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KURZBERICHTE AUS PRAXIS UND FORSCHUNG

Regionalluftverkehr
— im Spannungsfeld der Interessen —

Maéglichkeiten und Grenzen
einer nachfrageorientierten Flugstreckenplanung

1. Einleitung

Der Luftverkehr stand in den letzten Jahren immer hiufiger
im Mittelpunkt des 6ffentlichen Interesses. Die Uberlastung
der Flughifen, vor allem wihrend der Urlaubszeit, und des
Luftraumes iiber der Bundesrepublik allgemein fanden ebenso
ihren Niederschlag in vielen Medien wie die spektakuliren
Flughafenneu- und -ausbauten. Dabei spielte verstirkt auch
der Regionalluftverkehr eine wichtige Rolle.

Der Regionalluftverkehr, hier umfassend als Linienflugver-
kehr mit kleinem Fluggerit (unter 100 Sitzplitzen), ohne
Einschrinkungen im Hinblick auf die angeflogenen Flug-
plitze oder die Linge der Flugstrecken verstanden (im Unter-
schied zur EG-Richtlinie zum interregionalen Linienflugver-
kehr), hat sich vor dem Hintergrund der 6ffentlichen Diskus-
sion vor allem in zweierlei Hinsicht als aktuelles Thema
erwiesen.

So steht der Regionalluftverkehr, wie auch andere Ver-
kehrsbereiche, im Zusammenhang mit der geplanten Verwirk-
lichung des gemeinsamen europiischen Binnenmarktes ab
1993 vor einer Vielzahl von Problemen. Erfahrungen der
Deregulierungspolitik in den USA (Preiskimpfe und Ver-
dringungswettbewerb bis hin zu einem Oligopol), zeigen
dabei, welch wichtige Entscheidungen fiir einen funktionsfi-
higen, aber auch in verniinftigen Bahnen ablaufenden Wett-
bewerb noch zu treffen sind.

Insbesondere in bezug auf den immer stirker ausgeweiteten
Luftverkehr wird generell die Frage nach dem Sinn eines
Regionalluftverkehrs gestellt. So wird hiufig gefordert, bei
der ohnehin vorhandenen Uberlastung der Flugplitze und des
Luftraumes auf den Regionalluftverkehr ganz zu verzichten,
da dieser voll durch den Schienenverkehr ersetzt werden
konnte.

Die Entwicklung des Regionalluftverkehrs, wie sie in
Abbildung 1 dargestellt ist, zeigt zum einen, daf} diese Ver-
kehrsart insbesondere nach 1983 sehr stark angewachsen ist,
gibt aber auch an, daf} diese Entwicklung im wesentlichen auf
das starke Wachstum der Auslandsstrecken von Internationa-
len Verkehrsflughifen zuriickzufiihren ist.
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Abbildung 1:
Regionalluftverkebr
Entwicklung 1972—1987

Datenquelle: ADY,DFYLR,Reglo—Plan,

Anzahl der beflogenen Strecken
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1

insgesgm
Alslpng vion| IVF

197219731974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987

Jahr

Da gerade dieser Bereich nicht durch den Schienenverkehr
substituiert werden kann, ist es vor dem Hintergrund der o.a.
Fragen sinnvoll, den Regionalluftverkehr in verschiedene
Marktsegmente zu unterteilen und diese in ihrem tatsichli-
chen Anteil an der Verkehrsart Regionalluftverkehr zu sehen

(siehe Abb. 2).

Abbildung 2:
Regionalluftverkehr
Marktsegmente 1987
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Nach ihrer Funktion lassen sich diese Marktsegmente auch
in Erginzungsluftverkehr (= Strecken, die normalerweise mit
groflem Fluggerit bedient werden) und Zubringerverkehr (=
Strecken, auf denen Fluggiste von Regionalen Verkehrsflug-
hifen und Verkehrslandeplitzen (RVV) und kleineren Inter-

nationalen Verkehrsflughifen (IVF) an den internationalen
Luftverkehr der groflen IVF angebunden werden) unterglie-
dern. In der Regel zihlen die Flugstrecken, die einen RVV als
Ausgangsflugplatz haben, zum Zubringer-, und die Strecken,
die IVF miteinander verbinden, zum Erginzungsluftverkehr.
Abgesehen vom Berlinverkehr und dem Seebiderdienst, fiir
die besondere Bedingungen gelten, betrigt der Anteil des
Erginzungsverkehrs rd. drei Viertel des gesamten Regional-
luftverkehrs (RLV). Der Zubringerverkehr liegt demgegen-
iiber nur bei etwa 10 % aller RLV-Strecken.

