Flughafen KéIn/Bonn der Stadt Kéln einen Sprung vom flinften auf den vierten
Rang ermdglicht hat.?*

Weiterhin wird auch der sogenannte IV-Erreichbarkeitsindikator, in der Tabelle 11
als Quotient Il bezeichnet, ndher betrachtet. Dazu befindet sich eine entspre-
chende Ubersicht in Abbildung 23. Hier weist der Korrelationskoeffizient mit ei-
nem Wert von 0,5 sogar noch einen héheren positiven Zusammenhang zwischen
den Variablen Luftlinienentfernung und IV-Indikator aus.

Indikator

zugeordnetes Stadtzentrum
Entwurf und Bearbeitung: Thomas WeiB

Abbildung 23: Aus dem Verhéltnis von Luftlinien- und StraBenentfernung abgeleite-
te IV-Anbindungsqualitat der deutschen Flughafen

Mit seinem IV-Indikator von 0,85 liegt der Flughafen BBI bei diesem Vergleich auf
dem dritten Platz hinter dem fiir die Relation nach Osnabriick gultigen Indikator
des Flughafens Miinster/Osnabriick (0,86)**” und dem Flughafen KéIn/Bonn. Hier
ist es die Fahrt zum Kdlner Hauptbahnhof, bei der ebenfalls die direkt auf das
Stadtzentrum zielende Linienfihrung der Autobahnen, in diesem Fall die A 59
und A 559, fir einen Indikator von 0,87 sorgt.

Nach diesem Ergebnisvergleich sind auf einfachen KenngrdBen basierende Aus-
sagen zur Eingruppierung des neuen Flughafens BBI bezlglich seiner Anbindung
in das Gesamtsystem der deutschen Flughafen mdglich. Dabei zeigt sich, dass
der gewahlte Standort und die vorgesehenen Méglichkeiten zur Integration in das
Netz des OV wie auch des IV im GroBraum Berlin zumindest dem nationalen und,
gemessen an den hier ausgewahlten Vergleichsflughafen, die bezlglich der Pas-
sagierzahlen und Flugzeugbewegungen mit zu den weltweit groBten gehdren,

2% Werden die beiden aufgrund ihrer hohen Entfernung und vergleichsweise geringen Zentralitat
verzerrenden Standorte Minster und Osnabriick ausgeblendet, liegt der OV-Indikator fir BBI
noch hdher Uber dem fiir die absolute Entfernung zu erwartenden Durchschnittswert.

27 Die vergleichsweise lange und umwegarme Route tiber die Autobahnen A 1 und A 30 bei einer
Fahrt in die Stadt ist dafur ausschlaggebend.
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internationalen Standard entsprechen. BBI nimmt hier keine abgeschlagene Posi-
tion ein, sondern kann sich sogar auf den vorderen Platzen behaupten.

3.4.2 Kleinraumige Analyse Il: Die Entfernung zu den benachbarten Flug-
hafen

Ein weiterer Aspekt, der den Standort charakterisiert und auf den nachfolgend
noch in Ergadnzung zur bereits erfolgten kleinrdumigen Analyse ein kurzer Blick
geworfen wird, ist die Entfernung eines Flughafens zu seinem nachsten Nach-
barn. Durch die Definition von Einzugsgebieten wurde bereits die Entfernung zu
den benachbarten GroBflughafen berlcksichtigt und spiegelt sich sowohl in der
GréBe wie auch in der Ausdehnung des Einzugsgebietes wider. Berlin verfligt
demnach Uber mehr als 38.000 Quadratkilometer, was mehr als zehn Prozent
des gesamten Staatsgebietes der Bundesrepublik ausmacht, und liegt in dieser
GréBenordnung mit dem Miinchener Flughafen etwa gleichauf an der Spitze.**®

Daraus ergibt sich die Schlussfolgerung, dass im Wettbewerb mit weiteren GroB3-
flughafen der Standort flr den geplanten Flughafen BBI eine Gunstlage ein-
nimmt: In 140 Kilometer (Dresden, Leipzig) bzw. rund 260 Kilometer (Hamburg,
Hannover) Luftlinienentfernung befinden sich die benachbarten Verkehrsflughéa-
fen fUr den internationalen gewerblichen Verkehr (siehe dazu Abbildung 24, in der
samtliche Flughafen der Bundesrepublik enthalten sind, die tber eine technische
Mindestausstattung zur Abwicklung des Flugverkehrs®® verfiigen und damit eine
gewisse verkehrliche Bedeutung nicht unterschreiten).

Aber auch auf der hierarchisch nachgeordneten Ebene der ,einfachen” Verkehrs-
bzw. Sonderflughéfen besteht eine deutliche raumliche Distanz zwischen Berlin
und seinen nachsten Nachbarn. Der Flughafen Neubrandenburg liegt etwa
130 Kilometer von Schonefeld entfernt, es folgen Schwerin-Parchim und
Cochstedt (jeweils rund 160 Kilometer) sowie Heringsdorf (170 Kilometer). Diese
Mindestentfernungen zum nachsten Verkehrs-/Sonderflughafen werden von kei-
nem anderen Flughafen in der Bundesrepublik Uberboten. Die Luftlinienlange
zum nachsten relevanten Landeplatz betragt von Schénefeld aus 90 Kilometer
(Cottbus-Drewitz). Lediglich der Flughafen Erfurt verfiigt aus der Kategorie der
internationalen Verkehrsflughafen Uber einen gréBeren flughafenfreien Umkreis
(100 Kilometer bis Leipzig/Halle bzw. Hof/Plauen).

2% Eine Berlicksichtigung des erreichbaren Bevélkerungspotentiales, das auch einen Standortfak-
tor fir Flughafen darstellt, erfolgt an dieser Stelle nicht.

239 Flugplatze mit Instrumentenflugverkehr und entweder eigener Kontrollzone oder sogenanntem
Luftraum F. Sadmtliche als Verkehrsflughafen bzw. Sonderflughafen klassifizierten Standorte ver-
figen Uber entsprechende Einrichtungen (Ausnahme: Flughafen Essen-Mulheim). Von den be-
stehenden Verkehrs- bzw. Sonderlandeplétzen sind nur diejenigen mit entsprechender
Einrichtung aufgefiihrt. (Quelle: ADV)
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Ungeachtet des bereitgestellten Angebotes an den einzelnen Standorten zeigt
der Blick auf die bereits erwahnte Abbildung 24 far den Flughafen BBI, unter Vor-
aussetzung der nach seiner Eréffnung erfolgten SchlieBung der unmittelbar be-
nachbarten Standorte Tegel und Tempelhof, einen vergleichsweise geringen
Konkurrenzdruck durch Flughafeneinrichtungen in der Nachbarschaft. Es entsteht
somit keine Flughafenagglomeration,®*® sondern es wird die in Berlin derzeit vor-
handene aufgehoben. Der vielfach verwendete Begriff ,Single-Airport® fur BBI
lasst sich an dieser Tatsache des ,Aus-Drei-wird-Einer® am besten veranschauli-
chen.

240 Bezogen auf mit einer technischen Mindestausstattung (wie in FuBnote 239 beschrieben) ver-
sehene Anlagen.
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3.4.3 GroBraumige Analyse: Einbindung in den Weltluftverkehr

Abgesehen von dem wirklichen Angebot an Luftverkehrsverbindungen, das es
nach Inbetriebnahme des Flughafens BBI geben wird, ist die Erreichbarkeit von
weltweit wichtigen Zielen ein wichtiges Untersuchungskriterium. Dabei spielt je-
doch weniger die grundsatzliche Eignung eines Flughafens am Standort Schéne-
feld eine Rolle, sondern es steht mehr die relative geographische Lage Berlins
und seiner Region im Vordergrund. Zudem sind weitere Fragestellungen zu be-
achten, beispielsweise die nach der eigenen Bedeutung Berlins als Standort von
globalem Interesse und daraus resultierender Verkehrsnachfrage beziglich
Quell- und Zielverkehr.

Von den interkontinentalen Linienverbindungen hat die Nordatlantikroute zwi-
schen Europa und Nordamerika den weltweit hdchsten Stellenwert. POMPL 2002
bezifferte ihren Anteil mit 14,3 Prozent am gesamten weltweiten Aufkommen
(gemessen in Personenkilometern).?*' Mit deutlichem Abstand folgt die zweitwich-
tigste Relation, das ist Europa-Asien (7,9 Prozent). An dritter Stelle steht in die-
sem Vergleich die Nordamerika-Asien-Verbindung mit 6,6 Prozent.
TAFFEE u. a. 1996** sprachen in diesem Zusammenhang von einer Hauptstra-
Be (main street) zwischen den Vereinigten Staaten, Europa und den industriali-
sierten Nationen Asiens, die Uber dem Nordatlantik am starksten ausgepragt ist.

Die von Europa ausgehenden®® Interkontinentalverbindungen zahlen somit zu
den wichtigsten im globalen Luftverkehrsmarkt. Als europaische Stadt liegt Berlin
demnach in einem Zentrum des Weltluftverkehrs und verfigt Uber die gleichen
raumlichen Zugangsvoraussetzungen dazu wie nahezu jeder andere Flughafen-
standort in Deutschland. Die je nach Zielgebiet bei Direktfligen entstehenden
Differenzen bei der Flugzeit betragen etwa im Vergleich zu Frankfurt oder Mln-
chen deutlich weniger als eine Stunde und sind aufgrund der Gesamtflugzeit von
mehreren Stunden unerheblich.

Von grdBerer Bedeutung sind dagegen diese Flugzeitdifferenzen bei europai-
schen Zielen. Innerhalb des mit einem Anteil von 8,8 Prozent®** weltweit drittwich-
tigsten Verkehrsgebietes befinden sich die wichtigsten auBerdeutschen
Flughafen — gemessen am Passagieraufkommen sind das die Flughéafen von
Amsterdam, London, Madrid, Paris und Rom — n&dher an den westlicher bzw. sitid-

21 g, 3; diese Anteilswerte beziehen sich auf 1999, diirften aber auch heute noch weitestgehend

gultig sein.

#2.3.135

243 Epenso die auf Europa ausgerichteten Verbindungen; vereinfachend wird hier aber nur von den
Zielen gesprochen. Es wird eine Symmetrie der Bewegungen vorausgesetzt, und somit gilt
Gleiches flr den zu betrachtenden Ort als Zielpunkt.

regionale, in diesem Fall innereuropéische Flige, gemessen an den Personenkilometern; eben-
falls nach POMPL 2002, S. 3.; Nordamerika: 28,8 Prozent, Asien: 10,5 Prozent

244
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licher gelegenen Konkurrenzstandorten. Von Berlin aus muss daher eine teilwei-
se bis zu 50 Prozent langere Reisezeit zu diesen Zielen eingeplant werden. Die
Erreichbarkeit europaischer Ziele wird anhand verschiedener Isochronen in der
folgenden Abbildung 25 verdeutlicht.
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Abbildung 25: Flugstreckenisochronen ausgehend vom Standort BBI (nach eige-
nem Entwurf)

Die oben genannten Hauptverkehrsgebiete mit ihren wichtigsten Flugh&fen geben
auch sehr gut die Anordnung der sogenannten Global Cities wider. Sie sind als
Knotenpunkte der Weltwirtschaft definiert, in denen die Finanz- und Dienstleis-
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tungen mit globaler Bedeutung konzentriert sind.** Cluster von Global Cities be-
finden sich in Nordamerika, besonders in den USA, in Europa und in Sidost-
asien. Sie werden erganzt durch wenige Global Cities auBerhalb dieser
Regionen, die durchweg aber nicht die héchste Klassifikation von Weltstadten
(Alpha Weltstadt) erreichen.

In der nachfolgenden Tabelle 12 werden die Stadte mit den am Passagierauf-
kommen gemessenen weligréBten Flughafen (2003) mit ihrer Klassifizierung im
Global-City-Ranking verglichen. Trotz der vielfach geauBerten Kritik am Global-
City-Konzept wird die von BEAVERSTOCK u. a. 1999 angefertigte und von
GERHARD 2004** nachbearbeitete Zusammenstellung fiir diese Ubersicht ver-
wendet.

Flughafen Global City Flughafen Global City
Rang Stadt Kategorie Grad Rang Stadt Kategorie Grad

1 Atlanta gamma 4 13 Madrid beta 8
2 Chicago alpha 10 14 Houston gamma 6
3 London alpha 12 15 Hong Kong alpha 10
4 Tokio alpha 12 17 New York alpha 12
5 Los Angeles alpha 10 18 Bangkok gamma 5
6 Dallas gamma 6 20 Miami gamma 4
7 Frankfurt am Main alpha 10 22 San Francisco beta 9
8 Paris alpha 12 24 Singapur alpha 10
9 Amsterdam gamma 6 27 Rom gamma 5

Sofern Stadte Uber mehrere fiir diese Rangliste relevante Flughafen verfligen, sind sie hier an der Stelle ihres aufkommens-

stérksten Flughafens aufgefihrt.

Tabelle 12: Vergleich von FlughafengréBe und der Klassifikation von Global Ci-

ties (eigene Anfertigung nach GERHARD 2004 und ACI**")

Dargestellt sind, in unterbrochener Reihenfolge, 18 der 27 Stadte mit dem gréB-
ten Flughafen. Innerhalb dieser Gruppe befinden sich alle vier Stadte, die der
Kategorie ,Alpha-Weltstadt“ angehéren und mit einem Grad von ,zwdlf* bewertet
wurden, folglich die héchste Klassifizierung besitzen (London, New York, Paris,
Tokio). Bis auf eine Stadt, Mailand, sind sogar samtliche Alpha-Weltstadte vertre-
ten, das bedeutet auch jene, deren Weltstadtgrad nur bei ,zehn* liegt. Deutlich
wird somit, dass die bedeutenden Weltstadte Uber groBe Flughafen mit hohem
Passagieraufkommen, bei denen es sich tberwiegend um wichtige Luftdrehkreu-

245 ygl. GERHARD 2004, S. 4; hier wird die Klassifizierung auch naher erlautert.
% ebd., S. 8

247 Airports Council International (Passenger Traffic 2003; July 2004);
http://www.airports.org/cda/aci/display/main/aci_content.jsp?zn=aci&cp=1-5_9 25
(Stand: Juni 2005)
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ze handelt, an das globale Netz des Luftverkehrs angeschlossen sind und inner-
halb dieses Netzes héchstrangige Verteilungsfunktionen innehaben.?*

Bemerkenswert an dieser Reihung ist jedoch, dass Atlanta mit dem weltgréBten
Flughafen, Atlanta Hartsfield mit Gber 75 Millionen Passagieren pro Jahr, nur der
Kategorie einer ,Gamma-Weltstadt® mit Grad ,vier” zugeordnet ist. Die fir den
Luftverkehr zentrale Lage im Sudosten der USA hat besonders in den letzten
Jahren zum Ausbau eines erstklassigen Mega-Hubs gesorgt, der Heimatbasis
von Delta Air ist und firr viele weitere Fluggesellschaften als Drehscheibe fungiert,
auch wenn Atlanta selbst, trotz der beispielsweise ansassigen Zentralen von Co-
ca-Cola Company oder des Nachrichtensenders CNN, nicht zu den bedeutends-
ten US-amerikanischen Weltstadten gehért. New York dagegen, vom
Weltstadtgrad her in einer Spitzenposition, liegt hier auf einem als nachrangig zu
bezeichnenden 17. Platz, was durch die fir die Schaffung von Drehkreuzen un-
gunstige Verkehrsaufteilung zwischen den radumlich getrennten New Yorker Flug-
hafen bedingt ist (John F. Kennedy: internationaler Verkehr; La Guardia:
nationaler Verkehr; hinzu kommt der bereits auf Gebiet von New Jersey liegende
Flughafen Newark, der Uber lange Zeit ein Schattendasein neben den beiden zu-
vor genannten geflhrt hat, jedoch nach Ausbau zum (Sub-) Drehkreuz der Ge-
sellschaft Continental Airways deutlich aufgewertet wurde und insgesamt zu einer
Steigerung des Verkehrsaufkommens in der Region beigetragen hat).

Der Flughafenstandort Berlin ist aufgrund seiner rdumlichen Lage gut in dieses
hier reprasentierte Luftverkehrssystem eingebunden. Wenn auch die Bundes-
hauptstadt von ihrer globalen Bedeutung nur einen nachrangigen Stellenwert ein-
nimmt, so sind die wichtigsten Ziele von einem  modernen
Interkontinentalflughafen am Standort Schénefeld aus wiederum so zu erreichen,
wie sie auch untereinander in Verbindung stehen. Damit sind aus Sicht des Luft-
verkehrs die raumlich-infrastrukturellen Voraussetzungen bei dem geplanten
Flughafen BBI gegeben, mit denen Berlin den Anschluss an die Global Cities zu-
mindest nicht verliert und gegebenenfalls seine Position in dieser Rangordnung
starken kann.

248 siehe dazu auch Kapitel 2.5
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3.5 Das Einzugsgebiet
3.5.1 Berlin als Zentrum des Einzugsgebietes

Innerhalb des fiir den Flughafen BBI definierten statischen Einzugsgebietes®*
nimmt die Hauptstadt und auch einwohnerstarkste Stadt der Bundesrepublik
Deutschland die zentrale Rolle ein. Ihr Bedeutungstberschuss strahlt weit in das
Umland hinein. Sie steht damit unangefochten an der Spitze der zentralértlichen
Rangskala der Stadte und Landkreise im Einzugsgebiet von BBI.

Wie im vorhergehenden Kapitel aber bereits mehrfach betont wurde, spielt Berlin
bei der Betrachtung der Global Cities nur eine nachrangige Rolle. In der von
GERHARD 2004 aufbereiteten Ubersicht, auf die bereits Bezug genommen wur-
de, ist es der Kategorie Gamma-Weltstadt mit einem Weltstadt-Grad von ,vier"
(von erreichbaren zwolf) zugeordnet. Damit liegt die Bundeshauptstadt gleichauf
mit Stadten wie beispielsweise Atlanta®®’, Buenos Aires, Kuala Lumpur, Manila,
Miami, Montreal und Shanghai, im européischen Vergleich sind es Barcelona,
Budapest, Istanbul, Kopenhagen und Prag, ferner gehéren auch Hamburg und
Minchen dieser Kategorie an. In einer Untersuchung der weltweiten Bedeutung
von London und Frankfurt am Main als Finanzzentren erfolgt auch eine Auflistung
diesbezliglich weiterer wichtiger deutscher Stadte. Berlin nimmt darin, gemessen
an der Bedeutung des weltweit mit dem héchsten Grad globaler Vernetzung ver-
sehenen London, den 51. Platz ein. Frankfurt am Main (14. Platz) steht auf dieser
globalen Rangskala deutlich vor Berlin, das unmittelbaren Anschluss an die von
Hamburg (48. Platz) angeflihrte Gruppe weiterer deutscher Stadte hat (Minchen,
49., und Diisseldorf, 50. Platz).*"

Dass Berlin ,sicher nicht dem Kreis der fiihrenden Global Cities im Sinne von
Steuerungszentren der Weltwirtschaft zugehért*, fiihrte auch KRATKE 2004°%
aus, und zwar als Gamma-Weltstadt zu den 55 Zentren gehért, die in der heuti-
gen Weltwirtschaft als relevante Verankerungspunkte der Organisationsnetze
globaler Dienstleistungsunternehmen fungieren, aber im europaischen Stadtesys-
tem kein herausragendes Zentrum fur hochqualifizierte Unternehmensdienste
darstellt.*®® Jedoch wird Berlin Entwicklungspotential in anderen als den auf Un-
ternehmensdienste ausgerichteten Bereichen nachgewiesen. Global vernetzte
Wirtschaftsaktivitdten auf héchstem Niveau finden in den Bereichen Medizin- und
Biotechnologie, Software-Industrie und, von hervorzuhebendem AusmaB, in der
Kultur- und Medienwirtschaft statt. Gerade in diesem letzten Wirtschaftszweig hat

249 siehe dazu Abbildung 10, Kapitel 2.4.3
20 siehe Kapitel 3.4.3

%1 BEAVERSTOCK u. a. 2001, S. 13
#2523

23 ygl. ebd., S. 24 1.
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Berlin zusammen mit New York, London, Paris, Los Angeles, Minchen und Ams-
terdam die Bedeutung einer Alpha-Weltstadt inne.

War Berlin zu Beginn des vorletzten Jahrhunderts bis zum Ausbruch des Zweiten
Weltkrieges zweifellos noch als Metropole zu bezeichnen und zahlte damit zu den
héchstrangigen globalen Zentren, hat sie durch die Teilung Deutschlands diese
Funktion eingeblBt. Fortan nahm die Stadt in ihrer Entwicklung grundsétzlich
eine Sonderstellung ein, die besonders auch ihre Wirtschaftsfunktion betraf. Der
Ostteil der Stadt wurde zum Zentrum ausgebaut, um die Funktion der ,Hauptstadt
der DDR* zu untermauern. Diese Bevorzugung im Sinne der Schaffung einer att-
raktiven sozialistischen Stadt ging dabei zu Lasten anderer Stédte und Bezirke
der DDR, Berlin nahm diesbezlglich eine Spitzenstellung ein. Der GrdBenab-
stand zu den nachfolgenden Regionalmetropolen Dresden und Leipzig, die vor
dem Krieg bereits eine hohe Stellung im Stadtesystem des Deutschen Reiches
innehatten, war jedoch nicht besonders ausgepragt.?*

Der Westteil hingegen verlor besonders nach dem Mauerbau im August 1961
deutlich. Die nach dem Krieg zundchst verbliebenen groen Unternehmen verleg-
ten in den 1960er Jahren fast vollstandig ihre Zentralen nach West- bzw. Sid-
deutschland. KRATKE 2004 sprach von einem ,Exodus von
Unternehmenszentralen“®®, den Berlin in Folge der deutschen Teilung hat hin-
nehmen mussen. Anders als in der DDR entwickelte sich in der Bundesrepublik
ein ausgepragtes polyzentrales Stadtesystem besonders zu Lasten Berlins.?*®
Das ,Erbe Berlins® traten einzelne westdeutsche Regionalmetropolen an: Frank-
furt im Finanzwesen,?’ Kéln bei den Versicherungen, Miinchen und Hamburg bei
den Medien. Ergédnzend dazu erhielt Bonn administrative Sonderfunktionen mit
nachgeordneten Einrichtungen.®®

Mit dieser beschriebenen Umverteilung von Funktionen einhergegangen ist, in
diesem Fall besonders fir West-Berlin, ein Spezialisierungsverlust. Die Uberge-
ordnete Bedeutung Ost-Berlins dagegen ist durch den Zusammenbruch der DDR
und dem Verlust der administrativen, politischen und auch wirtschaftlichen Funk-
tion als Hauptstadt verlorengegangen. Zwar gewinnt die Stadt derzeit wieder
durch ihre neue Funktion als Bundeshauptstadt, ist aber nicht mehr das Uberra-
gende Zentrum, sondern kann eher als eines unter mehreren bezeichnet wer-
den.? Dies bestatigte auch BLOTEVOGEL 2000°®°, indem er feststellte, dass

4 ygl. BLOTEVOGEL 1997, S. 132

#5521

2% MADING 1996, S. 40 f.

27 Ebenso im Luftverkehr, wie bereits in Kapitel 2.2.1 beschrieben.
28 ygl. BLOTEVOGEL 1997, S. 134

29 MADING 1996, S. 45

%0 35,157 ff.
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Berlin bislang nicht den Rang einer deutschen Metropole zurlickgewinnen konnte
und auch in absehbarer Zeit nicht zurickgewinnen wird.

3.5.2 Bevolkerungs- und Wirtschaftsstruktur

Anhand der strukturellen Merkmale werden in einem nachfolgend geschilderten
Untersuchungsansatz die diesbezlglich mehr quantitativen Eigenschaften des
Einzugsbereiches gemessen. Die Beurteilung der beiden KenngréBen Bevolke-
rung und Wirtschaft erfolgt zunéchst fir das statische Einzugsgebiet des Flugha-
fens BBI, wie er in Kapitel 2.4.3 definiert wurde. Dieses fahrzeitbedingte, klar
abgegrenzte Gebiet erlaubt methodisch auf einfachste Weise den Vergleich mit
den ausgewahlten Vergleichsflughafen.?’

Einwohner

Die geringe Konzentration von untersuchungsrelevanten GroBflughafen im Nord-
osten der Bundesrepublik beschert BBI ein vergleichsweise groBes Einzugsge-
biet. Mit einer Ausdehnung von fast 38.300 Quadratkilometern liegt Berlin an
zweiter Stelle und wird nur knapp von Minchen (38.800 Quadratkilometer) Gber-
troffen. Die Konkurrenz durch eine hohe Anzahl von Flughafen wird bei der Be-
trachtung des Dusseldorfer Einzugsgebietes deutlich, der sich nach dieser
Eingrenzungsmethode Uber nur knapp 7.500 Quadratkilometer erstreckt und da-
mit bundesweit den letzten Platz einnimmt. In der nachfolgenden Abbildung 26 ist
daher das die Flache wiedergebende Kreissymbol flr Disseldorf kleiner als das
Symbol fiir die Anzahl der im Einzugsgebiet lebenden Einwohner.?*

Innerhalb der zugehdrigen 25 Landkreise und kreisfreien Stadte im Einzugsgebiet
von BBI leben etwa 6,4 Millionen Einwohner (Stand: 2001). Diese Anzahl ist wie-
derum nahezu identisch mit der fir Disseldorf ermittelten, entsprechend deutlich
fallt der Unterschied bei der Gesamteinwohnerdichte, die als arithmetisches Mittel
der Einzelwerte fir die zugehdrigen Gebietskdrperschaften gebildet wurde, aus:
390 Einwohner pro Quadratkilometer (BBI), 1.530 Einwohner pro Quadratkilome-
ter (Dusseldorf; dies ist bundesweit die hdchste Dichte). Mit ebenfalls rund
6,4 Millionen Einwohnern im Einzugsgebiet ist auch Hamburg gleichauf, Minchen
(7,2 Millionen) und Frankfurt (9,5 Millionen) liegen davor.

%7 Die diesem Kapitel zugrundeliegenden Daten entstammen aus den durch das Bundesamt fiir

Bauwesen und Raumordnung bereitgestellten Indikatoren und Karten zur Raumentwicklung
(INKAR), Ausgabe 2003; vgl. BUNDESAMT FUR BAUWESEN UND RAUMORDNUNG 2003
(bei diesen Daten des Bundesamtes fiir Raumordnung und Bauwesen handelt es sich um die
zum Zeitpunkt der Untersuchung aktuellsten verfligbaren Informationen fir das aus vielen
Landkreisen und kreisfreien Stadten bestehende Einzugsgebiet der jeweiligen Flughé&fen).

%2 |n einem Umkreis von 50 Kilometer um den Flughafen Diisseldorf leben neun Millionen Einwoh-
ner, wird dieser Umkreis auf 100 Kilometer erweitert, verdoppelt sich diese Anzahl.
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Abbildung 26: Flache, Bevolkerung (2001) und Bevélkerungsentwicklung (1990 bis
2001) in den Einzugsgebieten des Flughafens BBl sowie der Ver-
gleichsflughéfen

Interessant fur die Beurteilung, wenngleich nicht sonderlich Gberraschend, ist die
Entwicklung der Bevdlkerung in den Einzugsgebieten. Zusammen mit den weite-
ren — nicht dargestellten — Flughafen im Osten Deutschlands verflgt BBI fir den
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Betrachtungszeitraum 1990 bis 2001 Uber eine negative Bilanz (minus
2,8 Prozent), hat aber unter diesen Flughafen noch die geringste Abnahme zu
verzeichnen (Erfurt: minus 4,7; Leipzig/Halle: minus 8,2; Dresden: minus
9,2 Prozent®®). In den Einzugsgebieten der (ibrigen Flughafen sind dagegen
ausschlieBlich Zunahmen vorzufinden, angefihrt von Minchen mit einer Steige-
rung von 10,2 Prozent (Inbetriebnahme des neuen Flughafens: 1992), was folg-
lich auch die Spitzenstellung unter den Vergleichsflughafen innehat. Dem folgt
Frankfurt, deutlich geringeres Wachstum weisen Hamburg und Dusseldorf auf.
Hier hat Berlin, wenn es auch erkennbar vor den Ubrigen Flughafen im Gebiet der
ehemaligen DDR liegt, noch deutliche Nachteile aufzuweisen. Auch dazu enthalt
die auf Basis der bereits bekannten Darstellung aller Einzugsgebiete erstellten
Abbildung 26 eine Ubersicht fiir die relevanten Vergleichsflughafen.

Schwierig ist es, Aussagen Uber die zuklnftige Bevdlkerungsentwicklung im Ein-
zugsgebiet zu treffen. Die Anwendung von bewdhrten Prognoseverfahren zur
Bevdlkerungsentwicklung wird in den neuen Bundeslandern aufgrund der beson-
deren Entwicklungen, die sich nach 1989 mit auBergewdhnlichem Geburtenver-
halten und den enormen Wanderungsverlusten einstellten, zumindest als
problematisch angesehen. Noch 1999 sprach BEYER®®* davon, dass sie (iber-
haupt nicht angewendet werden kénnen und bezieht sich dabei auf das Beispiel
der Trendprognosen. Aktuellere Erwartungen gehen davon aus, dass bis zum
Jahr 2020 in Brandenburg, das den grdBten Anteil am Einzugsgebiet von BBI hat,
die Bevolkerung um mehr als sechs Prozent im Vergleich zu 2002 zuriickgehen
wird.?®°

Auch fur die Bevolkerung Berlins werden langfristig Schrumpfungsprozesse vor-
hergesagt. Diese variieren je nach Szenario. Im glnstigsten Fall, wiedergegeben
durch ein sogenanntes Boom-Szenario, setzt sich der leicht positive Trend der
letzten vier Jahre fort und wird ab 2015 auf einem Stand von etwa 3,5 Millionen
Einwohner ricklaufig, schneller tritt dieser Effekt bei den Vergleichszenarien ein,
einem Basis- und einem Schrumpfungsszenario. Im ungunstigsten Fall wird far

263 Aktuelle Untersuchungen verweisen auf einen Stopp des Abwartstrends gerade in Dresden
(vgl. www.berlin-institut.org/berlin-institut_studie_2006.pdf; Stand: August 2006)

%4 BEYER 1999, S. 49. Auch das Berlin-Institut betont, dass es schwierig sei, ,Prognosen iber die
demographische Zukunft Berlins abzugeben® (Studie Deutschland 2020; www.berlin-
institut.org/berlin_brdbg.pdf; Stand: August 2006). Darin — wie auch in einer aktuellen Studie zur
demographischen Lage der Nation (www.berlin-institut.org/berlin-institut_studie_2006.pdf;
Stand: August 2006) werden die Bundeslander naher analysiert. Bis auf den Landkreis Oder-
Spree und der Stadt Potsdam, der jedoch von samtlichen ostdeutschen Stadten die héchste
Zukunftsféhigkeit bescheinigt wird, wird allen an Berlin grenzenden Landkreisen des Einzugsbe-
reiches von BBI bis 2020 ein bis zu 15-prozentiges Bevdlkerungswachstum (im Vergleich zu
2000) vorausgesagt, zu Lasten der Hauptstadt selbst (plus 0,1 bis 5,0 Prozent), wo ein Wande-
rungsdruck in das Umland eingesetzt hat (Landkreis Potsdam-Mittelmark 1990 bis 2001: plus
23,4 Prozent)

285 \www.brandenburg.de/sixcms/media.php/4055/Bev-prog_Internet_2003.pdf
(Stand: August 2006)
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das Jahr 2020 eine Bevélkerung von deutlich unter 3,3 Millionen vorhergesagt,®®®

ein Verlust von deutlich mehr als 100.000 Personen im Vergleich zu heute.

Sozialstruktur und Arbeitslosigkeit

Ein Kennwert von hoher Aussagekraft Uber die Sozialstruktur einer Bevoélkerung
ist die Anzahl der Sozialhilfeempfanger. Je Tausend Einwohner gab es im Jahr
2000 rund 28 Sozialhilfeempfanger im Einzugsgebiet von BBI (siehe Abbil-
dung 27). Im Vergleich aller bundesdeutschen Flughéafen liegt Berlin damit auf
dem siebten Platz, unter den Vergleichsflughafen an zweiter Stelle vor Dissel-
dorf, Hamburg und Frankfurt, nur von Minchen unterboten. Schlusslicht ist Berlin
jedoch bei der Betrachtung der Entwicklung dieser Zahlen Uber den Zeitraum von
1995 bis 2000. Mit einer Zunahme von fast 43 Prozent bei den Sozialhilfeemp-
fangern liegt es weit hinter Hamburg (plus 24 Prozent), Dusseldorf (plus
neun Prozent) sowie Minchen (minus drei Prozent) und Frankfurt (minus sieben
Prozent).

Vielfach eng mit der Anzahl der Sozialhilfeempfanger verknlpft ist die Arbeitslo-
senquote, ein wichtiges MaB fur die Wirtschaftskraft eines Betrachtungsgebietes,
in diesem Fall der Einzugsgebiete, und, so wird angenommen, eine EinflussgrdBe
auf die dort vorhandene Luftverkehrsnachfrage. Fur das Jahr 2002 wurde als Mit-
telwert der Kreise und kreisfreien Stadte des Einzugsgebietes BBI eine Quote
von 19,6 Prozent ermittelt. Diese wird bundesweit nur von der des Einzugsgebie-
tes fur den Flughafen Leipzig/Halle Uberboten (19,7 Prozent). Dementsprechend
liegt Berlin damit auf dem letzten Platz unter den Vergleichsflughafen, mit einem
Abstand von annahernd finf Prozentpunkten zum nachstplatzierten, das ist Ham-
burg. Hier werden abermals die wirtschaftlichen Probleme Berlins bzw. im beson-
deren der vielfach strukturschwachen zum Einzugsgebiet gehérenden Landkreise
deutlich. Konnten sich in Disseldorf und Frankfurt im Zeitraum von 1995 bis 2002
leichte Erholungen einstellen (minus 0,9 bzw. minus 0,3 Prozent), so stieg die
mittlere Arbeitslosenquote in Berlin um 4,8 Prozent (Minchen: unverandert,
Hamburg: plus 1,6 Prozent).

Ebenfalls schlechte Resultate fir Berlin férdert die Analyse der Langzeitarbeitslo-
sen zutage. Hier betragt der Anteil der Arbeitslosen, die ein Jahr und langer ar-
beitslos sind, fast 39 Prozent. Disseldorf, zu dessen Einzugsgebiet der westliche
Teil des Ruhrgebietes gehért, das aufgrund seiner Industriestruktur ebenfalls in
erheblichem Umfang mit dem Problem der Arbeitslosigkeit zu kdmpfen hat, ver-
fugt diesbeziglich Uber einen mittleren Anteil von fast 35 Prozent und erreicht
damit das zweithéchste Ergebnis. Auf der anderen Seite der Skala kann Min-

%6 ygl. www.stadtentwicklung.berlin.de/planen/bevoelkerungsprognose/de/prognose_berlin/
ergebnisse.shtml (Stand: August 2006)
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chen einen Anteilswert aufweisen, der lediglich ein Finftel der Anzahl aller Ar-

beitslosen betragt.
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Abbildung 27: Bevolkerungs- und wirtschaftsstrukturelle Kennwerte in den Ein-

zugsgebieten des Flughafens BBI sowie der Vergleichsflughafen
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Steueraufkommen und Beschaftigtenstruktur

Mit den zuvor genannten Zahlen zur Arbeitslosigkeit werden schon Hinweise fur
die Verteilung des Steueraufkommens gegeben. Unter den Vergleichsstandorten
liegt Berlin wieder an letzter Stelle (Aufkommen je Einwohner: 267 EUR im
Jahr 2000; siehe ebenfalls Abbildung 27). Es folgen Hamburg, Disseldorf, Min-
chen und Frankfurt. In vergleichbarem Verhaltnis dazu ist das Gewerbesteuer-
aufkommen verteilt. In dessen Entwicklung nimmt Berlin jedoch eine
Sonderstellung ein: Hat es zwar bei allen Steuereinnahmen die geringste Ent-
wicklung zu verzeichnen, liegt es bei der Gewerbesteuer mit einem Zuwachs von
43 Prozent zwischen 1995 und 2000 mit Abstand an erster Stelle. Das deutet auf
eine groBe Anzahl neugegrindeter Unternehmen hin, unter anderem bedingt
durch den hohen Nachholbedarf auf dem Gebiet der ehemaligen DDR. Dieses
Plus kehrt sich bei dem Anteil der Einkommensteuer wieder vollstandig um: hier
ist es ein Minus von 74 Prozent — was die geduBerte Vermutung starkt.

Interessante Ergebnisse liefert die Analyse der Beschaftigtenstruktur in den Ein-
zugsgebieten. Von der sektorbezogenen Verteilung her ist Berlin unter den Ubri-
gen vier Standorten am ehesten mit Hamburg vergleichbar, nimmt aber mit einem
Anteil von Uber vier Prozent der Beschéaftigten im primaren Sektor den bundes-
weit ersten Rang ein, Hamburg mit drei Prozent den vierten Rang, unter den Ver-
gleichsflughafen einschlieBlich BBl den zweiten. Die in hohem MaBe
landwirtschaftlich gepragten Raume Nord- und Nordostdeutschlands mit vorhan-
denen wirtschaftlichen Strukturschwachen, die zudem Uber weite Kistenlinien
und der Mdglichkeit zur Fischerei auf See verfigen, sind der Grund fir dieses
hohe Gewicht des primaren Sektors.

Erkennbar geringer als bei den drei stdlicheren Flugh&afen Dusseldorf, Frankfurt
und Minchen fallt far Berlin und Hamburg der Anteil der im sekundéren Sektor
Beschaftigten aus. Er liegt hier deutlich unter der 30-Prozent-Marke, wohingegen
er im Suden zwischen 36 und 41 Prozent erreicht. Dagegen Ubersteigen Berlin
und Hamburg bei den Beschéftigten im tertiaren Sektor einen Anteil von
68 Prozent, in diesem Fall liegen die drei anderen Standorte darunter: Disseldorf
63 Prozent, Frankfurt 62 Prozent, Minchen 57 Prozent. Nach der 1990 eingelei-
teten Umbruchphase sind einerseits entindustrialisierte Regionen ein Kennzei-
chen der neuen Bundeslander, die auch einen deutlichen Anteil des Hamburger
Einzugsgebietes ausmachen, andererseits hat der Anteil der im Dienstleistungs-
sektor Beschaftigten einen deutlichen Uberhang angenommen. Wissensintensive
unternehmensbezogene Dienstleistungsbranchen sind hier mit einem Anteil von
rund finf Prozent vertreten, was auch dem fur Hamburg und Midnchen gultigen
Anteil entspricht, Disseldorf und Frankfurt verfigen hier Uber sieben Prozent.
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Welche Erkenntnis Uber das zu erwartende Luftverkehrspotential bringt diese
sektorale Betrachtung??®” Ein vergleichsweise hoher Anteil an Arbeitsplétzen des
primaren Sektors kennzeichnet das Einzugsgebiet von BBI. Typischerweise ist
davon auszugehen, dass aus den dazu zu zahlenden Wirtschaftszweigen keine
nennenswerte Nachfrage nach Luftverkehr besteht. Anders stellt sich die Nach-
frage aus den beiden Ubrigen Sektoren dar: Der verarbeitungsorientierte sekun-
dare Sektor, beispielsweise mit radumlich verzweigte Wirtschaftsverbindungen
unterhaltenden Unternehmen, ist nicht unter zu bewerten, und das fir das Pas-
sagier-, besonders aber fur das Frachtaufkommen. Eine noch héhere Bedeutung
kommt dem tertidren Sektor mit seinen vielfaltigen Austauschfunktionen zu. Hier
jedoch ist Vorsicht vor einer Uberbewertung geboten. Dem expansiven tertiéren
Sektor gehdéren verstarkt auch niedrig produktive Arbeitsverhaltnisse an, die an-
nahernd keine Nachfrage generieren.

Die vorhandenen KenngréBen weisen Ahnlichkeiten zum Einzugsgebiet des
Hamburger Flughafens auf. Damit wird deutlich, dass BBI im Hinblick auf die Be-
schéaftigtenstruktur seines Umlandes keine einmaligen Charakteristika besitzt,
sondern Uber strukturell verwandte Voraussetzungen verfligt.

Wirtschaftliche Leistungsfahigkeit

Ein abschlieBender Blick geht auf die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit des fest-
gelegten Einzugsgebietes. Betragt das Bruttoinlandsprodukt je Einwohner in
Dusseldorf, Frankfurt und Minchen jeweils etwa um die 25.000 Euro fir das Be-
trachtungsjahr 2000, liegt es in Berlin bei nur knapp 17.000 Euro (Hamburg:
20.000 Euro). Jedoch ist die Entwicklung in Berlin fir den Vergleichszeitraum
1994 bis 2000 mit fast 23 Prozent bundesweit am héchsten. Gleiches gilt fur die
Bruttowertschdpfung: Auch hier ist Berlin hinter Hamburg bei den absoluten Zah-
len flr das Jahr 2000 ,Schlusslicht* (36.000 Euro), verflgt aber Uber die starkste
Zunahme zwischen 1994 und 2000 (22 Prozent).

Einen besonders starken Zuwachs in dieser Kategorie, Uber 30 Prozent, hat hier
der tertidre Sektor vorzuweisen. Bei den Vergleichsflughafen liegt die Steigerung
lediglich zwischen 22 (Frankfurt) und 24 Prozent (Minchen). Berlin und sein Um-
land holen hier stark die noch deutlich vorhandenen Defizite auf, ohne aber bis-
lang auch nur anndhernd den fir die westlichen und sldlichen Vergleichsgebiete
geltenden Standard erreicht zu haben.

%7 Die Kritik an der Gliederung nach drei Sektoren (z. B. in STAROSKE 1995) ist bekannt und wird
hier nicht in Frage gestellt, aber auch nicht tiefer behandelt.
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Nicht zu vernachlassigen sind die Impulse, die durch den Flughafen selbst ent-
stehen werden.?®® Wenn auch nicht mit 70.000 neuen Arbeitsplatzen im Umland
des Flughafens zu rechnen ist, die nach Auffassung der BBF bereits im Eroff-
nungsjahr vorhanden sein werden und sich im Zeitraum von 20 Jahren nach In-
betriebnahme auf 100.000 erhéht haben dirften, sondern nach DOHM eher von
30.000 bis maximal 46.000 Arbeitsplatzen®® auszugehen ist, handelt es sich um
ein erhebliches Potential fir die wirtschaftliche Entwicklung fir die Region —
selbst wenn dieses Ergebnis, das von einer planmaBigen Betriebsaufnahme im
Jahr 2010 (= Baubeginn: 2002) ausgeht, nochmals nach unten korrigiert werden
musste.

Losgeldst von der plakativen Darstellung zu erwartender neuer Arbeitsplatze
kénnen die Effekte, die das Flughafenprojekt in Form von Zunahme der Beschaf-
tigung, hdherer Wertschépfung und gesteigertem Einkommen in der Region aus-
I6sen wird, mit folgenden Ursachen verbunden werden:

- Planung und Bau der eigentlichen Flughafenanlagen sowie der Ver-
kehrsanbindung und weiterer auf den Flughafen bezogener Anlagen (Ho-
tel, Kongresszentrum usw.) sind mit Investitionen in H6he von insgesamt
rund drei Milliarden Euro verbunden.

- Die im Vergleich zu heute gesteigerte Kapazitat und das damit verbunde-
ne umfangreichere Angebot an Flugverbindungen erhéht den Betriebs-
umfang fir die Flughafengesellschaft, die Luftverkehrsgesellschaften
sowie den Ubrigen am Flughafen angesiedelten nachgeordneten Unter-
nehmen.

- Der verbesserte Zugang zum Luftverkehr erhéht die Standortqualitét der
Region sowie die Frequentierung durch eine bessere Erreichbarkeit.

Gerade dieser letzte Punkt birgt aber auch einen Nachteil in sich. Durch die ver-
besserte Einbindung in ein global zu betrachtendes Gesamtverkehrsnetz und der
gesteigerten Erreichbarkeit erhdht sich jedoch nicht nur der Zustrom in die Regi-
on, sondern auch der Wegzug von dort, was sich besonders auf die Kaufkraft
negativ auswirkt.

Zahlreiche weitere Untersuchungen bestatigen die Attraktivitat des Flughafenum-
landes. MOLLERS beispielsweise fasste dies schon vor mehr als 25 Jahren zu
dem Ergebnis zusammen, dass sich eine 6konomisch vertretbare Wirtschafts-
struktur nur dort entwickeln und entfalten kann, wo Flughafen mit weit verzweig-

%% Eine detaillierte Analyse der wirtschaftlichen Effekte von BBI hat das INSTITUT FUR
VERKEHRSWISSENSCHAFT AN DER UNIVERSITAT KOLN zusammen mit KE-CONSULT im
Auftrag der Flughafen Berlin-Schonefeld GmbH angefertigt und im Jahr 2005 veréffentlicht (sie-
he Literaturverzeichnis).

289 DOHM 2001, S. 116 f.
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ten Luftverkehrsanschliissen existieren, die besonders von der international aus-
gerichteten Wirtschaft gefordert werden.”®

Ebenso nicht von geringer Bedeutung sind touristisch veranlasste Flugreisen mit
dem Ziel Berlin. Mit fast sechs Millionen Gasten im Jahr 2004,%”" von denen mehr
als anderthalb Millionen aus dem Ausland gekommen sind, und tber 13 Millionen
Ubernachtungen wird seine Bedeutung als Reiseziel offensichtlich. Wenn auch
keine naheren Informationen Uber das fir die An- und Abreise gewéhlte Ver-
kehrsmittel vorliegen, kann je nach zurtickzulegender Entfernung sowohl einem
Teil der aus Deutschland wie auch aus den européischen Nachbarstaaten kom-
menden Personen eine Flugreise unterstellt werden. Bei Besuchern aus Afrika,
Asien, Amerika sowie Australien, Neuseeland und Ozeanien, mit knapp 400.000
machen sie fast ein Viertel aller auslandischen Géste aus, gilt sie als nahezu ge-
sichert. Werden sie heute gegebenenfalls noch Uber den fir internationale Ver-
bindungen wichtigsten Flughafen Frankfurt abgewickelt, kann bei einem erhéhten
Angebot in Berlin zukinftig von einer entsprechend starkeren Direktnachfrage
ausgegangen werden.

3.5.3 Regionales Nachfragepotential fiir das Luftverkehrsaufkommen

Bereits in Kapitel 2.4 sind weitergehende Informationen zu den Eigenschaften
von Einzugsgebieten und ihrer Abgrenzung enthalten. Dort sind auch mdgliche
Methoden zur Einteilung eines Einzugsgebietes fir den Flughafen BBI beschrie-
ben. Im Einzugsgebiet wird demnach das Lokalaufkommen des Luftverkehrs far
einen Flughafen erzeugt. Nachfolgend wird das Potential betrachtet, aus dem
sich das Aufkommen fir den Flughafen BBI ergibt. Die vorab ermittelten Ergeb-
nisse aus der Analyse der Bevdlkerungs- und Wirtschaftsstruktur der festgeleg-
ten Einzugsgebiete werden dazu unter dem Aspekt ihrer Relevanz fir den
Luftverkehr hin Uberschlagig bewertet.

Bevolkerungsspezifische Voraussetzungen

Die Ausdehnung des Einzugsgebietes enthélt zum Potential vordergriindig keine
Informationen, sondern lasst nur Rickschliisse auf die ebenfalls schon beschrie-
bene Konkurrenzsituation durch andere GroBflughafen zu. Diese ist fur BBl mit
dem bundesweit zweitgréBten Einzugsgebiet folglich von nachgeordneter Bedeu-
tung. Einen deutlicheren Kennwert liefert dagegen die in diesem Einzugsgebiet

270 ygl. MOLLERS 1978, S. 153 ff.; heutzutage wird oftmals versucht, diesen Effekt durch verkehrs-
politische Entscheidungen auszunutzen, etwa bei der Schaffung neuer (Regional-) Flugplétze in
strukturschwachen Raumen.

"1 Diese und nachfolgende Informationen stammen vom Statistischen Landesamt Berlin
(www.statistik-berlin.de/framesets/berl1.htm; Stand: November 2004)
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lebende Bevélkerung, die in etwa identisch ist mit der des Flughafens Disseldorf,
welche jedoch aus einem deutlich kleineren Gebiet stammt.

Gerade fiir das Einzugsgebiet des Flughafens BBI ist aber eine sehr inhomogene
Verteilung der Bevolkerung festzustellen: So stehen der Stadt Berlin, in deren
Grenzen derzeit knapp 3,4 Millionen Menschen leben, woraus eine Dichte von
3.800 Einwohnern pro Quadratkilometer resultiert, Landkreise mit nur knapp Uber
40 Einwohnern pro Quadratkilometer entgegen. Hinter der Stadt Minchen, die
Uber eine Einwohnerdichte von 3.955 Personen verflgt, befindet sich Berlin als
einem Flughafen zugeordnete Stadt damit an zweiter Stelle. Mit Berlin sowie der
unmittelbar stdwestlich angrenzenden brandenburgischen Landeshauptstadt
Potsdam existiert ein Bevdlkerungspotential von Uber 3,5 Millionen im engeren
Einzugsgebiet von BBI, wohingegen die Ubrigen Teilgebiete Uber ein vergleichs-
weise geringes Bevdlkerungspotential verfligen und zudem die Entfernung zum
Flughafen, besonders von den Randbereichen aus, schon recht hoch ist (identifi-
Zierte IV-Fahrzeiten bis maximal 180 Minuten). Im Vergleich zu den Ubrigen un-
tersuchten Standorten mag Berlin damit zwar Uber gewisse Nachteile bei
Betrachtung der bevélkerungsspezifischen Kennwerte fir das gesamte Einzugs-
gebiet verfigen, durch die Agglomeration in unmittelbarer Nahe und das daraus
resultierende Aufkommen werden diese Nachteile jedoch ausgeglichen. Dabei
wirken sich die aus den Randbereichen Brandenburgs in das Berliner Umland
stattfindenden Binnenwanderungen nochmals vorteilhaft aus.

Wirtschaftsstrukturelle Voraussetzungen

Anders als die auf die reinen StrukturgréBen beschrankten Kennwerte zur Bevol-
kerung stellen sich die wirtschaftlichen Voraussetzungen fur den Luftverkehr in
der Region dar. Prinzipiell kann davon ausgegangen werden, dass die Nachfrage
nach entsprechenden Leistungen mit dem zunehmenden Einkommen einer zu
betrachtenden Bevélkerungsgrundgesamtheit steigt. Privat veranlasste Reisen,
zudem noch Flugreisen, stehen in einer Prioritatenreihung erst weit hinter der
Befriedigung von Grundbedirfnissen. Ein nur geringes verfligbares Einkommen
bei der Bevdlkerungsgruppe der Sozialhilfeempfénger etwa fihrt dazu, dass sie
nicht bzw. nur sehr begrenzt zu den Nachfragern nach Luftverkehrsleistungen
gezahlt wird und daher dem regionalen Aufkommenspotential nahezu nicht zur
Verfligung steht. Gleiches gilt fiir Arbeitslose, besonders flr Langzeitarbeitslose,
aber auch far Beschaftigte mit einem geringen Einkommen. Hier besitzt das Ein-
zugsgebiet von BBI nachteilige Eigenschaften, die sich besonders in einer erheb-
lichen Steigerungsrate bei Sozialhilfeempféangern sowie einem hohen Bestand an
(Langzeit-) Arbeitslosen niederschlagen.

Ahnlich verhalt es sich mit geschéftlich veranlassten Reisen. Die KenngréBen
deuten bereits auf die unternehmerische Situation im Einzugsgebiet hin, die noch



3 Der Flughafen Berlin Brandenburqg International BBI 163

hohe Defizite aufweist. Die wirtschaftlich angespannte Lage im Osten der Bun-
desrepublik wird hier abermals vorgefihrt, wenn auch mit Berlin als Bundes-
hauptstadt und somit zentralem Ort héchster Ordnung in unmittelbarer Néhe des
Flughafens ein Kristallisationskern besteht, der dauerhaft ein hohes MafB an Luft-
verkehrsnachfrage erzeugt.

