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Der Nutzen grof3er Flughafen

Ergebnisse

Kernaussage

Die Untersuchung zeigt, dass der Nutzen von Flughifen fiir ihre jeweiligen Regionen
unterproportional mit der Grofe der Flughifen ansteigt. Dadurch nehmen die zu erwar-
tenden zusitzlichen katalytischen Arbeitspldtze mit zunehmender FlughafengrofBe ab.
Bei Ausbauten der grof3ten Flughédfen Deutschlands ist mit keinen nennenswerten kataly-
tischen zuséitzlichen Arbeitspldtzen zu rechnen.

Einzelergebnisse

e Ziel: Der Beitrag untersucht, wie niitzlich das Flugangebot von flinf ausgewahl-
ten deutschen Flughifen fiir die Vernetzungsqualitdt ihrer Regionen sind. Es wird
untersucht, welchen Beitrag das Flugleistungsangebot kleiner im Vergleich zu
groflen und sehr groBen Flughédfen zur Vernetzungsqualitit der jeweiligen Region
leistet, und welche MaBnahmen sich anbieten, das Flugleistungsangebot zu opti-
mieren.

e Es kann gezeigt werden, dass die Leistungsfahigkeit der grofReren Flughafen im
Schnitt (etwas) hoher ist als die der kleineren. Allerdings ist die Leistungsdiffe-
renz erstaunlich gering.

e Selbst der kleinste Flughafen von allen, Leipzig, der iiber keinen einzigen eige-
nen Direktflug zu den 21 betrachteten Zielen verfiigt, kann mit Hilfe des Hub &
Spokes-System unter Nutzung des Angebots verschiedener Hubs Flugmoglich-
keiten anbieten, die Tag und Nacht zusammengerechnet 80% des Frankfurter
Angebotes ausmacht (vgl. Tab. 2). Der Wert fiir die Tagzeiten gerechnet liegt
deutlich dartiber.

e Beschrinkt man sich auf die Betrachtung der Tagzeiten (6.00 bis 22.00), dann
sind Unterschiede im Leistungsangebot zwischen den gro3en und den kleineren
Flughédfen kaum mehr auszumachen: auch kleine Flughéfen bieten in den Zeitzo-
nen des Tages ein dichtes Netz von Flugmdglichkeiten zu den betrachteten Zie-
len an.

e Betrachtet man die Flugziele, dann ergibt eine Aufschliisselung der Leistungsf-
higkeit nach Flugzielen in Europa, dass alle Flughéfen ein Leistungsniveau von
100% erreichen, d.h. jedes Ziel kann von jedem Flughafen aus in jeder Zeitzone
angeflogen werden. Dies zeigt, wie effizient das Netz ist, das die Luftfahrtindust-
rie gekniipft hat. Die hohen Werte sind das Resultat eines sehr intelligenten Flug-
systems mit ausgetiiftelten Direkt- und Zubringerfliigen, das ganz wesentlich der
Deutschen Lufthansa, aber auch anderen Carriern, zuzuschreiben ist. Dieses Sys-
tem ist darauf hin optimiert, in einer Frequenz, die 6konomisch verniinftig ist,
Fliige aus jedem Ballungsraum zu jedem nur denkbaren Ziel zu ermoglichen.



Bei den Fliigen zu aulRereuropdéischen Zielen ist, wie zu erwarten, eine geringere
Leistungsfahigkeit der deutschen Flughifen festzustellen — u.a. wegen der Zeit-
verschiebung. Aber die Leistungsdichte ist erstaunlich homogen.

Kleine Flughidfen konnen durchaus ein hoheres Leistungsniveau als die Hubs er-
reichen, wenn sie ihr eigenes Angebot auf effiziente Weise mit dem Angebot
verschiedener Hubs verzahnen, wéhrend die Hubs, die oftmals von einem einzi-
gen Carrier dominiert werden, die Verzahnung mit anderen Flughéfen nicht in
den Vordergrund stellen.

Bei den Flugzeiten dominieren die beiden deutschen Hubs Frankfurt und Miin-
chen mit ihren vielen Direktfliigen, was zu den kiirzesten durchschnittlichen
Flugzeiten fiihrt.

Betrachtet man Flugzeiten nach verschiedenen Flugzielen, dann ergibt sich: Die
Flugzeiten zu Zielen in Europa unterscheiden sich zwischen groflen und kleinen
Flughéfen absolut gerechnet im Schnitt weniger als 1 Stunde. Von allen Flugha-
fen aus konnen die Ziele in Europa am Vormittag bzw. spétestens am Mittag er-
reicht werden, was eintéigige und spontane Geschéftsreisen ermdglicht. Viel flie-
gende Unternehmen rechnen fiir ihre Mitarbeiter mit 1 Geschiftsreise pro Wo-
che. Damit erreichen sie am Standort Frankfurt bei 1 Stunde Zeitersparnis rech-
nerisch Lohnkostenvorteile von 2% gegeniiber dem Durchschnitt aller Flughé-
fenstandorte und gegeniiber dem nur 1/3 so groBen Flughafen Diisseldorf von
0,3%. Anders formuliert: Wenn ein Unternehmen, dessen Mitarbeiter 1 mal pro
Woche fliegen, nicht am Standort Frankfurt, sondern in Diisseldorf domizilierte,
miisste es mit 0,3% Lohnmehrkosten rechnen. Fiir Unternehmen, deren Mitarbei-
ter seltener fliegen, ist die Frage, ob am Standort ein groBerer oder kleinerer
Flughafen angesiedelt ist, damit praktisch irrelevant.

Bei Flugzielen auflerhalb Europas ergeben sich durchschnittliche Gesamtreise-
zeiten von iiber 12 Stunden. Die Flugzeitdifferenzen zwischen den ,,schnellsten*
und den ,langsameren* Flughdfen machen bei diesen langen Reisezeiten nur
noch wenige Prozente (unter 10%) aus.

Die geringe Leistungsdifferenz der groften Flughédfen Deutschlands sowie die
exponentielle Form der Funktion zwischen Leistung und Zahl der Flugbewegun-
gen (vgl. Graphik 2) legen die Vermutung nahe, dass gerade Ausbauten der groB-
ten Flughédfen Deutschlands zu keinem Zugewinn an katalytischen Arbeitspldtzen
fithren.

Alle gemachten Aussagen gelten selbstverstdndlich nur im Rahmen der in diesem
Beitrag durchgefiihrten Untersuchungen.



Der Nutzen grol3er Flughéafen

1. Einleitung

Der Luftverkehr befindet sich an einem Scheideweg. Auf der einen Seite werden seine
anhaltenden Wachstumsraten als Chance fiir Regionen gesehen, liberdurchschnittlich zu
wachsen und sich im globalen Wettbewerb der Stddte und Regionen behaupten zu kon-
nen. Auf der anderen Seite fiihren seine Emissionen zur Notwendigkeit, seine Strukturen
— insbesondere Vergroflerungen von Flughédfen — gut zu begriinden.

Es lassen sich derzeit vier Typen von Argumenten unterscheiden, mit denen die Vergro-
Berung von Flughifen begriindet werden:!

Direkte, indirekte und induzierte zusétzliche Beschéftigung (Arbeitsplatzargument)
Sozialproduktsteigerung (Wohlstandsargument)

Effizienzgesichtspunkte (Effizienzargument)

Katalytische Vernetzungsvorteile (Vernetzungsargument).

Im Vordergrund der offentlichen Debatte stehen die sogenannten direkten, indirekten
und induzierten Arbeitsplatze, die {iber einen multiplikativen Prozess von den Geldzah-
lungen (z.B. fiir Lohne, Investitionen etc.) ausgelost werden, die mit unmittelbaren
Flughafenaktivititen verbunden sind (Multiplikatoreffekte).

Daneben spielen die sogenannten katalytischen Effekte eine wichtige Rolle. Es wird
festgestellt, dass die Wirtschaft einer Region positiv befruchtet wird, wenn sie mit ande-
ren Regionen, insbesondere den Zentren des weltweiten Wachstums und Handels, gut
verzahnt ist. Durch die Leistungen eines lokalen Flughafens kann diese Verzahnung
giinstig beeinflusst werden. Es kommt zur Schaffung zusétzlicher, sog. katalytischer
Arbeitsplatze.2

Bei der Priifung der Ausbauplédne des Frankfurter Flughafens wurden in einer Studie des
Regierungsprasidiums Darmstadt von 95.000 erwarteten zusitzlichen Arbeitspldtzen

1 Alle Argumente sind nicht unumstritten. Das Arbeitsplatzargument besagt, dass Flughéfen einen nen-
nenswerten Nettobeitrag zur Schaffung von Arbeitsplatzen leisten und daher unverzichtbar sind. Das
Wohlstandsargument besagt analog, dass Flughéfen mit ihrer Wertschopfung einen Beitrag zum Sozial-
produkt in den jeweiligen Regionen leisten, die Regionen reicher machen und von daher unverzichtbar
sind. Diesen beiden Argumenten wird entgegengehalten, dass sich die postulierten Wirkungen nicht empi-
risch nachweisen lassen. In einem Gutachten des Rheinisch Westfélischen Instituts fiir Wirtschaftsfor-
schung aus Diisseldorf wurde gezeigt, dass die Arbeitslosenquote einer Region nicht von der Grofle des
Flughafens abhingt: Regionen mit {iberproportional groen Flughdfen zeichnen sich nur dadurch aus, dass
der Dienstleistungssektors relativ grof ist, wihrend das verarbeitende Gewerbe iiberproportional klein ist.
Die Wirtschaftsstruktur ist einseitiger. Die Arbeitslosenquote ist nicht signifikant niedriger. Nettoeffekte
16sen Flughifenerweiterungen demnach nicht aus. Das Effizienzargument besagt, dass groBere Flughéfen
betriebswirtschaftlich effizienter arbeiten als kleinere. Synergien fithren zu gréferer Kostengiinstigkeit.
Diesem Argument wird der Augenschein entgegengehalten, dass nicht die gro3ten, sondern die kleineren
Flughéfen besonders kostengiinstig sind. Die Abfertigungszeiten sind dort kiirzer und der Reisestress
geringer. Das Vernetzungsargument wird weiter unten ausfiihrlich behandelt.

2 ACI, 2004, The social and economic impact of airports in Europe, ACI Airports Council International,
Januar 2004, Briissel.
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43.000 den Multiplikatorprozessen® und 52.000, also mehr als die Hilfte, den katalyti-
schen Effekten zugerechnet. Diese Effekte spielen also offensichtlich eine sehr grofe
Rolle.

Bisher sind diese Effekte aber wenig untersucht worden. Insbesondere wurde wenig un-
tersucht, in welchem MaBe die verschiedenen deutschen Flughédfen dazu betragen, ihre
jeweilige Region mit auslédndischen Zentren zu verzahnen, also katalytisch zu wirken.
Regionen, die nicht gut mit auslédndischen Zentren verzahnt sind, drohen im Wettbewerb
zurlickzufallen. Der folgende Beitrag greift daher diese Forschungsliicke auf und ver-
sucht sie ein klein wenig zu schlieBen. Es wird die Frage aufgeworfen, wie niitzlich das
Flugangebot verschiedener Flughéfen fiir die Vernetzungsqualitit ihrer jeweiligen Regi-
onen ist. Dabei ist insbesondere auch der Aspekt interessant, wie die Vernetzungsquali-
tat bei kleinen im Vergleich zu groBen und sehr groBen Flughdfen beschaffen ist, und
welche Maflnahmen sich anbieten, die Vernetzungsqualitit zu erhdhen.

Insbesondere sollen Antworten gefunden werden auf die Fragen,

(1) ob Regionen mit kleineren Flughidfen und wenigen Flugbewegungen in einer
globalisierten Welt den Anschluss verlieren und zugunsten der stark vernetz-
ten Regionen mit grolen Flughdfen ins Abseits geraten,

(1)  warum Regionen in Deutschland in den letzten Jahrzehnten vergleichbar er-
folgreich waren (z.B. Stuttgart — Frankfurt), obwohl sie stark unterschiedlich
grofe Flugbewegungszahlen und Flughédfen aufweisen, und

(iii))  ob die Regionen mit groBen Flughédfen von den Belastungen, die durch eine
grole Zahl von Flugbewegungen hervorgerufen werden, einen addquaten
Vorteil haben.

Die Untersuchung der Vernetzungsqualitit einer Region durch das Flugangebot nahelie-
gender Flughifen ist auch deshalb interessant, weil man mit den dabei gewonnenen Er-
kenntnissen zu Aussagen iiber optimale Flughafengrofen gelangen kann — eine Frage,
die beim Ausbau des Frankfurter Flughafens gestellt aber bisher nicht beantwortet wur-
de. Diese offene Frage soll insofern hier wieder aufgegriffen werden.

Der Beitrag ist folgendermallen gegliedert: Nach einer kurzen Einfiihrung in das Vernet-
zungsargument wird die empirische Erhebung erldutert, die dieser Studie zugrunde liegt.
AnschlieBend wird die Untersuchung mit den wichtigsten Ergebnissen vorgestellt, und
es werden Schlussfolgerungen gezogen. Die Daten der Untersuchung finden sich im
Anhang bzw. sind bei den Verfassern erhiltlich. Es ist den Verfassern bewusst, dass die
Untersuchung nur einen Teilaspekt aller nur mdglichen Fragestellungen und Auswer-
tungsmoglichkeiten hinsichtlich qualitativer Aspekte des Flugverkehrs streift. Weitere
Studien bleiben deshalb der kommenden Forschung vorbehalten.

2. Das Vernetzungsargument

Die Zahl der Flugmoglichkeiten gilt als Indikator fiir die Chancen einer Region, sich im
internationalen Wettbewerb zu behaupten. Ohne effiziente Vernetzung mit den Zentren

3 Davon 18.000 direkte und 25.000 indirekte und induzierte Arbeitsplitze.



des weltweiten Handels seien Wachstum und ,,Jobs* nicht zu erreichen. Der Airports
Council International (ACI), ein Zusammenschluss groBer Flughédfen, formuliert:

LIt is difficult to conceive of vigorous economic growth which can create jobs and wealth
without an efficient transport system that allows full advantage to be taken of the internal
4

market and globalised trade.”

In einer globalisierten Welt, so die These, siedeln sich Unternehmen nur noch dort an,
wo eine effiziente Vernetzung mit in- und auslédndischen Handelszentren gegeben ist:

“Access to markets and external and internal transport links are regarded as ‘absolutely

essential’ to businesses making location decisions. ... Global accessibility is a key factor

. . . . . s 5
for business location and success in all regions in Europe”.

Als Konsequenz steigt die Attraktivitit gut vernetzter Regionen, was iiber die Ansied-
lungsentscheidungen der Unternehmen zu Wohlstand und neuen Arbeitsplédtzen in der
Region fiihrt. Man spricht von den ‘katalytischen’ Arbeitspldtzen, die als Resultat effi-
zienter Infrastrukturen in einer Region entstehen konnen:

“The catalytic effect of an airport operates primarily through enhancing business effi-
ciency and productivity by providing easy access to suppliers and customers, particularly

. 6
over medium and long term.”

