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Das gesamte Passagieraufkommen an den deutschen Regionalflughafen sank
von 2010 bis 2014 stetig. Im langerfristigen Vergleich lag es 2014 nur um knapp
5% Uber dem Niveau von 2005. Bei den gréReren deutschen Flughafen war im
gleichen Zeitraum ein Zuwachs um 25,6% zu verzeichnen. 2014 entfielen auf
alle Regionalflughéafen rd. 8% des Passagieraufkommens in Deutschland.

Das Angebot an Flugverbindungen ist an den meisten Regionalflughafen nach
wie vor klein. Es dominieren Ziele in die klassischen Urlaubsgebiete. Daher sind
die erhofften positiven Auswirkungen auf die lokale Wirtschaft sowie der ver-
kehrswirtschaftliche Nutzen gering.

Mit wenigen Ausnahmen waren die Jahresergebnisse der Regionalflughéafen in
den letzten rd. zehn Jahren negativ. So konnte 2013 keiner der hier betrachte-
ten Airports einen Gewinn erzielen. In der Regel lag der Fehlbetrag (vor Ver-
lustibernahme) pro Flughafen im ein- bis zweistelligen Millionenbereich. Die
Hélfte der Regionalflughafen hat seit 2005 noch nie einen Gewinn ausgewiesen.

Die Skepsis, die wir in einem Bericht von 2005 gegentber Ausbauplanen an
Regionalflughafen gedufRert haben, hat sich aus heutiger Sicht als begrindet
erwiesen. Beim Blick in die Zukunft bleiben wir skeptisch. Der Luftverkehr in
Deutschland dirfte auch kiinftig vor allem an den groRen Flughafen wachsen,
u.a. weil diese von den Fluggesellschaften bevorzugt werden und weil sie von
der Zuwanderung in die Ballungszentren profitieren. Es spricht aber wenig da-
fur, dass das Passagieraufkommen an den untersuchten Regionalflughafen
insgesamt langfristig (stark) wéachst. Der wirtschaftliche Druck auf die Eigenti-
mer der Flughafen — in der Regel die 6ffentliche Hand — bleibt also hoch.

Die EU-Kommission hat 2014 ,Leitlinien fur staatliche Beihilfen fur Flughafen
und Luftverkehrsgesellschaften® verotffentlicht. Sie geben eine Orientierung,
welche Beihilfen grundsatzlich erlaubt sind und welche sie kritisch sieht. Wenn-
gleich die Leitlinien gewisse Interpretationsspielrdume offenlassen, bedeuten
sie doch eine hohe Hurde fur die Finanzierung von Regionalflughéfen. Zu Recht
wird der Betrieb mehrerer unrentabler Flugh&fen im selben Einzugsgebiet be-
sonders negativ beurteilt. Insofern wachst auch von politischer Seite der Druck
auf diese Airports. Die meisten Regionalflughafen in Deutschland missen in
den nachsten Jahren ihre finanzielle Situation verbessern, damit sie langfristig
bzw. dauerhaft einen Konflikt mit den EU-Leitlinien vermeiden kénnen.

Winschenswert wére es, wenn die Kompetenz Uber die grundsatzliche Frage,
ob und wo Flughafenkapazitaten ausgebaut wirden, beim Bund lage. Damit
kénnten unrentable Uberkapazitaten in der Flache vermieden werden. Wenn die
Frage des ,Ob“ und des ,Wo" entschieden ware, kdnnten nachgelagerte Ge-
bietskdrperschaften die Aufgaben der operativen Ausfuhrung (das ,Wie®) uber-
nehmen. Eine solche Aufgabenteilung wére volkswirtschaftlich sinnvoll und
wurde viele Diskussionen um regionale Ausbauvorhaben entbehrlich machen.
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Definition von Regionalflughéfen

Es existiert keine allgemeingultige Definition

fur einen Regionalflughafen. Im deutschen
Luftverkehrsgesetz wird vor allem zwischen

Verkehrsflughéafen und Verkehrslandeplatzen
unterschieden. Hier ist der Unterschied aber

vor allem bautechnischer Art.

Die Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrs-
flughéafen (ADV) schreibt auf ihrer Homepage:

,Die ADV und deutsche Luftfahrtbehdrden

wenden die Bezeichnung Regionalflughafen
auf Flugplatze mit planmaRigem offentlichen
Verkehr an, soweit sie nicht zu den internatio-
nalen Verkehrsflughafen gehdren. Die Regio-
nalflughafen kénnen der Genehmigung nach

Flughéfen oder Landeplatze sein und sie

betreiben die Flugsicherung in eigener perso-

neller und technischer Verantwortung, wéah-

rend an den internationalen Verkehrsflughafen
die Flugsicherungsdienste direkt von der DFS

(Deutsche Flugsicherung GmbH) geleistet

werden.”

Allgemein wird der Prafix ,Regional“ mit Flug-

hafen assoziiert, die kleinere Verkehrsauf-

kommen aufweisen und sich abseits groRer

Ballungszentren befinden. Traditionell sind

diese Flughafen eher auf die Allgemeine Luft-

fahrt spezialisiert, wahrend kommerzielle
Linien- und Charterflige nicht durchgefuhrt

werden oder nur einen kleinen Teil der Flug-

bewegungen ausmachen.
Die EU-Leitlinien fur staatliche Beihilfe fur

Flughéafen und Luftverkehrsgesellschaften von
2014, auf die wir in diesem Bericht eingehen,

klassifiziert alle Flugh&fen mit weniger als

3 Mio. Passagieren im Jahr als Regionalflug-

héfen. Flughafen mit weniger als 200.000

Passagieren sind aber von den Leitlinien weit-

gehend ausgenommen. Wir folgen dieser

Klassifizierung und betrachten deswegen vor

allem jene Flughé&fen mit einem jahrlichen
Aufkommen zwischen 200.000 und 3 Mio.

Passagieren. In diese GroRenordnung fallen
auch die Flughafen von Bremen, Dortmund,

Dresden und Leipzig/Halle, die sich in der

Né&he von Stadten mit mehr als 500.000 Ein-
wohnern befinden. Im Kapitel zur Analyse der

Verkehrsentwicklung gehen wir auf diese
Stadtflughéfen unter den Regionalflughéafen

gesondert ein.

1. Einleitung und Ruckblick

Deutsche Bank Research hat vor rd. zehn Jahren in einem Bericht den damali-
gen Trend zum Ausbau von Regionalflughafen in Deutschland thematisiert.! Bis
heute sind Ausbauplane bei Regionalflughafen immer wieder Gegenstand kont-
roverser Diskussionen. In der nun vorliegenden Analyse untersuchen wir, wie
sich die Branche in den letzten Jahren entwickelt hat. Dabei streifen wir auch
Besonderheiten einzelner Flughafen. Zudem diskutieren wir die Folgen von
veranderten politischen und wirtschaftlichen Rahmenbedingungen fur die Zu-
kunft von Regionalflughafen in Deutschland.

Politische Uberlegungen, regionale Flughafen auszubauen und fir den Linien-
flugverkehr zu ertlichtigen, haben in Deutschland eine lange Tradition. Ein wich-
tiger Grund hierfur ist, dass sich die ehemaligen Besatzungsmaéchte in Deutsch-
land in den Jahren nach der deutschen Wiedervereinigung von vielen militarisch
genutzten Flughafen zurtickzogen. Fur die lokale Politik drangte sich damit die
Frage auf, wie diese Einrichtungen anschlieBend genutzt werden sollten. Da ein
wesentlicher Bestandteil einer Flughafeninfrastruktur, ndmlich die Start- und
Landebahn, jeweils bereits existierte, lag es fir viele politische Entscheidungs-
trager nahe, eine zivile Nutzung der friiheren Militarflughafen zu prifen. Neben
diesen Konversionsprojekten gab es auch bei rein zivil genutzten Flugplatzen im
Eigentum der éffentlichen Hand Uberlegungen, diese zu erweitern bzw. tech-
nisch aufzurtisten, um neben Fligen der Allgemeinen Luftfahrt (z.B. Privat- und
Sportluftfahrt, Schulungs- und Rettungsfliige, gewerbliche Flige mit kleinen
Geschaftsreiseflugzeugen) auch gewerbliche Linien- oder Charterfliige zu er-
maoglichen. Die Politik hatte dabei jeweils die Aufgabe, die notwendigen Investi-
tionen in die entsprechende Infrastruktur und Technik (z.B. Instrumentenlande-
anflug) sowie die zu erwartenden laufenden Kosten eines ausgebauten Flugha-
fens gegeniber den méglichen lokalen Wertschdopfungs- und Arbeitsplatzeffek-
ten bzw. gegenuber alternativen Mittelverwendungen abzuwagen.