Annahmen zur besonderen Funktion Berlins

Diese zuletzt aufgeworfene Feststellung, die sich auf die besondere Funktion
Berlins als héchstrangigem Verwaltungs- und hochrangigem Wirtschaftszentrum
bezieht, ist es wert, abschlieBend in bezug auf das daraus resultierende Potential
naher betrachtet zu werden. Folgende Annahmen werden getroffen, die als Erkla-
rungsansatz fir eine langerfristige Sicherung des Luftverkehrsaufkommens zu

verstehen sind®’?:

- Die in Berlin anséssigen Einrichtungen der Regierungszentrale, der Ver-
fassungsorgane bzw. weiterer mit dieser Funktion zusammenhangender
Institutionen, wozu u. a. auch Botschaften anderer Staaten gehéren, sind
verkehrs- und damit auch luftverkehrswirksam durch die dienstlichen wie
auch privaten Reisen von Bundestagsabgeordneten (z. B. zu ihren Wahl-
kreisen bzw. Heimatorten sowie weiteren dienstbezogenen Anlassen)
sowie durch die Reisen von Dienstpersonal usw. Erganzt wird diese
Nachfrage durch weitere Bundesbedienstete sowie Bedienstete nachge-
ordneter Institutionen, die ihren Dienstsitz bislang nicht in Berlin haben.

- Durch die Verlagerung der Regierungszentrale von Bonn nach Berlin sind
nicht nur die unmittelbar betroffenen Dienstpersonale, sondern haufig
auch deren Angehdrige nach Berlin umgezogen. Daraus resultiert durch
diesen Personenkreis Verkehrsnachfrage in die ehemalige Heimat.?”

- Die Attraktivitat Berlins nimmt weiter zu. Kulturelle Veranstaltungen, Mes-
sen, Kongresse usw. sowie die touristischen Sehenswirdigkeiten in Stadt
und Umland ziehen Reisende an.

Zur Uberschlagigen Feststellung des Passagieraufkommens ist daher unter Be-
ricksichtigung dieser Annahmen, die bereits heute ihren Beitrag zur Luftver-
kehrsnachfrage leisten, zuklnftig aber auch in variierendem Umfang leisten
werden, das an dieser Stelle als Basispotential bezeichnete Aufkommen von
knapp 15 Millionen Passagieren pro Jahr, welches heute an allen drei Berliner
Flughafen entsteht, unter verschiedenen Prognoseansatzen bis zum Eréffnungs-
jahr von BBI fortzuschreiben. LOHR 1998 entwarf dazu beispielsweise auch ent-

22 ygl. dazu auch die Annahmen zur zukiinftigen Entwicklung in Form von Szenarien (Kapitel 6.2)

23 Die Intensitat dieser dadurch veranlassten Verkehrsbeziehung wird jedoch in Zukunft immer
mehr nachlassen.
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sprechende Annahmen, die sich teilweise mit den oben aufgefihrten decken,
vom Sachbezug aber auch darlber hinausgehen, und kommt zu einem Ergebnis
von rund 18 Millionen Fluggésten im Jahr 2010%*. Leicht darunter liegt die von
der Deutschen Forschungsanstalt fur Luft- und Raumfahrt (DLR) bereits 1991
erstellte Vorhersage von 17,4 Millionen Fluggésten®”. Neue Prognosen der BBF,
denen ein optimistischer Ansatz unterstellt werden darf, sehen fir den gleichen
Zeitpunkt ein Aufkommen von 20 Millionen Passagieren®”® voraus. Nach dem er-
heblichen Zuwachs im Jahr 2004 dirfte dieses damit vorgegebene Spektrum von
etwa 18 bis maximal 20 Millionen realistisch erscheinen.

3.5.4 Beurteilung der Betrachtungsebene Einzugsgebiet

Ohne ein weiteres Mal auf die Problematik der Erstellung von Einzugsgebieten
eingehen zu wollen, ist der Hinweis auf die notwendige Abwagung der zugrunde-
gelegten Kriterien angebracht. Es wurden fir jedes Flughafeneinzugsgebiet
durchschnittliche Ergebnisse berechnet, was insofern sinnvoll ist, da ein Flugha-
fen immer auch in seine Region eingebunden ist und sich Nachfrage nach Luft-
verkehr, wie bereits erldutert, daraus generiert.

Im Falle des Flughafens BBI, und grundsatzlich gilt diese Bemerkung fur viele
weitere GroBflugh&fen, schmalern die ermittelten Durchschnittswerte jedoch die
Effekte, die durch den in unmittelbarer Entfernung gelegenen Entwicklungspol
der Bundeshauptstadt bestehen. Denn — Nachfrage aus der Region ,hin oder
her* — der Flughafen dient in erster Linie der Verkehrsanbindung von Berlin. Zwar
kénnen auch hier diesbezlglich Defizite aufgezeigt werden, sie befinden sich je-
doch sehr weit von den Extremwerten der landlich gepragten, strukturschwachen
Landkreise Brandenburgs entfernt.

Damit eine tiefere Detailscharfe erzielt wird, missten zunachst die Hauptbezugs-
punkte, das heiBt die zugeordneten Stadte, identifiziert, charakterisiert, beurteilt
und abschlieBend vergleichend bewertet werden. Auf diese Weise kann eine Be-
deutungsgewichtung einzelner Stadte erfolgen. Im Rahmen der vorliegenden Un-
tersuchung ist dies nicht zu leisten, sondern wird als auffordernder Beitrag in die
Diskussion Uber die Erstellung von Einzugsgebieten eingebracht.

274 3. 355f.
275 WILKEN u. a.1991, S. 118

278 \www.berlin-airport.de/bbi/rubDeutsch/rubProjekt/rubPrognosen/index.html
(Stand: September 2005)
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3.5.5 Réaumliche Differenzierung in Abhangigkeit von der nachgefragten
Leistung

In Kapitel 2.4.4 wurde beispielhaft das Einzugsgebiet des Flughafens Dusseldorf
International anhand der Nachfragekriterien

- Reisezweck (privat und geschaftlich) sowie
- Reiseziel (nationale, europaische, interkontinentale Verbindung)

analysiert. In einer abschlieBenden Einzugsgebietsbetrachtung erfolgt ein Ver-
such, das dort erzielte Ergebnis grob auf den Standort BBI zu Ubertragen. Die als
Fazit ermittelten Eigenschaften werden folgendermaBen auf den Berliner GroB3-
flughafen Ubertragen:

- Die festgestellte Elastizitdt des Nachfragekegels bezogen auf privat ver-
anlasste Reisen, die aus einem gréBeren, und geschéftlich veranlasste
Reisen, die aus einem kleineren Radius um den Flughafen herum gene-
riert werden, bleibt bestehen.

- Haupteinzugsgebiet ist die als GroBraum Berlin zu bezeichnende Region
mit dem Schwerpunkt in der Stadt Berlin. Als untergeordnete Schwer-
punkte kénnen, in der in Abhéngigkeit von Einwohnerzahl*”” und Stra-
Benentfernung zum Flughafen erstellten Reihenfolge, die folgenden
Stadte bezeichnet werden (siehe Tabelle 13).

Weiterhin ist das gesamte Bundesland Brandenburg einschlieBlich der
nicht aufgefiihrten Stadte zum Einzugsgebiet zu zahlen, das von den be-
nachbarten Bundeslandern Mecklenburg-Vorpommern, dem Osten von
Sachsen-Anhalt, wo besonders Magdeburg zu nennen ist, Nordost-
thdringen und Sachsen erganzt wird. Ebenso sind weite Teile Westpo-
lens, vor allem grenznahe Regionen, hinzuzuzahlen.

2’7 GemaB Landesbetrieb fir Datenverarbeitung und Statistik Land Brandenburg, Stand 2003

(www.lds-bb.de/sixcms/detail.php?id=15194&topic_id=51525&nav=51525;
Stand: Dezember 2004)
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Rang Stadt Einwohner Entfernung (Kilometer)
1 Potsdam 145.000 54
2 Kénigs Wusterhausen 32.200 15
3 Ludwigsfelde 24.200 32
4 Falkensee 36.800 51
5 Furstenwalde 33.600 49
6 Frankfurt (Oder) 67.000 80
7 Brandenburg an der Havel 76.400 88
8 Hennigsdorf 26.300 53
9 Cottbus 108.000 107
10 | Strausberg 26.600 58
11 | Luckenwalde 21.700 56
12 | Bernau 34.400 70
13 | Oranienburg 40.600 92
14 | Eberswalde 42.400 102
15 | Eisenhlttenstadt 37.000 101
Tabelle 13: Wichtige Stadte Brandenburgs im Einzugsgebiet von BBI mit

Einwohnerzahl und Entfernung zum Flughafen (eigene Anfer-

tigung)

- Mit steigender Exklusivitat des nachgefragten Angebotes erweitert sich
auch hier das Einzugsgebiet. Dann ist mit Aufkommen durch Passagiere
aus allen Bundeslandern, vom Umfang her mit zunehmender Entfernung
entsprechend sinkend, ferner aus Polen und Tschechien zu rechnen.

- Konkurrenzstandorte fiir BBl wurden bereits und werden noch

278

betrach-

tet. Sie sind aufgrund der héheren Entfernung weniger gewichtig als im

Falle des Flughafens Dusseldorf International.

%% Kapitel 3.4.2 bzw. 3.6
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3.6 Auswirkungen durch die Erweiterung der Européischen Union

Mit dem 1. Mai 2004 wurde die Anzahl von bis dahin 15 Mitgliedsstaaten der Eu-
ropaischen Union (EU) um weitere zehn erganzt: Entsprechend dem Beschluss
des Europaischen Rates von Kopenhagen vom 13. Dezember 2002 konnten im
Rahmen der flinften Erweiterung der EU Estland, Lettland, Litauen, Malta, Polen,
die Slowakische Republik, Slowenien, die Tschechische Republik, Ungarn und
Zypern beitreten. Fir einen Zeitraum von je nach Sachgebiet bis zu mehreren
Jahren gelten zur Integration in den Wirtschaftsraum bestimmte Ubergangsfris-
ten, die auch den Verkehrssektor betreffen. Speziell fiir den Luftverkehr existie-
ren aber nur Regelungen fur Litauen und Ungarn, die den Umgang mit veraltetem
und daher die Larmgrenzwerte nicht einhaltenden Fluggerat aus Drittlandern vor-
schreiben.?”

Dennoch sind, zum Teil aus weiteren Ubergangsregelungen, zum Teil aus der
Ubernahme des geltenden EU-Rechts, Auswirkungen auf die Abwicklung des
Luftverkehrs zu erwarten. Fir den Standort BBI, der sich nur ungeféhr
70 Kilometer von der nachsten Grenze zu einem der beigetreten Staaten, namlich
Polen, entfernt befindet, ist daher im besonderen zu prifen, inwieweit sich dort
neue Konkurrenzstandorte entwickeln, die das Einzugsgebiet beeinflussen. Zu-
dem geht es aber auch darum, und das Uber das unmittelbar benachbarte Polen
hinaus, welche weiteren Effekte fiir den von Berlin aus stattfindenden Luftverkehr
durch die vorrangig nach Osten hin erfolgte EU-Erweiterung eintreten kénnen.

3.6.1 Der Beitritt der Republik Polen
Flughafeninfrastruktur und Nachfrage in Polen

Der Beitritt Polens ist aufgrund der bereits beschriebenen Néhe fir den Standort
BBI von besonderer Bedeutung. Nach Auskunft der nationalen polnischen Flug-
hafengesellschaft™® gibt es heute zwdlf fiir den kommerziellen Luftverkehr gedff-
nete Flughéafen in Polen (siehe dazu Abbildung 28), wovon elf von der nationalen
Fluggesellschaft LOT bedient werden. Einige Flughafen sind erst in den 1990er
Jahren einer zivilen Nutzung zugeflhrt worden.

279 vgl. EUROPEAN COMMISSION 2004 (Directorate-General Enlargement), S. 33

?80 przedsiebiorstwo Panstwowe ,Porty Lotnicze®; siehe dazu www.polish-airports.com
(Stand: Februar 2005) sowie weitere von hier aus zugangliche Internetseiten; nachfolgende In-
formationen zu einzelnen Flugh&fen stammen ebenfalls von hier.
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Abbildung 28: Flughéfen des kommerziellen Luftverkehrs in Polen mit Luftlinienent-
fernung vom Standort BBI

Besonders die Flugh&fen Griinberg (Zielona Gora — Babimost)®®', Stettin (Sczce-
cin — Goleniéw)®®, Posen (Poznan) sowie Breslau (Wroctaw) sind aufgrund der
raumlichen N&he flar die Untersuchung des Einflusses auf den zukinftigen
Standort BBI von besonderer Bedeutung. Nach dem Flughafenkonzept der bran-
denburgischen Landesregierung ist eine nicht ndher beschriebene Zusammenar-
beit mit dem etwa 150 Kilometer entfernt gelegenen Flughafen in Grinberg
geplant.?®

Die Luftlinienentfernung zu den Flugh&fen Posen und Breslau ist von Berlin aus
vergleichbar mit der Entfernung nach Hannover oder Hamburg, Warschau und
Kattowitz entsprechen in etwa der relativen Lage von Frankfurt am Main, wohin-
gegen Krakau und Ortelsburg sich in ungefahr gleicher Entfernung von Berlin aus
befinden wie Miinchen oder Dlsseldorf.

Nachstgelegener Flughafen ist der bereits erwdhnte von Grlinberg. Er verflgt
Uber eine vergleichsweise moderne Einrichtung mit einer 2.500 Meter langen S/L-

7 Dabei handelt es sich nicht um den eigentlichen Flughafen von Griinberg, sondern um einen

ehemaligen militarisch genutzten Standort im Nordosten bei Bomst/Babimost. Die Entfernung
dorthin betragt von Grlinberg aus 34 Kilometer.

40 Kilometer von Stettin entfernt (bei Gollnow/Goleniéw).
283 \www.mswv.brandenburg.de/service/2003/1102031/html (Stand: Februar 2005)
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Bahn. Flugzeugtypen bis hin zu den groBen Maschinen des Typs Boeing 747 und
vergleichbare kénnen dort grundsatzlich abgefertigt werden. Die Nachfrage reicht
jedoch fur den Einsatz derartigen Fluggerates — zumindest im regelmaBigen Li-
nienverkehr — bei weitem nicht aus, ebenso erlaubt die Bahnlange keine Starts zu
interkontinentalen Fligen, dem Haupteinsatzzweck derartiger Maschinen.
150.000 Passagiere kénnten jahrlich abgefertigt werden, mit 7.813 Passagieren
lag die tatsachliche Auslastung im Jahr 2003 sehr weit unter dieser Kapazitats-
grenze. Im September 2004 wurde die letzte noch bestehende Linienverbindung
(Granberg — Warschau) gestrichen.

Mehr als die zehnfache Anzahl abgefertigter Passagiere weist fir das Jahr 2003
dagegen der Flughafen Stettin auf (rund 87.400). In der Wojewodschaft®®* West-
pommern ist er der einzige internationale Flughafen. Mit seinem Einzugsgebiet
Uberlagert er auch Teile des Bundeslandes Mecklenburg-Vorpommern; in einem
Umkreis von 80 Kilometern leben rund 500.000 Bundesbiirger’®. Die Ausstattung
entspricht in etwa der des Flughafens Griinberg, auch dort kann groBes Flugge-
rat abgefertigt werden. Der Flughafen weist im Passagieraufkommen eine starke
nach oben gerichtete Entwicklung auf, von 1994 bis 2003 hat es sich verzehn-
facht. Eigene Prognosen®®® gehen davon aus, noch vor 2015 die Millionengrenze
bei den jahrlich abgefertigten Fluggasten zu Uberschreiten, 2020 sollen es bereits
1,52 Millionen sein. Dazu wird das Passagierterminal weiter ausgebaut, ebenso
erfolgt eine komplette Modernisierung des Flughafens bis 2009.

Deutlich héheres Aufkommen weisen die Flughafen von Posen und Breslau auf.
An der bereits 1913 als Militarflughafen eréffneten Posener Anlage wurden 2003
Uber 260.000 Passagiere abgefertigt. Eine seit 2000 bestehende Stagnations-
phase mit nur rund 227.000 Passagieren wurde damit wieder unterbrochen und
der Aufwartstrend, der somit auch diesem Standort eine Verzehnfachung des
Aufkommens in zehn Jahren bescherte, fortgesetzt. Die Flughafeneinrichtungen
sind modernisiert und entsprechen den internationalen Standards, die
2.500 Meter lange S/L-Bahn verfligt Uber ein Instrumentenlandesystem, umfang-
reiche Ausbauarbeiten sind vorgesehen. Bis 2020 werden jahrlich etwa
1,5 Millionen Passagiere erwartet. Frankfurt am Main, Kéln/Bonn und Minchen
gehoéren bereits heute zu den angeflogenen Zielen in der Bundesrepublik, das
Angebot soll um eine Verbindung nach Berlin erweitert werden. Diese Ziele wer-
den auch von Breslau aus angeboten. Der dortige Flughafen verflgt Gber eine
vergleichbare Ausstattung, etwa 270.000 Fluggaste werden dort jahrlich abgefer-
tigt (ebenfalls 2003).

84 polnische Gebietskdrperschaft (= Bezirk; das polnische Staatsgebiet ist in 16 Bezirke unterglie-
dert)

nach Angaben des Flughafens, siehe www.polish-airports.com (Stand: Februar 2005)
286
ebd.
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Uber 5 Millionen Passagiere frequentieren dagegen den Flughafen der polni-
schen Hauptstadt Warschau, der damit der mit Abstand bedeutsamste des Lan-
des ist. Er entspricht den Anforderungen an einen modernen internationalen
Flughafen. Die Passagierterminals werden derzeit erweitert und ermdglichen
kurzfristig eine Erh6hung der Kapazitat auf etwa 10 Millionen Passagiere. Nach
den Prognosen des polnischen Zivilluftfahrtamtes sowie der IATA®’ wird jedoch
bis 2020 mit einem Aufkommen von 17 bis 19 Millionen Passagieren pro Jahr
gerechnet, die Kapazitatsgrenze von 10 Millionen noch vor dem Jahr 2015 Gber-
schritten.

Mit insgesamt 7,11 Millionen von allen polnischen Flughafen abgefertigten Pas-
sagieren im Jahr 2003 ist die Nachfrage nach Luftverkehr zwar insgesamt be-
trachtet noch auf einem relativ geringen Niveau; im gleichen Zeitraum verflgte
alleine der Flughafen Stuttgart Gber ein Aufkommen von 7,58 Millionen Passagie-
ren. Jedoch lassen die Entwicklungen der letzten Jahre mit einer deutlichen Zu-
nahme sowie die sich darauf wie auf weitere Indikatoren stitzenden
Trendprognosen zukiinftig noch ein starkes Wachstum des polnischen Luftver-
kehrs als sehr wahrscheinlich voraussagen. Noch verreisen die Einwohner der
,<alten“, das heiBt vor dem 1. Mai 2004 zugehdrigen EU-Mitgliedsstaaten viermal
haufiger mit dem Flugzeug, der Anteil des Flugverkehrs am Modal Split wird in
Polen jedoch noch weiter zunehmen und sich die Wahl des Verkehrsmittels wei-
ter den sogenannten européischen MafBstaben angleichen.

Zu erwartende Wechselwirkungen nach Inbetriebnahme des Flughafens BBI

Der Standort Berlin wird als ein fir Polen glnstig gelegener Luftverkehrsum-
schlagplatz von Weltrang angesehen. Bereits seit Anfang der 1990er Jahre wird
Berlin von polnischen Fluggasten bei (west-) europdischen und transatlantischen
Verbindungen als Umsteigeflughafen bevorzugt, Warschau vernachlassigt. Aber
nicht nur fir den Flughafen der Hauptstadt, sondern vor allem fir die deutlich na-
her an Berlin gelegenen Flughafen erwachsen daraus erhebliche Nachteile. Die
polnischen Flughdfen missen sich jedoch diesem Konkurrenzdruck stellen und
zudem versuchen, einvernehmliche Ldésungen zur Gestaltung des zuklnftigen
Luftverkehrs zu erarbeiten.?®®

Vor dem Hintergrund absehbarer Engpasse am wichtigsten polnischen Flugha-
fen, Warschau, ist es naheliegend, wenn Berlin eine weiter zunehmende zusatzli-
che Bedeutung durch die Ubernahme von bestimmten Drehkreuzfunktionen fiir
Polen Ubernimmt. MaBgeblich sind daflir neben einem hochwertigen Angebot an
internationalen Verbindungen attraktive Zugédnge von und nach den wichtigsten

27 ehd.
288 GIERLOWSKI 1996, S. 57 f.
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polnischen Stadten. Diese kénnen durch die bestehende Flughafeninfrastruktur
im Land sichergestellt werden.”®® Die Bemessung des zu erwartenden Anteils
polnischer Fluggéste, sowohl Umsteiger wie auch ein als Teillokalaufkommen zu
bezeichnendes Potential an Erstein- bzw. Endaussteigern, am Standort BBI ist
aufgrund fehlender Kennwerte wie exaktes regionales Luftverkehrsaufkommen,
nachgefragte Verbindungen, bereitgestelltes Angebot u. v. m nicht méglich.

Ebenso nicht naher zu quantifizieren sind die Potentiale, die dem Standort BBI
durch die vergleichsweise grenznahen polnischen Flughafen verloren gehen. Fol-
gende Hinweise geben ansatzweise eine qualitative Einschatzung ihres Gewich-
tes wieder.

Aus den oben aufgefthrten Beschreibungen geht hervor, dass sie zwar bezlglich
ihrer physischen Ausstattung keine Einschrankungen zum Betrieb selbst mit
gréBtem Fluggerat aufweisen. Jedoch kénnen begrenzte Abfertigungspositionen
einen Engpassfaktor darstellen; an seiner Beseitigung wird derzeit vielerorts
durch Erhéhung der Kapazitat gearbeitet. Zudem ist die landseitige Verkehrsan-
bindung vielfach noch nicht hinreichend sichergestellt.

Damit sind die besonders hier im Mittelpunkt des Interesses stehenden Flughafen
Stettin und Posen momentan besonders darauf ausgerichtet, die Nachfrage aus
der sie unmittelbar umgebenden Region zu befriedigen. Sie bieten, im Gegensatz
zum Berlin n&chstgelegenen Standort Griinberg (bzw. Bomst), regelmaBige Li-
nienverbindungen, auch internationale, an.

Der Flughafen Posen scheidet jedoch als Konkurrenzstandort zu BBI aus. Seine
Entfernung zum néachsten Grenzibergang zwischen der Bundesrepublik und Po-
len ist mehr als doppelt so weit entfernt (anndhernd 200 Kilometer) wie von BBI
aus (90 Kilometer), die Erreichbarkeit des Berliner Flughafens folglich fir die
Einwohner der bundesdeutschen Landkreise deutlich hdher als des Posener
Flughafens. Langerfristig kann unterstellt werden, dass am Flughafen BBI ein in
allen Belangen hdherwertigeres Angebot vorhanden sein wird als in Posen, bei
der Flughafenwahl sprechen daher alle Aspekte fur BBI. Selbst der weitere Aus-
bau des Low-Cost-Angebotes in Posen wird auch langerfristig keine nennenswer-
te Abwanderung von Fluggasten hierher sicherstellen kénnen, sondern es ist
vielmehr damit zu rechnen, dass das umfangreiche Angebot in Berlin Fluggaste
aus Teilen des westlichen Einzugsgebiets von Posen anziehen wird. Diese Aus-
sagen gelten in variierendem MaBe auch fir den noch entfernter gelegenen
Flughafen Breslau.

#8 Dje mit dem Beitritt Polens zur Europaischen Gemeinschaft verbundenen Erleichterungen im
Personen- und auch Warenverkehr, sowohl bereits erfolgt wie auch zuklinftig noch zu erwarten,
sind zudem als enormer Vorteil fir den weiteren Ausbau des Quelle-Ziel-Luftverkehrs zwischen
beiden Staaten zu sehen. Gleiches gilt fir die weiteren Beitrittslander.
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Anders stellt sich die raumliche Lage des Stettiner Flughafens dar. Zwar befindet
er sich in einer Entfernung von tber 40 Kilometern zur GroBstadt Stettin und da-
mit knapp 60 Kilometer zum nachsten Grenzubergang, von den &stlichen bzw.
norddstlichen Landkreisen der Bundeslander Mecklenburg-Vorpommern bzw.
Brandenburg aus ist er dennoch deutlich schneller zu erreichen als der am Siid-
rand Berlins gelegene Flughafen BBI — zuklnftig keine bis nur geringe Wartezei-
ten beim Grenziibertritt vorausgesetzt*®. Hier sind daher vom Umfang her
erkennbare Abwanderungen von Fluggésten, sofern es sich um an beiden
Standorten nachgefragte und zu vergleichbaren Bedingungen angebotene Ver-
bindungen handelt, zugunsten des Stettiner Flughafens denkbar, jedoch wird
auch hier das Gesamtangebot des neuen GroBflughafens BBI sein Einzugsgebiet
zumindest teilweise Uberlagern.

Als Fazit dieses Untersuchungsteils ist demnach festzuhalten, dass die Nachfra-
ge nach Luftverkehr in Polen seit einigen Jahren stark zunimmt und — soweit ab-
sehbar — auch weiterhin einem nach oben gerichteten Trend folgen wird.
Dementsprechend erfolgt eine umfangreiche Modernisierung der Infrastruktur,
stellenweise verbunden mit ihrem Ausbau. Unter den Gesichtspunkten des Wett-
bewerbs ergibt sich folgende Erkenntnis:

- Die in rdumlicher Nahe zu BBI gelegenen Flughéfen sind stark darauf
ausgerichtet, die Nachfrage aus ihrem Umland mit haufig preisginstigen
Verbindungen zu befriedigen. Angeflogen werden Gberwiegend die weni-
ger stark nachgefragten Ziele. Konkurrenz entsteht in den sich Uber-
schneidenden Einzugsgebieten mit BBI auf diesen Relationen folglich
durch den Preis.

- Das Angebot am Flughafen Warschau wird zukinftig umfangreicher wer-
den. Dies liegt im Interesse des Flughafens und der nationalen Gesell-
schaften, aber auch auslandische Gesellschaften werden den polnischen
Markt durch ihre Pradsenz am wichtigsten Standort mitgestalten wollen.
Teilweise kdnnen dann Ziele von hier erreicht werden, flir die heute oft-
mals in Berlin um- oder eingestiegen wird; dieser Anteil geht fir BBI ver-
loren. Jedoch wird der Flughafen BBI zuklnftig Gber das gréBere
Angebot verfugen, damit bleibt die bereits heute wichtige Funktion Berlins
fur die polnische Nachfrage nach Luftverkehr bestehen.

2% Polen hat das sogenannte Schengener Durchfiithrungsiibereinkommen zu einem Verzicht auf
Kontrollen des Personenverkehrs an den gemeinsamen Grenzen der EU-Staaten zwar bereits
unterzeichnet, eine Umsetzung erfolgt jedoch friihestens 2007, eventuell erst nach 2010.
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3.6.2 Der Beitritt weiterer ost- und mittelosteuropaischer Staaten

Der Konkurrenzaspekt tritt bei den in der Tschechischen Republik — neben Polen
unter den Neumitgliedern das zweite Nachbarland der Bundesrepublik — vorhan-
denen gréBeren Flughafen véllig in den Hintergrund. Die Standorte in Brinn
(Brno-Turany), Ostrau (Ostrava), Pardubitz (Pardubice) und Prag (Praha-Ruzyne)
liegen zu weit von Berlin entfernt, Prag als nachster Standort bereits rund
300 StraBenkilometer, zudem noch hinter den Einzugsgebieten zweier weiterer
bundesdeutscher GroBflughafen, Leipzig/Halle und Dresden. Von daher ist weder
damit zu rechnen, dass Abwanderungstendenzen vom Berliner Lokalaufkommen
in die Tschechische Republik zu beobachten sein werden, noch wird es in einem
gréBeren Umfang direkten Zugang von tschechischen Fluggasten nach Berlin
geben. Dieses Beitrittsland ist daher nahezu ausschlieBlich — wie andere Beitritts-
lander auch — als Verkehrsgebiet von Interesse.”' Die bereits erfolgten und aller
Voraussicht nach zukunftig noch verstérkt eintretenden Erleichterungen im
grenziberschreitenden Personen- und Warenverkehr werden die bereits deutlich
gewachsenen Luftverkehrsleistungen auch zukinftig noch vorantreiben.

Ein bereits sehr préasenter Zweig des Luftverkehrs auf den betroffenen Relationen
zu ost- und mittelosteuropaischen Zielen ist der Low-Cost-Verkehr, dem sich
noch ein weiteres groBes Potential bietet. Von Berlin aus sind diverse Flughéafen
in 90 Minuten Flugzeit zu erreichen und befinden sich somit innerhalb einer
Isochrone, die fir diese Angebote als nahezu typisch bezeichnet werden kann.
Wird dieser Radius auf eine Flugzeit von bis zu 120 Minuten ausgeweitet, also
auf Entfernungen, die fir dieses Marktsegment auch noch eine hohe Bedeutung
besitzen, erweitert sich das Verkehrsgebiet um eine Vielzahl potentieller Ziele.
Aus der bereits erlauterten Abbildung 25 gehen die erreichbaren Zielgebiete
hervor.

Die Bedeutung des Luftverkehrs in den neuen Mitgliedsstaaten der Europaischen
Union wird durch die nachfolgende Tabelle 14 verdeutlicht. Darin sind die Flug-
gastzahlen fur innerstaatliche wie grenziberschreitende Verbindungen aufge-
fUhrt.

Far alle Lander ist in dem abgebildeten Vergleichszeitraum von finf Jahren eine
Steigerung ablesbar, wobei die in der zweiten Jahreshalfte 2001 auch hier teil-
weise deutlichen Einbriiche bertcksichtigt sind. Mit einem Zuwachs von Uber
170 Prozent fihrt Polen diese Auflistung an, das 2001 hinter Zypern auch das
absolut gréBte Volumen an Fluggastzahlen aufzuweisen hat. Der tschechische
Luftverkehr konnte in diesem Zeitraum nahezu eine Verdopplung der Passagier-
zahlen verbuchen und steht mit diesem Zuwachs an zweiter Stelle. Das geringste
Wachstum weist Malta auf, das Uber eine nur einstellige Erhéhung im Prozentbe-

21 siehe dazu auch HOFFMANN 2001
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reich, aber mit Uber 2,8 Millionen abgefertigter Passagiere Uber ein hohes Ge-
samtvolumen verflgt. Beziglich dieses absoluten Aufkommens steht Zypern mit
6,4 Millionen an der Spitze, dessen Luftverkehrsleistungen in einem erheblichen
MaBe touristisch motiviert sind — was ebenso flir Malta als zweite Mittelmeerinsel

gilt.

Personenbeférderung im Luftverkehr .
Staat (national und international; in 1.000 Fluggasten) '(El:tg:zlzt‘nr:?
1996 2001 Basis: 1996=100)
Estland k. A. 584
Lettland 497 624 125,6
Litauen 436 651 149,3
Malta 2.619 2.857 109,1
Polen 2.092 5.751 274,9
Slowakische Republik 152 196 128,9
Slowenien 679 906 133,4
Tschechische Republik 1.982 3.946 199,1
Ungarn 3.314 4.595 138,7
Zypern 4.337 6.415 147,9
Tabelle 14: Fluggastzahlen und -entwicklung der neuen EU-Mitgliedsstaaten im
Vergleich von 1996 bis 2001 (eigene Anfertigung; Datenquelle: Eu-
rostat*®)

Von der damit dokumentierten starken Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen
kann der Flughafen BBI zuklnftig profitieren. Besonders fur die nérdlichen Mit-
gliedsstaaten ist es mdglich, eine Drehkreuzfunktion zu Gbernehmen und als so-
genanntes Gateway nach Westeuropa zu fungieren. Gerade der prosperierende
polnische Markt bietet hierfir in besonderem MaBe Gelegenheit, dessen Nach-
frage aber auch einen Teil des regionalen Verkehrsautkommens innerhalb des
Einzugsgebietes von BBl ausmachen wird.

292 EUROPAISCHE KOMMISSION 2003, S. 100, 106
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4 ASPEKTE DES WETTBEWERBS I: DIE SITUATION INNERHALB DES
SYSTEMS LUFTVERKEHR

Mit der Untersuchung des Standortes wurden in Kapitel 3 anhand dieses Kriteri-
ums die rdumlichen Voraussetzungen konkret flr BBl beurteilt und sowohl vor-
teilhafte Ergebnisse — etwa verkehrliche Erreichbarkeit, Einbindung oder
Konkurrenzdruck — wie auch nachteilige Eigenschaften, vor allem aus der Bevél-
kerungs- und Wirtschaftsstruktur seines Einzugsgebietes resultierend, erkannt.
Werden diese letztgenannten Argumente jedoch als durch die Standortwahl eines
Flughafens nicht oder nur gering beeinflussbar eingestuft, stellt sich der Standort
Schénefeld als geeignet heraus, ihn zum GroBflughafen BBI auszubauen.

Das vierte Kapitel l6st sich von der rdumlichen Betrachtungsebene. Seinen
Schwerpunkt bilden zwei allgemein wirkende Beurteilungskriterien, die weltwirt-
schaftlichen Rahmenbedingungen und der Anteil des neben dem Grundangebot
des Linienverkehrs zusétzlich vorhandenen Flugangebotes. Auch hier wird mit
einem zeitlichen Rlickblick in die jlingere Vergangenheit begonnen — im einzelnen
sind das die Anschldge auf die USA am 11. September 2001, der Krieg im Irak
und die SARS-Krankheit. Diesen Ereignissen wird eine fir den Luftverkehr rele-
vante Bedeutung beigemessen, weshalb sie der Betrachtung der weltwirtschaftli-
chen Rahmenbedingungen in einem Zeitraum weniger Jahre, der etwa 2004
endet, vorangestellt sind.

Mit diesen Erkenntnissen lber die Voraussetzungen fir den Luftverkehr zu Be-
ginn des neuen Jahrtausends, die auch eine Erfassung der Situation an den
wichtigsten bundesdeutschen Flughafenstandorten beinhaltet, wird der Blick in-
tensiver auf die Wettbewerbssituation gerichtet. Dazu werden die neben dem
klassischen Linienverkehr bestehenden Verkehrsarten des Charter- und des noch
recht jungen Low-Cost-Verkehrs nédher erldutert und analysiert. AbschlieBend
erfolgt wiederum eine Fokussierung auf die Flughéfen und deren zukuinftige An-
forderungen sowie eine Beschreibung der Funktion, die BBI als Teil dieses Flug-
hafensystems einnehmen wird.

4.1 Die derzeitige Lage im Luftverkehrsmarkt
4.1.1 Folgen der Terroranschlage vom 11. September 2001

Die Terrorakte am 11. September 2001 in den USA hatten erhebliche Auswirkun-
gen auf den gesamten kommerziellen Luftverkehr. Erstmals wurden mit zivilen
Flugzeugen Anschlage veribt, denen sowohl Flugpersonal wie Passagiere, aber
auch, und das vom Umfang her in betrachtlichem AusmaB, unbeteiligte Personen
zum Opfer fielen. Zudem ist durch den Tathergang offensichtlich geworden, dass
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die ebenfalls ums Leben gekommenen Attentater sich Uber den auch fiir sie un-
vermeidlich tédlichen Ausgang ihres Vorhabens bewusst waren.

Flugzeuge der US-amerikanischen Fluggesellschaften American Airlines und Uni-
ted Airlines wurden an diesem Tag in die beiden jeweils 412 Meter hohen Turme
des New Yorker World Trade Center gelenkt, wo sie explodierten und beide Ge-
baude spater zum Einsturz brachten, eine weitere Maschine stirzte auf das Ver-
teidigungsministerium (,Pentagon®) bei Washington D. C. und zerstérte einen Teil
davon. Nach den Vermutungen der US-Regierung sollte ein viertes Flugzeug, das
nahezu zeitgleich im Bundesstaat Pennsylvania Uber unbesiedeltem Gebiet ab-
stirzte, ebenfalls auf eine wichtige zivile oder Regierungseinrichtung gesteuert
werden. Durch die Anschlage starben insgesamt mehr als 3.000 Personen.

Die Federal Airport Authority, die oberste Flughafenbehérde der USA, sperrte
bereits kurz nach den Anschlagen den Luftraum der Vereinigten Staaten fir mehr
als 24 Stunden. Zahlreiche Flige in die USA mussten umgeleitet werden bzw. zu
ihren Ausgangsorten zurtckkehren. Erst nach und nach konnte der Flugverkehr
in den Folgetagen wieder aufgenommen werden.

Die Nachfrage nach Fligen nahm nach dem 11. September drastisch ab. Trotz
erheblich gestiegener Sicherheitsvorkehrungen wurde das Fliegen unter dem
Eindruck der Anschlage und der dabei erlebten, bislang unbekannten Form des
Terrorismus, bei der eine hohe Zahl getdteter Personen zumindest in Kauf ge-
nommen wurde, als zu risikoreich eingestuft. Umfragen ergaben, dass 40 Prozent
der US-Amerikaner nach den Anschldgen nicht fliegen wiirden.*

Mit den Anschlagen in den USA begannen sowohl die Regierung in Washing-
ton D. C. wie auch in den Hauptstadten weiterer Staaten, eine neue auBenpoliti-
sche Linie zu verfolgen, bei der der Kampf gegen den internationalen
Terrorismus einen neuen Stellenwert zugeschrieben bekam. Das damalige Re-
gime in Afghanistan wurde — zumindest als Mitinitiator — fir die Angriffe verant-
wortlich gemacht und geriet in den anschlieBenden Wochen in den Fokus der
aktuellen Weltpolitik. Sowohl als Vergeltung wie auch als Préavention gegen weite-
re Anschlage erfolgten am 7. Oktober 2001 erste Angriffe der US-Streitkrafte ge-
gen Ziele in Afghanistan. Innerhalb kurzer Zeit ergab sich somit eine weitere
Krisensituation, deren weltweite politische Auswirkungen nicht absehbar waren.
Das Kundenverhalten war entsprechend zurlickhaltend, der Luftverkehrsmarkt

28 GRANT 2003, S. 410
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ein weiteres Mal in diesem Jahr von deutlichen Nachfrageriickgdngen betrof-
fen.?*

4.1.2 Militarischer Einsatz im Irak und SARS-Krise

Zwei weitere Ereignisse Ubten zudem in den nachfolgenden Monaten starken
Einfluss auf den Luftverkehrsmarkt aus. Zum einen war das die militérische Inter-
vention der allierten Armeen unter der Fihrung der USA im Irak. Am 20. Méarz
2003 starteten die Angriffe auf das Land mit dem Ziel, das Regime in Bagdad zu
stirzen, dem unter anderem die Produktion sowie Einsatzabsicht von Massen-
vernichtungswaffen zugeschrieben wurde. In den ersten Wochen verursachte der
Krieg eine Verunsicherung besonders in den Staaten, deren Armeen aktiv an den
Kampfhandlungen teilnahmen, dartber hinaus aber auch in den weiteren Mit-
gliedslandern des NATO-Militarblndnisses, dem eine Fihrungsrolle in diesem
Konflikt zugeschrieben werden sollte. Hier wurden erneut Terroranschlage be-
firchtet, die wieder in oder mit zivilen Flugzeugen hatten stattfinden kdénnen.
Dementsprechend sank die Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen erneut.

Zum anderen griff gegen Mitte Marz die SARS-Epidemie®*® um sich. Diese virus-
bedingte Infektionskrankheit trat zuerst vermehrt in China einschlieBlich Hong-
kong, wenig spater in Vietnam, auf den Philippinen, in Indonesien und Kanada
auf und forderte im Jahr 2003 weltweit 744 reqistrierte Todesfalle sowie mehr als
8.000 Erkrankte.*® In diesem Fall waren somit besonders siidostasiatische Ziele,
darunter sowohl Urlaubsregionen wie auch bedeutende Wirtschaftszentren von
jeweils internationaler Bedeutung, betroffen. Reisen in die stark betroffenen Lan-
der wurden deutlich reduziert. Ab Mitte des Jahres 2003 nahm die SARS-
Neuerkrankungsrate deutlich ab.

Nicht weiter nachgegangen wird den luftverkehrsrelevanten Auswirkungen, die
durch die am 26. Dezember 2004 von einem Seebeben nordwestlich von Sumat-
ra ausgeldste Flutwelle hatte. Die Kustenregionen des nérdlichen Indischen Oze-
ans, vor allem in Indien, Indonesien, Sri Lanka und Thailand, erlitten dabei
teilweise  verheerende Zerstérungen. Schatzungen gehen von Uber
150.000 Todesopfern aus. Auch die weltweit bekannten und beliebten Urlaubszie-
le in Thailand und Sri Lanka waren betroffen; hier kamen viele Urlauber ums Le-
ben. Die immer wieder betonte Singularitat dieses Ereignisses lasst vermuten,

2% Fir viele dies belegende Quellen sind exemplarisch zu nennen: International Air Transport As-

sociation (www.iata.org; Stand: September 2004) oder Airports Council International
(www.aci.aero; Stand: September 2004)

2% gevere Acute Respiratory Syndrome; im Deutschen Ubersetzt mit: schweres akutes Atemnot-
syndrom

2% \www.auswaertiges-amt.de/www/de/laenderinfos/gesundheitsdienst/merkblatt/sars_html
(Stand: September 2004)
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dass die Auswirkungen auf die Nachfrage nach Luftverkehr in die betroffenen
Regionen aber bei weitem nicht mit denen der SARS-Krise vergleichbar sind.

41.3 Gesamtwirtschaftliche Rahmenbedingungen
Weltweite Entwicklung

Ein weiterer wichtiger Aspekt, der in dieser Betrachtung unbedingt zu bericksich-
tigen ist und im vorhergehenden Kapitel auch bereits angesprochen wurde, ist die
konjunkturelle Lage der Weltwirtschaft, hier in einer zunachst vom Luftverkehr
losgeldsten Sichtweise. Eine knappe Ubersicht dient dazu, die aktuellen Entwick-
lungen zu schildern.?®’

Zum Ende der 1990er Jahre hin verlangsamte sich die Weltkonjunktur als Folge
der ausgepragten Asienkrise. Anfang 1999 wurden die Wirkungen in den Indust-
rielandern spirbar, wohingegen sich die Lage in Siidostasien allmahlich stabili-
sierte. Es kam zu Produktionseinbriichen in Russland und einigen Staaten
Sludamerikas, dort fihrte die Entwicklung zu einer deutlichen Rezession. In der
zweiten Jahreshélfte erholte sich die Weltwirtschaft wieder, und im Jahr 2000 war
bereits von einer Phase kraftiger Expansion die Rede, die auch die Volkswirt-
schaften von Entwicklungs- und Schwellenlandern betraf.?*® Mit der Kraftigung
der Gesamtwirtschaft kam es zu einer teilweise drastischen Steigerung des Roh-
dlpreises auf tiber 30 US-Dollar pro Barrel”*, die jedoch zu diesem Zeitpunkt nur
geringe Auswirkung auf die wirtschaftliche Aktivitat hatte. Nachdem die OPEC-
Staaten eine Erhéhung der Férderquote beschlossen und umgesetzt hatten, sank
der Preis deutlich.

Bereits das erste Halbjahr 2001 war dagegen wieder von konjunktureller Schwa-
che gepragt, der Olpreis befand sich in einem erneuten Anstieg. In einer von An-
zeichen der Konsolidierung gepragten Phase erfolgten am 11. September die
Anschlage auf die USA®® und trafen damit auch die groBte Volkswirtschaft der
Welt. Von den dadurch bewirkten teilweise drastischen Kursstlrzen erholten sich
die Aktienmarkte in den folgenden Monaten jedoch wieder, dennoch bescherte
besonders die Angst vor dem zuerst drohenden, spater begonnenen und in sei-
nen AusmaBen nicht absehbaren Irak-Krieg®' eine insgesamt unsichere, im

27 im wesentlichen zusammengestellt mit Hilfe von Informationen des Deutschen Institutes fiir

Wirtschaftsforschung, Berlin, sowie des Institutes fir Weltwirtschaft, Kiel
(www.diw.de/deutsch/produkte/publikationen/, www.uni-kiel.de/ifw/home.htm;
Stand: jeweils Dezember 2005)

% www.diw.de/deutsch/produkte/publikationen/wochenberichte/docs/00-16-1.html
(Stand: Dezember 2005)

299 3Sortenmix North-Sea-Brent und Arabian Light; ein Barrel entspricht etwa 159 Liter.
%% siehe Kapitel 4.1.1
%7 siehe auch Kapitel 4.1.2
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Herbst 2002 sogar als ,fragil*® bezeichnete Lage der Weltwirtschaft. Besonders
betroffen war Lateinamerika, insbesondere Argentinien, das in eine wirtschaftli-
che und damit verbunden auch politische Krise stiirzte. Massive Einbriiche waren
aber auch ein Kennzeichen der Aktienmarkte in den Industrielandern.

Im Laufe des Jahres 2003 belebte sich die Weltkonjunktur, diesmal auf einem
belastbareren Fundament. Die Erholung fand jedoch in den einzelnen Staaten
weitestgehend zeitversetzt statt. Nach den USA erlebte Japan einen spurbaren
Aufschwung, der sich in Europa nur langsam durchsetzen konnte. Auch in den
ostasiatischen Schwellenlandern konnte die Abschwéachung, die auch durch die
SARS-Epidemie®® begriindet war, tberwunden werden, Lateinamerika wurde
vom Aufschwung dagegen nicht erfasst.

Bis zum Ende des Jahres 2004 und damit auch bis zum Ende des hier dargestell-
ten Betrachtungszeitraumes hielt die positive Entwicklung an, war aber seit Be-
ginn des Jahres leicht geschwacht. Dafiir ist in besonderer Weise der Olpreis
verantwortlich, der im Mai die Grenze von 35 US-Dollar pro Barrel Gberschritt und
im Oktober bei Uber 52 US-Dollar gipfelte; zum Jahresende 2004 lag er bei mehr
als 40 US-Dollar.*** Damit verbunden ist neben hohen Produktionskosten auch
ein Kaufkraftentzug, der den privaten Verbrauch stark senkt.

Mit Bezug auf diese geschilderte Entwicklung ist Abbildung 29°* zu betrachten.
Der Verlauf des Passagieraufkommens im wiedergegebenen Zeitraum zeigt Pa-
rallelen zur regionalen gesamtwirtschaftlichen Situation.

Nationale Stimmungslage

In einem engen Zusammenhang mit der volkswirtschaftlichen Real-Entwicklung
steht die Entwicklung ihrer Aktienmarkte. Eine wichtige MessgréBe dafir ist bei-
spielsweise das Umsatzvolumen, gemessen im Deutschen Aktienindex (DAX).%%
Aus seinem Verlauf kann die Stimmung, ausgedrickt in Erwartungen und Ver-
trauen, abgelesen werden, wenn auch dabei zu beriicksichtigen ist, dass zur Ver-

%92 \www.diw.de/deutsch/produkte/publikationen/wochenberichte/docs/02-43-1.html (Stand: Dezem-

ber 2005)
%3 siehe dazu auch Kapitel 4.1.2

%4 |m Jahr 2005 wurden weitere Hochstmarken erreicht; Prognosen fiir die nachsten Jahre gehen
von Preisen zwischen 60 und 80 US-Dollar pro Barrel aus. Diverse Neubewertungen weisen auf
eine hohe aktuelle Dynamik bei der Prognosenberechnung hin.

%5 Kapitel 4.1.4

%% Er misst die sogenannte Performance der 30 hinsichtlich Orderbuchumsatz und Marktkapitali-
sierung groBten deutschen bérsennotierten Unternehmen und basiert auf den Kursen des elekt-
ronischen Handelssystems XETRA der Deutschen Bérse in Frankfurt am Main. Die Berechnung
erfolgt zwischen 9.00 Uhr und der nach 17.30 Uhr startenden XETRA-Schlussauktion; vgl.
http://deutsche-boerse.com/dbag/dispatch/de/isg/. (Stand: Februar 2005)
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vollstdndigung eines Gesamtbildes weitere Indikatoren hinzuzuziehen sind, bei-
spielsweise Informationen Uber das Bruttoinlandsprodukt, die Arbeitslosenquote
oder Investitionstatigkeiten. Typisch fir die Geschehnisse auf dem Aktienmarkt
ist eine zeitliche Verschiebung zu den konjunkturellen Schwankungen.*”’

Im Rickblick auf die letzten Jahre lasst sich ein uneinheitliches, aber tendenziell
eher negatives Stimmungsbild ableiten. Erst in jingster Zeit ist wieder ein nach
oben weisender Kursverlauf auszumachen. Prognosen Uber die weitere Entwick-
lung der Aktienméarkte sowie der Weltwirtschaft fallen derzeit uneinheitlich aus.
Grundsatzlich wird eine weitere Stabilisierung erwartet, die jedoch auch in den
Industrieldndern auf unterschiedlich hohem Niveau stattfindet. In einer der neue-
ren Studien zur Entwicklung des weltweiten Luftverkehrs wird eine weitere Erho-
lung festgestellt, die aber schon im Jahr 2005 nicht mehr so stark war wie
2004.%® Ein gemeinsames Kennzeichen vieler Vorhersagen ist ein vergleichswei-
se kurzer Zeitraum, fUr den Prognosen angestellt werden. Darin I&sst sich eine
hohe Unsicherheit erkennen.

Festzuhalten sind nach dieser kurzen Analyse zwei Aspekte. Zum einen die nicht
neue Erkenntnis, dass die Aktienmarkte sehr empfindlich auf die politische Ent-
wicklung reagieren. Terroranschldge, Kriegsgefahren, weniger die geflhrten
Kriege, sofern nicht eine direkte raumliche Betroffenheit besteht, Gben eine groBe
Wirkung auf die Nachfrage nach Aktien aus. Damit kann ein enger Zusammen-
hang zur Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen unterstellt werden. Die bereits
beschriebenen Ereignisse, die Einschnitte auf die Entwicklung des Luftverkehrs
genommen haben, sind gleichsam ein Grund flr die deutlichen Kursriickgange
der letzten Jahre. Dieser Zusammenhang wird im nachfolgenden Kapitel 4.1.4
weiter ausgefihrt. Zum anderen verdeutlicht die anndhernde Unvorhersehbarkeit
der wirtschaftlichen Entwicklung, insbesondere fir die relevanten mittel- und lang-
fristigen Prognosehorizonte, die Unsicherheit, die bei wichtigen Planungsent-
scheidungen in Kauf genommen werden muss. Trotz aller Abwagungen verbleibt
somit far Investitionen, beispielsweise vom Umfang des Neubaus eines neuen
GroBflughafens, ein nicht unerhebliches Restrisiko beziiglich ihrer Wirtschaftlich-
keit beztglich Bau und insbesondere Betrieb zurlick.

%7 Grundsatzlich kann zeitlichen Verlaufen von Aktienindizes eine die Konjunkturentwicklung vor-
wegnehmende Eigenschaft zugesprochen werden (siehe dazu auch TRENNER 1988, S. 285 ff.,
insbesondere S. 303; weiterhin Messreihen des ifo Institut fir Wirtschaftsforschung an der Uni-
versitat Minchen; www.cesifo-group.de, Stand: August 2006).

308 studie des Bereichs Aviation Research der DVB Bank, Berlin; zitiert nach ZAPP 2005, S. 162.
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4.1.4 Auswirkungen auf den Luftverkehr
Entwicklungsverlauf

Das vereinte Auftreten mehrerer Ereignisse, angefiihrt spatestens durch die Ter-
rorakte des 11. September 2001, in Grundziigen aber schon wahrend der Asien-
krise erkennbar, bescherte dem globalen Luftverkehr eine wirtschaftlich
schwierige Zeit. Besonders das Jahr 2003 kann hier als Krisenjahr bezeichnet
werden. Mit der SARS-Epidemie bestand neben dem Irak-Krieg und der be-
schriebenen weltweiten Konjunkturschwéche ein weiterer Anlass, der sich im
Frihjahr desselben Jahres erheblich auf den Luftverkehr auswirkte.

Beispielsweise sank das Passagieraufkommen an den deutschen Flughéafen von
12,21 Millionen im Februar auf 10,98 Millionen im Marz und Uberstieg den Febru-
ar-Wert erst im Juni 2003, was gegen den sonst hier Ublichen Jahresverlauf
spricht, nach dem eine kontinuierliche Aufkommenssteigerung mit Frihjahrs-
schwankungen von Januar bis August bzw. September erfolgt.*”® Bei der Luft-
hansa wurde aufgrund der drastisch gesunkenen Nachfrage erstmals die
Regelung fur Krisenzeiten angewandt, wonach beim Personal Arbeitszeitverkdir-
zungen ohne Lohnausgleich ermdglicht werden und die Anzahl der eingesetzten
Flugzeuge reduziert wird.>'® Der Wert ihrer Aktie erreichte am 11. Marz 2003 den
niedrigsten Stand seit 1993, der folglich sogar unter dem der Folgetage des
11. September 2001 lag®'"; ein Schicksal, das die Lufthansa zu diesem Zeitpunkt
mit anderen Fluggesellschaften teilte.

