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A) Kurze Darstellung

1. Aufgabenstellung

Mit der Liberalisierung und Deregulierung des Luftverkehrs veranderte sich auch die 6konomische
Funktion von Flughafen: wahrend sich zuvor weltweit die meisten Flughafen im Staatseigentum
befanden und als 6ffentliche Unternehmen (public utilities) gefiihrt wurden, hat sich in den letzten
15 Jahren eine Privatisierungswelle (sowohl eine Voll- als auch eine Teilprivatisierung) abgezeichnet,
die zu einer deutlich starkeren Kommerzialisierung und Internationalisierung des Flughafen-

managements geflihrt hat (Graham 2001).

Private Flughafen sind jedoch keine normalen Wirtschaftsunternehmen. In diinn besiedelten Landern
(z.B. Australien) haben Flughafen ein natirliches Monopol, da sie keine Konkurrenz in der ndheren
Umgebung oder durch intermodalen Wettbewerb fiirchten missen. Um daraus resultierenden
Marktmachtmissbrauch zu verhindern, werden privatisierte Flughdfen einer 6konomischen Ex-ante
Regulierung unterworfen, die z.B. in Form einer Price Cap-Regulierung oder eines Monitorings zu

hohe Gebiihren verhindern und zugleich Anreize zu kosteneffizientem Verhalten setzen soll.

In dicht besiedelten Gebieten wie in Europa sind die Flughdfen einem zunehmenden Wettbewerb
ausgesetzt, so dass in vielen Landern diskutiert wird, ob Flughafen noch reguliert werden sollten bzw.
wie die Regulierung und Wettbewerbsbedingungen reformiert werden konnen (Forsyth et al., 2004).
Steigender Kostendruck aufgrund des gestiegenen Wettbewerbs seitens der Flughafengesellschaften,
Privatisierung und Kommerzialisierung sowie reformierte Regulierungsregime werden die

Entwicklung der Flughafenindustrie und ihre Effizienz im intermodalen Wettbewerb bestimmen.

Das Ziel des Forschungsprojektes German Airport Performance (GAP) war eine detaillierte
Untersuchung der deutschen Flughdfen im europaischen Vergleich, da dies zuvor nur selektiv erfolgt
war. In regelmaBig erscheinenden Studien der Air Transport Research Society (ATRS) und des
Transport Research Laboratory (TRL) schneiden die deutschen Flughdfen im internationalen Vergleich
schlecht ab (siehe Tabelle 1 zur Arbeitsproduktivitat der Flughafen'). Dies kann zum einen auf die
hohe vertikale Integration der Flughafen zuriickzufiihren sein, aber auch an den institutionellen
Rahmenbedingungen liegen: der GroRteil der deutschen Flughafen befindet sich in 6ffentlicher Hand

und wird nach einem kostenbasierten Verfahren reguliert.

! Ein Unterschied zwischen den ermittelten Arbeitsproduktivitaten von ATRS und TRL-Studien kann mit der unterschied-
lichen Bereinigung von Daten begriindet werden. Fir weitere Informationen verweisen wir auf Kamp et al. (2007).



Tabelle 1: Arbeitsproduktivitat der Flughdfen

ATRS 2000 | TRL 2000
ARN 26.352 26.241 |ARN
OSL 22.955 23.531 |AMS
ZRH 22.249 22.627 |ZRH
AMS 20.270 22.447 |OSL
LGW 17.814 19.066 LHR
LHR 17.002 18.092 LGW
GVA 16.008 18.032 MuUC
CPH 12.617 17.979 |GVA
MAN 7.067 14.632 |VIE
MUC 5.714 13.174 |CPH
VIE 4.879 10.692 MAN
FRA 3.459 8.050 FRA

Quelle: ATRS 2003, TRL2002

Folgende Arbeitsschwerpunkte wurden im Projekt bearbeitet:

1.

w 2 N o U

Kooperationsprojekt mit deutschen Flughafen und dem Arbeitsverband Deutscher Verkehrs-
flughdfen (ADV) zum Produktivitatsvergleich mit disaggregierten Informationen
Datenerhebung o6ffentlich-zugdnglicher Daten und Entwicklung einer Datenbank europa-
ischer Flughafen mit dem Schwerpunkt Deutschland

Analyse von Markteintritten und —austritten im Flughafensektor in der EU und des Einflusses
von regionalem Wettbewerb auf die Effizienz

Analyse und Auswertung der Privatisierungsaktivitaten und Regulierungsformen in der EU
mit dem Schwerpunkt Deutschland sowie die Auswertung des Einflusses von Regulierung und
Privatisierung auf die Effizienz.