Ausgehend von diesen Grundlagen soll hier versucht wer-
den, im Spannungsfeld der vielfiltigen Interessen von Volks-
wirtschaft, Betriebswirtschaft, Recht, sozio-kulturellem Rah-
men, Okologie und Politik, durch allseitige Information eine
fir alle beteiligten Interessengruppen akzeptable Planung
vorbereiten und koordiniert durchfiihren zu helfen.

Dabei wird untersucht, inwieweit alle Interessen in einem
marktwirtschaftlichen Konzept einer “nachfrageorientierten
Flugstreckenplanung“ koordiniert und mogliche Konflikte
gelost werden konnen.

2. Interessen am Regionalluftverkebr

Im Rahmen der Erfassung der verschiedenen Interessen am
Regionalluftverkehr wurden eine Reihe von Interessengrup-
pen befragt, die sich wiederum zu fiinf Interessenbereichen
zusammenfassen lieflen:

1. Rahmenbedingungen (Verkehrs- und Luftverkehrspolitik,
Recht, Verkehrstechnik und Verkehrswirtschaft als fach-
lich oder regional iibergeordnete Interessen am Regional-

luftverkehr),

2. Regionalluftverkehrsmarkt (als Zusammenspiel von Ange-
bot von und Nachfrage nach Regionalluftverkehrsleistun-

gen),

3. Regionale Interessen (vornehmlich die Interessen der ver-
schiedenen Gebietskorperschaften),

4. Interessen der Luftfahrtindustrie (als Hersteller des jeweils
adiquaten Fluggerits fiir den Regionalluftverkehr) und

5. Interessen des Umweltschutzes (insbesondere im Hinblick
auf direkte Beeintrichtigung durch Lirm, Abgase und Fli-
chenverbrauch der Flugplitze).

Da es im Rahmen dieses Aufsatzes leider nicht moglich ist,
auf alle diese Interessenbereiche einzugehen, sollen im folgen-
den nur Einzelaspekte aus dem besonders relevanten Komplex
des RLV-Marktes herausgegriffen werden.

Dabei stehen auf der Angebotsseite die Zielgruppenorien-
tierung und die Bewertung der Moglichkeiten fiir eine umfas-
sende Zusammenarbeit im Vordergrund der Betrachtungen.

Die Zielgruppen spielen beim Regionalluftverkehr eine
grofle Rolle. Insbesonders fiir die kiinftige Entwicklung und
die Ausbaupline der Regionalfluggesellschaften sind die Ein-
schitzungen der einzelnen Zielgruppen von Bedeutung (siehe
Tab. 1). Dabei zeigt sich die iiberragende Bewertung der
Geschiftsreisenden als Zielgruppe fiir den Regionalluftver-
kehr. Obwohl die Zielgruppen der Urlauber und sonstigen
Privatreisenden deutlich weniger hoch bewertet werden, fillt
ihnen allerdings eine nicht zu vernachlissigende Rolle zu. So
haben nur ein bzw. zwei Unternehmen diesen Zielgruppen
geringe oder gar keine Bedeutung beigemessen.
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Tabelle 1:
Bewertung der Zielgruppen durch die Regionalfluggesellschaften

Geschifts- | Urlauber sonstige
reisende Privat-

reisende

grofle Bedeutung 11 2 2
weniger grofle

Bedeutung — 7 7
geringe Bedeutung — 1 1
keine Bedeutung — — 1
n 11 10 11
k.A. - 1 =
N 11 11 11

Quelle: eigene Erhebungen bei den Regionalfluggesellschaften 1987.

Ein weiterer wichtiger Interessenbereich der Regionalflug-
gesellschaften ist die Zusammenarbeit untereinander (siehe
Tab. 2). Auffallend ist bei der Analyse dieser Einschitzung,
daf} aufler im Bereich Personal eine Zusammenarbeit iiberwie-
gend befiirwortet und vielfach bereits praktiziert wird. Vor
allem in den Bereichen Information und Werbung sowie der
Wartung des Fluggerits wird eine Zusammenarbeit ge-
wiinscht.

Die Nachfrage nach Regionalluftverkehrsleistungen lific
sich in zwei Nutzergruppen unterteilen. Zum einen sind dabei
die Geschiftsreisenden zu nennen, die im wesentlichen durch
Wirtschaftsunternehmen reprisentiert werden. Zum anderen
bilden auch die Privatreisenden eine eigene Nutzergruppe, die
bislang im Regionalluftverkehr noch keine grofle Rolle spielt,
hier aber im Hinblick auf die Méglichkeiten, die evtl. der
Fremdenverkehr fiir den Regionalluftverkehr haben konnte,
angefiihrt wird.