Besonders die US-amerikanischen Gesellschaften waren betroffen und kdmpften
um ihre Existenz. In einer Zeit von nur schwacher Konjunktur und einem sich
stark verdndernden Nachfrageverhalten, auf das besonders die groBen, von ih-
rem Angebot her vielfach konservativ ausgerichteten Gesellschaften nur trage
reagieren konnten, waren sie auBerordentlich anféllig fir derart negative Einflls-
se.

Der seit Mitte der 1990er Jahre bereits verschiedene Erhaltungsstrategien verfol-
genden Swissair versetzten die Auswirkungen der Anschlage den sprichwértlich
letzten StoB: Anfang Oktober 2001 wurde der Betrieb der schweizerischen Ge-
sellschaft eingestellt. Auch die belgische SABENA (iberstand diese Phase nicht
und wurde aufgeldst.

Inzwischen haben sich die Passagierzahlen wieder erholt, und auch die Aktien-
kurse der Luftverkehrsunternehmen befinden sich auf einem entsprechend héhe-

%99 vgl. ADV-Statistik fiir die Monate des Jahres 2003
810 DEUTSCHE LUFTHANSA 2004, S. 8
811 ebd., S. 82
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ren Niveau. Die unmittelbaren Auswirkungen dieser beschriebenen Auswirkungen
sind damit Uberwunden. Im Jahr 2004 erfuhr das Passagieraufkommen an den
deutschen Flughafen gegenlber dem Vorjahr bereits eine deutliche Steigerung,
der Trend bewegt sich wieder nach oben. Die ADV fluhrt diese positive Entwick-
lung ,auf eine Erholung des traditionellen Linienverkehrs, eine Stabilisierung der
Nachfrage im Touristikgeschaft sowie auf die anhaltende Expansion der Low-
Cost-Carrier®'® zuriick.

Auch fir das erste Halbjahr 2005 sind Zunahmen in Passage und Fracht zu ver-
zeichnen.®™® Gegeniiber dem Vergleichszeitraum des Vorjahres stieg an den
deutschen Flughéfen die Zahl der Passagiere um sieben Prozent, die Luftfracht
um neun Prozent — diese jedoch bei einer sich bereits abschwachenden Dyna-
mik. Vor allem auf Auslandsverbindungen waren deutlich mehr Passagiere un-
terwegs (im innereuropaischen Verkehr: zehn Prozent; im
Interkontinentalverkehr: Uber flinf Prozent), die Zuwachsrate im innerdeutschen
Verkehr betragt dagegen nur zwei Prozent.

Wird die Betrachtungsebene vom nationalen Mafstab, der im nachfolgenden Ka-
pitel noch eingehend analysiert wird, losgeldst und auf den Weltluftverkehr erwei-
tert, zeigen sich deutliche Parallelen zu den beschriebenen Effekten. Auf den
30 verkehrsreichsten Flughafen wurden im Jahr 2000 rund 1,237 Milliarden Pas-
sagiere abgefertigt, das Aufkommen sank bis 2003 dort auf 1,156 Milliarden, was
einem Minus von 6,5 Prozent entspricht. Erst 2004 konnte mit 1,276 Milliarden
Passagieren wieder ein Wachstum verzeichnet werden (plus 3,2 Prozent).*'* Wie
sich diese Entwicklung auf einzelnen Flughafen vollzog, zeigt die Abbildung 29.
Ausgewahlt wurden die acht aufkommensstarksten internationalen Verkehrsflug-
hafen. Die starksten EinbuBen hatten die US-amerikanischen Flughéfen hinzu-
nehmen. Zwar behielten Atlanta und Chicago ihre Spitzenplatze, zwischen 2000
und 2001 sind hier aber Rickgange von jeweils rund finf Millionen Passagieren
zu verzeichnen.®”® Los Angeles International Airport, im Jahr 2000 noch an dritter
Position, hat diesen Platz dagegen eingebiBt und befindet sich 2004 an flnfter
Stelle. London-Heathrow sowie der von seiner Passagierentwicklung eher gegen-
laufige Flughafen Tokio-Haneda konnten sich dagegen in ihrer Position verbes-
sern. Stabiler, daflir auf niedrigerem Niveau, ist die Entwicklung der Flughéafen
Kontinentaleuropas, Frankfurt und Paris (Charles de Gaulle), deren Passagier-

%12 Pressemitteilung Nr. 9/2004; www.adv-net.org/de/gfx/presse/pm_09_2004.php
(Stand: Dezember 2005)

%13 Pressemitteilung Nr. 8/2005: www.adv-net.org/de/gfx/presse/pm_08_2005.php
(Stand: Dezember 2005)

814 Airports Council International (Passenger Traffic 2000, 2001, 2002, 2003);
http://www.aci.aero/cda/aci/ (Stand: August 2005); das bestehende Fehlerpotential durch die
Reduzierung auf 30 Flughéafen ist zu vernachlassigen.

%5 Durch die Anschliage vom 11. September 2001 im eigenen Land war der Luftverkehrsmarkt in
den USA besonders sensibel und daher in starkem MaBe von Rlckgangen betroffen.
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aufkommen vergleichbar ist und seit 2004 erstmals wieder in nennenswertem
Umfang steigt.
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Entwurf und Bearbeitung: Thomas WeiB (Datenquelle: ACI)

Abbildung 29: Jahrliche Entwicklung des Passagieraufkommens von 2000 bis 2004
an den weltweit acht aufkommensstirksten Flughafen®'®

Auffallend ist in dieser Darstellung die Unterschiedlichkeit der Entwicklung in den
einzelnen Kontinenten. Die Flughafen der USA weisen einen 2001 beginnenden
deutlichen Rickgang auf, der sein Minimum zeitlich versetzt erreicht. Zuerst er-
holt sich Atlanta, es folgen Chicago, Dallas und Los Angeles, jeweils nahezu um
ein Jahr versetzt. Im letzten Jahr der Betrachtung hat der Zuwachs in etwa den
gleichen Betrag wie der Rickgang 2001. Einen weniger gravierenden Rickgang,
aber daflir eine unmittelbar folgende Stagnation weist London auf, was abge-
schwacht auch fur Frankfurt und Paris gilt. Die Zuwachsraten 2004 sind an allen
drei Flughafen vergleichbar. Tokio dagegen erreicht 2003 noch das Maximum
des Passagieraufkommens in dieser Zeitreihe und erlebt dann einen leichten
Rickgang. Die im Vergleich gegenlaufige Tendenz des Passagieraufkommens
entspricht der durch die Asienkrise®'’ beeinflussten Konjunktur des fernéstlichen
Marktes.

Es zeigt sich die Abhangigkeit des Luftverkehrs von der stellenweise unterschied-
lich verlaufenden wirtschaftlichen Entwicklung, was durch die von GRAHAM 1995
getétigte Aussage gestltzt wird: ,At the global scale, the pattern of demand for
air transport is largely fixed by an inertia attributable to the pre-existing distributi-

816 Airports Council International (Passenger Traffic 2000, 2001, 2002, 2003);
http://www.aci.aero/cda/aci/ (Stand: August 2005)

%7 siehe Kapitel 4.1.3
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on of major cities and economic activity, while the aggregate demand for air
transport is strongly related to trends in economic growth or decline.“*'®

AbschlieBend wird in Abbildung 30 der festgestellte Zusammenhang zwischen
Luftverkehr und wirtschaftlicher Entwicklung graphisch wiedergegeben. Dabei fallt
auf, wie die Entwicklung des Bruttoinlandsproduktes in der Bundesrepublik durch
die Kurve des Luftverkehraufkommens vorgezeichnet wird: Mit einer Verzdégerung
von ungefahr einem Jahr und von den Ausschlagen her tréager folgt der Indikator
der wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit der Tendenz der erfassten Flugbewegun-
gen. Der Korrelationskoeffizient weist mit einem Wert von 0,66 einen Zusam-
menhang aus. Wird die Verzégerung in die Berechnung einbezogen, das heif3t
die KenngréBen zum Luftverkehr und zum Bruttoinlandsprodukt um ein Jahr ver-
setzt gegenlbergestellt, steigt der Koeffizient auf 0,84, womit der Zusammen-
hang noch deutlicher bestatigt wird.*'”® Ein sich belebender Luftverkehr kann
somit als Vorbote, als Indikator fir einen wieder auflebenden Konjunkturverlauf
verstanden werden.
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DFS DEUTSCHE FLUGSICHERUNG GMBH)

Abbildung 30: Entwicklung von Luftverkehrsaufkommen und Bruttoinlandsprodukt
in der Bundesrepublik Deutschland von 1994 bis 2004°%°

%18 3. 41; sinngemaBe deutsche Ubersetzung: Im globalen MaBstab wird das Nachfragemuster
nach Luftverkehr durch eine Tragheit bestimmt, die auf die bestehende Verteilung von bedeu-
tenden GroBstadten und wirtschaftlicher Tatigkeit zurlickgefihrt werden kann, wahrend die Ge-
samtnachfrage nach Luftverkehr auf starke Weise mit dem wirtschaftlichen Wachstum bzw.
Rickgang verbunden ist.

319 vgl. www.dfs.de/dfs/internet/deutsch/inhalt/company_future/primaernavigation/
das_unternehmen/ index.jsp%3Factivemenue%3Ddownload/info_grafiken (Stand: August 2005)

20 \www.dfs.de/dfs/internet/deutsch/inhalt/company_future/primaernavigation/
das_unternehmen/index.jsp%3Factivemenue%3Ddownload/info_grafiken (Stand: August 2005)
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Beispielsweise hat auch POMPL 2002 auf diese Zusammenhéange hingewiesen,
indem die Wachstumsraten des Weltbruttosozialproduktes und des Luftverkehrs
gegenlibergestellt werden.**' Demnach verandert sich der Umfang der nachge-
fragten Passagierkilometer im Luftverkehr in den Veradnderungen des Wirt-
schaftswachstum angepasster und gleichlaufiger Weise, aber mit einer deutlich
héheren Amplitude, woraus berechtigterweise die Schlussfolgerung gezogen
werden kann: ,Die Luftverkehrsnachfrage reagiert auf konjunkturelle Schwan-
kungen zeitlich kurzfristig und mengenméBig elastisch.“*** Diese Feststellung ist
zu erganzen um die Tatsache, dass dem Luftverkehr wiederum eine Schlissel-
funktion fir eine sich positiv entwickelnde Konjunktur zukommt, eine funktionie-
rende Wirtschaft unter heutigen Rahmenbedingungen dementsprechend einen
funktionierenden Luftverkehr bendtigt.

Zudem entscheidet die Stabilitat der momentanen konjunkturellen Situation dar-
dber mit, wie stark der Luftverkehr von Einflissen wie beispielsweise den Terror-
anschlagen beeinflusst werden kann. Ausma@B, rdumliche N&ahe und Betroffenheit
sind in diesem besonderen Fall aber weitere einflussiibende und daher nicht zu
vernachlassigende Faktoren.

Ausblick

Trotz dieser stark beeinflussenden Geschehnisse wird dem Luftverkehr ein wei-
terhin starkes Wachstumspotential bescheinigt.**® Nach verschiedenen Progno-
sen wird er bis 2010 um jahrlich sechs (Passage) bis sieben Prozent (Fracht)
steigen.

Insgesamt ist seine Entwicklung in starkem MaBe abhangig von der weltwirt-
schaftlichen Gesamtentwicklung. BekanntermaBen ist die Nachfrage nach Leis-
tungen im Luftverkehr, sowohl nach nationalen wie auch nach internationalen
Verbindungen, in L&ndern mit einer hohen volkswirtschaftlichen Leistungsfahig-
keit starker ausgepragt als in weniger leistungsfahigen Landern. Daraus resultiert
wiederum eine spezifische Basisnachfrage nach Luftverkehr, die als SockelgréBe
bezeichnet werden kann und die ,kurz- bis mittelfristig ddmpfend auf eine von
auBen erzeugte Krisensituation einwirken bzw. die Erholung der Nachfrage posi-
tiv beeinflussen kann“***. Dies wird als ein wesentlicher Grund aufgefiihrt, wes-

%21 5. 198 1.

%2 ebd., S. 199; das Thema der Ver- bzw. bisher kaum erkennbaren Entkopplung von Wirtschafts-
und Verkehrsindikatoren wurde beispielsweise auch von LANZENDORF/SCHEINER 2004
(S. 21 f.) diskutiert.

%23 ygl. beispielsweise Initiative Luftverkehr (www.initiative-luftverkehr.de/aktuelles_05.html;
Stand: Dezember 2005), Européaische Kommission
(www.europa.eu.int/comm/environment/climat/aviation_de.html; Stand: Dezember 2005) oder
Verkehrsforum (www.verkehrsforum.de/positionen/thesen.html; Stand: Dezember 2005)

%24 BEDER 2002, S. 465
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halb sich der Weltluftverkehr in der Vergangenheit immer wieder von seinen Kri-
sen erholt hat,**® wenn auch derartige Ereignisse fiir einzelne Fluggesellschaften
wirtschaftlich katastrophale Folgen hatten, die oftmals im Konkurs endeten. Nach
BENDER 2004°*° sind es sogar immer tberproportionale Steigerungen, die in der
Vergangenheit auf Wachstumseinbriiche folgten.

4.1.5 Auswirkungen auf die Flughafenstandorte in der Bundesrepublik

Deutschland

Eine Betrachtung der Verkehrsergebnisse Uber den Zeitraum von 1994 bis ein-
schlieBlich 2004 im Personen- und Frachtverkehr zeigt die Entwicklung in Berlin,
wo wiederum alle drei bestehenden Flughafen zusammengefasst wurden, sowie
an den vier Vergleichsstandorten. Zusétzlich erfolgt eine Analyse der Gesamt-
entwicklung innerhalb der Bundesrepublik Deutschland, wozu die Einzelergebnis-
se aller von der ADV Klassifizierten internationalen Verkehrsflughafen, also neben
den bereits genannten sieben Flughafen weitere zwdlf Flughafen, aufsummiert
werden. Die Wachstumsraten flr Passagier- und Frachtverkehr auf der Basis des
Jahres 1994 sind in den beiden folgenden Abbildungen 31 und 32 dargestellt.
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Abbildung 31: Relative Entwicklung des Passagieraufkommens an ausgewahiten
deutschen Flughéfen von 1994 bis 2004

%% ebd., S. 463 ff.; als weitere Krisen, die den Luftverkehr weltweit z. T. erheblich beeintrachtigt
haben, werden dort neben dem 11. September 2001 die Olkrise am Persischen Golf 1981 bis
1983, 1986 der Reaktorunfall in Tschernobyl und die Libyenkrise, 1988 das Flugzeugattentat
von Lockerbie sowie 1990/1991 der Golfkrieg genannt.

826 g 24



4 Wettbewerb I: Die Situation innerhalb des Systems Luftverkehr 187

240

230 /\/

220

210 /

200 + /

190 Disseldorf

1 -

138 ] / Frankfurt
E, 128 7 ) Hamburg
S 10 Miinchen
8 130 - -~

20 J — D (gesant)

110 ‘ —— Berlin (gesamt)

100

90 —

80 -

70

5 0 T T T T T T T T T !
1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Jahr

Entwurf und Bearbeitung: Thomas Weif3 (Datenquelle: ADV)

Abbildung 32: Relative Entwicklung des Luftfrachtaufkommens an ausgewahlten
deutschen Flughafen von 1994 bis 2004

Allen Standorten gemeinsam ist eine positive Entwicklung der Fluggastzahlen,
wobei das Wachstum sehr unterschiedlich ausféllt. Dies gilt ebenso fur den nati-
onalen Index (Deutschland gesamt). Anders ist die Entwicklung bei der Luftfracht
verlaufen. Zwar ist auch hier bundesweit eine deutliche Steigerung erkennbar,
jedoch profitieren nicht alle Standorte davon. Einzelheiten sind in den nachfol-

genden Kurzanalysen enthalten:**’

Bundesrepublik Deutschland gesamt

Bei den Fluggastzahlen ist in der zu betrachtenden Zeitreihe von zehn Jahren
eine Steigerung um Uber 50 Prozent erkennbar. Das Jahresergebnis von 2004
liegt mit mehr als 155 Millionen Fluggasten aber erstmals Gber dem Héchstwert
des Jahres 2000 (Uber 143 Millionen). Bedingt durch die Ereignisse des Jahres
2001 und der nachfolgenden Krise sank es bis 2002 auf deutlich unter
137 Millionen. Folglich ist eine Umkehr der negativen Tendenz und damit eine
Erholung erkennbar. Dieser Trend setzt sich auch wahrend des Jahres 2005 fort.

Im Luftfrachtverkehr — flr das Land mit der weltweit hdchsten Exportquote ein
Uberaus wichtiger Verkehrszweig — ist flir den Zeitraum bis 2003 noch eine Stei-
gerung von 35 Prozent abzulesen, die im darauffolgenden Jahr sogar auf tber
56 Prozent zunimmt. Dieser Wert ist dabei der héchste Wert im Vergleichszeit-

%7 Aussagen basieren auf den entsprechend aufbereiteten und ausgewerteten ADV-Statistiken;

bei der Luftfracht blieb das sogenannte Trucking, der Transport von Luftfracht mit Lkw auf der
StraBe, unberilcksichtigt (siehe auch Tabelle 3).
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raum. Damit wurde nicht nur der Wachstumsriickgang in den Jahren 2001 und
2002 ausgeglichen, die vorliegenden Zahlen weisen sogar darauf hin, dass sich
der Luftfrachtmarkt in der Bundesrepublik weiter auf Expansionskurs befindet; die
Halbjahreswerte fiir das Jahr 2005 weisen ebenfalls darauf hin®®. Die negative
Entwicklung im Jahr 2001 mit einer Abnahme von knapp 4,1 Prozent im Vergleich
zum Vorjahr ist jedoch nicht einmalig fur die letzten zehn Jahre. Bereits 1998
wurde der Aufwartstrend deutlich unterbrochen, der Rickgang zum Vorjahr be-
trug Uber 4,2 Prozent. Eine Ursache dafir ist in der damaligen Wirtschaftskrise in
Asien zu sehen.

Berlin

Die Steigerungsrate fur die Berliner Flugh&fen liegt bei den Fluggastzahlen im
Betrachtungszeitraum bei fast 45 Prozent und damit nahezu gleichauf mit der des
Flughafens Frankfurt. Im Jahr 2003 wurde mit rund 13,3 Millionen Passagieren
wieder der Umfang von 2000 erreicht. Die Einschnitte von 2001 und 2002 sind
damit ausgeglichen, und der Aufwartstrend geht weiter, im Jahr 2004 mit einem
Wachstum von Uber 11,7 Prozent. Dieser Wert wiederum liegt innerhalb des hier
naher analysierten Zeitraumes unangefochten vorne, Minchen, an zweiter Stelle,
folgt mit 10,8 Prozent. Dieser positive Wachstumstrend flr die Entwicklung der
Berliner Flughafen, der stark durch die Zunahme des Low-Cost-Verkehrs in
Schoénefeld verursacht wird, geht auch Uber den Jahreswechsel 2004/2005 hin-
aus. Far Berlin und seinen Luftverkehrsmarkt weist diese Erholung auf eine in
erkennbarem Umfang vorhandene spezifische Basisnachfrage hin.

Einen anderen Verlauf nimmt die Entwicklungskurve der Luftfracht an den Berli-
ner Flughafen. Zwar lag die Steigerung im Vergleich zu 1994 im Jahr 1997 noch
bei mehr als 42 Prozent, seitdem ist aber ein rlicklaufiger Trend zu erkennen. Die
nach 1999 erkennbare Erholung erlitt durch die seit 2001 eingetretene Entwick-
lung einen deutlichen Ruckschlag, das jahrliche Wachstum ist in den Jahren
2002 und 2003 mit jeweils rund minus 3,3 Prozent negativ, zwischen 2003 und
2004 dagegen konnte das Niveau gehalten werden. Der jahrliche Umschlag von
rund 29.000 Tonnen nimmt jedoch einen untergeordneten Stellenwert ein.

Neben der Ubersicht fiir die gesamte Bundesrepublik und die Berliner Flughafen
sind nachfolgend die Kurzanalysen fir die Vergleichsflughafen wiedergegeben.
Sie erlauben eine Einordnung der fur den im Mittelpunkt stehenden Standort Ber-
lin beschriebenen Ergebnisse in den nationalen Kontext.

38 siehe Pressemitteilung 08/2005 der ADV
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Dusseldorf

Den geringsten Zuwachs bundesweit verzeichnet der Flughafen Dusseldorf in-
nerhalb dieser Periode; er liegt bei neun Prozent in der Passagiersparte. Neben
den jungeren wirtschaftlichen Entwicklungen, die fir alle Standorte gleicherma-
Ben Wirkungen zeigen, sind im Falle DUsseldorfs weitere bedeutende Ereignisse
zu beachten: Das Jahr 1996 zeigt einen deutlichen Rickschlag bei der jahrlichen
Zunahme der Passagierzahlen. Sie geht, nach einem dem allgemeinen Trend
folgenden Anstieg um gut acht Prozent im Jahr 1995, auf minus 4,8 Prozent im
nachsten Jahr zurick. Erklart werden kann dies im besonderen MaBe mit den
Auswirkungen des GroBbrandes im April 1996 und den Einschrankungen im Be-
triebsablauf, die in den Folgejahren aufgrund der nicht mehr nutzbaren Gebaude-
komplexe und der damit verbundenen teilweise  provisorischen
Passagierabfertigung entstanden. Zudem weisen die Ubrigen Standorte, mit Aus-
nahme von Frankfurt am Main, sowie der Bundestrend im Jahr 2003 wieder eine
erkennbare Zunahme bei den Passagierzahlen auf, in Dlsseldorf ist sie dagegen
weiter ricklaufig (jahrliche Entwicklung: minus 3,2 Prozent). Hier macht sich der
Wettbewerbsdruck durch benachbarte Standorte bemerkbar. Zum einen steht
Dusseldorf in einem Konkurrenzkampf mit dem Flughafen Amsterdam, zum an-
deren liegt der Flughafen KéIn/Bonn in unmittelbarer Entfernung. Dort ist es in
den letzten Jahren gelungen, einen auf das Low-Cost-Angebot ausgerichteten
Standort mit hohen Wachstumsraten zu etablieren, wohingegen Dusseldorf zu-
nachst weiterhin ein Flughafen fir das klassische Flugangebot blieb. Erst im Jahr
2004 ist mit fast sieben Prozent wieder eine Festigung der Disseldorfer Passa-
gierzahlen zu erkennen.

Uberdies ist bei einer Betrachtung dieses Standortes stets die nicht durch die
betriebliche Kapazitat, sondern durch politische bzw. gesetzliche Vorgaben be-
grenzte Zahl der Flugbewegungen zu bertcksichtigen. Aufgrund der zur Reduzie-
rung des Fluglarms bestehenden Vereinbarungen wird das zur Verfligung
stehende System mit zwei S/L-Bahnen hier deutlich unterhalb seiner Leistungs-
fahigkeitsgrenze genutzt.

Der Luftfrachtverkehr ist innerhalb des Betrachtungszeitraumes in Dusseldorf
zumeist ricklaufig und erreicht 2003 nur noch 96 Prozent des 1994er Ausgangs-
wertes, kann aber im Folgejahr durch einen starken Zuwachs ein Gesamtplus von
14 Prozent ausweisen. Das Volumen belduft sich fur dieses Jahr auf 57.000 Ton-
nen, die positive Tendenz wird 2005 fortgesetzt.

Frankfurt am Main

Auch am meistfrequentierten deutschen Flughafen sind die Auswirkungen der
Ereignisse der Jahre 2001 und 2002 an den Passagierzahlen deutlich ablesbar.
Mit einem Wachstum bis Ende 2004 von Uber 45 Prozent liegt er nahe am Ge-
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samtdurchschnitt, fir den er als umsatzstarkster Flughafen deutlich den Trend
mitbestimmt. Nach den Rickgangen ab 2001 zeichnet sich wieder eine Wende
ab, die durch die Entwicklung im Jahr 2004 bereits deutlich erkennbar ist. Ahnlich
wie der Flughafen Dusseldorf ist Frankfurt von einer nur sehr langsamen Erho-
lung betroffen. Ein Erklarungsansatz liegt auch hier beim Low-Cost-Flugverkehr,
der fur die Region nicht am Rhein-Main-Flughafen, sondern am rund
90 Luftlinien-Kilometer entfernt gelegenen Flughafen Hahn im Hunsrick mit deut-
lichen Steigerungsraten abgewickelt wird.**°

Wie beim Passagierverkehr, so steht der Flughafen Frankfurt beim Frachtverkehr
bundesweit ebenfalls an erster Stelle. Mit mehr als 1,7 Millionen Tonnen Fracht-
aufkommen (2004) — ein selbst im internationalen Vergleich zu den Spitzenwer-
ten zahlendes Volumen — werden fast zwei Drittel des Gesamtaufkommens der
Bundesrepublik (2,8 Millionen Tonnen) umgeschlagen. Innerhalb des Betrach-
tungszeitraumes wird damit ein Wachstum von rund 37 Prozent ausgedruckt.

Hamburg

Sowohl beim Luftfracht- wie beim Passagieraufkommen steht der Flughafen
Hamburg in der Reihenfolge der untersuchten Flughéfen an letzter Stelle, weist
aber bei den Fluggasten ein Wachstum von Uber 28 Prozent Uber den Betrach-
tungszeitraum auf und befindet sich damit wiederum deutlich vor dem aufkom-
mensstarkeren Flughafen Disseldorf. Auch in Hamburg hat sich der im Jahr
2001 eingeleitete Abwartstrend inzwischen wieder umgekehrt, das Aufkommen
von knapp zehn Millionen Fluggasten im Jahr 2000 konnte 2004 weitestgehend
wieder erreicht werden (9,9 Millionen).

Ganz anders ist dagegen die Entwicklung bei der Luftfracht. Nach kontinuierli-
chem Rickgang erreicht der Frachtumschlag auf dem Hamburger Flughafen
2004 nur knapp 63 Prozent des Ausgangswertes von 1994,

Miinchen

Mit einem Zuwachs von beinahe 100 Prozent steht der Flughafen Midnchen in
diesem Vergleich mit Abstand an der Spitze. Alle Vergleichszahlen — mit Aus-
nahme des Jahres 2002 — weisen eine jahrliche Passagierzunahme aus. Mit ei-
nem Aufkommen von rund 27 Millionen (2004) liegt der Munchener Flughafen an
zweiter Stelle hinter Frankfurt. Diese Position im Vergleich der aufkommens-
starksten deutschen Flughafen hat Mlnchen bereits seit 1996 inne; zu diesem

29 Gesellschafter beider Flughafen ist die Fraport AG, die zur Entlastung des internationalen Dreh-
kreuzes Frankfurt am Main eine strategische Auslagerung des Low-Cost-Verkehrs an den
Standort Hahn praktiziert; hier ist es demnach keine derartige Konkurrenz wie im oben ange-
fihrten Vergleich Diisseldorf/KéIn-Bonn.
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Zeitpunkt lag das Verkehrsergebnis des im Mai 1992 am neuen Standort er6ffne-
ten Flughafens erstmals Uber dem von Dusseldorf. Diese Standortverlagerung
und die mit der Kapazitatserh6hung des Flughafens verknipfte Expansionsmdg-
lichkeit des Angebotes ist zudem ein Hauptgrund fir die Entwicklung.

Das gilt auch fir die Entwicklung des Frachtumschlages, wo Minchen in der Rei-
henfolge der deutschen Standorte hinter Frankfurt und dem hier nicht betrachte-
ten Flughafen Koéln/Bonn an dritter Stelle liegt, aber ebenfalls Gber enorme
Steigerungsraten verflgt: Bis 2004 wuchs die Luftfracht auf etwa 250 Prozent
des Ausgangswertes.

4.2 Charter- und Low-Cost-Verkehr

Der Uber lange Zeit nahezu ausschlieBlich touristisch veranlasste Charterflugver-
kehr, der in den letzten Jahren eine strukturelle Umstellung erfahrt, ist zu einem
betrachtlichen Anteil am Gesamtluftverkehr beteiligt. Das Marktsegment der Low-
Cost-Anbieter ist dagegen erst vor wenigen Jahren in Europa in Erscheinung ge-
treten, hat aber nach einer ersten rasanten Entwicklungsphase bereits einen
wichtigen Platz eingenommen und ist, zusammen mit dem ,klassischen* Charter-
luftverkehr, ein wichtiger Verkehrstrager fir den immer noch als Wachstums-
markt zu bezeichnenden Wirtschaftszweig Tourismus, generiert aber auch einen
Teil seiner Kunden aus nicht touristischen Bereichen.

Der Anteil von Charter- bzw. Low-Cost-Angeboten an den einzelnen Flughéfen
variiert sehr stark, ist aber an einzelnen Standorten von hervorzuhebender Be-
deutung. Aus diesem Grund werden diese beiden Verkehrsarten nachfolgend
naher analysiert, und ihre Bedeutung fir den zukunftigen Flughafen BBI wird ab-
geschatzt, wodurch ihnen die Funktion eines weiteren Beurteilungskriteriums in
dieser Untersuchung zukommt.

4.2.1 Eigenschaften des Charterverkehrs

Weder im deutschen noch im internationalen Luftrecht existiert die Bezeichnung
,Charterverkehr** Sie wird aber haufig verwendet, wenn eine Unterscheidung
zum Linienverkehr getroffen werden soll. Gleiche Bedeutungen wie dem Charter-
verkehr kommen den Termini Bedarfsflug-, Order-, Anforderungs- oder Gelegen-
heitsverkehr zu. Diese Bedienungsart, auch als ,non-scheduled traffic* bekannt,
steht dem Linienverkehr gegentiber.*®' Aus dem Luftverkehrsgesetz ergibt sich

%0 ygl. POMPL 2002, S. 30
%1 zur weiteren Erlauterung der Gelegenheitsverkehre ebd., S. 30 ff. und S. 115f.
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nur eine Negativ-Definition; demnach ist Gelegenheitsverkehr, der an dieser Stel-
le auch synonym flr Charterverkehr verwendet wird, der ,gewerbliche Verkehr,

der nicht Fluglinienverkehr ist***,

Im Rahmen der Untersuchung seiner Bedeutung fir den Bau und Betrieb von
Flughafen wird der Charterverkehr daher vereinfacht als der Flugverkehr be-
zeichnet, der — entsprechend der vorgenannten MaBgabe — nicht Linienverkehr
ist und, ein augenscheinliches Merkmal, Uberwiegend touristischen Zwecken
dient, also auf den Privat- und nicht auf den Geschéftsreisenden ausgerichtet ist.
Der zur Teilnahme am Hin- und Ruckflug befahigende Flugschein ist Bestandteil
des Pauschalarrangements eines Reiseveranstalters, zu dem auch Unterkunfts-
leistungen in Hotels, Ferienwohnungen oder auf Campingplatzen am Zielort ge-
héren.

Dass mittlerweile vielfach Charterfliige als ,Nur-Flug“ angeboten werden, die kei-
ne weiteren touristenspezifischen Leistungen beinhalten und somit als Einzel-
platzangebote bezeichnet werden kdnnen, deutet darauf hin, wie schwierig es ist,
eine genaue Abgrenzung zu treffen.**® Die bei diesen Nur-Flug-Angeboten fir
den Kunden offensichtlichen Flugpreise oder auch die inzwischen Uber einen lan-
geren Zeitraum (z. B. saisonal) nach einem Flugplan regelmaBig und kurzfristig
wiederkehrend (taglich oder wdéchentlich) angebotenen Verbindungen galten ur-
springlich als Ausschlusskriterien fir den Charterverkehr.

Charterflige sind in Wirklichkeit jedoch nicht ausschlieBlich touristisch veranlasst.
Sie kénnen auch von entsprechenden Gruppen angetreten werden, die sich bei-
spielsweise auf einer Forschungs-, Studien- oder Pilgerreise befinden sowie fir
ihren Bedarf eigens ein Flugzeug anmieten und nicht auf das planmaBige Ange-
bot von Linienfluggesellschaften zurickgreifen. Die Abgrenzung zum Linienver-
kehr wird in solchen Féllen wieder einfacher, da derartige Flige meist nur auf
Anforderung und zeitlich einmalig bzw. unregelmaBig stattfinden.

Auch zum Charterverkehr gehéren die als Executive Charter bezeichneten Gele-
genheitsverkehre, bei denen — vorrangig veranlasst durch hochwertigen Ge-
schéftsreiseverkehr — kleinere Flugzeuge im Ganzen gemietet werden. Diese
Flugzeuge verfligen Uber spezielle Ausstattungsmerkmale, oftmals sind die Kabi-
nen den Anforderungen ihrer Hauptklientel entsprechend als Konferenz- und Ar-
beitsplatze konzipiert.

%32 Paragraph 22 LUFTVERKEHRSGESETZ (LuftVG)
333 Erschwerend kommt hinzu, dass es bei der statistischen Erfassung von Fliigen innerhalb der

Europaischen Union seit 1995 keine Unterscheidung mehr zwischen Linien- und Charterverkehr
gibt.
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Die zwangslaufig verbleibenden Ungenauigkeiten bei der Zuordnung zum Char-
ter- oder Linienverkehr kdnnen an dieser Stelle aber vernachlassigt bleiben. Mit
Hilfe der vorgenannten Unterscheidungskriterien gelingt es, ausreichend genaue
Mengenabschatzungen vorzunehmen und dem Charterverkehr zuzuordnen.

4.2.2 Eigenschaften der Low-Cost-Carrier

Seit etwa Mitte der 1990er Jahre entwickelt sich neben dem als klassisch zu be-
zeichnenden Luftverkehrsmarkt der etablierten Fluggesellschaften des Linien-
und Charterverkehrs in Europa der Markt der sogenannten Billigfluglinien.*** Sie
bieten den Passagieren ausschlieBlich den Transport von einem Quell- zu einem
Zielflughafen an. Alter sind diese Entwicklungen in den USA. Die Fluggesellschaft
Southwest Airlines wurde 1967 zunachst als Regionalfluglinie gegrindet, flog
aber seit den 1970er Jahren bereits Ziele zu den fir das Segment der Billigflugli-
nien typischen Konditionen an. Sie ist derzeit viertgréBte Fluggesellschaft des
Landes.

Im Englischen werden diese Fluggesellschaften auch als ,no-frills-airlines® be-
zeichnet, was am besten mit dem umgangssprachlichen deutschen Begriff ,ohne
Schnorkel”, also ohne Extras Ubersetzt wird. Eine ebenfalls englischsprachige
Bezeichnung, die sich inzwischen in Fachkreisen durchgesetzt hat, lautet Low-
Cost-Carrier.**® Sonst im Flugpreis enthaltene Verpflegung an Bord muss zusétz-
lich bestellt und bezahlt werden, die Flugtickets sind, ein weiteres Unterschei-
dungsmerkmal, nur als one-way-tickets®*® erhaltlich.

Der wesentliche Unterschied sind jedoch die Flugpreise. Ein gewisses Kontingent
an Platzen pro Flug wird haufig zu sehr niedrigen Tarifen angeboten, die deutlich
unter denen der Ublichen Tarife liegen und oftmals weniger als ein Zehntel davon
betragen (z. B. zu neun, 19 oder 29 Euro bei den angebotenen nationalen bzw.
europaweiten Fligen; Steuern und Flughafengebihren oftmals inklusive). Zu
Werbezwecken gibt es zudem zeitweise bei einigen Fluggesellschaften Tickets,
die entweder verschenkt oder zu symbolischen Geldbetrdgen von etwa einem
Euro abgegeben werden. Pro Flug ist das Kontingent der glnstigen Tickets je-

%4 Zu den Versuchen, mit denen bereits seit Anfang der 1970er Jahre im Nordatlantikverkehr bzw.

Ende der 1980er Jahre im nationalen Luftverkehr der Bundesrepublik Deutschland eine Konkur-
renz zu den etablierten Fluggesellschaften entwickelt werden sollte, siehe POMPL 2002,
S. 116f.

%5 Stellvertretend fiir eine mittlerweile groBe Anzahl wissenschaftlicher Untersuchungen der Billig-
fluggesellschaften wird neben den bereits benannten Beitragen auf die von CALDER 2002 an-
gefertigte allgemeine Ubersicht mit Erklarungsanséatzen zur Strategie im Low-Cost-Sektor sowie
die Analyse der Beeinflussung von Flughafeneinzugsbereiche durch Low-Cost-Carrier hinge-
wiesen, die PANTAZIS/LIEFNER 2005 erstellt und deren Verdffentlichung sie angekiindigt ha-
ben.

%% one-way-ticket = einfacher Flugschein, nur filr einen Weg giltig; Gegenteil: return-ticket
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doch meist beschrankt, und die Ubrigen Platze werden zu Tarifen verkauft, die
denen der sonstigen Fluggesellschaften wiederum sehr nahe kommen bzw. mit
ihnen identisch sind. Auswirkungen auf den Flugpreis hat zudem haufig die Zeit-
dauer zwischen Buchung und Abflugtermin. Dabei gilt, dass ein langer im voraus
gebuchter Flug zu einem glnstigeren Betrag zu bekommen ist als ein kurzfristig
gebuchter. In einigen Féllen besteht nur via Internet oder per Telefon eine M&g-
lichkeit, Buchungen vorzunehmen. Reprasentanzen der Fluggesellschaften, wie
es von den namhaften Fluggesellschaften bekannt ist, existieren nicht, ebenso
kénnen die Flugtickets in den meisten Fallen nicht in den Reiseblros erworben
werden. Die Angebote der Billigfluglinien sind bislang nur eingeschrankt in das
weltweite Buchungssystem START/AMADEUS integriert.

Die Billigfluggesellschaften verstehen sich als eigenstédndige Verkehrstrager im
System des Gesamtluftverkehrs. Eine Netzbildung spielt — wenn Uberhaupt — nur
eine nachrangige Rolle, ebenso die Bedienung von groBen Hubs im Zubringer-
verkehr fir die global tatigen Gesellschaften. Vielmehr verbinden sie im Punkt-zu-
Punkt-Verkehr nationale und auch europdische Wirtschaftszentren®®’ miteinan-
der. Dabei werden weitestgehend nicht die bedeutenden und von anderen Flug-
gesellschaften angeflogenen Flughéafen bedient, sondern in gréBerem Umfang
sowohl weniger stark frequentierte mit einer vergleichbaren Zentrumsanbindung
wie sie bei den anderen vorhanden ist (z. B. London-Luton anstelle von London-
Heathrow) oder auch kleinere Flughafen im weiteren Umland mit qualitativ
schlechterer verkehrlicher Anbindung von der Landseite (z. B. Hahn im Hunsrick
anstelle von Frankfurt-Rhein/Main). Deutlicher Vorteil, der fir die Gesellschaften
bei der Bedienung dieser im Flughafensystem nachgeordneten Landeplatze be-
steht, sind die gunstigeren Kosten (Start-/Lande- und Abfertigungsgeblhren), die
auch fur die Fluggaste (geringere Parkgeblihren, kurze Wege, geringere Ver-
kehrsdichte und daher haufigere Fllige zu attraktiven Zeiten) Vorteile bieten.

Von Bedeutung ist zudem, dass es nach POMPL®*® keine Low-Cost-Strategie
schlechthin gibt: ,Vielmehr verfolgt jedes Unternehmen ein eigenes Konzept, so
dass die Bandbreite der in diesem Marktsegment tatigen Fluggesellschaften von
der no-frills-airline mit Verzicht auf nahezu alle zuséatzlichen Serviceleistungen wie
Bordverpflegung oder Zeitungen bis hin zur Qualitatsairline zum etwas niedrige-
ren Tarif reicht".

Neben diesen fir den Passagier offenkundigen Unterscheidungskriterien ist je-
doch die gesamte operative Ausrichtung dieser Gesellschaften auf den Billig-
flugmarkt  ausgerichtet. Dazu  gehéren  auch  Flugzeugfinanzierung,

%7 Diesen Zielen kommt auch eine wichtige Bedeutung im Stadtetourismus zu. Verbindungen zu

ausschlieBlich touristisch interessanten Ziele kommt eine immer starker werdende Bedeutung
ZU.

338 POMPL 2002, S. 117
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-instandsetzung und -wartung sowie Personalpolitik und Verwaltung. Als wesent-
liche Grinde fur den Erfolg der Billigfluggesellschaften wurden dementsprechend
von SCHMITT 2001 neben anderen genannt

- hochproduktive Beschéttigte,

- hoher Anpassungsgrad von Kapazitdten und Ausnutzungsgrad von Po-
tentialen auf neuen Strecken,

- Nutzung des Internets als Hauptverkaufsmedium.

Bei genauer Betrachtung der Betriebsabwicklung werden erwartungsgeman auch
bei anderen Airlines Bestrebungen sichtbar, sich diese Vorgaben zu eigen zu
machen.

Zum Abschluss der Definition dieser Art des Luftverkehrs wird auf eine Studie der
HSH NORDBANK zum Low-Cost-Verkehr hingewiesen, in der drei Kriterien ent-
worfen wurden, mit denen eine Abstufung des Low-Cost-Konzeptes der jeweili-
gen Gesellschaften erfolgen kann. Es orientiert sich an der Produktgestaltung,
den Betriebskosten und der Positionierung am Markt.>*® Demnach werden nur die
US-amerikanische Southwest Airlines sowie die irische Ryanair als echte Low-
Cost-Carrier bezeichnet, wohingegen andere Airlines aufgrund des Routenange-
botes, das anstelle ausschlieBlicher Nebenflughafen auch Hauptflughafen bein-
haltet, der Buchungsmodalitdten oder etwa der Serviceeigenschaften an Bord
Abstufungen erhalten.

4.2.3 Fluggesellschaften
Charterverkehr

Genauso alt wie die neue Lufthansa AG sind auch die beiden hervorzuhebenden
Charterfluggesellschaften in Deutschland: LTU und Condor. Beide wurden 1955
gegrundet, sowohl die Lufttransport Union (LTU) wie auch die ,Deutsche Flug-
dienst GmbH* (spater Condor**'; neben dem Norddeutschen Lloyd, der Hamburg-
Amerika-Linie und der Deutschen Bundesbahn ist auch die Deutsche Lufthansa
ein Gesellschafter) nahmen im darauffolgenden Jahr den touristisch motivierten
Flugbetrieb auf.®** Ebenfalls beiden gemeinsam ist eine starke Expansion in den

Folgejahren. Ab 1960 wurde — neben einer Vielzahl anderer Ziele — die sich zum

89 g o7
340 HSH NORDBANK 2005, S. 4

341 Der Name ,Condor* wurde 1961 {ibernommen; bereits 1927 wurde in Rio de Janeiro eine Luft-
hansa Tochtergesellschaft mit der Bezeichnung ,Syndicato Condor Ltda“ gegriindet.

32 ygl. www.ltu.de/index.html?SiteD=4010000%LangID=1 (LTU) bzw.
www2.thomascook.de/tck/4549.html (Condor); Stand: jeweils Juli 2004
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Hauptferienziel deutscher Flugreisender entwickelnde Baleareninsel Mallorca an-
gesteuert.

In den jeweiligen Flugzeugflotten kommen stets die modernsten Typen zum Ein-
satz. Mit Langstreckenmaschinen wurden ebenfalls schon seit den 1960er Jahren
weltweite Ziele angeboten. LTU setzte als erste Chartergesellschaft ausschlie3-
lich Jets ein, darunter den ersten sogenannten wide body (GroBraumflugzeug mit
zwei Kabinengéngen; i. d. F. Lockheed Tristar). Condor wiederum betrat mit einer
Boeing 747, dem ,Jumbo-Jet, als erste Gesellschaft Neuland im Charterverkehr.

Heute bieten beide Gesellschaften Flige von rund 100 Flughafen weltweit an,
wobei die wichtigsten Feriengebiete, das heiBt der Mittelmeerraum und die Kana-
rischen Inseln sowie die Karibik, entsprechend am starksten vertreten sind. Alle
wichtigen deutschen Flughéafen, vor allem die als Touristikflughafen deklarierten,
werden bedient. Neben anderen Charterfluggesellschaften wird dieses Angebot
erganzt durch die 1972 gegriindete Gesellschaft Hapag Lloyd Flug, heute Ha-
pagfly, die mit LTU und Condor, dieser Name wird nach einer kurzen Unterbre-
chung seit 2004 wieder geflihrt, den GroBteil der Leistungen in diesem
Luftverkehrssegment erbringen.

Low-Cost-Verkehr

Im Oktober 2002 nahm die erste deutsche Billigfluggesellschaft ihren Betrieb auf.
Germanwings, ein Tochterunternehmen der Fluggesellschaft Eurowings Luftver-
kehrs AG, an der wiederum auch die Deutsche Lufthansa AG mit einem Kapital-
anteil von inzwischen 49 Prozent®” beteiligt ist, wéhlte den Flughafen Kéin/Bonn
als Basis fur ein europaweites Streckennetz. Damit entstand ein erstes deutsches
Unternehmen innerhalb dieses Marktes. Leistungen aus dem Billigflugsegment
wurden in Deutschland aber vorher bereits durch ausléndische Gesellschaften,
etwa der irischen Ryanair, die, wie auch die oben bereits genannte Southwest
Airlines, zun&chst als Regionalfluggesellschaft bestand, angeboten. Wichtigster
Flughafen flr sie ist der auf dem ehemaligen Militarflugplatz entstandene Zivil-
flughafen in Hahn im Hunsriick,*** eine zweite Basis ist in Libeck (Flughafen L{-
beck-Blankensee) eingerichtet worden.

343 DEUTSCHE LUFTHANSA AG 2005, S. 201; unter dem Namen German Wings operierte bereits
in den Jahren 1989 und 1990 ein privates Unternehmen als Konkurrent der Lufthansa auf in-
nerdeutschen Strecken (vgl. SEIFERT 2001, S. 156f.).

%4 Inzwischen wird der Flughafen Hahn im Hunsriick auch als Frankfurt-Hahn bezeichnet, mit dem
eine auf Nachfragesteigerung ausgerichtete raumliche Nahe zur Region um Frankfurt am Main
suggeriert wird, die de facto nicht besteht; die Entfernung zwischen dem Flughafen Hahn und
dem Flughafen bzw. Stadtzentrum von Frankfurt betrédgt mehr als 110 Kilometer. Naheliegend
ist zudem der Versuch der Betreibergesellschaft, der Fraport AG, die wiederum auch fir den
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Bereits kurz nach dem Betriebsbeginn von Germanwings begannen weitere deut-
sche Unternehmen mit der Aufnahme von Flugverbindungen: Hapag Lloyd Ex-
press, ein Tochterunternehmen der traditionsreichen Charterfluggesellschaft
Hapag Lloyd Flug (siehe oben), dba, hervorgegangen aus der ehemals von Bri-
tish Airways gegrindeten Deutsche BA, oder Air Berlin, das eine neue Strategie
entwickelte und sich zwischen der klassischen Charterfluggesellschaft und der
neuartigen Billigfluggesellschaft positioniert.>** Inzwischen existiert eine Vielzahl
in- und auslandischer Anbieter auf dem deutschen Markt, die sowohl nationale
wie auch internationale Verbindungen anbieten.

Ein Kennzeichen, das bei der Gesamtbetrachtung des Low-Cost-Marktes auffallt,
ist aber eine hohe Fluktuation. Wenige Gesellschaften weisen eine hohe Domi-
nanz auf (Ryanair mit 27 Prozent und easyjet mit 23 Prozent Marktanteil in Euro-
pa) und kénnen ihre Position weiter festigen, dagegen mussten im Laufe der
letzten zwei Jahre Giber 20 Low-Cost-Carrier ihren Betrieb einstellen.®*

4.2.4 Streckennetz und wichtige Flughéafen
Charterverkehr

Das Streckennetz der Charterfluggesellschaften weist eine sehr starke Verzwei-
gung auf. Von allen gréBeren Flughafen, wozu neben den als internationale Ver-
kehrsflughafen klassifizierten 19 Flugh&fen in der Bundesrepublik auch noch
zahlreiche andere gehoéren, bestehen Verbindungen zu verschiedenen Urlaubs-
zielen. Verbindungen in die klassischen Urlaubsregionen des Mittelmeers, vor
allem nach Spanien, Griechenland und die Turkei, sowie zu den Kanarischen In-
seln werden vielfach, teilweise mehrmals am Tag, angeboten. Hinzu kommen seit
einigen Jahren unterschiedliche Fernziele.

Eine genaue Ermittlung des Gesamtaufkommens ist, wie bereits erlautert, inzwi-
schen nicht mehr mdglich. Dennoch ist, nach qualitativer Abschatzung des aus
den Flugplanen ersichtlichen Angebotes, ein GroBteil des Passagieraufkommens
an den meisten deutschen Flughafen dem Charterverkehr zuzuordnen. Dies trifft
auch auf die hier ndher untersuchten Standorte zu.

Betrieb des Frankfurter Flughafens zustandig ist, mit dieser Vorgehensweise eine Aufgabentei-
lung vorzunehmen und die Billigflieger vornehmlich hach Hahn auszulagern.

%% Nach eigenen Angaben wurden im Jahr 2004 57 Prozent des Gesamtumsatzes im Low-Cost-
Sektor erwirtschaftet (vgl. www.dfs.de/_scripts/frame_generator/generate.pl?timestamp=
1123858360060&frameset= http%3A//; Stand: September 2005).

346 HSH NORDBANK 2005, S. 7
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Unter den internationalen GroBflughafen hatte Dusseldorf Gber lange Zeit den
Ruf, ein Charterflughafen zu sein.**’ Dies resultierte aus dem hohen Anteil am
Gesamtaufkommen, was besonders durch die umsatzstarke Gesellschaft LTU
erbracht wurde, die den Flughafen Disseldorf schon frihzeitig zu ihrer Heimat-
basis machte. Zwar ist der Anteil des Charterverkehrs hier auch weiterhin auf ei-
nem sehr hohen Niveau, bedingt durch die Vielzahl der zum Teil neuen
Konkurrenzstandorte ist dieser Ruf jedoch in letzter Zeit in den Hintergrund ge-
rickt worden. Mit der Festigung der Flughafen Minster/Osnabriick und Pader-
born-Lippstadt, deren besondere Funktion flr den Touristikverkehr bereits in
Kapitel 2.3.1 besprochen wurde, sowie Dortmund, besonders aber auch dem
Flughafen KéIn/Bonn hat sich die weit in das Umland ausstrahlende Anziehungs-
kraft des DuUsseldorfer Flughafens abgeschwacht und sich daher sein Einzugsge-
biet bzw. dessen Intensitat** reduziert.

Low-Cost-Verkehr

Innerhalb Europas werden inzwischen weit tber 100 Flughafen von Low-Cost-
Carrier bedient. Die fir diesen Marktsektor wichtigsten Standorte in der Bundes-
republik sind die Flughafen Kéln/Bonn (mit einem Anteil von 23 Prozent am ge-
samten Low-Cost-Passagierautfkommen in Deutschland im Jahr 2003),
Berlin-Tegel (18 Prozent), Hahn (14 Prozent) sowie Miinchen (13 Prozent).

Einen enormen Zuwachs im Jahr 2004 konnte der Flughafen Berlin-Schénefeld
verbuchen. Von 1,75 Millionen im Jahr 2003 stieg die Anzahl der hier abfliegen-
den/ankommenden Passagiere auf 3,38 Millionen®* im Folgejahr, was im we-
sentlichen durch die hier neu eingerichteten Angebote  der
Billigfluggesellschaften, besonders der seit Ende April 2004 hier operierenden
Airline easyjet, verursacht wurde. Damit hat auch Schénefeld einen der vorders-
ten Platze unter den Low-Cost-Flugh&fen eingenommen.

Wird dagegen der Anteil der Passagiere an einem Flughafen betrachtet, die mit
einer Billigfluggesellschaft reisen, steht der Flughafen Hahn mit nahezu
100 Prozent deutlich an der Spitze. Mit deutlichem Abstand folgt der Standort
Koéln/Bonn, der seit 2002 als Heimatbasis der beiden Gesellschaften German-
wings und Hapag Lloyd Express fungiert und damit seine Versuche, sich im Billig-
flugsegment zu etablieren, erfolgreich weiterfuhrt. Hier sind es 52 Prozent der
Passagiere.