Empirische Analysen hinsichtlich der technischen Effizienz von Flughafen

Auswertung von Finanzindikatoren und Kapazitdatskennzahlen an Flughafen

Auswertung der Nutzung von Benchmarking als Management-Instrument an Flughafen
Analyse der Umweltaktivitdten an deutschen Flughafen

Analyse und Auswertung der Liberalisierung der Bodenverkehrsdienste

10. Analyse und Auswertung der Gebihrenpolitik von deutschen Flughafen

Das Projekt GAP wurde von den drei Fachhochschulen ,Hochschule Bremen’, ,Hochschule fiir

Wirtschaft und Recht Berlin® und der ,Internationalen Fachhochschule Bad Honnef-Bonn

‘

durchgefiihrt und hatte eine geplante Laufzeit von Juni 2005 bis Februar 2008, wurde allerdings

durch eine Babypause einer wissenschaftlichen Mitarbeiterin bis Juni 2009 verlangert. Die oben

aufgeflhrten Arbeitsschwerpunkte wurden groRtenteils unabhangig von den drei Fachhochschulen

bearbeitet. Lediglich das Projekt der Datenerhebung und Entwicklung der Datenbank wurde

gemeinsam bearbeitet (siehe Abbildung 1).
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Das Team bestand im Wesentlichen aus den folgenden Projektmitarbeitern:

- Hochschule Bremen, Fachbereich 1, Werderstr. 73, 28199 Bremen
O Prof. Dr. Hans-Martin Niemeier
0 Dipl. Volkswirtin (FH) Vanessa Liebert (geb. Kamp)
0 Dipl. Regionalwissenschaftlerin Christiane Miller-Rostin (Mai 2006-Méarz 2007)
0 Studentische Hilfskrafte des ,Internationalen Studiengangs Volkswirtschaft”, insbe-
sondere Karsten Frohlich, Annika Reinhold, Hennig Schmidt, Falko Weiser
- Hochschule fur Wirtschaft und Recht Berlin, Badensche Str. 50-51, 10825 Berlin
0 Prof. Dr. Jirgen Miiller
0 Ph.D. Studenten Zareh Asatrya , Rustamdjan Hakimov, Tolga Ulkii
0 Studentische Hilfskrafte: insbesondere Gerry Abdesaken, Marius Barbu, Branko
Bubalo, Lena Flohr, Bulent Hancioglu, Plamena Ivanova, Carsten Kénig , Glines Orak,

Maria Peidel, Evgeni Petkov, Cosgun Sagol, Stefanie M. Scholz, Franziska Schubert,



Varavara Simakova, Anton Velinov, Nadezda Volkova, Max J. Zenglein, Jelena
Zivanovi¢,
- Internationale Fachhochschule Bad Honnef-Bonn, Miihlheimer Str. 38, 53604 Bad Honnef
0 Prof. Dr. Hansjochen Ehmer
0 Studentische Hilfskrafte: insbesondere Ignaz Hannak, Patricia Jansen, Levin Klose,

Julia Miller, Susan Richter, Nils Tscharnke, Melanie Weber, Susan Zeugner

2. Projektvoraussetzungen

Prof. Niemeier, Prof. Miller und Prof. Ehmer sind Mitglieder der German Aviation Research Society
(GARS). Dies ist ein Verein, der dkonomische Forschungs- und Entwicklungsvorhaben auf allen
Gebieten des Luftverkehrs fordert. Dazu gehort insbesondere die Férderung der Kommunikation zur
Forschung auf dem Gebiet des Luftverkehrs (Luftverkehrsgesellschaften und Flughafen) durch die

Organisation von Workshops, Diskussionsforen und Tagungen (siehe auch www.garsonline.de). Die

Anwendung von Benchmarking als Instrument zur Leistungsmessung von Flughafen wurde dort
oftmals mit Experten auf diesem Gebiet diskutiert (z.B. David Gillen, University of British Columbia,
Kanada; Peter Forsyth, Monash University, Australien; Anne Graham, Westminster University, GroR-
britannien; Eric Pels, Free University of Amsterdam, Niederlande). Es hat sich vor allem heraus-
gestellt, dass den deutschen Flughafen bisher wenig Beachtung geschenkt wurde. Daher entstand
das Projektvorhaben, diese Flughafen detaillierter zu betrachten. Die Ergebnisse der Studien wurden

weiterhin auf den Tagungen des GARS sowie weiteren Tagungen zum Luftverkehr diskutiert.

3. Planung und Ablauf des Vorhabens

Die folgende Tabelle 2 zeigt den Arbeitsplan des GAP-Projektes. Abweichend vom Arbeitsplan im

Projektantrag ist die 15-monatige Babypause der Projektmitarbeiterin an der Hochschule Bremen.



