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Vorwort der Herausgeber

Die vorliegende Ausarbeitung stellt den relevanten Wettbewerbsbereich zwi-
schen Regionalluftverkehr und Eisenbahn im Personenverkehr umfassend und
eingehend dar. Dabei wird dieser Bereich klar abgegrenzt, seine entscheidenden
Komponenten werden deutlich herausgearbeitet.

Ausgangspunkt der Arbeit ist die Feststellung, daB der Regionalluftverkehr
seit Jahren in Deutschland und Europa die groBten Zuwachsraten im Verkehr
verzeichnet. Im innerdeutschen und grenziiberschreitenden Regionalluftverkehr
erhohte sich die Zahl der beforderten Personen von 688 Tsd. (1984) auf 3,2 Mio.
(1990). Die Zahl der bedienten Strecken stieg in der gleichen Zeit von 48 auf
iiber 150.

Im Gegensatz dazu verzeichnen die meisten europdischen Eisenbahnen seit
Jahrzehnten sinkende Marktanteile. Die Ursachen sind vielschichtig: in erster
Linie ist die rasante Entwicklung des PKW-Verkehrs dafiir maBgebend. Ein
zweiter wichtiger Grund liegt darin, daB die Entscheidungstriger der Eisenbahnen
oft versdumt haben, sich rechtzeitig auf die geénderten Anforderungsprofile ihrer
Kunden einzustellen. Auch die Ubertragung bestimmter gemeinwirtschaftlicher
Aufgaben begrenzt die Konkurrenzfihigkeit der Eisenbahn, insbesondere die der
Deutschen Bundesbahn.

Innerhalb des deutschen Luftverkehrsnetzes sind die Verbindungen des Regio-
nalluftverkehrs ein eigenstindiges System. Es bildet durch die zielorientierte
Verkniipfung mit dem Inlandnetz der Lufthansa ein flichendeckendes, komple-
mentires Angebot. Im grenziiberschreitenden Verkehr, auf den etwa zwei Drittel
der Nachfrage entfallen, dominieren (bisher) Verbindungen in westliche und
siidliche Lander. Nahezu alle im Netz des grenziiberschreitenden Regionalluftver-
kehrs befindlichen Flughifen liegen zugleich im Jetnetz der groBen staatlichen
Fluggesellschaften, werden allerdings ausnahmslos von anderen Quellflughifen
aus angeflogen. So gliedert sich das Netz der grenziiberschreitenden Regional-
flugverbindungen gut in das Jetnetz der groen Carrier ein, indem es Direktverbin-
dungen zwischen oder zu solchen Destinationen bereitstellt, deren Bedienung
durch groBeres Jetgerit unwirtschaftlich wire.

Im Schienenpersonenfernverkehr der Deutschen Bundesbahn — und dhnlich
bei benachbarten Eisenbahnen — dominieren heute drei Zugsysteme: die IC-
bzw. EC- (oder ICE-) Verbindungen, die InterRegioverbindungen und die natio-
nalen und internationalen Schnellziige. Das IC / EC-Stammnetz weist in Deutsch-
land (bisher) einen Infrastrukturverlauf in Nord-Siid-Richtung auf, wobei
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eine Komponente das Verkehrsaufkommen durch das Ruhrgebiet und das Rhein-
land erfa8t, wihrend eine andere Verkehrsachse von Hamburg iiber Hannover
und Wiirzburg in Richtung Miinchen verlduft.

Wihrend der heutige Linienflugverkehr in Europa im wesentlichen internatio-
nal ausgerichtet ist, gilt fiir die Eisenbahnen weit stirker ein Nationalcharakter:
sie sind Verkehrstriger, deren Dienstleistung weitgehend an der eigenen Staats-
grenze endet. Im Gegensatz zum Luftverkehr bedingt grenziiberschreitender Ei-
senbahnverkehr in hohem Mafe technologische Kompatibilitét der Transportmit-
tel. In der Vernachldssigung dieses Aspektes lag iiber Jahrzehnte hinweg der
wohl gravierendste Mangel im europdischen Schienenpersonenfernverkehr. Erst
in den letzten Jahren sind hier wesentliche Fortschritte zu verzeichnen.