%7 Inzwischen betragt der Anteil der Geschaftsreisenden dort 50 Prozent (vgl. WAZ Sonderbeilage
Flugreisen Spezial vom 22. M&rz 2005, S. 1). Unter den Verkehrsarten liegt der Anteil des Char-
terverkehrs bei 40 bis 45 Prozent, der des Low-Cost-Verkehrs bei etwa zehn Prozent (nach
Auskunft des Flughafens Dusseldorf International bzw. eigener Auswertung)

38 siehe Kapitel 2.4.4

349 gemaBs ADV
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Deutlich erkennbare Anteile haben die Low-Cost-Passagiere auch an den Berli-
ner Flughafen: Von Tegel aus startete im Jahr 2003 etwa jeder vierte, von Sché-
nefeld aus jeder achte mit einer Billigfluggeselischaft,®® im Jahr 2004 ist der
Anteil dort ebenfalls auf iiber 25 Prozent gestiegen®'. Mittlerweile, das heifBt in
der Gultigkeitsperiode des Winterflugplanes 2004/2005, betragt der Anteil der
Starts und Landungen von Low-Cost-Gesellschaften an allen Berliner Flughé&fen
(ohne Charterverkehr) ein Drittel, wobei der Anteil in Tegel (28 Prozent) vom An-
teil in Schénefeld mit fast 47 Prozent weit (ibertroffen wird.**> Gemeinsam bieten
beide Flughafen Verbindungen zu sieben nationalen und 47 ausléandischen euro-
paischen Zielen an. Durch das insgesamt deutlich héhere Passagieraufkommen
am Flughafen Minchen, der oben an vierter Stelle genannt wurde, sind es dort
nur noch knapp neun Prozent der Fluggéaste, die auf ein Low-Cost-Angebot
zurlckgreifen.

Ein Oberwiegender Anteil von Passagieren und damit auch Fluggesellschaften
aus dem entsprechenden Markisegment kennzeichnet somit einen ausschlieBlich
fir den Low-Cost-Verkehr vorgesehenen Flughafen, der ohne bzw. anndhernd
ohne Ergédnzungsangebote betrieben wird. Fortgeflhrt wird diese Kennzeichnung
durch weitere Funktionen wie reduzierte Ausstattung des Flughafens mit ergan-
zenden Funktionen und geringe Geblhren. Jedoch darf die Typisierung nicht nur
anhand dieser Merkmale erfolgen, sondern muss auf die Passagiereigenschaften
erweitert werden, wozu u. a. die Bereitschaft einer vergleichsweise langen Anrei-
se und der Verzicht auf komfortable Einrichtungen am Flughafen gehéren.
KLOPHAUS/SCHAPER 2004 erweiterten und spezifizierten diese Aufzéhlung
noch um weitere Eigenschaften, die einen Low-Cost-Flughafen ausmachen: ge-
ringer Anteil Geschéftsreisender (unter 20 Prozent),**® hoher Anteil auslandischer
Reisender, Uberwiegend jlingere Passagiere, unter denen der Frau-
en-/Manneranteil ausgeglichen ist*** — gerade die beiden letztgenannten Merkma-
le ergeben eine deutliche Unterscheidung zum mehrheitlich von Mannern héherer
Altersklassen genutzten klassischen (Kurzstrecken-) Linienverkehr.

4.2.5 Entwicklung des Marktes in der Bundesrepublik Deutschland

Auf die Anpassungen, die im Chartergeschaft im Laufe der letzten Jahre vorge-
nommen wurden, ist bereits in Kapitel 4.2.1 hingewiesen worden. Auch dieser
Zweig des Luftverkehrs ist nahezu den gleichen Einflissen ausgesetzt, die auch

%0 siehe auch REINHARDT-LEHMANN 2004, S. 140 f.
%7 ygl. ROBEN 2004, S. 38
%2 siehe auch Tabelle 15, Kapitel 4.2.6

%3 Dies entspricht den Hinweisen auf die Zeitempfindlichkeit von Geschaftsreisen. Eine lange An-
reise zum bzw. Abreise vom Flughafen wird nicht akzeptiert.

%45, 196
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auf den Linienverkehr einwirken. Der vorrangig freizeitorientierte Reisezweck,
dem der Charterverkehr dient, ist dabei noch sensibler fir wirtschaftliche
Schwankungen. Eine schwache konjunkturelle Lage wirkt sich daher stéarker auf
den Charterverkehr aus, da mit sinkendem privaten Einkommen die Bereitschaft,
Kosten fur Erholungs- und Vergniigungsreisen auszugeben, sinkt. Die Low-Cost-
Carrier mit ihren teilweise deutlich giinstigeren Angeboten zu inzwischen attrakti-
ven Urlaubszielen stellen sich folglich als deutliche Konkurrenz zu den Charter-
fluggesellschaften dar, die wiederum dazu Ubergehen, sich preislich dem Low-
Cost-Segment anzunahern.

Low-Cost-Carrier bieten zudem auch fir Geschéftsreisende attraktive Verbindun-
gen an, wenn es sich bei Abflug- und Zielflughafen um zentrumsnahe und zudem
Uber eine Mindestausstattung verfligende Standorte handelt. Beispielsweise sind
die mittlerweile angebotenen Verbindungen zwischen den européischen Bal-
lungszentren dazu zu z&hlen. Bereits 2003 wurden auf ausgewahlten Strecken
der deutschen Anbieter zwischen 30 und 60 Prozent Geschéaftsreisende ge-
z&hlt.** Eine vom Institut fir Verkehrswissenschaft an der Universitit zu Kéln
durchgefiihrte Unternehmensbefragung in der umliegenden Region des Flugha-
fens KdIn/Bonn kam zu dem Ergebnis, dass der Anteil der Low-Cost-Carrier bei
Geschéftsreisen vom Flughafen Kéln/Bonn aus mehr als 40 Prozent betragt.*®
Sofern andere Abflughafen gewahlt werden, fallt er auf nur noch zwei Prozent.
Die Verfligbarkeit des Low-Cost-Angebotes spielt somit im Geschéaftreiseverkehr
eine entscheidende Rolle fur seine Nutzung, womit die Zeitempfindlichkeit aber-
mals hervortritt.

357

Der Anteil der Low-Cost-Carrier an den gesamten Flugbewegungen in Deutsch-
land liegt mit inzwischen knapp 400.000 bei 14 Prozent (2004). Vier Jahre zuvor
waren es noch 4,7 Prozent (weniger als 170.000 Flugbewegungen). Zu diesem
Zeitpunkt betrug der Anteil der in Allianzen®*® zusammengefassten Airlines noch
fast 36 Prozent, der (brigen Gesellschaften knapp 60 Prozent. Deren Anteile sind

5 vgl. BOHMSDORF/SCHMITT 2003, S.106

%6 Das widerspricht der oben (Kapitel 4.2.4) zitierten Eigenschaft eines Low-Cost-Flughafens (An-
teil unter 20 Prozent), in diesem Fall hebt es jedoch die besondere Bedeutung von KéIn/Bonn
als ,Luftverkehrsversorger” flr die Region hervor, in der von dem umfangreichen Low-Cost-
Angebot verstarkt Gebrauch gemacht wird. Die Angabe eines pauschalen Anteilswertes ist da-
her zu hinterfragen und sollte nicht ohne Bezug auf die Nachfragestruktur des Einzugsbereiches
erfolgen.

%7 vgl. BAUM u. a. 2004, S. 22

38 Bei Allianzen von Luftfahrtunternehmen handelt es sich um eine strategische Kooperation meh-
rerer Fluggesellschaften. Beispielsweise wird das Flugangebot aufeinander abgestimmt (be-
sonders bei Zubringer- und Anschlussfliigen), Buchungen kénnen gesellschaftsiibergreifend
vorgenommen werden (im sogenannten Codesharing werden Flugtickets gegenseitig ausge-
stellt) oder Vielfliegerprogramme werden gemeinsam aufgelegt und betreut.
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bis zum Jahr 2004 erkennbar gesunken: Die Allianzen verfligen Gber weniger als
34 Prozent, der Anteil der tbrigen Airlines ist auf 52 Prozent gesunken.**®

Diese Entwicklung zeigt, wie die Low-Cost-Carrier ihren Marktanteil selbst in die-
sem von Krisen gezeichneten Zeitraum haben steigern kénnen. Dieses Wachs-
tum geht dabei eindeutig zu Lasten der klassischen Airlines, die CUber
entsprechende Ruickgénge verfligen. Mit besonderen Strategien wird daher ver-
sucht, in diesem Konkurrenzkampf, der etwa im Jahr 2002 zu einem Rickgang
des Durchschnittspreises pro Ticket bei den traditionellen Gesellschaften um
13 Prozent geflihrt hat, zu bestehen. So ist beispielsweise die Low-Cost-Airline
Germanwings als Absicherungsinstrument der Lufthansa gegen weitere Konkur-
renz aus diesem Sektor zu verstehen.*®

Langfristige Prognosen gehen davon aus, dass sich der Marktanteil der Low-
Cost-Carrier in der Bundesrepublik bei etwa 20 bis 30 Prozent einfinden wird.*’
Gerade fur die kommenden Jahre wird eine intensive Konsolidierungsphase vor-
hergesagt, vor allem durch das sich immer starker &hnelnde Angebot der Billig-,
Charter- und Linienfluggesellschaften. Fir den europaischen Markt werden bis
zum Jahr 2010 nur noch etwa zwei bis vier Gesellschaften erwartet, die den Low-
Cost-Markt dominieren und wirtschaftlichen Betrieb abwickeln kénnen.**

4.2.6 Das Charter- und Low-Cost-Angebot am Flughafen BBI
Heutige Verkehrsanteile

Im vorangegangenen Kapitel 4.2.4 wurde bereits auf die Wahl der von Billigflug-
gesellschaften angeflogenen Flugh&fen hingewiesen. Dabei handelt es sich hau-
fig nicht um die stark frequentierten Primarflughafen, wie beispielsweise die in
dieser Untersuchung naher betrachteten, sondern um nachgeordnete, hier einmal
als Sekundarflughafen bezeichnete Ausweichstandorte. Auf diese Weise kénnen
geringe Betriebskosten erzielt und dem Kunden entsprechend preisgunstige An-
gebote gemacht werden. Ein Ergebnis dieser Strategie ist die Entstehung eines
Sekundarnetzes von Flugverbindungen, in das in einem groBen MaBe diese von
den etablierten (Linien-) Fluggesellschaften wenig bis gar nicht bedienten Stand-
orte eingebunden sind. Diesem Netz steht das klassische Liniennetz gegenuber.

%9 www.dfs.de/dfs/internet/deutsch/inhalt/company_future/primaernavigation/
das_unternehmen/sekundaernavigation/mehr_luftfahrt/mobilitaetsbericht_2004/
low_cost_carrier_legen_zu/; Stand: September 2005

%0 ygl. REINHARDT-LEHMANN 2004, S. 141
%7 ygl. BAUM u. a. 2004, S. 61
%2 ygl. HSH NORDBANK 2005, S. 10
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Heute fOhrt der Standort Schénefeld noch ein Schattendasein hinter dem im
Stadtgebiet gelegenen Berliner Hauptflughafen Tegel. Auch wenn die luftseitige
Infrastruktur sowie die Rahmenbedingungen zur Betriebsabwicklung als mindes-
tens gleichwertig einzustufen sind, kann der Flughafen Tegel vor allem durch sei-
ne bessere und schnellere Anbindung an das Zentrum, weiterhin durch die
historisch bedingt gréBeren Abfertigungskapazitaten, die stérkere Nachfrage so-
wie das qualitativ héherwertige Angebot, u. a. gemessen an der Frequenz durch
internationale Linienfluggesellschaften, flr sich verbuchen.

Im Hinblick auf die Entwicklung, die andere europaische Flughéfen, die jeweils
hinter einem Hauptflughafen nur von nachrangiger Bedeutung fur den Luftverkehr
waren, im Laufe der letzten Jahre bezlglich ihrer Funktion fir das Low-Cost-
Segment eingeschlagen haben, ist eine entsprechende Funktionsstarkung in
Schoénefeld nachvollziehbar. Neben dem wichtigsten Flughafen Londons, Heath-
row, der vorrangig das klassische Geschéft bedient, haben sich Gatwick, Luton
und Stansted als wichtige Low-Cost- oder eben Sekundarstandorte entwickelt.
Gleiches gilt etwa fir den rémischen Flughafen Ciampino (Hauptflughafen: Fiu-
micino). Diese Tendenz ist bedingt vergleichbar mit der Herausbildung von oft-
mals entfernt gelegenen Ergénzungsstandorten, etwa Bergamo (anstelle von
Mailand), Rotterdam (anstelle von Amsterdam Schiphol) oder Skavsta (anstelle
von Stockholm Arlanda). Der Flughafen Hahn (anstelle von Frankfurt am Main)
gehdrt ebenfalls in diese Aufzahlung.

Die momentane Zunahme des Low-Cost-Verkehrs am Flughafen Berlin-
Schoénefeld unterstitzt diese Vermutung. Im bestehenden System aus drei Berli-
ner Flughafen besetzt Schénefeld, wo fast die Halfte des Verkehrs durch Low-

Cost-Carrier abgewickelt wird (siehe Tabelle 15), diese Funktion des Sekundar-
363

standortes, wéahrend der Primarstandort Tegel als Universalflughafen™ und
Tempelhof als Uberwiegend Geschéftsreisen dienend zu bezeichnen sind.
Verkehrsart Schonefeld Tegel Tempelhof gesamt
Charter 25,6 15,3 - 17,9
Low-Cost 46,9 28,3 - 32,9
Charter und Low-Cost 72,5 43,6 - 50,8
Linie 27,5 56,4 100 49,2

Tabelle 15: Anteile der Luftverkehrsarten (abgefertigte Fluggéaste) an den Berli-
ner Flughdfen am Gesamtaufkommen wéhrend des Winterflugplans
2004/2005 in Prozent (eigene Anfertigung; Datenquelle: Berliner
Flughéfen)

%3 siehe Kapitel 2.3.1
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Neben dem Angebot in diesem speziellen Marktsegment hat sich Schénefeld zu-
dem seit langem als Charterflughafen etabliert. Mehr als ein Viertel des Angebo-
tes®® wahrend der diesbeziiglich aufkommensschwicheren Wintersaison ist
diesem Segment zuzuordnen, der Anteil am Gesamtaufkommen damit auch hier
deutlich héher als am Flughafen Tegel, der mit Gber 56 Prozent seine Hauptfunk-
tion in der Abwicklung des Linienverkehrs innehat. Bemerkenswert ist abschlie-
Bend die nahezu gleichmaBige Aufteilung zwischen Linienverkehr auf der einen
und Low-Cost- bzw. Charterverkehr auf der anderen Seite, wenn der gesamte
Berliner Luftverkehr betrachtet wird.

Zukunftige Aufteilung

Die Bedeutung des Flughafens Berlin-Schénefeld als wichtiger Standort flr den
Low-Cost- und Charterverkehr ergibt sich aus der Aufteilung des gesamten Luft-
verkehrs auf heute drei Standorte in Berlin. Die Reduzierung auf zuklnftig nur
noch einen Standort lasst hier vom Umfang der Verkehrsanteile her, wie sie in
der Tabelle 15 dargestellt sind, Anderungen erwarten und verbietet zwangsléufig
die einfache Fortschreibung der heute flir Schénefeld glltigen Ergebnisse auf
den Flughafen BBI.

Naheliegender ist es, sich auf die heute fur alle drei Flughafen erzielten Ergeb-
nisse zu konzentrieren, wenn auch hiermit noch nicht die endgultigen Anteilswer-
te vorliegen duarften. Mit im Jahr 2005 neu hinzugekommenen Linienfern-
verbindungen in Tegel wird deutlich, dass die Bedeutung Berlins als direkt er-
reichbares interkontinentales Ziel bzw. als Quelle zunimmt. Steigerungsraten im
Linienverkehr, nicht nur auf langen Strecken, sind daher realistisch.

Der Anteil des Charterverkehrs von heute knapp 18 Prozent erscheint nicht Gber-
dimensioniert und wird sicherlich auch am Flughafen BBI gehalten, wenn nicht
sogar noch auf iber 20 Prozent ausgebaut werden kdénnen. Uberschlagige Ver-
gleiche mit dem Charteraufkommen an den anderen Flughafenstandorten erlau-
ben diese Vermutung.

Fraglich ist es jedoch, ob auch zukulnftig ein Drittel des Aufkommens durch Low-
Cost-Carrier geleistet wird. Zwar kdnnen die Anbieter ihren Anteil insgesamt der-
zeit noch steigern, wie aber die Reduzierung um mehrere Gesellschaften im Ver-
lauf des Jahres 2004 gezeigt hat, setzt bereits eine Konsolidierungsphase ein,
aus der nach allgemeiner Auffassung nur wenige Low-Cost-Carrier hervorgehen,
die sich dann den Markt aufteilen werden.

%% Die Kriterien fiir die Unterscheidung des Charter- vom (brigen Luftverkehr sind nicht bekannt
(vgl. Kapitel 4.2.1).
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Damit wird kein absehbarer Rickgang des Aufkommens prognostiziert, jedoch
findet die Zunahme vorrangig an den kostenginstigeren Sekundéarstandorten
statt, zu denen BBI nicht zu zahlen sein wird. Hier ist eine Verdrdngung des Low-
Cost-Anteils durch eine mégliche Zunahme von Fernverbindungen, die zumindest
auf absehbare Zeit fir den Low-Cost-Bereich keine Rolle spielen werden, abseh-
bar. Eine eventuelle Preissensibilitat im Einzugsgebiet des Flughafens wirkt sich
zudem nicht wesentlich auf die Nachfrageanteile nach Low-Cost- oder klassi-
schem Flugangebot aus.

In direkter Konkurrenz zu effizienten Linienfluggesellschaften, die nicht dem ,ech-
ten* Niedrigpreissegment zuzurechnen sind und ihr teilweise durch Allianzen
noch stark erweitertes Netzangebot als erheblichen Vorteil in den Wettbewerb
einbringen, werden die auf unterdurchschnittliche Flughafengebihren angewie-
senen Low-Cost-Carrier®® ihren hohen Anteil nicht halten kénnen. Mit der vor-
ausgesetzten weiteren Zunahme der Attraktivitat Berlins und des Flughafens BBI
werden sich die Geblhren dort auf einem deutlich héheren Niveau einpendeln, so
dass der Konkurrenzkampf vorrangig auf der Kostenseite ausgetragen wird.

In diesem Zusammenhang von Interesse ist ein Richtlinienentwurf, der von der
EU-Kommission vorgelegt wurde und bis zum Jahr 2007 umgesetzt werden
soll.**® Darin werden die Beihilfen geregelt, die die Flughafen — im wesentlichen
trifft das auf die Regionalflugh&fen zu — bislang in nicht unbetrachtlichem Ausmalf
den Low-Cost-Carriern gezahlt und somit erhebliche Wettbewerbsverzerrungen
zwischen Flughafen auf der einen und Fluggesellschaften auf der anderen Seite
verursacht haben. Zuklnftig dirfen nur noch nicht laufende Aufwendungen
betreffende Beihilfen gezahlt werden, die Bedienungsdauer eines Flughafens
muss den Zeitraum der Beihilfezahlung deutlich Ubersteigen, zudem sind keine
Unterstitzungen flir Strecken mehr zulassig, auf denen parallele Schnellver-
kehrsschienenverbindungen bestehen.

355 Zwecks Ansiedlung des Low-Cost-Angebotes, vorrangig durch die Gesellschaft easyjet, wurde
die Gebuhrenordnung des Flughafens Schénefeld angepasst (vgl. ROBEN 2004, S. 41). Ahnli-
che Beispiele sind von anderen Flughafen bekannt. In letzter Zeit fand die Reduzierung der Ge-
bihren fir einzelne Low-Cost-Carrier, in diesem Fall war es auch easyjet, und die daraus
resultierende Ungleichbehandlung der Fluggesellschaften am Flughafen Dortmund groBe Be-
achtung. Es ist — nach eigener Recherche — davon auszugehen, dass die pro Passagier erho-
benen Gebuhren hier nur zwischen 3,- und 5,- Euro betragen, wohingegen zur Kostendeckung
etwa 20.- bis 25,- Euro notwendig sind. In dieser GréBenordnung befinden sich die an den Ubri-
gen Flughéafen in Rechnung gestellten Abfertigungsgebuhren.

%6 INTERNATIONALES VERKEHRSWESEN 11/2005, S. 481
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4.3 Wettbewerbslage der GroBflughafen im System
4.3.1 Parameter des Wettbewerbs

Als wichtigster Konkurrenzaspekt im intramodalen Vergleich kann das Aufkom-
men in Form von Passagieren und Fracht beschrieben werden. Die wirtschaftlich
motivierte Absicht jedes Flughafens ist es, dieses Aufkommen, wobei es sich so-
wohl um Quell-/Ziel-Aufkommen wie auch um Transitaufkommen handeln kann,
zu maximieren. Zu den MaBnahmen, mit denen sich diese Aufkommenssteige-
rung erzielen Iasst, gehdren

- die Ausweitung des angebotenen Streckennetzes,

- die Erhdéhung der Bedienungsfrequenz, die aus der betrieblichen Per-
spektive des Flughafens eine Steigerung der abgefertigten Flugzeuge
bedeutet,

- die Ubernahme von Hubfunktionen fiir einzelne Fluggesellschaften und

- die Schaffung attraktiver Serviceeinrichtungen (z. B. Einzelhandelskom-
plexe fir Passagiere/Besucher, Logistikcenter flr Frachtabwicklung).

Mit seiner Gebulhrenstruktur, verfligbaren Kapazitaten, seiner Erreichbarkeit und,
damit eng verknipft, seiner rdumlichen Lage konkurriert ein Standort wiederum
um diese fir das Aufkommen relevanten Wettbewerbsparameter.’®” Die drei
wichtigen Akteure, die durch diese Instrumente beeinflusst werden sollen, sind

- Passagiere bzw. Frachtbesteller,
- Fluggesellschaften und

- externe Leistungsanbieter (eventuell im Non-Aviation-Bereich).

Vor allem raumlich eng nebeneinander liegende Flughafen konkurrieren um das
Quell-/Ziel-Aufkommen sowie um Fluggesellschaften, sofern diese nach einem in
ihr Angebot aufzunehmenden Flughafen in der gemeinsamen Region suchen —
was von einer oder wenigen Verbindungen bis hin zur Installation eines Hubs
oder eines ,Gateways" fir bestimmte Ziele reichen kann. Das gilt auch fiir andere
Leistungsanbieter, die sich regional engagieren wollen. Der nachbarschaftliche
Aspekt spielt dagegen eine untergeordnete Rolle, wenn etwa mit Attraktivitats-
steigerungen vorhandener Hubs das Transitaufkommen gesteigert werden soll.
Somit kann einerseits ein raumlich getrennter, andererseits ein raumlich verbun-
dener Wettbewerb beobachtet werden. Die Zunahme von Kooperationen und Be-
teiligungen der deutschen Flughafen, aus denen bereits Ansatze von Netzwerken

%7 MEINCKE 2000 nimmt zudem eine Unterteilung in selbstbestimmbare (z. B. Investitionen in

Kapazitatsausbau) und fremdbestimmte Wettbewerbsparameter (z. B. Slotverfligbarkeit) vor
(S.515).
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entstehen, die auf internationaler Ebene ihre Fortsetzung finden, beeinflusst wie-
derum diese Situation sehr stark.

4.3.2 Analyse des Ist-Zustandes

Nach Aussage der INITIATIVE LUFTVERKEHR 2004°% verfigt die Bundesrepu-
blik mit insgesamt 37 Flugplatzen mit Linien- und/oder Ferienflugverkehr Uber
eine Flughafendichte, ,die ansonsten nur in Landern gegeben ist, in denen die
geographischen Gegebenheiten (Insellage, Gebirge) den Einsatz des Flugzeugs
auch auf Kurzstrecken erfordern®®®. Mit einer durchschnittlichen Entfernung von
nur 77 Kilometern findet sich hier die héchste Flughafendichte im internationalen
Vergleich.*” Detaillierte Kennwerte zu diesem Themenkomplex wurden bereits
ermittelt und vorgestelit.*”!

Diese fiir den Flugreisenden komfortable Ausstattung bedingt einen Konkurrenz-
druck fir die einzelnen Standorte in unterschiedlicher Intensitat. Die Uber lange
Zeit vorhandene Ordnung von wenigen Flughafen mit einem nahezu vorverteilten
Aufkommen ist sowohl durch die fortschreitende Liberalisierung des Luftver-
kehrsmarktes und des damit geringer werdenden 6ffentlichen Einflusses sowie
durch die Erganzung weiterer Flughafen langst durcheinander geraten. Die ten-
denziell vorhandenen Nachfragesteigerungen flihren daher nicht mehr zwangs-
laufig zu einer in etwa gleichen Aufkommenszunahme an allen Standorten. Dies
wird besonders am Beispiel des Dusseldorfer Flughafens deutlich, der in einem
raumlich verbundenen Wettbewerb mit seinen Nachbarn steht.®?

Mit seinem Neubau hat der Flughafen Minchen, der vor allem mit Frankfurt einen
raumlich getrennten Wettbewerb fihrt, die eigene Position deutlich verbessern
kénnen und ist heute der zweitgroBte Flughafen. Ausbaustrategien gehéren in-
zwischen zu den MaBnahmen, sich im Konkurrenzkampf um Passagiere und
Fracht zu behaupten. Beide genannten Flughafen planen derzeit den Bau einer
zusatzlichen S/L-Bahn,*” in Frankfurt ist zudem die Errichtung eines neuen Ter-
minals (u. a. zur Abfertigung des Airbus A 380) vorgesehen.

Neben den infrastrukturellen Voraussetzungen Uben neue Betriebsformen im
Luftverkehr groBen Einfluss aus. Mit der Etablierung der Low-Cost-Carrier wurde
ein weiteres Mal in die vorab beschriebene Ordnung eingegriffen. Entweder im

%8 g, 21

%9 vgl. dazu auch Kapitel 1.3.4

870 ygl. PETZOLD 2003, S. 529 ff.

71 Abbildung 24, Kapitel 3.4.2

872 Zudem verfiigt er tber eine sogenannte Slot-Beschrankung; siehe Kapitel 4.1.5.

873 Beide verfiigen heute tber jeweils zwei S/L-Bahnen, Frankfurt zusatzlich tiber eine Start-
bahn (West)
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direkten Konkurrenzkampf mit dem Linien- (und Charter-) -verkehr an einem
Standort oder an dafiir neu eingerichteten (z. B. Hahn) bzw. fiir dieses Segment
besonders angepassten Flughafen (z. B. Berlin-Schénefeld, KéIn/Bonn) kénnen
die neuen Billigflieger ihren Anteil am Luftverkehr derzeit noch ausbauen.

Von den Problemen auf dem Luftverkehrsmarkt sind die naher betrachteten
Flughéfen gleichermaBen betroffen. Einen Uberdurchschnittlich hohen Wachs-
tumskurs hat der Minchener Flughafen aufzuweisen, solide ist die Entwicklung
zudem in Frankfurt. Hier waren in den Krisenjahren 2001 bis 2003 die geringsten
Auswirkungen im nationalen Vergleich zu spiren. Berlin (Schénefeld, Tegel und
Tempelhof zusammengefasst), Hamburg und besonders Dusseldorf waren davon
in einem betrachtlicherem Ausmal betroffen, wobei sich gerade im letzten Jahr in
Berlin erhebliche Zuwéachse eingestellt haben — wie in Kapitel 4.1.5 bereits einge-
hend erlautert wurde.

Diese Entwicklungen zeigen sich zudem beeinflusst durch die Aufgaben, die den
Flugh&fen im Gesamtsystem zugeordnet sind. Frankfurt ist dabei das wichtigste
kontinentaleuropaische Drehkreuz fir den Luftverkehr mit erstrangigen Funktio-
nen far das Bundesgebiet, in dessen Gesamtsystem es an erster Stelle steht.
Das Aufkommen bildet eine breite Basis fir die zuklnftige Entwicklung, die stark
von den Ausbauplanen des Flughafens abhangt. Erweiterungsplane gibt es auch
fir MUnchen, das ergdnzende Hub-Funktionen Gbernimmt und sich inzwischen
auch als internationales Drehkreuz etabliert hat. Die Realisierungsgeschwindig-
keit der Neubauprojekte wird dartber entscheiden, ob Minchen zukiinftig von
den in Frankfurt nicht mehr abwicklungsfahigen Verkehren profitieren wird. Die
Bedeutung Minchens far den nationalen Verkehr ist bereits heute mit der Frank-
furts mindestens als gleichwertig zu betrachten. Die Konkurrenz durch Low-Cost-
Airports ist bei beiden Standorten als gering einzustufen. Minchen verfligt tGber
ein konkurrenzarmes Umland, der im Low-Cost-Bereich umsatzstarke Flughafen
Hahn befindet sich zwar an der Peripherie des Frankfurter Einzugsgebietes, die
Zugehorigkeit zum selben Flughafenkonzern lasst aber auch hier den Konkur-
renzaspekt in den Hintergrund treten.

Ebenfalls von unmittelbarer raumlicher Low-Cost-Konkurrenz nicht betroffen sind
die Standorte in Berlin sowie Hamburg. Die hier vorhandenen Universalflughafen
(in Berlin Gbernimmt Tegel als aufkommensstarkster und damit wichtigster im
Verbund der drei Berliner Flughafen diese Aufgabe) weisen &hnliche Entwicklun-
gen im Passagieraufkommen auf, sind aber, bedingt durch die fehlende Hubfunk-
tion, untereinander nicht in dem MaBe als Konkurrenz zu verstehen wie Frankfurt
und Miinchen. Ahnliches gilt fiir Diisseldorf mit seinem héherwertigen Angebot an
Fernverbindungen, da von diesen Flughafen vorrangig die sie umgebende Regi-
on bedient wird. In Disseldorf hingegen macht sich die starke Konzentration al-
ternativer Standorte im Umfeld, zu denen mit Kéln/Bonn noch ein spezialisierter
Low-Cost-Standort gehért, deutlich bemerkbar. Hier hat das Instrument der
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Preispolitik daher einen sich aus dem rdumlichen Zusammenhang ergebenden
anderen Stellenwert.

4.3.3 BBI als neuer Wettbewerber

Die momentanen Rahmenbedingungen lassen — sofern dies zu einem anderen
Zeitpunkt Uberhaupt mdglich ware — keine konkreten Zukunftsdarstellungen zu.
Die Planungen fir ein GroBprojekt wie den Flughafen BBI basieren daher auf
sehr unsicheren Prognosen.’”* Dennoch werden nachfolgend einige Uberlegun-
gen Uber die Rolle des neuen Flughafens als Wettbewerber im Gesamtsystem
formuliert. Dies erfolgt auf der Basis der in diesem Kapitel bereits vorgestellten
Ergebnisse.

Prinzipiell ist es richtig, dass mit BBI ein neuer Flughafen in den Markt eintreten
und fortan mit den vorhandenen Flughafen konkurrieren wird. Jedoch ist dabei
einschrankend die substituierende Wirkung zu beachten. Der neue Standort wird
drei vorhandene Standorte ersetzen,*”® es findet somit keine Erganzung, sondern
baulich gesehen sogar eine Reduzierung von Flughafenstandorten statt. Die Ka-
pazitat des einen Ubersteigt jedoch die der heute vorhandenen drei Flughéafen.

Mit einer erhéhten Kapazitét ist jedoch nicht unbedingt eine Funktionssteigerung
verbunden. Naheliegend ist es, dass BBI von seiner verkehrlichen Bedeutung her
den bereits definierten Universalflughafen angehéren wird und dabei die Bedeu-
tung, die heute dem Flughafen Tegel zukommt, in erweiterter Form Ubernimmt.

Die Einrichtung eines neben Frankfurt und Minchen dritten Drehkreuzes in der
Bundesrepublik, woraus eine unmittelbare Konkurrenzsituation mit diesen beiden
Flughafen entsteht, ist aus heutiger Sicht unwahrscheinlich.*”® Der Flughafen
Frankfurt, Heimatbasis der Lufthansa und damit auch wichtigster Bezugspunkt
der weltgréBten Allianz von Fluggesellschaften, der Star Alliance, in Deutschland,
wird die Funktion des primaren Hubs weiterhin behalten. Die Umsetzung der Er-
weiterungsplanungen hier wie auch am Flughafen Minchen entscheidet nicht
darUber, ob Minchen ihn ablésen wird, sondern nur dariber, wie sich der Ab-
stand zwischen beiden Flughafen bezlglich Passagier-, Frachtaufkommen, Flug-
bewegungen usw. verandern wird. MaBgeblich dabei ist, wie bereits an anderer
Stelle betont, der Zeitpunkt der Umsetzungen, die grundsétzlich vorausgesetzt
werden kénnen.

874 siehe dazu auch Kapitel 6

875 GemaB Beschluss soll der Flughafen Tegel spatestens ein Jahr nach Inbetriebnahme von BBI
geschlossen werden, der Flughafen Tempelhof soll bei Betriebsbeginn bereits geschlossen
sein, der Flughafen Schénefeld geht baulich in den neuen Flughafen ein.

876 vgl. zum Thema Hubfunktion fiir BBI auch HOFFMANN 2001
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Frankfurt wird danach Uber eine Kapazitdt zur Abwicklung von jahrlich
81 Millionen Passagieren verfigen, in Midnchen wird diese Grenze auf
48 Millionen verschoben. Im Hinblick auf einen Bezugszeitpunkt 2015, der neu-
gebaute Flughafen BBI wird dann aus heutiger Sicht genauso wie die Erweite-
rungen in Frankfurt und Minchen in Betrieb gegangen sein, ist unter den in
zurlickhaltenden Prognosen®”’ enthaltenen Bedingungen, die einen jahrlichen
Zuwachs beim Passagieraufkommen von durchschnittlich unter vier Prozent se-
hen, kein Engpass an den beiden Drehkreuzen zu erwarten. Erst bei Erreichen
einer jahrlichen Wachstumsrate jenseits des oberen Rands der derzeitigen Vor-
hersagen, das sind Uber 4,8 Prozent, wird die Kapazitat Frankfurts frihzeitig er-
schopft sein (etwa ab 2014). Unter der Voraussetzung, das die hier nicht mehr
abzuwickelnden Verkehre vorrangig nach Minchen verlagert werden, kann dort
zusétzlich zu den verlagerten Verkehren noch etwa ein weiteres Jahr eine Auf-
kommenssteigerung verkraftet werden, bis auch 2015 die Obergrenze erreicht
sein wird.

In der Einzelbetrachtung von flughafenspezifischen Wachstumsraten, die sich
aufgrund der unterschiedlichen Passagierentwicklung an beiden Standorten an-
bietet, kann eine jahrliche Steigerung von Uber viereinhalb Prozent in Frankfurt
und von Uber funf Prozent in Minchen im Laufe der nachsten zehn Jahre, auch
ohne gegenseitige Verkehrsverlagerungen, verkraftet werden. Lediglich bei ei-
nem weiterhin héheren jahrlichen Zuwachs in Minchen, der nach den Krisenjah-
ren 2001 bis 2003, in denen es teilweise Rickgange geben hat, auf Uber zehn
Prozent im Jahr 2004, im Folgejahr aber nur noch auf Gber sechseinhalb Prozent
geklettert ist und damit letztlich wieder eine deutliche Anndherung an die hier
vorausgesetzten funf Prozent aufweist, ist vorzeitiger Handlungsbedarf vorhan-
den.

Ein zusatzliches Drehkreuz in Berlin ist daher aus Kapazitatsgriinden — zumindest
innerhalb des betrachteten Zeitraumes und unter absehbaren Bedingungen —
nicht erforderlich.*”® Zudem bedeutete die Schaffung eines dritten Hubs in der
Bundesrepublik eine Dezentralisierung, die entweder mindestens eine Verdoppe-
lung, gegebenenfalls sogar eine Verdreifachung von Verbindungen verursacht,
oder es erforderlich macht, fir Anschlussfliige zwischen den einzelnen Hubs zu

%7 Siehe INITIATIVE LUFTVERKEHR 2004, S. 11; hier werden ein Worst-Case-Szenario mit
3,8 Prozent jahrlicher Steigerung (Basisjahr: 2003) und ein mit einer Steigerung um 4,7 Prozent
versehenes Szenario, das neben einem in Betrieb genommenen Flughafen BBl auch einen
engpassfreien Betrieb in Frankfurt und Miinchen sowie in Diisseldorf, dort an der Grenze der
technischen Méglichkeiten, voraussetzt, beschrieben.

In diesen Uberlegungen unberiicksichtigt bleibt der sich in raumlicher Ndhe befindende Flugha-
fen Zdrich, der bereits heute die Funktion eines abgestuften Sekundar-Hubs innehat, zudem
Heimatbasis der von der Lufthansa ibernommenen Swiss International Airlines ist (Ubernah-
meprozess dauert an). Er verfligt — bei Klarung der heute noch vorhandenen Anflugproblematik
und den daraus resultierenden Larmbel&stigungen — tber weiteres Entwicklungspotential und
kann sich als etablierter Standort fir den Fall einer gezielten Suche nach einem dritten Hub als
Konkurrenz zu BBI erweisen.

378
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wechseln, wodurch wiederum der Zweck von Drehkreuzen in Frage gestellt wird.
Ein mit Minchen oder gar Frankfurt vergleichbares Angebot des Flag carriers,
der Lufthansa, und weiterer Star-Alliance-Mitglieder ist daher nicht anzunehmen.

Vielmehr wird der Flughafen in Gberwiegendem MaBe den Verkehrsbedarf seines
Umlandes decken. Unter den Gesichtspunkten des Wettbewerbes ist daher eine
ahnliche Wechselwirkung mit den anderen Standorten in Deutschland, vor allem
den benachbarten, wie heute zu erwarten, wenn alle drei bestehenden Flughafen
als ein Standort betrachtet werden. BBI verfligt dabei tiber den Vorteil, das gréBte
konkurrenzfreie Umland zu besitzen, wodurch die Intensitat des raumlich verbun-
denen Wettbewerbs abgeschwécht ist.

Im Vergleich zu heute ist damit zu rechnen, dass der oben ebenfalls definierte
rdumlich getrennte Wettbewerb eine starkere Rolle spielen wird. Wenn auch die
Wabhrscheinlichkeit, in die Reihe der Drehkreuze aufzusteigen, fir BBI als anna-
hernd ausgeschlossen eingestuft wird, so bietet der neue Flughafen die im Ver-
gleich modernste Infrastruktur einer Kompletteinrichtung sowie die schon
erwahnte, gegenuber dem heutigen Zustand in Berlin erhéhte und gebindelte
Kapazitat, die um erweiterte Zusatzeinrichtungen des Non-Aviation-Bereiches
erganzt wird und verfligt zudem Uber die Bundeshauptstadt mit ihren zentralen
Einrichtungen und ihrer Anziehungskraft im Einzugsgebiet. Dadurch werden die
Voraussetzungen im Wettbewerb, sowohl mit den Flughafen der eigenen Katego-
rie wie auch mit allen weiteren, flr diesen Standort positiv beeinflusst.
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5 ASPEKTE DES WETTBEWERBS II: DIE SITUATION ZWISCHEN DEN
VERKEHRSSYSTEMEN

Die im Kapitel 4 beschriebenen wirtschaftlichen Rlckschldge haben sich auf alle
untersuchten Flughéfen ausgewirkt, die EinbuBen sind nachweisbar. Die Berliner
Flughdfen waren somit gleichfalls betroffen, haben aber unter den negativen
Rahmenbedingungen ein solides Entwicklungspotential unter Beweis gestellt und
besonders beim Passagieraufkommen mit vergleichsweise hohen Wachstumsra-
ten aufgeholt. Einen splirbaren Anteil daran hat der Low-Cost-Verkehr in Schéne-
feld, dem aber in diesem momentan vorherrschenden Umfang keine
Zukunftschance bescheinigt wird. BBI, kein dritter Hub, sondern mehr ein weite-
rer Universalflughafen, wird zwar weiterhin den Billigflugsektor bedienen, aber in
uberwiegendem MaBe dem Linienverkehr zur Verfligung stehen.

Im Kapitel 5 werden nun die Auswirkungen alternativer Verkehrstrdger unter-
sucht. Nachdem im vorhergehenden Kapitel der Schwerpunkt auf konjunkturelle
Einflisse und systeminternen Wettbewerb der unterschiedlichen Luftverkehrsar-
ten gelegt wurde, wird hier der systemiibergreifende Wettbewerb beschrieben
und dabei das vierte Beurteilungskriterium, die Verkehrstrdgerkonkurrenz, das
heiBt der Anteil des Luftverkehrs am nationalen Binnengesamtverkehrsaufkom-
men, entwickelt und angewendet. Dies geschieht anhand einer Reisezeitanalyse,
bei der die Verkehrsmittel Flugzeug, Eisenbahn und Pkw anhand des Zeitbedarfs,
der bei ihrer Nutzung entsteht, auf gleichen Relationen miteinander verglichen
werden.

Auch an dieser Stelle wird zunédchst eine genaue Untersuchung des Flugha-
fens BBl vorgenommen. Um die erzielten Ergebnisse auf breiterer Ebene inter-
pretieren und einordnen zu kénnen, werden wieder Vergleichswerte flr weitere
Flughafenstandorte ermittelt.

5.1 Verlagerungen vom Luftverkehr auf andere Verkehrstrager

Zwischen den einzelnen auf einer nachgefragten Relation verflgbaren Ver-
kehrsmitteln besteht eine Konkurrenz. Fir den Nutzer von Verkehrsleistungen
gibt es mehrere Griinde, die seine Entscheidung bei der Verkehrsmittelwahl be-
einflussen. Diese kénnen sowohl rational wie auch emotional verursacht sein. Zur
Einfihrung in die Untersuchung Uber das Konkurrenzverhaltens des Luftverkehrs
erfolgt eine kurze Erlauterung dieser beiden Kriteriengruppen, die dazu auf die
Entscheidungsgrundlagen ,Wirtschaftlichkeit® und ,Vertrauen® bzw. ,Persénliche
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Griinde* reduziert werden.*”® Sie sind als Beispiele zu verstehen, die einer Auf-
zahlung weiterer, hier nicht aufgefihrter Aspekte enthommen wurden.

5.1.1  Wirtschaftlich bedingte Verlagerungen

Auf die Zusammenhange zwischen Luftverkehr und wirtschaftlicher Entwicklung
ist bereits hingewiesen worden.*®® Demnach ist die Nachfrage nach Luftverkehr in
gewissem MaBe der einzel- bzw. gesamtwirtschaftlichen Situation unterworfen.

Grundsatzlich kbnnen Kosteneinsparungen als ein Hauptziel vieler Unternehmen
sowie 6ffentlicher und privater Haushalte bezeichnet werden. Ein Ansatz zur Ein-
sparung besteht in der Reduzierung von Reisetatigkeit bzw. in ihrer Ausgestal-
tung, das heiBt bei der Wahl des Verkehrsmittels. In der Rickschau von
mehreren Jahrzehnten verursacht eine Flugreise im Vergleich stets die hdchsten
Kosten. Die erzielbaren Zeitvorteile im Vergleich zu alternativen Verkehrsmitteln
sowie die oft auch auf Prestigegriinden basierende Wahl des Flugzeuges mus-
sen durch einen hohen Beférderungspreis erkauft werden. Diese Regel hat in
den letzten Jahren besonders auf Relationen bis etwa 1.000 Kilometern, was im
bundesdeutschen MaBstab dem nationalen Binnen- wie auch dem innereuropai-
schen Verkehr entspricht, ihre Giltigkeit durch das Aufkommen der Low-Cost-
Carrier teilweise verloren. Vielfach ist das Angebot der Billigfluggesellschaften
unter Kostengesichtspunkten dem des Schienenverkehrs konkurrenzfahig, in
Einzelféllen sogar Uberlegen. Aber auch im Langstreckenverkehr ist Uber einen
derart langen Zeitraum ein zum Teil erheblicher Preisrickgang sichtbar.

Dennoch zahlt das Flugzeug insgesamt weiterhin zu den kostenintensiven Ver-
kehrsmitteln. Vor allem die von den Low-Cost-Airlines unter groBem Werbeauf-
wand angebotenen Tickets unterhalb der 50- oder gar 30-Euro-Grenze flr den
einfachen Flug erweisen sich oftmals als aus einem von seiner Anzahl her stark
begrenztem Kontingent stammend, so dass in den Uberwiegenden Fallen ein
deutlich héherer Ticketpreis inklusive aller zusétzlich anfallenden GeblUhren ge-
zahlt werden muss. Wenn es damit auch gelingen mag, den konventionellen
Fluggesellschaften Nachfrage abzuschépfen, so sind je nach Entfernung einer
zurlickzulegenden Strecke Eisenbahn und Auto kostengiinstigere Alternativen
und verfigen damit vor allem auf Strecken bis in den Bereich von etwa 500 bis

%79 Diese Reduzierung ist eine starke Vereinfachung. Moderne handlungstheoretische Erklarungs-
modelle, die sich auf die Verkehrsmittelwahl beziehen, greifen sehr detailliert unterschiedliche
Einflussfaktoren auf. Dazu gehdren neben der grundséatzlichen Verkehrsmittelverfligbarkeit in
erster Linie demographische sowie sozio-6konomische Aspekte, aber auch die oben unter an-
derem als persdnliche Griinde zusammengefassten Lebens- bzw. Mobilitétsstile. Die hier je-
doch ausschlieBlich auf den Luftverkehr gerichtete Betrachtung erlaubt, anders als eine Analyse
des Gesamtverkehrs oder des landgebundenen (stadtischen) Verkehrs, eine entsprechende
Vereinfachung.

%0 siehe Kapitel 4.1
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1.000 Kilometern Uber ein hohes Konkurrenzpotential gegeniber dem Flugzeug.
Daraus ergibt sich eine wirtschaftlich motivierte Benachteiligung des Flugzeuges
bei der Verkehrsmittelwahl.

5.1.2 Vertrauens- und weitere persénlich bedingte Verlagerungen

Besonders nach den Terroranschlagen vom 11. September 2001 sank die Nach-
frage nach Flugangeboten drastisch.?®' Die Sorge vor einer Wiederholung einer
Entfihrung und bewusst herbeigeflhrten Zerstérung eines mit Passagieren be-
setzten zivilen Flugzeuges fuhrte dazu, dass Reisen nicht mit dem Flugzeug bzw.
Uberhaupt nicht angetreten wurden.

Auch wenn es sich bei diesen Anschlédgen aus heutiger Sicht um singulare An-
schlage handelt, bestehen und bestanden auch vorher gewisse Vorbehalte ge-
genlber Reisen mit dem Flugzeug, die von um so mehr Personen geteilt werden,
je starker die Eindriicke entsprechender Ereignisse prasent sind — durch zeitliche
Nahe und/oder von ihrem AusmaB her besondere Begebenheiten. Dabei sind die
Angst vor einer Flugzeugentfiihrung und die Angst vor einem Flugzeugabsturz
zweifellos die Hauptanlasse, die die Wahl des Transportmittels beeinflussen. Viel-
fach wird, auch gegen die durch die realen Unfallzahlen ausgedriickte Rationali-
tat, der an die Erdoberflache gebundene Verkehr mit Fahrzeugen des Schienen-
oder StraBenverkehrs als sicherer angesehen. Wird zudem die Gefahr in Erwa-
gung gezogen, sich als Mitinsasse in einem Massenverkehrsmittel einem aufse-
henerregendem Anschlagsziel auszusetzen, gibt es keine Alternative zum
Individualverkehrsmittel, in diesem Fall dem Pkw.

Weiterhin ist der Zeitfaktor eine nicht immer nur unter 6konomischen Gesichts-
punkten relevante EinflussgréBe. Die Mdglichkeit, einerseits die Reisezeit, oder
fir diesen Fall praziser formuliert, die Aufenthaltszeit in einem Verkehrssystem,
etwa im Auto auf der StraBe, in der Bahn und besonders bei notwendigen Um-
stiegen in Bahnhéfen oder eben im Flugzeug, in Flughafen oder auf dem Weg
dorthin, verklrzen sowie andererseits die Aufenthaltszeit am Zielort verlangern zu
kénnen, ist — ungeachtet der Monetarisierbarkeit der Effekte — ebenfalls eine Ent-
scheidungsgrundlage.

Nicht zuletzt ist an dieser Stelle ein weiterer Aspekt zu nennen, der die Ver-
kehrsmittelwahl beeinflusst. Personen, die ihre Reise mdglichst umweltschonend
absolvieren modchten, werden sich — besonders im Kurz- und teilweise auch Mit-
telstreckenverkehr — gegen das Flugzeug entscheiden. Sein Einfluss auf die
Umwelt, der kurz mit den Schlagworten ,,Schadigung der Ozonschicht®, ,Steige-
rung des Treibhauseffektes”, ,Erhéhung bodennaher Schadstoffe* und ,Belasti-

%7 siehe Kapitel 4.1
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gung durch Larmemissionen® erlautert werden kann, ist hinlanglich bekannt. Auch
hier erfahrt das Flugzeug eine starke Konkurrenz durch die beiden genannten
alternativen Verkehrstrager, insbesondere durch den Schienenverkehr.

Auf nicht naher begriindbare persénliche Praferenzen sind schlieBlich in vielen
Fallen auch Entscheidungen fir ein Verkehrsmittel zurlickzufihren. Oftmals
kommt es Uberhaupt nicht zur Gberlegten Auswahl eines Verkehrsmittels fir eine
zurlickzulegende Reise, sondern es wird ungeachtet der zur Verfligung stehen-
den Alternativen unreflektiert auf eines zuriickgegriffen.®®

5.2 Ermittlung der Verkehrsanteile im nationalen Netz

Auf die besondere Infrastrukturdichte in der Bundesrepublik Deutschland wurde
bereits mehrfach hingewiesen. Aus dem vergleichsweise engmaschigen StraBen-
und Schienen- sowie auch Flughafennetz ergibt sich eine hohe Verkehrsmittel-
verflgbarkeit und damit eine hohe intermodale Konkurrenz. Erklartes Ziel der
bundesdeutschen Verkehrspolitik ist die Erarbeitung und Anwendung eines integ-
rierten Konzeptes,** wonach sich die einzelnen Verkehrstrager die zu erbringen-
de Arbeit teilen sollen. Jedes Verkehrsmittel soll im Rahmen dieses Konzeptes
seine Starken einbringen, damit Verkehr unter Gesichtspunkten wie wirtschaftli-
che Effizienz und Minimierung der Umwelteinfllisse erfolgen kann.

So will die Bundesregierung ,weiterhin fir eine weitgehende Verlagerung von
Kurzstreckenflugverkehr auf die Schiene zur Nutzung der 6konomischen wie 6ko-
logischen Vorteile eintreten“®®. Dementsprechend kann laut aktuellem Bundes-
verkehrswegeplan der Hochgeschwindigkeits-Schienenverkehr eine Alternative
zum innerdeutschen Luftverkehr darstellen.®® Zur Reduzierung des Verkehrsauf-
kommens an den Flughafen bzw. zur Freigabe weiterer Slots fir Fllige Uber lan-
gere Distanzen schlieBt sich unter anderem auch BARIG der Forderung nach
einem integrierten Verkehrskonzept an.**®

%2 Eine Ubersicht handlungstheoretischer Modelle zur Erklarung des Verkehrshandelns sowie der
Einfluss auslibenden Faktoren wurde von LANZENDORF/SCHEINER 2004 (S. 24 ff.) angefer-
tigt.

%3 Beispielsweise weist der Bundesverkehrswegeplan auf die .vernetzung von Verkehrstragern zu
einem integrierten Verkehrssystem” (BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, BAU- UND
WOHNUNGSWESEN 20083, S. 23) hin, wozu auch der in diesem Planwerk weiterhin nicht be-
ricksichtigte Luftverkehr zu zahlen ist.

%4 BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, BAU- UND WOHNUNGSWESEN 2000, S. 21
35 BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, BAU- UND WOHNUNGSWESEN 2003, S. 29
%% Gesprach mit dem BARIG-Generalsekretar am 6. Juli 2004
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Eine Anbindung der Flughafenstandorte an das Schienen- und StraBennetz ist
ein wichtiges Instrument zur Umsetzung dieses integrierten Verkehrskonzeptes.
Aus der folgenden Tabelle 16 geht hervor, welche Form einer Anbindung an die
Flughafen heute bereits existiert und welche Erganzungen geplant sind.

vorhandene Anbindung
Flughafen Schiene geplante Anbindung
Autobahn
Nahverkehr Fernverkehr
Berlin-Schonefeld Fernbahn, S-Bahn,
bzw. BBI S-Bahn X Autobahn
Bremen StraBenbahn
Dortmund X
Dresden S-Bahn X
Dusseldorf S-Bahn X X
StraBenbahn’,

Erfurt Autobahn
Frankfurt a. M. S-Bahn X X
Hamburg S-Bahn
Hannover S-Bahn X
Koéln/Bonn S-Bahn X X
Leipzig/Halle Regionalbahn X X

. Autobahn,
Minchen S-Bahn X Transrapid

. . SPNV,
Miinster/Osnabriick Autobahn
Niirberg U-Bahn Autobahn?