Tabelle 2: GAP-Arbeitsplan

Zeitraum

Arbeitsschwerpunkt

Zustandigkeit
HB B BH

2005
3.-4. Quartal

Allgemein:

Formulierung forschungsleitender Hypothesen
Vorbereitung des Start-Up-Workshops

o Vorstellung des Projekts

o Kontaktaufnahme zu Unternehmen (z.B.
Flugh&fen) und Organisationen

Benchmarking

Literaturrecherchen und Evaluierung bisheriger
Studien zum Thema Airport-Benchmarking

GAP-ADV-Projekt:

Entwicklung eines Erhebungsbogens zum
Benchmarking-Projekt

2006

1. Quartal

2.-3. Quartal

Benchmarking

Literaturiiberblick Gber die Anwendung von
Benchmarking in Public Utilities

Regulierung und Privatisierung

Aufarbeitung theoretischer Grundlagen zum Thema
,Privatisierung, Regulierung und Wettbewerb“ im
Luftverkehr

GAP-ADV-Projekt:

Entwicklung eines Erhebungsbogens zum
Benchmarking-Projekt

Datenbank:

Erhebung von Primar- und Sekundardaten
Benchmarking als Managementinstrument

Entwicklung eines Rasters fir semistrukturierte
Interviews sowie eine Erstellung von Fragebogen fiir
die Manager und Eigentiimer von Flughafen zur
Erhebung der Bedeutung von Benchmarking

Auswertung der qualitativen Erhebung
GAP-ADV-Projekt:

Datenerhebungsphase

Benchmarking:

Vergleichende Analyse bzgl. der Nutzung von

Benchmarking in unterschiedlichen Sektoren:
Flughéafen vs. Public Utilities

Datenanforderungen und Kostenkonzepte bei der
Implementierung von Benchmarking

Datenbank:

Erhebung von Primar- und Sekundardaten
Regulierung und Privatisierung:




Untersuchung des institutionellen Rahmens
(Eigentumsform, Regulierung, verkehrs-
O0konomische Analyse) der Flughafen in Europa

Benchmarking als Managementinstrument

Interviews zur Absicherung der erhobenen
Primdrdaten

Umwelt:

Analyse (national): Welchen Einfluss haben
Umweltrestriktionen auf die Effizienz Flughafen

4. Quartal GAP-ADV-Projekt:
Datenerhebungsphase
Datenbank:
Erhebung von Primar- und Sekundardaten
Wettbewerb
Analyse der Marktein- und -austritte
Regulierung und Privatisierung:
Analyse von Regulierung und Privatisierung als
Einflussfaktoren auf die Effizienz
2007 | GAP-ADV-Projekt:
1. Quartal Auswertung der Datenerhebung
Datenbank:
Erhebung von Primar- und Sekundardaten
Wettbewerb
Analyse der Marktein- und -austritte
(Ziut::t:i Datenbank:
Erhebung von Primar- und Sekundardaten
Benchmarking
Auswertung von Finanzindikatoren
Umwelt:
Analyse (international): Welchen Einfluss haben
Umweltrestriktionen auf die Effizienz von
Flughafen, Teil Il
2008 | Datenbank:
1. bis 3. Q. Erhebung von Primar- und Sekundardaten
Benchmarking:
Qualitative Interpretation und Grenzen des
Benchmarking
4. Quartal Datenbank:
Erhebung von Primar- und Sekundardaten
Benchmarking:
Auswertung von technischen Effizienzen
2009 | Datenbank:
1. bis 3. Q. Erhebung von Primar- und Sekundardaten

Benchmarking:
Auswertung der Daten und Ursachenanalyse




4. Wissenschaftlicher Stand

Wie bereits in der Einleitung dargestellt, erzeugte erst die Deregulierung des Luftverkehrs ein
Interesse an der Effizienzmessung von Fluggesellschaften, um die Wirkungen der Deregulierung zu
guantifizieren. Die Effizienz von Flughidfen wurde bis dato dagegen vernachldssigt. Die Literatur
beschéftigte sich im Wesentlichen mit technischen Themen wie z.B. der Planung, Konstruktion und
des Designs von Flughafen (Wiley 1986 und Inamete 1993). Zum Zeitpunkt, an dem sich die Flughafen
noch im vollstandigen Eigentum der 6ffentlichen Hand befanden, bestand kein Interesse, die Leistung
der Flughafen durch Benchmarking-Instrumente zu verbessern. Man untersuchte lediglich, welche
Leistung der Flughafen absolut erzielte (Francis et al. 2002). Mit Hilfe partieller
Produktivitatsmessung wurde die Produktivitdt eines Inputs bezogen auf einen Output, meist der

Work Load Units (WLU)?, berechnet (Doganis et al., 1995).