Nicht nur die Standesorganisation der Flughidfen, ACI, sondern auch die Boston Consul-
ting Group und viele andere vertreten die These, dass die ,,Verfugbarkeit guter Luftver-
kehrsanbindung‘ notwendig fiir Wachstum und Wohlstand ist:

“International tatige Unternehmen machen ihre Standortentscheidung zunehmend von
der Verfligbarkeit guter Luftverkehrsanbindungen abhéngig. Insofern kommt den Flugha-
fen eine wichtige Rolle bei der Standortentscheidung von Unternehmen zu. Flughéfen

tragen somit maRgeblich zur wirtschaftlichen Prosperitat ihrer Regionen bei.’

Was eine ,gute Luftverkehrsanbindung’ genau ist, wurde bisher kaum untersucht. Letzt-
lich geht es darum, die Nachfrage der Unternehmen der Region nach Flugleistungen zu
befriedigen. Die Tiefe und Breite des Angebots an Flugmdglichkeiten ist der Faktor, der
die Qualitdt eines Luftverkehrsangebotes ausmacht:

,Fur die Verkehrsgunst spielen die kleinen Flugh&fen mit nur wenigen Verbindungen
damit eine untergeordnete Rolle, weil sie nur einen kleinen Teil der Luftverkehrsnachfra-
ge der Regionen bedienen kénnen. Am hdchsten ist die Verkehrsgunst im Einzugsbereich
der Interkontinentalflugh&fen sowie in den Metropolregionen mit Verkehrsflughé&fen, die
ein diversifiziertes Luftverkehrsangebot aufweisen.*8

BCG schlussfolgert, dass aus diesem Grund ohnehin nur die groen Flughifen weiter
auszubauen seien:

4 ACI, 2004, O.V., The social and economic impact of airports in Europe, ACI Airports Council Interna-
tional, Januar 2004, Briissel.

5 ebenda
6 ebenda, S.6

7 Boston Consulting Group, Masterplan zur Entwicklung der Flughafeninfrastruktur, Berlin 2004, Entwurf
Stand August, S.10.

8 ebenda, S.14.



,,Die Entwicklung der Regionalflughédfen [im Sinne von Ausbau, d.V.] tragt daher nur
wenig zur Verbesserung der Verkehrsgunst im Luftverkehr der Region bei, weil diese
meist nur einzelne Flugstrecken anbieten.«9

Wie wir in dieser Studie sehen werden, ist die Vermutung, kleinere Flughédfen konnten
nur ,einzelne’ Flugstrecken anbieten, falsch. Alle hier betrachteten Flughifen bieten
Netze an. Selbst Leipzig als Beispiel eines eher kleinen Flughafens mit nur 8,7% der
Flugbewegungszahlen Frankfurts verfiigt {iber ein ausgekliigeltes diversifiziertes Flug-
netz.

Andererseits ist festzustellen, dass die Flugnetze groBerer Flughédfen dichter sind als die
der kleinen, was die groferen aber nicht hindert, noch mehr Verbindungen zu fordern.
Allerdings ist dieses Driangen auf noch mehr Verbindungen nicht die Politik aller Regio-
nen. Stuttgart hat den Ausbau seines Flughafens abgelehnt, weil die Leistungsqualitét
des Flughafens ausreichend hoch ist. Wie die Flugbewegungszahlen (Tab. 1) zeigen, ist
der Flughafen Stuttgart aber nur 1/3 so grofl wie der von Frankfurt, was die Frage auf-
wirft, ob Stuttgart mit dieser Entscheidung und mit einem derart ,kleinen’ Flughafen
nicht seine effiziente internationale Vernetzung aufs Spiel setzt und im Wettbewerb der
Regionen zuriickfdllt? Auch in Hamburg ist die Zahl der Flugmdglichkeiten deutlich
niedriger als in Frankfurt, ohne dass die Wirtschaft weniger auslandsorientiert wire: “A
survey of business in the Hamburg area found that 80% of manufacturing companies
reported air service connections as important.””1° Der Grofiraum Hamburg wuchs zwi-
schen 1990 und 2000 gleich schnell wie das Rhein-Main-Gebiet und weist ein hoheres
BIP/Kopf auf.

Dies sind Indizien dafiir, dass die reine Zahl der Flugbewegungen offensichtlich ein
schlechter Indikator fiir die Vernetzungsqualitit einer Region ist. Es kommt auch auf
qualitative Aspekte des Luftverkehrsangebotes, wie etwa die Vollstindigkeit eines Net-
zes, glinstige Abflugzeiten und Flugdauern an, was im Folgenden untersucht werden
soll.

3. Methodisches Vorgehen

Die empirische Untersuchung dieser Studie betrachtet eine Auswahl von 5 kleinen, mitt-
leren und groBen Flugplidtzen in Deutschland als Ablugsorte und eine Auswahl von 21
international wichtigen Flughifen auf allen Kontinenten als Zielorte. Im Einzelnen wur-
den in die Untersuchung einbezogen als deutsche (Abflugs-) Flughifen:

Diisseldorf, Frankfurt, Hamburg, Leipzig, Miinchen und Stuttgart.
Die 21 Zielorte sind:

Athen, Bahrain, Buenos Aires, Chicago, Delhi, Helsinki, Johan-

nesburg, London, Los Angeles, Madrid, Mexiko City, Moskau,

New York, Paris, Peking, Prag, Rio de Janeiro, Santiago de Chile,
Singapur, Sydney und Tokio,

9 ebenda, S.14.

10 ACI, 2004, 0.V, The social and economic impact of airports in Europe, ACI Airports Council Interna-
tional, Januar 2004, Briissel., S.6



wobei jeweils der wichtigste Flughafen gewihlt wurde. Die Zielorte wurden derart be-
stimmt, dass pro Kontinent mindestens ein wichtiger in der Auswahl enthalten ist.
Daneben sollten wichtige Ballungsraume erfasst sein.

Basis der Untersuchung sind die Flugplidne der Abflugshifen zum Sommer 2004. Jede
Untersuchung von Flugverbindungen steht vor dem Problem der iibergroflen Vielfalt und
Kombinationsmdoglichkeiten. Deshalb mussten Vereinfachungen vorgenommen werden.
Aus den Flugplanen der Flughidfen wurden zundchst alle Direktfliige erfasst, die vom
jeweiligen Flughafen aus angeboten werden. Allerdings sind die ausgewiesenen Direkt-
fliige nicht immer absolute direkte Fliige. Die Flugpléne der Flughédfen weisen auch Ver-
bindungen mit Zwischenstops als direkte Fliige aus. Die Angaben wurden so iibernom-
men. Daneben gibt es weitere indirekte Flugmoglichkeiten. Diese sind aufgrund der in-
ternationalen Vernetzung der Flugpléne einzelner Luftfahrtgesellschaften insgesamt so-
wie aufgrund der vielen denkbaren Umsteigeflughidfen extrem zahlreich. Dazu kommen
Verbindungen, die mittels Bahnverkehr darstellbar sind, was in der Konsequenz auch die
Notwendigkeit zur Einbeziehung von PKW-Fahrten nach sich zége und zu einer uferlo-
sen Untersuchung fiihrte.!? Deshalb musste vereinfacht werden. Verbindungen mittels
Bahn und PKW wurden nicht betrachtet (wodurch hier vermutlich die Region Stuttgart
zu schlecht beurteilt wird). Es wurde eine Beschrankung der weiteren indirekten Fliige
iiber die ausgewihlten deutschen Flughdfen vorgenommen. Die Konsequenz sei an ei-
nem Beispiel verdeutlicht: Fliige der Verbindung Hamburg-Athen wiirde als Direktflug
erfasst, soweit sie im Flugplan von Hamburg als solche ausgewiesen wiren, auch wenn
manche dieser Fliige tiber dritte Flughédfen laufen wie z.B. im Fall Hamburg — Athen
tiber Ziirich oder Amsterdam. Sie werden als indirekte Fliige erfasst, soweit man von
Hamburg iiber einen anderen deutschen Flughafen nach Athen fliegen kann, z.B. Ham-
burg — Miinchen — Athen. Weitere indirekte iiber ausldndische Flughifen laufende Ver-
bindungen, wie z.B. Hamburg — Paris — Athen oder Hamburg — Wien — Athen, wurden
nicht erfasst, weil derartige Verbindungen zahlenmifig uferlos sind. Die Untersuchung
beschrinkt sich demzufolge auf die von den Flughédfen selbst ausgewiesenen — beson-
ders vorteilhaften — Verbindungen sowie auf zusétzliche Verbindungen, die iiber andere
deutsche Flughéfen konstruiert werden konnen.

Es wurden die Daten der moglichen Fliige mit den folgenden Parametern: Startflugha-
fen, Zielflughafen, Flugdauer, Abflugszeit, Ankunftszeit, Abflugwochentage in ein Ex-
cel-Sheet ibernommen. Die Abflugzeiten wurden dann in Zeitfenster gruppiert (s.u.).
Pro Zeitfenster wurde sodann ermittelt, welche Direktfliige an die Zielflughifen stattfin-
den. Wenn der Flugplan des jeweiligen (Abflugs-) Flughafens keinen Direktflug aus-
wies, wurde unter Zuhilfenahme der innerdeutschen Fliige gepriift, ob sich ein indirekter
Flug zum Zielflughafen konstruieren ldsst, wobei eine Umsteigezeit von mindestens 45
Minuten einkalkuliert wurde. Gab es mehrere, wurde der kiirzeste Flug fiir jedes Ziel
und jedes Zeitfenster bei einer 45-miniitigen Mindestumsteigezeit ermittelt.

11 Diese Uberlegungen zeigen aber, dass es notwendig ist, in der weiteren Forschung das Einzugsgebiet
von Flughifen ndher zu beleuchten. Baum et al. machen in einer weiter unten ausfiihrlicher behan-
delten Studie den Nutzen von Flugleistungen fiir eine Region davon abhingig, wie viele Direktfliige
(=Flige ohne Umsteigen) angeboten werden. Da nun zu jeder Reise auch die Anreise und Abreise
vom Flughafen gehort und damit mindestens zwei Umsteigevorginge unvermeidlich sind, stellt sich
die Frage, bei welcher Entfernung von Flughéfen ein Direktflug als niitzliche Leistung noch ,wirkt’.
Direktflugmoglichkeiten ab Frankfurt konnen bei PKW-Anreisezeiten von 90 Minuten auch der
Stuttgarter oder der Kdlner Wirtschaft zugute kommen. Die Vernetzungsqualitit dieser Regionen
hingt damit nicht nur von den Leistungen ihrer eigenen Flughidfen ab. Derartige Zusammenhinge
sind bisher m.E. noch nicht untersucht worden. Fiir die Beurteilung der Quantitit moglicher katalyti-
scher Arbeitsplitze bei Verdnderungen im Luftverkehr (z.B. Flughafenerweiterungen oder -
schlieBungen) wéren sie aber eminent wichtig.



Auf Basis dieser Kriterien wurde die Zahl aller mdglichen Verbindungen erfasst. Eine
Ausnahme bilden Fliige zu bestimmten Zielen in Europa. Hier, z.B. nach Paris und Lon-
don, existieren von den meisten Flughédfen Direktfliige, so dass sich zusammen mit den
innerdeutschen Fliigen eine fast uniiberschaubare Vielzahl von Kombinationen ergibt. Es
wurde auf eine vollstdndige Erfassung verzichtet. Dies hat Auswirkungen auf die ermit-
telte Flugdauer. Die Flugdauerermittlung der indirekten Fliige basiert insofern auf einer
Stichprobe: Da nicht alle Kombinationen gepriift wurden, ist nicht vollig ausgeschlos-
sen, dass es noch kiirzere (indirekte) Fliige geben konnte als die hier ausgewiesenen.
Flughéfen, die stark von indirekten Fliigen abhidngen, konnten also u.U. tatséchlich eine
etwas kiirzere durchschnittliche Reisezeit aufweisen als hier errechnet.

Besondere Angaben zu den Flugtagen (etwa ,.fliegt nur Samstags*) wurden berticksich-
tigt, um einen konsistenten Gesamtplan zu erhalten. Einbezogen sind Fliige, die an der
Mehrzahl der Werktage angeboten werden. Aufgrund der Verwendung von Excel muss-
ten alle Reisezeiten iiber 24 h Dauer auf 23 h 59 min gesetzt werden, da Excel mit gro-
Beren Zeitangaben nicht korrekt rechnet. Diese Korrekturen sind aber fiir das Gesamter-
gebnis unerheblich.

4. Auswertung

4.1 Die grofiten Flughéafen

Betrachten wir zunéchst die GroBe der Flughidfen nach dem Kriterium ,,Zahl der Flug-
bewegungen®. Nach Meldungen des ADV liegt die Zahl der Flugbewegungen fiir alle
Flughdfen Deutschlands im Jahr 2003 insgesamt bei knapp iiber 2 Millionen. Davon

entfallen auf die hier betrachteten deutschen Flughéfen die in Tab. 1.1 genannten Antei-
le.

Tab. 1.1: Zahl der Flugbewegungen an ausgewihlten Flughiifenl?

Flughafen Zahl ;:(I)L(J)g’bﬁ]wlec?ouongen in % in %
Disseldorf 186 14%
Frankfurt 459 34%
Hamburg 149 11%
Leipzig 40 3%
Minchen 356 27%
Stuttgart 144 11%
Summe 1334 65% 100%
Andere 719
Summe 2053 100%

Tabelle 1.1 zeigt, wie ungleich verteilt die Flugbewegungen sind. Die groBen Ballungs-
rdume Hamburg, Stuttgart und Diisseldorf verzeichnen nur rund 1/3 der Flugbewegun-
gen, die Frankfurt oder Miinchen aufweisen. Leipzig verzeichnet gar nur weniger als
10% der Flugbewegungen von Frankfurt. Diese unterschiedliche GroB3e der Flughafen ist
nicht unmittelbar auf die groBere oder kleinere Bedeutung der Regionen zuriickzufiihren
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— mit Ausnahme Leipzigs weisen alle Regionen &hnlich hohe BIP/Kopf-Werte auf und
haben dhnlich grofle Einzugsbereiche; die Differenz an Flugbewegungen ist vielmehr die
unmittelbare Konsequenz des Hub & Spokes-Systems, das — wesentlich aufgrund der
Entscheidung der Lufthansa — zur Konzentration von Flugbewegungen an den Hubs
(Frankfurt und Miinchen) fiihrt. Aus der Knotenfunktion der Hubs folgt eine hohe Zahl
an Flugmoglichkeiten zu vielen Zielen. Die folgende Tabelle 1.2 beleuchtet die extreme
Dichte der Flugmoglichkeiten am Flughafen Frankfurt am Beispiel von Paris CDG als
Ziel. Nach Paris CDG werden in den vier Stunden von 15.00 Uhr bis 19.00 Uhr die fol-
genden Verbindungen angeboten:

Tab. 1.2: Flige zwischen 15.00 Uhr und 19.00 Uhr:
Abflugzeiten in Frankfurt und Miinchen?3

Beispiel I: Beispiel 11:
Von Frankfurt Von Minchen
nach Paris CDG nach Genf

15.00 Uhr
15.40 Uhr 15.15 Uhr
16.00 Uhr
16.20 Uhr
17.10 Uhr 17.05 Uhr
17.50 Uhr
18.05 Uhr (nur Sa.)
18.25 Uhr
18.30 Uhr
19.00 Uhr

Deutlich zu sehen ist die dichte Bedienung der Strecke nach Paris vom Flughafen Frank-
furt aus. Die Strecke Miinchen-Genf weist demgegeniiber eine wesentlich geringere Fre-
quenz auf: im gleichen Zeitraum gibt es nur zwei statt acht Verbindungen.