Fern- und

Stuttgart S-Bahn X Regionalbahn

' inzwischen umgesetzt (Juni 2005)

2 nach Auskunft der DB AG ist bis zum Jahr 2010 auch ein Eisenbahnanschluss an den Flughafen Niimberg geplant

Tabelle 16:

Verkniipfungen der Flughdfen mit dem Schienen- und StraBennetz

(eigene Anfertigung; Datenquelle: Bundesverkehrswegeplan 1992,
S. 30%¥, verandert und aktualisiert)

In einer auf einem Reisezeitvergleich aufbauenden Erreichbarkeitsanalyse wird
nachfolgend die Konkurrenzsituation®® der einzelnen Verkehrstrager im Luft-,

%7 BUNDESMINISTER FUR VERKEHR 1992

%8 Zur Darstellung der Vor- und Nachteile der einzelnen Verkehrsmittel auf gleichen Relationen
wird der Begriff Konkurrenz verwendet, der aber im Sinne des integrierten Verkehrskonzeptes
mit einer geforderten Verteilung auf verschiedene Verkehrsmittel positiv zu verstehen ist.
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Schienen- und StraBenverkehr auf den von Berlin ausgehenden nationalen
Verbindungen genauer untersucht. Das Untersuchungsgebiet ist das
Staatsgebiet der Bundesrepublik Deutschland, Betrachtungsebene sind die
Landkreise bzw. kreisfreien Stadte.*®*® Nach dem aktuellen Gebietsstand handelt
es sich dabei um insgesamt 439 Einheiten.*®

Far jeden Landkreis wird die Anbindungsqualitdt von der Hauptstadt Berlin aus
Uberpriift. Die relevanten Qualitatsparameter sind dabei die Reisezeiten®' im
Luftverkehr, im Schienenverkehr und im StraBenverkehr. Ermittelt werden auf
diese Weise verhaltnisskalierte Zeitangaben in Minuten Uber die Dauer des Vor-
ganges der Ortsverdnderung vom Ausgangspunkt hin zum Zielpunkt, mit denen
es mdoglich ist, sowohl eine Rangliste der Zeitdauer zu bestimmen wie auch die
Reisezeiten unterschiedlicher Relationen, die mit gleichen Verkehrsmitteln zu-
rickgelegt wurden, und, was flr diese Untersuchung in erster Linie von Bedeu-
tung ist, die Reisezeiten auf gleichen Relationen, die mit unterschiedlichen
Verkehrsmitteln zurtickgelegt wurden, miteinander zu vergleichen.

Ergebnis dieses Vergleichs wiederum ist die Festlegung des (Haupt-) Verkehrs-
mittels, mit dem die entsprechende Strecke schnellstmdglich zuriickgelegt wer-
den kann. Ausgangspunkt ist Berlin, wobei fir die drei Verkehrsarten jeweils eine
besondere Festlegung des konkreten Startortes getroffen wird,** Zielpunkt sind
die Verwaltungshauptorte der Landkreise (Kreisstadte) bzw. die kreisfreien Stad-
te. Auch dazu sind je nach zu betrachtendem Verkehrsmittel besondere Eigen-
schaften zu bertcksichtigen, die ebenfalls unten erlautert werden.

Damit liegen als Ausgangspunkt in Berlin sowie als Endpunkt in den Landkreisen
standardisierte Quell- und Zielpunkte der zu betrachtenden Relationen fest; dabei
handelt es sich wieder um die bereits vorgestellten Zentroiden®*. Sie reprasentie-
ren jeden zuganglichen Punkt innerhalb des jeweiligen Betrachtungsraumes, das
heiBt innerhalb der Grenzen der Stadt Berlin sowie innerhalb eines jeden Land-
kreises sowie jeder kreisfreien Stadt der Bundesrepublik. Die sich ergebenden
Zeitdifferenzen, die bei der Zurlicklegung der Strecke zwischen den hier gewahl-

%9 Anstelle im folgenden Verlauf des Textes ausfiihrlich den Gesamtbegriff ,Landkreis bzw. kreis-
freie Stadt” zu wiederholen, wird nur der Begriff ,Landkreis” verwendet; damit sind auch die
kreisfreien Stédte gemeint. Andernfalls wird darauf besonders hingewiesen.

%90 siehe Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung
(http://www.bbr.bund.de/infoseite/karten/kreise01.htm; Stand: Mai 2004)

%1 Reisezeiten sind — entsprechend der Begriffsdefinition der Verkehrsplanung — die Summe meh-
rerer Fahrzeiten. Im Luft- und Schienenverkehr setzt sich die Reisezeit auf der Gesamtrelation
aus den Fahrzeiten auf den Teilabschnitten des Vor- und Nachlaufs zum Ausgangsflugha-
fen/-bahnhof sowie vom Zielflughafen/-bahnhof und der dazwischenliegenden Hauptrelation zu-
sammen, wohingegen im StraBenverkehr die Reisezeit mit der Fahrzeit identisch ist, da hier nur
eine Gesamtstrecke mit einem Verkehrsmittel zurlickgelegt wird.

392 siehe Kapitel 5.2.1 bzw. Tabelle 20
%9 siehe dazu Kapitel 3.4.1
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ten reprasentativen Punkten und jedem anderen mdéglichen Punkt innerhalb der
Stadt-/Landkreisgrenzen existieren, bleiben unbertcksichtigt. Nach der Definition
beginnt die Reise an einem zentralen Punkt Berlins und endet an einem zentralen
Punkt der Kreisstadt bzw. an einem zentralen Punkt einer kreisfreien Stadt. Ver-
einfacht entspricht dies wiederum der Annahme, ,dass alle Quell- und Zielaktivita-

ten in den Schwerpunkten der Gebiete konzentriert sind“***.

5.2.1  Luftverkehr
Vorgehensweise

Von Berlin ausgehend wird die Dauer der Reise in jeden Landkreis der Bundes-
republik betrachtet, wobei ein Teilstlick der Reise mit dem Flugzeug zuriickgelegt
werden muss. Dazu wird jeweils auf das in Kapitel 2.4.3 beschriebene Einzugs-
gebiet fir jeden GroBflughafen in der Bundesrepublik zuriickgegriffen; jeder
Landkreis kann somit eindeutig einem Flughafenstandort zugeordnet werden
(siehe Abbildung 10).

Ausgangsflughafen fur die Reisezeituntersuchung ist der Flughafen BBI, flr den
Zugangskennwerte aus der Berliner Innenstadt heraus festgelegt werden. Aus-
gangspunkt hier ist der Hauptbahnhof / Lehrter Bahnhof. Nach den Planungen
soll zuklinftig ein sogenanntes Airport Shuttle den Bahnhof mit dem Flughafen in
etwa 17 bis 20 Minuten verbinden.** Fiir die weitere Berechnung wird der Wert
von 20 Minuten verwendet. Die ermittelten Vergleichszahlen fir eine Pkw-Anreise
zum Flughafen liegen héher, weswegen eine Anreise mit dem OPNV vorausge-
setzt wurde.>*®

Aufzuschlagen ist zudem noch die weitere Zugangszeit, die sich aus der soge-
nannten Check-in-Zeit, also der Zeit, die fir die Fluggastabfertigung am Boden
vor dem Flug notwendig ist (Anmeldung am Abfertigungsschalter der Fluggesell-
schaft, eventuelle Gepackaufgabe, Entgegennahme der Bordkarte, Durchlaufen
von Sicherheitskontrollen), sowie weiteren FuBwegezeiten am Flughafen zusam-
mensetzt. Die Annahmeschlusszeiten der Fluggesellschaften liegen heute fir
Passagiere ohne besondere Bevorzugung bei 45 Minuten. Teilweise sind sie
noch klrzer und betragen beispielsweise bei der Lufthansa je nach Flughafen im

3% WEGENER u. a. 2001, S. 10

9 Heute verkehrt ein sogenannter Airport Express zum Flughafen Schonefeld, der fiir die Verbin-
dung vom Stadtzentrum 30 Minuten bendtigt; noch wenig konkret sind die Planungen, den ICE-
Haltepunkt am Flughafen in das Hochgeschwindigkeitsnetz der DB AG einzubinden. Die sich
dann ergebenden Fahrplanmodifikationen bleiben hier unberiicksichtigt, auch wenn durch eine
derartige MaBnahme wiederum Fahrzeitgewinne im Schienenverkehr zu erwarten sind.

%6 Zur Sicherstellung der methodischen Vergleichbarkeit wurde auch bei der Ermittlung der Reise-
zeiten auf den von den Vergleichstadten ausgehenden Relationen, die nachfolgend beschrie-
ben werden, eine OPNV-Anreise zum Flughafen angenommen.



218 Wettbewerb II: Die Situation zwischen den Verkehrssystemen 5

nationalen Verkehr zwischen 30 und 40 Minuten. Demnach ist davon auszuge-
hen, bei Festlegung von 45 Minuten fir die Check-in-Zeit sowohl eine genligende
zeitliche Reserve einzuschlieBen wie aber auch eine hinreichend knapp bemes-
sene Zeitvorgabe festzulegen, die keine formale Benachteiligung des Systems
Luftverkehr bedeutet. Fir weitere FuBwegezeiten am Flughafen wird ein Pau-
schalwert von zehn Minuten angesetzt. Die fur den gesamten Zugang von Berlin
Hauptbahnhof / Lehrter Bahnhof damit errechnete Zeit von 75 Minuten erscheint
nach einer Plausibilitatsprifung®” realistisch.

FUr die anschlieBend anzusetzende Flugzeit wurden sowohl die im Internet ab-
rufbaren Flugplane (An-/Abfluginformationen mit Flugzeiten) der einzelnen Flug-
hafen wie auch der Lufthansa-Flugplan®® fiir den Zeitraum vom 26. Oktober 2003
bis 27. Marz 2004 ausgewertet, in dem ebenfalls die Flugzeiten zwischen den
ausgewahlten Flughafen wiedergegeben sind. Die Lufthansa und ihre Partnerge-
sellschaften halten das umfangreichste Angebot an Verbindungen bereit, ergénzt
wird es auf den von Berlin ausgehenden Verbindungen von der Luftverkehrsge-
sellschaft Walter (nach Dortmund und Erfurt) sowie European Air Express (nach
Munster/Osnabriick). Zum festgelegten Betrachtungszeitpunkt starten die Flige
zu den far diese Untersuchung relevanten innerdeutschen Zielen vom Flughafen
Tegel, vereinzelt auch vom Flughafen Tempelhof.*** Vom Flughafen Schénefeld
gibt es derzeit keine relevanten innerdeutschen Verbindungen.*®

Ausgewahlt und als maBgeblich definiert wurden in allen Fallen die schnellsten
Flugverbindungen. Auch wenn vom Flughafen Schénefeld, dem zuklnftigen
Standort BBI, keine Fliige ausgehen, so kénnen doch samtliche hier naher be-
trachteten Fllige bezuglich ihrer Dauer als reprasentativ fir den Ausgangspunkt
BBI betrachtet werden. Die unterschiedliche raumliche Position der Flughafen
Tegel, Tempelhof und Schénefeld bzw. BBI ist fir die untersuchten Gesamtstre-
cken als unwesentlich einzustufen. Zwischen dem Flughafen Schénefeld und
dem Flughafen Tempelhof betragt die Luftlinienentfernung rund 13 Kilometer,
zwischen Schénefeld und Tegel rund 25 Kilometer. In Abhangigkeit von der je-
weiligen Abflugroute sowie dem anzusteuernden Ziel variiert die Differenz der
tatsachlichen Gesamtflugstrecke in einem zeitlich nicht bzw. nur gering feststell-
barem MaB, das sich in den Flugpldanen bei einem Betrieb des Flughafens BBI
wiederum nicht merklich niederschlagen wird.

%97 Anfertigung von Wegeprotokollen auf Grundlage einer Teilstreckenermittlung unter Berticksich-

tigung von Varianten
3% DEUTSCHE LUFTHANSA AG 2003a

39 Wie mehrfach zuvor wird auch hier unterstellt, dass die heute von Berlin-Tegel und Tempelhof
aus bestehenden innerdeutschen Verbindungen nach dessen Inbetriebnahme auf den zukuiinfti-
gen Flughafen BBI verlagert werden. Dies entspricht den Betriebsplanungen, wie sie beispiels-
weise die Projektgesellschaft BBI artikuliert oder auch in einschlagigen Gutachten prognostiziert
wird (etwa von BERATERGRUPPE VERKEHR UND UMWELT u. a., S. 42f.).

% Die Aufnahme des innerdeutschen Luftverkehrs beispielsweise durch die Fluggesellschaft Ger-
manwings erfolgte erst nach Fertigstellung dieses Untersuchungsteils.
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Ebenso ist bis zum Zeitpunkt der Betriebsaufnahme am neuen Flughafen von
keiner grundsatzlichen Flugzeitverkiirzung oder -verlangerung auszugehen. Mit
technologischen Entwicklungen, die innerhalb eines Betrachtungszeitraumes von
wenigen Jahren die Reisegeschwindigkeit der Flugzeuge vor allem auf kurzen
Strecken drastisch reduzieren wird, ist nicht zu rechnen. Nicht auszuschlieBen ist
zwar, dass vor allem fir den Flugverkehr, der heute von Tempelhof, aber auch
von Tegel zu weniger stark nachgefragten Zielen aus stattfindet, zukinftig auf
anderes Fluggerat zurlckgegriffen wird und damit durch den Wechsel vom Pro-
peller- zum Disenbetrieb gewisse Flugzeiteinsparungen eintreten werden. Zum
derzeitigen Zeitpunkt sind dartber jedoch keine verlasslichen Informationen er-
héltlich, weswegen hier eine Flugzeitkonstanz vorausgesetzt wird.

Gleiches gilt fir Verlangerungen auf den untersuchten Relationen. Eine weitere
Zunahme des Luftverkehrs wird — von Ausnahmen durch die Bewaltigung soge-
nannter Warteschleifen — nicht fir geringere Geschwindigkeiten am Himmel sor-
gen, sondern in Uberwiegendem MafB durch Abwicklungsmodifikationen am
Boden zu bewaltigen sein. Folgende Flugzeiten wurden zu den von Berlin aus
angesteuerten Zielflughafen ermittelt (siehe Tabelle 17).

Zielflughafen Flugzeit (Minuten) Zielflughafen Flugzeit (Minuten)

Bremen 60 Dortmund 70
Dusseldorf 65 Erfurt 50

Frankfurt am Main 75 KéIn / Bonn 65

Minchen 70 Minster / Osnabriick 60

Nurnberg 75 Saarbriicken 90

Stuttgart 70

Tabelle 17: Flugzeiten geméaB Flugplan von Berlin aus zu den ausgewahlten Ziel-

flughafen (eigene Anfertigung: Datenquelle: Lufthansa Flugplan401 /

Internetauskiinfte der einzelnen Flughéfen)

Zu den ausgewahlten Vergleichsflughdfen Dresden, Hamburg, Hannover und
Leipzig/Halle werden keine Fliige angeboten. Nach den aktuellen Entwicklungen
im nationalen Luftverkehr ist zwar davon auszugehen, dass auch vom Flughafen
BBI keine planmaBigen Verbindungen dorthin aufgenommen werden. Fir eine
vollstandige Beurteilung der Konkurrenzsituation zwischen den einzelnen Ver-
kehrstragern ist es jedoch wichtig, auch fir die Einzugsgebiete von nicht angeflo-
genen Standorten Vergleichskennwerte auszuwerten. Daher wurden — mit Hilfe
der aktuellen Flugpléane, nach Abschatzung des Verkehrsaufkommens am Boden

4" DEUTSCHE LUFTHANSA 2003a
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sowie nach Ermittlung der Luftliniendistanzen zwischen den Ubrigen Flughafen —
auch far die derzeit nicht angebotenen Relationen Flugzeiten ermittelt (siehe Ta-
belle 18).

Zielflughafen Flugzeit (Minuten) Zielflughafen Flugzeit (Minuten)
Dresden 45 Hannover 45
Hamburg 45 Leipzig / Halle 45

Tabelle 18: Abgeschétzte Flugzeiten von Berlin aus zu den heute nicht bedienten
Zielflughafen (eigene Anfertigung; Datenquelle: eigene Berechnun-

gen)

Far die Abgangszeit vom Zielflughafen zu jedem Zielort im Landkreis innerhalb
seines Einzugsgebietes wurde der motorisierte Individualverkehr, in diesem Fall
mit einem Pkw als Verkehrsmittel, zur Bewaltigung der Reststrecke ausgewahlt.
ErwartungsgemaB hat eine Stichprobe ergeben, dass der Pkw im Vergleich zu
einem oOffentlichen Verkehrsmittel nahezu in allen Féllen die schnellste Verbin-
dung anbietet. Somit wird die Reisezeit fir die Flugverbindung nicht durch eine im
Vergleich langsame OV-Fahrzeit im Nachlauf diskriminiert. Die dazu notwendigen
Kennzahlen konnten mit einem Programm zur Routensuche flr jeden Zielort spe-
zifisch ermittelt werden. Die genaue Beschreibung von Vorgehensweise und Ein-
stellungen ist in Kapitel 5.2.2 beschrieben.

Dieses letzte Zeitelement der gesamten Reisekette besteht nur aus der ermittel-
ten Fahrzeit zwischen dem Zielflughafen und dem Zielort sowie einem Pauschal-
wert von weiteren zehn Minuten, mit denen die FuBwegezeit zwischen dem
Flugzeug und einem bereitstehenden Pkw abgedeckt werden soll. Eventuelle
Wartezeiten im Flughafengebaude (zum Beispiel flr die Entgegennahme aufge-
gebenen Gepacks) bleiben unberlicksichtigt.

AbschlieBend wird der ermittelte Wert fiir die Gesamtreisezeit gruppiert. Insge-
samt ist eine minutengenaue Ermittlung der Reisezeit zwar durchfiihrbar, jedoch
wird sich bei einem mehrfachen Bereisen der zu untersuchenden Strecke stets
eine Abweichung vom zuvor ermittelten Wert herausstellen, da erfahrungsgeman
diverse Einflisse auf das Gesamtsystem, in dem sich ein Verkehrsmittel bewegt,
bestehen und sich — wenn im Optimalfall auch nur gering — auf die Reisezeit aus-
wirken. Deshalb erfolgt eine Zuordnung des Ergebniswertes zu einem
15-Minuten-Intervall, eine im Hinblick auf die zu untersuchenden Relationen mit
Distanzen von zum Teil mehreren hundert Kilometern angemessene Zeitspanne.
Ebenso werden durch die Gruppierung nahe beieinanderliegende Reisezeitwerte
verschiedener Verkehrsmittel in einem Intervall als gleichwertig betrachtet, was
ebenfalls im Sinne der vorgenannten Bedingung ist.
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Qualitat der Ergebnisse

Nach umfangreicher Prifung, in der alle erzielten Ergebnisse kritisch betrachtet
wurden, stellte sich das angewandte Verfahren als fir diesen Untersuchungs-
schritt angemessen heraus. Vordergrindig aufgetretene Unplausibilitditen konn-
ten nach eingehender Kontrolle als verfahrensgem@Be und auch
nachvollziehbare Ergebnisse identifiziert werden. Als Ausgleich fir systembeding-
te Unebenheiten wurde die pauschale Zuordnung der Ergebnisse zu 15-Minuten-
Intervallen als hinreichende Methode erachtet.

Vor diesem Hintergrund erscheint die Ermittlung von Reisezeiten fir die alternati-
ven Verkehrsmittel nach vergleichbarer Vorgehensweise als sowohl angemessen
wie auch zulassig.

5.2.2 StraBenverkehr

Als erstes Konkurrenzverkehrsmittel zum Flugzeug wird der Pkw betrachtet und
die mit ihm erzielbaren Reisezeiten auf den Relationen von Berlin zu den Land-
kreisen der Bundesrepublik hin untersucht. Ausgangspunkt ist in diesem Fall der
Europaplatz vor dem neuen Lehrter Bahnhof / Hauptbahnhof, an der Invaliden-
straBBe.

Diese Stelle befindet sich im Bezirk Mitte, im Ortsteil Moabit, unmittelbar an der
Grenze zu den Ortsteilen Mitte (im Osten) und Tiergarten (im Stiden). Es handelt
sich dabei um eine Stelle von zentralem Charakter fur das gesamte Berliner
Stadtgebiet. Sie ist nahezu lageidentisch mit dem Ausgangspunkt fir die Unter-
suchung der Reisezeiten von Flugzeug und Eisenbahn, wodurch wiederum glei-
che Rahmenbedingungen fir die zu vergleichenden Verkehrsmittel geschaffen
werden.

Vorgehensweise

Zugriff auf ein umfassendes Verkehrsmodell mit dem StraBennetz der Bundesre-
publik Deutschland, welches samtliche planerischen und damit auch wissen-
schaftlichen Anspriche erfullt, besteht nicht. Zwar existiet aus der
Bundesverkehrswegeplanung ein entsprechendes Verkehrsmodell, welches so-
wohl von seiner Netz- wie von seiner Verkehrszellenstruktur bestens geeignet
ware, die bendtigten Informationen zu liefern oder zumindest die nach eigener
Berechnung vorliegenden Informationen abgleichen zu kdnnen, es ist jedoch
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nicht auf die hier vorhandene Fragestellung angepasst.*”” Die Neuerstellung ei-
nes entsprechenden Modells ist mit einem unverhaltnismaBig groBen Arbeitsauf-
wand verbunden und deswegen unrealistisch.

Daher erfolgt die Berechnung der Fahrtrouten mit einer kommerziell verfligbaren
und allgemein zugénglichen Software, der deutschen Version des Routensuch-
programms AutoRoute 2004 des Herstellers Microsoft Corporation, Redmond,
USA. Dieses Instrument verfligt tber eine Ausstattung, die einem oben beschrie-
benen Verkehrsmodell nahe kommt und die im Rahmen dieses Untersuchungs-
teils aufkommenden Fragestellungen auf qualitativ angemessene Weise zu
beantworten hilft. Das darin enthaltene StraBennetz fir die Bundesrepublik
Deutschland, welches als Grundlage fir jede zu berechnende Relation dient, ist
klassifiziert in

- Autobahnen,

- SchnellstraBen,

- HauptverbindungsstraBen,
- VerbindungsstraBen und

- NebenstraBen.

Die Fahrzeit und die Entfernung soll fir die schnellste, das heiB3t die zeitklrzeste
Route ermittelt werden. Die unter diesen Vorgaben identifizierte Strecke ist in den
allermeisten Fallen nicht identisch mit der kirzesten Wegstrecke. Das Befahren
von Umwegen wird aber durch die zu erzielende hdhere Geschwindigkeit auf
Strecken von hierarchisch hochwertigen StraBennetztypen, an erster Stelle der
Autobahn, die vorrangig ausgewahlt wird, ausgeglichen. Nach né&herer Betrach-
tung der jeweils fir eine Punkt-zu-Punkt-Verbindung gewahlten StraBenklassen
wurden folgende Durchschnittsgeschwindigkeiten voreingestellt (Angaben in Ki-
lometern pro Stunde):

Autobahnen: 105
SchnellstraBen: 65
HauptverbindungsstraBBen: 45
VerbindungsstraBen: 35
NebenstraBen: 25

92 Nach Auskunft des im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen

die BVWP-Daten bearbeitende Ingenieurbiro fiir Verkehr und Verfahrenstechnik IVV in Aachen
liegen grundséatzlich keine Reisezeitmatrizen vor, sondern missten aus dem vorhandenen Da-
tenmaterial aufwendig generiert und zudem fir die hier relevanten Relationen berechnet wer-
den.



5 Wettbewerb Il: Die Situation zwischen den Verkehrssystemen 223

Anhand einiger Relationen innerhalb der Bundesrepublik Deutschland, zu deren
Bewaltigung jeweils unterschiedliche StraBenklassen befahren werden mussten,
wurden diese Voreinstellungen Uberprift. Sie erwiesen sich innerhalb einer ge-
wissen Fehlerbrandbreite, die als Toleranzbereich angesehen wurde, als plausi-
bel.

Der Zielpunkt wird jeweils im Zentrum bzw. einem zentrumsnahen Punkt der
Kreisstadt / kreisfreien Stadt, der mit dem Pkw erreichbar ist, festgelegt. Diese
Festlegung trifft das Programm automatisch. Auch diese Auswahl wurde nach
einer stichprobenartigen Uberpriifung als hinnehmbar identifiziert. Die Zielpunkte
der ausschlieBlichen Pkw-Fahrt von Berlin aus sind somit identisch mit den Ziel-
punkten, die bei einer vorgeschalteten Flugreise nach Verlassen des Zielflugha-
fens angesteuert werden.*”® Die angesetzte Vergleichszeit, die mit dem Pkw
ermittelt wurde, besteht ausschlieBlich aus der fiir das Zuriicklegen der Ge-
samtstrecke bendtigten Fahrzeit. Nicht berlcksichtigt werden beispielsweise
Pausenzeiten, Zeiten fir Kraftstoffaufnahmen oder durch erhdéhtes Verkehrsauf-
kommen und Stauungen bedingte Verlustzeiten. AbschlieBend werden auch die
fir den StraBenverkehr ermittelten Reisezeitkennwerte einem 15-Minuten-
Intervall zugeordnet.

Modifikationen am (Schnell-) StraBennetz

Grundlage fir die Berechnung der einzelnen Fahrtrouten ist das in der Software
enthaltene StraBennetz fiir die Bundesrepublik Deutschland, das in etwa den Zu-
stand des Jahres 2003 widerspiegelt. Dieses Netz ist flir den Anwender nicht ver-
anderbar; ein Léschen, Hinzufligen oder Verdndern von Netzelementen ist nicht
moglich.

Die Darstellung und Verwendung des StraBennetzes zum Zeitpunkt der Inbe-
triebnahme des Flughafens BBI ist daher nicht machbar. Hilfsweise werden die
MaBnahmen im Bundesautobahnnetz, die bis zum Jahr 2010 umgesetzt sein
werden, qualitativ berticksichtigt. Grundlage sind die im Bundesverkehrswege-
plan 2003*** enthaltenen sogenannten ,laufenden und fest disponierten Projekte®,
deren Auswahl nachfolgend genauer beschrieben wird (siehe Tabelle 19). Dazu
ist es erforderlich, fr die jeweilige Gesamtrelation relevante Netzerganzungen zu
betrachten und zu bewerten. Fahrzeitersparnisse werden dann in einer Einzelbe-

%% siehe Kapitel 5.2.1

“%* BUNDESMINISTER FUR VERKEHR 2003; nach telefonischer Auskunft des Bundesministeri-
ums fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, AuBenstelle Bonn, Abteilung StraBenplanung, ist
aufgrund der ungesicherten Finanzierung zum heutigen Zeitpunkt keine verléassliche Angabe
Uber alle zum Prognosezeitpunkt realisierten MaBnahmen machbar, weswegen in dieser Unter-
suchung nur die mit héchster Wahrscheinlichkeit umgesetzten Vorhaben berlcksichtigt werden.



224 Wettbewerb II: Die Situation zwischen den Verkehrssystemen 5

trachtung fir jeden Landkreis pauschal abgeschatzt und flieBen in die Reisezeit-
ermittlung ein. Veranderungen im untergeordneten Netz bleiben unberticksichtigt.

Durchweg handelt es sich bei diesen zu bertcksichtigenden Projekten um Neu-
bauten von Bundesautobahnen. Ausbauten, zum Beispiel durch Ergé&nzungen
von Fahrstreifen, bleiben unbericksichtigt. Zur detaillierteren Beschreibung wird
auf den Bundesverkehrswegeplan 2003 verwiesen:

Bundesautobahn Abschnitt (von / bis)

A 20 A 1 bei Liibeck / Anschluss bei Schénberg
A 20 A 19 bei Rostock / A 11 bei Prenzlau
A 241 Schwerin / A 20 bei Wismar
A 113 im Bereich der siddstlichen Stadtgrenze von Berlin
A17 A 4 bei Dresden / Staatsgrenze zur Tschechischen Republik
A 38 A 7 stdlich von Géttingen / Anschluss bei Leipzig
A 143 A 14/ A 38 (Westumfahrung von Halle)
AT71 A 38 bei Sangerhausen / Anschluss bei Erfurt
AT1 Anschluss bei Arnstadt / A 70 bei Schweinfurt
A73 A 71 bei Suhl / B 173 bei Lichtenfels
A 31 Anschluss bei Gronau / Anschluss bei Meppen

Tabelle 19: Beriicksichtigte laufende und fest disponierte Projekte zur Ergan-

zung der StraBeninfrastruktur (eigene Anfertigung; Datenquelle:
Bundesverkehrswegeplan 2003*°°)
Weitere Modifikationen am Netz der den Autobahnen untergeordneten StraBen®
bleiben unberlicksichtigt.

Zur Vergleichbarkeit der Ergebnisse wurden auch die ermittelten Pkw-
Reisezeiten den 15-Minuten-Klassen zugeordnet. Diese Vorgehensweise ist zu-
dem, wie bei der Ermittlung der Reisezeit fur die Flugverbindung, durch die zu
erwartenden Schwankungen bei der Wiederholung einer Reise auf einer Relation
Zu begrinden.

%> BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, BAU- UND WOHNUNGSWESEN 2003

% Gerade durch den Neubau von Ortsumgehungen (und dies besonders in den dstlichen Bundes-
landern), aber auch durch Ergédnzung weiterer Netzelemente kdnnen hier erhebliche, aber im
Rahmen der Untersuchung nicht erfassbare Verbesserungen entstehen.
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5.2.3 Schienenverkehr

Besonders zwischen dem Luftverkehr und dem Schienenverkehr gibt es auf
Kurzstreckenverbindungen schon heute eine starke Konkurrenz, wie bereits in
Kapitel 5.2 dargelegt wurde. Die Angebote der Luftverkehrsgesellschaften wer-
den stellenweise reduziert bzw. vollstandig gestrichen, wenn es auf einer gleiche
Zentren bedienenden Relation Schienenverkehr gibt, mit dem die Strecke schnel-
ler, zeitgleich oder mit einem im Vergleich zum Flugzeug zeitlich nur geringen
Mehraufwand bewaltigt werden kann.

Beispielsweise findet der Lufthansa-Verkehr zwischen Stuttgart und Frankfurt am
Main bereits heute sowohl mit dem Flugzeug wie auch mit dem Zug (ICE ab
Stuttgart Hauptbahnhof bis zum Fernbahnhof am Flughafen Frankfurt) unter Luft-
hansa-Flugnummern statt.*” Zudem existiert ein sogenanntes Memorandum of
Understanding, in dem sich DB AG, Lufthansa und der Flughafen Frankfurt auf
eine Verlagerung von Kurzstreckenverkehr auf die Schiene verstandigt haben.*%®
Dass es einen Schwellenwert fir die Mindestentfernung von Flugverbindungen
gibt, wird auch durch das fehlende Angebot zu nahe gelegener Flughafen deut-
lich; am Beispiel Berlin sind das — auch darauf wurde bereits hingewiesen — die
Flughafen Dresden, Hannover, Hamburg und Halle/Leipzig.

ESCHENBURG/BELTER 1998*° wiesen eine Streckenlange von 350 Kilometern
aus, auf denen das Flugzeug nach Anschluss der gréBten deutschen Flughéfen
an das Schienennetz dem Flugzeug als Anschlussverbindung durchweg Uberle-
gen ist. Nach einer von ihnen durchgefihrten Analyse habe sich bei Strecken mit
einer Bahnreisezeit bis zu drei Stunden der Luftverkehr zwischen 1992 und 1998
um mehr als 40 Prozent auf die Schiene verlagert.*'® In einer 1982 von der ADV
herausgegebenen Studie wird der Schwellenwert, ab dem das Flugzeug gegen-
Uber der Bahn im Vorteil ist, noch mit einer Reiseentfernung von 140 Kilometern
beziffert.*'" BERSTER, der zu der naheliegenden Aussage gekommen ist, dass
der Pkw im Nahbereich eine dominierende Stellung einnimmt, auf mittleren Dis-
tanzen die Eisenbahn sowie auf Ferndistanzen der Luftverkehr, konkretisiert dies
ansatzweise mit dem Hinweis auf die Wettbewerbszone, die zwischen Bahn und
Flugzeug im Entfernungsbereich zwischen 200 und 500 Kilometern liege.*'?

7 DEUTSCHE LUFTHANSA 2003a; auch die Relation Frankfurt am Main — KéIn bzw. Gegenrich-
tung wird inzwischen in dieser Form angeboten

408 BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, BAU- UND WOHNUNGSWESEN 2000, S. 21
409 g 94

410 epd.

“I1 ARBEITSGEMEINSCHAFT DEUTSCHER VERKEHRSFLUGHAFEN 1982, S. 6

12 BERSTER 1996, S. 15; zu dieser und den zuvor genannten Festlegungen von Entfernungswer-
ten ist der Hinweis erforderlich, dass mit den inzwischen erfolgten und den auch zukdinftig wei-
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Interessant ist in diesem Zusammenhang ein Blick nach Japan. Laut FELDHOFF
bietet der Eisenbahnverkehr mit den Shinkansen-Schnellziigen dort auf Strecken
bis 750 Kilometern zwar keine Kosten-, schon aber Zeitvorteile gegenliber dem
Luftverkehr. Der hohe Zeitaufwand lasst dort das Auto ab Streckenlangen von
iiber 150 Kilometern unattraktiv werden.*'®

Vorgehensweise

Neben dem StraBenverkehr wurden auch die Vergleichswerte fir den Schienen-
verkehr ermittelt. Die Uberpriifung der Bahnreisezeiten erfolgte mit Hilfe der
elektronischen Fahrplanauskunft HAFAS der Deutschen Bahn AG*'™ fiir Mittwoch,
den 30. Marz 2004. Dieser Tag erflllt die Kriterien eines sogenannten reprasen-
tativen Betriebswerktages fur den Zugverkehr (zum Beispiel auBerhalb von
Schulferien, kein Feiertag im gesamten Bundesgebiet). Bestimmt wurde die kir-
zeste Fahrzeit vom Bahnhof Berlin Zoologischer Garten*'® zum (Haupt-) Bahnhof
der jeweiligen Kreisstadt im Fahrplanangebot zwischen 5.00 und 23.00 Uhr. Wei-
tere Zu- und Abgangszeiten sind nicht enthalten.

Einige der Kreisstadte verfigen nicht Gber einen eigenen Bahnhof. In diesen Fal-
len wurde der nachstgelegene Bahnhof als Zielbahnhof ausgewahlt. Bei wenigen
Ausnahmen (Dippoldiswalde, WeiBeritzkreis; Marienberg, Mittlerer Erzgebirgs-
kreis; Eisenberg, Saale-Holzland-Kreis) besteht ein angepasstes und im DB-
Fahrplan ausgewiesenes Busangebot vom nachstgelegenen Bahnhof mit Gber-
geordneten Zugverbindungen zur jeweiligen Kreisstadt; diese Angebote wurden
in der Fahrplananalyse berlcksichtigt. Nach Ermittlung der minutengenauen Rei-
sezeiten fUr alle betroffenen Relationen wurden auch diese Werte 15-Minuten-
Intervallen zugeordnet.

Produktauswahl

In den der Erreichbarkeitsanalyse vorhergehenden Schritten wurde Uberlegt, den
Vergleich mit dem Luftverkehr auf der Seite des Schienenverkehrs auf eine Be-
trachtung des ICE-Verkehrs zu beschréanken und die zu untersuchenden Kreis-

terhin stattfindenden Netzergédnzungen im Schienenhochgeschwindigkeitsverkehr Verschiebun-
gen zugunsten der Bahn eingestellt haben dirften

*® FELDHOFF 2000, S. 121

#'* HAFASWIN-DB; DB-Fahrplan 2003/2004, Stand 12.11.2003; Giiltigkeitsdauer: 14.12.2003 bis
12.06.2004; fur Nahverkehrsrelationen enthalt dieser Fahrplan auch das Angebot anderer Ver-
kehrsunternehmen (gegebenenfalls auch flir gesuchte Relationen ausgewahlt), im Fernverkehr
gibt es derzeit lediglich zwei Strecken (Gera-Rostock, Zittau-Binz), auf denen Nicht-DB-Unter-
nehmen verkehren; dieses Angebot bleibt aufgrund seines geringen Stellenwertes unberick-
sichtigt.

*1° Diese Auswahl wird detailliert erlautert in Kapitel 5.2.3
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stadte einem ICE-Haltepunkt-Einflussbereich zuzuordnen. Damit hatte dem Flug-
zeug das qualitativ hochwertigste Verkehrsmittel der DB AG gegenubergestan-
den, das sich durch hohe maximale Beférderungsgeschwindigkeiten (bis Uber
300 Kilometer pro Stunde auf den modernen Neubaustrecken, zum Beispiel auf
der inzwischen in Betrieb genommenen Strecke zwischen Kéln und Frankfurt am
Main) sowie durch eine vergleichsweise hohe Taktfrequenz und — so die getroffe-
ne Annahme — durch eine hohe Netzverflgbarkeit auszeichnet.

Eine weitere Untersuchung des Schienennetzes auf der Basis des seit Ende
2003 gultigen Betriebes (siehe Anlage 2) flhrte jedoch zu dem Ergebnis, dass
der Zugang zum ICE-Verkehr innerhalb der Bundesrepublik sehr inhomogen und
offenkundig nicht nur auf die Nachfragesituation ausgerichtet ist. Beispielsweise
befinden sich ndérdlich einer fiktiven breitenkreisparallelen Linie, die durch die
nordliche Berliner Stadtgrenze verlauft, nur finf Stadte, die Uber einen
ICE-Anschluss verfligen: Bremen, Hamburg (Haltepunkte: Altona, Dammtor,
Harburg, Hauptbahnhof), Kiel, Neuminster und Oldenburg. Sidlich davon sind
es, einschlieBlich Berlin mit den innerstadtischen Haltepunkten und dem auBer-
halb gelegenen Haltepunkt Berlin-Schénefeld Flughafen, 94 Stadte.

Diese Netzstruktur spiegelt die Bevolkerungsverteilung und die daraus resultie-
rende Nachfrage nur unzureichend wider und ist offenkundig durch die Ange-
botsplanung der DB AG zu begriinden. So verfliigen Gemeinden wie Horb am
Neckar oder das westfélische Warburg, beide mit etwa 25.000 Einwohnern, sowie
das niederbayerische Plattling mit nur circa 12.000 Einwohnern ({ber einen
ICE-Haltepunkt, dagegen gibt es im gesamten Bundesland Mecklenburg-
Vorpommern keinen einzigen Anschluss, weder in der Landeshauptstadt Schwe-
rin noch in der mit rund 212.000 Einwohnern diesbezlglich nahezu doppelt so
groBen Hafenstadt Rostock.

Daher wurde die Analyse Uber die bestehenden ICE-Haltepunkte hinaus auf
samtliche (Haupt-) Bahnhofe der Landkreise und kreisfreien Stédte der Bundes-
republik ausgeweitet. Die Zielsetzung, die Erreichbarkeitswerte flr einen mdg-
lichst groBen Raum zu ermitteln und auszuwerten, erfordert es demnach, die
Untersuchung vom Produktangebot des Schienenverkehrs zu l16sen. Gegenstand
der Analyse sind deshalb séamtliche bestehenden Zugverbindungen, ungeachtet
der Qualitat des angebotenen DB-Produktes.

Neugestaltung des Eisenbahnnetzes in Berlin

Das Schienennetz der Fern- und Regionalbahn wird derzeit im zentralen Bereich
Berlins neu konzipiert. Anstelle der heutigen Lésung, wonach ein GroBteil des
Fern- und Regionalverkehrs Uber die Stadtbahnstrecke abgewickelt wird und vor
allem die beiden Bahnhéfe Zoologischer Garten und Ostbahnhof als wichtigste
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(Haupt-) Bahnhéfe fungieren, soll diese Aufgabe auf einen zentralen Punkt kon-
zentriert und dem neu gebauten Hauptbahnhof/ Lehrter Bahnhof Ubertragen
werden. Dieser entsteht momentan im Bereich des ehemaligen Lehrter Stadt-
bahnhofes sowie ungeféhr dort, wo sich bis 1959 der dem bereits 1951
eingestellten Fernverkehr dienende Lehrter Bahnhof befand: zwischen
Spreebogen, Humboldthafen und InvalidenstraBe, unweit ndérdlich des
Reichstagsgebaudes und des Bundeskanzleramtes. An diesem Knotenpunkt
werden sich die Ost-West-Verkehre mit den durch den neu geschaffenen Tunnel
in Nord-Siid-Richtung fahrenden Ziigen kreuzen.*'®

Gesundbrunnen

Hamburg

Spandau

| Rostock

Amsterdam

Zoologischer
Garten

Ostbahnhof

Bonn/ Dusseldorf

Minchen / Basel

. Stralsund

i Warschau
Halle /Koin ¥

Hauptbahnhof /

Lehrter Bahnhof
Papestraie

L 4
W
Halle / Erfurt / %" Dresden

Frankfurt am Main Leipzig / Prag
Nirnberg /

Minchen

Entwurf und Bearbeitung: Thomas Weill (nach Informationen der DB AG)

Abbildung 33: Neues Eisenbahnbedienkonzept fiir Berlin nach Fertigstellung von
Hauptbahnhof / Lehrter Bahnhof, Nord-Siid-Tunnel und Zulaufstre-
cken

Far die Ermittlung der Fahrzeiten vom zukinftigen Hauptbahnhof / Lehrter Bahn-
hof zu den Zielbahnhéfen der Kreisstadte steht heute noch keine Fahrplanaus-
kunft zur Verfiigung. Als Vergleichswert wird deshalb die Fahrzeit vom Bahnhof
Zoologischer Garten, dem an der Stadtbahn gelegenen wichtigsten Knotenpunkt
im westlichen Teil der Stadt (Stadtbezirk Charlottenburg) und raumlich dem Lehr-
ter Bahnhof nachstgelegenen Bahnhof mit Zugangsmdglichkeit zu allen Produk-
ten des DB-Nah- und Fernverkehrs, ermittelt. Die Distanz zwischen beiden
Haltepunkten betragt knapp vier Kilometer.

18 Weitergehende Informationen zum neuen Eisenbahnkonzept in Berlin zum Beispiel von
FELDWISCH/RUPPERT 2000 oder WILLMS 1998
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Bedingt durch die nach Inbetriebnahme der neuen Bahnanlagen andere Linien-
fihrung einzelner Fernzlige innerhalb Berlins, wird sich die Fahrzeit auf den zu
untersuchenden Relationen &ndern. Uber die zeitlichen Differenzen zwischen den
heutigen und den zukiinftigen Werten liegen Informationen der DB AG vor. lhre
Relevanz fir jede Verbindung wurde Uberprift und ist daraufhin gegebenenfalls
als Korrekturfaktor in die Reisezeitberechnung eingeflossen. Erhebliche Reise-
zeitverklrzungen werden vor allem durch die Befahrung des Nord-Sid-Tunnels
erzielt werden. Bei den Zlgen, die dann auf dem Abschnitt (Gesundbrunnen-)
Hauptbahnhof / Lehrter Bahnhof — PapestraBe®'’ verkehren (siehe Abbildung 33),
wird mit einer Differenz im Vergleich zu heute von minus 10 bis 15 Minuten ge-
rechnet. Bei der Fahrzeitermittlung wurden diese Veranderungen berlcksichtigt.

Auf einer Regionalkonferenz hat der Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB)
zudem bereits erste Angebotsplanungen far den Regionalverkehr nach Inbetrieb-
nahme des Nord-Siid-Tunnels, die am 28. Mai 2006 erfolgen soll, vorgestellt.*'®
Demnach existieren Uberlegungen, die beiden Regionalexpress (RE) - Linien 6
und 7 weiterhin Uber die Stadtbahn zu fihren und somit Verbindungen zwischen
Zentrum und Flughafen Schénefeld unter Anbindung der Gemeinde Schénefeld
zu schaffen.

Modifikationen am (Hochgeschwindigkeits-) Netz

Uber die Netzinderungen im zentralen Bereich Berlins hinaus ist bis zum Reali-
sierungszeitpunkt des neuen Flughafens die Inbetriebnahme von zwei weiteren
Aus- bzw. Neubaustrecken im bundesweiten Netz der DB AG zu erwarten. Das
sind:

- der Ausbau der Strecke Berlin — Hamburg bis Dezember 2004,*'® wodurch

eine Fahrzeitreduzierung zwischen Hamburg Hbf und Berlin Zoologischer
Garten auf 95 Minuten (zum Zeitpunkt der Untersuchung noch
126 Minuten) erzielt wird, sowie

- der Aus- bzw. Neubau der Strecke Nurnberg — Ingolstadt — Minchen mit
einer Fahrzeitverkiirzung von 30 Minuten auf diesem Gesamtabschnitt.

17 vorgesehene Bezeichnung ab Mai 2006: Siidkreuz; eine zunachst beabsichtigte Umbenennung
des Bahnhofs Gesundbrunnen in Nordkreuz erfolgt nicht
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19 Bedingt durch die bis zum Jahre 1999 vorhandene Absicht, auf dieser Relation eine Trasse fiir
die Magnetschnellbahn Transrapid zu bauen, wurde die Eisenbahnstrecke in den 1990er Jahren
nicht fir eine Maximalgeschwindigkeit von 200 km/h, sondern nur fir 160 km/h und damit kos-
tenglinstiger ausgebaut. Nach der Aufgabe der Transrapid-Planung zwischen Hamburg und
Berlin musste die Eisenbahnverbindung erneut modernisiert werden (siehe auch WEISS 1998,
S. 48).
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Diese Modifikationen wurden bei der Reisezeitermittlung berlcksichtigt und auf
den betroffenen Relationen ebenfalls als Korrekturfaktoren eingefigt.

Bereits seit dem DB-Fahrplanwechsel am 27. September 1998 ist die Hochge-
schwindigkeitsstrecke zwischen Berlin und Hannover in Betrieb. Die Fahrzeit zwi-
schen beiden Stadten betragt seitdem nur noch etwa anderthalb Stunden im
Vergleich zu fast zweidreiviertel Stunden, die auf der Strecke lber Magdeburg
und Braunschweig benétigt wurden.”® Sie ist Teil des geplanten europaischen
Hochgeschwindigkeitsnetzes von Paris und London Uber Brissel, KéIn, Hannover
und Berlin bis nach Warschau und Moskau. Damit wird deutlich, wie sich Berlin,
das bis zu Beginn des Zweiten Weltkrieges eine der wichtigsten européischen
Drehscheiben des Eisenbahnverkehrs war, wieder zu einem bedeutenden Kno-
tenpunkt entwickeln*' und somit innerhalb der modernen international bedeuten-
den Achsen, die das Gerlst der sogenannten Transeuropaischen Netze bilden,
die Funktion eines wichtigen Elementes tGbernehmen wird.

5.2.4 Ergebnis
Auswertung der ermittelten Kennzahlen

Das Einzugsgebiet des Flughafens BBI erstreckt sich Uber 25 Landkreise bzw.
kreisfreie Stadte. Diese bleiben bei der Reisezeitermittlung unbericksichtigt, da
folglich fur Verbindungen von Berlin aus keine Flugangebote bestehen und diese
somit nicht mit den Pkw- und Bahnreisezeiten verglichen werden kénnen. Der
Vergleich Flugzeug — Pkw und Flugzeug — Bahn ist jedoch der Anlass fur diesen
Teil der Untersuchung, das unberiicksichtigte Einzugsgebiet daher methodisch
begrindet. Die Beurteilung des schnellsten Verkehrsmittels von Berlin aus be-
zieht sich also auf die verbleibenden 414 Landkreise / kreisfreien Stadte.*??

Mit groBem Abstand ist das Flugzeug flr innerdeutsche Verbindungen das
schnellste Verkehrsmittel. Insgesamt 260 Landkreise (rund 63 Prozent) sind da-
mit in der klrzesten Zeit zu erreichen, ihm folgt die Bahn (68 Landkreise,
16 Prozent) und mit geringem Abstand der Pkw (55 Landkreise, 13 Prozent; sie-
he Abbildung 34).

20 Seit 1998 wird damit wieder die Lehrter Bahnstrecke befahren (Berlin-Spandau — Stendal —
Wolfsburg — Lehrte), die nach ihrer Wiederrichtung und ihrem Umbau zu einer modernen Hoch-
geschwindigkeitsstrecke eine Ergénzung in Form einer siidlichen Umfahrung von Stendal be-
kommen hat, welche von den nicht planmaBig in Stendal haltenden ICE-Zigen genutzt wird;
siehe auch WEISS 1998, S. 58 ff.

21 vgl. dazu auch STENNER 1998, S. 100

*22 Die Einzelergebnisse sowohl fiir Berlin wie auch fiir die Vergleichsorte wurden tabellarisch auf-
bereitet; sie sind hier aufgrund des Gesamtumfangs nicht abgebildet.
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Schnellstes Verkehrsmittel:

- Flugzeug - Bahn l:] Auto |:] Einzugsbereich des Flughafens Berlin

Schraffuren: verschiedene Verkehrsmittel gleich schnell

Kartographie: Harald Krahe

Abbildung 34: Schnellste Verkehrsmittel auf den von Berlin ausgehenden inner-
deutschen Verbindungen (nach eigenem Entwurf; Datenquelle: eige-
ne Berechnungen)

Nahezu unbedeutend sind die Kombinationsmdglichkeiten, bei denen zwei Ver-
kehrsmittel zeitlich gleichauf, das heiBt innerhalb derselben 15-Minuten-Klasse,
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liegen: Bahn und Auto (18 Landkreise, vier Prozent) sowie Flugzeug und Auto
bzw. Flugzeug und Bahn (jeweils flinf Landkreise, etwas mehr als ein Prozent).
Insgesamt drei Landkreise, das ist weniger als ein Prozent, kdnnen mit allen drei
Verkehrsmitteln in gleicher Zeit erreicht werden.

Wie in Abbildung 34 zu sehen ist, wird das Einzugsgebiet des Flughafens BBI
von Landkreisen umgeben, die ausnahmslos nicht mit dem Flugzeug, sondern
entweder mit Bahn oder Auto bzw. beiden Verkehrsmitteln am schnellsten zu er-
reichen sind. Das Flugzeug spielt bei einer Luftlinienentfernung von weniger als
rund 220 Kilometern gar keine Rolle, erst darlber hinaus teilt es sich die Funktion
des schnellsten Verkehrsmittels mit dem Auto (Sémmerda, Hansestadt Libeck)
bzw. mit der Bahn (Erfurt, Gotha). Alleiniges schnellstes Verkehrsmittel beginnt
es auf Relationen zu Kreisstadten zu sein, die sich in mehr als 250 Kilometern
Luftlinienentfernung von Berlin aus befinden (Fallingbostel im Landkreis Soltau-
Fallingbostel bzw. Arnstadt im llm-Kreis). Aber innerhalb dieses Radius’ von etwa
220 bis 250 Kilometer um den Ausgangsort Berlin konkurriert es noch mit den
anderen Verkehrstragern. Bei einer lediglich auf die Reisezeit beschrénkten Be-
trachtung des Uberlegenen Verkehrsmittels kann damit die oben beschriebene
Vermutung, wonach die Bahn auf Strecken bis 350 Kilometer konkurrenzlos im
Vorteil sei, noch nicht bestatigt werden.**

Nahezu konkurrenzlos ist das Flugzeug auf den meisten Verbindungen nach
Bayern, wobei hier ungefahr der durch Franken verlaufende Main als Grenze der
ausschlieBlich auf dem Luftweg am schnellsten zu erreichenden Landkreise (ab
etwa 320 Kilometern Luftlinie) gelten kann, nach Baden-Wirttemberg, ins Saar-
land und nach Rheinland-Pfalz.