Erst durch die Privatisierung und Kommerzialisierung von Flughdfen und dem starken Wachstum im
Luftverkehr wuchs das Interesse, Flughdfen miteinander zu vergleichen. Ab diesem Zeitpunkt wurde
das Benchmarking als Management-Tool eingesetzt, um die eigene Wettbewerbsposition durch die

Identifikation und Adaption von Best Practices zu verbessern (Graham 2001).

Die 90er Jahre sind insgesamt ein sehr spater Zeitpunkt fir das wachsende Interesse an der
Leistungsmessung. Der Entwicklungsstand im Flughafen-Benchmarking befindet sich zurzeit eher auf
dem Niveau anderer Transportindustrien vor 20 Jahren, da sich diese schon friher mit diesem Thema

auseinandersetzten. (Graham 2005)

Ein Grund fir den spaten Beginn eines Leistungsvergleiches liegt in der Heterogenitat der Flughéafen:
da Flughafen in ihrer Qualitdt, der Eigentums- und Preisregulierungsform, dem Dienstleistungs-
angebot (bezlglich luft- und landseitiger Operationen) und anderer Faktoren, wie Lage und
Umwelteinfliissen, sehr unterschiedlich sind, ist es schwer, alle Flughafen auf eine Basis zu bringen,
die einen sinnvollen Vergleich ermoglicht (Oum et al. 2003). Vor allem weltweite 6konomische
Vergleiche sind relativ problematisch, da z.B. die Abschreibungsdauer von Start- und Landebahnen

von Land zu Land variiert und nicht alle Flughafen profitorientiert operieren.

Artikel, die sich mit der 6konomischen Leistung von Flughafen beschaftigen, wurden hauptsachlich in
den Zeitschriften ,Journal of Air Transport Management’, ,Transportation Research’ und ,Transport

Policy’ veroffentlicht. Aufgrund des relativ spat einsetzenden Interesses an der Effizienz von

? Fine WLU entspricht einem Passagier oder 100 kg Fracht



Flughdfen war die Anzahl der Untersuchungen und Analysen auf diesem Gebiet noch nicht sehr

umfangreich.

Fiir die Leistungsmessung von Flughafen wurde bisweilen eine Reihe von Methoden verwendet
sowie eine unterschiedliche Auswahl an Inputs und Outputs gewahlt. Anfangs wurden die meisten
Untersuchungen mit Hilfe partieller Produktivitaitsmessungen durchgefiihrt, da sie leicht verstandlich
und durchfiihrbar sind. Sie weisen aber erhebliche Nachteile auf. Da partielle Kennzahlen nur isoliert
betrachtet werden, kann die Gesamtproduktivitdt nicht berechnet werden. Diese Ungenauigkeit
kann daher irrefihrende Ergebnisse liefern: eine hohe Produktivitat des einen Inputs kann auf Kosten
der Produktivitat eines anderen Inputs entstehen. Die Methode der partiellen Messung ist somit nur
dann sinnvoll, wenn nicht die Gesamtleistung eines Unternehmens betrachtet werden soll. (Forsyth,

2000)

Besser geeignet ist die Messung Total Factor Productivity (TFP), bei der die Gesamtproduktivitat
durch die Aggregation von multiplen Inputs bzw. Outputs zu einem virtuellen Gesamtinput- bzw. -
outputindex bewertet wird. Hooper und Hensher (1997) flhrten eine Analyse mit Hilfe multilateraler
Indices durch und untersuchten sechs australische Flughafen {iber einen Zeitraum von 4 Jahren. Hier
wurde ein Einnahmenindex als Output gewahlt, wobei man zwischen aeronautischen und nicht-
aeronautischen Einnahmen unterschied. Fiir den Inputindex wahlte man Arbeit, Kapital und andere

Aufwendungen.

Insgesamt Uberwindet die Methode des TFP zwar das Problem, dass die Produktivitdt nicht nur
partiell betrachtet wird. Allerdings benétigt die Methode einige Finanzdaten, um die Variablen zu
gewichten, die oft nicht verfligbar sind. In diesem Falle ist Data Envelopment Analysis (DEA) eine
vorteilhaftere Methode, denn es kdnnen auch Inputs und Outputs berlicksichtigt werden, die nicht
durch Kosten und Einnahmen gekennzeichnet sind. Bei der DEA wird durch eine ,efficient frontier’

die relative Effizienz von Flughafen auf der Basis von vergleichbaren Faktoren gemessen.