4.2 Die Zeitfenster

Bei einer 6konomischen Analyse effizienter Netze kann die reine Maximierung von
Flugzahlen keinen Sinn machen. Ob z.B. von Frankfurt aus um 18.25 h und 18.30 h oder
nur um 18.25 h nach Paris geflogen werden kann, ist in vielerlei Hinsicht bedeutungslos.
Das Hub & Spokes-System fiihrt dazu, dass zu bestimmten Knotenzeiten die Zahl der
Verbindungen an den Hubs immens ist. Zwischen diesen Zeiten, existieren ,,normal®
viele, d.h. wenige bis keine Flugmdglichkeiten. Das Angebot eines Flughafens ist aus
Sicht einer Region aber nicht dann bereits effizient, wenn zu irgendeinem Knotenzeit-
punkt eine immense Zahl von Fliigen angeboten wird, sondern wenn die Fliige dann
stattfinden, wenn Flugbedarf besteht.

Betrachtet man unter diesem Gesichtspunkt noch einmal die Strecke Miinchen — Genf,
dann findet man ein Frequenzmuster, das iiberzeugt: iiber den Tag verteilt werden auf

13 Quelle: Flugpline der Flughéfen Frankfurt und Miinchen
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der Strecke Miinchen — Genf Fliige derart angeboten, dass in jeder sinnvollen Tagespha-
se abgeflogen werden kann:

Tab. 1.3: Abfliige von Miinchen nach Genf im Tagesverlaufl4

Uhrzeit Zeitfenster
6.45 Uhr (morgens)
11.15 Uhr (mittags)
15.15 Uhr (nachmittags)
17.05 Uhr (nachmittags)
19.10 Uhr (abends)
20.45 Uhr (abends)
J. (nachts)

Diesen Zusammenhang aufgreifend analysieren wir die Flugverbindungen der fiinf deut-
schen Flughifen im Folgenden, indem wir sie fiinf Zeitzonen zuordnen. Die Zeitzonen
sowie die zugeordneten Zeitraume zeigt Tab. 1.4.

Tab. 1.4: Zeitzonen

Zeitzone Zeitdauer
Von Bis
1| Morgens 6.00 9.59
2| Mittags 10.00 13.59
3| Nachmittags 14.00 17.59
4| Abends 18.00 21.59
5| Nachts 22.00 5.59

Daraus ergibt sich dann die Struktur der in dieser Untersuchung im Weiteren auszuwer-
tenden Daten. Beispielhaft zeigt Tab. 1.5 fiir den Flughafen Leipzig die ermittelten
Flugmdglichkeiten fiir die fiinf Zeitzonen zu den betrachteten 21 Zielen.

14 Quelle: Flugplan des Flughafens Miinchen
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Tab. 1.5: Flugangebot ab Flughafen Leipzig nach Zeitzonen

Flugdauer (Stunden:Minuten) nach Reisezielen

bei Start in Leipzig in verschiedenen Zeitzonen
Zielflughafen Zeitzonen (vgl. Tab. 1.4)

1 2 3 4 5

Athen 04:45 05:10] 08:10 05:40
Bahrain 08:05
[Buenos Aires 23:59 16:15
Chicago 11:300 10:30] 11:50
Delhi 11:500 09:35] 09:15
[Helsinki 04:05 05:00] 05:30 04:30
Johannesburg 21:40 15:00 12:00
London 04:000 03:35] 04:10 03:40
Los Angeles 14:40,  14:30
Madrid 04:100 04:30] 04:45 05:00
Mexico 16:25| 14:40
[Moskau 05:20 05:25] 05:50 05:45
New York 10:30] 10:55| 10:50
Paris 03:30] 03:45 03:10 03:20
Peking 15:55 10:55 10:10
Prag 03:000 03:40 03:10 03:55
Rio de Janeiro 23:59 14:40
Santiago de Chile 23:59 22:05 19:40
Singapur 13:30]  17:20 14:05
Sydney 23:59 23:55 23:55
Tokio 14:55 13:10 12:25

Erlduterung: Die Tabelle enthdlt die Gesamtreisezeiten (Stun-
den:Minuten), fiir den jeweils kiirzesten Flug in einer bestimmten
Zeitzone vom Flughafen Leipzig aus in Richtung auf verschiedene
Reiseziele. Wird keine Zahl ausgewiesen, dann ist ab Leipzig in
der entsprechenden Zeitzone kein Abflug zum entsprechenden Ziel
moglich oder sinnvoll. Die Reisezeiten enthalten die Summe der
Flugzeiten aller notwendigen Fliige und Wartezeiten, um ein Ziel
zu erreichen.

5. Flugmdglichkeiten
5.1 Die Dichte des Flugnetzes nach Flughafen

Zunichst priifen wir, wie ,dicht’ das Flugnetz ist, das die Flughéfen anbieten. Von einem
dichten Netz sprechen wir, wenn in moglichst vielen Zeitzonen mdéglichst viele Flugziele
angeflogen werden kdnnen.

Insgesamt gibt es 5 Zeitzonen und 21 Ziele. Wenn in jeder Zeitzone zu jedem Ziel ge-
flogen werden kann, dann gibt es 5*21 = 105 Fliige, die wir als ,,100% Leistung® oder
100% ,,Dichte* betrachten. D.h., wenn man von einem Flughafen jedes Ziel in jedem
Zeitfenster anfliegen kann, dann erreicht dieser Flughafen 100% Leistung bzw. 100%
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Dichte. Fiir jedes Zeitfenster, in dem ein Ziel nicht angeflogen werden kann, ziehen wir
von den 105 moglichen Reisen einen ab. Am Verhéltnis der resultierenden Zahl zum
Maximum von 105 kann man die Dichte des Netzes und damit die Leistungsfahigkeit
eines Flughafens messen. Es ergeben sich folgende Werte (vgl. Tab. 2):

Tab. 2: Leistungsfahigkeit deutscher Flughdfen nach der Flugdichte

Flugmdglichkeiten
Zahl der . in Zeitzone | bis IV
Flughafen Flugmoglichkeiten (vcl)?1 Ol/c(’)s) (nur Tags); in % der
(Max. 105) max. Tagflugmaog-
lichkeiten

Diisseldorf (3) 67 64% 80%
Frankfurt (1) 74 76% 76%
Hamburg (4) 66 63% 79%
Leipzig (5) 64 61% 76%
Miinchen (2) 71 68% 82%
Stuttgart (6) 63 60% 75%

Erlauterung: Die Tabelle zeigt in der 2. Spalte die Anzahl der Flugmdéglichkeiten von deutschen Flughé-
fen zu 21 Zielen in den in Tab. 1.4 definierten 5 Zeitzonen. Wenn zu allen 21 Ziele in jeder
Zeitzone gestartet werden kann, dann erreicht ein Flughafen 105 Flugmoglichkeiten (21%*5).
Eine geringere Zahl — z.B. 66 — bedeutet, dass vom jew. Flughafen aus nicht alle Ziele in al-
len Zeitzonen angeflogen werden konnen. Setzt man die Zahl (z.B. 66) ins Verhéltnis zur
moglichen Gesamtzahl von 105 erhdlt man ein abstraktes MaB fiir die Leistungsfahigkeit des
jew. Flughafens (vgl. Spalte 3). Bezieht man nur die Tag-Flugangebote auf die Tag-
Zeitzonen (21*4=84), dann erhélt man ein MaB fiir die Leistungsfahigkeit des jew. Flugha-
fens zwischen 6.00 Uhr und 22.00 Uhr (vgl. Spalte 4).

Tabelle 2 zeigt, dass — wie zu erwarten — Frankfurt das dichteste Netz besitzt. Relativ
dichtauf folgen die kleineren Flughéfen. Die Leistungsfahigkeit der (einbezogenen)
deutschen Flughéfen bewegt sich in einem Bereich zwischen 50% und 70% der maxima-
len Dichte. Zur Verdeutlichung: 50% bedeutet, dass man in der Halfte der Zeitfenster
alle Ziele erreichen kann. Dass Stuttgart die schlechteste Quote hat, ist vermutlich auch
Ergebnis des neuen Trends, intermodal zu reisen. Stuttgart verfiigt iiber eine Bundes-
bahnverbindung mit in einer Frequenz von mehr als 1 Zug pro Stunde bei einer Fahrtzeit
von 1h15min. Mit dieser Anbindung an den Hub Frankfurt diirfte Stuttgart in die Spit-
zengruppe der Flughdfen aufriicken. Die dritte Spalte von Tab. 2 blendet die Nachphase
(22.00 bis 5.59) aus und betrachtet nur die Zeitfenster iiber den Tag. Deutlich zu sehen
ist, dass die Leistungsdichte der Flughifen tagsiiber sehr eng zusammenliegt. Frankfurt
fallt sogar hinter andere Flughéfen zuriick, was noch nédher analysiert werden wird.

Insgesamt erlaubt Tabelle 2 folgende Schliisse:

e Die Leistungsfahigkeit der deutschen Flughéfen liegt erstaunlich dicht beieinan-
der. Bedenkt man, dass der grof3te hier betrachtete Flughafen mehr als 10 mal so
grof} ist wie der kleinste und mehr als 3 mal so grof3 ist wie die mittleren, dann
sind die Leistungsunterschiede sehr gering.

e Der grofite Flughafen, Frankfurt, weist liber 24 Stunden gemessen nur eine rela-
tiv geringe Mehrleistung gegeniiber den kleineren Flughidfen auf. Die Mehrleis-
tung liegt gegeniiber Diisseldorf oder Hamburg nur bei 10%. D.h. in 10% mehr
Zeitzonen kann man zu den gewiinschten Zielen abfliegen.

e Noch geringer werden die Leistungsunterschiede der Flughidfen, wenn man die
Nachtzeit ausblendet und nur die vier Zeitzonen des Tages von 6.00 h bis 22.00 h
betrachtet. Der Leistungsvorteil Frankfurts verschwindet in dieser Betrachtung
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vollig. Die Leistungsniveaus aller Flughdfen liegen iiber Tage noch dichter zu-
sammen. Selbst vom kleinsten Flughafen aus, der weniger als 10% des Flugver-
kehrs von Frankfurt aufweist, kann man in mehr als 2/3 aller gewiinschten Zeit-
fenster zu allen Zielen abfliegen — nicht anders als von den gréeren Flughéfen.

Warum der Flughafen Frankfurt in der auf den Tag-Zeitraum beschrinkten Betrachtung
so deutlich zuriickfillt, liegt in der Reihung der Direkt- und Zubringerfliige im Tagesab-
lauf, was weiter unten noch ausfiihrlich erldutert wird.!s

Im Folgenden sollen die Ergebnisse der Flugdichteuntersuchung (Tab. 2) weiter nach
verschiedenen zugrundeliegenden Faktoren aufgeschliisselt werden:

e Zum Einen kann die Aufschliisselung erfolgen nach den Zeiten, in denen Fliige
angeboten werden.
e Zum Anderen ist eine Aufschliisselung nach Flugzielen moglich.

Zundchst zu den Abflugszeiten.

5.2 Die Abflugzeiten

Tab. 3 schliisselt die Leistungsfahigkeit der Flughidfen nach Tageszeiten auf. Deutlich zu
erkennen ist, dass die Flughédfen versuchen, iiber den gesamten Tag ein hohes Leistungs-

niveau aufzubauen und moglichst in jedem Zeitfenster das Abliegen zu jedem Ziel an-
streben. Dabei gelingen grofleren wie kleineren Flughédfen Quoten von tiber 80%.

Tab. 3: Leistungsfahigkeit deutscher Flughifen nach Tageszeiten

Anteil der Ziele an allen betrachteten 21 Ziele,
zu denen von einem Abflugsort aus in einer Zeitzone abgeflogen werden kann

Abflugsort Zeitzone
1 2 3 4 5
morgens mittags nachmittags abends nachts

Diisseldorf 86% 76% 86% 71% 0%
Frankfurt 71% 81% 81% 62% 48%
Hamburg 90% 71% 81% 71% 0%
Leipzig 95% 67% 71% 71% 0%
Miinchen 90% 71% 81% 76% 10%
Stuttgart 81% 76% 76% 67% 0%
Mittel 86% 74% 79% 70% 10%
Stabw. 9% 5% 5% 5% 19%

Die Leistungsdichte ist bei allen Flughdfen trotz ihrer unterschiedlichen Grof3e erstaun-
lich gleichméBig. Dies zeigt die Zeile ,,Stabw.*, in der die Standardabweichung der Leis-
tungszahlen wiedergegeben ist. Insbesondere in den mittleren Tageszeiten wird ein sehr
gleichmafBiges Leistungsangebot erreicht. In den Nachtstunden sowie im ersten Zeitfens-

15 Auch der folgende Aspekt konnte eine Rolle spielen: Wie in der Einleitung ausgefiihrt, wurden nur
Fliige, die in den Flugpldnen ausgewiesen sind, sowie daraus konstruierbare Umsteigefliige in die
Untersuchung einbezogen. Es konnte sein, dass es weitere Flugmoglichkeiten gibt, die nicht von den
Flughéfen ausgewiesen wurden und die das Angebot weiter komplettieren. Deshalb sind die in dieser
Untersuchung aufgedeckten Angebotsliicken als vorldufig zu betrachten. Allerdings geht es hier vor-
rangig um einen relativen Vergleich der Leistungsdichte der Flughéfen, so dass Effekte, die alle
Flughéfen betreffen, weniger bedeutend sind.
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ter gehen die Leistungen auseinander. Einige kleinere Flughédfen haben sich Netze auf-
gebaut, die man als nahezu vollstindig betrachten kann.

Wie erklért sich die Leistungsdivergenz der Flughédfen und insbesondere das schlechte
Abschneiden des grofiten Flughafens Deutschlands, also gerade des Hubs, im ersten
Zeitfenster?