Flughafen Hahn als verlockendes — oder triigerisches — Vorbild

Ein wesentlicher Grund, warum solche Investitionen fir lokale politische Ent-
scheidungstrager oftmals lukrativ erschienen, war der schnelle Zuwachs der
Passagierzahlen am Flughafen Hahn im Hunsriick — ein klassisches Konversi-
onsprojekt. Der Vorteil dieses Flughafens war dabei, dass sich die irische Flug-
gesellschaft Ryanair schon 1998 entschieden hatte, vor Ort eine wichtige Basis
in Deutschland aufzubauen. Ryanair erhéhte im Laufe der Jahre die Zahl der
Flugverbindungen am Flughafen Hahn massiv. Die lokalen Passagierzahlen
wuchsen, Arbeitsplatze wurden in der strukturschwachen Region geschaffen.
Dieser Entwicklung gingen wichtige regulatorische Weichenstellungen auf EU-
Ebene voraus: Mit der endgiltigen Liberalisierung des europaischen Luftver-
kehrs im Jahr 1997 war es Airlines aus der EU namlich mdglich, beliebige Flug-
verbindungen innerhalb der EU anzubieten. Diese Liberalisierung war quasi der
Startschuss fir den ,Siegeszug” der sogenannten Low-Cost-Carrier. Ryanair als
wichtiger Anbieter in diesem Segment machte sehr friih und sehr schnell von
diesen neuen Freiheiten Gebrauch.

Die steigenden Passagierzahlen sowie zusatzliche Arbeitsplatze am Flughafen
Hahn wurden sicherlich auch in anderen Regionen mit &hnlichen Voraussetzun-
gen zur Kenntnis genommen. Beflrworter von Ausbaupldnen an anderen Re-
gionalflughé&fen durften sich bestarkt gefuihlt haben, aufgrund der Erfahrungen
am Flughafen Hahn eine &hnliche Strategie zu verfolgen, obwohl der Airport von
Beginn an betriebswirtschaftliche Verluste erwirtschaftete und bis heute erwirt-

! Vgl. Heymann, Eric und Jan Vollenkemper (2005). Ausbau von Regionalflughafen: Fehlallokation
von Ressourcen. Deutsche Bank Research. Aktuelle Themen 337. Frankfurt am Main.
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Volks- und verkehrswirtschaftlicher

Nutzen gering

Geringes Verkehrsaufkommen trifft

auf hohe Fixkosten

schaftet. Ubergeordnete Gebietskérperschaften (z.B. Bundeslander) gewéhrten
in manchen Fallen Investitionszuschiisse flir entsprechende Ausbauprojekte.
Daher war es durchaus verstandlich, dass sich vor Ort haufig politische Mehr-
heiten flr solche Vorhaben fanden. Es meldeten sich aber auch viele Kritiker zu
Wort, die negative wirtschaftliche Folgen fiir die jeweiligen Kommunen oder
Belastungen durch Fluglarm befurchteten.

Wir kdnnen vorwegnehmen, dass sich die ,Erfolgsgeschichte, die der Flugha-
fen Hahn hinsichtlich des lokalen Passagieraufkommens schrieb, bis heute an
keinem anderen Regionalflughafen in Deutschland (in diesem Ausmal) wieder-
holt hat. Insofern war die Entwicklung des Flughafens Hahn zwar ein verlocken-
des, letztlich jedoch trigerisches Vorbild fiir jene politischen Entscheidungstra-
ger, die an anderen Standorten den Ausbau von Regionalflughéfen forcierten.

Wichtige Kritikpunkte an Ausbauplénen fiir Regionalflughafen im Uberblick

Schon in unserem Bericht von 2005 sowie in den Jahren danach fahrten wir
eine Reihe von grundsatzlichen Kritikpunkten gegen den Ausbau von Regional-
flughafen an.? Diese Kritikpunkte fassen wir im Folgenden zusammen:

Der verkehrs- und volkswirtschaftliche Nutzen von Regionalflughafen ist
gering. Dies lasst sich an mehreren Punkten festmachen. Erstens existieren
in Deutschland bereits viele internationale Verkehrsflughafen, die von einem
Grol3teil der Bevolkerung in vertretbarer Zeit erreicht werden kdénnen; hinzu
kommen auslandische Airports in Grenznahe. Zweitens ist das Streckenan-
gebot an Flugverbindungen im Linien- oder Charterverkehr an den meisten
Regionalflughafen sehr klein (und zumeist auf klassische Ferienziele kon-
zentriert). Ein umfangreicher Ausbau der betreffenden Infrastruktur ist mit
dem Argument des global wachsenden Luftverkehrsmarktes jedenfalls nicht
zu rechtfertigen. Fir den Grof3teil moglicher Flugverbindungen missen po-
tenzielle Kunden weiterhin auf andere Airports oder Geschéftsreiseflugzeu-
ge ausweichen. Dies bedeutet drittens, dass die erhofften (verkehrswirt-
schaftlichen) Standortvorteile, die durch einen Regionalflughafen fir die lo-
kale Wirtschaft entstehen sollen, in der Regel Uberschatzt werden. In die-
sem Zusammenhang ist zu berlcksichtigen, dass aus dezentralen bzw.
flughafenfernen Unternehmensstandorten auch Vorteile resultieren (z.B.
niedrigere Lohne und Mieten im Vergleich zu Ballungsgebieten mit besserer
Verkehrsanbindung) und fur die meisten kleinen und mittelstandischen Un-
ternehmen ein Flughafen vor Ort nicht der wichtigste Standortfaktor ist. Vier-
tens ist eine Entlastungsfunktion fur GroRRflughéfen, die oftmals als Argu-
ment fir den Ausbau von Regionalflugh&afen angefiihrt wird, in der Praxis
kaum gegeben. Zwar gibt es Beispiele, in denen ein regionaler Airport in der
Nahe eines Grol¥flughafens diesen bei den knappen/teuren Slots entlastet,
indem er Uberwiegend Flugbewegungen mit kleinerem Fluggerat tber-
nimmt; ein Beispiel ist der Flughafen Egelsbach in der Nahe des Drehkreu-
zes Frankfurt am Main. Eine nennenswerte Entlastungsfunktion bei Passa-
gieren oder Frachtaufkommen ist in der Realitat jedoch nicht zu beobach-
ten, zumal nur wenige Flughéfen in Deutschland unter Engpassen leiden.

— Auch aus betriebswirtschaftlicher Sicht sind Regionalflughafen mit Proble-
men behaftet. Prinzipiell ist es sehr schwer, einen Regionalflughafen wirt-
schaftlich zu betreiben. Dies liegt vor allem an den hohen Fixkosten des
Flugbetriebs, die aufgrund des geringen Verkehrsaufkommens und Wach-
stumspotenzials in der Regel nicht Uber Gebuhren gedeckt werden kdnnen.

2 Esist an dieser Stelle wichtig zu betonen, dass nicht die Existenz von Regionalflughéfen an sich

im Mittelpunkt unserer Kritik stand und steht. Viele (auch) kleinere Flugplatze haben eine wichtige
Funktion etwa fiir die Allgemeine Luftfahrt. Die Bereitstellung einer solchen Infrastruktur zéhlt
grundsétzlich auch zu den Aufgaben der 6ffentlichen Hand. Unsere Kritik richtete sich vielmehr
gegen umfangreiche Ausbaupléane an Regionalflughéfen.
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Arbeitsplatzargument ist 6konomisch  —
nicht tberzeugend

Nur wenige Fluggesellschaften sind —
an Regionalflughafen aktiv

Verdrangungswettbewerb zwischen —
benachbarten Regionalflughafen
moglich

Es fehlt also die kritische GréRe, was ein Grund dafir ist, dass private In-
vestoren an Regionalflughafen die Ausnahme sind. Aufgrund der niedrigen
Passagierzahlen fallen auch die Einnahmen aus dem so genannten Non-
Aviation-Geschaft gering aus (z.B. Einnahmen aus dem Einzelhandel, aus
Konzessionen oder durch Parkplatzgebiihren). Dass Regionalflughafen be-
triebswirtschaftlich nur schwer kostendeckend zu betreiben sind, ist zu-
nachst jedoch kein K.O.-Kriterium fur deren Ausbau bzw. Existenz. So kann
auch der OPNV in Deutschland grundsétzlich nicht kostendeckend betrie-
ben werden. Im Vergleich zu den Regionalflughéfen stiftet der OPNV jedoch
—auch im Verhéaltnis zu seinen Kosten — einen deutlich hoheren verkehrs-
und volkswirtschaftlichen Nutzen. Gerade in Grof3stadten ist ein funktionie-
render Verkehrsfluss ohne OPNV kaum vorstellbar.