Da Geschaftsmodelle von Flughafen insgesamt sehr komplex sind, konzentrieren sich viele Studien
und Artikel haufig auf einzelne Bereiche am Flughafen. Gillen und Lall (1997) sowie Pels, Nijkamp und
Rietveld (2001) teilten fir die Effizienzmessung den Flughafen in einen land- und luftseitigen Bereich
auf. Diese Unterteilung ist beziglich der Skalenertrdge sehr sinnvoll, da beim landseitigen Bereich

konstante und beim luftseitigen Bereich variable Skalenertrage angenommen werden.

Parker (1999) wiederum untersuchte (unter der Anwendung von DEA) die Leistung der British
Aviation Authority (BAA) vor und nach der Privatisierung (1979/80 sowie 1995/96). Er kam zu dem
Ergebnis, dass der Privatisierungsprozess keinen Einfluss auf die Effizienz hat. Des Weiteren wurden

steigende Skalenertrdge beobachtet, wobei der Umfang der Kostendegression unbekannt blieb.



Wahrend der Einfluss der Privatisierung auf die Effizienz von Flughafen bereits ein festes Thema im
Bereich des Flughafen-Benchmarking war (z.B. Parker 1999), nahm das Interesse, die Wirkung
verschiedener Preisregulierungsformen zu untersuchen, erst in den vergangenen zehn Jahren zu. In
landerspezifischen Studien wurden die unterschiedlichen Regulierungsformen (z.B. Rate-of-Return-
Regulierung, Price-Cap-Regulierung oder das Monitoring) diskutiert: Kunz und Niemeier (2000) z.B.
brachten in Erfahrung, dass die kostenorientierte Rate-of-Return-Regulierung, welche in Deutschland
vorwiegend Anwendung findet, zu ineffizienten Ergebnissen und einer falschen Allokation der
Ressourcen fiihrt. Aus diesem Grund wurde am Hamburger Flughafen im Mai 2000 die Price Cap
Regulierung eingefiihrt, die sich bis heute bewahrt hat (Niemeier 2003). Starkie (2001) unterstitzt
eine vollstandige Aufgabe der ex-ante-Regulierung in GroRbritannien, denn bei einer Kombination
aus land- und luftseitigen Operationen versucht ein Flughafen automatisch seine Flughafenentgelte
niedrig zu halten. Die gleiche Ansicht vertritt auch David Gillen, der diese Option fir Kanada
empfiehlt (Gillen et al. 2001). In Australien folgte die Regierung der Empfehlung der Productivity
Commission und ging von der Price-Cap-Regulierung zum einfachen Preis-Monitoring tber (Winston,

de Rus 2008).

Oum et al. (2003) untersuchten allgemein die Wirkung verschiedener Formen von Preisregulierung
auf die Effizienz sowie das Zusammenspiel von Regulierungsformen und Gewinnen aus dem Non-
Aviation-Business. Aus empirischen Analysen folgerten sie, dass bei einer Rate-of-Return-Regulierung
die Gefahr der Uberinvestition besteht, wihrend eine Price-Cap-Regulierung zu Unterinvestitionen
fiihren kann. Sie sprachen eine Empfehlung fir die dual-till Price-Cap Regulierung aus, bei der
lediglich die aeronautischen Entgelte reguliert werden; die nicht aeronautischen Gebihren bleiben in
der Regel unreguliert. Bei der Untersuchung der Interaktion zwischen Regulierung und Gewinnen aus
dem Non-Aviation-Business hat sich ergeben, dass ein gewinnmaximierender Flughafen, der nicht
reguliert wird, hohere Flughafenentgelte im Aviation-Business verlangen wiirde als ein staatlich
organisierter Flughafen, auch wenn Gewinne aus dem Non-Aviation-Business berticksichtigt werden.

Dieses Ergebnis zeigt, dass eine 6konomische Regulierung auch weiterhin notwendig ist.

RegelmaRige Studien werden auch von diversen Organisationen veroffentlicht. Die Air Transport
Research Society (ATRS) z.B. veroffentlicht seit 2002 jahrlich einen ,ATRS Global Airport Bench-
marking Report’ und untersucht mit Hilfe von TFP die produktive Effizienz der grofSten Flughafen im
asiatisch-pazifischen Raum, in Europa und in Nordamerika. Die Analyse kam zu dem Ergebnis, dass
US-Flughafen im Durchschnitt 50% produktiver als europdische Flughafen operieren, die Flughafen
des asiatischen Raums aber wiederum im Durchschnitt 10% produktiver sind als die der USA. Auch
spezifische Aspekte wurden untersucht, z.B. wurde ermittelt, dass Flughafen mit einer groReren

Outputmenge eine hohere Produktivitdt aufweisen, was sich auf economies of scale zurtickfihren



lasst. Weiterhin Gberprifte man, ob Flughdfen mit einem hoheren Anteil an internationalen
Passagieren eine hohere TFP vorweisen und kam auch hier zu einem positiven Ergebnis. Der Grund
liegt darin, dass internationale Passagiere meist eine hohere Wartezeit mitbringen und somit mehr
Geld in Duty-Free-Shops und im Gastronomiebereich ausgeben. Die Untersuchung, dass sich die

Eigentumsform auf die Effizienz auswirkt, wurde durch die Analysen nicht bestatigt.