Die Divergenz der Leistungsfdhigkeit im ersten Zeitfenster kann auf das Hub & Spokes-
System zurlickgefiihrt werden, bei dem sich die Zubringerflughdfen mit ihrem Angebot
auf das Angebot der Hubs (und umgekehrt) einstellen.6 Kleinere Flughédfen erreichen
viele ihrer Flugziele indirekt iiber Hubs. Die Zubringerfunktion bewirkt, dass von diesen
Flughéfen aus etwas frither abgeflogen werden muss, um ein bestimmtes Ziel zu errei-
chen, weil die Umsteigezeit am Hub einzukalkulieren ist. Das kann dazu fiihren, dass
eine Verbindung, die an einem Hub in einem bestimmten Zeitfenster angeboten wird, am
Satellitenflughafen ein Zeitfenster friiher startet. Beispielhaft sei dies an der Verbindung
nach Mexiko-City gezeigt. Diese Stadt kann man von Frankfurt aus in der zweiten und
dritten Zeitzone anfliegen. Leipzig bietet den Flug iiber Frankfurt an und kommt damit
auf Abflugszeitpunkte in der ersten und zweiten Zeitzone. Uber alle Ziele gerechnet
weist der Hub Frankfurt damit systematisch weniger Fliige in der ersten Zeitzone aus.
Die anderen Flughédfen weisen parallel systematisch weniger Fliige in der letzten Zeitzo-
ne aus, weil bei einem Start nach 22.00 Uhr nirgendwo mehr Anschluss gewéhrt wére.
Um die Fliige der letzten Zeitzone in Frankfurt kurz nach 22.00 Uhr zu erreichen, ist ein
Start in der vierten Zeitzone (also vor 22.00 Uhr) am Zubringerflughafen notwendig.

Wihrend also die Flugplidne sicherstellen, dass kleinere Airports die Fliige der Hubs
nutzen konnen (und damit ihr Leistungsangebot auch ohne eigene Direktfliige geschickt
vergroBern), ist umgekehrt nicht immer gewdhrleistet, dass von den Hubs aus in den
Zeitzonen, in denen sie keinen Direktflug anbieten, {iber einen kleineren Flughafen ge-
flogen werden kann, weil die Hubs sich nicht mit den kleineren Flughifen verzahnen.
Dieser Nachteil der Hubs wird weiter unten noch ausfiihrlicher beleuchtet.

5.2.1 Flugziele in Europa
In der ndchsten Analyse berechnen wir die Flugmdoglichkeiten nun getrennt nach ver-

schiedenen Flugzielen. Wir unterscheiden dabei Flugziele in Europa und Flugziele au-
Berhalb Europas.

16 Vgl. auch Fufinote 18.
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Tab. 4: Leistungsfahigkeit deutscher Flughdfen hinsichtlich Zielen in Europa

Anteil der Ziele innerhalb Europas,
zu denen von einem Abflugsort aus in einer Zeitzone abgeflogen werden kann

Abflugsort Zeitzonen
1 2 3 | 4 5

Diisseldorf 100% 100% 100% 100% 0%
Frankfurt 100% 100% 100% 100% 57%
Hamburg 100% 100% 100% 100% 0%
Leipzig 100% 100% 100% 100% 0%
Miinchen 100% 100% 100% 100% 14%
Stuttgart 100% 100% 100% 100% 0%

Tab. 4 zeigt die Abflugmoglichkeiten zu Zielen in Europa. Es wird deutlich, dass von
allen deutschen Flughéfen aus alle Ziele in Europa in jeder Zeitzone angeflogen werden
koénnen. Ausnahme bildet nur die Nachtzone nach 22.00 Uhr. Tab. 4 beleuchtet, dass die
Luftfahrtindustrie ein beeindruckend effizientes System aufgebaut hat, das es ermdg-
licht, von jedem Flughafen aus die Ziele in Europa in jeder Zeitzone anzufliegen. Oder
anders formuliert: Das System ist so effizient, dass auch kleine Flughidfen den Unter-
nehmen in ihrem Einzugsbereich ein umfassendes Netz an Flugverbindungen anbieten
konnen. Hier ist insbesondere an den Flughafen Leipzig zu denken, der ohne einen ein-
zigen Direktflug ein vollstindiges Netz aufgebaut hat. Grofle Flughdfen besitzen inso-
weit keinen Vorteil: die Anbindung einer Region an die internationalen Mérkte ist auch
ohne riesenhafte Flughédfen gewdhrleistet. Dies ist eine fiir viele Regionen in Deutsch-
land erfreuliche Tatsache, die sich angesichts der berechtigten Zuriickhaltung der Luft-
hansa, iiberall Direktfliige anzubieten, bereits Sorgen iiber ihre Zukunftsfahigkeit ge-
macht hatten. Tab. 4 zeigt, dass sich diese Regionen in keiner Weise als ,abgekoppelt’
betrachten miissen.

5.2.2 AuBereuropaische Ziele

Untersuchen wir nun die Verbindungen zu auBlereuropdischen Zielen. Tab. 5 fasst die
Ergebnisse zusammen.
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Tab. 5: Die Leistungsfahigkeit deutscher Flughdfen hinsichtlich aulereuropdischer Ziele

Anteil der Ziele auBerhalb Europas,
zu denen von einem Abflugsort aus in einer Zeitzone abgeflogen werden kann
Abflugsort Zeitzonen
1 2 3 4 5

Diisseldorf 79% 64% 79% 57% 0%
Frankfurt 57% 71% 71% 43% 43%
Hamburg 86% 57% 71% 57% 0%
Leipzig 93% 50% 57% 57% 0%
Miinchen 86% 57% 71% 64% 7%
Stuttgart 71% 64% 64% 50% 0%
Mittel 79% 61% 69% 55% 8%
Stabw. 13% 7% 7% 7% 17%

Tab. 5 zeigt, dass man im Durchschnitt von deutschen Flughédfen aus tagsiiber etwa 66%
der moglichen Ziele in jeder Zeitzone erreichen kann. Anders als européische Ziele wer-
den die auBBereuropidischen Ziele nicht in allen Zeitzonen angeboten — z.T. einfach wegen
der Zeitverschiebung —, was die im Vergleich zu Europa (Tab. 4) niedrigere Leistungs-
fahigkeit der Flughéfen erklért. Alle Flughédfen liegen eng beieinander. Ausreifer gibt es
wenige. Gewisse Divergenzen finden sich in der ersten Zeitzone und der Nachtzone.

Dass Franfurt in der ersten Zeitzone nur 57% der moglichen Ziele anfliegt, wihrend an-
dere Flughéfen weit hohere Werte erreichen, hat zwei Griinde: Der erste Grund sind die
Konsequenzen des Hub & Spokes-Verkehrs: der Hub muss mit seinen Fliigen auf die
Zubringerfliige warten. Es gibt aber noch einen zweiten Grund: an kleineren Flughifen
gibt es auch deshalb hervorragende Netze, weil sie ihre eigenen Direktfliige (zur Defini-
tion s.0. Abschnitt 3.) geschickt mit dem Flugangebot der Hubs verzahnen. Wéhrenddes-
sen konzentrieren sich die Hubs bei der Optimierung ihres Angebotes offensichtlich
mehr auf sich selbst. In Europa gibt es Hubs aufler in Frankfurt und Miinchen auch in
Amsterdam, Kopenhagen, Wien und anderen Stiddten. Kleinere Flughédfen, die diese
Hubs regelméBig anfliegen, konnen mit wenigen Fliigen ein liickenloses Netz an Flug-
verbindungen in die gesamte Welt auftbauen. Die kleineren deutschen Flughédfen nutzen
diese Moglichkeit tatsdchlich und bieten entsprechende Fliige an, die mit den Flugplidnen
der Hubs verzahnt sind. Wahrenddessen kann es bei den von einem oder wenigen Car-
rieren dominierten Hubs dazu kommen, dass sie das Flugangebot so legen, dass die An-
gebote fremder Hubs (und damit fremder Carrier) nicht vorrangig genutzt werden kon-
nen.

Zusammenfassend ist also zu sagen: Frankfurt bietet zwar das bei weitem dichteste
Flugnetz an Direktfliigen zu fast allen betrachteten Zielflughdfen in mehreren Zeitzonen
an. Aber aus dieser Sonderstellung kann ein Hub kein ,,Monopol* machen: {iber die Zu-
bringerfliige kommt ein dichtes Netz nicht nur dem Hub Frankfurt, sondern auch allen
anderen Flughdfen zugute. Zusétzlich bieten diese anderen Flughdfen aber noch eigene
Direktfliige an, die sie so geschickt mit den Flugplédnen von Frankfurt, Miinchen und
weiteren Hubs in Europa verzahnen, dass sie eine extrem hohe Leistungsfahigkeit errei-
chen.
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In der Summe ergibt sich, dass derjenige Flughafen, der einfach nur ,,viele* Direktfliige
anbietet und diese nicht mit dem Angebot anderer Flughédfen verzahnt, letztlich ein we-
niger vollstandiges Angebot aufweisen kann, als die anderen. Grof3e ist kein Vorteil per
se. Das Netz lebt von seiner effizienten Verkniipfung — nicht von der Masse allein.

5.3 Die Flugzeiten

Wihrend sich die bisherige Analyse mit den Flugmdglichkeiten befasste, sollen nun die
Flugzeiten gemessen werden. Das Hub & Spokes-System ermdglicht zwar auch kleine-
ren Flughidfen den Aufbau vollstindiger Netze mit wenigen Fliigen; es bietet aber nicht
nur Vorteile. Der Nachteil fiir die kleineren Flughédfen liegt darin, dass die Reise mit
Zubringerfliigen beginnt und diese Flugzeit sowie die Umsteigezeit die Gesamtreisezeit
verldngert. Dies ist unabédnderlich. Allerdings muss der Nachteil nicht in jedem Fall
wirklich ins Gewicht fallen, denn nicht jede Reisezeitdifferenz ist konomisch relevant.

Wir priifen im Folgenden die Gesamtreisezeiten zu den 21 betrachteten Zielen und an-
schlieBend die 6konomische Relevanz.

5.3.1 Die durchschnittlichen Reisezeiten

Priifen wir zunichst die durchschnittlichen Flugzeiten. Wir unterstellen quasi einen Pas-
sagier oder eine Gruppe von Passagieren (z.B. die Mitarbeiter eines groflen Unterneh-
mens), die regelmaBig zu den 21 Zielen unterwegs ist und denjenigen Flughafen als Star-
tort bevorzugt, der im Durchschnitt die kiirzeste Reisezeit ermoglicht. Wie in Abschnitt
3 erldutert, setzt sich die Gesamtreisezeit aus den Flugzeiten des Direktfluges oder des
Fluges vom Hub und des Zubringerfluges zum Hub zuziiglich der Umsteigezeit zusam-
men. Die Umsteigezeit berechnet sich als Differenz der Ankunftszeit des Zubringerflu-
ges und der Startzeit des ersten moglichen Anschlussfluges frithestens 45 Minuten nach
Ankunft des Zubringerfluges.

Tab. 6: Durchschnittliche Flugzeiten

Durchschnittliche .
: relativ zu
Flugzeiten zu allen In Stunden
) Frankfurt
Zielen
Diisseldorf (3) 9.20 113%
Frankfurt (1) 8.14 100%
Hamburg (5) 9.30 115%
Leipzig (6) 10.36 129%
Miinchen (2) 8.53 108%
Stuttgart 4) 9.24 114%

Tabelle 6 zeigt die durchschnittlichen Flugzeiten zu den 21 Zielen von den 6 Startflug-
hédfen. Frankfurt weist als Flughafen mit den meisten Direktfliigen erwartungsgeméif die
kiirzesten durchschnittlichen Flugzeiten von 8 h 14 min auf. Es folgt Miinchen mit 8 h
53 min sowie im weiteren Diisseldorf, Stuttgart und Hamburg mit rund 9 2 Stunden.
Am Ende steht Leipzig mit 10 2 Stunden Durchschnittsflugzeit. Im Schnitt reist man
von Leipzig aus 29% lianger als von Frankfurt. Die anderen Flughdfen liegen zwischen
10% und 15% mehr Reisezeit relativ zu Frankfurt.
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Die wichtigsten Ergebnisse aus Tab. 6 lauten:

e Tab. 6 belegt, dass ein dichtes Netz an Direktfliigen, wie es in Frankfurt und
Miinchen aufgebaut wurde, die Reisezeiten verkiirzt. Die Verkiirzung betrdgt im
Vergleich mit einem Flughafen ohne jeden Direktflug (hier Leipzig als Mal)
22%.

e Tab. 6 belegt auch, dass Flughidfen wie Diisseldorf, Stuttgart und Hamburg durch
die Ergédnzung der Zubringerfliige mit Direktfliigen den Reisezeitnachteil halbie-
ren kdnnen. Diese Reduktion wiirde rein rechnerisch wahrscheinlich noch groBer
ausfallen, wenn man nach der Wichtigkeit der Flugziele gewichtete Durchschnit-
te bilden wiirden. Dann wiirde sich vermutlich zeigen, dass einige wenige ge-
schickt platzierte Direktfliige die gewichteten durchschnittlichen Reisezeiten er-
heblich verkiirzen.

In der folgenden Betrachtung sollen die Reisezeiten nach Flugzielen aufgeschliisselt
werden. Betrachten wir zunichst Ziele in Europa.
5.3.2 Reisezeiten zu Flugzielen in Europa

Tab. 7 weist die Reisezeitdifferenzen fiir Ziele in Europa aus.

Tab. 7: Durchschnittliche Reisezeiten zu Zielen in Europa

Durchschnittliche . in Mehr-Minuten
. . relativ zu N
Flugzeiten zu Zielen In Stunden gegeniber

. Frankfurt

in Europa Frankfurt

Diisseldorf 2.25h 109 % 11 Minuten
Frankfurt 2.14h 100 % 0 Minuten
Hamburg 348 h 170 % 93 Minuten
Leipzig 431h 202 % 136 Minuten
Miinchen 2.34h 115 % 20 Minuten
Stuttgart 3.27h 154 % 72 Minuten

Tabelle 7 liefert ein heterogenes Bild. Frankfurt hat mit dem dichtesten Netz an Direkt-
fliigen die kiirzeste Gesamtreisezeit von 2 h 14 min. Der wesentlich kleinere Flughafen
Diisseldorf liegt mit 2 h 25 min aber dicht auf. Die durchschnittliche Reisezeitdifferenz
Diisseldorfs relativ zu Frankfurt zu Zielen in Europa betrdgt absolut gerechnet nicht
mehr als 11 Minuten! Dies bestétigt die oben gemachte Beobachtung, dass ein geschickt
gekniipftes Netz an Direktverbindungen auch kleinere Flughifen leistungsstark macht.

Von Stuttgart und Hamburg aus benétigt man im Schnitt 70 bis 90 Minuten ldnger zu
europdischen Zielen als von Frankfurt aus. Und von Leipzig aus, das keinen einzigen
Direktflug besitzt, braucht man etwas mehr als 2 Stunden lénger.

Hierzu ist Folgendes anzumerken:

¢ Die kleineren Flughéfen, die auf Umsteigefliige setzen, sind wegen der hier fest-
gesetzten pauschalen Mindestumsteigezeit von 45 Minuten etwas benachteiligt,
weil dies dazu fiihrt, dass wegen fehlender Anschliisse teilweise wesentlich lén-
ger gewartet werden muss.
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e Weiter ist zu bedenken, dass man mit den frithesten Fliigen eines Tages von allen
Flughifen aus alle europdischen Ziele noch in den Vormittags-, spétestens aber
in den Mittagsstunden erreicht, was eintdgige und spontane Geschéftsreisen —
von allen Flughifen aus! — ermdglicht. Insofern haben die Flughidfen mit etwas
lingeren Reisezeiten nicht unbedingt Nachteile im 6konomischen Sinne.