Das Interesse der Geschiftsreisenden liegt allgemein in der
Bereitstellung von schnellen und sicheren Direktverbindun-
gen zwischen dem eigenen Unternehmensstandort und dem
jeweiligen Reiseziel.

Regionalfluggesellschaften bieten dabei vielfach Moglich-
keiten, die groflere Fluggesellschaften infolge technischer
Grenzen (Grofle der Flugplitze) oder wirtschaftlicher Zwinge
(wirtschaftliche Einsatzmdoglichkeiten des groflen Fluggerits)
nicht vorhalten kénnen. Im Unterschied zu konkurrierenden
Verkehrsmitteln bildet der Regionalluftverkehr ein Angebort,
das den Wiinschen der Geschiftsreisenden in weiten Teilen
entspricht (siehe Tab. 3). So vor allem in bezug auf die Schnel-
ligkeit (insbesondere bei den Direktverbindungen).

3. Interessenverkniipfung

Nach der Darstellung der einzelnen Interessen am Regional-
luftverkehr stellt sich in diesem Abschnitt die Frage, ob und
auf welche Weise diese miteinander vereinbar, verkniipft und
in einer umfassenden Planung umgesetzt werden konnen. Im
Rahmen der Zielsetzung der Untersuchung wurde unter-
sucht, ob das marktwirtschaftliche Konzept einer nachfrage-
orientierten Flugstreckenplanung den o.a. Anforderungen
gerecht werden kann. Die Umsetzung dieser nachfrageorien-
tierten Flugstreckenplanung wirft im einzelnen vier Fragen
auf:

1. Unter welchen Rahmenbedingungen kann sich das Ange-
bot an der Nachfrage orientieren?

2. Inwelchen Bereichen orientiert sich das Angebot bereits an
der Nachfrage?

3. In welchen weiteren Bereichen konnte sich das Angebot
noch an der Nachfrage orientieren?

4. In welchen Bereichen ist eine Orientierung des Angebots
an der Nachfrage nicht méglich?

Tabelle 2:
Bewertung der Moglichkeiten der Zusammenarbeit zwischen den Regionalfluggesellschaften

bereits wiinschens- nicht vorhanden und n k.A. N

vorhanden wer wiinschenswert wiinschenswert
Information und Werbung 3 6 1 — 10 1 11
Wartung 4 6 — — 10 1 11
Buchungen 3 4 1 — 8 3 11
Personal 3 2 4 — 9 2 11
sonstige 3 3 1 1 8 3 11

Quelle: eigene Erhebungen bei Regionalfluggesellschaften 1987.
Tabelle 3:

Bewertung der Kriterien zur Verkebrsmittelwahl durch Geschdftsreisende
Bewertung sehr bed. weniger un- Durch- n k.A. N

Kriterium S bed. bed. bed. schnitt
schnelle Verbindung 25 5 — — 1,1 40 1 41
Komfort 2 16 17 3 2,6 38 3 41
Sicherheit 15 20 2 — 1,6 37 4 41
Frequenzen 8 20 6 — 19 34 7 41
Kosten 10 22 5 — 1,9 37 4 41
sonstige — 1 9 8 3.4 18 23 41

Quelle: eigene Erhebungen in der Region Bodensee-Oberschwaben 1987,
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a) Rabmenbedingungen und derzeitige Situation

Zu den Grundlagen, auf denen sich eine nachfrageorien-
tierte Flugstreckenplanung entwickeln kann, gehéren auf der
einen Seite die wirtschaftliche Situation der Luftverkehrsun-
ternehmen und auf der anderen Seite die wirtschafts- und
verkehrspolitischen Rahmenbedingungen. Hierbei nehmen
die Wettbewerbsbedingungen einen besonders wichtigen
Platz ein, wobei neben den Regelungen der EG vor allem die
nationale Gesetzgebung zu nennen ist. Nach dem derzeitigen
Stand findet in manchen Teilbereichen eine nachfrageorien-
tierte Flugstreckenplanung statt. Dies betrifft in erster Linie
die Orientierung der Regionalfluggesellschaften an den Wiin-
schen ihrer Hauptkunden, den Geschiftsreisenden. Weitere
Bereiche sind die Zusammenarbeit einzelner Regionalflugge-
sellschaften mit National Carriern beziiglich der Durchtarif-
fierungsmoglichkeiten und der Ubernahme der Regional-
strecken in den Flugplan und das Reservierungssystem der
grofien Fluggesellschaften sowie die fiir jegliche Flugstrecken-
planung notwendige Zusammenarbeit zwischen Regional-
fluggesellschaften, RVV und IVF mit dem Ziel der Flugplan-
koordination und der Vermeidung von Kapazititsengpissen,
insbesondere auf den Grofflughifen. Zudem ist hier noch die
Kooperation von Regionalfluggesellschaften mit den regiona-
len Gebietskorperschaften zu erwihnen. Hierbei geht es in
erster Linie um die Sicherstellung der Zubringerfunktion von
RVV zu den internationalen Luftverkehrsknoten durch die
Subventionierung der jeweiligen Regionalluftverkehrs-
strecken. Schliefllich wird noch auf die Zusammenarbeit der
Regionalfluggesellschaften mit der Luftfahrtindustrie hinge-
wiesen, die ebenfalls im Rahmen einer nachfrageorientierten
Flugstreckenplanung Bedeutung erlangt, da sie auch mittel-
und langfristig das technisch, komfort-und kapazititsmiflig
richtige Fluggerit fiir die Anpassung an Nachfragerwiinsche
sicherstellt.