Die betriebswirtschaftliche Schieflage der Regionalflughafen ist daher vor
allem fur die jeweiligen Eigentimer der Regionalflughafen ein Problem,
denn sie mussen fir Investitionen und etwaige Defizite im laufenden Betrieb
aufkommen. Da Regionalflugh&fen in Deutschland tGberwiegend im Eigen-
tum der 6ffentlichen Hand sind (Kommunen vor Ort und zum Teil die Bun-
deslander), gehen die Verluste zu Lasten der Steuerzahler. Die fir einen
Regionalflughafen eingesetzten Mittel konnen nicht flr andere staatliche
Aufgaben eingesetzt werden.

Das Argument, durch den Ausbau von Regionalflughéfen entstiinden lokale
Arbeitsplatze, ist schwach. Denn man muss sich stets fragen, welche Ar-
beitsplatz- und Wertschépfungseffekte man mit anderen Mafinahmen er-
reicht hatte. Zudem kann es nicht Aufgabe des Staates sein, dauerhaft sub-
ventionierte Arbeitsplatze zu schaffen.

Ein weiteres Argument gegen den Ausbau von Regionalflughéfen bezieht
sich darauf, dass nur wenige Fluggesellschaften Uberhaupt daran interes-
siert sind, an solchen Airports Flugverbindungen anzubieten; dies gilt flr
Passagier- und Frachtverkehre gleichermalRen. Das Beispiel Hahn lie3 sich
also nicht beliebig oft wiederholen. Insgesamt ist das Wachstumspotenzial
der betreffenden Flughafen dadurch limitiert. Umgekehrt kénnen einzelne
Regionalflughafen sehr leicht von nur wenigen oder gar nur einer Flugge-
sellschaft abhangig werden. Dies starkt die Verhandlungsmacht der Airline
gegenuber dem Flughafen. In der Vergangenheit konnten Fluggesellschaf-
ten daher haufig niedrige Start- und Landgebiihren aushandeln, was sich
wiederum negativ auf die betriebswirtschaftlichen Kennzahlen der Airports
auswirkte. Entwickelten sich dann die Verkehrszahlen nicht so, wie es die
Fluggesellschaften erwartet hatten, zogen sich diese haufig rasch wieder
vom betreffenden Flughafen zurtick.

Liegen zwei oder mehrere Regionalflughéfen nahe beieinander, tber-
schneiden sich deren Einzugsgebiete; sie zielen dann auf das gleiche Kun-
denpotenzial ab. Dies kann einen Verdrdngungswettbewerb bzw. Kannibali-
sierungseffekte auslésen. In Deutschland gab bzw. gibt es einige Beispiele,
bei denen die benachbarten Regionalflugh&fen in unterschiedlichen Bun-
desléandern liegen (z.B. Memmingen und Friedrichshafen, Kassel und Pa-
derborn/Lippstadt, Saarbriicken und Zweibriicken). In diesen Féllen ist zu
kritisieren, dass etwaige Ausbaupléne zu wenig zwischen den betreffenden
Bundeslandern koordiniert werden. Wir hatten schon 2005 dafir pladiert,
mehr Kompetenz bei der Planung der Flughafeninfrastruktur zurtick auf den
Bund zu Ubertragen, damit redundante Kapazitaten vermieden werden.
Trotz entsprechender Willensbekundungen auf Bundesebene hat sich an
der seither gelebten Praxis nichts geandert.

Unter dem Strich beziehen sich die Kritikpunkte am Ausbau von Regionalflugha-
fen also sowohl auf (Ubergeordnete) verkehrs- und volkswirtschaftliche als auch
auf betriebswirtschaftliche und schlief3lich politische Aspekte.
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Zweigeteilte Entwicklung

Passagieraufkommen an deutschen Regional-
flughafen*, Mio.
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Stadtflugh&fen schneiden besser ab
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flughafen sinkt seit einigen Jahren
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** Flughafen mit mehr als 3 Mio. Passagieren pro Jahr

Quelle: ADV

2. Entwicklung der Regionalflugh&afen zumeist enttauschend

Im folgenden Kapitel untersuchen wir, wie sich die Regionalflughafen in
Deutschland in den letzten Jahren entwickelt haben. Dabei konzentrieren wir
uns auf das Verkehrsaufkommen und beschranken uns auf jene Flughéafen, fur
die lange Zeitreihen zur Entwicklung der lokalen Passagierzahlen vorliegen.
Zudem gehen wir kurz auf geplante oder realisierte Investitionsvorhaben bei
ausgewabhlten Flughéafen, betriebswirtschaftliche Kennzahlen sowie Verande-
rungen in der Eigentiimerstruktur ein.

2.1 Verkehrsaufkommen an Regionalflughafen zuletzt mit sinkender Tendenz

Seit 2005 ist die Entwicklung des Verkehrsaufkommens an den Regionalflugha-
fen in Deutschland durch eine zweigeteilte Entwicklung gepragt: Von 2005 bis
Ende des letzten Jahrzehnts stieg die Summe aller Passagiere an den hier be-
trachteten Flughéifen3 tendenziell an und erreichte 2010 mit knapp 20 Mio. Pas-
sagieren ihren Hohepunkt; dies war ein Zuwachs um gut 23%. Durch das zu-
satzliche Angebot neuer und giinstiger Flugverbindungen konnten neue (preis-
sensitive) Kundengruppen erschlossen werden. Von 2010 bis 2014 sank das
Verkehrsaufkommen dagegen um 15%, sodass das Niveau des letzten Jahres
den Wert von 2005 nur noch um knapp 5% ubertrifft.

Ein differenziertes Bild ergibt sich auch in anderer Hinsicht: Auffallig ist, dass die
Flughafen jener Stadte, die mehr als 500.000 Einwohner haben (Bremen, Dort-
mund, Dresden und Leipzig) hinsichtlich des Passagieraufkommens im Durch-
schnitt des genannten Zeitraums besser abgeschnitten haben als die tbrigen
Flughafen, die in der Nahe von Stadten mit deutlich weniger Einwohnern oder in
eher landlich gepragten Regionen liegen. Das Passagieraufkommen der Air-
ports Bremen, Dortmund, Dresden und Leipzig — wenn man so will die Stadt-
flughafen unter den Regionalflughéfen — tGbertraf 2014 das Niveau von 2005 um
19%. Gegenuber dem Hochststand des Jahres 2008 ist zwar ein Minus zu ver-
zeichnen. Der Rickgang fallt mit -3% jedoch recht gering aus. An den Ubrigen
hier betrachteten Regionalflughafen lag das Passagieraufkommen 2014 dage-
gen um knapp 8% unter dem Wert von 2005 sowie um rd. 25% unter dem Ni-
veau von 2008. Der Flughafen Bremen ist der einzige unter den betrachteten
Regionalflughafen, fir den 2014 auch das Jahr mit dem hoéchsten Passagier-
aufkommen war; bei allen anderen Airports war der bisherige Héchststand
schon in den Jahren zuvor erreicht. Hinsichtlich des Frachtaufkommens ist die
positive Entwicklung am Flughafen Leipzig zu erwahnen.

GroRere Flughafen wachsen deutlich schneller

Ein Vergleich mit dem Verkehrsaufkommen an den gréReren bzw. grol3en deut-
schen Verkehrsflughafen mit mehr als 3 Mio. Passagieren pro Jahr zeigt, dass
sich die Regionalflughafen in den letzten Jahren deutlich weniger dynamisch
entwickelt haben. Zwischen 2005 und 2014 nahm das Passagieraufkommen an
den ,Grof¥flughafen um 26% zu. Gegenuber 2008 lag der Zuwachs immerhin
noch bei 12%. Das Passagieraufkommen an den GroR3flugh&fen erreichte 2014
einen neuen Rekordwert. Ohnehin ging das Verkehrsaufkommen im gesamten
Betrachtungszeitraum nur im Rezessionsjahr 2009 zurtick. Der Vergleich zeigt

® Dies sind Bremen, Dortmund, Dresden, Erfurt, Friedrichshafen, Hahn, Karlsruhe/Baden-Baden,
Leipzig/Halle, Miinster/Osnabrtick, Niederrhein/Weeze, Paderborn/Lippstadt, Saarbricken. Um
eine einheitliche Vergleichsbasis zu erhalten, haben wir die Verkehrszahlen einiger Regionalflug-
héafen nicht berlcksichtigt. Dies betrifft jene Flughafen, an denen 2005 noch kein (nennenswerter)
Linien- oder Charterverkehr stattfand (z.B. der Allgau Airport Memmingen), an denen inzwischen
keine gewerblichen Linien- und Charterflige mehr durchgefiihrt wurden (z.B. Altenburg-Nobitz,
Zweibriicken), an denen das Verkehrsaufkommen 2014 unter 200.000 Passagieren lag (z.B.
Kassel, Libeck, Rostock-Laage) und schlie3lich jene Flughafen, bei denen uns nicht fur alle Jah-
re des Betrachtungszeitraums die Zahlen zum Verkehrsaufkommen vorliegen.
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Bremen an der Spitze

Passagieraufkommen an deutschen Regional-
flughafen*, 2014, Mio.