5.3.3 Reisezeiten zu Flugzielen aul3erhalb Europas

Als Nichstes betrachten wir die Flugzeiten zu auB3ereuropéischen Zielen.

Tab. 8: Durchschnittliche Reisezeiten zu Zielen auBBerhalb Europas

Durchschnittliche . in Mehr-Minuten
. . relativ zu N
Flugzeiten zu Zielen In Stunden Erankfurt gegeniber
auBBerhalb Europas Frankfurt
Diisseldorf 14.18 h 110 % 74 Minuten
Frankfurt 13.03 h 100 % 0 Minuten
Hamburg 13.42 h 105 % 39 Minuten
Leipzig 15.20 h 118 % 137 Minuten
Miinchen 13.28 h 103 % 24 Minuten
Stuttgart 14.10 h 109 % 67 Minuten

Tab. 8 zeigt genau wie Tab. 7, dass die Flughédfen mit den meisten Direktverbindungen
die kiirzesten Gesamtreisezeiten haben. Im Schnitt reist man zu den betrachteten auf3er-
europdischen Zielen 13 bis 15 Stunden. Die absoluten Reisezeitdifferenzen relativ zu
Frankfurt betragen bei den mittelgroBen Flughédfen etwa ' bis knapp iiber 1 Stunde. Bei
den langen Gesamtreisezeiten fallen diese Reisezeitdifferenzen aber weniger ins Ge-
wicht, so dass der relative Vorteil Frankfurts gegeniiber den kleineren Flughédfen auf
unter 10% schrumpft (vgl. Tab. 8 und 7). Leipzig als kleinster Flughafen ohne jeden
Direktflug hat wieder die grofiten Reisezeitdifferenzen. Diese betragen absolut gerechnet
knapp iiber 2 Stunden, was relativ zur Reisezeit gerechnet 18% mehr ist als bei Fliigen
von Frankfurt aus und nur rund 10% mehr als bei Fliigen von anderen Flughéfen aus.

6. Leistungs- und Nutzenindikator fur Flughafen

Wir wollen im Folgenden die anfangs gestellte Frage aufgreifen, wie niitzlich die Flug-
héfen fiir ihre jeweiligen Regionen sind.

Dazu greifen wir die vorgestellten Leistungstabellen der Flugdichten und der Reisezeiten
auf und fassen sie zu einem umfassenderen Leistungsindikator zusammen. Dieser Leis-
tungsindikator gibt das Leistungsniveau der Flughifen wieder und ermdglicht es, den
Nutzen der Flughéfen fiir ihre Regionen in absoluter Hinsicht wie auch relativ zu ande-
ren Flughéfen abzuschétzen. Es lassen sich daraus Schliisse auf die katalytischen Effekte
von Flughéfen fiir ihre Regionen sowie iiber erfolgreiche und weniger erfolgreiche Stra-
tegien im Luftverkehr gewinnen.

Ein Leistungsindikator mit gleichen Zielen ist in einem Gutachten fiir den Flughafen
Frankfurt vom Institut fur Verkehrswissenschaften der Universitidt Koln zusammen mit
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GE-Consult (im Folgenden ,,Baum et al.”“) entwickelt worden.l” Die Autoren nennen
ihren Leistungsindikator ,,Luftverkehrswertigkeitsindex“. Der Luftverkehrswertigkeits-
index von Baum et al. basiert auf der Idee, dass der Nutzen der Flughifen fiir ihre Regi-
onen (und im Weiteren die katalytischen Effekte) von der ,,Qualitat der Luftverkehrsan-
bindung* abhingt.’® Die Qualitdt der Luftverkehrsanbindung ist nach Baum et al. eine
von mehreren Faktoren abhéngige Grofle. Dazu gehdren:®®

e Anzahl, Verteilung der Destinationen (Inland, Europa, Interkontinental), Direkt-
verbindungen

Frequenz der Fliige je Destination

Zeitliche Lage der Verbindungen

Tagesrandverbindungen (Inland, Europa)

Sonstiges (Flexibilitdt, Planungssicherheit, Wettbewerbsintensitit, Anbieterart
(Low Cost, Linie, Alliance), Nachtsprung)2°

Die Autoren stellen dann fest, dass bei vielen der Faktoren keine Daten verfiigbar seien
und griinden ihren Luftverkehrswertigkeitsindex in der Konsequenz nur auf die folgen-
den Faktoren mit folgenden Gewichtungen:2!

e Passagier- und Frachtaufkommen (80% Gewicht)
e Anzahl der Destinationen (20% Gewicht)

Einer solchen Vereinfachung kann nicht gefolgt werden. Die Einbeziehung und hohe
Gewichtung des Passagier- und Frachtaufkommens ist problematisch, denn das Auf-
kommen an Passagieren und Fracht ist das Ergebnis eines attraktiven Flughafens: es ist
die zu erkldrende Variable und nicht die erkldrende. Die Autoren begriinden den Faktor
damit, dass hochwertige Leistungen von Flughédfen eng mit dem Passieraufkommen ge-
koppelt seien: ,,Damit es den Airlines moglich wird, hochwertige Luftverkehrsverbin-
dungen anbieten zu kdnnen, ist ein entsprechend hohes Passagierpotential notwendig*
(Ebenda S.91). Dieser These kann man durchaus zustimmen. Aber im Gefolge messen
die Autoren dann nicht mehr das Potential, sondern nur noch die Ist-Zahl tatsidchlich
fliegender Passagiere. Dadurch ist der Index von Baum et al. nichts anderes als ein Ran-
king der Flughdfen nach ihren Passagierzahlen. Mit einem solchen Index ist aber keine
Aussage tber die ,,regionalwirtschaftlichen Wirkungen der Luftverkehrsanbindung*22
mehr moglich, denn die Parameter ,Passagierzahlen’ und , Wirtschaftsentwicklung’ kon-
nen wechselseitig voneinander abhidngen — eine eindeutige Kausalitit existiert nicht.
Statistiklehrbiicher verlangen aber: ,,Fir eine Regressionsanalyse reicht es nicht aus,
dass zwei Variable in irgendeiner Weise zusammenhangen. ... Die Regressionsanalyse ...
unterstellt eine eindeutige Richtung des Zusammenhangs unter den Variablen, die nicht
umkehrbar ist.“2 Diese Bedingung ist im Fall der Untersuchung von Baum et al. ver-
letzt, da eine leistungsfiahige Wirtschaft auch Bedingung hoher Passagierzahlen und leis-

17 Vgl. Institut fiir Verkehrswissenschaften der Universitit Koln, GE-Consult, 2004, Gutachten G19.2:
Standortfaktor Flughafen Frankfurt Main — Bedeutung fiir die Struktur, Entwicklung und Wettbe-
werbsfahigkeit der Wirtschaft der Region Rhein-Main, Universitit Kdln

18 Vgl. ebenda, S.88
19 Ebenda, S.87f.

20 Baum et al. nennen zusitzlich das Passagier- und das Frachtaufkommen. Dies ist aber problematisch,
denn das Passagier- und Frachtautkommen sind letztlich die zu erklirenden Variablen. Wenn man
diese gleichzeitig zu den erkldarenden Variablen macht, erhélt man ein inkonsistentes System.

21 Ebenda, S.88 - 90
22 Bbenda, S.87

23 Backhaus, K., Erichson, B., Plinke, W. und Weiber, R., 2000, Multivariate Analysemethoden, 9. Auf-
lage, Berlin, S.3
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tungsfahiger Flughéfen sein kann. Baum et al. konnen mit der gewéhlten Methodik also
das Untersuchungsziel nicht erreichen.

Wir orientieren uns im Folgenden deshalb nicht am Luftverkehrswertigkeitsindex von
Baum et al., sondern an ihrer Liste der Determinanten filir die Qualitdt der Luftverkehrs-
anbindung (s.0.) und entwickeln daraus einen verbesserten Index. Diese Determinanten-
liste stimmt in vielen Punkten mit den Leistungsindikatoren iiberein, die wir in dieser
Untersuchung bisher behandelt haben, so dass sich unser zusammengefasster Leistungs-
indikator aus den folgenden vier einzelnen Leistungsindikatoren zusammensetzen kann:

Indikator I: Flugmdglichkeiten in Europa (Tab. 4)

Indikator II: Flugmoglichkeiten zu Zielen aulerhalb Europas (Tab. 5)
Indikator I1I: Reisezeiten in Europa (Tab. 7)

Indikator IV: Reisezeiten zu Zielen au3erhalb Europas (Tab. 8),

Damit haben wir die Anzahl und Verteilung der Destinationen von Baum et al., die Fre-
quenz der Fliige je Destination, die Tagesrandverbindungen und die Nachtfliige beriick-
sichtigt (Vgl. auch Tab. 9).

Tab. 9: Leistungsindizes fiir Flughifen xxx

Determinanten der Luftver- Leistungs- und Nutzenindex Luftverkehrswertigkeitsindex
kehrsqualitét Von Thiel3en et al. von Baum et al.
nach Baum et al.
e  Anzahlund Verteilung ¢ Ja e Ja; aber Be- b20%
der Destinationen ! Priifung 1 50% schrankung auf | Gewicht
| anhand | Gewicht Direktfliige |
e  Frequenz der Fliige je e Ja | ciner ! e Nein
Destination ! vorge- |
e  Tagesrandverbindungen ¢ Ja 1 gebenen e Nein
e  Reisezeiten e Ja P Auswahl 1500, |4 Nein®
i . Gewicht
e  Nachtfliige (bei Fracht) |  Nein e Nein
e  Sonstiges (Flexibilitit, e Nein e Nein
Planungssicherheit, Wett-
bewerbsintensitit, Anbie-
terart)
e  Passagier- und Frachtauf- ®  Nein e Ist-Passagier-und ;  80%
kommen?2® Ist-Frachtzahlen Gewicht

Da der zu entwickelnde Leistungsindikator ein Mal3 fiir den Nutzen sein soll, den eine
Region aus einem Flughafen ziehen kann, ist es angebracht, die Flugzeitdifferenzen und
die Zahl der Flugmoglichkeiten zuerst in eine Mallgrofle umzurechnen, die direkt den
Nutzen der Reisenden reprisentiert. Uber ein solches MaB kénnte umfinglich diskutiert
werden. Wir verwenden hier als einfaches und nicht unplausibles Maf} die ersparten Ar-
beitszeiten bzw. Arbeitskosten (der Unternehmen einer Region), die realisiert werden,
wenn die Flughifen der Region attraktive Leistungen anbieten.26

24 Warum Baum et al. die Reisezeiten nicht beriicksichtigen, ist schwer versténdlich. Statt Reisezeiten
verwenden sie Direktflugmdglichkeiten. Es gibt nun einen gewissen Zusammenhang zwischen bei-
den GroBen: je mehr Direktfliige, desto kiirzer die mittlere Reisezeit, aber das rechtfertigt die Kon-
zentration auf Direktfliige nicht. Reisezeiten lassen sich explizit erfassen. Vorteilhaft ist, dass sich
Reisezeiten einfach in 6konomische Groflen umrechnen lassen, wihrend das ,Direktflugziel” eine ka-
tegoriale Variable ist, die nur schwer weiterverwendet werden kann. Baum et al. versuchen, diese
Variable mit Hilfe einer Regressionsanalyse, die mit sehr grof3en statistischen Problemen behaftet ist,
weiterzuverarbeiten.

25 Vgl. FuBnote 23

26 Die Konzentration auf die Arbeitskostenwirkungen eines Flughafenangebotes ist auch deshalb begriin-
det, weil andere Aspekte offensichtlich 6konomisch keine Bedeutung haben. Hier kdnnte man z.B.
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Wie wird nun die Qualitdt des Flugangebotes in Arbeitskosten umgerechnet? Reisezeiten
(Tab. 4 und Tab. 5) lassen sich iiber Reisezeitersparnisse ,relativ zu einem Basisflugha-
fen’ direkt in Lohnkostenersparnisse umrechnen, wenn man unterstellt, dass Mitarbeiter
auf Reisen nicht produktiv sind. Bei den Flugmdglichkeiten im gewiinschten Zeitfenster
kann angenommen werden, dass immer dann, wenn in einem Zeitfenster mangels Flug-
angebot nicht gestartet werden kann, der nichst frithere Flug genommen werden muss,
um einen bestimmten Termin am Zielort wahrnehmen zu kdnnen. Bei Zeitfenstern von 4
Stunden Liange ergibt sich daher, dass jedes fehlende Zeitfenster im Durchschnitt zu 4
Stunden Mehrkosten bei den Nutzern eines Flughafens fiihrt — wieder unterstellt, dass
diese 4 Stunden nicht anderweitig produktiv genutzt werden konnen. Zur Berechnung
der Arbeitskostenersparnisse, muss man weiterhin Annahmen iiber die Héiufigkeit des
Fliegens und die geographische Verteilung der Flugziele treffen.2” Wir finden hierzu in
der Literatur die folgenden Angaben:

e Das Beratungsunternehmung Arthur D. Little, das sich selbst als ,,viel fliegendes
Unternehmen‘ bezeichnet, gab bekannt, dass seine Mitarbeiter im Schnitt ein mal
pro Woche fliegen.

e Baum et al. fanden bei der Befragung von 894 Unternehmen mit 365.000 Mitar-
beitern im Rhein-Main-Gebiet, dass diese Unternehmen im Schnitt 1,5 Fliige pro
Mitarbeiter und Jahr verzeichnen.28

e Baum et al. fanden bei ihren Befragungen auBlerdem, dass von 110.000 Fliigen
im Produzierenden Gewerbe im Rhein-Main-Gebiet rund 70.000 Fliige auf den
europdischen Raum und 40.000 Fliige auf interkontinentale Ziele entfallen.

Wir iibernehmen diese Angaben und unterstellen fiir die weiteren Berechnungen ein im
Rhein-Main-Gebiet ansissiges Unternehmen, das 64% aller Fliige zu europdischen und
36% zu auBereuropdischen Zielen durchfiihrt und dessen Mitarbeiter im Schnitt alle 100
Arbeitsstunden eine Flugreise mit 2 Fliigen (Hin- und Riickflug) absolvieren. Mit diesen
Angaben ldsst sich nun der Leistungs- bzw. Nutzenindikator fiir Flughédfen und fiir Un-
ternehmen mit hdufiger Flugfrequenz ermitteln (s. Graphik 1). Der Nutzenindikator ldsst
sich leicht interpretieren: Er ist ein Index, der die Lohnkostenersparnisse ausdriickt, die
erreicht wird, wenn eine Unternehmung am Ort eines leistungsfahigeren Flughafens do-
miziliert relativ zu einem Vergleichsflughafen. Wir wihlen den Flughafen Leipzig als

an die Zeitsensitivitit des Fliegens denken, also z.B. die Verfiigbarkeit eines bestimmten Fluges zu
einer ganz bestimmten Urzeit. Baum et al. haben jedoch bei einer Befragung von Unternehmen des
Rhein-Main-Gebietes herausgefunden: ,,Die Zeitsensibilitdt der Geschéftsreisen ist nicht so hoch,
dass geschaftliche Kontakte bei Verlangerung der Reisezeit gefahrdet werden.« In Einzelfillen konn-
ten Fliige auch zeitsensitiv sein, z.B. im Maschinenbau, wenn schnelle Reparaturen bei Stérungen er-
forderlich seien; aber gerade der Maschinenbau hat sich in Deutschland erfolgreich in Regionen wie
Stuttgart oder Chemnitz etabliert, wo keine Hubs mit ihrem riesigen Flugangebot in der Nahe sind.