Im Rahmen der Preisbildung sind die Aufwands- und Ertragsstrukturen der
Verkehrstriger von besonderer Bedeutung. Wihrend im Regionalluftverkehr kei-
ne einzelne Aufwandsart ihrer relativen Gewichtung nach als besonders stark
bezeichnet werden kann, stehen auf Seiten der Eisenbahn die Wegekosten und
der groBe Anteil der Personalaufwendungen im Vordergrund. Der hohe Anteil
des Personalaufwands ist nach wie vor das schwerste Strukturproblem der Eisen-
bahn.

Die Nachfrageseite des Regionalluft- und des Eisenbahnpersonenfernverkehrs
gliedert sich in die Hauptsegmente Geschifts- und Privatreiseverkehr. Im Ge-
schiftsreiseverkehr dominieren im Hinblick auf die Verkehrsmittelwahl reisezeit-
bezogene Qualititsaspekte, wihrend das Segment der Privatreisenden vorrangig
die Preiskomponente betont. Da die Geschiftsreisenden im Regionalluftverkehr
ca. 80 % des Aufkommens bilden, besitzen diese fiir die Nachfrage ganz entschei-
dende Bedeutung. Entsprechend ist die Angebotspalette schwerpunktmiBig auf
die Priferenzen dieser zahlungsbereiten und zahlungsfihigen Klientel ausgerich-
tet. Die Bahn versucht seit Jahren, die Geschiftsreisenden durch Bereitstellung
zahlreicher qualitativ hochwertiger Produktinnovationen als Kunden (zuriick) zu
gewinnen. Wegen ihres weitaus hoheren Anteils an Privatreisenden kann sie aber
ihre Angebotspalette nicht einseitig auf die Bediirfnisse der Gruppe der Geschifts-
reisenden ausrichten.

Die gut fundierte Darstellung des Wettbewerbsbereichs zwischen Regionalluft-
verkehr und Eisenbahn bietet in der vorliegenden Arbeit eine gute Basis fiir die
aktuelle Diskussion um die kiinftige Gestaltung des Personenfernverkehrs im
Zentrum Europas.

Freiburg, im November 1991
Theodor Dams J. Heinz Miiller



Vorwort des Verfassers

Regionalluftverkehr und Eisenbahn als Wettbewerber im deutschen und grenz-
iiberschreitenden Personenverkehr — seit Jahren ein Wettbewerb zweier Ver-
kehrstriger mit entgegengesetzter Marktanteilsentwicklung. DaB der Linienflug-
verkehr mit kleinerem, iiblicherweise propellerbetriebenem Fluggerit in Deutsch-
land, Europa und in den USA schon lange iiberproportionale Zuwachsraten
verzeichnet, dréingt sich jedem Beobachter der aktuellen luftverkehrspolitischen
Szene auf. Fast jeder zehnte Liniendienst innerhalb Europas wird mittlerweile
mit Turbopropgerit durchgefiihrt, das iiber weniger als 70 Sitzplitze verfiigt.
Dabei hatten die meisten groBen Fluggesellschaften vor gut 25 Jahren — stolz
— die erfolgte Abschaffung ihrer bis dahin benutzten Propellermaschinen verkiin-
det; ,,All Jet Fleet* lautete zu jener Zeit das Motto der Flottenpolitik auf Seiten
der fiihrenden westeuropdischen Liniencarrier.

Im Gegensatz hierzu verzeichnen die europdischen Eisenbahnen im Personen-
verkehr, von wenigen Ausnahmen abgesehen, seit Jahrzehnten sinkende Marktan-
teile; offensichtlich ist es ihnen nicht gelungen, am Wachstum des européischen
Verkehrsmarktes teilhaben zu konnen. Die Griinde hierfiir sind vielfiltig. Ohne
den Ergebnissen dieser Untersuchung vorgreifen zu wollen kann dieser Trend
zum Teil mit der rasanten Entwicklung des Automobilverkehrs erkldrt werden;
insbesondere die Eisenbahngesellschaften stellen diesen Aspekt in den Vorder-
grund der Debatte. DaB jedoch zwischen hoher Automobildichte eines Landes
und wachsenden Marktanteilen der Eisenbahn im Fernverkehr kein Widerspruch
bestehen muB, zeigen eindrucksvoll die Beispiele Frankreichs und Japans. Trotz
hoher Automobildichte in jenen Landern konnten dort die Hochgeschwindigkeits-
ziige sowohl dem Luft- als auch dem Automobilverkehr Marktanteile abnehmen.
Auf welche Ursachen ist also die entgegengesetzte Entwicklung der Marktanteile
von Regionalluftverkehr und Eisenbahn tatséchlich zuriickzufiihren?