Bremen

Hahn
Leipzig/H.
Dortmund
Niederrhein/W.
Dresden
Karlsruhe/B.
Munster/O.
Paderborn/L.
Memmingen
Friedrichshafen
Saarbriicken
Erfurt

o

1 2 3

* Flughafen mit Passagieraufkommen zwischen 200.000
und 3 Mio. pro Jahr; aus Griinden der besseren Lesbarkeit
wurde auf die vollstandige Bezeichnung der Flughéfen
verzichtet

Quelle: ADV

Geringes Passagieraufkommen an
deutschen Regionalflughéfen
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ein interessantes Detail: Bis etwa Ende des letzten Jahrzehnts verzeichneten
die Regionalflughafen bei den Passagierzahlen eine héhere Wachstumsrate.
Danach knickt hier die Kurve ein, wahrend sich der grundsatzliche Auf-
wartstrend bei den Grof3flughafen fortsetzt. Unter den GroR3flughéfen verzeich-
neten die Standorte Berlin, Dusseldorf, Miinchen und Hamburg die héchsten
Zuwéchse beim Passagieraufkommen. Das Aufkommen am Flughafen Frankfurt
ware wohl schneller gewachsen, wenn er nicht vor Eréffnung der neuen Lande-
bahn (2011) unter Kapazitatsengpéassen gelitten hatte. Deutlich schlechter als
der Durchschnitt schnitten die Airports Nurnberg und Hannover ab; unter den
Grol3flughafen weisen sie das geringste Passagieraufkommen aus.

Ein Blick auf die absoluten Passagierzahlen an den deutschen Verkehrsflugha-
fen verdeutlicht die insgesamt nur geringe Bedeutung der Regionalflughafen fur
den gesamten Luftverkehrsstandort: 2014 kamen alle hier betrachteten Regio-
nalflughafen zusammen auf knapp 17 Mio. Passagiere; der Hochstwert datiert
auf das Jahr 2010 mit knapp 20 Mio. Fluggasten. Zum Vergleich: Allein der
Flughafen Frankfurt verzeichnete im letzten Jahr fast 60 Mio. Passagiere. Der
Anteil der Regionalflughafen am gesamten Verkehrsaufkommen an deutschen
Airports lag 2014 bei gut 8%.

Viele Griinde fur geringe Dynamik an Regionalflughafen maf3geblich

Im Wesentlichen sind vier Griinde fur die enttduschende Entwicklung der Pas-
sagierzahlen in Deutschland maf3geblich, die durchaus miteinander zusammen-
hangen:

— Den ersten spirbaren Dampfer erfuhren die Regionalflughéfen im Rezessi-
onsjahr 2009, als die Verkehrszahlen um gut 3% sanken. Der Riickgang an
den GrofR¥flughéafen fiel damals mit fast 5% jedoch noch gréf3er aus.

— Besonders einschneidend war die Einfihrung der Luftverkehrsteuer in
Deutschland Anfang 2011. An den Regionalflughafen dominieren Angebote
von Low-Cost-Carriern. Insofern sind die Kunden eher preissensitiv. Der re-
lative Aufschlag durch die pauschale Steuer auf den Ticketpreis fallt im
preissensitiven Low-Cost-Segment am hochsten aus, was dampfend auf die
Nachfrage wirkt. An den gréReren Flughafen ist dagegen der Anteil der Ge-
schéftsreisenden, deren Nachfrage weniger preiselastisch ist, hoher als an
den Regionalflughafen. Durch die Luftverkehrsteuer reduzierten einige Airli-
nes ihr Angebot an den Regionalflughafen und/oder wichen auf auslandi-
sche Flughé&fen im benachbarten Grenzgebiet aus. In Summe sank 2011
das Passagieraufkommen an den deutschen Regionalflugh&fen um knapp
7%, wahrend es an den Gro3flughafen um rd. 6% expandierte. Zwar ist die
Luftverkehrsteuer eine singuldre MalRhahme, aber die Nachwehen halten an
den Regionalflughafen immer noch an.

— Im Zusammenhang mit der Luftverkehrsteuer steht eine weitere Entwick-
lung, die sich in den letzten Jahren negativ auf die Verkehrszahlen der Re-
gionalflugh&fen ausgewirkt hat. Gemeint ist der Trend, dass Low-Cost-
Airlines ihr Angebot an vielen Regionalflughéfen schrittweise zuriickfahren
und stattdessen mehr Verbindungen an gré3eren Flughafen anbieten. Auch
zwischen den Regionalflughé&fen verschoben sich angebotsseitig die Ver-
kehrsstréme von Airports in landlichen Gebieten hin zu oben genannten
stadtndheren Flughéafen; die skizzierte Entwicklung trifft vor allem auf
Ryanair zu: Die Airline bietet inzwischen auch an gro3eren Flughafen wie
Hamburg oder Kéln Verbindungen an. Die meisten anderen bedeutenden
Airlines in Deutschland hatten sich ohnehin schon immer tberwiegend auf
gréRRere Flughafen konzentriert.

— Der vierte Grund liegt darin, dass das Low-Cost-Geschéft in Deutschland
und Europa in der jungeren Vergangenheit insgesamt gegeniiber den ers-
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Flughafen in der Nahe der Ballungs-

gebieten profitieren von Zuwande-
rung in die Wirtschaftszentren

Allgau Airport in Memmingen eines
der jungeren Beispiele fur
ErweiterungsmalRnahmen

ten Jahren nach der Liberalisierung des europaischen Luftverkehrsmarktes
an Dynamik eingeb3t hat. Inzwischen haben sich auch die Geschaftsmo-
delle der einzelnen Airlines (Linienfluggesellschaften, Low-Cost-Airlines,
Charterfluggesellschaften) angeglichen. So bieten klassische Linienflugge-
sellschaften ebenfalls ein gewisses Kontingent an glinstigen Tickets an. Die
Fluge der Lufthansa-Tochter Germanwings sowie ein gro3er Teil der Flige
der Air Berlin werden im halbjahrlich erscheinenden Low-Cost-Monitor des
Deutschen Zentrums fur Luft- und Raumfahrt (DLR) als Billigflige definiert.
Air Berlin ist dabei nach wie vor auch auf der Langstrecke unterwegs. Nega-
tiv fir viele Regionalflughafen ist, dass der Wettbewerb zwischen den Air-
lines vor allem an den gréReren Flughafen stattfindet.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass sich die Passagierzahlen an den Re-
gionalflughafen in Deutschland in den letzten zehn Jahren schlechter entwickelt
haben als an den gro3eren Flughafen. Daran durfte sich aus unserer Sicht auch
in den nachsten Jahren nichts &ndern, zumal die deutschen Gro3stadte von
(innerdeutscher) Zuwanderung profitieren, wahrend die Bevdlkerungszahl in
vielen landlichen Gebieten bereits splrbar schrumpft. Das Frachtgeschéft, auf
das wir ohnehin nur am Rande eingehen, spielt an den meisten kleineren Flug-
hafen heute und kinftig keine Rolle. Es lebt noch mehr als der Passagierver-
kehr von Biindelungseffekten.

2.2 Investitionen an Regionalflughafen: Unterschiedliche Entwicklungen

Seit der deutschen Wiedervereinigung wurden an vielen Regionalflughéfen zum
Teil sehr umfangreiche Erweiterungsinvestitionen u.a. in Terminals, Gepackab-
fertigungsanlagen, Start- und Landebahnen oder technische Ausristungen ge-
tatigt. An anderen Airports wurden dagegen ahnliche Investitionsplane tber
viele Jahre diskutiert, letztlich aber verworfen. Schlielich gibt es heute an einer
ganzen Reihe von Regionalflughéfen Ausbauplane, die jedoch bislang noch
nicht umgesetzt wurden. Wir kénnen in diesem Bericht nicht auf alle Erweite-
rungsinvestitionen eingehen, die in den letzten rd. 25 Jahren an Regionalflugha-
fen in Deutschland getéatigt, geplant oder auch wieder verworfen wurden.