Bis auf die Kreise Minden, Herford, Glitersloh und die Stadte Bielefeld und Hamm
trifft das auch auf Nordrhein-Westfalen zu. Zu diesen genannten Zielpunkten ver-
fugt jedoch die Bahn Uber die schnellsten Verbindungen (nach Hamm sind die
Reisezeiten von Flugzeug und Bahn identisch). Der Grund fir die Zeitvorteile der
Bahn ist die Lage der Zielorte auf der Verbindungsachse zwischen Berlin und
dem Ruhrgebiet, die von ICE-Zlgen bedient wird, die zwar in diesem Bereich die
vorhandene konventionelle Trasse mit Geschwindigkeiten von unter bzw. verein-
zelt maximal 200 Kilometern pro Stunde befahren, jedoch durch Nutzung der zur
Hochgeschwindigkeitsstrecke ausgebauten Lehrter Bahnstrecke** mit méglicher
Maximalgeschwindigkeit von bis zu 250 Kilometern pro Stunde im Vorlauf bereits
einen deutlichen Zeitvorteil erringen kénnen. Bielefeld und Hamm sind regulare
Haltebahnhdofe der ICE-Zige, Minden, Herford und Gutersloh kénnen mittels Um-
steigen von hier erreicht werden.

3 siehe Kapitel 5.2.3
24 siehe Kapitel 5.2.3
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Ebenfalls vom Eisenbahn-Hochgeschwindigkeitsverkehr profitieren die Landkrei-
se innerhalb des deutlich erkennbaren roten Korridors, der in der Nordhalfte der
Bundesrepublik in Nord-Sud-Richtung verlduft und sudlich von Kassel ausdinnt.
Zum einen handelt es sich dabei um Zielorte, die im Einzugsgebiet der Schnell-
fahrstrecke Berlin — Hamburg liegen, zum anderen ist es die ebenfalls als
Schnellfahrstrecke betriebene Verbindung Hamburg — Hannover — Kassel —
Wirzburg, wodurch bei Reisen in die an- bzw. umliegenden Zielorte ein Zeitge-
winn erzielt werden kann. Im zweiten Fall wird nach Befahren der Lehrter Bahn-
strecke die Reise auf dem ndrdlichen bzw. sidlichen Ast fortgesetzt, die
zeitlichen Vorteile der Bahn kénnen sich somit in Richtung Siden bis in den Main-
Spessart-Kreis sowie in die Stadt und den Landkreis Wurzburg hin auswirken.

Andere Zielregionen werden dagegen konkurrenzlos am schnellsten mit dem Pkw
angesteuert. Zu regelrechten Clustern gehéren die Kreise des Erzgebirges und
der Lausitz, die Uber ein vergleichsweise geringwertiges Bahnangebot verflgen;
hier sind nur die Stadte Dresden und Goérlitz fir die Eisenbahnverbindungen rele-
vant, ansonsten sind diese den Verbindungen mit dem Auto unterlegen. Einzig
der Kreis Riesa-GroBenhain mit der an der Bahnstrecke Dresden — Leipzig gele-
genen Kreisstadt Riesa weist in diesem Bereich als 6stlichster Kreis identische
Bahn- und Autofahrzeiten auf.

Ahnliches gilt fiir den innerhalb Sachsen-Anhalts gelegenen Teil des Harzes ein-
schlieBlich nérdlichem und sidlichem Vorland. Auch hier sind die meisten Kreise
am schnellsten mit dem Auto zu erreichen, Ausnahmen bilden Halberstadt und
Nordhausen, in denen die Bahnfahrzeiten den Fahrzeiten des Autos entsprechen.

Mit ebenfalls wenig Schienendirektverbindungen von Berlin aus sind die Land-
kreise des nordwestlichen Mecklenburgs ausgestattet, folglich befindet sich in
dieser Region eine weitere Kreisgruppe, flr deren Ansteuern das Auto zu bevor-
zugen ist. Hier sind es die Landeshauptstadt Schwerin und die Hansestadt Wis-
mar, die mit der Eisenbahnverbindung Uber eine gleich schnelle Alternative
verflgen.

Ein letztes ausgepragtes Cluster mit Landkreisen, die am schnellsten mit dem
Auto zu erreichen sind, befindet sich zwischen Saale-Holzland-Kreis und Ober-
pfalz. Stellenweise umstandliche Eisenbahnverbindungen und eine relativ hohe
und zeitintensive Entfernung zum né&chstgelegenen Flughafen, andererseits je-
doch die Lage im Korridor der Autobahn A 9 (Berlin — Nirnberg), einer der wich-
tigsten  Nord-Sud-FernstraBen  im  Bundesgebiet mit  hochwertiger
Verbindungsfunktion, sowie der im Nordosten Bayerns parallel verlaufenden A 93
(Hof — Regensburg) sind in diesem Bereich der Grund fiir die konkurrenzlosen
Reisezeitvorteile des Pkw.
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Direkte Autobahnverbindungen mit entsprechend schnellen Reisezeiten auf der
Relation von Berlin aus und eine geringwertigere Einbindung in das Schienennetz
sind beispielsweise auch der Grund fir die Pkw-Dominanz bei den hessischen
Landkreisen Waldeck-Frankenberg und Schwalm-Eder. Die gleiche Begriindung
gilt fur die dem Flughafen Erfurt flr zugehérig erklarten unterfrankischen Kreise
Rhén-Grabfeld und Bad Kissingen. Hier spielt die Fertigstellung der Autobahn
A 71 bis zum hier betrachteten Prognosezeitpunkt, mit der eine Verbindung Utber
den Thiringer Wald entsteht, eine wichtige Rolle.

Innerhalb des das Einzugsgebiet BBl umgebenden Giirtels von Landkreisen mit
Bahn- und/oder Autobevorzugung bilden die Landkreise Schmalkalden-Meiningen
und lIm-Kreis sowie die Stadt Suhl eine Ausnahme. Sie sind mit dem Flugzeug
und der vom Flughafen unterstellten Anschlussfahrt mit dem Pkw schnellstm&g-
lich erreichbar und bilden daher in der Darstellung eine blaue Insel. Erfurt und
Gotha, nérdlich davon, verfligen durch ihre Lage an der Hauptstrecke der Eisen-
bahn Uber ausgeglichene Reisezeiten zwischen Bahn und Flugzeug.

Bad Salzungen, Kreisstadt des thiringischen Wartburgkreises, sowie Stadt und
Kreis Schweinfurt liegen innerhalb des betrachteten Verkehrsnetzes unter dem
Gesichtspunkt der Reisezeit in der Schnittmenge aller drei betrachteten Ver-
kehrsmittel; Bahn, Auto und Flugzeug sind hier gleichwertige Alternativen.

Dieses hier ausflhrlich erlduterte Ergebnis sowie die dazugehdrige kartographi-
sche Darstellung (Abbildung 34) fihren zu der naheliegenden und von Beginn an
vermuteten Schlussfolgerung, dass flir die Betrachtung innerdeutscher Relatio-
nen aus der Funktion Reisezeit heraus ein theoretischer minimaler Radius um
einen Ausgangspunkt ableitbar ist, unterhalb dessen der Luftverkehr nicht mehr
konkurrenzfahig ist. Der Radius wiederum wird aufgrund &rtlicher Begebenheiten
modifiziert. Diese Begebenheiten kénnen als untersuchungsrelevante Parameter
des zu betrachtenden Zielpunktes bezeichnet werden und resultieren aus natur-
wie siedlungsrdumlichen Eigenschaften (Relief, Oberflachenbeschaffenheit,
raumliche und funktionale Lage im Siedlungssystem usw.) sowie der vorhande-
nen technischen Ausstattung, die eventuell zur Uberwindung des Einflusses die-
ser Eigenschaften notwendig ist.

Kritische Betrachtung des erzielten Ergebnisses

Vor dem Hintergrund einer Analyse der Verkehrsmittel, mit denen die Distanzen
auf den einzelnen innerdeutschen Relationen am schnellsten Uberwunden wer-
den kénnen, erscheint die vorgenommene Auswahl der UntersuchungsgrdBe Rei-
sezeit zweckmaBig. Der Zeitfaktor steht bei nahezu allen Ortsverédnderungen als
regulierender Faktor deutlich im Vordergrund. Die Reduzierung auf eine alleinige
Variable dient dabei der Vereinfachung.
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Eng mit diesem Zeitfaktor verbunden sind durch Ortsverédnderungen entstehende
Kosten, die sich sogar in deutlicher Abh&ngigkeit vom Zeitfaktor befinden. Des-
halb ist es zudem denkbar, einen Kennwert flr entstehende Kosten zu erganzen.
Dabei spielen einerseits die reinen Transportkosten eine wesentliche Rolle fir die
Entscheidung, auf welches Verkehrsmittel zurlckgegriffen wird; Pkw-Besitzer
neigen vereinfachend dazu, nur die unmittelbaren Betriebskosten, die beispiels-
weise durch Treibstoffe anfallen, in einen Kosten- bzw. Preisvergleich mit den
alternativen Verkehrsmitteln einzubringen. Andererseits kann diese individuelle
Entscheidung Uberlagert werden durch die Erfassung von Kosten, die der Allge-
meinheit durch unterschiedliche Verkehrsmittelnutzungen entstehen. Uber die
Erganzung eines reinen Transportkostenkennwertes pro zurlickgelegter Strecke
lieBen sich hierzu eben die monetarisierbaren Effekte auf die Volkswirtschaft
(beispielsweise Unfélle, Schadstoffe, Ld&rm) und damit eine Internalisierung von
externen Kosten der einzelnen Verkehrsmittel sinnvoll hinzufiigen.**

Nicht unbertcksichtigt dirfen bei der Interpretation der Ergebnisse weitere ver-
kehrsmittelspezifische Eigenschaften bleiben. Dazu zahlen etwa die nahezu
sténdige Verflg- und Einsetzbarkeit von (eigenen) Pkw, wodurch dieses Ver-
kehrsmittel einen Vorteil gegeniber den im Regelfall nach Flug- bzw. Fahrplan,
also in festgelegten gleich- oder ungleichméaBigen Zeitintervallen, verkehrenden
Flugzeugen und Eisenbahnen besitzt.

Andererseits ist der StraBenverkehr systemspezifisch in quantitativ starkerem
MaBe weiteren Einflissen ausgesetzt. Hierunter fallen zum Beispiel Netzlberlas-
tungen, die in einem taglichen sowie saisonalen Rhythmus auftreten kénnen, so-
wie die héheren witterungsabhangigen Auswirkungen. Diese Kriterien lieBen sich
in tiefergehenden Reisezeitanalysen durch die Belegung mit entsprechenden
Faktoren pro Verkehrsmittel gewichten. GleichermaBen musste etwa mit dem
Aspekt des haufigen Umsteigens umgegangen werden, der auf vielen mit der
Bahn zurlGckgelegten Relationen auffallt und als negatives Komfortkriterium auf-
zufassen ist.

*% Dies entsprache den Vereinbarungen, die anlasslich der Umweltkonferenz von Rio de Janeiro
1992 getroffen wurden, wonach die nationalen Behérden sich bemiihen sollen, eben diese Ein-
beziehung von ,externen Umweltkosten und den Gebrauch von Wirtschaftsinstrumenten voran-
zutreiben unter Berlicksichtigung des Ansatzes, dass der Verschmutzer im Prinzip die Kosten
der Verschmutzung tragen soll* (vgl. Grundsatz 16 der KONFERENZ DER VEREINTEN
NATIONEN UBER UMWELT UND ENTWICKLUNG vom 14. Juni 1992 in Rio de Janeiro). Eine
konsequente Berlicksichtigung dieses sogenannten Verursacherprinzips flihrte besonders beim
Personenverkehr auf der StraB3e, aber auch in der Luft zu einer deutlichen Anhebung der
Transportkosten; diese Berilicksichtigung weiterer entstehender Kosten wird hier nicht weiter
verfolgt, statt dessen auf die vorliegenden Untersuchungsergebnisse von ROTHENGATTER /
MAUCH 1995 bzw. INFRAS / IWW 2000 verwiesen.
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5.2.5 Ergebnisvergleich mit anderen Standorten
Vorgehensweise

Die bisher ermittelten Ergebnisse geben Auskunft Uber die Bedeutung des
Standortes BBI, erlauben jedoch keine qualitativen Aussagen. Dazu werden in
einem folgenden Schritt gleichgelagerte Reisezeituntersuchungen fir vier weitere
Standorte durchgefuhrt. Dabei handelt es sich um die bereits in Kapitel 1.3.3 be-
schriebenen Vergleichsflughafen bzw. um die ihnen zugeordneten Stadte:

- Disseldorf,
- Frankfurt am Main,
- Hamburg und

- Minchen.

Gemessen am Fluggastaufkommen*® umfasst diese Auswahl die gréBten deut-
schen Verkehrsflughafen. Berlin nimmt in der Reihenfolge nach Frankfurt, Min-
chen und Ddusseldorf den vierten Platz ein, Hamburg den finften. Vom
Passagieraufkommen her betrachtet befindet sich Berlin somit innerhalb der
Gruppe relevanter Vergleichsflughafen. Nach den Prognosen des Passagier- und
Verkehrsaufkommens wird BBI die heutige Platzierung aller drei Berliner Flugha-
fen noch weiter verbessern.

Nach dem gleichen Muster wie in der oben bereits beschriebenen
Reisezeitermittlung wurden auch in den Zentren der Vergleichsstadte
Ausgangspunkte fir eine Reise in jeweils alle Landkreise der Bundesrepublik
festgelegt, die sich in unmittelbarer Entfernung zu den Hauptbahnhdéfen befinden
(siehe Tabelle 20). Ebenso erfolgte die Ermittlung der Reisezeit fir die
Verkehrsmittel Flugzeug, Eisenbahn und Pkw nach der gleichen Methode und mit
den gleichen Instrumenten.

426 ADV-Statistik fiir das Jahr 2004
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Hauptverkehrsmittel
Stadt Flugzeug und Eisenbahn
(mit Anreisezeit zum Flughafen) Pkw

Friedrich-Ebert-StraBe zwischen Konrad-
Dusseldorf Dusseldorf Hbf (6 Minuten) Adenauer-Platz und KarlstraBe

Am Hauptbahnhof zwischen TaunusstraBe
Frankfurt am Main Frankfurt (Main) Hbf (10 Minuten) und Miinchener StraBe

Steintorwall zwischen GlockengieBerwall
Hamburg Hamburg Hbf (35 Minuten) und SteinstraBe

Bahnhofplatz zwischen BayerstraBe und
Minchen Munchen Hbf (40 Minuten) ArnulfstraBe
Tabelle 20: Ausgangspunkte fiir die Reisezeitermittlung (Vergleichsstandorte;

eigene Anfertigung)

Zugrundegelegt wurden auch fir diesen Untersuchungsteil die Flugzeiten aus
den vorhandenen Flugplanen, soweit sie durch die Flughafen veréffentlicht wer-
den; sie kénnen aus Tabelle 21 entnommen werden. Zudem war es notwendig,
fr heute nicht bediente Flugrelationen von den Flughéafen der Vergleichsstandor-
te aus theoretische Flugzeiten zu ermitteln und festzulegen. Anhand von Analo-
gieschlissen lieBen sich damit die in der Tabelle 21 kursiv dargestellten
Flugzeiten ermitteln, die im Gesamtnetz plausible GréBenordnungen einnehmen.

BRE | CGN | DRE | DTM | DUS | ERF | FMO | FRA | HAJ | HAM | LEJ | MUC | NUE | SCN | STR

DUS | 45 30 85 30 X 60 45 55 45 55 60 70 65 60 65

FRA | 55 45 60 45 45 45 50 X 50 55 55 55 45 45 40

HAM | 30 55 70 60 55 60 45 75 45 X 60 80 70 80 70

Muc | 75 70 60 70 70 70 85 75 70 80 65 X 50 70 60

Flugzeiten in Minuten; kursiv dargestellte Flugzeiten wurden abgeschétzt.

Tabelle 21: Flugzeiten von den Vergleichsstandorten zu den (ibrigen Flughéfen
(eigene Anfertigung; Datenquelle: aus Flugplanen enthommen bzw.
zu heute nicht bedienten Zielen abgeschétzt)

Ergebnis

Im Vergleich der jeweiligen Anteile des schnellsten (Haupt-) Verkehrsmittels auf
den nationalen Relationen zwischen Berlin und den anderen vier Vergleichsstad-
ten fallen zunéchst keine Besonderheiten auf. Innerhalb der ermittelten Spann-
weite der relativen Anzahl von Landkreisen, die von den einzelnen Stadten aus
am schnellsten mit dem Flugzeug zu erreichen sind, nimmt Berlin mit dem Flug-
hafen BBI mit 62,56 Prozent annahernd genau den Mittelwert von 62,85 Prozent
ein. Uber den hdchsten Eisenbahnanteil verfiigt Frankfurt am Main; von hier sind
Uber 24 Prozent der Landkreise auBerhalb des eigenen Einzugsgebietes am
schnellsten mit dem Zug zu erreichen, von Dusseldorf aus sind es weniger als
14 Prozent. Berlin erreicht mit Gber 16 Prozent noch einen erkennbar héheren
Anteil.
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Bei der Betrachtung des Anteils der Relationen, bei denen die Pkw-Reisezeit die
kirzeste ist, nimmt Berlin jedoch eine Sonderstellung ein: Der Wert von Uber
13 Prozent liegt deutlich héher als jeder weitere Vergleichswert. Frankfurt am
Main, mit dem zweithochsten Anteilswert, kommt auf etwas mehr als
neun Prozent, Hamburg, am unteren Ende der Skala, auf weniger als sieben Pro-
zent und unterbietet den Wert Berlins damit fast um die Halfte. Bezogen auf alle
439 Landkreise zeigt die nachfolgende Tabelle 22 einen relativen Vergleich der
jeweils schnellsten Verkehrsmittel von allen betrachteten Ausgangspunkten aus.

V:fkher;ﬁlsliriat?el Berlin Diisseldorf Frankfurt Hamburg Miinchen Durchschnitt®
Flugzeug 63 69 53 66 63 63
Eisenbahn 16 14 24 18 17 18
Auto 13 9 10 7 7 9
Flugzeug /

Eisenbahn 1 2 6 5 4 3
Flugzeug / 1

Auto 2 2 3 0 1 2
Eisenbahn / 4 4 5 4 7 4
Auto

Flugzeug /

Eisenbahn / 1 o' 2 0' 1 1
Auto

gesamt 100 100 100 100 100 100

' Der Wert ,0¢ ist hier das Ergebnis einer mathematischen Rundung und bedeutet ,kleiner als 1.

2 Zur Ermittiung des Durchschnittswertes wurden alle Ausgangsorte einbezogen. Bleibt Berlin dabei unberiicksichtigt,
ergeben sich nur unwesentliche Abweichungen von den hier dargestellten Einzelergebnissen.

Tabelle 22: Aufteilung der Landkreise / kreisfreien Stadte nach schnellstem Ver-
kehrsmittel pro Ausgangsort inklusive Durchschnittswert in Prozent
(eigene Anfertigung)

Nicht beurteilt werden bei der angewandten Methodik ergédnzende qualitative Pa-
rameter, etwa die mit einzelnen Verkehrsmitteln erfassbaren Anteile an der Ge-
samtbevilkerung.  Zielsetzung dieses  Untersuchungsschrittes ist die
flachenbezogene Analyse relationsspezifischer Zeitvorteile der unterschiedlichen
zur Verfigung stehenden Verkehrsmittel, also eine von Raum bzw. rdumlicher
Verkehrs- (infrastruktur-) Ausstattung und Distanz zum Ausgangspunkt abhangi-
ge Beurteilung.

Von nur geringer Aussagekraft ist der Vergleich der zum Einzugsgebiet gehéren-
den Kreise / kreisfreien Stadte. BBI liegt dabei mit knapp sechs Prozent aller
Landkreise der Bundesrepublik Deutschland unter dem zwischen den Vergleichs-
standorten erreichten Mittelwert von nahezu acht Prozent, Miinchen und Frank-
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furt am Main mit jeweils rund elf Prozent fihren hier die Rangliste an. Hamburg
liegt dagegen mit etwas mehr als sieben Prozent auch unter dem Mittelwert, ein
Blick auf die Karte der Einzugsgebiete®’ zeigt jedoch, dass die Flachenausdeh-
nung des festgestellten Einzugsgebietes sowohl des Hamburger wie auch des
Berliner Flughafens durchaus mit den beiden anderen mithalten bzw. diese noch
Uberbieten kann.

Der Grund dafir sind die rAumlich deutlich ausgedehnteren Landkreise im Nor-
den und Osten der Bundesrepublik, wohingegen die betroffenen Kreise im Ein-
zugsgebiet des Minchener und Frankfurter Flughafens (ber einen erkennbar
geringeren Flacheninhalt verfigen. Dies trifft im wesentlichen auch auf die Kreise
im Einzugsgebiet des Disseldorfer Flughafens zu, hier spielt aber auch die sehr
geringe Distanz zu den benachbarten Flughafeneinzugsgebieten von Kéin/Bonn,
Dortmund und Munster/Osnabriick eine wichtige Rolle fir den geringen Wert von
nur wenig mehr als vier Prozent.

Vor diesem Hintergrund erscheint eine Loslésung von der nur einfachen Fla-
chenbetrachtung und die Durchfihrung einer genaueren Analyse des Bevolke-
rungs- bzw. wirtschaftlichen Potentials eines Einzugsgebietes besonders ratsam.
Diesbezligliche Aussagen finden sich in Kapitel 3.5.2.

Interpretation der Einzelergebnisse
Disseldorf

Mit einem 69-Prozent-Anteil liegt Disseldorf bei den Landkreisen, die mit dem
Flugzeug von dort aus am schnellsten zu erreichen sind,”® an der Spitze des
Vergleichs (siehe Tabelle 22). Die Eisenbahn bedient hingegen nur 14 Prozent
der Landkreise konkurrenzlos schnell. Dabei handelt es sich um den geringsten
Wert, der erreicht wurde. Genau dem Durchschnittswert entsprechend liegt der
Auto-Anteil bei neun Prozent, auch die Kreise mit mehreren Alternativen zur zeit-
kirzesten Anreise entsprechen in etwa dem sich aus dem Vergleich ergebenden
Erwartungswert. Folglich unterliegt der Eisenbahnverkehr von Diusseldorf aus auf
nationalen Verbindungen dem Luftverkehr und kann sein fir GroBflughafen in der
bundesdeutschen Spitzengruppe mdégliches Potential — wenn die hier ermittelten
durchschnittlichen Kennwerte als solches definiert werden — nicht ausschdpfen.
Dies wird vom Flugzeug mitbedient.

7 siehe Abbildung 10, Kapitel 2.4.3

28 Der Einfachheit halber im weiteren Verlauf ,Flugzeugkreise* genannt; ebenso ist gegebenenfalls
von ,Bahnkreisen” und ,Autokreisen” sowie Kreisen mit zusammengefligten Verkehrsmitteln die
Rede.
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Besonders aufféllig in der nachfolgenden Abbildung 35 ist der Kreis Stendal. Er
ragt, rot eingeféarbt, als Kreis, der vom Ausgangsort am schnellsten mit der Ei-
senbahn zu erreichen ist, aus der blauen Umgebung von Flugzeugkreisen her-
aus. Dafir gibt es folgende Griinde: Stendal verfligt Uber eine vergleichsweise
hohe Entfernung zum né&chsten Flughafen (BBI), wobei aufgrund der auch im
Prognosezeitpunkt autobahnfernen Lage der Kreisstadt ein recht hoher Umweg
Uber die schnellste StraBenverbindung zum Flughafen entsteht; die Luftlinie be-
tragt rund 110 Kilometer, die StraBenentfernung fast 170 Kilometer. Reisezeitge-
winne auf der mit dem Flugzeug zurlickgelegten Strecke werden durch die
Weiterreise mit dem Pkw zum Zielort aufgezehrt. Jedoch verfiigt Stendal Uber
einen |ICE-Haltepunkt an der Schnellfahrstrecke Lehrte — Berlin-Spandau und
damit an der groBraumigen Eisenbahnverbindung zwischen Kéln bzw. Disseldorf
und Berlin. Von Disseldorf ist Stendal folglich auf direktem Wege mit dem Zug
erreichbar. Im Vergleich ist das die schnellste Reisemdglichkeit.

Ebenfalls an dieser Schnellfahrstrecke verfligt Wolfsburg tber einen Haltepunkt
sowie Uber eine relativ hohe Entfernung zum néachsten Flughafen, in diesem Fall
ist das Hannover. Hier betragt die Luftliniendistanz jedoch nur etwa 75 Kilometer,
zudem ist Wolfsburg besser an das SchnellstraBennetz angebunden, weshalb
hier die Vorteile der Bahn nicht zur Geltung kommen und die Flugreise mit an-
schlieBender Pkw-Fahrt eine schnellere Alternative darstellt.

Auf den Eisenbahnkorridor vom Ruhrgebiet aus tGber Bielefeld und Hannover wei-
ter nach Berlin wurde auch schon bei der Interpretation der Ergebnisse des Rei-
sezeitvergleichs von Berlin aus hingewiesen. Gerade beim Ausgangspunkt
DuUsseldorf tritt er abermals sehr deutlich hervor: Zwischen Bochum und Minden
ist die Bahn schnellstes Verkehrsmittel in alle Stadte bzw. Kreise, deren Kreis-
stadte Uber einen Bahnhof an dieser Trasse verfligen.

Auffallig sind neben der ,Insel* Stendal auch die kreisfreien Stadte und Landkrei-
se an der Schienenstrecke entlang des Oberrheins. Schnelle Verbindungen auf
dieser Strecke sowie der vorgeschaltete Hochgeschwindigkeitsverkehr auf dem
Abschnitt zwischen KéIn und dem Rhein-Main-Gebiet sorgen hier flr die entspre-
chenden Reisezeitvorteile der Bahn.

Das Auto kann besonders in den mit der Eisenbahn nicht oder nur nachrangig
erschlossenen Gebieten innerhalb des nicht fir Flugverbindungen relevanten Be-
reichs um das Einzugsgebiet des Flughafens Dusseldorf herum seine Vorteile ins
Spiel bringen. Aufféllige Cluster von Autokreisen befinden sich im nérdlichen
Sauerland / nordhessischen Bergland, in Teilen des Minsterlandes und im rhein-
land-pfélzischen Teil der Eifel. Die bereits flr den engeren, fir Flugzeugverbin-
dungen nicht relevanten Ring um das Einzugsgebiet von BBI glltige Erkenntnis,
dass erst bei einem geringen Ausbauzustand und einer geringen ErschlieBungs-
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wirkung der Eisenbahn das Auto im Vorteil ist, besitzt auch im Falle Disseldorfs
Gultigkeit.

Schnellstes Verkehrsmittel:

- Flugzeug - Bahn E Auto |:| Einzugsbereich des Flughafens Dusseldorf

Schraffuren: verschiedene Verkehrsmittel gleich schnell

Kartographie: Harald Krahe

Abbildung 35: Schnellste Verkehrsmittel auf den von Diisseldorf ausgehenden in-
nerdeutschen Verbindungen (nach eigenem Entwurf; Datenquelle:
eigene Berechnungen)
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Frankfurt am Main

Von einer starken Inhomogenitat ist die sich ergebende Verteilung in der Abbil-
dung 36, in der methodisch und auf farblich gleiche Weise wie bisher die
schnellsten Verkehrsmittel auf den von Frankfurt am Main ausgehenden Verbin-
dungen dargestellt sind. Insgesamt drei Landkreise auBerhalb des das Einzugs-
gebiet umschlieBenden ,Eisenbahn- und Autogdrtel” sind mit der Eisenbahn am
schnellsten zu erreichen; zwei davon verfligen Uber ICE-Haltepunkte an Schnell-
fahrstrecken (Stendal und Uelzen). Sie werden ergénzt durch weitere Kreise, zu
denen Auto oder Bahn gleichschnelle Verbindungen anbieten wie das Flugzeug.
Gemeinsam bilden sie Inseln innerhalb der blauen Flache, die jeden der Flug-
zeugkreise ausfillt.

Besonders auffallig sind vier groBe Cluster von Bahnkreisen. Als erstes ist in die-
ser Hinsicht der Bereich sudlich einer Linie vom Landkreis Karlsruhe bis zum
Ostalbkreis (Aalen) zu nennen. Mit einer Ausnahme von sechs Landkreisen zah-
len hier alle Landkreise und kreisfreien Stadte Baden-Wdirttembergs zu den
Bahnkreisen, die von sechs weiteren Kreisen bzw. Stadten Bayerisch-Schwabens
im Osten ergénzt werden. Schnelle Eisenbahnverbindungen mit einer vergleichs-
weise guten ErschlieBungswirkung sorgen flr einen Vorteil gegentiber dem Pkw
sowie dem Flugzeug. Letzteres ist nur auf Verbindungen in die im duBersten Su-
den gelegenen Kreise Lindau und Konstanz schnellste Reiseméglichkeit sowie
auf dem Weg in den mit der Eisenbahn nachrangig angebundenen Zoller-
nalbkreis. Weitere deutliche Cluster befinden sich im mainfréankischen Bereich, im
Einzugsgebiet der Schnellfahrstrecke Fulda — Kassel — Hannover und im sid-
westlichen Teil von Nordrhein-Westfalen, wo sich ebenfalls der Hochgeschwin-
digkeitsverkehr auf der Trasse zwischen Frankfurt und Kéln bemerkbar macht.
Das Auto ist dagegen fast Uberwiegend das schnellste Verkehrsmittel flr den
Nahbereich.

Bemerkenswert sind zudem zwei weitere Landkreise: Sowohl der Hochsauer-
landkreis wie auch der Kreis Hildburghausen ragen als blaue Flugzeugkreise sehr
nahe an das Einzugsgebiet des Flughafens Frankfurt heran, der Flug-
zeug-/Autokreis Schmalkalden-Meiningen grenzt sogar unmittelbar an ihn. Die
Flugreise zum zugeordneten Flughafen mit einer wieder auf den Ausgangspunkt
zurick gerichteten anschlieBenden Autofahrt zum Zielort erweist sich aufgrund
fehlender Alternativen als konkurrenzfahig.
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Schnellstes Verkehrsmittel:

- Flugzeug - Bahn l:] Auto |:| Einzugsbereich des Flughafens Frankfurt

Schraffuren: verschiedene Verkehrsmittel gleich schnell

Kartographie: Harald Krahe

Abbildung 36: Schnellste Verkehrsmittel auf den von Frankfurt am Main ausgehen-
den innerdeutschen Verbindungen (nach eigenem Entwurf; Daten-
quelle: eigene Berechnungen)

Mit 53 Prozent aller Landkreise sind es nur wenig mehr als die Hélfte, die von
Frankfurt am Main schnellstmdglich mit dem Flugzeug erreichbar sind; das ist im
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Vergleich der geringste Wert (siehe dazu Tabelle 22). Den héchsten Wert dage-
gen erzielt Frankfurt bei den Bahnverbindungen: In fast ein Viertel (24 Prozent)
der Kreise kann damit am schnellsten gereist werden. Dadurch wird sichtbar,
dass Frankfurt am Main nicht nur eine wichtige Funktion far den Luftverkehr in-
nehat, sondern auch ein bedeutender nationaler Eisenbahnknoten mit hochwerti-
gen Verbindungen in viele Landesteile ist. In diesem Vergleich kommt noch
hinzu, dass Frankfurt Uber eine zentrale Lage innerhalb des Staatsgebietes ver-
fagt, wodurch die langen flugzeugaffinen Reisedistanzen entsprechend geringer
vorhanden sind.

Hamburg

An der Darstellung der von Hamburg ausgehenden Verbindungen und ihrer
schnellsten Verkehrsmittel (Abbildung 37) lassen sich deutlich wichtige Elemente
des deutschen ICE-Netzes und seiner Haltepunkte ablesen. Zum einen ist das
die bereits mehrfach erlauterte Ost-West-Verbindung Berlin — Hannover — Ruhr-
gebiet, zum anderen der ebenfalls bereits besprochene Nord-Std-Korridor (Ham-
burg —) Hannover — Kassel — Fulda — Wirzburg. Die unmittelbar an-, aber
vielfach auch noch die im Einzugsgebiet dieser Strecken liegenden Zielorte sind
zumeist konkurrenzlose Bahnkreise. Wirzburg verfligt dabei Uber eine Entfer-
nung von mehr als 400 Kilometern Luftlinie vom Ausgangspunkt und ragt mit sei-
nen Nachbarkreisen, bis in die die Bahn teilweise zeitlich zumindest noch mit dem
Flugzeug mithalten kann, gut erkennbar in die aus blauen Flugzeugkreisen be-
stehende Umgebung hinein. Ebenfalls schnelle Reisezeiten auf Strecken von
deutlich mehr als 300 Kilometern Luftlinie erreicht die Bahn auf Verbindungen bis
in das Vorland des westlichen Erzgebirges sowie nach Bautzen. Weiterhin fallen
die Regionen um Leipzig und Halle an der Saale sowie sudlich von Berlin als
schnell mit der Bahn erreichbar auf.

Far den Nahbereich trifft das auch noch auf die Landkreise zwischen Lineburger
Heide und Nordsee zu. Schnelle Zugverbindungen von Hamburg aus unterbieten
hier das Auto. Dies profitiert wieder von einer mangelnden Verflgbarkeit hoch-
wertiger Bahnverbindungen, was neben anderen Clustern besonders in den
Landkreisen Vorpommerns und der Uckermark, die zu den am wenigsten besie-
delten Landkreisen der Bundesrepublik gehdren, auffallt.

Zwar liegt Hamburg mit 66 Prozent Flugzeugkreisen im Vergleich Uber dem
Durchschnitt und mit 18 Prozent Eisenbahnkreisen genau auf dem erzielten
Durchschnittswert (siehe Tabelle 22). Dennoch fallt, bedingt durch die stellenwei-
se weiten Relationen, auf denen die Eisenbahnverbindung zumindest mit der des
Flugzeuges gleichwertig ist, eine starke bestehende Konkurrenz zwischen diesen
beiden Verkehrstragern auf.
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Schnellstes Verkehrsmittel:

- Flugzeug - Bahn [:] Auto |:| Einzugsbereich des Flughafens Hamburg

Schraffuren: verschiedene Verkehrsmittel gleich schnell

Kartographie: Harald Krahe

Abbildung 37: Schnellste Verkehrsmittel auf den von Hamburg ausgehenden inner-
deutschen Verbindungen (nach eigenem Entwurf; Datenquelle: eige-
ne Berechnungen)
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Miinchen

Ebenfalls bis Uber eine Luftliniendistanz von 400 Kilometern hinaus ragen die wei-
testen Verbindungen, die von Mlinchen aus mit der Bahn schnellstméglich zu
erreichen sind (Northeim; Holzminden auch mit dem Flugzeug; siehe Abbil-
dung 38). Diese beiden Kreise bilden den nérdlichsten Zipfel des von roten Bahn-
kreisen gekennzeichneten und schon mehrfach erlduterten Korridors der
Eisenbahnschnellfahrstrecke zwischen Wdarzburg und Hannover. Einzige Aus-
nahme darin bildet der hessische Schwalm-Eder-Kreis (Homberg), fur den es
bezlglich des schnellsten Verkehrsmittels keine Praferenzen gibt. Der fehlende
Eisenbahnanschluss, der eine zeitintensive Weiterfahrt mit dem Bus notwendig
macht, fihrt dazu, dass die im Vorlauf gewonnenen Zeitvorteile wieder vollstandig
ausgeglichen werden. Andererseits schafft die gute Einbindung in das
SchnellstraBennetz Vorteile bei der Anfahrt mit dem Auto — die nachste Auto-
bahnanschlussstelle, mit der die fir Nord-Siid-Relationen Gbergeordnete A 7 er-
reicht wird, liegt in sieben Kilometern Entfernung. Dadurch erreicht auch das
Flugzeug mit der anschlieBenden Weiterfahrt per Pkw konkurrenzfahige Zeitwer-
te.

Auffallend sind weiterhin die Reisezeitvorteile der Bahn in nahezu séamtliche fran-
kische Stadte und Kreise, die mehrheitlich aus der fir den Prognosezustand vor-
ausgesetzten Schnellfahrstrecke zwischen Minchen und Nirnberg resultieren.
Konkurrenzfahig ist die Bahn zudem auch bis in die nérdlichen Landkreise Rhein-
land-Pfalz’ bzw. bis ins hessische Limburg-Weilburg. Hier flhrt die Fortsetzung
der Reise auf der Trasse Frankfurt am Main — KéIn zu Reisezeitgewinnen. Auch
im unmittelbaren Nahbereich, das heiBt an der Grenze zum Einzugsgebiet des
Munchener Flughafens, tGberwiegen die Bahnkreise. Lediglich die angrenzenden
Landkreise Heidenheim und Schwandorf sind alleine mit dem Auto schnellstmég-
lich zu erreichen. Wiederum ein Ergebnis der geringwertigeren Eisenbahnanbin-
dung.

Die Vergleichskennwerte fir die Untersuchung der von Minchen ausgehenden
Verbindungen entsprechen weitestgehend dem Durchschnitt (siehe Tabel-
le 22%%°). Auffallend dabei sind lediglich sieben Eisenbahn-/Autokreise. Damit liegt
Munchen deutlich Gber dem errechneten Mittelwert von vier Kreisen, ein Indiz fur
eine ausgeglichenere Verbindungsqualitat von StraBen- und Schienennetz auf
den von der bayerischen Landeshauptstadt wegfihrenden Relationen.

*9 Kapitel 5.2.5
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Schnellstes Verkehrsmittel:

- Flugzeug - Bahn [: Auto |:| Einzugsbereich des Flughafens Minchen

Schraffuren: verschiedene Verkehrsmittel gleich schnell

Kartographie: Harald Krahe

Abbildung 38: Schnellste Verkehrsmittel auf den von Miinchen ausgehenden inner-
deutschen Verbindungen (nach eigenem Entwurf; Datenquelle: eige-
ne Berechnungen)
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Aussagekraft der Ergebnisse fiir BBI

Die durch den Vergleich mit anderen Standorten ermittelten Ergebnisse flhren zu
der Erkenntnis, dass flir den Standort BBl im Geflige der nationalen Verkehrsinf-
rastruktur keine Besonderheiten auffallen. In der Analyse der nach seiner Inbe-
triebnahme schnellsten Verkehrsmittel in die Landkreise und kreisfreien Stadte
der Bundesrepublik werden fur ihn Kennzahlen gemessen, die sich am Mittelwert
der Vergleichsstandorte orientieren.

Far jeden Ausgangsort konnten unterschiedliche Regelmé&Bigkeiten festgestellt
werden, die das schnellste Verkehrsmittel in Abhangigkeit vom Zielort definieren.
In allen Fallen wiederum waren diese ableitbaren Normen durch eine hohe An-
zahl von Ausnahmen gekennzeichnet. So kdnnen, ohne weitere Beachtung der
existierenden Sonderfélle, pauschal die folgenden Resultate festgehalten werden:

- Das definierte Einzugsgebiet jedes Flughafenstandortes ist umgeben von
Landkreisen bzw. kreisfreien Stédten, in die die Reise vom zu betrachten-
den Ausgangspunkt am schnellsten mit der Bahn oder mit dem Auto er-
folgt.

- Das Auto erweist sich nachrangig substituierend als schnellstes Ver-
kehrsmittel; es ist gegenuber der Bahn nur konkurrenzfahig, wenn die
Verbindungsqualitdt der Bahn auf der zu betrachtenden Relation ein ge-
wisses QualitatsmaB unterschreitet.

- Abweichungen treten sehr stark bei relevanten hochwertigen Netzelemen-
ten auf, wozu in besonderer Weise die Hochgeschwindigkeitstrassen der
Eisenbahn gehéren.

- Weite Entfernungen im Bundesgebiet kbnnen am schnellsten mit dem
Flugzeug zurtickgelegt werden.

Dem fir die Bundesrepublik Deutschland definierten verkehrspolitischen Ziel ei-
ner Integration der Verkehrstrager entsprechend, gibt es eine erkennbare Kon-
kurrenz zwischen dem Flugverkehr und dem Eisenbahnverkehr. Besonders die
Beispiele Disseldorf, Frankfurt am Main und Hamburg zeigen, wie auf ver-
gleichsweise weiten Reiseverbindungen der Schienenverkehr gleichauf und stel-
lenweise dem Flugzeug sogar Uberlegen ist. In Ansatzen ist dies auch von
Minchen aus zu beobachten, wohingegen in der Betrachtung Berlins diesbezlig-
lich nur ein geringer Anteil ermittelt wurde. Ebenso macht sich von hier aus ein
qualitativ eingeschrankterer Ausbauzustand des Schienennetzes, besonders in
Teilen Sachsens, bemerkbar. Innerhalb dieser im Regelfall fir den Luftverkehr



5 Wettbewerb Il: Die Situation zwischen den Verkehrssystemen 249

irrelevanten Entfernungen, die — sowohl fir den Einzelstandort wie auch fur alle
Standorte**® — nur schwer zu pauschalieren sind, liegt das Auto vorne, was von
Berlin aus grundsatzlich im Vergleich aller Standorte den hdchsten Stellenwert
besitzt. Die Anzahl der schnellstmdglich mit dem Flugzeug erreichbaren Kreise
innerhalb des Staatsgebietes wird dadurch aber nicht beeinflusst. Hier ist der
Stellenwert des Flughafens BBI voll und ganz vergleichbar.**’

Eine weitere Erkenntnis, die sich abschlieBend — losgelést vom Flughafenstand-
ort BBl und der ausschlieBlich luftverkehrsbezogenen Fragestellung — ergibt, be-
zieht sich auf die Rolle der Verkehrstrdger in der Bundesrepublik und ihre
zukUnftige planerische Beeinflussbarkeit. Fir eine starkere verkehrspolitische
Akzentuierung der Bahn, die Uber die Zielsetzung einer Integration der Verkehrs-
trager hinausgeht und unter den denkbaren Planungsansatzen der naheliegends-
te ist, sind noch zahlreiche Streckenaus- bzw. -neubauten erforderlich. Benétigt
wird ein engmaschiges Liniennetz zwischen allen groBen Stédten, das durchweg
Geschwindigkeiten von 250 bis 300 Kilometern pro Stunde gestattet. Erst unter
diesen Bedingungen wird die Bahn den Radius, der das Bedienungsgebiet ab-
grenzt, in dem sie im Reisezeitwettbewerb mit dem Flugzeug Uberwiegend im
Vorteil ist, weiter nach auBen verschieben. Mit einer betrieblichen Aufristung aller
heutigen ICE-Schnellverkehrsstrecken im Netz der DB AG nach dem Vorbild der
neuen Hochgeschwindigkeitsstrecken Kéln — Rhein/Main oder Nirnberg — Ingol-
stadt waren, so dass Ergebnis einer Uberschlagigen Berechnung anhand der ge-
sammelten Reisezeitparameter, die meisten innerdeutschen Relationen mit der
Bahn am schnellsten zu bereisen.

Eine deutliche Verlagerung des innerdeutschen Verkehrs ist damit jedoch noch
nicht unbedingt verbunden. Zwar werden auf diese Weise zusétzliche Verkehrs-
anteile von der Bahn Ubernommen, sowohl Verlagerungen von anderen Ver-
kehrstragern — eine ausschlieBliche Verbesserung der Reisezeiten bei
vorhandenen Kapazitdten vorausgesetzt — wie auch durch neue Angebote indu-
zierte Verkehre. Die Dynamik der Verkehrsteilnahme im Hinblick auf Verkehrsmit-

% Nach tiberschlagiger Ermittlung betragt dieser Radius zwischen rund 220 (Diisseldorf, Frankfurt
am Main) und 300 Kilometer (Berlin, Hamburg, Milinchen), ist aber sehr inhomogen ausgepragt,
worauf bereits mehrfach hingewiesen wurde.

Fortzufiihren ware dieser Untersuchungsschritt nun beispielsweise mit Gewichtungsfaktoren fiir
die erreichbaren Landkreise, etwa der darin lebenden Bevdlkerung oder der dort vorhandenen
Wirtschaftsstruktur oder -kraft.

431
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telnutzung, nachgefragte Relationen und damit auch nachgefragte Reiseweiten
im Gesamtnetz, die wiederum stark angebotsabhangig sind, lasst sich aber nicht
alleine durch Angebotsverbesserungen auf Seiten der Bahn erzielen, sondern
setzt eine gegenlaufige Steuerung bei den Konkurrenten bzw. ihren Rahmenbe-
dingungen voraus, damit Effekte in erheblichem Umfang erzielt werden kénnen.
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6 DER FLUGHAFEN BBI UND DAS ZUKUNFTIGE GESAMTSYSTEM

Zur Ermittlung des Konkurrenzdrucks durch andere Verkehrstrdger wurden die
Netze von Schienen- und StraBenverkehr im Untersuchungsprozess des letzten
Beurteilungskriteriums im vorangegangenen Kapitel 5 fiir einen zuklnftigen Zeit-
horizont prognostiziert; auch dabei wurden fiir den Flughafen BBI Kennwerte er-
mittelt, die sich als Argumente fir eine gelungene Standortwahl verwenden
lassen.

Im die Untersuchung abschlieBenden Kapitel 6 wird ebenfalls ein Blick in die Zu-
kunft geworfen, der jedoch weiter reicht. Hier werden mit Hilfe der Szenariome-
thode unterschiedliche Mdbglichkeiten entworfen, wie sich die auch den
Luftverkehr beeinflussenden gesellschaftspolitischen Rahmenbedingungen ent-
wickeln kénnen.

Zunéchst erfolgt eine Zusammenfassung der nach Fertigstellung vorhandenen
Eigenschaften des neuen Flughafens BBI, bevor auf die Methode der Szenarioer-
stellung eingegangen wird. Zur Erstellung von zwei vorstellbaren ,,Zukinften® wird
sie anschlieBend angewandt. Dabei handelt es sich um von ihrer Entwicklung her
gegenlédufige Szenarioansétze, die einerseits als regressiv, andererseits als pro-
gressiv bezeichnet werden kénnen. Aus beiden wird zum Schluss des Kapitels
ein Fazit fir den Flughafen BBI gezogen.

6.1 Eigenschaften des neuen Flughafens
6.1.1 Vorgesehene Ausbaustufen

Zum Zeitpunkt des Betriebsbeginns von BBI ist es vorgesehen, eine Kapazitat fur
insgesamt rund 20 Millionen Passagieren pro Jahr bereitzuhalten. Damit wird die
heute an allen drei Berliner Flughafen vorhandene Gesamtkapazitadt von
15,5 Millionen Passagieren,** die mit 14,9 Millionen Passagieren im Jahr 2004 zu
Uber 96 Prozent ausgelastet war, zwar erheblich erweitert. Prognosen zufolge
wird der Luftverkehr in den nachsten zehn Jahren jedoch um etwa 5,5 Prozent
pro Jahr wachsen.”® Demzufolge ist die Kapazititsgrenze von BBI im
Er6ffnungsjahr, woflr das Jahr 2010 vorausgesetzt wird, erreicht. Weitere
AusbaumaBnahmen sind daher, unter Voraussetzung der beschriebenen
Wachstumsrate, erforderlich.

32 siehe www.berlin-airport.de/bbi/rubDeutsch/rubProjekt/rubPrognosen/index.html
(Stand: September 2005)

% vgl. BAUMGARTEN/BUTZ 2003, S. 20
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Das Erweiterungskonzept fir BBI sieht einen bedarfsgerechten Ausbau flr bis zu
23 Millionen Fluggéste jahrlich bis 2012, fur bis zu 30 Millionen bis 2030 vor. Die
Modulbauweise der Terminals, deren Anlage dem von BAUMGARTEN/BUTZ**
beschriebenen Linienkonzept gleicht, welches in einer vervielfachten Form mit
Ubernahme von Elementen des Satellitenkonzeptes umgesetzt werden soll, er-
mdglicht nach heutigem Planungsstand eine Kapazitatserhné6hung auf bis zu ins-
gesamt 40 Millionen Passagiere pro Jahr. Auf dem Vorfeld kénnen dazu die
notwendigen Erganzungsbauten angelegt werden.

6.1.2 Funktion im Luftverkehr

Nach einer vereinfachenden Typologisierung der Flughafen, die im Vergleich zu
der in Kapitel 2.3.1 vorgestellten auf die Analyse der relevanten Verkehrsstrome
reduziert wird, ist es mdglich, eine Unterscheidung zwischen

- Quell-Ziel-Flughafen,
- Umsteigeflughafen oder
- Durchgangsflughafen

zu treffen. Nahezu ausgeschlossen ist die Ubernahme einer Funktion als Durch-
gangsflughafen fur BBI. Diese kommt Standorten zu, die auf Langstreckenver-
bindungen von erheblicher Distanz fir im Regelfall ausschlieBlich technisch
veranlasste Zwischenhalte (z. B. zum Auftanken) zur Verfligung stehen. Passa-
gier- und Frachtaufkommen sind gering, da die Funktion als Umschlagplatz ohne
nennenswerte Relevanz ist, wahrend die Anzahl der Flugbewegungen hier recht
hoch ist. Diese Orte befinden sich in geographisch exponierter Lage und spielen
als Quelle bzw. Ziel eine fir den Luftverkehr untergeordnete Rolle. Der Einsatz
von Fluggerat mit immer grdBerer Reichweite hat die Notwendigkeit dieser Flug-
platze*® jedoch im Laufe der letzten Jahre stark reduziert.

Ebenso wird, das ist bereits an anderer Stelle**® diskutiert worden, BBI kein Um-
steigeflughafen sein. Diese Funktion, bei der der Anteil umsteigender Passagiere
anndhernd 50 Prozent des Gesamtaufkommens erreichen kann, wird von Frank-
furt sowie Munchen Gbernommen.

Der neue Berliner Flughafen wird daher der erstgenannten Kategorie der Quell-
Ziel-Flughafen zuzuordnen sein, der Anteil hier erstein- bzw. endaussteigenden
Fluggaste wird mehr als 70 Prozent betragen. Auch an dieser Stelle werden die

434 ebd. S. 21

*% Ein gutes Beispiel fiir diesen Typ ist der nahe dem irischen Limerick gelegene Flughafen Shan-
non, der fiir den Nordatlantikverkehr als nordwestlichster europaischer Flugplatz eine hohe Be-
deutung hatte.

*% siehe z. B. Kapitel 4.3.3
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bereits erwéhnten Ahnlichkeiten in der Verkehrsfunktion zum Flughafen Diissel-
dorf sichtbar.

6.2 Zukunftsprojektion
6.2.1 Veranlassung

Die Investitionsvorhaben in Fluggerat und Infrastruktur sowie in luftfahrtbezogene
Prozesse erfordern Entscheidungsgrundlagen, fir die die zukinftige Entwicklung
des Gesamtsystems abgeschatzt werden muss. Politik, Wirtschaft und Gesell-
schaft auf der einen sowie die Technologie auf der anderen Seite sind dabei
mehr und mehr starken Veranderungen und schnellen Entwicklungen unterwor-
fen, wodurch eine sichere Planung immer schwieriger wird.

Einfache Prognosen, die einen Status quo auf der Basis seiner Entstehung fort-
schreiben, reichen meist nicht mehr aus, um die zuklUnftigen Zustande zu be-
schreiben, erst recht nicht, wenn es um Abschatzungen von groBer zeitlicher
Reichweite geht und erhebliche Ungewissheiten lber die relevanten Umfeldfakto-
ren bestehen; zwei Tatsachen, die auf den geplanten Berliner GroBflughafen zu-
treffen. In diesem Fall ist eine systematische und komplexe Analyse zur prazisen
und realitdtsnahen Strukturierung dieser beeinflussenden Umfeldfaktoren erfor-
derlich, weshalb sich die Anwendung der sogenannten Szenariomethode*’ an-
bietet. Dabei werden komplexe Problemstellungen erfasst und systematisiert, die

wechselseitigen Einflisse analysiert und auf ihre Vernetzung hin Gberpruft.

6.2.2 Szenariomethode
Eigenschaften von Szenarien

Ein Anspruch an diese Vorgehensweise ist es, zukinftige Systemzustande und
die Beschreibung von Entwicklungsverldufen von heute an darzustellen, ebenso
die das Gesamtsystem beeinflussenden Krafte. Ergebnis dieses Vorgangs sind
szenariospezifische Handlungsoptionen, die auf die zu erwartenden Anforderun-
gen abgestimmt sind. Folglich werden mdgliche Zukunftsbilder entworfen.

37 Szenario (lat.) = Ort, an dem die Biihne errichtet wird. Abgewandelt auf die heute oft gebrauch-

liche Verwendung des Begriffs bedeutet es etwa den Hintergrund, vor dem sich die Handlungen
abspielen.
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Zur Konkretisierung ihrer Eigenschaften, aber auch zur Relativierung der Fahig-
keiten von Szenarien wurde von BECKER wu. a. 2001*® folgende
Charakterbeschreibung entworfen:

- Tieferes Verstehen der Grenzen und Méglichkeiten zur Lésung einer Fra-
gestellung und nicht als exaktes Wissen Uber die Zukunft.