Insgesamt zeigt sich ein grofles Analysepotential fiir Deutschland. Durch die bisherige Vernachlassi-
gung des deutschen Raumes ist das GAP-Projekt eine erste Hilfestellung und Empfehlung fir
Flughdfen, Investoren, Fluggesellschaften usw. Viele Flughdfen befinden sich im Aufbruch zur
Privatisierung, wodurch eine Verdanderung des Wettbewerbsverhaltens zu erwarten bzw. bereits
vorhanden ist. Die Fokussierung auf Deutschland hatte zudem den Vorteil, dass gegenlber
weltweiten Studien besseres Datenmaterial vorhanden war. Zudem ermoéglichte die Einbindung der

Beteiligten eine gute Validierung der Ergebnisse.

Eine Liste der verwendeten Literatur kann dem Literaturverzeichnis entnommen werden.

5. Zusammenarbeit mit anderen Stellen

Durch das umfangreiche Netzwerk von GARS gab es einige Kooperationen mit anderen Universitdten

und wissenschaftlichen Institutionen, aber auch Beratungsunternehmen und Luftfahrtunternehmen:

1) Universitéiten und wissenschaftliche Institutionen:

University of British Columbia, Vancouver, Kanada:

e Prof. David Gillen, Strategic Airport Management
e Prof. Dr. Tae Oum, Airport Performance Measurement

e Prof. Dr. Anming Zhang, Strategic Airport Management

University of Barcelona, Spanien

e Prof. Dr. Germa Bel i Queralt, Privatisierungsanalyse

Technical University of Lisbon, Portugal,

e Prof. Dr Pestana Barros, Airport Performance Measurement



Monash University, Melbourne, Australia:

e Prof. Dr. Peter Forsyth, Airport Regulation

Vrije Universiteit Amsterdam, Niederlande

e Dr. Eric Pels, Efficiency Analysis of Airports

University of Amsterdam, Niederlande:

e Prof. Jaap de Wit, Benchmarking and European Airport Strategies

Hebrew University of Jerusalem, Israel:

e Dr. Nicole Adler, Airport Performance Measurement

University of Westminster, London, Grof3britannien:

e Dr. Anne Graham, Airport Management

Humboldt Universitdt zu Berlin, Wirtschaftswissenschaftliche Fakultdt

e  Prof. Dr. Ulrich Kamecke, Airport Performance Measurement und Betreuung von

Doktoranten

Institut fiir Weltwirtschaft an der Universitdt Kiel:

e Dr. Hartmut Wolf, Flughafenregulierung

Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt (DLR), KéIn:

e Dieter Wilken, Prognosen und Prognoseverfahren im Luftverkehr,

e Dr. Peter Berster, Bereitstellung und Analyse von Daten (Wert € 2000,-)

Université de Paris (Panthéon-Sorbonne) Centre d'Economie de la Sorbonne (C.E.S.), Frankreich

e Claude MENARD, Professeur Agrégé de Sciences Economiques , Geblihrenpolitik von

Flughdfen und Durchfiihrung von einem GARS-Workshop




Laboratoire d’Economie et d'Econométrie de I'Aérien (ENAC) / Ecole nationale de I'Aviation Civile

Toulouse, Frankreich
e Dr. Estelle MALAVOLTI-GRIMAL , Regulierung und Privatisirung von Flughafen
Toulouse Business School

e Dr Risa Morimoto, Unterstitzung bei der Analyse von Umweltefffekten
Technische Universitidt Dortmund Chair of Management, Accounting and Control

e Prof. Dr. Andreas Hoffjan, Regulierung von Flughafen
University of California at Berkeley , Dept. of Civil and Environmental Engineering, USA

e Professor Mark Hansen, Benchmarking von Bodenverkehrsdiensten
e Dr. Jasenka Rakas, National Center of Excellence for Aviation Operations Research (NEXTOR),

Unterstltzung bei der Berechnung von Terminal Kapazitdten

University of Eastern Piedmont "A. Avogadro" und HERMES Research Centre - Ceris-CNR, Turin,