Ein Beispiel fur grol3ere Erweiterungsinvestitionen in der jingeren Vergangen-
heit ist der Flughafen Memmingen (Allgau Airport). Bei diesem klassischen Kon-
versionsprojekt fungierten sowohl lokale private Unternehmen als auch die 6f-
fentliche Hand als Investoren; dabei ist grundsétzlich zu begruf3en, dass sich
auch private Unternehmen vor Ort finanziell engagieren. Nach der Aufnahme
des kommerziellen Flugbetriebs im Jahr 2007 stiegen die Passagierzahlen zu-
nachst stark an und erreichten 2010 mit rd. 910.000 Passagieren den bisheri-
gen Rekordwert. In den Jahren 2013 und 2014 sank das Verkehrsaufkommen
jedoch jeweils. Aktuell wird Uber zusatzliche ErweiterungsmalRnahmen am Flug-
hafen (breitere Start- und Landebahn) sowie deren Finanzierung diskutiert. Am
Beispiel Memmingen lasst sich die Konkurrenz zwischen einzelnen Regional-
flughéfen sowie die Marktmacht der Airlines gegentiber den kleineren Airports
festmachen: So stellte die Fluggesellschaft Ryanair ihre Verbindungen am be-
nachbarten Flughafen Friedrichshafen ein und ,wechselte* nach Memmingen.

Die wohl bekannteste ,ErweiterungsmalRnahme® im Bereich der Regionalflughé-
fen ist der Neubau des Flughafens Kassel (vormals Kassel-Calden). Hier wurde
2013 der Betrieb aufgenommen. Die Kosten fiir diesen Neubau beliefen sich auf
insgesamt rd. EUR 270 Mio., wobei das Land Hessen den gré3ten Teil der Kos-
ten Ubernahm. Das Investitionsvorhaben stand nicht zuletzt wegen der geringen
Entfernung des neuen Flughafens zum Airport in Paderborn/Lippstadt in der
Kritik. Bislang blieb die Passagierzahl jeweils unter 50.000 pro Jahr, wobei
Uberwiegend touristische Ziele angeflogen werden. Wichtiger als Linien- und
Charterfliige sind derzeit Angebote im Geschéftsreiseflugverkehr.
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Einige Regionalflughéafen haben
Linienbetrieb eingestellt

Regionalflughafen erwirtschaften
Uberwiegend Verluste

Hohe Kapitalkosten

Ausstieg aus dem Linienverkehr und nicht realisierte Ausbaupléne an einigen
Flughafen

An einigen Regionalflughéfen wurden im Verlauf des letzten Jahrzehnts zwar
Investitionen in den Ausbau der Infrastruktur getatigt. Damit wurde u.a. das Ziel
verfolgt, attraktiver fir Linien- und Charterverkehre zu werden. Und tatsachlich
gelang es in manchen Féllen, fir einige Jahre Fluggesellschaften anzulocken.
Die ausbleibende oder unbefriedigende Nachfrage (von Passagieren und Air-
lines) sowie hohe laufende Verluste fiihrten jedoch nicht selten dazu, dass sich
die Eigentuimer der betreffenden Flughéafen fir einen Riickzug aus dem Linien-
verkehr entschieden. Beispiele hierfiir sind die Flughafen Altenburg-Nobitz oder
Magdeburg-Cochstedt. Beispiele fiir geplante (umfangreiche) Ausbauvorhaben,
die vom Eigentimer bzw. potenziellen Investor dann schlief3lich doch verworfen
oder von der Politik nicht zugelassen wurden, sind die Flugplatze in Bitburg,
Hof-Plauen oder Mdnchengladbach.

2.3 Betriebswirtschaftliche Verluste an der Tagesordnung — 6ffentliche Hand
bleibt als Eigentiimer dominierend

Viele Regionalflughafen veréffentlichen im Bundesanzeiger jahrlich ihre wesent-
lichen betriebswirtschaftlichen Kennzahlen (z.B. Bilanz sowie Gewinn- und Ver-
lustrechnung). Die zuletzt verfigbaren Zahlen datieren auf das Jahr 2013. Ana-
lysiert man die Kennzahlen der hier betrachteten Flughafen, fallt das Ergebnis
relativ eindeutig aus: Mit wenigen Ausnahmen waren die Jahresergebnisse der
Flughafen in den letzten rd. zehn Jahren negativ. So konnte 2013 keiner der
Regionalflughafen ein positives Ergebnis erzielen. In der Regel lag der Fehlbe-
trag pro Flughafen im ein- bis zweistelligen Millionenbereich. Der kumulierte
Fehlbetrag (vor Verlustibernahme) belief sich 2013 an den Flughafen Bremen,
Dortmund, Dresden, Erfurt, Friedrichshafen, Hahn, Karlsruhe/Baden-Baden,
Kassel, Leipzig/Halle, Memmingen, Minster/Osnabriick, Niederrhein/Weeze,
Paderborn/Lippstadt und Saarbriicken laut Bundesanzeiger auf rd. EUR 144
Mio. Weit an der Spitze lag dabei der Flughafen Leipzig/Halle mit einem Fehl-
betrag vor Verlustiibernahme von EUR 49,7 Mio. Die Halfte der hier betrachte-
ten Airports hat seit 2005 noch nie einen Gewinn ausgewiesen.

Es ist nicht Ziel dieses Berichts, die betriebswirtschaftlichen Kennzahlen der
Airports im Detail zu diskutieren. Ein nennenswerter Teil der Verluste ist in vie-
len Fallen jedoch auf die hohen Kapitalkosten der Flughafen (Abschreibungen
und Finanzierungskosten) zuriickzufiihren, die u.a. aus friiheren Investitionen
resultieren. Zwar schaffen es manche Flughafen (in manchen Jahren), im ope-
rativen Geschéft — also dem reinen Flugbetrieb — profitabel zu wirtschaften.
Wegen der geringen Start- und Landegebiihren sowie der niedrigen Passagier-
zahlen bei gleichzeitig recht hohen Fixkosten des Flugbetriebs fallen die opera-
tiven Einnahmen aber in der Regel nicht hoch genug aus, um sémtliche Kosten
inklusive der Abschreibungen und Finanzierungskosten zu decken. In der Ge-
winn- und Verlustrechnung von einigen Flughafen wird zwar eine Verlustiber-
nahme des Fehlbetrags (durch den oder die Eigentimer) ausgewiesen und
damit formal ausgeglichen. Letztlich sind die Verluste aber auch in jenen Féllen
vom Eigentiimer zu tragen, in denen keine explizite Verlustiibernahme in der
Gewinn- und Verlustrechnung aufgefuhrt wird.

Die genannten Fehlbetrage pro Flughafen fallen — gemessen am gesamten
deutschen Steueraufkommen oder an den Kosten groRRer Infrastrukturprojekte —
relativ klein aus. Gleichwohl kénnen die jahrlich wiederkehrenden Fehlbetrage
fur die betreffenden Eigentimer (Kommunen) schmerzhafte Einschnitte in die
Haushalte bedeuten. Jene Gelder, die fir Regionalflughéfen verausgabt wer-
den, stehen nicht fir andere 6ffentliche Aufgaben zur Verfigung (etwa im Be-
reich Bildung). Hinzu kommt, dass der lokale verkehrswirtschaftliche Nutzen
wegen der haufig nur geringen Zahl von Flugverbindungen gering ausfallt.
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Nettoeffekt von importierter und
exportierter Kaufkraft entscheidend

Welche zuséatzlichen Effekte 16sen
Regionalflughéfen aus? Welche
Alternativen hatte es gegeben?

Private Unternehmen sind nur in
wenigen Féllen an Regionalflughafen
beteiligt

Wertschopfungseffekte von Regionalflughé&fen Gegenstand vieler Gutachten

In den letzten Jahren gab es viele Gutachten, mit denen die Wertschépfungsef-
fekte von Regionalflughéfen fir die jeweils lokale Wirtschaft berechnet wurden.
Viele dieser Gutachten kamen zu dem Ergebnis, dass die betriebswirtschaftli-
chen Verluste der (ausgebauten) Regionalflughafen durch positive Wertschop-
fungseffekte fur die einzelnen Regionen tiberkompensiert wirden. Die Ergeb-
nisse solcher Gutachten hangen jedoch stark davon, welche Annahmen man
etwa zum (kinftigen) Passagieraufkommen, den lokalen Ausgaben ankommen-
der Fluggaste, den Arbeitsplatzeffekten, den durchschnittlichen Einkommen der
Beschaftigten oder zu etwaigen Multiplikatoreffekten trifft.