27 Man kann nicht wie Baum et al. es machen, Flughéfen ,,im allgemeinen bewerten, sondern man muss
angeben, fiir welche Nutzergruppe man bewertet. Fiir verschiedene Nutzergruppen sind ganz unter-
schiedliche Kriterien wichtig. Privatreisende orientieren sich an den Flugkosten. Geschaftsreisende
eher an den hier betrachteten Kriterien der Flugzeiten und -frequenzen. Unternehmen mit héufigen
Geschiftsreisen haben andere Priferenzen als Unternehmen mit seltenen. Laut Untersuchung von
Baum et al. hat das durchschnittliche Unternehmen von 894 befragten im Rhein-Main-Gebiet einen
Bedarf von 1,5 Fliigen pro Mitarbeiter und Jahr. Es leuchtet ein, dass bei derart seltenen Fliigen die
GroBe des Flughafens vor Ort fast irrelevant ist.

28 Diese Zahl ist so niedrig, dass der Lohnkosteneffekt von anderen Effekten dominiert wird: diese ,nor-
malen’ Unternehmen werden ihre Standortentscheidung deshalb nicht von Flughédfen abhéngig ma-
chen. Wie sehen dann aber die Wege aus, auf denen die katalytischen Effekte zum Tragen kommen?
Baum et al. sind dieser Frage aus dem Weg gegangen, indem sie die Verbindung von Flughafenwer-
tigkeitsindex und Wirtschaftskraft der jew. Region nicht analytisch, sondern empirisch statistisch
mittels einfacher Regressionsgerade herstellten. Eine belastbare Wirkungstheorie existiert nicht.
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Mafstab und setzen seine Leistungsfahigkeit gleich 100%.2° Weisen andere Flughédfen
hohere Werte auf, bedeutet dies, dass ihre Leistungen (also insbesondere schnellere
Flugzeiten und eine hohere Flugfrequenz) den Flughafennutzern Arbeitszeitersparnisse
in der entsprechenden Differenz ermdglichen. In Tab. 10 wird beispielhaft die Umrech-
nung der Flughafenleistungen in Arbeitskostenersparnisse fiir den Teilindikator IV ,,Rei-
sezeiten zu Zielen auBlerhalb Europas® gezeigt. Fiir die anderen Teilindikatoren sowie
den Gesamtindikator sind die Berechnungen im Anhang wiedergegeben.

Tab. 10: Berechnung des Teilindikators IV

Zeitverlust - Zeitverlust Zeitgewinn
in Minuten Arbeltszelt in % der bezogen
relativ zu zwischen o IArbeitszeit auf Leipzig
Frankfurt Zeitverlust  zwei Fliigen  [Zwischen zwei| (Teilindika-
Flughafen (vgl. Tab. 8) |in Stunden |[in Stunden Fligen tor IV)
(@) 2 3) “ (©)] (O
Diisseldorf 74 1,23 50 2,5% 102,1%
Frankfurt 0 0,00 50 0,0% 104,6%
Hamburg 39 0,65 50 1,3% 103,3%
Leipzig 137 2,28 50 4,6% 100,0%
Miinchen 24 0,33 50 0,7% 103,9%
Stuttgart 67 1,12 50 2,2% 102,3%

In Graphik 1 ist der Index auf der Abszisse graphisch abgetragen. Die Senkrechte in
Graphik 1 reprédsentiert den Aufwand, den Flughédfen betreiben, um die jeweilige Leis-
tung darzustellen. Als MaB fiir den Aufwand verwenden wir die Anzahl der Flugbewe-
gungen, die ein anerkannter, viel verwendeter Mafistab bei Flughafenvergleichen sind.3?
Die senkrechte Achse in Graphik 1 zeigt demzufolge die Zahl der Flugbewegungen in
1.000. p.a..

29 Oben hatten wir Frankfurt als VergleichsgroBe gewdhlt und die anderen Flughéifen in ihrer Minderleis-
tung relativ zu Frankfurt beurteilt. Fir einen Nutzen- bzw. Leistungsindex ist es gilinstiger, den
schlechtesten Flughafen als Basis zu wéhlen, weil dann Mehrleistungen zu wachsenden Indexwerten
fithren, was die grofite Anschaulichkeit gewéhrleistet.

30 s wird angenommen, dass sdmtliche Mitarbeiter eines Unternehmens 1 mal pro 100 Arbeitsstunden
reisen (= 2 Fliige). Dann entfallen auf einen Flug 50 Arbeitsstunden.

31 Diese letzte Umrechnung wird notwendig, um einen Index zu erhalten, der mit groBerer Leistung an-
steigt.

32 Es konnte eingewandt werden, dass in der Untersuchung nur 21 Ziele betrachtet wurden, die Zahl der
Flugbewegungen aber den jew. Flughafen als Ganzes betrifft. Dem wire aber nur stichhaltig, wenn
die 21 Ziele nicht représentativ fiir alle anderen auch wiren. Hier kdnnte man an Ziele denken, die
hiufig von Charterfliigen bedient werden. Wir glauben nicht, dass derartige Effekte die Aussagen des
Beitrags beeinflussen. Die Uberlegungen zeigen aber, dass Flughédfen auch nach ganz anderen Krite-
rien beurteilt werden miissen — wie z.B. die Preise der Fliige, die von ihnen aus moglich sind —, was
tendenziell die Wertigkeit kleiner Flughifen steigert.
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Graphik 1: Leistungsniveau und Zahl der Flugbewegungen deutscher Flughéfen
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Erlduterung: Graphik 1 zeigt auf der Abszisse den Leistungsindikator fiir Flughdfen. Das Leistungsniveau
Leipzigs ist mit 100 normiert. Auf der Ordinate ist die Zahl der Flugbewegungen des jeweiligen
Flughafens abgetragen.

Graphik 1 zeigt Folgendes: Wir gehen aus von der Leistung des Flughafens Leipzig, die
als 100% normiert wird. Die Leistung der anderen Flughéfen sind als Mehrleistung rela-
tiv zu Leipzig ausgedriickt. Die Mehrleistungen bewegen sich im Bereich 2 bis 5%, d.h.
durch die Wahl eines Standortes in der Ndhe eines sehr leistungsfahigen Flughafens
konnen die Lohnkosten selbst bei Unternehmen, deren Mitarbeiter sehr hiufig fliegen,
nur um einen relativ kleinen Betrag verringert werden. Fiir Unternehmen, deren Mitar-
beiter weniger oft fliegen wéren die Ersparnisse entsprechend kleiner. Fiir den Durch-
schnitt der Unternehmen des Rhein-Main-Gebietes haben die Differenzen eine Wertig-
keit in der Gréenordnung von 0,1% der Arbeitskosten.

Wie Graphik 1 zeigt, muss Mehrleistung mit einen erheblichen Mehraufwand an Flug-
bewegungen erkauft werden. Fiir 1 Prozent Leistungsverbesserung miissen ausgehend
vom Leipziger Niveau rund 50.000 zusitzliche Flugbewegungen in Kauf genommen
werden. Diisseldorf hat fiir 3,2% Mehrleistung gegeniiber Leipzig die dreifache Zahl von
Flugbewegungen zu bewiltigen. Frankfurt muss fiir 5% Leistungsverbesserung die 11-
fache Zahl an Flugbewegungen abwickeln. Legt man eine Regressionskurve durch die
Punktwolke (sieche die ausschnittvergroflerte Graphik 2), dann erkennt man eine expo-
nentielle Form, was besagt, dass ein iiberproportional steigender Mehraufwand notwen-
dig ist, um ein bestimmtes zusdtzliches Leistungsniveau zu erreichen. Die Kurve zeigt
auch, dass mehr als 6-7% Mehrleistung relativ zum Basisflughafen mit den derzeit ver-
wirklichten Konzepten im Luftverkehr iiberhaupt nicht erreichbar sind.
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Graphik 2: Die Funktion von Leistung und Aufwand bei deutschen Flughifen
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Erlauterung: Die Graphik zeigt auf der Abszisse den Leistungsindikator fiir Flughéfen fiir das Intervall 95%
und 109%. Das Leistungsniveau Leipzigs ist mit 100% normiert. Auf der Ordinate ist die Zahl der
Flugbewegungen des jeweiligen Flughafens abgetragen. Die durchgezogene Linie zeigt die expo-
nentielle Funktion, die den Zusammenhang zwischen Flughafenleistung und Aufwand (notwendi-
ge Flugbewegungen) wider gibt.

Dies wirft ein ungiinstiges Licht auf Ausbauforderungen von Flughéfen, die vorrangig
das Ziel verfolgen, immer mehr Flugbewegungen bewiltigen zu konnen. Graphik 2
zeigt, dass die kleineren Flughédfen Stuttgart, Hamburg und insbes. Diisseldorf ein hohes
Leistungsniveau erreichen bei relativ geringem Aufwand an Flugbewegungen. Die Hubs
Miinchen und Frankfurt bewiltigen demgegeniiber eine wesentlich héhere Zahl von
Flugbewegungen, die ihren jeweiligen Regionen kaum unmittelbaren Zusatznutzen er-
moglichen. Wer, wie Diisseldorf, geschickt Direktfliige mit Umsteigerverkehr verzahnt,
erreicht ein Leistungsniveau, das dem von Frankfurt nahe kommt, bei weniger als der
Hilfte des Aufwands, der in Frankfurt erfolgt. Dies ist einerseits die logische Konse-
quenz des Hub & Spokes-Systems. Andererseits zeigt es, dass Regionen, die Hubs be-
herbergen, von diesen riesigen Betrieben kaum unmittelbaren Zusatznutzen relativ zu
Regionen mit nur kleineren Flughéfen ziehen konnen. Dies wirft ein schlechtes Licht auf
die Berechnungsweise der erhofften zusitzlichen katalytischen Arbeitsplédtze in Regio-
nen mit groen Flughdfen. Oftmals werden die katalytischen Arbeitsplétze als konstante
Vielfache der direkt Beschiftigten berechnet. Wie Graphik 1 zeigt, ist diese Berech-
nungsweise unzuléssig. Die geringe Leistungsdifferenz der groften Flughidfen Deutsch-
lands sowie die exponentielle Form der Funktion in Graphik 2 legen die Vermutung na-
he, dass gerade Ausbauten der groBBten Flughidfen Deutschlands zu keinem Zugewinn an
katalytischen Arbeitspldtzen fithren.33

Zusammenfassend zeigt der Leistungsindikator, dass der Nutzen von Flughéfen fiir ihre
jeweiligen Regionen unterproportional mit der GroBle der Flughifen ansteigt. Dadurch

33 Diese Aussage gilt auf Basis der ,,harten” Fakten wie Flugfrequenzen und Flugzeiten, die wir hier un-
tersucht haben. Die katalytischen Wirkungen von Flughafen konnten dariiber hinaus von nicht unter-
suchten ,,weichen“ Faktoren abhéngen. Ein solcher weicher Faktor konnte z.B. die psychologische
Wirkung eines groen Flughafens in der Néhe sein, also etwa das gute Gefiihl, das eintritt, wenn
Manager wissen, es gibt viele Fliige, selbst wenn sie sie objektiv nicht brauchen. Derartige weiche
Faktoren sind bisher u.E. nicht untersucht worden. Es wire aber problematisch, riesige Flughifen nur
deshalb in Ballungsrdume zu setzen, damit Fiihrungskrifte das gute ,,Gefiihl* haben, jederzeit los-
fliegen zu konnen. Immerhin deutet diese Studie mit ihrem Ergebnis der hohen Leistungsfahigkeit
auch kleiner Flughéfen bei ,harten* Kriterien darauf hin, dass die kleineren Flughéfen ihre Starken
besser nach auBBen kommunizieren sollten, um dem Eindruck entgegenzuwirken, sie seien aufgrund
ihrer Kleinheit per se nicht leistungsfzhig.
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nehmen die zu erwartenden zusitzlichen katalytischen Arbeitsplitze mit zunehmender
FlughafengréBe ab. Bei Ausbauten der groBten Flughédfen Deutschlands ist mit wenigen
bis keinen katalytischen Effekten zu rechnen.

7. Restimee
7.1 Zusammenfassung der Untersuchung

Fine effiziente internationale Vernetzung gilt in einer globalisierten Welt als wichtig fiir
Regionen, um sich im Wettbewerb um Wachstum und Wohlstand behaupten zu kdnnen.
Wegen der groBlen Entfernungen kommt dem Flugverkehr eine besondere Rolle zu. Ziel
dieser Studie war es, zu ermitteln, in wie weit kleinere, mittlere und groe Flughéfen
thren jeweiligen Regionen zu derjenigen Vernetzung verhelfen, die 6konomisch erstre-
benswert ist.

Zu diesem Zweck wurde das Angebot von sechs unterschiedlich groflen deutschen Flug-
hifen, von denen der grofite zehn mal so viele Flugbewegungen aufweist als der kleinste

(1) auf die Frequenz, mit der bestimmte Reiseziele angeflogen werden, und
(i))  auf die Reisezeiten

hin analysiert. Aus den Flugpldnen der Flughédfen wurden 6konomisch sinnvolle Zeitzo-
nen abgeleitet, in denen Fluggdste abfliegen (morgens, mittags, nachmittags, abends,
nachts). Die Angebote der Flughidfen wurden diesen Zeitzonen zugeordnet.

Ein vollstandiges Angebot eines Flughafens liegt dann vor, wenn

e alle Ziele
e in allen Zeitzonen
e mit kiirzest moglichen Reisezeiten

angeflogen werden konnen. Die Leistungsfahigkeit eines Flughafens ldsst sich demnach
durch zwei Kriterien beschreiben, ndmlich ob ein Ziel in einer Zeitzone angeflogen wer-
den kann und wie lange die Flugzeit dorthin dauert. Diese zwei Kriterien lassen sich zu
einem Gesamtleistungsindikator zusammenfassen und iiber die Umrechnung in Arbeits-
zeitersparnisse bzw. Arbeitskostenersparnisse in ein Nutzen- und Leistungsmal} trans-
formieren.