- Alternative Zukunftsbilder zum Ableiten von Handlungsoptionen und nicht
als Handlungsanweisungen zur Lésung einer Fragestellung.

- Lieferanten von Entscheidungsgrundlagen, aber nicht als Entscheidung.

- Zudem sind sie gekennzeichnet durch systematische Problemstrukturie-
rung unter Berlicksichtigung externer Einflisse und das Abschéatzen von
Entwicklungstendenzen und nicht durch selektive Extrapolation von Ein-
zeltrends und Prognose globaler Entwicklungen.

Die Verwendung des Szenarios als Element der Zukunftsforschung innerhalb der
Wirtschafts- und Sozialwissenschaften wird dem US-amerikanischen Wissen-
schaftler KAHN zugeschrieben. Von ihm stammt die Definition, dass Szenarien
eine Abfolge von Ereignissen hypothetisch beschreiben. Das Ziel dabei ist, ,die
Aufmerksamkeit fir Kausalbeziehungen zu wecken und auf Entscheidungen hin-
zuwirken“*®®. Daraus leitet sich die Losldsung von einer ausschlieBlichen zukiinf-
tigen Erwartung ab, vielmehr stellen Szenarien alternative Entwicklungen dar, die
als Produkt einer logischen und nachvollziehbaren Reihenfolge von Einzelereig-
nissen entstehen. Auch hier wird die Eigenschaft von Szenarien, als Entschei-
dungsgrundlage zu fungieren, betont.

Als weitere Merkmale von Szenarien kdnnen, in enger Anlehnung an
GRAF 1999*, folgende festgehalten werden:

- Szenarien zeigen (globale) Umfeldentwicklungen auf.

- Es gibt immer verschiedene ,Zukiinfte“. Welche davon eintritt, wird man
nie genau wissen. Szenarien sind deshalb geeignet, alternative Zukiinfte
zu erforschen.

- Kein Szenario wird genauso eintreten wie es beschrieben wurde.

- Szenarien sind besonders geeignet, die vielfaltigen vernetzten Prozesse
im Wirtschaftsleben zu umschreiben. Sie erlauben die Kombination de-
mographischer Veranderungen, gesellschaftlicher Trends, politischer Er-

% nach BECKER u. a. 2001, S. 204; in diesem Beitrag wird der zur Abschatzung der zukiinftigen

Luftverkehrsentwicklung, besonders vor dem Hintergrund entstehender Kapazitatsprobleme an
Flughafen und geringer Akzeptanz des Luftverkehrs, durchgefiihrte Szenarioprozess ,Flight Un-
limited 2015 beschrieben. Dabei handelt es sich um ein gemeinsames Vorhaben des Lehr-
stuhls fir Luftfahritechnik der Technischen Universitat Minchen sowie der Daimler-Chrysler
Forschung Gesellschaft und Technik, Berlin, und der EADS Airbus, Hamburg.

%39 vgl. GRAF 1999, S. 171 f.
*0 ebd., S. 172 1.



6 Der Flughafen BBI und das zukiinftige Gesamtsystem 255

eignisse, 6konomischer Variablen, dkologischer Bedingungen und techni-
scher Entwicklungen.

Diese Merkmale biindeln sich in dem Ergebnis, dass Szenarien Wahlméglichkei-
ten durch das Aufzeigen von unterschiedlichen Zukunftsentwicklungen gleicher
Wahrscheinlichkeit bieten.

Die Abgrenzung zu den fur Aussagen Uber zuklnftige Entwicklungen alternativ
herangezogenen Prognosen wird darin deutlich, dass mit diesen Aussagen zur
Eintretenswahrscheinlichkeit von zukinftigen Ereignissen durch Beobachtungen
der Vergangenheit abgeleitet werden. Eine daraus gebildete Theorie Uber die
identifizierten Erklarungszusammenhange wird dann sozusagen ,in die Zukunft
fortgeschrieben®, das heiB3t sie werden als dauerhaft unabanderlich angesehen.
Szenarios setzen dagegen sowohl einen Bedeutungswandel wie auch gegebe-
nenfalls eine Auflésung dieser Erklarungszusammenhange voraus.

Szenariotrichter

Zur Erlauterung einer Szenarioanalyse ist es hilfreich, auf die graphische Darstel-
lung des sogenannten Szenariotrichters zurlickzugreifen (siehe Abbildung 39).
Auf der durch die x-Achse reprasentierten Zeitschiene sind sowohl die Gegen-
wart (to) wie auch der zu betrachtende zukilnftige Zeitpunkt (1) jeweils als Punkt
dargestellt, die Vergangenheit sowie die unmittelbar hinter dem gegenwartigen
Zeitpunkt beginnende Zukunft sind Achsenabschnitte. Wahrend Gber den Ent-
wicklungsverlauf in der Vergangenheit durchgehend bis zum jetzigen Augenblick,
so auch etwa am Punkt to.,, gesicherte Erkenntnisse, z. B. anhand von simulta-
nen Aufzeichnungen, vorliegen (rote Kurve), ist jede Aussage Uber den weiteren
Verlauf der Entwicklung durch eine gewisse Unsicherheit und UnlUberschaubar-
keit gekennzeichnet. Der ab hier sich erweiternde Trichter symbolisiert diese Un-
sicherheit und Komplexitat. Je weiter man sich in die Zukunft vorwagt, desto
ausgepragter werden diese beiden Variablen.**' Die Dynamik der zu betrachten-
den Strukturen des Gesamtsystems steigt.

*1 vgl. dazu VON REIBNITZ 1991, S. 26
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Bearbeitung: Thomas Weilt {in Anlehnung an VON REIBNITZ 1981, 5. 27}

Abbildung 39: Szenariotrichter

Veranschaulicht wird dieses an den beiden zusatzlich aufgenommenen Betrach-
tungszeitpunkten t; und t;. Geht es darum, einen nicht sehr weit von der Gegen-
wart entfernt gelegenen Zeitpunkt (beispielsweise t;) mittels Szenarioanalyse zu
betrachten, ist die Summe der mdglichen Auspragungen geringer als in einem
entfernter gelegenen Punkt (beispielsweise t) oder als in dem hier auBersten
Punkt t,. Umfang und umschlossene Flache der die Trichterwand symbolisieren-
den Ellipse, gleichzusetzen mit diesen Auspragungen, wachsen mit zunehmender
zeitlicher Entfernung vom Ausgangspunkt.

Innerhalb des Trichters sind demnach alle denkbaren Szenarien enthalten, deren
gesamtes Spektrum durch zwei Szenarien abgebildet werden kann: das obere
Extrem (auch positives Extremszenario) und das untere Extrem (auch negatives
Extremszenario). Ein Stagnationsszenario beispielsweise beschreibt eine Fort-
entwicklung auf gleichbleibendem Niveau, wahrend ein mit dem Adjektiv ,innova-
tiv‘ bezeichnetes Szenario etwa eine technische oder gesellschaftspolitische
Neuerung beinhaltet, die fir die Entwicklung positive Konsequenzen hat.

Nicht bzw. nur schwer vorhersehbare Einflisse auf das zu betrachtende Gesche-
hen erschweren die Genauigkeit der Prognose. Ist eine Entwicklung im Ruickblick
vielfach von auBergewdhnlichen Ereignissen beeinflusst worden, desto gréBer ist
die Streuung der Prognose, veranschaulicht durch den Durchmesser des Trich-
ters, zu veranschlagen; der Prognosefehler erhdht sich also. Neben diesen im
Prognosetrichter enthaltenen StérgréBen kébnnen zudem auch Entwicklungen und
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Ereignisse Berlcksichtigung finden, ,die aus der heutigen Perspektive als wenig
plausibel erscheinen“**%. Diese eventuell zerstorerisch wirkenden Ereignisse, Ka-
tastrophen usw., vorstellbar sind aber auch Geschehnisse mit positiven Auswir-
kungen, deren Stattfinden grundsétzlich nicht vorausgesagt werden kann, werden
als ,Wild Cards* bezeichnet. Aufgrund der sehr niedrigen Eintrittswahrscheinlich-
keit liegen sie auBerhalb der Trichterrander und beeinflussen den Szenarioablauf
nicht unmittelbar. Solche ,Wild Cards® waren etwa Weltkriege, Naturkatastrophen
wie eine kurzfristig wirkende drastische Klimaveranderung oder sicherlich auch
die Flutwellenkatastrophe vom 26. Dezember 2004 im Indischen Ozean, ebenso
hatten die Terroranschlage vom 11. September 2001 in den USA, ungeachtet
eventueller Vorhersehbarkeit in Kreisen der Geheimdienste, im Vorfeld des Ge-
schehens als eine solche elementare StérgréBe beschrieben werden kdnnen.
Das ErschlieBen neuer Energiequellen wéare beispielsweise eine weitere ,Wild
Card*.

Problematisch ist die Definition des Trichterursprungs. Handelt es sich hierbei um
einen Punkt oder soll diese Stelle bereits als Flache dargestellt werden?
GRAF 1999** hat darauf hingewiesen, dass sich schon in der Wahrnehmung der
Gegenwart unterschiedliche Sichtweisen der Realitat finden, die von verschiede-
nen Einschatzungen gepragt sind.

6.2.3 Untersuchungsbezogene Anwendung der Szenariomethode

Vor dem Hintergrund dieser kurz dargestellten Szenariomethode zur Vorhersage
zukUnftiger Entwicklungen wird nachfolgend ein Blick auf einzelne sogenannte
Deskriptoren, also der einflussnehmenden Faktoren, zu denen auch die bereits
untersuchten Kriterien gezahlt werden kénnen, geworfen, die aber eben selbst
auch in ein Entwicklungsgeflige eingebunden und somit Resultat eines Teil- oder
Gesamtgeschehens sind. Dazu folgt eine Beschreibung méglicher Auspragungen
und zu erwartender Auswirkungen, die wiederum erst eine Diskussion im Sinne
der kommunikativen und partizipativen Eigenschaften der Szenarien herausfor-
dert.

Die eigentliche Szenarienerstellung wird als Gruppenarbeit aufgefasst. In die Mo-
dellierung sollte Sachkompetenz aus unterschiedlichen Disziplinen einflieBen, die
die Beteiligung mehrerer Fachleute erfordert. Neben den notwendigen Kenntnis-
sen uber den Untersuchungsgegenstand und den Untersuchungsraum sowie der
grundlegenden gesellschaftlichen Zusammenhange und Erfahrung im methodi-
schen Vorgehen spielen Kreativitdt und Phantasie aus unterschiedlichen Blick-
winkeln eine wichtige Rolle. Die subjektive Beeinflussung kann dabei als

“2 GRAF 1999, S. 176
35 173
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durchaus gewlinscht angesehen werden, setzt aber eine hohe Transparenz des
gesamten Erstellungsprozesses voraus.

Zur Vervollstandigung eines zukilnftigen Gesamtbildes ist es erforderlich, die
szenarische Betrachtung innerhalb dieser eigentlichen Beurteilungskriterien zu
variieren. Dazu werden einzelne Teilaspekte herausgegriffen und eine von ihrer
Relevanz her hierarchisch angeordnete Ebenenstruktur der einflussnehmenden
Faktoren aufgeldst.

Denkbare Ansétze flir Szenarien, die nicht als vollstandige Aufzahlung, sondern
als Auswahl von einer Vielzahl bereitstehender Mdglichkeiten aufzufassen sind,
werden in zwei Entwicklungen*** (A und B) beschrieben, die sich den unter-
schiedlichen Extremen innerhalb des Szenariotrichters annéahern. Ihr Charakter
ist demnach normativ. Auf die von STIENS 2003**° identifizierten verantwortlichen
Grande fir Veranderungen komparativer Standortvorteile von Stadten und Regi-
onen in den letzten 20 Jahren wird darin Rlcksicht genommen: der Globalisie-
rungsprozess, die fortschreitende européische Integration sowie der sich
beschleunigende technische Fortschritt insbesondere in der Informations- und
Kommunikationstechnologie. Diesen Grinden wird zwangsléaufig auch eine hohe
Bedeutung fir die Entwicklung des Luftverkehrs beigemessen, der im Gesamtzu-
sammenhang des Verkehrs gesehen wird. Deshalb ist es erforderlich, auch auf
den Zustand anderer Verkehrstrager einzugehen und die sich aus den unterstell-
ten Rahmenbedingungen ergebenden Auswirkungen néher zu beschreiben.

Die beiden Szenarioansatze sind als Ergebnis einer Entwicklung, die in einer
Zeitspanne von etwa 20 bis 25 Jahren ab heute erfolgt, zu verstehen. Ausgangs-
punkt ist der gesellschaftliche Zustand der Bundesrepublik Deutschland, dem in
jedem Szenario nur eine begrenzte Dynamik unterstellt wird. Ungeachtet der zu
erwartenden wirtschaftlichen Bedingungen wird die vollzogene Realisierung des
Flughafens BBI zum Betrachtungszeitpunkt jeweils vorausgesetzt.

In den beiden nachfolgenden Kapiteln 6.3 und 6.4 werden diese Ansatze be-
schrieben. Methodisch erfolgt zunachst jeweils eine kurze Charakterisierung, an
die sich eine Ubersicht der Auspragungen von maBgeblichen Deskriptoren, deren
Ausgestaltung auf getroffenen Annahmen basiert, anschlieBt. Anhand ausge-
wahlter Einzelthemen werden dann die Auswirkungen durch die definierten Rah-
menbedingungen erlautert.

44 Einen Ausblick auf Basis fortgeschriebener Status-quo-Erkenntnisse haben zum Beispiel

DALKMANN/BOHLER 2004 geliefert und daraus verkehrspolitische Forderungen vor dem Hin-
tergrund des sogenannten demographischen Wandels abgeleitet.

45510
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6.3 Szenario A: Fortsetzung einer reagierenden Gesellschaft

Kernpunkt dieses Szenarios ist die Fortsetzung einer sich durch alle Gesell-
schaftsgruppen ziehenden fehlenden Handlungsbereitschaft: Es wird abgewartet
und von sich aus keine Initiative ergriffen. Von der Auspragung her geht dies je-
doch (ber ein Stagnationsszenario hinaus und néhert sich dem negativen Ex-
tremszenario, zumindest in Teilbereichen, an. Die Bereitschaft, auch auf
politischer Ebene zum Erreichen von Zielen unpopuldre MaBnahmen zu ergrei-
fen, ist vergleichsweise gering, noch geringer ist deren Akzeptanz seitens der
Bevdlkerung. Die durch dieses Szenario abgebildete Gesamtentwicklung ist als
regressiv zu bezeichnen.

6.3.1  Auspragungen relevanter Merkmale
Bevolkerung

Die Bevdlkerung in der Bundesrepublik Deutschland ist weiterhin ricklaufig. Zu-
wanderung von auBen findet zwar nach wie vor statt, wird aber begrenzt und
kann keinen die Entwicklung der Gesamtbevoélkerung umkehrenden Einfluss
austben. Der Anteil von Personen, die alter als 65 Jahre sind, wird dementspre-
chend weiterhin steigen.

Wirtschaft

Das Wirtschaftswachstum ist von nur maBigen Steigerungsraten gekennzeichnet,
die Arbeitslosenquote verbleibt auf einem vergleichsweise hohen Niveau. Die ab-
solute Anzahl der Personen im erwerbsféhigen Alter nimmt zwar weiter ab, die
geringe Wirtschaftskraft Iasst aber keinen Rickgang der Arbeitslosenquote zu.
De facto gehen weiterhin Arbeitsplatze verloren.

Gesellschaftspolitik

Politik und Gesellschaft sind nicht bereit, notwendige Reformen konsequent
durchzufihren. Unter den zahlreichen gesellschaftlichen Gruppierungen ist das
Erzielen eines Konsens Uber die anzustrebenden Zukunftsperspektiven nicht zu
erreichen. Konsum findet weiterhin Uberwiegend unreflektiert statt und ist auf
kurzfristige Nutzenmaximierung bei Kostenminimierung fir den Einzelnen ausge-
richtet. Umweltpolitische MaBnahmen sind unpopulér, nicht die Verursacher tra-
gen die Kosten fir Umweltschaden, sondern diese werden im wesentlichen der
Allgemeinheit angelastet. Einflussnahme in das Mobilitdtsverhalten erfolgt mittels
Subventionen an Verkehrsunternehmen, das eigene Auto verflgt immer noch
Uber den héchsten Stellenwert bei den Verkehrsmitteln.
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Verkehr und Infrastruktur

Innerhalb der Mitgliedsstaaten der EU gibt es keine einheitliche Verkehrspolitik,
die Liberalisierung wird nur begrenzt vorangetrieben und hat zu keinem echten
Wettbewerb gefuhrt. Erhalt und Ausbau der Infrastruktur werden zum gréBten
Teil durch Steuergelder finanziert, die Héhe der Gesamtinvestitionen ist nicht
sonderlich gestiegen. Der Verkehrstrager Bahn erfahrt gegenliber dem StraBen-
verkehr eine gewisse Bevorzugung. Die Preise fur Treibstoff, besonders die Ben-
zinpreise, befinden sich auf einem sehr hohen Niveau.

6.3.2 Denkbare Konsequenzen
Bedingte internationale Einbindung

Durch die nur maBige wirtschaftliche Entwicklung wird die Verangstigung in der
Gesellschaft immer gréBer: Einer Uberalternden Bevoélkerung fehlen qualifizierte
Arbeitskrafte in ausreichendem MaB, wirtschaftliche Absicherung im Alter ist nicht
mehr gewéhrleistet. Fur junge Menschen mit guter Ausbildung nimmt die Attrakti-
vitét der Bundesrepublik als Wohn- und Arbeitsort stark ab, viele orientieren sich
in Lander mit besseren Entwicklungsmdglichkeiten. Die Liberalisierungen inner-
halb der EU sowie die Folgen der Globalisierung Uben dadurch eine negative
Wirkung auf Deutschland aus.

Die Sorge vor mangelnder Integration von aus dem Ausland stammenden Perso-
nen in die eigene Gesellschaft hat zudem dazu geflhrt, die Zuwanderung in die
Bundesrepublik stark zu reglementieren. Im global ausgetragenen Wettbewerb
um qualifizierte auslandische Arbeitskrafte konnten vor diesem und vor dem Hin-
tergrund einer schwachen wirtschaftlichen Entwicklung nur geringe Erfolge erzielt
werden. Ein auf diesem Wege herbeigefihrter Ausgleich fir das von innen her-
aus entstehende Defizit zeichnet sich daher nicht einmal in Anséatzen ab.

Politische Entscheidungen, die geeignet waéren, zukinftige Entwicklungen tief-
greifend zu beeinflussen, werden nicht getroffen. Die Gesellschaft wird im Hin-
blick auf die bestehenden wirtschaftlichen Probleme als zu labil eingestuft,
entsprechende Reformen mitzutragen und umzusetzen. Erst bei dringendem
Handlungsbedarf werden Entscheidungen getroffen.

Eine Konsequenz aus dieser zdgerlichen Gestaltungsbereitschaft ist die vorran-
gige Konzentration auf nationalstaatliche Interessen. Eine engere Einbindung in
den europaischen Rahmen wird vermieden, wodurch der Prozess des Zusam-
menwachsens ins Stocken gerat. Zum Teil widersprechen die auf nationaler Ebe-
ne gefallten Entscheidungen den gemeinsamen Interessen der EU.
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Mit Blick auf die Globalisierung deuten viele Anzeichen darauf hin, dass Deutsch-
land in einer wesentlichen Phase flr die Orientierung und Positionierung in einer
sich wandelnden und neuordnenden Weltgemeinschaft den Anschluss verloren
hat. Die Voraussetzung fiir die zukinftigen Gestaltungs- und Mitwirkungsmdg-
lichkeiten sind daher eingeschrankt. Innerhalb der europdaischen Partnerlander
wird ebenfalls eine nachrangige Rolle eingenommen.

Von einer starken Internationalisierung ist dagegen die Wirtschaft gekennzeich-
net. Vor allem bedeutet dies eine weitere Verlagerung von Produktionsstandorten
in Billiglohnlander, das heiBt auch in sogenannte Entwicklungslander. Daraus
ergeben sich flr einzelne Unternehmen groBe 6konomische Vorteile, die die ent-
stehenden Transportmehrkosten ausgleichen.

Auch innerhalb Europas hat der Gitertransport stark zugenommen. Die Erweite-
rung der EU um vor allem osteuropaische Mitgliedsstaaten Iasst den Transitver-
kehr in der Bundesrepublik weiter wachsen — davon ist besonders der
StraBenverkehr betroffen, die Kapazitdten des Schienenverkehrs sind ausge-
schopft.

Individuell gepragte Mobilitat

Die schwierigen wirtschaftlichen Rahmenbedingungen erfordern eine hohe Mobili-
tatsbereitschaft der Arbeitskrafte, da Arbeitsplatze oftmals nicht in unmittelbarer
Entfernung zum Wohnort verfligbar sind. Bedingte Aussichten auf einen dauer-
haft sicheren Arbeitsplatz fihren jedoch zu der Entscheidung, den Wohnort nicht
zu verlagern, sondern sich auf tagliches oder, je nach Entfernung, wochentliches
Pendeln einzustellen. Verstarkt wird dieser Zustand durch eine durchschnittliche
Erh6hung der Anzahl der Arbeitsverhaltnisse pro Arbeitnehmer.

Der Anteil der von zu Hause aus tatigen Arbeitnehmer ist im Laufe der Jahre
zwar kontinuierlich gestiegen, das Verkehrsaufkommen wird davon insgesamt
aber nicht splrbar beeinflusst. Ebenso werden die durch Verbesserungen von
Techniken zur elektronischen Datenibertragung, wodurch beispielsweise Konfe-
renzteilnehmer nicht mehr gemeinsam an einem Ort anwesend sein missen, er-
zielten Einsparungen durch andere Fahrtanldsse Uberkompensiert.

Die berufsbedingte Mobilitat ist neben den erhdhten Informations- und Kommuni-
kationsmaoglichkeiten, mit denen die vielfaltig ausgepragten Winsche nach sozia-
len Kontakten vorbereitet und ausgelebt werden kénnen, Ursache fir die
Erhéhung eines raumlichen Aktionsradius’. Damit steigt auch die Bereitschaft, in
der Freizeit mehr und weitere Wege zurtickzulegen.
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Dies qilt besonders fur Urlaubsreisen. Zwar sind die Zuwéachse im Reiseverkehr,
ebenfalls wirtschaftlich bedingt, geringer geworden, es treten aber immer noch
sehr viele Menschen Fernreisen an. Neben den als klassisch zu bezeichnenden
Reisezielen, die weiterhin vom GroBteil der Urlauber angesteuert werden, sind
viele weitere exotische Orte in die Angebotspalette der Reiseanbieter aufgenom-
men worden.

Zur Verwirklichung der Mobilitatswinsche wird im wesentlichen weiterhin auf das
eigene Auto zuriickgegriffen. Offentliche Verkehrsmittel, vor allem im Nahbereich,
werden noch starker als heute nur von den nicht wahlfreien Verkehrsteilnehmern
benutzt.

Unvertraglich hohe Gesamtverkehrsleistung und unzureichende Infrastruk-
tur

Die Verkehrsinfrastruktur ist nur in wenigen Teilbereichen ergénzt worden, haupt-
sachlich werden die knappen zur Verfligung stehenden finanziellen Ressourcen
zur gezielten Instandhaltung verwendet, reichen aber fir eine Sicherung der Qua-
litdt auf dem Niveau des noch zu Beginn des neuen Jahrtausends vorhandenen
Status’ nicht mehr aus.

Gegeniber dem StraBenverkehr, wie auch dem Luftverkehr, wird der Schienen-
verkehr seitens der Politik bevorzugt, was ihm im Fernverkehr noch eine Fertig-
stellung  einzelner  weiterer  Netzelemente fir den  Betrieb des
Hochgeschwindigkeitsverkehrs beschert hat — dies betrifft vor allem die aus Sicht
des Betreibers lukrativen Relationen. Dadurch kann immerhin sein Anteil am Mo-
dal Split gehalten werden. Die im Vergleich zur Pkw-Nutzung auf den mehrheit-
lich stark Uberlasteten StraBen erzielbaren Reisezeitgewinne sowie die
vergleichsweise komfortableren Reisebedingungen in hochwertig ausgestatteten
Zigen werden jedoch nur bedingt wahrgenommen. Als Zugangshindernis stellen
sich weiterhin die hohen bzw. als zu hoch wahrgenommenen Fahrpreise dar.

Der Wettbewerb im Schienenverkehr nimmt nur sehr langsam zu. Nach wie vor
wird der mit Abstand gréBte Teil an Fernverkehrsleistungen von einem Verkehrs-
unternehmen erbracht. Die wenigen neu hinzugekommenen Mitwettbewerber
haben bislang nur eingeschrankt flr innovative Angebotsstrukturen sorgen kon-
nen.

Gleiches gilt fir den Nahverkehr. Auch hier herrscht eingeschréankter Wettbe-
werb, immer noch sind die Kommunen fir den Betrieb und die Ausgestaltung des
OPNV-Angebotes verantwortlich. Einschrankungen fiir den MIV, besonders durch
Zufahrtsrestriktionen oder regelmaBigen Uberlastungen im StraBenverkehr, aber
auch die wirtschaftliche Situation, die vielen Haushalten keinen eigenen Pkw ges-
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tattet, haben die Nachfrage nach OPNV-Leistungen erhéht. Vielfach ist es daher
zu Netzerweiterungen gekommen, das von der 6ffentlichen Hand zu finanzieren-
de Defizit im Gegenzug haufig gestiegen.

Eine allgemeine nutzungsabhéngige StraBengebuhr gibt es nicht. Vorhandene
Initiativen zur Umsetzung von pauschalen Wegekostenrichtlinien oder die verur-
sachergeméafBe Anlastung externer Kosten wurden nicht konsequent weiterver-
folgt. Lediglich auf einzelnen privat finanzierten Netzergdnzungen, mit denen
drastische Engpéasse beseitigt wurden, muss eine Benutzungsgebihr entrichtet
werden. Die Kosten fiir die Teilnahme am StraBenverkehr sind dadurch im allge-
meinen nicht gestiegen, hier hat jedoch die weitere Steigerung des Benzinpreises
eine deutliche Erhéhung bewirkt. Dadurch wird die Gesamtfahrleistung der priva-
ten Haushalte leicht reduziert, die Expansion des Guterverkehrs hingegen geht
weiter.

BemuUhungen zur Reduzierung der Umweltauswirkungen des Verkehrs bestehen
nur in Ansatzen. Die gesamtwirtschaftliche Stimmungslage bei der Bevélkerung
drangt das Interesse an umweltbezogenen Themen weit in den Hintergrund, die
Politik wiederum verfolgt auch hier keine einheitlichen Lésungsansatze und
scheut sich, vermeintlich unpopulare MaBnahmen zu ergreifen. Es gibt weder
greifende Strategien zur Senkung der Emissionen noch zur Einsparung der zur
Neige gehenden fossilen Brennstoffe. Der technologische Fortschritt fuhrt hier
zwar immer wieder vielversprechende Neuerungen zutage, deren unbeirrte An-
wendung viele Probleme |6sen kénnte, die serienreife Umsetzung erfolgt jedoch
stark zeitverzdgert. Nur schleppend erfolgt die Umstellung auf verbrauchsarme
Kraftfahrzeuge.

Expandierender Luftverkehr steht Kapazitatsproblemen gegentiber

Von durchschlagenden technologischen Neuerungen ist der Luftverkehr ebenfalls
weit entfernt. Die Antriebstechnologie der Flugzeuge basiert weiterhin auf kon-
ventionellen Verbrennungsmotoren, die im Hinblick auf Schadstoffaussto und
Treibstoffverbrauch weiterentwickelt und umweltvertraglicher wurden, ebenso
konnten die La&rmemissionen moderner Flugzeuge inzwischen reduziert werden.
Bis die damit erzielbaren Effekte splrbar werden, missen jedoch zunachst die
Maschinen in entsprechender Stlickzahl ausgetauscht werden. Dies wird noch
einen langeren Zeitraum in Anspruch nehmen. Eine eventuell mégliche Emissi-
ons- bzw. Verbrauchsreduzierung im Luftverkehr wird bis dahin durch den weite-
ren Anstieg an Verkehrsleistungen kompensiert sein.

Weiterhin ist von einer ungebremsten Nachfrage auszugehen. Die weniger stark
wachsende Anzahl privater Flugreisen wird ausgeglichen durch Geschéftsreisen,
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die durch die immer mehr auf internationale Méarkte ausgerichteten Unternehmen
veranlasst werden.

Im nationalen Verkehr sowie im grenziberschreitenden Verkehr zu den westli-
chen und sudlichen Nachbarn der Bundesrepublik wird die Konkurrenz durch den
Schienenverkehr stark zunehmen. Im  Kurzstreckenverkehr bis etwa
300 Kilometer Entfernung sind die Zeitvorteile, die mit der Eisenbahn besonders
auf den Hochgeschwindigkeitsstrecken erzielt werden kénnen, sehr groB. Das
Flugangebot auf diesen Strecken wird daher fast vollstandig eingestellt. Auf Stre-
cken bis zu einer Reichweite von rund 600 Kilometern erfolgt ebenfalls eine wett-
bewerbsbedingte Angebotsreduzierung. Gerade Low-Cost-Airlines stellen sich
aber hier offensiv als Konkurrenten zum Schienenverkehr auf, wobei sie sich von
den Uberlasteten und daher teuren wichtigen Flughafen auf die sekundéaren
Standorte, das heiBt die Regionalflughafen, zurlickziehen.

Der intramodale Wettbewerb wird inzwischen nicht mehr eingeschrankt, der Luft-
verkehrsmarkt ist vollstandig liberalisiert. Die Entwicklung begrenzende Faktoren
sind aber weiterhin ein uneinheitliches Flugsicherungssystem in Europa sowie die
hochgradig ausgelasteten bzw. Uberlasteten Flughafenkapazitaten. Aufgrund der
hohen Nachfrage gelten die meisten Flughafen in der Bundesrepublik als wirt-
schaftlich lukrative Unternehmen.

Ausbauvorhaben an den GroBflughafen konnten nur teilweise umgesetzt werden,
weitere MaBnahmen zu Kapazitatssteigerungen werden blockiert. Von den mit
der Uberlastung verbundenen Unannehmlichkeiten fiir Passagiere und genauso
Frachtkunden profitieren wiederum kleine Flughafen, deren Ausbau stellenweise
noch erfolgt, sowie die weniger von Kapazitatsproblemen betroffenen Flughafen
im benachbarten Ausland, deren Ausbau enger an die Nachfrage gekoppelt
durchgefihrt wurde.

An den GroBflughafen werden zu einem Uberwiegenden Teil Langstreckenver-
bindungen angeboten, durch die vollstandig erreichte Einbindung in das Schie-
nennetz kénnen nationale Zubringerflige anndhernd vollstédndig entfallen. Um die
Landerechte an kleineren Flughafen konkurrieren inzwischen die Low-Cost-
Carrier mit den klassischen Airlines, die die Kapazitét der regionalen Flughé&fen
zur Erweiterung ihres europaweiten Angebotes nutzen méchten. Interessant sind
hier, und das gilt fir beide Arten von Anbietern, Verbindungen zu auslandischen
Flughafen, die mit der Bahn nicht schneller erreicht werden kénnen. Uber einen
Schienenanschluss verfligen die meisten kleinen Flughafen nach wie vor nicht,
sie erhalten aber weiterhin kommunale oder Landeszuschiisse, da ihnen eine
wertvolle Funktion flr die regionale Wirtschaft beigemessen wird.

Die Preiserhéhungen fur Luftverkehrsleistungen sind, vor allem durch den Wett-
bewerb bedingt, prinzipiell recht gering ausgefallen. Besonders kleinere Flugge-
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sellschaften kénnen jedoch mit den erzielbaren Ertragen nicht dauerhaft existie-
ren. Haufige Zusammenschliisse und Ubernahmen wie auch Konkurse von Airli-
nes sind daher eine Folge dieser Preispolitik, der hohe Flughafengebihren und
Investitionen in moderne Technologie gegenlberstehen. Die groBen als Luft-
fahrtkonzerne aufgestellten Airlines kdnnen ihre Position dagegen festigen.

Im Preiskampf stehen sich im wesentlichen zwei Modell gegentiber: Die Strategie
der Low-Cost-Carrier, die auf vielen Relationen von den klassischen Airlines zur
Festigung der Wettbewerbsposition kopiert wird. Die Masse der Luftverkehrs-
nachfrage wird in diesem Sektor bedient, das Angebot beschrankt sich auf die
reine Transportleistung. Dazu in Kontrast steht das an eine quantitativ beschrank-
te Klientel gerichtete hochpreisige Angebot, bei dem neben dem eigentlichen
Flug in komfortabel ausgestatteten Maschinen ein umfénglicher Service zum Lei-
stungsspektrum gehdrt.

6.4 Szenario B: Ubergang zu stirkerer Einflussnahme und Gestaltung

Im Gegensatz zum Szenario A besteht im Alternativszenario B eine héhere Mit-
wirkungsbereitschaft bei der zukilnftigen Gestaltung der allgemeinen
gesellschaftlichen Rahmenbedingungen. Politische Entscheidungstrager scheuen
sich nicht, Reformen auf den Weg zu bringen und durch langfristig geplante MaB-
nahmen erreichbare Ziele anzusteuern. Sich abzeichnende Erfolge erhéhen auf
Seiten der Bevodlkerung die Akzeptanz derartiger Entscheidungen, dementspre-
chend finden sie vergleichsweise starken Rickhalt. Das Szenario B verfigt stel-
lenweise Uber Merkmale, die dem positiven Extremszenario nahe kommen. Die
dadurch wiedergegebene Gesamtentwicklung ist somit progressiv.

6.4.1  Auspragungen relevanter Merkmale
Bevolkerung

Die Bevélkerung in der Bundesrepublik ist zwar weiterhin ricklaufig, die Entwick-
lung ist aufgrund einer erhéhten Zuwanderung aus dem Ausland aber von einer
gebremsten negativen Tendenz gekennzeichnet. Dieser Trend wirkt auch der
sogenannten Uberalterung der Gesellschaft leicht entgegen und verringert die
Wachstumsrate des Anteils der Uber 65jahrigen Personen in der Gesellschaft,
aber ohne sie aufhalten zu kénnen.
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Wirtschaft

Das Wirtschaftswachstum festigt sich auf einem Niveau, das nicht als hoch, aber
als einen jahrlichen Anstieg vermittelnd bezeichnet werden kann. Die Anzahl er-
werbstatiger Personen in der Bundesrepublik entwickelt sich zudem leicht positiv.
Als hoffnungsvoll ist der wirtschaftliche Ausblick in die Zukunft zu beschreiben.

Gesellschaftspolitik

Uber die anzustrebenden Zukunftsperspektiven herrschen innerhalb der Politik
sowie der verschiedenen gesellschaftlichen Gruppierungen stellenweise unter-
schiedliche Ansichten vor, Einigung besteht aber (ber die Notwendigkeit, ent-
sprechende MaBnahmen zu ergreifen und Reformen einzuleiten. Grundsétzliche
Konsequenzen werden daher auf einer breiten Ebene mitgetragen, was sich be-
sonders durch die Aneignung eines reflektierenderen Konsumstiles widerspiegelt.
Erfordernis und Auswirkungen des eigenen Handelns stehen mehrheitlich im Vor-
dergrund, zur Schau gestellter Konsum ist stark zurtickgedrangt worden und hat
im Gegensatz zur — zumindest vordergriindigen — Ruicksichtnahme auf Natur
und Umwelt stark an Ansehen verloren. Inzwischen tragt der Verursacher in gro-
Bem Umfang die entstehenden externen Kosten, die etwa durch die Nutzung von
Verkehrsmitteln entstehen. Dies bezieht sich sowohl auf die durch ihn veranlass-
ten Umwelteffekte wie auch auf die zur Nutzung bereitgestellte Verkehrsinfra-
struktur. Der Stellenwert des eigenen Autos ist dennoch weiterhin als hoch
einzustufen, seine Systemvorteile wie konstante Verfligbarkeit und hohe Netzer-
schlieBung sind deutliche Wettbewerbsvorteile.

Verkehr und Infrastruktur

In den meisten Mitgliedsstaaten der EU, unter anderem auch in der Bundesrepu-
blik, wurden identische verkehrspolitische Rahmenvorgaben umgesetzt. Dazu
gehdren nahezu vollstéandige Liberalisierungen der Wettbewerbsbedingungen fir
samtliche Verkehrstrager. Der Anteil privat finanzierter Infrastruktur hat stark zu-
genommen, dementsprechend sind die Investitionen in das Verkehrsnetz deutlich
gestiegen. Der durch Steuergelder geleistete Beitrag konnte in erheblichem Ma-
Be zurickgenommen werden, statt dessen werden nutzungsabhangige Zahlun-
gen geleistet. Ebenso ist es gelungen, zunehmend die verkehrsbedingten
externen Effekte auf die Umwelt den Verursachern in Form von Extragebihren
anzulasten. Seitens des Staates erfolgt eine Bezuschussung des Schienenver-
kehrs, wodurch dieser im Wettbewerb zum StraBenverkehr stark aufgeholt hat.
Wie schon in Szenario A befinden sich die Benzinpreise auf einem sehr hohen
Niveau.
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6.4.2 Denkbare Konsequenzen
Solides Wirtschaftswachstum erméglicht internationales Handeln

Die wirtschaftliche Entwicklung bietet zwar keinen Anlass zur Euphorie, ist aber
als positiv zu bewerten. Nach Jahren mit deutlichem Wachstum, die zeitweise
von Phasen eines leichten Rickgangs unterbrochen waren, baut die Bundesre-
publik auf einem soliden wirtschaftlichen Fundament auf. Die Einkommensver-
héltnisse in Ost- und Westdeutschland haben sich weiter aneinander
angeglichen, bei der Betrachtung des gesamten Staatsgebietes fallen aber zum
Teil erhebliche Disparitaten auf. Agglomerationsrdume mit Anh&ufungen von
Dienstleistungszentren zahlen zu den wirtschaftlich prosperierendsten Regionen,
hohe Verkehrsleistungen zu einem ihrer Merkmale.

Die Bevélkerung hat weiter abgenommen, da die Gesellschaft aus sich heraus
nicht in der Lage ist, eine den Bestand sichernde Geburtenrate zu erzielen. Auf
diesbezligliche Entwicklungen hat auch eine Zukunftsdngste nehmende bzw.
zumindest abschwachende Wirtschaftslage keinen richtungsbestimmenden Ein-
fluss austben kénnen. Der Rickgang konnte jedoch durch Zuwanderung leicht
gemildert werden. Dieser erfolgt einerseits weitestgehend ungesteuert durch sich
hier niederlassende Menschen aus Krisengebieten, meist aus Landern der soge-
nannten Dritten Welt, andererseits werden gezielt hochqualifizierte auslandische
Arbeitskrafte angeworben, die die hier entstandenen Licken im eigenen ausge-
bildeten Nachwuchs ausfillen sollen. Auf diesem Sektor herrscht jedoch ein ho-
her internationaler Konkurrenzdruck. Die Bundesrepublik ist ein beliebtes
Zuwanderungsland, eine Sattigung der Nachfrage nach qualifizierten Fachkraften
wird aber ebenso wie eine Stagnation oder gar ein Anstieg der Gesamtbevdlke-
rung auch langfristig nicht durch Zuwanderung zu erzielen sein.

Durch den hohen Bedarf an spezialisierten wie aber auch ungelernten und damit
kostenglinstigen Arbeitskraften, der aus dem wirtschaftlichen Wachstum resul-
tiert, sahen sich viele Unternehmen veranlasst, Verlagerungen bzw. Auslagerun-
gen von Teilbereichen ins Ausland vorzunehmen. Diese Tatsache ist ein Grund
fir einen erhdhten Verkehrsbedarf. Die schon in Szenario A beschriebenen
Transportleistungen, vor allem im Transitverkehr innerhalb der EU, nehmen auch
in diesem Szenario deutlich zu und sind ein weiterer Grund dafr.

Auf der Basis eines wirtschaftlich belastbareren Fundamentes verfugt die Bun-
desrepublik Deutschland Gber Méglichkeiten, auf internationaler Ebene ihre Kon-
kurrenzfahigkeit weiterhin unter Beweis zu stellen. Innerhalb der EU ist sie in
vielerlei Hinsicht richtungsweisend fir die gesamte Staatengemeinschaft, zudem
wird der fortschreitende Prozess der Globalisierung aktiv von ihr mitgestaltet.
Auch innenpolitisch besteht eine groBe Mitwirkungsbereitschaft bei der Zukunfts-
gestaltung. Unterschiedliche Interessengruppen beeintrachtigen stellenweise
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zwar den Fortgang der Bemuhungen, Uber die Notwendigkeit, frihzeitig und ge-
gebenenfalls auch mit drastischeren MaBnahmen zu agieren, sind sich jedoch
weite Teile der Gesellschaft einig.

Hohe Mobilitat auf rationalerer Grundlage

Arbeitskraften wird durch flexiblere Einsatzzeiten und gegebenenfalls auch Ein-
satzorte weiterhin eine hohe Mobilitatsbereitschaft abverlangt. Tagliches bzw.
wdchentliches Pendeln hat vom Umfang her weiter zugenommen, der Umzug an
den Arbeitsplatz wird nicht mehr vorrangig betrieben bzw. ist teilweise aufgrund
unterschiedlicher Einsatzorte nicht mehr méglich. Wenn auch ein vermehrter Ein-
satz von Heimarbeit die Fahrten zum regelmaBigen Arbeitsplatz reduziert, so
werden diese Anldsse durch sowohl andere geschaftlich wie auch durch freizeit-
bedingte Fahrten ausgeglichen. Gleiches gilt, wie schon in Szenario A, fiir eine
vom Umfang her stérkere Verwendung von Kommunikationstechnologien.

Auch privat hat sich der Aktionsradius erheblich erhéht. Soziale Kontakte auBer-
halb der eigenen Region, was sich bis auf die internationale Ebene erstrecken
kann, spielen eine immer wichtigere Rolle, zudem finden mehrfach im Jahr Kurz-
urlaube statt. Daflir wird vorrangig auf das eigene Auto zurlickgegriffen, da es in
den kurzen zur Verfigung stehenden Zeitrdumen den héchsten Handlungsspiel-
raum bietet. Flugreisen, vorrangig mit Low-Cost-Carriern, sowie Bahnreisen er-
ganzen das Spektrum der Kurzurlaube. Langere Urlaubsreisen sind ebenfalls
weiterhin beliebt und fihren zu nennenswerten Zuwachsen im Reiseverkehr. Ge-
fragt sind klassische Reiseziele, jedoch steigt die Anzahl der Reisenden, die exo-
tische Ziele aufsuchen, kontinuierlich an.

Die absolute Vorrangstellung des eigenen Autos hat sich jedoch verringert. Zwar
besitzt es weiterhin erhebliche Wettbewerbsvorteile wie standige Verfugbarkeit,
annahernd freie Routenwahl oder flachendeckende Erreichbarkeit, auf den Rei-
sezweck ausgerichtete Uberlegungen zur Wahl des geeigneten Verkehrsmittels,
im wesentlichen geleitet von Wirtschaftlichkeits- und — nachgeordnet — Komfort-
aspekten, lassen jedoch immer mehr Personen auf den 6ffentlichen Verkehr um-
steigen. Der Charakter eines Statussymbols geht dem Auto zunehmend verloren,
statt dessen setzt sich im Mobilitdtsverhalten das Treffen einer rationellen Ent-
scheidung Uber das individuell geeignetste Verkehrsmittel fir den jeweils bevor-
stehenden Fahrtanlass durch. Gestiegene Preise fur die Pkw-Nutzung sowie
gesunkene Preise fur Bahnfahrten beeinflussen die Entscheidung erheblich. Im
Rahmen eines umfassenden MobilitAtsmanagements spielen auch alternative
Konzepte, wie etwa das Car Sharing, eine wichtige Rolle.
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Annaherung der Rahmenbedingungen flir alle Verkehrstrager

Der Instandhaltung und Ergédnzung der Verkehrsinfrastruktur wird eine hohe Be-
deutung beigemessen, nicht zuletzt zur Sicherung der wirtschaftlichen Leistungs-
fahigkeit, und wird in groBem MaBe durch die erhobenen nutzungsabhéngigen
Gebuhren finanziert. Die sich am starksten auswirkenden Engpasse im StraBen-
netz sind weitestgehend beseitigt worden, Anpassungen an den Zuwachs erfol-
gen nahezu kontinuierlich. An Stellen, wo physische Erganzungen aus
unterschiedlichen Grinden nicht mehr erfolgen kénnen, wird der Einsatz von in-
formationstechnologischer Ausstattung zur Optimierung des Verkehrsablaufes
erhéht. Der Anteil privater Investitionen im StraBenbau ist betrachtlich. Dennoch
ist aber gerade in den Ballungszentren sowie auf den wichtigsten Regional- und
Fernrelationen der Verkehrsfluss auf den StraBen durch das hohe Gesamtauf-
kommen stark beeintrachtigt.

Ein GroBteil des Zuwachses im StraBenverkehr resultiert aus einer weiteren Er-
héhung des Guterverkehrs. Nicht nur die sich positiv entwickelnde Binnenwirt-
schaft, sondern auch vergleichbare Entwicklungen in den europaischen
Nachbarlandern fihren zu einer Zunahme des Warenaustausches und damit der
Lkw auf den StraBen in der Bundesrepublik Deutschland.

Seitens des Staates erfolgt auch in diesem Szenario eine erhebliche Bevorzu-
gung des Schienenverkehrs. Nach Vereinheitlichung der européischen Verkehrs-
politik konnte im Schienenverkehr ein uneingeschrankter Wettbewerb Einzug
halten. Neben den groBen, urspringlich staatlichen Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen und Netzbetreibern, haben sich zahlreiche andere private Unternehmen
etablieren kénnen und bieten Leistungen sowohl im Nahverkehr — hier auch auf
neuen, selbsterrichteten Strecken — wie im Fernverkehr an, was sich unter ande-
rem flr den Kunden positiv auf die Fahrpreise auswirkt.

Der Betrieb eines europaweit unterschiedlich gut ausgebauten Schnellfahrnetzes
mit hochwertigen und zudem komfortabel ausgestatteten Fahrzeugen hat dazu
geflihrt, dass nationale Flugverbindungen sowie internationale Verbindungen in
benachbarte auslandische Regionen zeitlich den Eisenbahnverbindungen unter-
legen sind. Auf vielen dieser Relationen kooperieren die Fluggesellschaften in-
zwischen mit den Eisenbahngesellschaften, die zudem dank des Einsatzes
moderner Technologie eine héhere Plnktlichkeit bei gesteigerter Gesamtkapazi-
tat garantieren kdnnen. Im Zu- und Abbringerverkehr zu den Flughafen findet
eine integrierte Bedienung statt.

Weitreichende Privatisierungen kennzeichnen auch den OPNV, anfangliche Ten-
denzen hin zu einer zentraleren Zusammenfassung des Angebotes wurden
schnell Gberwunden. Das Bus- und Bahnangebot in den grdBeren Stadten wird
von unterschiedlichen Verkehrsunternehmen erbracht, private Investoren haben
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sich zudem am Ausbau der kommunalen S- und U-Bahnnetze beteiligt. Im Kern-
bereich besteht dadurch ein attraktives Angebot an 6ffentlichem Verkehr, wo-
durch das Auto in den Hintergrund gerlckt ist. Wirtschaftlich weniger interessante
OPNV-Verbindungen werden dagegen nicht mehr ausreichend bedient, auf die-
sen Relationen, vor allem in Randbereiche der Stadte, gewinnt das Auto an Stel-
lenwert. Der Anteil der Fahrgaste Offentlicher Verkehrsmittel ist jedoch deutlich
angestiegen.

Mit der Férderung des Schienenverkehrs werden auch staatliche MaBnahmen zur
Senkung der Umweltauswirkungen des Verkehrs sichtbar, die sich in den nut-
zungsabhangigen StraBengeblhren und den finanziell umgesetzten externen
Effekten, die allen Nutzern nicht umweltneutraler Verkehrsmittel angelastet wer-
den, fortsetzen. Flr die Bevélkerung entstehen daraus insgesamt héhere Mobili-
tatskosten. Die weiterhin stark gestiegenen Kosten flr Benzin, das immer noch
als wichtigster Treibstoff im StraBenverkehr gilt, werden durch verbrauchsarmere
Fahrzeuge, die inzwischen zum Einsatz kommen, ausgeglichen. Fahrzeuge mit
alternativen Antrieben kénnen ihren Anteil an der Gesamtflotte deutlich steigern,
was den in Richtlinien festgelegten Vorgaben entspricht.

Wenn auch die Kosten flr die Mobilitat gestiegen sind, werden die MaBnahmen
zur Senkung von Umweltauswirkungen von weiten Teilen der Gesellschaft inzwi-
schen akzeptiert. Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl kann jedoch weiterhin nur
Uber den Preis fur die in Anspruch genommenen Leistungen genommen werden.

Liberalisierter Luftverkehrsmarkt mit Einschrankungen durch verfligbare
Flughafenkapazitaten

Innerhalb der EU und dartber hinaus anndhernd weltweit besteht ein uneinge-
schrankt liberalisierter Luftverkehrsmarkt, in dem die fast ausschlieBlich privaten
Fluggesellschaften — staatliche Airlines gibt es so gut wie nicht mehr — unabhan-
gig von ihrer Herkunft agieren kénnen. Verbindungen zwischen einzelnen Punk-
ten werden beliebig angeboten, die vorhandenen Abfertigungskapazitaten
erweisen sich dabei jedoch als regulierende GrdBe. Geringere negative Auswir-
kungen auf den Luftverkehr zeigt das in Szenario A noch als kritisch eingestufte
europaische Flugsicherungssystem, das hier als weitestgehend vereinheitlicht
und funktionierend vorausgesetzt wird.

Neben immer noch in groBem Umfang betriebenen Flugzeugen mit konventionel-
len Antriebstechniken bestehen mittlerweile Alternativen, die sowohl den Larm
reduzieren wie auch die unerwinschten Umwelteinflisse abschwéchen. Elekt-
risch betriebene Triebwerke gehéren zu den vielversprechendsten technologi-
schen Entwicklungen. Die Akzeptanz des Luftverkehrs steigt durch
entsprechende MaBnahmen, selbst bei weiterer Zunahme im privaten, geschaftli-
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chen und auch Frachtflugverkehr ist dauerhaft eine Reduzierung der negativen
Auswirkungen, das heiBt in erster Linie Larm und Kerosinverbrauch, zu erwarten.

Das sowieso weiterhin mit einem sehr hohen Prestige besetzte Flugzeug steigt
weiter in der Beliebtheit, systemspezifische Vorteile kann es jedoch nur auf lan-
gen Strecken aufweisen. Ein hochwertig ausgebautes Eisenbahnschnellfahrnetz
hat den Wettbewerb zwischen Luft- und Schienenverkehr auf kurzen Strecken
inzwischen auch in diesem Szenario zugunsten der Bahn entschieden. Parallel-
verkehre mit dem zeitlich unterlegenen Flugzeug finden auf Strecken bis etwa
300 Kilometer gar nicht, bis etwa 600 Kilometer nur noch auf lukrativen Verbin-
dungen statt. Fluggesellschaften haben daher ihre Zusammenschlisse um Ei-
senbahnverkehrsunternehmen  erweitert und bieten innerhalo  dieser
strategischen Allianzen gemeinsam sowohl Schienen- wie auch Flugverbindun-
gen an. Ebenso wurden kleinere Fluggesellschaften Gbernommen und in die ei-
genen Allianzen integriert. Damit konnten durch deren Kontingente weitere Slots
gesichert werden.

Als problematisch erweist sich die Kapazitat der Flughafen, und hier besonders
die der GroBflughéafen, die zwar wirtschaftlich sehr effizient sind, deren Anlagen
zur Abfertigung einschlieBlich der vorhandenen S/L-Bahnen nicht ausreichen, um
den nachgefragten Flugverkehr vollstdndig und ohne Verzégerungen zu bewalti-
gen. Emissionsadrmeres Fluggerat, ein weitreichendes Interesse am Ausbau des
Luftverkehrs und eine wirtschaftlich solide Grundlage erméglichen jedoch weitere
Kapazitatserganzungen. Die GroBflughafen in der Bundesrepublik werden konti-
nuierlich erweitert, die realisierten Ausbaustufen reichen aber nicht zur Bewalti-
gung des Gesamtaufkommens aus. Angebotsausweitungen betreffen
ausschlieBlich Fernverbindungen.