Hinsichtlich des erwarteten Passagieraufkommens waren viele dieser Gutach-
ten zu optimistisch. Ferner wurde den Ausgaben der ankommenden Fluggéste
in der jeweiligen Region haufig nicht jener Verlust an Kaufkraft gegeniberge-
stellt, der daraus resultiert, dass Menschen aus der Region tber den Flughafen
ins Ausland fliegen und dort konsumieren. Der Nettoeffekt von ,importierter und
exportierter Kaufkraft” ist also entscheidend. Da viele Flugziele an Regionalflug-
hafen in klassischen Urlaubsgebieten rund um das Mittelmeer liegen, ist durch-
aus plausibel, dass der so genannte Outgoing-Tourismus an diesen Airports
unter dem Strich relevanter ist als der Incoming-Tourismus.

Will man die wirtschaftlichen Effekte der ankommenden Passagiere/Touristen
fur die lokale Wirtschaft untersuchen, muss man sich zudem stets fragen, wie
viele dieser Gaste nur aufgrund des Flughafens gekommen sind bzw. ansons-
ten nicht in die Region gereist waren. Handelt es sich wirklich Gberwiegend um
zusatzliche Gaste? Oder ware ein grol3er Teil der Menschen mit anderen Ver-
kehrsmitteln angereist, wenn es den Flughafen nicht gdbe bzw. wenn es ein
entsprechendes Flugangebot nicht gegeben hatte? Auch bei den Arbeitsplat-
zen, die rund um einen Flughafen entstehen, sollte man stets differenzierte Fra-
gen stellen: Welcher Teil dieser Arbeitsplatze ist unmittelbar auf den Flugbetrieb
zurtckzufiihren? Und welche Arbeitnehmer sind lediglich in Unternehmen be-
schaftigt, die zwar in der Nahe des Airports angesiedelt sind, aber mit dem ei-
gentlichen Flughafenbetrieb (oder einem etwaigen Ausbau) nichts oder nur we-
nig zu tun haben? Hatte man mit anderen MalRBhahmen gunstigere Effekte far
den lokalen Arbeitsmarkt erzielen kénnen?

Viele Gutachten haben die hier skizzierten Aspekte aus unserer Sicht nicht dif-
ferenziert genug beleuchtet. Insofern diirften die errechneten positiven Wert-
schopfungs- und Arbeitsplatzeffekte fur die jeweiligen Regionen in der Regel zu
hoch liegen.

Offentliche Hand als Eigentiimer dominierend

Wir haben bereits erwéhnt, dass die betriebswirtschaftlichen Verluste zumeist
zu Lasten der 6ffentlichen Hand gehen, denn fast alle Regionalflughafen befin-
den sich im Eigentum von Bundeslandern und/oder Kommunen. Zwar wurde in
der Vergangenheit versucht, auch private Unternehmen als Investoren oder
Eigentiimer einzubinden. Diese Versuche blieben jedoch in den meisten Fallen
langfristig erfolglos oder private Unternehmen zogen sich wieder zuriick (z.B.
verkaufte die Fraport AG 2009 ihre Anteile am Flughafen Hahn an Rheinland-
Pfalz). Auch in jenen Féllen, in denen private Unternehmen als Eigentiimer bzw.
Investor bei Regionalflugh&fen auftraten oder noch heute aktiv sind, waren/sind
staatliche Zuschusse fir Investitionen oder den laufenden Betrieb dennoch hé&u-
fig notwendig. Wegen der schwierigen betriebswirtschaftlichen Perspektiven von
Regionalflughé&fen ist in den nachsten Jahren nicht zu erwarten, dass sich die
Eigentimerstruktur grundsatzlich starker in Richtung privater Beteiligungen &n-
dern wird. Die Zukunft dieser Airports héngt also auch kinftig von den Abwa-
gungen und Budgetspielrdumen der politischen Entscheidungstrager vor Ort ab.
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EU-Leitlinien geben Orientierung fur
Beihilfen an Flughafen und Airlines

Geschéaftsmodell einzelner Regional-
flughafen steht schon langere Zeit im
Fokus der EU-Kommission

Je kleiner ein Flughafen, desto
grol3er die moglichen
Investitionsbeihilfen des Staates

3. Politischer Druck auf Regionalflughafen nimmt zu

Das Geschaftsmodell von Regionalflughafen kénnte in den nachsten Jahren
aufgrund veranderter politischer Rahmenbedingungen unter Druck geraten.
Zum einen geben die ,Leitlinien fiir staatliche Beihilfen fir Flughafen und Luft-
verkehrsgesellschaften“ der EU-Kommission aus dem Jahr 2014 eine Orientie-
rung, welche Airports kiinftig in welchem AusmaR durch die 6ffentliche Hand
gefordert werden dirfen.” Zum anderen kénnten die Diskussionen rund um die
Schuldenbremse viele heutige staatliche Eigentiimer von Regionalflughafen
dazu bewegen, ihre bisherige Férderpolitik zu Giberdenken.

EU-Leitlinien stecken Rahmen fir Finanzierung kleinerer Flughéfen ab

Schon in der vergangenen Dekade hatte die EU-Kommission in einigen Fallen
ein Auge auf Vertrage zwischen Regionalflughafen und Fluggesellschaften ge-
worfen. Dabei standen z.B. (zu) niedrige Start- und Landegebiihren sowie Zu-
schisse der Flughafen an ausgewahlte Airlines fur die Aufnahme neuer Flug-
verbindungen (Marketingzuschiisse) in der Kritik. Die EU-Kommission leitete in
diesem Zusammenhang auch einige Beihilfeverfahren ein, auf die wir hier nicht
im Detail eingehen. Grundsatzlich wurden diese Verfahren jedoch durch den
Verdacht begriindet, dass staatlich gefiihrte Flughafen einzelne Fluggesell-
schaften mittels der niedrigen Gebuhren bzw. Zuschiisse gegeniber Konkurren-
ten bevorzugen und damit den Wettbewerb in der Branche verzerren.

Investitionsbeihilfen

Mit den oben zitierten Leitlinien verfolgt die EU-Kommission das Ziel, die Beihil-
fepraxis im Luftverkehr klarer zu regeln. Bei den Beihilfen fir Flughéafen unter-
scheidet die Kommission zwischen Investitionsbeihilfen und Betriebsbeihilfen.
Investitionsbeihilfen dienen der Finanzierung von Anlagevermégen und kénnen
etwaige Finanzierungslicken bei den Kapitalkosten decken. Hier gelten grund-
satzlich folgende Regeln:

— Die maximale Beihilfeintensitat hangt vom Passagieraufkommen eines
Flughafens ab.

— Bei Flughafen mit einem jahrlichen Aufkommen von 3 bis 5 Mio. Passagie-
ren durfen die Investitionsbeihilfen bis zu 25% der beihilfefahigen Investiti-
onskosten ausmachen.

— Airports mit einem Passagieraufkommen von 1 bis 3 Mio. pro Jahr kénnen
mit maximal 50% der Investitionskosten unterstitzt werden.

— Bei Flughé&fen unter 1 Mio. Passagieren im Jahr kann die Beihilfeintensitat
bis zu 75% betragen (wobei Flugh&fen unter 200.000 Passagieren grund-
séatzlich nicht unter die hier zitierten Leitlinien, sondern unter die allgemei-
nen Beihilferegelungen der EU fallen).

Die Leitlinien benennen zudem BeihilfemalRnahmen, die stets vorab bei der EU-
Kommission angemeldet werden sollen. Dies betrifft u.a. Investitionsbeihilfen fur
Airports mit mehr als 3 Mio. Passagieren, fur Flughafen unter 1 Mio. Passagiere
pro Jahr, bei denen die Beihilfeintensitat 75% Ubersteigt, fur neue Flughéfen
oder Investitionsbeihilfen fur Flughafen, die sich im Umkreis von 100 Kilometern
oder weniger als eine Stunde Fahrzeit von einem anderen Airport befinden.