Zu den Ergebnissen der Untersuchung:

e Es konnte gezeigt werden, dass die Leistungsfahigkeit der groReren Flughéafen
im Schnitt (etwas) hoher ist als die der kleineren. Allerdings ist die Leistungsdif-
ferenz erstaunlich gering.

e Selbst der kleinste Flughafen von allen, Leipzig, der {iber keinen einzigen eige-
nen Direktflug zu den 21 betrachteten Zielen verfiigt, kann mit Hilfe des Hub &
Spokes-System unter Nutzung des Angebots verschiedener Hubs Flugmdglich-
keiten anbieten, die Tag und Nacht zusammengerechnet 61% des hypothetischen
maximal moglichen Leistungsumfangs betragen, was — da Frankfurt selbst nur
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76% des maximal denkbaren Leistungsumfangs anbietet3* — 80% des Frankfurter
Angebotes ausmacht (vgl. Tab. 2).

e Beschrinkt man sich auf die Betrachtung der Tagzeiten (6.00 bis 22.00), dann
sind Unterschiede im Leistungsangebot zwischen den groB3en und den kleineren
Flughéfen kaum mehr auszumachen: auch kleine Flughdfen bieten in den Zeitzo-
nen des Tages ein dichtes Netz von Flugmdglichkeiten zu den betrachteten Zie-
len an.

e Betrachtet man die Flugziele, dann ergibt eine Aufschliisselung der Leistungsfa-
higkeit nach Flugzielen in Europa, dass alle Flughéfen ein Leistungsniveau von
100% erreichen, d.h. jedes Ziel kann von jedem Flughafen aus in jeder Zeitzone
angeflogen werden. Dies zeigt, wie effizient das Netz ist, das die Luftfahrtindust-
rie gekniipft hat. Die hohen Werte sind das Resultat eines sehr intelligenten Flug-
systems mit ausgetiiftelten Direkt- und Zubringerfliigen, das ganz wesentlich der
Deutschen Lufthansa zuzuschreiben ist. Dieses System ist darauf hin optimiert,
in einer Frequenz, die 6konomisch verniinftig ist, Fliige aus jedem Ballungsraum
zu jedem nur denkbaren Ziel zu ermoglichen.

e Bei den Fliigen zu auRereuropaischen Zielen ist, wie zu erwarten (u.a. Zeitver-
schiebung), eine geringere Leistungsfahigkeit der deutschen Flughdfen festzu-
stellen. Aber die Leistungsdichte ist erstaunlich homogen.

e Kleinere Flughédfen verzahnen ihr Angebot geschickt mit anderen Flughéfen,
worunter mehrere Hubs sind, wihrend die oftmals von nur einem Carrier domi-
nierten Hubs auf eine Verzahnung mit anderen Hubs nicht immer den gréften
Wert legen, so dass Vernetzungsmoglichkeiten ungenutzt bleiben.

e Bei den Flugzeiten dominieren die beiden deutschen Hubs Frankfurt und Miin-
chen mit ihren vielen Direktfliigen, was zu den kiirzesten durchschnittlichen
Flugzeiten fiihrt.

e Betrachtet man Flugzeiten nach verschiedenen Flugzielen, dann ergibt sich: Die
Flugzeiten zu Zielen in Europa unterscheiden sich zwischen grofien und kleinen
Flughéfen absolut gerechnet im Schnitt weniger als 1 Stunde. Von allen Flugha-
fen aus konnen die Ziele in Europa am Vormittag bzw. spétestens am Mittag er-
reicht werden, was eintigige und spontane Geschéftsreisen ermoglicht. Der
Durchschnitt der Unternehmen im Rhein-Main-Gebiet rechnet mit weniger als 2
Reisen der Mitarbeiter p.a.. Viel fliegende kleine Beratungsunternehmen rechnen
fiir ihre Mitarbeiter mit 1 Geschiftsreise pro Woche. Bei einer Reise pro 100 Ar-
beitsstunden ergeben sich rechnerisch Lohnkostenvorteile am Standort Frankfurt
von 2% gegeniiber dem Durchschnitt aller Flughdfenstandorte und gegeniiber
dem nur 5 so groBen Flughafen Diisseldorf von 0,3%. Anders formuliert: Wenn
ein Unternehmen, dessen Mitarbeiter 1 mal pro 100 Arbeitsstunde fliegen, nicht
am Standort Frankfurt, sondern in Diisseldorf domizilierte, miisste es mit 0,3%
Lohnmehrkosten rechnen. Fiir Unternehmen, deren Mitarbeiter seltener fliegen,
ist die Frage, ob am Standort ein groflerer oder kleinerer Flughafen angesiedelt
ist, damit praktisch irrelevant.

e Bei Flugzielen auBerhalb Europas ergeben sich durchschnittliche Gesamtreise-
zeiten von iiber 12 Stunden. Die Flugzeitdifferenzen zwischen den ,,schnellsten
und den ,langsameren* Flughidfen machen bei diesen langen Reisezeiten nur

34 Das absolute Maximum erreicht kein einziger Flughafen vor allem deshalb, weil das Ankommen in der
Nacht bei den Reisenden unbeliebt ist. Dies fiihrt bei européischen Zielen zu geringem (Abflug-) an-
gebot in der Zeitzone 5 (nachts) und bei auBereuropiischen Zielen wegen der Zeitverschiebung zu
Liicken im Verlauf des Tages.
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noch wenige Prozente (unter 10%) aus. In Arbeitskosten umgerechnet ergeben
sich unbedeutende Groflenordnungen.

7.2 Konsequenzen

Es ergeben sich aus den ermittelten Fakten eine Reihe von Konsequenzen, die vieles,
was derzeit im Luftverkehrssektor geplant ist, in einem ganz anderen Licht erscheinen
lassen.

e Das Hub & Spokes-System kommt besonders kleinen Flughafen und ihren
Regionen zugute

Es bestitigt sich der Nutzen des Hub & Spokes-Systems. Durch dieses System
erreichen auch kleine Flughidfen ohne Direktfliige eine hohe Leistungsfahigkeit.
Leipzig schafft es mit nur 40.000 Flugbewegungen, d.h. weniger als 10% der
Flugbewegungen Frankfurts auf 96% der Leistungsfahigkeit Frankfurts zu kom-
men (siehe Graphik 2). Das ist eine beeindruckende Konsequenz des Nabe-
Speichen-Ansatzes. Nicht die Hubs sind die Gewinner des Hub & Spokes-
Systems, sondern die Regionen an der Peripherie.

o Gezielt geplante Direktfliige auf ausgewahlten Strecken sind effiziente In-
strumente der Leistungssteigerung

Es reichen wenige gezielt eingeplante Direktfliige, um den Nutzen eines Flugha-
fens fiir eine Region deutlich zu erhdhen. Reisezeiten konnen auf wichtigen Stre-
cken gezielt verkiirzt werden. Ein gut durchdachtes System von Verbindungs-
und Direktfliigen kann dadurch ein ausgesprochen hohes Leistungsniveau sicher-
stellen, das anndhernd dem der allergréften Flughidfen entspricht bei wesentlich
geringerer Zahl von Flugbewegungen.

e Flughafen mit Hub-Funktion leiden unter redundanten Fligen

Flughédfen mit Hubfunktion wie Frankfurt und Miinchen, die auf iiber 300.000
Flugbewegungen p.a. kommen, vor allem deshalb weil sie internationalen Um-
steigerverkehr bedienen miissen, wickeln flir die Regionen wenig niitzliche re-
dundante Fliige ab: der 10. Flug nach New York in einem kurzen Zeitfenster
bringt fiir die Reisenden der Region keinen groflen Zusatznutzen. Die Regionen
der Hubs haben, wie diese Untersuchung zeigt (vgl. Tab. 3 bis 8; Graphik 1), von
den Hunderttausenden von Fliigen p.a. kaum einen 6konomisch nutzbaren kataly-
tischen Leistungsvorteil. Einen Hub in das Zentrum eines Ballungsraumes zu set-
zen, ist deshalb etwa so, wie wenn man ein Stahlwerk oder ein Chemickombinat
in die Mitte einer Menge von Menschen setzt: die Menschen haben die Nachteile
dieser Betriebe aber keine Vorteile, die andere von den Werken belieferte Men-
schen nicht auch hétten.

e Lufthansa hat die Regionen gut vernetzt.
Die Untersuchung zeigt, dass die deutschen Regionen gut vernetzt sind! Es ist
nicht so, dass die Lufthansa deutsche Regionen abkoppelt, wie es manchmal be-

hauptet wird. Vielmehr hat sie ein sehr effizientes System aufgebaut, das jede
Region mit den ausldndischen Zentren hervorragend vernetzt. Keine Region
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muss im Wettbewerb zuriickfallen: die notwendige Vernetzung ist gegeben;
samtliche Flughéfen erreichen hohe Leistungsniveaus (vgl. Tab. 10, Graphik 1).35

e Malinahmen zur Flugzahlverringerung sollten angestof3en werden.

Im Weiteren belegt die Untersuchung, dass es viel mehr Moglichkeiten gibt,
Luftverkehre zu gestalten, als derzeit diskutiert werden. Die hier deutlich gewor-
dene Effizienz des Hub & Spokes-Verkehrs erginzt um gezielte Direktfliige er-
moglicht — optimal abgestimmt — hohe Leistungen bei deutlich geringeren Flug-
bewegungszahlen als wir sie heute im Durchschnitt aller Flughédfen vorfinden.
Angesichts der Belastungen, die mit Flugbewegungen verbunden sind, sollte die
Branche aufgefordert werden, entsprechende Konzepte zu verwirklichen.

e Viele Ausbauplane sind unnétig

Die Ausbaupléne vieler Flughdfen erscheinen nach dieser Untersuchung in einem
differenzierten Licht. In einem optimalen System wiirden 21 Ziele mit rund
10.000 Fliigen p.a. effizient bewiltigt werden konnen.3¢ Die tatsdchlichen Flug-
bewegungszahlen gehen bei den groBeren Flughédfen dagegen in die Hunderttau-
sende. Es werden redundante und iiberfliissige Fliige angeboten. Leipzig zeigt,
dass mit nur 40.000 Flugbewegungen p.a. unter Nutzung mehrerer Hubs ein um-
fangreiches Netz an Flugmoglichkeiten angeboten werden kann. Es gibt an vielen
Flughifen mit groBer Wahrscheinlichkeit Potential zur Einsparung von Flugbe-
wegungen ohne Nutzenverringerung fiir die jeweiligen Regionen, das bis heute
nicht genutzt wird.

e Hubs sollten in diinn besiedelte Gebiete verlagert werden.

Die Untersuchung deutet darauf hin, dass Hubs fiir ihre jeweiligen Regionen
kaum katalytisch wirken. Die hohe Zahl der Flugbewegungen an Hubs ist kaum
mit Nutzenvorteilen fiir die Regionen verbunden. Das bedeutet, dass es kein
volkswirtschaftlicher Nachteil ist, Hubs dort anzusiedeln, wo die immense Zahl
der Flugbewegungen nicht stort. Der Flughafen Miinchen, aber auch der projek-
tierte GroBflughafen Berlin-Stendal bieten sich wesentlich eher an als dicht in
Zentren liegende Flugplitze.

AbschlieBend muss festgestellt werden, dass selbstverstindlich alle Aussagen nur im
Rahmen der hier zugrunde liegenden empirischen Untersuchung gelten. Es bleibt weite-
rer Forschung vorbehalten, die Methodik zu verbessern, zu verfeinern und differenzierte-
re Aussagen zu erhalten.

35 Das immer wieder anzutreffende Argument, die Rhein-Main-Region entwickele sich wegen des groB3-
ten Flughafens zum einzigen Ort internationaler Bedeutung in Deutschland, muss andere Griinde ha-
ben: Es muss eher als Werbeargument gewertet werden, mit dem Rhein-Main einen Wettbewerbs-
vorteil proklamieren will. In einer Zeit, in der Schlagworte zdhlen und fiir differenzierte Analysen
wenig Zeit bleibt, wird gehofft, Meinungen zu festigen und Unternehmen dadurch anzulocken.

36 21 Ziele * 5 Zeitzonen * 50 Wochen * 2 Starts/Landungen.
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Anhang

Leistungsindikator: Gesamt
Indikator I Indikator IT

Gewichtung

1
Diisseldorf
Frankfurt
Hamburg
Leipzig
Miinchen
Stuttgart

Erlduterung:

Indikator I

Dusseldorf
Frankfurt
Hamburg
Leipzig
Minchen
Stuttgart

Indikator I1

Dusseldorf
Frankfurt
Hamburg
Leipzig

36% 64%

1,6%
0,7%
1,6%
1,6%
1,4%
1,6%

Indikator III  Indikator IV

Zeitverlust in %

der Arbeitszeit
zwi. 2 Fliigen

Leistungsindex

36% 64% ~ durch Flugleis- ~ dur§h giinstigeres
tungsstruktur ~ Flugleistungsangebot
verursachter relativ zu Leipzig

Arbeitsmehrauf- ermdglichte
wand bezogen Mehrleistung eines
auf eine 50- Personalkosten-
Stunden Ar- dquivalentes
beitswoche
4 5 6 7
3,5% 0,4% 2,5% 4,5% 103,1%
3,4% 0,0% 0,0% 2,4% 105,2%
3,7% 3,1% 1,3% 4,9% 102,7%
3,9% 4,5% 4,6% 7,6% 100,0%
3,4% 0,7% 0,7% 3,4% 104,3%
4,0% 2,4% 2,2% 5,4% 102,2%

Spalte 7= +7,6% - Spalte 6 + 1
Spalte 6= Summe der Spaltenwerte 2 bis 6, die jeweils mit den Gewichten aus Zeile 3
multipliziert wurden.

Datenquelle Anzahl
Tab. 4 Fehlender
Indikator | Blocks

80%
91%
80%
80%
83%
80%

Datenquelle Anzahl

Tab. 5 fehlender
Indikator Il Blocks
56%
57%
54%
51%

Zeitverlust  Arbeitstunden Zeitverlust

pro Flug Zwischen in % der
in Stunden  zwei Fliigen Arbeitszeit
zw. 2 Fligen
21 0,8 50 1,6%
9 0,344 50 0,7%
21 0,8 50 1,6%
21 0,8 50 1,6%
18 0,688 50 1,4%
21 0,8 50 1,6%
Zeitverlust  Arbeitstunden Zeitverlust
pro Flug zwischen in % der
in Stunden  zwei Fliigen Arbeitszeit
zw. 2 Fligen
46 1,768 50 3,5%
45 1,72 50 3,4%
48 1,832 50 3, 7%
51 1,944 50 3,9%
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Minchen 57%
Stuttgart 50%
Indikator II1

Zeitverlust Zeitverlust

in Minuten in h

Datenquelle

Tab.7
Dusseldorf 11
Frankfurt 0
Hamburg 93
Leipzig 136
Miinchen 20
Stuttgart 72
Indikator IV

45
53

0,18
0,00
1,55
2,27
0,33
1,20

Zeitverlust Zeitverlust

in Minuten inh

Datenquelle

Tab.8
Dusseldorf 74
Frankfurt 0
Hamburg 39
Leipzig 137
Munchen 20
Stuttgart 67

zwei Fliigen

1,23
0,00
0,65
2,28
0,33
1,12

1,72
2,008

50
50

Arbeitstunden Zeitverlust
zwischen
zwei Fliigen

in % der

Arbeitszeit

zw. 2 Fligen
50 0,4%
50 0,0%
50 3,1%
50 4,5%
50 0,7%
50 2,4%

Arbeitstunden Zeitverlust

Arbeitszeit

zw. 2 Fligen
50 2,5%
50 0,0%
50 1,3%
50 4,6%
50 0,7%
50 2,2%
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Material

Erlduterung: der Gesamtindikator (vgl. Graphik 1) setzt sich zusammen aus 4 Einzelindikatoren, die das
mengenméBige Flugangebot und die Flugzeiten fiir Fliige in Europa und auBerhalb Europas erfassen. Die
Einzelindikatoren errechnen sich aus den Daten der Tabellen xxx, die in ,,verlorene* Arbeitsstunden um-
gerechnet wurden. Der Gesamtindikator lédsst sich dadurch interpretieren als die Ersparnis an Arbeitskos-
ten, die dadurch erreicht wird, dass ein Flughafen mit ,,besserem* Flugangebot als der Benchmarkflugha-
fen (Leipzig) benutzt wird. Die Umrechnung in Arbeitskosten erfolgte folgendermaBen: Indikator I: Aus
dem Flugangebot (vgl. Tab. xxx) wurde die durchschnittliche Fehlmenge pro Block und Ziel ermittelt und
mit 4 Stunden Zeitverlust bewertet. Diese durchschnittliche Fehlmenge pro Reise wurde auf die Arbeits-
zeit von 2 Wochen (80 Stunden) bezogen, was einem Flug pro 2-Wochen entspricht. Indikator II: Selbes
Verfahren. Indikator III: Die Flugzeitdifferenzen zu Frankfurt wurden durch die wochentliche Arbeitszeit
von 40 Stunden dividiert. Dies entspricht den Auswirkungen einer Flugzeitverldngerung (relativ zu Frank-
furt) bei 1 Flug pro Woche. Indikator IV: Die Flugzeitdifferenzen zu Frankfurt wurden durch die zweiwo-
chentliche Arbeitszeit von 80 Stunden dividiert. Dies entspricht den Auswirkungen einer Flugzeitverldn-
gerung bei 1 Flug pro 2 Wochen.