Anders als auf der Seite der Fluggesellschaften sind l&angst nicht alle Flughafen
private Unternehmen. Vielfach sind noch die einzelnen Bundeslander an den
Flughéfen beteiligt, besonders bei kleineren Flughafen erfolgt eine politische
Steuerung in Form von Subventionen mit der Absicht zur Starkung der wirtschaft-
lichen Entwicklung einer Region. Die eigentliche Eignung als Standort des Luft-
verkehrs ist bei diesen Flughafen teilweise fraglich.

Wahrend die Unterteilung zwischen Linien- und Charterverkehr immer weniger
durchfihrbar ist, da zum einen klassische Linienfluggesellschaften mehr und
mehr auch die typischen Urlaubsdestinationen in ihr Programm aufgenommen
haben, zum anderen die urspringlichen Charterfluggesellschaften immer starker
im normalen Linienflugsegment tatig sind, bleiben die Low-Cost-Carrier als davon
zu trennende Anbieter sichtbar. Sie bemuhen sich, auch an den von den konven-
tionellen Airlines dominierten GroBflughafen mit einem Basisangebot prasent zu
sein, wickeln einen GroBteil ihres Geschéaftes aber weiterhin auf Verbindungen
zwischen den sogenannten Sekundarstandorten ab — Uberwiegend auf europa-
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weiten Relationen, die nicht vom Schienenverkehr konkurrenziert werden. Hier
herrscht ein sich erheblich auf den Preis auswirkender Wettbewerb zwischen den
Airlines, was jedoch fir den gesamten Luftverkehrsmarkt Gultigkeit besitzt. Im
Vergleich zu den anderen Verkehrstragern verfligt das Flugzeug trotz hoher ex-
terner Kosten Uber ein noch relativ geringes Preisniveau, welches das heutige
jedoch erkennbar Gbersteigt.

6.5 Mogliche Folgewirkungen fir BBI

Ahnlich wie bereits die Frage nach den zu erwartenden Szenarioentwicklungen
kann auch die Frage nach den sich fir einen neuen Berliner GroBflughafen ab-
zeichnenden Folgewirkungen nur in Ansdtzen beantwortet werden. Bereits aus
der Beschreibung der luftverkehrsrelevanten Eigenschaften unter den vorausge-
setzten Rahmenbedingungen ist deutlich geworden, dass eine signifikante Ab-
nahme der Luftverkehrsleistungen innerhalb eines absehbaren Zeitraumes
zundchst als unwahrscheinlich zu bezeichnen ist. Vielmehr erscheint es nachvoll-
Ziehbar, sowohl im Falle einer ,negativen“ wie auch einer ,positiven Entwicklung,
wie sie von den beiden Szenarien A und B wiedergegeben werden, Grinde fir
einen weiteren Zuwachs zu finden. Mobilitdt und Verkehr im allgemeinen sowie
der Luftverkehr als spezielle und unter den anderen Transportmitteln von ihrer
Bedeutung her hervorzuhebende Verkehrsart sind ein fester Bestandteil der Ge-
sellschaft, ihnr Wachstum ist zumindest vorerst noch als eine Begleiterscheinung
des bestehenden Gesellschaftssystems zu verstehen. Wirtschaftliche und dar-
Uber hinaus gesellschaftspolitische Voraussetzungen regulieren lediglich das Ni-
veau, auf dem Zuwachs stattfindet, und nehmen Einfluss auf seine
Auspragungen.

Von dieser Erkenntnis 16st sich jedoch die zum Abschluss der Analyse méglicher
Folgewirkungen wiedergegebenen Darstellungen. Hier werden, lediglich unter
dem Gesichtspunkt der Energieverfligbarkeit und ohne Berlcksichtigung weiterer
Rahmenbedingungen, zwei Ansatze extremer Entwicklungsszenarien verfolgt und
die sich unter diesen Umstéanden fir BBI ergebenden Folgewirkungen aufgezeigt.

6.5.1 Eigenschaften des Angebotes

Die in beiden Szenarien angedeutete Zunahme des Anteils von Fernverbindun-
gen am Gesamtangebot der Flughafen wird am Flughafen BBI in besonderer
Weise umgesetzt werden. Einmal wird Berlin als Hauptstadt weiterhin intensiv in
das System des Hochgeschwindigkeitsschienenverkehrs eingebunden, eine wei-
tere Verklrzung der Eisenbahnreisezeiten und damit ein fortgesetzter Konkur-
renzdruck auf den Kurzstreckenluftverkehr, der im Sinne der Integration der
Verkehrstrager positiv zu verstehen ist, kann unterstellt werden. Damit verbunde-



6 Der Flughafen BBI und das zukiinftige Gesamtsystem 273

ne Einschrédnkungen von innerdeutschen sowie kurzen europaweiten Flugverbin-
dungen kommen wiederum der Ausweitung des Fernverkehrsangebotes am
Flughafen zugute. Auch wenn Berlins globale Bedeutung nicht héchstrangig sein
wird,**® so wird es doch eine verstarkte Nachfrage nach internationalen, auch in-
terkontinentalen Fligen geben.

GroBen Einfluss auf die Art des zukiinftigen Angebotes werden auch die Ent-
scheidungen der einzelnen Fluggesellschaften haben, wie sie vor allem den
Fernverkehr zuklnftig abwickeln wollen. Entweder geschieht dies Uber den ver-
stérkten Ausbau von Hubs zur Bindelung von Passagieren auf Hauptrouten oder,
netzbezogen handelt es sich dann um eine Entzerrung, es werden mehr Direkt-
verbindungen im sogenannten Punkt-zu-Punkt-Verkehr angeboten.

Diese beiden Angebotsformen schlieBen sich in der Gesamtbetrachtung des
Luftverkehrs gegenseitig nicht aus. Wéhrend der européische Flugzeughersteller
Airbus im Sommer 2005 ein neues GroBraumflugzeug (A 380) mit einer Kapazitat
von maximal 600 bis 800 Passagieren vorgestellt hat und sich damit auf eine zu-
nehmende Bedienung von Drehkreuzen konzentriert, kindigt der US-
amerikanische Mitwettbewerber Boeing an, zukilnftig verstarkt auf den Einsatz
von Langstreckenflugzeugen mit herkémmlichem Fassungsvermdgen zu setzen
und sieht damit Potentiale im Direktverkehr, der durch die Reduzierung im Kurz-
streckenangebot vereinfacht wird. Konkrete Bestellungen sowie Interessensbe-
kundungen seitens der Airlines weisen darauf hin, dass weiterhin beide Formen
der Bedienung im Luftverkehr Bestand haben werden. Denkbar sind sogar Misch-
formen innerhalb einzelner Gesellschaften bzw. Allianzen: Hubverkehr zur Nach-
frageblndelung und Punkt-zu-Punkt-Verkehr auf Relationen mit ausreichend
hohem Quell-/Zielverkehr. Ein nennenswertes Angebot an kontinentalen und in-
terkontinentalen Direktverbindungen von BBI aus ist somit naheliegend.

6.5.2 Luftverkehrsnachfrage der global beeinflussten Wirtschaft

Die weiter voranschreitende Globalisierung lasst einen Bedeutungszuwachs von
heute in diesem Zusammenhang nicht oder nur nachrangig zu nennenden Stad-
ten und Regionen vermuten. Damit verbunden ist eine Erh6hung der Verkehrs-
nachfrage von und zu diesen Orten vermehrter Wirtschaftstatigkeit, ebenso zu
den bereits heute in diesem Zusammenhang wichtigen Zentren. Im Hinblick auf
eine engmaschigere Vernetzung zur Optimierung von Informations-, Waren- und
auch Personenaustausch bietet sich eine Steigerung des Direktverkehrs als aus
den geschilderten Szenarien abgeleitete Annahme an. Berlin mit seinen bereits

% vgl. Kapitel 3.5.1
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heute vielfaltigen internationalen Beziehungen**” wird — dieser Hinweis ist auch
an dieser Stelle erneut zu wiederholen — die Installation eines umfangreichen
Fernverkehrsangebotes am Flughafen BBl bewirken.

Dabei wird die vorausgesagte Funktion von BBI als Flughafen fir die Bundes-
hauptstadt und ihre Region besonders betont. Bedienen die Flughafen Frankfurt
und Mianchen aufgrund ihrer Drehkreuzfunktion weite Einzugsgebiete, deren
AusmaBe in Abhangigkeit von ihren in den Szenarien unterstellten unterschiedli-
chen Ausbauzustédnden erheblich schwankt, ist das Einzugsgebiet von BBI als
weniger dynamisch zu bezeichnen.

6.5.3 Einbindung in die Europaische Union

Aus der besonderen Stellung Berlins als Hauptstadt ergibt sich eine weitere Kon-
sequenz fur den Flughafen. In den Szenarien wurde bereits auf die Umsetzung
EU-weiter Regelungen, insbesondere im Bereich Verkehr, hingewiesen. Fortge-
fuhrt werden kann diese Betrachtung auf Ebene der gesamten EU-
Administration, etwa dahingehend, dass zur Fortentwicklung der Gemeinschaft
eine starkere Loslésung von nationalstaatlichen Interessen der Mitglieder gefor-
dert und eine weitere BUndelung administrativer Funktionen angestrebt wird.
Brlssel soll sich noch mehr zum Zentrum eines weltwirtschaftlich héchstrangigen
Gemeinschaftsraumes herausbilden, wichtige Entscheidungsgremien werden
daher von Berlin — wie auch von den anderen Hauptstadten der Mitgliedslander —
dorthin verlegt und dort supranational zusammengefasst, es verbleibt die auf
Kernaufgaben reduzierte eigentliche Regierungszentrale der Bundesrepublik, die
aber dauerhaft hier vorhanden sein wird.

Der damit verbundene Bedeutungsverlust wird auch die Attraktivitat Berlins als
Wirtschaftsstandort reduzieren. International agierende Konzerne verlegen ihre
Konzernzentralen in die impulsgebenden Global Cities, zu denen Berlin nicht auf-
schlieBen kann, sondern im innerdeutschen Vergleich eine von mehreren Regio-
nalmetropolen bleibt — und hier nicht die vorderste. Damit entfallt ein
betrachtlicher Teil des geschéftlich veranlassten Flugverkehrs, es verbleibt je-
doch ein Basisniveau an Nachfrage, das durch einen weiterhin hohen Austausch,
der durch die Funktion von BBI als Hauptstadtflughafen gesichert ist, entsteht.

*7 Beispielsweise unterhalt das Land Berlin heute schon (an dieser Stelle auf ihre Intensitat und
wirtschaftliche Bedeutung hin nicht nédher untersuchte) Partnerschaften mit Briissel, Budapest,
Buenos Aires, Istanbul, Jakarta, London, Los Angeles, Madrid, Mexiko-Stadt, Moskau, Paris,
Peking, Prag, Taschkent, Tokio, Warschau und Windhuk. Projektbezogen arbeitet Berlin dar-
Uber hinaus mit vielen anderen Stadten zusammen, u. a. mit Kopenhagen, Helsinki, Johannes-
burg, Schanghai, Seoul, Sofia, Sydney und Wien (vgl. http://www.berlin.de/romskzl/
staedteverbindungen/index.html; Stand: Mai 2005). Zudem bestehen Partnerschaften zwischen
den Stadtbezirken und deutschen, européischen und auBereuropédischen Stadten.
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Denkbar ist aber auch eine gegenlaufige Entwicklung: Die Rickschlage bei der
Zustimmung zur Europaischen Verfassung im Jahr 2005 in einzelnen Mitglieds-
staaten veranlassen die Bundesregierung, die Einflussmdglichkeiten der einzel-
nen Gremien der EU in der Bundesrepublik zu reduzieren. Der
Ratifizierungsprozess der Verfassung wird, auch seitens anderer Mitglieder, blo-
ckiert. Berlins Stellung als politisches Zentrum wird gestarkt, zudem nimmt auch
der bilaterale Austausch mit weiteren gewichtigen EU-Mitgliedsstaaten zu.

FiOr nationale wie internationale Konzernzentralen erhélt die Bundeshauptstadt
als Ort wichtiger Entscheidungen eine besondere Attraktivitat, die Berlin im Kon-
kurrenzkampf mit anderen bundesdeutschen und auch européischen Regional-
metropolen starkt. Die Spezialisierung auf Funktionen von globaler Bedeutung
kann unter diesen Annahmen viel leichter erfolgen, entsprechend héher wird
auch der nationale wie internationale Austausch sein und eine starkere Nachfra-
ge nach Luftverkehrsleistungen bedingen.

Als naheliegender Entwicklungsverlauf bietet sich zudem die folgende Alternative
an: In einem sich fortsetzenden Integrationsprozess auf européischer Ebene wird
die Funktion der Bundeshauptstadt gefestigt. Die wichtigen Entscheidungsgre-
mien bleiben dort erhalten, der Einfluss durch die Organe der EU nimmt tenden-
ziell weiter zu. Die Nationalstaaten mit ihren Verfassungsorganen bestehen aber
mit einem hohen Grad an Autonomie weiter. Innerhalb des gemeinsamen Wirt-
schaftsraumes erfolgt das Kréaftespiel unter marktwirtschaftlichen Aspekten.

Berlin entwickelt sich, neben anderen deutschen Stadten, weiter zu einer der
wichtigen europaischen Regionalmetropolen und wird auch auf langere Sicht
diesbeziglich weder im nationalen noch im internationalen MaBstab eine auBer-
ordentliche Vormachtstellung einnehmen. Die bundesdeutsche, européische so-
wie in Anséatzen auch globale Funktionalitat sichert dem Flughafen BBI jedoch
eine dauerhafte Verkehrsnachfrage.

Die Funktion Berlins als Bundeshauptstadt inklusive Regierungssitz kann als lan-
gerfristig gesichert angesehen werden. Alleine daraus ergibt sich stets eine zu
befriedigende Basisnachfrage fir den Luftverkehr (Regierungseinrichtungen,
nachgeordnete Institutionen, auslandische Vertretungen usw.). Eine hohe Bedeu-
tung des administrativen Zentrums ergibt eine hohe Attraktivitat (zum Beispiel als
Wirtschafts-, Kultur- oder Veranstaltungsstandort), die wiederum die Nachfrage
wachsen lasst.

6.5.4  Zukilnftige Energieverfligbarkeit

Losgeldst von den in den Szenarien A und B enthaltenen Hinweisen Uber die
Kosten fur Treibstoffe, ist es flr die Entwicklung des Luftverkehrs, wie flir des
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gesamten motorisierten Verkehrs, von Ubergeordnetem Interesse, in welchem
Umfang und zu welchen Bedingungen**® zukiinftig Energie zur Sicherstellung der
Mobilitat zur Verfigung stehen wird. Mit diesen Schilderungen von Entwicklungen
wird die Szenariobetrachtung zum Flughafen BBI abgerundet. Die Schlisselrolle
der Energieverflgbarkeit wird damit abschlieBend nochmals besonders betont

Wachstum durch Loslésung von Energieeinschrankungen

Derzeit unabsehbar und aufgrund intensiver Exploration daher auch nahezu aus-
geschlossen ist die ErschlieBung weiterer Olquellen in einem Umfang, der die
Versorgung fir ein weiteres erhebliches Zeitmaf sicherstellen und ein unmittelba-
res Erfordernis zur Einsparung relativieren kénnte. Mit einem solchen Ereignis,
aus Sicht des Luftverkehrs als positive Wild Card zu bezeichnen, ist hingegen
zunachst jedoch keine signifikante Erhéhung des Gesamtaufkommens Uber die
vorhergesagte Steigerung hinaus verbunden. Flughafen- und Luftraumkapazita-
ten wirken sich hier als das Wachstum nach oben hin regulierende Faktoren aus.
Neugeplante Flughafen mit eventuell freien Kapazitdten bzw. der Méglichkeit,
kurzfristig Erweiterungsmodule fertig zu stellen, wozu auch BBI gehdren kdénnte,
profitieren von einem solchen Fall.

Fir ein weiteres positives Wild-Card-Ereignis gilt Ahnliches: Die Verwendung al-
ternativer Energiequellen im Luftverkehr, eine im Vergleich wahrscheinlichere
Entwicklung. Wenn auch heute nur zu Versuchszwecken durchgefihrt, ist davon
auszugehen, dass der Luftverkehr zuklnftig schon aus Grinden der Verfligbar-
keit nicht mehr ausschlieBlich auf Basis von kerosinverbrennenden Triebwerken
erfolgen wird. Je nach eingesetzter Technologie wird die Zunahme des Flugbe-
triebes von ihrem Umfang her stark schwanken.

In der Fortsetzung dieses Gedankens einer nahezu nicht mehr durch die zur Ver-
figung stehende Energie begrenzten (Luftverkehrs-) Mobilitat ergibt sich jedoch
Spielraum fir weitere Annahmen. Das Flugzeug ist von seinen Systemeigen-
schaften her prinzipiell universell einsetzbar und bezlglich der erzielbaren Reise-
geschwindigkeiten ab einer bestimmten Distanz konkurrenzlos. Darunter steht es
im Wettbewerb mit dem Auto sowie dem Zugverkehr, besonders dem Hochge-
schwindigkeitszugverkehr. Je nach verwendeter Antriebsart und dem Stellenwert,
der dem Umweltschutz zugebilligt wird, steigt diese den Wettbewerbsbereich
markierende Grenze.

%8 Da es sich nicht nur um vorhandene Energiemengen handelt, die die Mobilitat beeinflussen,
sondern auch um die umweltpolitischen Rahmenbedingungen, die sich als mehr oder weniger
stark reglementierender Faktor herausstellen kénnen, wird an dieser Stelle beispielhaft auf das
Protokoll von Kyoto zum Rahmenibereinkommen der Vereinten Nationen Gber Klimaanderun-
gen (www.bmu.de/files/pdfs/allgemein/application/pdf/protodt.pdf; Stand: Dezember 2005)
hingewiesen, in dem zum Schutz des Klimas Vereinbarungen zur Reduzierung schéadlicher
Emissionen — die auch durch den Luftverkehr entstehen — getroffen werden.
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Energiebedingter Riickgang des Aufkommens

Die derzeit ansteigenden und sich an ein hdéheres Niveau orientierenden Ener-
giepreise, besonders fir Rohdl, weisen bereits auf eine drohende Verknappung
der natlrlichen Ressourcen hin. Wenn auch noch preispolitische sowie spekulati-
ve Grinde zur Kostensteigerung beitragen, werden aufgrund einer sich weiter
auspragenden Diskrepanz zwischen Angebot und Nachfrage gerade auch Treib-
stoffe auf fossiler Grundlage zukiinftig zu einem knappen und daher teurem Gut
werden.

Gerade fur den Luftverkehr sind damit erhebliche Konsequenzen verbunden.
Kann die Bahn im elektrifizierten Netz auf zumindest teilweise regenerative Ener-
gie zurlckgreifen, ist das Flugzeug, wie auch Auto oder Schiff, auf den selbst
mitgefUhrten Treibstoff angewiesen. Ziel technologischer Forschung ist es zwar,
zukUnftig Alternativen, etwa durch Einsatz ausgereifter Wasserstofftechnik oder
gespeicherter elektrischer Energie, anzubieten, eine weitreichende Serienproduk-
tion ist jedoch kurzfristig nicht absehbar. Naheliegender ist es dagegen, wenn in
einem weiteren Entwicklungsschritt erst einmal einzelne Anwendungslésungen in
Prototypen zum Einsatz kommen werden.

Ein Entwicklungsverlauf, der in der beschriebenen Form stattfindet, zeichnet sich
bereits ab. Hier ist es aus heutiger Sicht noch fraglich, zu welchem Zeitpunkt die
einzelnen Effekte eintreten werden, jedoch lasst die grundsétzliche Vorherseh-
barkeit es nicht zu, dieses Ereignis als Wild Card zu bezeichnen.

Bei einer Verknappung eines nahezu ausschlieBlich verwendeten Energietragers
erscheint das folgende Szenario denkbar: Die hohen Kosten fur Flugbenzin ver-
anlassen die Fluggesellschaften, die Ticketpreise in immer kirzer werdenden
Abstanden zu erhéhen. Das weltweit angebotene Netz an Flugverbindungen
dinnt sich daraufhin mehr und mehr aus. Zunachst fallen die besonders von Low-
Cost-Carrier eingefuhrten Flige zu den sogenannten Sekundarzielen weg. Feh-
lende Attraktivitat im Wirtschaftsleben, aber auch als Touristenziel senken hier
die Nachfrage unter ein fur effizienten Betrieb notwendiges MaB.

Im Touristenverkehr wird sich der bereits heute teilweise praktizierte Hub-Verkehr
weiter durchsetzen. Eine deutlich reduzierte Anzahl von Langstreckenverbindun-
gen schafft die Anbindung an groBe Drehscheiben, die als Sammelpunkte fungie-
ren und die Weiterleitung von ausgelasteten Anschlussfligen entweder zu
weiteren Hubs oder zu Endzielen sicherstellen. Auch im Linienverkehr wird durch
eine weitere Intensivierung der Hub-and-Spoke-Systeme eine Reduzierung der
Gesamtlange des angebotenen Netzes erzielt. Entsprechend wird die Kooperati-
on von Fluggesellschaften innerhalb der Allianzen noch weiter ausgebaut. Das
Angebot am Flughafen BBI reduziert sich entsprechend, es entsteht eine Kon-
zentration von Verbindungen zu/von bedeutenden Drehkreuzen.
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In extremer Ausprdgung eines solchen Szenarios verliert der Luftverkehr seine
Eigenschaft als Massentransportmittel und bleibt nur noch wenigen Bevolke-
rungskreisen zugénglich, in denen die Kosten fir Flugreisen aufgebracht werden
kénnen. Die FlottengréBen der Airlines gehen erheblich zurlick, die Anzahl ange-
botener Verbindungen und Destinationen sinkt erheblich. Flughafen ohne nen-
nenswertes Aufkommen verlieren an Bedeutung, die Flughafenkapazitaten
kénnen dementsprechend reduziert werden.

LieBen sich in bezug auf die bislang getroffenen Annahmen stets fur den Ausbau
des Flughafens Schonefeld zum GroBflughafen BBI sprechende Argumente her-
ausarbeiten, so werden diese besonders durch die letztgenannten Voraussetzun-
gen entkraftet. Weitab von den Planungsabsichten, die mit dem Willen durchsetzt
sind, ein sowohl funktional leistungsféhiges wie aber auch mit einem gewissen
Prestige versehenes Bauprojekt zu verwirklichen, ware daher die Diskussion tber
den gesellschaftlichen Willen und die sich daraus ergebende Notwendigkeit zu
fuhren — weit Uber den Kreis der eigentlich beteiligten Akteure hinaus. Von einer
derartigen Gewichtung sind die herangezogenen Abwagungskriterien jedoch weit
entfernt, und das gilt gleichermaBen fur die in dieser Untersuchung betrachteten
Parameter wie fUr die das wirkliche Planungsgeschehen beeinflussenden.
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7 ZUSAMMENFASSUNG

Anhand einer im Ansatz aus der Anwendung von vier Beurteilungskriterien
durchgefihrten Untersuchung wurde der zukdinftige Berliner GroBflughafen Berlin
Brandenburg International BBI detailliert betrachtet und sein Stellenwert innerhalb
des bundesdeutschen Flughafensystems bewertet. Die Analyse

- der auf den Flughafenstandort bezogenen Eigenschaften,

- der gesamtwirtschaftlichen Rahmenbedingungen sowie

- der Bedeutung von Charter- und Low-Cost-Flugverkehr und
- der Konkurrenz durch die landgebundenen Verkehrsmittel

férderte die im folgenden zusammengefassten Ergebnisse zutage.

71 Ergebnisse der Beurteilungskriterien

7.1.1  Standort

Die Beurteilung der standértlichen Eigenschaften hat fir den Flughafen keine zu
erwartende Benachteiligung ergeben. Bei der Anbindung an das Stadtzentrum
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln nimmt BBI im Vergleich mit ausgewéahlten natio-
nalen und internationalen Flughafen einen akzeptablen Platz ein. Im ausschlie3-
lich unter den bundesdeutschen Flughafen durchgefiihrten Vergleich steigt BBI
sogar in die Spitzengruppe auf: Die ermittelte Anbindungsqualitat mit 6éffentlichen
Verkehrsmitteln beschert der Relation ,Flughafen — Innenstadt* den flinften Rang
(von 19), mit Individualverkehrsmitteln wie etwa dem eigenen Pkw sogar den drit-
ten.

Ebenfalls unproblematisch ist flir BBl der Konkurrenzdruck durch benachbarte
Standorte. Die Gefahr abwandernder Fluggaste aus dem eigenen Einzugsgebiet
wird — ebenfalls im nationalen Vergleich — als gering eingestuft, da BBl zu den
Flughafen gehért, die Uber den gréBten flughafenfreien Umkreis verfligen.

Auch auf groBraumlicher Untersuchungsebene kann der Standort BBI sich mit
den Ubrigen wichtigen Flughafen der Bundesrepublik messen. Wie die anderen
Standorte ist auch BBI gut in das internationale Luftverkehrssystem eingebunden,
die weltweit wichtigsten Zielgebiete sind von hier aus — bestehende Verbindungen
vorausgesetzt — anndhernd gleichermaBen erreichbar, was durch die im globalen
MaBstab vergleichsweise geringe Ausdehnung der Bundesrepublik zu erwarten
war. Abgewandt liegt Berlin jedoch zu den westeuropdischen Hauptstadten, hier
kénnen die meisten Ubrigen Standorte kirzere Distanzen aufweisen. Diese Tat-
sache lasst sich fir BBI aber dahingehend positiv auslegen, dass wiederum der
Konkurrenzdruck bei Verbindungen zu den wichtigen Zielen Nord- und Osteuro-
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pas und damit auch zu den aufstrebenden jungen Mitgliedsldndern der Européai-
schen Union gering ist. In diesem Zusammenhang hat auch die Betrachtung
maoglicher Konkurrenz durch benachbarte Flughafen im angrenzenden Polen kei-
ne fir den Standort BBI negativen Erkenntnisse zutage geférdert.

Innerhalb des Einzugsgebietes des neuen Flughafens befindet sich zwar die
Hauptstadt und eine der touristisch und kulturell attraktivsten Stéadte der Bundes-
republik, in der Rangskala des Stadtesystems ist Berlin jedoch eine von weiteren
Regionalmetropolen, ohne dass sie hier den ersten Rang einnimmt. Als Global
City spielt Berlin derzeit keine hervorzuhebende Rolle. Die innerdeutsche Teilung
und deren Nachwirkungen werden fur einen Entwicklungsriickstand verantwort-
lich gemacht.

Im Vergleich zu den ausgewahlten Flughafen Dusseldorf, Frankfurt am Main,
Hamburg und Munchen fallt die Auswertung der im Einzugsgebiet erfassbaren
Bevodlkerung sowie der erzielten Kennwerte zur Wirtschaftsstruktur negativ aus.
Die auf Basis der physischen Standortbetrachtung erzielten guten Ergebnisse
werden umgekehrt: schon seit Jahren zurlickgehende Gesamtbevélkerung mit
prognostizierter Fortsetzung dieses Trends, hdchste Arbeitslosigkeit mit héchster
Steigerungsrate, ebenfalls hdchster Anteil Langzeitarbeitsloser, damit verbunden
ist das geringste Steueraufkommen und Bruttoinlandsprodukt. Gerade aber die
Kennwerte der wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit zeigen in den letzten Jahren
eine dynamische Entwicklung mit teilweise hohen Steigerungsraten, wodurch
zumindest der Abstand zu den Kennwerten der Vergleichsstandorte reduziert
werden kann.

7.1.2  Wirtschaft

Die sogenannte Asienkrise gegen Ende der 1990er Jahre leitete eine sich auch
auf den Luftverkehr auswirkende wirtschaftliche Schwéachephase ein. Mit den
Terroranschlagen vom 11. September 2001 in den USA, den Kriegsfihrungen
gegen Afghanistan und Irak sowie der SARS-Epidemie in Slidostasien verscharf-
ten sich die Bedingungen fur den Luftverkehr dahingehend, dass die Nachfrage
nach Transportleistungen erheblich sank. Diese Entwicklung, die fir einzelne
Fluggesellschaften bis zum Konkurs fihrte, hielt in etwa bis zum Frihjahr 2003
an, danach wurden leichte Anzeichen einer Erholung sichtbar, die sich aber erst
im Folgejahr festigen konnten.
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Die Auswirkungen waren dementsprechend auch bei den bundesdeutschen
Flughafenstandorten spirbar — und das in unterschiedlich ausgepragter Form bei
allen Standorten, somit auch bei den Berliner Flughafen und den ausgewahlten
vier Vergleichsstandorten. Gerade aber die fir diesen Untersuchungskomplex
zusammengefassten Flughafen Schénefeld, Tegel und Tempelhof konnten nach
Durchschreiten der Krise im Jahr 2002 wieder auBerordentlich starke Zuwachsra-
ten beim Passagieraufkommen aufweisen, die in dieser jingsten Phase sogar die
des Flughafens Minchen, der die dynamischste Gesamtentwicklung vorweisen
kann, Ubersteigen.

Anders sieht die Entwicklung des Luftfrachtumschlages aus. Hier verfugen die
Berliner Flughafen Uber einen nachrangigen Stellenwert. Der ebenfalls durch die
vorab beschriebenen Eingriffe beeinflusste Entwicklungsverlauf ist als trdge zu
bezeichnen und kann bereits seit dem Jahr 2000 keine Steigerung mehr vorwei-
sen.

Die auf alle Standorte gleichermaBen einwirkenden wirtschaftlichen Rahmenbe-
dingungen wurden — im Hinblick auf das hier relevante Passagieraufkommen —
von den Berliner Flughafen vergleichsweise gut aufgefangen und durch das sich
anschlieBende Wachstum schnell wieder ausgeglichen. Damit weist der Luftver-
kehrsmarkt um den zukinftigen Flughafen BBI eine vergleichsweise hohe Stabili-
tat auf.

7.1.3  Zusatzliche Angebote durch Charter- und Low-Cost-Verkehr

Knapp die Halfte des gesamten Passagieraufkommens am Flughafen Schénefeld
wird heute vom Low-Cost-Verkehr, gut ein Viertel vom Charterverkehr (Touristik-
verkehr) bewaltigt. Folglich verbleibt nur rund ein weiteres Viertel flr den Linien-
verkehr. Damit ist die Funktion, die dieser Flughafen innerhalb des aktuellen
Systems der drei Berliner Flughafen innehat, eindeutig definiert. Von ihm aus
werden Uberwiegend die touristisch attraktiven Ziele angesteuert, zudem dient er
im Netz der Billigfuggesellschaften als sogenannter Sekundéarstandort. Neben
dem Flughafen Tegel, der als Hauptflughafen im lokalen System bezeichnet wer-
den kann, kommt Schénefeld damit eine ergédnzende Sonderfunktion zu.

Bei Blindelung des Luftverkehrs am zukinftigen Single-Standort BBI wird der
hohe Anteil des Low-Cost-Verkehrs nicht erhalten bleiben. Die Attraktivitat Berlins
als Ziel sowie seine Bedeutung als Quelle fir den Luftverkehr wird einen Wettbe-
werb um Landerechte an diesem Flughafen ausldésen, an dem sich auch etablier-
te Linienfluggesellschaften beteiligen werden. Auch wird das Segment der
Langstreckenangebote hier noch eine deutliche Erweiterung erfahren. Die zu er-
wartende hohe Nachfrage, die sich in Grundzigen heute bereits am Flughafen
Tegel widerspiegelt, spricht dagegen, dass BBI sich zu einem kostenglinstigen
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Flughafen mit hohem Low-Cost-Anteil entwickeln wird. Anzunehmen ist vielmehr,
dass auf Basis der heute bereits fur alle drei Berliner Flughafen erfassten Auf-
kommensanteile der Linienverkehr auf deutlich Uber 50 Prozent wachsen und
auch eine Zunahme des Charterverkehrs, der vom Angebot her immer weniger
vom Linienverkehr separiert werden kann, erfolgen wird. Hier sind Anteile von
mehr als 20 Prozent zu erwarten. Den verbleibenden Anteil werden die soge-
nannten Billigfluggesellschaften untereinander aufteilen.

7.1.4  Verkehrstragerkonkurrenz

Von der Bundesrepublik ausgehende Nachfrage nach interkontinentalen Verbin-
dungen wird nahezu ausschlieBlich mit dem Luftverkehr abgewickelt. Gleiches gilt
fir weite innereuropéische Verbindungen. Das Flugzeug bietet im Vergleich zu
den konkurrierenden Verkehrstragern Auto und Eisenbahn, ergdnzend dazu kann
auch das Schiff benannt werden, zeitliche Vorteile und damit héchste Komfortkri-
terien bei der Minimierung des Reiseaufwandes. Diese Vorteile treten aber in den
Hintergrund bei Verbindungen in die Nachbarstaaten, sofern von einem relativ
grenznahen Quell- und ebenfalls auch Zielpunkt ausgegangen wird, sowie bei
Verbindungen innerhalb des Staatsgebietes der Bundesrepublik Deutschland,
dessen Ausdehnung auf der einen und Ausstattung mit verkehrlicher Infrastruktur
auf der anderen Seite einen hohen intermodalen Wettbewerb verursacht bzw.
zulasst.

Ausgehend vom Flughafenstandort BBI ergeben sich fur den nationalen Luftver-
kehr keine auBergewdhnlichen Nachteile im Wettbewerb mit StraBen- und Schie-
nenverkehr. Ungeachtet verkehrspolitischer Ambitionen zur Verlagerung von
Anteilen des nationalen Luftverkehrs auf den Schienenverkehr sind die Voraus-
setzungen hier nahezu gleichwertig mit den Vergleichsflughafen. Die mit Abstand
meisten innerdeutschen Ziele — nach dem Untersuchungsergebnis handelt es
sich dabei um mehr als ein Drittel der bundesdeutschen Landkreise und kreisfrei-
en Stadte auBerhalb des Flughafeneinzugsgebietes — sind von Berlin aus am
schnellsten mit dem Flugzeug zu erreichen. Dagegen wurde als Untergrenze ein
Radius von etwa 300 Kilometern identifiziert, in dem Auto und Bahn, diese mit
einem leicht hoheren Gesamtanteil, zeitliche Vorteile bieten. Ausbauzustand und
ErschlieBungswirkung des Schienennetzes in Teilgebieten entscheiden in diesem
Modell Gber die Bevorzugung des jeweiligen Verkehrsmittels.
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7.2 Schlussbemerkung

7.21 Thematisch

Ruckblickend auf die eingangs gestellten Fragen kénnen darauf nun einige Ant-
worten gegeben werden, die Anhaltspunkte zum zuklnftigen Stellenwert des
Flughafens BBI liefern. Wenn auch momentan das Gesamtsystem der Flughafen
in der Bundesrepublik durch den Ausbau des Low-Cost-Geschéaftes und dem da-
durch veranlassten Bedeutungszuwachs einzelner kleiner, bislang teilweise sogar
flr den zivilen Verkehr irrelevanter Flughafen einigen Veranderungen unterworfen
ist, so &ndert sich an der Zuordnung der bedeutendsten Flughafen vorerst nichts.
Frankfurt wird auf absehbare Zeit den Spitzenplatz einnehmen und unangefoch-
ten die wichtigste Funktion besonders fur den weltweiten Verkehr unter den Flug-
hafen der Bundesrepublik innehaben. Anzeichen fir einen Bedeutungsverlust
dieses Flughafens sind prinzipiell nicht erkennbar, wenn auch der bezuglich des
Verkehrsaufkommens bestehende Vorsprung in seiner heutigen GréBenordnung
von einem weiteren Ausbau des Flughafens abhangig ist. Mit den ebenfalls sich
in Planung befindlichen Erweiterungsvorhaben des Minchener Flughafens, dem
genauso auf Dauer ein Spitzenplatz — hinter Frankfurt — gesichert ist, ist eine Re-
duzierung des Vorsprungs zu erwarten.

Bezogen auf seine Verkehrsleistung, wird sich der Flughafen BBI nach seiner
Inbetriebnahme hinter der von Frankfurt und Minchen gebildeten Spitzengruppe
einfinden. Funktional vergleichbar mit dem Flughafen Dusseldorf, der heute un-
angefochten den dritten Platz belegt, wird BBI hier als zumindest gleichrangig
aufzufassen sein. Beide Flughafen dienen, im Gegensatz zu den vorab genann-
ten, in einem ganz Uberwiegenden MaBe der Anbindung der sie umgebenden
Region. Welcher Flughafen sich nun genau als dritter hinter der Spitzengruppe
positionieren wird, hangt daher sehr stark von der weiteren Entwicklung der Re-
gionen Rhein-Ruhr bzw. Berlin-Brandenburg ab.

Damit verbunden sind die Einflisse, die durch BBI auf das Gesamtsystem aus-
gelbt werden. Zu nennen ist der mit seiner Planung beabsichtigte Ersatz der drei
nebeneinander betriebenen Standorte Schénefeld, Tegel und Tempelhof durch
einen sogenannten Single-Standort. Die Anzahl internationaler Verkehrsflughafen
in der Bundesrepublik wird dadurch um zwei reduziert, die heute in Berlin beste-
hende Agglomeration aufgeldst.

Die weiteren Auswirkungen sind geringer einzustufen. BBl wird keine hervorzu-
hebende Drehkreuzfunktion Gbernehmen und damit nicht in Konkurrenz zu Man-
chen oder gar Frankfurt treten. Im Vergleich zur heutigen Situation, in der der
Uberwiegende Luftverkehrsanteil Berlins am Flughafen Tegel, dessen Kapazi-
tatsgrenzen erreicht sind, abgewickelt wird, besteht die Méglichkeit, den Flugver-
kehr von und nach Berlin diesbeztiglich reibungsloser zu gestalten.
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Ein abschlieBender Blick wird auf die Eigenschaft geworfen, die der Flughafen fur
die Stadtentwicklung Berlins innehat. Eine Auswertung hat ergeben, dass der am
Passagieraufkommen gemessen weltgrdBte Flughafen zwar keiner hdchstrangi-
gen Global City zugehért, aber wiederum alle héchstrangigen Global Cities Uber
einen der weltweit gréBten Flughéfen verfligen. Der Ausbau von Schénefeld zum
Flughafen BBI wird daher nicht den Stellenwert von Berlin im internationalen
Stadtevergleich erhéhen, jedoch ist ein von ausreichender Kapazitat gekenn-
zeichneter Flughafen als wichtige Voraussetzung fir eine Bedeutungssteigerung,
zumindest jedoch fir eine Festigung des Stellenwertes, unerlasslich.

Als ebenfalls positiv fir Berlin zu bewerten ist die Tatsache, zukinftig Gber einen
den gesamten Luftverkehr biindelnden Flughafen zu verfigen. Unter dem Ge-
sichtspunkt der verkehrlichen Gateway-Funktion ist es zum Beispiel fir New York
nachteilig, das der Luftverkehr auf zwei bzw. drei Flughafen verteilt wird. Hier hat
das ehemalige Einfallstor an der Ostklste der USA im Laufe der Zeit gegentber
den Mitkonkurrenten an Bedeutung verloren. So gehért es zwar zu den vier
héchstrangigen Global Cities, sein aufkommensstérkster Flughafen nimmt hinge-
gen nur den weltweit 17. Rang ein und ist damit in dieser Vierergruppe deutlich
abgeschlagen.

Mit dem Flughafen BBI am Standort Schdnefeld wird Berlin folglich Gber einen
aus verkehrlicher Sicht angemessenen und seiner zuklnftigen Entwicklung eher
zum Vorteil gereichenden Flughafen verfigen. Der Flughafen selbst hingegen
nimmt einen Standort ein, der gute Voraussetzungen im verkehrlichen Wachs-
tumsmarkt und eine gute Ausgangsposition im zunehmenden Konkurrenzkampf
mit den weiteren Flughafen um die Leistungen bereitstellenden Fluggesellschaf-
ten bietet.

7.2.2 Methodisch

Der zugrundegelegte Anspruch an den gewdhlten Forschungsansatz war, eine
auf breiter Ebene angelegte Standortanalyse des Flughafens BBI durchzuftihren.
Mit unterschiedlichen Methoden sollte das Untersuchungsobjekt und die mit ihm
durch Wechselwirkungen verbundene Umgebung beleuchtet und beurteilt wer-
den.

Diesem Anspruch wird das Ergebnis gerecht, das Ziel ist somit erreicht worden:
die ermittelten Kennwerte, quantitative wie qualitative, erlauben es, das System
der GroBflughafen zu klassifizieren und vor allem den zukulnftigen Flughafen BBI
darin zu positionieren. Unter Zuhilfenahme von weiteren Methoden der Geogra-
phie und anderer Disziplinen ist ein verkehrsgeographischer Beitrag entstanden,
der wiederum Fragen aufwirft und damit weiteren Forschungsbedarf erzeugt. Ei-
nerseits bieten die in den Beurteilungskriterien enthaltenen Einzelaspekte Poten-
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tial fUr tiefergehende singulare Betrachtungen. Gerade die Analyse der wirtschaft-
lichen Rahmenbedingungen oder der Reisezeiten kdnnen als Basis flr eine wei-
tere Beschaftigung mit dem Thema verstanden werden. Die Hinzunahme
zusatzlicher Kriterien, mit denen etwa verkehrsmittelspezifische Eigenschaften
erganzt werden oder eine sachliche Gewichtung der Landkreise und damit eine
qualitative Spezifizierung der Relationen in der Reisezeitanalyse erfolgen kénnen,
ist daftir ein Beispiel. Andererseits ist es die Dynamik des Hauptthemas, des
Luftverkehrs selbst, die gerade gewonnene Erkenntnisse wieder hinterfragen
lasst und aus diesem Grund eine beinahe laufende Uberarbeitung und Aktualisie-
rung erfordert.

Losgeldst von der reinen Betrachtung von Flughafen ergibt sich aus Ableitungen
von Einzelthemen weiterer Forschungsbedarf. Im Text benannt werden bei-
spielsweise die Aktivitaten, hinter denen eine gemeinsame Verkehrsplanung von
Bundesrepublik und DDR vermutet wird. Auch fir diesbeziglich weitergehende
Untersuchungsansatze kann diese Arbeit als Ausgangspunkt, je nach Erfordernis
losgelést von rein verkehrsgeographischen Fragestellungen sowie methodisch
nicht breit angelegt, sondern gegebenenfalls auf nur eine Vorgehensweise spezi-
alisiert, verstanden werden.
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FLUGPLANE

Bei den aufgefuhrten Flugplanen handelt es sich entweder um in gedruckter
Form vorliegende Exemplare oder auch Uber das Internet verfigbare Informatio-

nen.

Flughafen

Titel

Gltigkeitszeitraum

Berlin
(Schonefeld, Tempelhof, Tegel)

es wurden von der Flughafen Berlin-Schénefeld GmbH zur Verfligung

gestellte Originaldaten ausgewertet

Bremen Winterflugplan 2004/2005 31.10.2004 bis 26.03.2005
Dortmund Flugplan Winter 2004/05 (19.10.2005) bis 26.03.2005
Dresden Flughafen Dresden — Flugplan 11.02.2005 bis 26.03.2005
Disseldorf Flugplan Winter 2004/2005 31.10.2004 bis 26.03.2005
Erfurt Flugplan Winter 04/05 31.10.2004 bis 27.03.2005

Frankfurt am Main

Flugplan Passagier- und Frachtflige

01.01.2005 bis 26.03.2005

Hamburg Flugplan 1. Quartal 01.01.2005 bis 26.03.2005
Hannover Linienverkehr Winter 2004/05 31.10.2004 bis 26.03.2005
KéIn/Bonn Flugplan Februar — Marz 2005 01.02.2005 bis 26.03.2005
Leipzig/Halle Flughafen Leipzig/Halle — Flugplan 09.02.2005 bis 29.10.2005
Miinchen Flugplan Miinchen — Winter 2004/2005 31.10.2004 bis 26.03.2005
Muinster/Osnabriick Linienflugplan Winter 2005 keine Angabe

Nlrnberg Flugplan Winter 17.12.2004 bis 26.03.2005
Saarbriicken Winterflugplan 2004/2005 31.10.2004 bis 26.03.2005
Stuttgart Flugplan Stuttgart Winter 2005 01.01.2005 bis 26.03.2005
SOFTWARE

HAFASWIN-DB; DB-Fahrplan 2003/2004, Stand 12.11.20083;
Gultigkeitsdauer: 14.12.2003 bis 12.06.2004

INKAR Indikatoren und Karten zur Raumentwicklung, Ausgabe 2003 (CD-ROM
zu Berichte, Band 17); Bundesamt fir Bauwesen und Raumordnung,

Bonn.

Microsoft AutoRoute 2004. Microsoft Corporation, Richmond, USA.
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EXPERTENGESPRACHE

Berlin Brandenburg Flughafen Holding (BBF)

Ulrich Schindler, Projektleiter BBI

Gerd Rosenbaum, Offentlichkeitsarbeit BBI

31. Juli 2003, Flughafen Berlin-Schénefeld (airportworld BBI)

Board of Airline Representatives in Germany (BARIG)

Martin Gaebges, Generalsekretar
6. Juli 2004, Frankfurt am Main

Flughafen Dlsseldorf International

Dr. Edmund Krieger, Leiter Marketing und Strategie
9. Dezember 2004, Flughafen Dusseldorf

Ministerium fir Infrastruktur und Raumordnung des Landes Brandenburg
Lutz Wunder, Referatsleiter (Abteilung 4, Referat 42)
4. Januar 2005, Potsdam

Senatsverwaltung flr Stadtentwicklung
Dr. Frank Rosin, Abteilung VII Verkehr
4. Januar 2005, Berlin

Spiekermann & Wegener, Stadt- und Regionalforschung

Prof. Dr. Michael Wegener
Klaus Spiekermann
10. August 2004, Dortmund
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ANLAGEN

Anlage 1:  Entfernungen und OV-Fahrzeiten von ausgewdahlten Flughéfen
in dazugehorige Stadtzentren

Anlage 2:  ICE-Netz der DB AG 2004



304

Anlagen

Luftlinien- | £+ daver
Stadt entfernung OV: mi Fahrtstrecke Verkehrsmittel Quelle (Internetadresse)
(km)‘ (OV; min)
; Pudong Airport - Longyang o
hangh M hnellbah .shangh rt.
Shanghai 30 8 Road Metro Station? agnetschnellbahn (www.shanghaiairport.com
L Flughafen -
Zirich 9 11 Ziirich Hauptbahnhof Bahn www.zvv.ch
Domestic Terminal - : : :
1 Bahn (Airport Link .syd rt.
Sydney 9 3 City Circle ahn (Airport Link) |www.sydneyairport.com
Schiphol - |
Amsterdam 12 15 Amsterdam Centraal Bahn WWW.Ns.n
; Flughafen Wien - Bah
Wien 16 16 Wien Mitte ahn www.oebb.at
: 3 Flughafen BBI -
Berlin 20 20 Lehrter Bahnhof Bahn
khol 36 20*  |Arlanda - , Bahn www.arlandaexpress.com
Stockholm Stockholm Centralstation xP
Airport - Hong Kong Down- [Bahn :
Hong Kong 26 23 town (Hong Kong Station) | (Airport Express) www.hongkongairport.com
; Changi Airport MRT Station .
1 27 Bah .ch . . .
Singapur 9 Terminal 2 - ity ahn www.changi.airport.com.sg
Rom 25 31 Fiumi_ci_ono ) Bahn www.trenitalia.it
Termini
: Charles de Gaulle -
P 22 1 Bah www.ratp.f
ans 8 Chatelet / Les Halles ann raip.r
Madrid 12 34  |Barajas - Avda. America- g5/ Metro www.ctm-madrid.es
Avda. Pacifico - Atocha
Heathrow Central -
L 2 4 -Bah .londont rt.co.uk
ondon 3 0 Paddington - Charing Cross U-Bahn www.londontransport.co.u
Mailand 40 40 Malpensa - Cac_lorna (@hnlich Bahn® www.ferrovienord.it
zentrumsnah wie Hbf)
: O’Hare - : :
h 22 4 Bahn (CTAT flych .
Chicago 5 Downtown Chicago ahn (C rain)  |www.flychicago.com
JFK® Airline Terminal Area - |, ; L html
New York 20 60 weite Teile im Stadtgebiet U-Bahn www.panynj.gov/airtrain/index.htm
: 7 Narita - Bahn . . .
Tokio 57 80 Shinjuku (Narita Express) http://naa.ivcreation.com/pc_us/
LAXE - i
Los Angeles 20 81 Downtown LA Union Station Shuttle / Metro-Bus [www.mtaweb5.mta.net

T

ungefahre Distanz zwischen den beiden nebenstehend genannten Punkten (Fahrtstrecke)

2 der Endpunkt der Bahnlinie befindet sich nicht im Zentrum, sondern an einer Metrostation, von wo aus U-Bahn-Linien in
die Innenstadt fiihren; es gibt eine direkte Busverbindung vom Flughafen in die Stadt

17-20 Minuten sind geplant

20 Minuten Fahrzeit wird garantiert

Bus: 50 Min non-stop zu Tagesrandzeiten

JFK = John F. Kennedy International Airport (Idlewild)

Fahrzeit zwischen 60 und 110 Minuten zu Zielen in der Kernstadt

LAX = Los Angeles International Airport

® N oo o s w

Entfernungen und OV-Fahrzeiten von ausgewihlten Flughifen
in dazugehorige Stadtzentren (eigene Anfertigung)

Anlage 1:
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ICE-Netz 2004 Die Bahn |DB

Giiltig vom 14.12.2003 bis 11.12.2004

DB Fernverkehr AG

ICE-Linien
Linie 11, 31
Linie 43
e Linie 21, 55
Linie 20, 51
Linie 40, 45

e Linie 78, 87
e Liinie 50 ~
Linie 12, 28 x Y

Linie 10 \ : # /

Linie 41 { : by i

Linie 42 -

— Linie 15, 80 (THALYS) / S .
\ :

HH-Altona
) HH Dammtor
3 Hamburg Hbf

1)L 10 Halt im 2 Sid-Takt 4

2)L11 kein Hait

3)L 12 kein Halt

4)L 40 kein Halt

S)L 41 kein Halt

B)L 43 kein Halt

7)L 10 2wischen Disseldorf - H
Kdin-Deutz - Flughafen Kéin/Bonn
a 13.06 2004

8)L 50 Haltim 2 Std-Takt

[ p——

~
HH-Harburg . 28
<

25 ~
v B Zool
~. Garten Berlin

" 7 Ostbf

12)
Wolfsburg

',
*L. B-Schanefeld
" Flughafen

Amsterdam

Recklinghausen

Gelsenkirchen, ., Hildeshsim

S5 Lutnerstadt
Bitterfeld tenberg
Halle,__yo8."
X

Oberha\usen i ot Y ) Géttingen

Riesa

Kassel-
) Wilhelmshohe
Elsehn- Erfurt W? may,

Disseldorf

Flugh. Fernbf Dresden-Neustadt

51) L —_,5 Dresden

8)

8 Gotha
Bad Hersfeld

Bruxelles/
Brussel ) Fulda
Paris Nord
|CE-Bedienung
Koblenz = Linie im 1-Stunden-Takt
:,\.‘As‘jcnaffenbulg 1 == == Linie im 2-Stunden-Takt

Linie im 4-Stunden-Takt

Binget Wiirzburg ,.) Bamberg 5 4
o ‘._. |l Einzelne Ziige
Ie '  Erlangen Systemhalte
e, ! -
L ::‘:: ~* 1 Nimberg ICE-Sprinterziige und ICE-Ziige
Heidelberg » mit abweichenden Laufwegen
Kaiserslautern = sowie zusatzlicheTagesrandhalte
Homburg AN Ve sind nicht dargestellt

\ . a:
N Vaihingen (Enz)
AN Y

risruhe C
Karlsruhe o sl TN

7 /_' 50 )'{" Stuttgart )
Baden-Baden 27N =

-~ Wien Westbf

Augsburg

A
M-Pasing
2)

Garmisch-
Partenkirchen ¢

Basel Bad Bf ! hausen &
Basel SBB ¢
VA Zirich Innsbruck
i Milano
Ziirich Zilrich
Interlaken Ost
Redaktion: DB Fermverkehr AG
Kartographie:DB Ntz AG, Zentrale, NID1 (K] TVF 11 We
Stand: Dezember 2003

m Galluspark 23, 60326 Frankfuc am Main

Anlage 2:  ICE-Netz der DB AG 2004 (Quelle: DB AG**)

“9 hitp://www.bahn.de/-S:PtVOSN:dFuwVNNNbDzgDNNNNYNM/p/view/mdb/pv/pdf/ fernverkehr/
MDB3086-ice_2004.pdf (Stand: April 2004)