* Vgl. EU-Kommission (2014). Mitteilung der Kommission — Leitlinien fiir staatliche Beihilfen fiir

Flughé&fen und Luftverkehrsgesellschaften. Amtsblatt der Européischen Union 2014/C 99/03.
Brussel.
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Betriebsbeihilfen sollen nur noch fur
einen Ubergangszeitraum von zehn
Jahren maglich sein

Geschaftsmodell muss auf solidere
Grundlage gestellt werden

Beihilfen fur benachbarte (unrentab-
le) Flughafen werden besonders
kritisch gesehen

Betriebsbeihilfen

Im Gegensatz zu den Investitionsbeihilfen zielen die Betriebsbeihilfen darauf ab,
Finanzierungsliicken im operativen Geschéft der Flughafen zu decken. Auch
hier sehen die Leitlinien bestimmte grundsatzliche Regelungen vor. Betriebs-
beihilfen sollen ausschlieRlich an Flughafen mit einem Passagieraufkommen
von weniger als 3 Mio. pro Jahr flieRen. Die EU-Kommission geht in ihren Leitli-
nien namlich davon aus, dass gréRere Flughafen ihre Betriebskosten in der
Regel selbst decken kdnnen. Fir kleinere Flughafen sollen Betriebsbeihilfen
lediglich fur einen Ubergangszeitraum von zehn Jahren (beginnend ab April
2014) gewahrt werden dirfen. Diese dirfen maximal 50% der durchschnittlichen
Betriebskosten des gesamten Zeitraums betragen. Bei kleineren Airports (bis
700.000 Passagiere pro Jahr) kann die maximale Beihilfeintensitat fir die ersten
funf Jahre nach Beginn des Zeitraums bis zu 80% betragen. Im Umkehrschluss
bedeuten diese Regelungen, dass samtliche Airports nach der Ubergangszeit
von zehn Jahren ihre Betriebskosten komplett selbst decken miissen. Gemafl
den Leitlinien sind BeihilfemalRnahmen ebenfalls stets im Einzelfall anzumelden,
wenn die Betriebsbeihilfen an Flughafen gewahrt werden sollen, die im Umkreis
von 100 Kilometern oder weniger als einer Stunde Fahrzeit eines existierenden
Flughafens liegen.

Leitlinien bedeuten hohe Hurden fir Finanzierung von Regionalflughéafen, ...

Werden die hier skizzierten Leitlinien in den néchsten Jahren mit Leben erfullt,
bedeuten sie fur die Finanzierung von Regionalflughafen eine hohe Hirde. Die
jeweils zustandigen Gebietskdrperschaften, die etwaige Beihilfen gewahren,
mussen sich kinftig versichern, dass die begunstigten Flughéfen einen gro3en
Teil ihrer Kapitalkosten und langfristig auch ihre Betriebskosten verdienen kén-
nen. Dazu konnte es z.B. notwendig werden, die Gebuhren fur die Airlines nach
oben anzupassen, neue Fluggesellschaften als Kunden zu gewinnen, neue
sonstige Einnahmequellen zu erschlie3en und/oder Rationalisierungsmafinah-
men zu ergreifen. Wenngleich solche Malinhahmen grundsatzlich das Potenzial
haben, die wirtschaftliche Situation an kleineren Flughafen zu verbessern, kénn-
te angesichts unsicherer bzw. negativer verkehrswirtschaftlicher Perspektiven
vieler Airports bei ihren Eigentiimern dennoch die Bereitschaft sinken, (weitere)
Beihilfen zu gewahren.

Auffallig ist, dass sich die EU-Leitlinien an vielen Stellen ganz dezidiert gegen
Beihilfen fur benachbarte Flughafen wenden. Dies zeigen folgende Zitate:

— LAllerdings leisten der Betrieb mehrerer unrentabler Flughafen im selben
Einzugsgebiet und die Schaffung zusétzlicher ungenutzter Kapazitaten kei-
nen Beitrag zu einem Ziel von gemeinsamem Interesse.“

— ,Insbesondere der Betrieb mehrerer unrentabler Flughafen im selben Ein-
zugsgebiet und die Schaffung zusétzlicher ungenutzter Kapazitaten im Ein-
zugsgebiet eines bestehenden Flughafens kénnten dem Wettbewerb scha-
den. Entsprechend wird die Kommission an der Vereinbarkeit von Investi-
tionen in Flughafeninfrastruktur an einem Flughafen im Einzugsgebiet eines
bestehenden Flughafens grundsétzlich Zweifel haben, wenn der bestehen-
de Flughafen nicht voll oder wenigstens nahezu voll ausgelastet ist.«®

Letztlich verdeutlichen solche Aussagen das Ziel, Uberkapazititen bei Regio-
nalflughafen bzw. Kannibalisierungseffekte zwischen benachbarten Airports zu
vermeiden. Eine zu hohe Flughafendichte schadet letztlich allen Marktteilneh-
mern, weshalb die Leitlinien aus unserer Sicht in die richtige Richtung zielen.

® EU-Kommission (2014). A.a.0. Randnummer 85.
® EU-Kommission (2014). A.a.0. Randnummer 106.
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... aber ein gewisses Mal}3 an Flexibilitat bleibt erhalten

Trotz der eindeutigen Regelungen umfassen die Leitlinien der EU-Kommission
dennoch ein gewisses Mal3 an Flexibilitat. Die Existenz von Regionalflughafen
wird natdrlich nicht grundsatzlich in Frage gestellt — im Gegenteil: Die Kommis-
sion konstatiert, dass ,Regionalflughafen sich sowohl fir die lokale Entwicklung
als auch fiir die Anbindung bestimmter Gebiete als wichtig erweisen® kénnen.’
Ferner wird in den Leitlinien die Auffassung der EU-Kommission vertreten, ,dass
bestimmte Kategorien von Beihilfen fiir Regionalflughafen und Luftverkehrsge-
sellschaften, die diese Flughafen nutzen, unter bestimmten Voraussetzungen
gerechtfertigt sein kdnnen; dies gilt insbesondere fiir Beihilfen, die eingesetzt
werden, um neue Dienstleistungen zu entwickeln und um einen Beitrag zur lo-
kalen Anbindung bzw. wirtschaftlichen Entwicklung zu leisten.“®

Zeitlich begrenzte Marketingzuschiis-  Letztlich bestehen fiir Regionalflughafen bzw. ihre Eigentlimer auch kinftig

se bleiben grundsatzlich moglich  noch einige Méglichkeiten, lokale Investitionen und den Flugbetrieb zu fordern.
So zahlen Marketingzuschiisse an Airlines, die in den Leitlinien als Anlaufbeihil-
fen bezeichnet werden, nicht zu den Betriebsbeihilfen und kénnen von Flugha-
fen unter 3 Mio. Passagieren fir bis zu drei Jahre gezahlt werden. Ferner wer-
den o6ffentliche Zuschusse fir hoheitliche Aufgaben an Flughafen (z.B. Polizei,
Brandschutz, Zoll) nicht als staatliche Beihilfen eingestuft. Fir kleine Flughafen
unter 200.000 Passagieren pro Jahr und (kleine) Airports in au3ersten Randge-
bieten gelten die hier skizzierten Leitlinien nicht, sondern die allgemeinen Beihil-
feregelungen der EU. Dies eroffnet den jeweiligen Eigentimern Handlungsspiel-
raume.

Der Einzelfall wird entscheidend sein

Letztlich bedrohen die Leitlinien der EU-Kommission kurzfristig die Regional-
flughafen in Deutschland (und Europa) nicht in ihrer Existenz. Nach Veroffentli-
chung der Leitlinien gab es Stellungnahmen einzelner Flughafen, dass sie von
diesen Regelungen nicht betroffen bzw. dass Beihilfen durch die Leitlinien ge-
deckt seien. Ein Vorteil der Leitlinien liegt darin, dass nun klar formuliert ist,

Leitlinien lassen Interpretationsspiel-  welche Beihilfen kinftig erlaubt sein werden. Dies gibt den politischen Entschei-

raume offen  dungstrégern vorab eine klare Orientierung. Die Leitlinien lassen jedoch noch

viele Interpretationsspielrdume offen. Es dirfte kiinftig stark vom Einzelfall ab-
hangig sein, wie diese Spielraume bei konkreten (geplanten) Beihilfen fir Inves-
titionen in die Infrastruktur oder den reinen Flugbetrieb von Seiten der Eigenti-
mer sowie von der EU-Kommission und deren jeweiligen Juristen interpretiert
werden.