Die vorliegende Arbeit unternimmt den Versuch, dieser Frage vor dem Hinter-
grund ausgewihlter verkehrspolitischer und verkehrswirtschaftlicher Aspekte
nachzugehen. Neben einer eingehenderen Betrachtung der ordnungspolitischen
Rahmenbedingungen bildet eine Diskussion der wichtigsten Aufwands- und Er-
tragsstrukturen den Schwerpunkt dieser Untersuchung. Im Anschluf3 daran erfolgt
ein Uberblick iiber wettbewerbliche Innovationspotentiale, deren Verwirklichung
in absehbarer Zeit konkret erfolgen wird oder zumindest wahrscheinlich ist.

Wenngleich der Verfasser bemiiht war, die auszuweisenden Daten so aktuell
wie méglich zu halten, konnten diejenigen Entwicklungen, die sich nach der
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iiberraschenden Offnung der innerdeutschen Grenze vollzogen haben, nicht mehr
beriicksichtigt werden.

Fiir die Uberlassung des Themas sowie fiir die zahlreichen kritischen Ratschli-
ge und Anregungen bin ich Herrn Professor Dr. J. Heinz Miiller zu groBem Dank
verpflichtet. Zudem danke ich Herm Prof. Dr. Dres. h. c. Theodor Dams fiir die
Erstellung des Zweitgutachtens. GroBer Dank gebiihrt auch meiner Frau fiir ihre
Geduld und Arbeitskraft wihrend all der Zeit.

Freiburg, im Juni 1991
Dieter Giese
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1. Die bisherige Entwicklung von Regionalluftverkehr
und Eisenbahn als Anbieter im Personenverkehr

1.1 Begriffliche Abgrenzung des Regionalluftverkehrs

,.Was ist eigentlich Regionalluftverkehr? Bereits die Definition macht Schwie-
rigkeiten — es ist wie mit den Elefanten, sie sind schwer zu beschreiben, aber
leicht zu erkennen, wenn man sie sieht”!. Mit diesen Worten umschreibt Wolf
treffend den Tatbestand, da8 die Frage nach der konkreten inhaltlichen Bedeutung
des Begriffes ,,Regionalluftverkehr* sowie dessen Abgrenzung zu anderen Aus-
prigungsformen des Luftverkehrs selbst in berufenen Kreisen unterschiedlich
beantwortet wird 2. Dies hat seinen Grund vorrangig darin, daB heute verschiedene
Bezeichnungen auf den Luftverkehr mit kleinerem Fluggerit angewendet werden,
die zwar éhnlich lauten oder dhnliches implizieren, inhaltlich jedoch nicht dek-
kungsgleich sind3.

Die Vertreter einer engeren Begriffsauslegung betrachten den Regionalluftver-
kehr als eine eher spezielle Form des Luftverkehrs mit kleinerem Fluggerit®.
Danach ist Regionalluftverkehr durch nationale oder internationale, regelmiBige
Direktverbindungen zwischen Verkehrslandepldtzen untereinander oder zwi-
schen Verkehrslandepldtzen und Verkehrsflughdfens mit Fluggerit bis etwa 70
Sitzen charakterisiert®. Solche Direktdienste hingegen, die — ebenfalls mit klei-
nerem Gerit auf nationalen oder grenziiberschreitenden Strecken — ausschlieB-
lich zwei Verkehrsflughdfen miteinander verbinden, zéhlen dieser Auffassung
zufolge nicht zum Regional-, sondern zum ,,Ergdnzungsluftverkehr*”.

1 Wolf, 1985, S. 3.

2 Vgl. auch Niester, 1985, S. 23; Niiier 1985, S. 48; Weinert, 1985, S. 8.

3 Biermann, 1987, S. 168. Diese Begriffsvielfalt spiegelt sich zwangsldufig auch im
statistischen Bereich wieder; eine unreflektierte Datenanalyse kann hier leicht zu MiBver-
standnissen fiihren (so auch ADV, 1989 (c), S. 1)

4 Vgl. Biermann, 1987, S. 168.

5 Niester, 1985, S. 23. In Anlehnung an die von der ADV vorgenommene Systematisie-
rung zihlen zu den bundesdeutschen Verkehrsflughidfen Frankfurt, Berlin, Miinchen,
Diisseldorf, Stuttgart, Bremen, Hamburg, Hannover, Niirberg, Miinster / Osnabriick,
Koln / Bonn und Saarbriicken. Hinzu kommmen seit der deutschen Wiedervereinigung
die Flughifen Berlins, Dresden, Erfurt und Leipzig.