Italien

e  Prof. Giovanni Fraquelli, Dr. Fabrizio Erbetta, Dr Graziano Abrate, Airport Performance

Measurement und Unterstiitzung bei der Analyse italidnischer Flughafen

University of Rome Tor Vergata ,Dipartimento di Ingegneria dell'lmpresa, Rom, Italien

e Prof. Paolo Mancuso, Airport Performance Measurement und Unterstitzung bei der Analyse

italidnischer Flughafen

Universia degli Studi di Bergamo, Department of Economics and Technology Management, Italien

e Prof. Paolo Malighetti, Gianmaria Martini, Prof. Stefano Paleari, Airport Performance

Measurement und Unterstiitzung bei der Analyse italidnischer Flughafen

University of Belgrade,Faculty of Transport and Traffic Engineering , Air Transport Department,
Serbien

e Prof. Vojin Tosic, PhD, Airport Performance Measurement

e Prof. Milica Kalic, Unterstiitzung bei der Berechnung von Terminal Kapazitdten




Universidad de Las Palmas de Gran Canaria, Department: Andlisis Economico Aplicado, Spanien

e Prof. Juan Carlos Martin, Airport Performance Measurement und Unterstlitzung bei der

Analyse spanischer Flughafen

2) Beratungsunternehmen:

Transport Research Laboratory, England.:
e Peter Mackenzie-Williams, Benchmarking
Jacobs, England
e Henning Schmidt, Benchmarking
GRA, Incorporated, Jenkintown, PA, USA
e Rich Golaszewski, Airport Regulation in den USA
Setec International, Paris, Frankreich
e Régis HELLOT, Ingénieur en Chef, Benchmarking von Terminals
BIPE, Issy-les-Moulineaux, Frankreich

e Unterstltzung beim Benchmarking durch Daten und Expertise im Werte von 3000 € und

Praktikumsplatz
GfK PRISMA Institut der GfK GeoMarketing GmbH

e Unterstltzung beim Benchmarking durch Daten und Expertise im Werte von 2000 €

3) Luftverkehrsunternehmen:

Flughafen Hamburg

e Unterstlitzung beim Benchmarking durch Daten und Expertise im und Durchfliihrung von

einem GARS-Workshop (9.500 €).

Flughafen Split, Kroatien

e Unterstiitzung beim Benchmarking durch Daten und Expertise im Wert von 2000€




Flughafen Dublin, Irland

. Unterstitzung bei Analyse der Gebuhrenpolitik und einem Praktikum
Flughafen Dubrovnik, Kroatien

e  Unterstiitzung beim Benchmarking durch saisonale Daten und Expertise im Wert von 2500€
Acciona Airport Services Frankfurt GmbH

e Unterstiitzung bei der der Analyse der Liberalisierung der Bodenverkehrdienste

Confédération Générale du Travail FORCE OUVRIERE Aéroports de Paris
e  Olivier Sekai, Auswirkungen der Liberalisierung auf Bodenverkahrsdienste

ver.di ( Vereinte Dienstleistungsgewerkschaft ,Fachbereich 11 — Verkehr Fachgruppe

Luftverkehr

e Ingo Kronsfoth,, ver.di Bundesvorstand, Auswirkungen der Liberalisierung auf

Bodenverkehrsdienste

Im Rahmen dieser Zusammenarbeit wurden im Laufe des Projektes Tagungen und Workshops

durchgefiihrt. Diese konnten unter anderem durch Drittmittel finanziert werden:

GARS-Tagung:

e November 2005: GARS-Tagung zum Thema Airport Benchmarking am Wiener Flughafen

(Programm sowie Prasentationen kdnnen auf www.garsonline.de entnommen werden.)

e Februar 2006: GARS-Workship zum Thema “Benchmarking of Airports and EU-Liberalization —
Two Challenges in One Workshop” am Hamburger Flughafen

e Oktober 2006: GARS-Workshop zum Thema Benchmarking von Flughafen, Teil der “gth
Conference on Applied Infrastructure Research” an der Technischen Universitat Berlin

e November 2006: GARS-Workshop zum Thema “Liberalisation of Air Transport, Airport

Regulation and Benchmarking", Frontier Economics, London



Auf diversen GARS-Workshops wurden weitere Themen des Projektes pradsentiert — siehe dazu

detaillierter www.garsonline.de.