Gegen Grofiflughifen fernab von Stadtzentren werden eine Reihe von Argumenten vor-
gebracht. Diese beziehen sich vor allem auf fehlende Vorteile fiir die lokale Wirtschaft,
wenn kein bedeutender Flughafen in der Nihe ist, der eine Vernetzung mit dem Ausland
ermdglicht (Vernetzungsargument). In der Konsequenz kann es zu einer Verringerung
der Zahl katalytischer Arbeitspldtze kommen.

Der These der ,,globalen Cities* zufolge werden heute und in Zukunft die wichtigsten
Entscheidungen in wenigen globalen Zentren getroffen. Hier siedeln sich attraktive, mo-
derne Industrien an. die hervorragend miteinander vernetzt sind. Wer zum Kreis der in
die internationalen Entscheidungsprozesse einbezogenen Regionen gehoren will, muss
insbesondere iiber leistungsfahige internationale Flugverbindungen verfiigen.

World City-These von John Friedmann und der Global City-These von Saskia Sassen aufbauen, rechnet
Frankfurt in der Klassifizierung der Alpha-, Beta- und Gamma-World-Cities in die Alpha-Gruppe und
stellt die Stadt wegen ihrer Funktion im européischen und globalen Finanznetz in die zweite Reihe gleich
nach London, Paris, New York und Tokyo (Beaverstock u.a. 1999).

Die extrem hohen Flugmdglichkeiten an den Hubs, inbes. Frankfurt, sind nicht das Re-
sultat eines Bedarfs, sondern die logische Konsequenz des Hubs, der einfach der Knoten
einer Vielzahl von Verbindungen ist — brauchen tut eine derart grofle Zahl niemand.

Insgesamt zeigt Tab. 6, dass der riesige Airport Frankfurt mit seinen extrem vielen Ver-
bindungen keine groflere Leistungstahigkeit erreicht als wesentlich kleinere Flughéfen.
Selbst der Flughafen Leipzig, der nur 1/10 der GroBe Frankfurts besitzt, schneidet her-
vorragend ab und féllt kaum hinter Frankfurt zuriick. Auch Miinchen als zweiter Grof3-
flughafen Deutschlands schneidet relativ zu den kleineren Flughéfen erstaunlich schlecht
ab. Es fragt sich: worin liegt das Geheimnis der erstaunlich hohen Leistungsfahigkeit
kleiner Flughédfen?

“Catalytic employment and income generated in the economy of the study area by the
wider role of the airport in improving the productivity of business and in attracting eco-
nomic activities, such as inward investment and inbound tourism.” S.5 “This wider eco-
nomic role is known as the catalytic impact, arising from the effect that air service ac-
cessibility can have on the region served by the airport. Access to markets and external
and internal transport links are regarded as ‘absolutely essential’ to businesses making
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location decisions. The catalytic effect of an airport operates primarily through enhanc-
ing business efficiency and productivity by providing easy access to suppliers and cus-
tomers, particularly over medium and long term. Global accessibility is a key factor for
business location and success in all regions in Europe.” S.6

“Air transport provides accessibility to the global economy an enables remote and island
communities to participate more fully in Europe, thus promoting social inclusion. Avail-
ability of air services can be an important indicator of the quality of life — particularly for
remote areas. ... Quite simply, without air service access, many regions in Europe would
be denied participation in the modern world. This would have profound ‘quality of life’
implications.

Geschiftsreisen: (Baum u.a. 1999), S.66, S.77: Anzahl Fliige p.a. von Unternehmen in
Befragung angegeben: Mitarbeiter 192.000 p.a., Besucher 161.000 p.a. Summe 353.000
p.a. Summe 894 Unternehmen. 365.000 Mitarbeiter (S.72). 514.000 Fliige / 365.000 MA
= 1,5 Flige /MA/p.a.

EU 70.000 Fliige, Intercont 40.000 Fliige im Produzierenden Gewerbe (S.67)

Weniger Fliige heifit u.U. Kostensteigerungen z.B. wegen zusétzlicher Hoteliibernach-
tungen (S.189). ldngere Anfahrtswege, langere Flugzeiten (wegen Umsteigen)

Frihere Einleitung:

Der Luftverkehr befindet sich an einem Scheideweg. Anhaltende Wachstumsraten fiih-
ren zu Engpdssen bei den Boden- und Luftraumkapazititen und verstiarken Belastungen
der Menschen mit Lirm und Luftschadstoffen. Als Konsequenz des Wachstums wird
zum einen gefordert, Flughéfen iiberall dort, wo Bedarf ist, auszubauen. Das Larm- und
Schadstoffproblem soll mittels hdufiger Routenwechsel durch breite Verteilung geldst
werden.

Es gibt aber auch Uberlegungen, Flugverkehr an solchen Orten zu konzentrieren, an de-
nen der Flugbetrieb nur wenige Menschen belastet. Im Ausland gibt es erfolgreiche
Vorbilder. In Deutschland bieten sich die Flughédfen Halle/Leipzig, Miinchen oder der
projektierte Grof3flughafen Berlin/Stendal bieten. Diese Flughédfen befinden sich jedoch
nicht in der Ndhe von Stadtzentren. Sie liegen vielmehr am Rand von Ballungsraumen
oder sogar in bis zu 100 km davon entfernten Gegenden.

In Deutschland finden derartige Plane derzeit nur wenige Anhénger. Stattdessen versu-
chen die meisten Regionen, ihre jeweiligen Flughidfen weitestmoglich auszubauen, um
die Zahl an Flugbewegungen zu maximieren. Diese Ausbauplidne werden mit mehreren
Argumenten begriindet. Im Vordergrund der 6ffentlichen Debatte stehen die multiplika-
tiven Arbeitsplatz- und Einkommenseffekte: {iber einen an Geldzahlungen (z.B. fiir
Lohne, Investitionen etc.) ansetzenden Multiplikatorprozess sollen die unmittelbaren
Flughafenaktivititen zusitzliche Aktivititen in der Region ansto3en (Multiplikatoreffek-
te). 37 Daneben spielen weitere Effekte eine Rolle. So wird festgestellt, dass die Wirt-

37 Flughafenausbaupldne werden meist mit vier Argumenten begriindet:
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schaft einer Region positiv befruchtet wird, wenn sie mit anderen Regionen, insbesonde-
re den Zentren des weltweiten Wachstums und Handels, gut verzahnt ist (Vernetzungs-
argument; katalytische Effekte).38 Bei der Priifung der Ausbauplidne des Frankfurter
Flughafens wurden in einer Studie des Regierungspréasidiums Darmstadt von 95.000
erwarteten zusétzlichen Arbeitspliatzen 43.000 den Multiplikatorprozessen und 52.000,
also mehr als die Hilfte, den katalytischen Effekten zugerechnet.

Bisher ist wenig untersucht worden, welchen Beitrag im Einzelnen die deutsch Flughé-
fen dazu leisten, die jeweilige Region mit auslédndischen Zentren zu verzahnen. Der fol-
gende Beitrag greift daher diese Liicke auf und versucht sie ein klein wenig zu schlie-
Ben. Es wird die Frage aufgeworfen, wie niitzlich eine gro3e Zahl an Flugverbindungen
fiir die Vernetzungsqualitét einer Region ist. Dabei ist insbesondere auch der Aspekt
interessant, wie die Vernetzungsqualitit bei kleinen im Vergleich zu gro3en und sehr
groB3en Flughédfen beschaffen ist, und welche Mafinahmen sich anbieten, die Vernet-
zungsqualitdt zu erhdhen.

Letztlich stehen diese Untersuchungen vor dem Problem,

(iv)  ob Regionen mit kleineren Flughdfen und wenigen Flugbewegungen in einer
globalisierten Welt den Anschluss verlieren und zugunsten der stark vernetz-
ten Regionen mit groBen Flughéfen ins Abseits geraten,

(v) warum Regionen in Deutschland in den letzten Jahrzehnten vergleichbar er-
folgreich waren, obwohl sie stark unterschiedlich gro3e Flugbewegungszah-
len und Flughéfen aufweisen, und

(vi)  ob die Regionen mit groBen Flughédfen von den Belastungen, die durch eine
grof3e Zahl von Flugbewegungen hervorgerufen werden, einen adédquaten
Vorteil haben.

Die Untersuchung der Vernetzungsqualitdt einer Region durch Flughéfen ist auch des-
halb interessant, weil man mit den dabei zu Aussagen iliber optimale Flughafengrof3en
gelangen kann — eine Frage, die beim Ausbau des Frankfurter Flughafens gestellt aber

e direkte und indirekte zusitzliche Beschéftigung (Arbeitsplatzargument)

e  Sozialproduktsteigerung (Wohlstandsargument)

o  Effizienzgesichtspunkte (Effizienzargument)

e Vernetzungsvorteile (Vernetzungsargument; katalytische Prozesse).
Alle Argumente sind nicht unumstritten. Das Arbeitsplatzargument besagt, dass Grofiflughéfen in Bal-
lungsrdaumen und GrofBstddten einen nennenswerten Beitrag zur Schaffung von Arbeitsplitzen leisten und
daher unverzichtbar sind. Das Wohlstandsargument besagt analog, dass Flughidfen mit ihrer Wertschop-
fung einen Beitrag zum Sozialprodukt in den jeweiligen Regionen leisten, die Regionen reicher machen
und von daher unverzichtbar sind. Diesen beiden Argumenten wird entgegengehalten, dass die Arbeits-
platz- und Reichtumswirkungen des Luftverkehrs offensichtlich unabhingig vom Standort der Flugplétze
sind. Eine Reihe von Multiplikator-Analysen im Auftrag der Flughdfen hat gezeigt, dass die Hohe der
Arbeitsplatz- und Wohlstandsmultiplikatoren nicht vom Standort abhédngt, In einem Gutachten des Rhei-
nisch Westfilischen Instituts fiir Wirtschaftsforschung aus Diisseldorf wurde dariiber hinaus gezeigt, dass
auch die Arbeitslosenquote einer Region nicht von der Grofe des Flughafens abhéngt: Regionen mit iiber-
proportional grof3en Flughéfen zeichnen sich nur dadurch aus, dass der Dienstleistungssektors relativ grof3
ist, wihrend das verarbeitende Gewerbe iiberproportional klein ist. Die Wirtschaftsstruktur ist einseitiger.
Das Effizienzargument besagt, dass Flughédfen dann besonders vorteilhaft arbeiten, wenn sie in Ballungs-
rdumen lokalisiert sind. Die Quell- und Hubfunktion ergénzen sich vorteilhaft. Regionaler, tiberregionaler
und Umsteigerverkehr kdnnen gemeinsam bedient werden. Synergien fiithren zu groBerer Effizienz und
Kostengiinstigkeit. Diesem Argument wird der Augenschein entgegengehalten, dass nicht die grofiten,
sondern die kleineren Flughdfen besonders kostengiinstig sind. Abfertigungszeiten sind dort kiirzer und
der Reisestress geringer.

38 ACI, 2004, O.V., The social and economic impact of airports in Europe, ACI Airports Council Interna-
tional, Januar 2004, Briissel.
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bisher nicht beantwortet wurde. Diese offene Frage soll insofern hier wieder aufgegrif-
fen werden.

Der Beitrag ist folgendermalen gegliedert: Nach einer kurzen Einfiihrung in das Vernet-
zungsargument wird die empirische Erhebung erlédutert, die dieser Studie zugrunde liegt.
Anschliefend wird die Untersuchung mit den wichtigsten Ergebnissen vorgestellt, und
es werden Schlussfolgerungen gezogen. Die Daten der Untersuchung finden sich im
Anhang bzw. sind bei den Verfassern erhiltlich. Es ist den Verfassern bewusst, dass die
Untersuchung nur einen Teilaspekt aller nur moglichen Fragestellungen und Auswer-
tungsmoglichkeiten hinsichtlich qualitativer Aspekte des Flugverkehrs streift. Weitere
Studien bleiben deshalb der kommenden Forschung vorbehalten.

Andernfalls miisste ein Flug in einer fritheren Zeitzone genommen werden, was zu einer Arbeitszeitbin-
dung fiihrte.

39

39 Zu den Konsequenzen des Umsteigeverkehrs: Wie Tab. 6 zeigt, bietet Frankfurt viele direkte Verbin-
dungen in der 2. Zeitzone an. Dies fiihrt dazu, dass Zubringerfliige an anderen Flughifen dort teilweise in
der 1. Zeitzone starten: man muss in einer Region mit einem Satellitenflughidfen beim Hub and Spokes-
Systems ‘etwas frither aufstehen’, um ans Ziel zu gelangen. Auch der schlechte Wert fiir Frankfurt in der
4. Zeitzone erklart sich mit den Umsteigerfliigen: Frankfurt bietet in der vierten Zeitzone wenige Fliige
und erreicht dadurch in dieser Phase schlechte Werte, wihrend an anderen Flughifen teilweise in dieser
Phase gestartet wird, um einen Verbindungsflug in Frankfurt in der 5. Zeitzone zu erreichen. Beispiel
Bahrain: Direktfliige gibt es nur in der 2. Zeitzone von Frankfurt. Diese Fliige ermdglichen es allen ande-
ren Flughéfen, ebenfalls Angebot nach Bahrain darzustellen, das, wegen des Zubringerfluges nur nicht in
der 2., sondern bei ihnen in der 1. Zeitzone stattfindet. Frankfurt hat keinen grundsitzlichen Vorteil von
seinem Direktflugangebot.
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