6 Man wird diese Definition als herrschende Meinung betrachten miissen. Vgl. etwa
Wolf, 1989, S. 10; dhnl. Niester, 1985, S. 2.

7 NiiBer u. a., 1989, S. 28, dhnl. Sorgenfrei, 1989, S. 8; jedoch differenziert er unter
Berufung auf eine ADV-interne Abgrenzung zusitzlich in ,,regionale* bzw. ,,internationa-
le** Verkehrsflughifen.
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20 1. Regionalluftverkehr und Eisenbahn als Anbieter im Personenverkehr

Ein weitergehender, allgemeinerer Ansatz charakterisiert den Regionalluftver-
kehr mehr anhand duBerlicher Kriterien, namlich vorwiegend als Luftverkehr,
der mit kleinerem Fluggerit betrieben wird®, und zwar entweder im Zubringer-
dienst oder auf Strecken mit geringerer Nachfrage. Diese Konzeption beinhaltet
somit auch den zuvor als separate Erscheinungsform ausgewiesenen Ergénzungs-
luftverkehr, verwendet den Begriff des Regionalluftverkehrs also in einem iiber-
geordneten, umfassenderen Sinne®.

Auf den ersten Blick erscheint — analog zur engeren Betrachtungsweise —
die explizite Herausnahme der Dienste nur zwischen den Verkehrsflughifen
durchaus gerechtfertigt. Dal3 etwa eine Verbindung zwischen zwei Millionenstid-
ten wie Hamburg und Kopenhagen — auch wenn sie durch kleineres Propellerge-
rdt bedient wird '° — , regionalen Charakter haben sollte, ist nicht ohne weiteres
nachzuvollziehen; immerhin zdhlen diese beiden Stiddte zu den groften in ganz
Europa. Subsumiert man unter dem Begriff der Region ldndliche, periphere
Riume mit geringer Bevolkerungsdichte!!, wird man eine in der geschilderten
Weise vorgenommene Trennung in Regional- und Ergidnzungsluftverkehr im
Prinzip zu bejahen haben.

Bei genauerem Hinsehen indes zeigt sich, daB3 eine pauschale Abstraktion von
Verbindungen zwischen Verkehrsflughifen ebenfalls zu unbefriedigenden Ergeb-
nissen fiihrt. Diese Problematik wird deutlich, wenn man kritisch hinterfragt,
was im Falle des Ergidnzungsluftverkehrs eigentlich ,,erganzt* wird. Gewif wird
man Verbindungen zwischen Verkehrsflughédfen mit kleinerem Propellergerit
dann als Ergianzungsluftverkehr bezeichnen miissen, wenn sie — etwa zu nachfra-
geschwicheren Tageszeiten — solche Strecken ergidnzend bedienen, die anson-
sten von den Jets der groBeren Fluggesellschaften beflogen werden, aber zu
Tageszeiten geringerer Nachfrage mit kleinerem Gerit wirtschaftlicher betrieben
werden konnen.

Ein typisches Beispiel hierfiir ist die Strecke Hamburg-Niirnberg. Diese Ver-
bindung wird montags bis freitags tdglich dreimal frequentiert; morgens und
abends — also zu Tageszeiten stirkerer Nachfrage — wird dort ein hundertsitziger
Jet eingesetzt, mittags dagegen ein Propellerflugzeug mit 46 Sitzpldtzen 2. Abge-
sehen von den Fillen, in denen aufgrund infrastruktureller Sachzwinge (z. B.
Linge der Startbahn oder Qualitit der Navigationstechnologie) der Einsatz kleine-
ren Fluggerits unumginglich ist, kann man in den iibrigen Fillen des Linienflug-

8 Vgl. Weinert, 1985, S. 89; ,klein* ist seiner Ansicht nach Fluggerit mit einer
Sitzplatzkapazitit, die ,,wesentlich unter der des kleinsten bei Lufthansa eingesetzten
Flugzeugs* liegt.