Grundsatzlich zeichnet sich jedoch ab, dass die meisten Regionalflughé&fen in
Deutschland in den nachsten Jahren ihre finanzielle Situation verbessern mus-
sen, damit sie langfristig bzw. dauerhaft einen Konflikt mit den EU-Leitlinien
vermeiden kénnen. Angesichts der zuletzt sinkenden Passagierzahlen an jenen
Airports sowie ungunstiger Prognosen zur kiinftigen Verkehrsentwicklung wird
es den Flughafenbetreibern aber schwer fallen, ihre Umséatze zu steigern. Auf-
grund des hohen Fixkostenanteils bei Flughéafen sind die Potenziale fiir Kosten-
senkungsmafnahmen ebenso begrenzt — zumindest kurzfristig; langfristig sind
freilich alle Kosten variabel. Es erscheint daher plausibel, dass sich die Eigen-
tumer vor allem bei umfangreichen InvestitionsmafRnahmen zuriickhalten wer-
den. Dies durfte vor allem auf Regionalflughafen zutreffen, die in geringer Ent-
fernung von anderen Airports liegen, zumal diese ja explizit im Fokus der Leitli-
nien stehen. Die jeweiligen Eigentiimer konnten sogar direkt auf die Vorgaben
der EU verweisen, um ein solches Vorgehen politisch zu begriinden. Die Ver-
antwortung fuir eine lokal eventuell unpopulére Entscheidung (kein Flughafen-

" EU-Kommission (2014). A.a.0. Randnummer 9.
& EU-Kommission (2014). A.a.O. Randnummer 12.
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Schuldenbremse drfte auch die
Ausgabenpolitik nachgelagerter Ge-
bietskdrperschaften beeinflussen

Unsere grundsatzliche Skepsis von
vor zehn Jahren war begrtindet

~otadtflughafen® unter den Regional-
flughafen hinsichtlich des Verkehrs-
aufkommens mit etwas besserer
Perspektive

ausbau; Ausstieg aus dem Linienverkehr und Fokus auf Allgemeine Luftfahrt;
~Gesundschrumpfen” der Kapazitaten) kénnte politisch damit zum Teil auf die
EU Ubertragen werden. Letztlich hétten die Leitlinien insgesamt eine positive
Wirkung, wenn sie das Entstehen von Uberkapazitaten bei der Flughafeninfra-
struktur in einzelnen Regionen verhinderten. Sie werden bei den Eigentiimern
der Regionalflughéfen das Bewusstsein fiir die langfristigen wirtschaftlichen
Erfolgsaussichten von InvestitionsmaflRnahmen schérfen.

Schuldenbremse erhéht politischen Druck

Unabhangig von den Leitlinien der EU-Kommission durfte die Finanzierung von
Regionalflughafen in den nachsten Jahren auch aufgrund von innenpolitischen
Entwicklungen erschwert werden. Angesichts der Gber Jahre hinweg steigenden
Schuldenlast vieler Gebietskérperschaften (nicht nur in Deutschland) wurde die
Vermeidung bzw. der Abbau von Schulden in Deutschland in den letzten Jahren
politisch mehrheitsfahig. Dies mindete letztlich in der Schuldenbremse fiir den
Bund und einige Bundeslénder. Unabhangig davon, wie diese Schuldenbrem-
sen im Detail in die Praxis umgesetzt werden, sind sie ein Signal, dass eine
Praferenz fur ausgeglichene Haushalte signalisiert. Die Schuldenbremsen von
Bund und Landern wirken indirekt auch auf die kommunalen Haushalte, da die-
se auch aus Steuereinnahmen der Ubergeordneten Gebietskdrperschaften ge-
speist werden.

Wenn die politischen Entscheidungstrager kiinftig also neue Schulden vermei-
den wollen, stellt sich noch mehr als bislang die Frage, welche Ausgaben wirk-
lich notwendig sind und welche zwar (politisch) winschenswert wéren, aber das
vorhandene Budget zu stark belasten. Letztlich reduziert sich so der Finanzie-
rungsspielraum fur Subventionen und Zuschisse jeglicher Art. Daher kdnnten
auch Ausgaben der Lander und Kommunen fur Regionalflughéfen starker als
bislang auf den Prufstand kommen.

4. Fazit und Ausblick

Die Skepsis, die wir in unserem Bericht von vor zehn Jahren gegentiber (um-
fangreichen) Ausbauplanen an Regionalflughafen erstmals geduf3ert haben, hat
sich aus heutiger Sicht als begriindet erwiesen. Die Passagierzahlen entwickel-
ten sich gerade in den letzten Jahren an den meisten Flughafen ricklaufig und
enttduschten damit. Das Angebot an Flugverbindungen ist nach wie vor Gber-
schaubar, weshalb die positiven Auswirkungen auf die lokale Wirtschaft gering
sind. Aus betriebswirtschaftlicher Sicht sind Uberwiegend Verluste zu verzeich-
nen.

Wie stehen die Chancen, dass sich an dieser Situation etwas grundlegend an-
dert? Aus unserer Sicht wird der Luftverkehr in Deutschland auch kinftig vor
allem an den groRen Flughafen wachsen, nicht zuletzt weil diese von der Uber-
waltigenden Mehrheit der Fluggesellschaften bevorzugt werden und weil die
demografische Entwicklung die Flughafen in der Nahe der groRen Ballungszent-
ren begunstigt. Falls sich an den grof3en Airports Engpasse abzeichnen, sollte
die Politik — wo mdglich und sinnvoll — friihzeitig mit den Planungen fur Erweite-
rungen beginnen. Zwar dirfte es regelmafig einzelnen Regionalflughafen ge-
lingen, Uber einen gewissen Zeitraum steigende Passagierzahlen zu verzeich-
nen; bessere Chancen haben dabei die ,Stadtflughafen®. Es spricht aber wenig
dafir, dass das Passagieraufkommen an den hier untersuchten Regionalflughé&-
fen insgesamt langfristig (stark) wachst. Etwaige zusétzliche regulatorische Be-
lastungen der Branche, die z.B. klimapolitisch motiviert sein kdnnen, durften
kleinere Flugh&fen auch kinftig starker treffen als grof3e Airports.

Angesichts dieser Perspektiven ist es nicht Uberraschend, dass wir umfangrei-
chen Ausbauplénen an Regionalflughafen nach wie vor kritisch gegentber ste-
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Politisches Umdenken wahrscheinlich

Mehr Kompetenz beim Bund wére
wiinschenswert und
volkswirtschaftlich sinnvoll

hen. Wir rechnen jedoch damit, dass die lokalen politischen Entscheidungstra-
ger kinftig vorsichtiger bei solchen Projekten agieren werden. Daflir sprechen
die Leitlinien der EU-Kommission, die gro3ere Hirden fir die Finanzierung von
Regionalflughafen aufstellen. Ferner ist wahrscheinlich, dass die lokale Politik
aus den negativen Erfahrungen bei Projekten in anderen Regionen lernt und
nicht (langer) argumentiert, dass gerade ihre Situation ganzlich anders (viel
besser) ist. Die Schuldenbremse diirfte ebenfalls in diese Richtung wirken. Ein
groRes ,Flughafensterben* ist kurzfristig zwar unwahrscheinlich. Mittel- bis lan-
gerfristig erscheint es jedoch realistisch, dass mehr 6ffentliche Eigentiimer von
Regionalflughafen darauf hinwirken, sich aus dem Linien- und Charterflugver-
kehr zurlickzuziehen und sich stattdessen mehr auf Flige der Allgemeinen Luft-
fahrt zu konzentrieren; in diesem Bereich haben Regionalflughafen unbestritten
eine wichtige Funktion. Freilich darfte es auch in zehn Jahren noch Regional-
flughafen geben, an denen Linien- und Charterverkehre angeboten werden.

Winschenswert wére es (nach wie vor), wenn die Kompetenz tber die grund-
satzliche Frage, ob und wo Flughafenkapazitaten ausgebaut werden, beim
Bund lage. Damit kénnten unrentable Uberkapazitaten in der Flache, die in den
EU-Leitlinien zu Recht sehr kritisch beurteilt werden, vermieden werden. Ein
plakativer Vergleich mit dem deutschen Autobahnnetz verdeutlicht die Argu-
mentation: Auch hier wirde wohl niemand fur den Neubau einer Autobahn pla-
dieren, die parallel zu einer bereits existierenden nicht ausgelasteten Autobahn
verliefe. Wenn die Frage des ,Ob“ und des ,Wo* entschieden ware, kdnnten die
Aufgaben der operativen Ausfiihrung (das ,Wie“) immer noch von nachgelager-
ten Gebietskorperschaften ibernommen werden. Eine solche Aufgabenteilung
ware volkswirtschaftlich sinnvoll und wirde viele Diskussionen um regionale
Ausbauvorhaben entbehrlich machen.

Eric Heymann (+49 69 910-31730, eric.heymann@db.com)
Alexander Karollus
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