b) Méglichkeiten und Grenzen

Betrachtet man die Forderungen und Wiinsche der einzel-
nen Interessengruppen, so zeigt sich, daf} in einer ganzen
Reihe von Bereichen eine weitere Interessenkoordination im
Rahmen einer nachfrageorientierten Flugstreckenplanung
moglich ist. So bietet zum ersten eine stirkere Beriicksichti-
gung des Privatreiseverkehrs im Regionalluftverkehr aus und
in periphere Regionen eine gute Moglichkeit, in Erginzung
des dominierenden Geschiftsreiseverkehrs den Auslastungs-
grad des Fluggerits zu verbessern. Eine verstirkte Zusam-
menarbeit zwischen Regionalfluggesellschaften, National
Carriern und den ortlichen Fremdenverkehrsorganisationen
ist hier gefordert.

Auch der Bereich des Luftfrachtsektors kénnte sich als
lukrative Moglichkeit zur Verbesserung der Wirtschaftser-
gebnisse im Regionalluftverkehr anbieten. Hier sind aller-
dings noch weitere Untersuchungen erforderlich.

Zusitzlich zu diesen Moglichkeiten ist es sinnvoll, auch die
bisher schon vorhandenen Ansitze verstirkt auszubauen. Im
Bereich Umweltschutz sollten im Interesse der Flugplatzan-
lieger, vor allem der RVV, sowohl bei der Planung der Flug-
plitze und der Konstruktion neuer Flugzeugtypen als auch bei
der Flugstreckenplanung stirker als bisher Fragen des Larm-
schutzes Eingang in die Betrachtungen finden. Dies dient
nicht zuletzt einer Verbesserung der Akzeptanz des Regional-
luftverkehrs und der zivilen Luftfahrt allgemein.

Die Grenzen einer nachfrageorientierten Flugstrecken-
planung liegen vor allem in vier Bereichen:

— den politisch-rechtlichen Rahmenbedingungen,
— den verkehrstechnischen Moglichkeiten,

— den verkehrswirtschaftlichen Grundlagen und nicht zu-
letzt

— dem Umweltschutz.

4. Fazit: Regionalluftverkebr mit Zukunft?

Insgesamt stellt die nachfrageorientierte Flugstreckenpla-
nung ein sehr gutes Instrument zur Koordination der ver-
schiedenen Interessen am Regionalluftverkehr dar. Vor allem
unter Beriicksichtigung der Moglichkeiten, die dieses Kon-
zept im Rahmen seiner Grenzen bietet, sollten Anstrengun-
gen zu einer Umsetzung unternommen werden. Im Hinblick
auf die Verwirklichung dieses Ansatzes kann auch die Zukunft
des Regionalluftverkehrs positiv beurteilt werden. Dies gilt
allerdings nicht fiir alle Marktsegmente uneingeschrinkt.
Wihrend sich der grenziiberschreitende Regionalluftverkehr
zwischen den IVF wohl auch in Zukunft ohne Fragezeichen
mit aufsteigender Tendenz entwickeln wird, ist das Fragezei-
chen fiir Strecken des Zubringerdienstes von RVV eher ge-
rechtfertigt. Im Unterschied zu den anderen Marktsegmenten
ist dieser Teilabschnitt u.a. sehr stark von der Bundesbahn-
politik abhingig.

Solange das derzeitige Konzept der Deutschen Bundesbahn
(Riickzug aus der Fliche) weiterhin durchgehalten wird, diirf-
ten die Grenzen des Regionalluftverkehrs erst durch die
Kapazitit des Luftraumes und der Flughifen gesetzt werden.

Heinz-Dieter Atzkern