9 Vgl. Biermann, 1987, S. 168.

10 Diese Strecke wird gegenwirtig ausschlieBlich mit Propellergeridt der SAS und
DLT beflogen (Quelle: Lufthansa-Winterflugplan v. 29.10.89-24.3.90, S. 72).

11 In Anlehnung an Aberle, 1986, S. 10.

12 Daten gemdB Lufthansa-Flugplan v. 25.3.90 bis 30.6.1990.
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verkehrs davon ausgehen, daB die Verwendung solchen Gerits als Indiz einer
geringeren Nachfrage zu werten ist!3.

Fraglich ist dann, ob der Begriff Erginzungsluftverkehr sinnvoll auch auf
solche Verbindungen zwischen Verkehrsflughifen angewandt werden sollte, die
ausschlieBlich durch kleineres Fluggerit — also nicht im Mischbetrieb mit gro8e-
ren Jets — bedient werden. Der Tatbestand der Ergdnzung des Angebots zu
nachfrageschwicheren Tageszeiten ist in solchen Fillen nicht gegeben; vielmehr
deutet der ausschlieBliche Einsatz kleineren Fluggerites hier auf eine generell
schwichere Nachfrage hin, die eine Verwendung groBeren Gerits aus Rationali-
tatserwigungen offensichtlich verbietet. Eine grundsitzliche Unterscheidung der-
artiger Direktdienste zum hiervon angeblich strikt zu trennenden Regionalluftver-
kehr ist aber in zahlreichen Fillen weder aufgrund sachlogischer Erwigungen
noch aufgrund quantitativer Tatbestinde gerechtfertigt.

Folgte man der engen begrifflichen Konzeption, mii8te man die 12 Wochenflii-
ge von Miinster / Osnabriick nach Miinchen als Ergénzungs-, die 17 Wochenfliige
von Dortmund nach Miinchen (Stand Juni 1990) 4 hingegen als Regionalluftver-
kehr bezeichnen, obwohl auf beiden Strecken ausschlieBlich kleineres Propeller-
gerit eingesetzt wird. Eine solche Abgrenzung muBl deshalb unbefriedigend er-
scheinen, weil sie sich weniger an pragmatischen Gesichtspunkten orientiert,
sondern vielmehr vor dem Hintergrund einer juristischen Systematisierung ent-
wickelt wird: der Flugplatz Dortmund ist rechtlich gesehen ein Verkehrslande-
platz, der von Miinster / Osnabriick hingegen ein Verkehrsflughafen!s. Aus wel-
chem Grunde die konkret angesprochene Verbindung nach Dortmund im Gegen-
satz zu der nach Miinster / Osnabriick ,,regional* sein sollte (obwohl Dortmund
weit mehr Einwohner hat als Miinster und Osnabriick zusammen), bleibt im Falle
der engeren begrifflichen Konzeption unbeantwortet.

Diese hier nur in groben Ziigen angedeutete Abgrenzungsproblematik hat ihre
Ursache letztlich darin, da8 ein GroBteil der Definitionen des Regionalluftver-
kehrs zu sehr auf formale Aspekte abstellt.

Die Orientierung an solch formalen Aspekten kommt auf Seiten der umfassen-
deren Begriffskonzeption darin zum Ausdruck, daB pauschal jeglicher Linienluft-
verkehr als regional bezeichnet wird, sofern kleineres Fluggerit zum Einsatz
kommt, ohne daf solche Verbindungen isoliert betrachtet werden, die lediglich
ergidnzende Funktion in einem bestehenden Jetnetz haben. Dieser Aspekt wird
von den Vertretern einer engeren Sichtweise zwar aufgegriffen, was in der Be-
griffspragung ,,Erganzungsluftverkehr zum Ausdruck kommt; jedoch ergibt sich

13 Natiirlich wire es auch denkbar, dal kleinersitziges Fluggerdt deshalb eingesetzt
wird, weil der betreffenden Gesellschaft die Mittel zur Beschaffung groBeren Geriits
(etwa durch Kauf oder Leasing) fehlen; wir wollen auf diesen Aspekt jedoch nicht weiter
eingehen.

14 Daten gem. LH-Flugplan 25.3.1990-30.6.1990.

15 ADV, 1989, S. 3.