Wissenschaftliche Workshops:

Dezember 2005: Eintdgiger GAP-Workshop in Berlin mit den teilnehmenden Fachhoch-
schulen und externen Referenten zum wissenschaftlichen Austausch und aktuellen Projekt-
ergebnissen (Schwerpunkt: wissenschaftlicher Stand)

Mai 2006: Eintagiger GAP-Workshop in Bremen mit den teilnehmenden Fachhochschulen
und externen Referenten zum wissenschaftlichen Austausch und aktuellen Projekter-
gebnissen (Schwerpunkt: Produktivitat und Wettbewerb)

Oktober 2006: Eintdgiger GAP-Workshop in Bremen mit den teilnehmenden Fachhoch-
schulen und externen Referenten zum wissenschaftlichen Austausch und aktuellen Projekt-
ergebnissen (Schwerpunkt: GAP-ADV Projekt)

Februar 2007: Eintdgiger GAP-Workshop in Hamburg mit den teilnehmenden Fachhoch-
schulen und Flughafenmanagern zum Thema regionale Flughafen

April 2008: Eintagiger GAP-Workshop in Berlin mit den teilnehmenden Fachhochschulen und
einigen Projektteilnehmern (Schwerpunkt: Flughafenentgelte)

Oktober 2008: Eintagiger GAP-Workshop in Berlin mit den teilnehmenden Fachhochschulen
und externen Referenten zum wissenschaftlichen Austausch und aktuellen Projektergeb-
nissen (Schwerpunkt: Projektabschluss)

Dezember 2008: Zweitdgiger wissenschaftlicher Workshop in Bremen zum Thema
Produktivitats- und Effizienzanalysen in Kooperation mit der Jacobs University Bremen.
Referenten: Dr. Astrid Cullmann (DIW) und Dr. Christian Growitsch (wik)

Januar 2009: Eintagiger GAP-Workshop in Berlin mit den teilnehmenden Fachhochschulen
und Projektteilnehmern (Schwerpunkt: Flughafenentgelte)

Februar 2009: Eintagiger GAP-Workshop in Berlin mit Professoren der Universitdt Bergamo,
Italien (Schwerpunkt: Benchmarking)

Juni 2009: Zweitagiger wissenschaftlicher Workshop in Bremen zum Thema angewandtes
Benchmarking im Luftverkehr in Kooperation mit der Jacobs University. Referent: Prof. Dr.
Nicole Adler (Hebrew University of Jerusalem)

April 2009: GAP-Workshop in Berlin mit den teilnehmenden Fachhochschulen um den Status

der Forschung




Oktober 2009: Zweitagiger Pre-Infraday Konferenz Workshop in Berlin. (Schwerpunkt:
Projektabschluss)

November 2009: Zweitdgiger GAP-Workshop mit den teilnehmenden Fachhochschulen und
externen Referenten zum wissenschaftlichen Austausch und aktuellen Projektergebnissen
(Schwerpunkt: Flughafen Benchmarking)

Januar 2010: Eintagiger GAP-Workshop in Paris mit den teilnehmenden Fachhochschulen und

Projektteilnehmern (Schwerpunkt: Flughafenentgelte)



B) Eingehende Darstellung

Benchmarkingstudien bzw. Produktivitdts- und Effizienzvergleiche von Flughafen haben unterschied-

liche Untersuchungsgegenstiande. Graham (2005) unterteilte diese in die folgenden Kategorien:

1) Untersuchung von Finanzindikatoren: Analyse klassischer Kennzahlen aus der Gewinn- und
Verlustrechnung und der Bilanz, welche in unterschiedlichen Industrien durchgefiihrt werden
kdénnen

2) Okonomische Leistung: Analyse von flughafenbezogenen Daten wie z.B. die
Arbeitsproduktivitdt (Anzahl der Passagiere pro Mitarbeiter)

3) Operative Leistung: z.B. Kapazitdtsauslastungsgrad

4) Marketingaspekte: z.B. die Kundenzufriedenheit der Passagiere oder Fluggesellschaften

5) Umweltleistung: umweltpolitische MaBnahmen.

Auch der Zweck fiir Benchmarkingstudien kann sich unterscheiden, wie von Kincaid und Tretheway

(2006) erlautert:

1) Benchmarking als Regulierungsinstrument zur Bestimmung regulierten Gebilihren an
Flughafen

2) Benchmarking fiir politische Zwecke, um z.B. PrivatisierungsmalRnahmen zu beurteilen oder
regionale Entwicklung auszuwerten

3) Benchmarking als Management Instrument fir Flughdfen zur Identifikation von best-
practice standards

4) Benchmarking als Entscheidungsinstrument fiir Fluggesellschaften order Investoren

Diese verschiedenen Perspektiven zeigen, dass der Fokus von Benchmarking klar definiert werden
muss, da die Ergebnisse sonst zu Konflikten unter den Interessenten fiihren. Als Beispiel wiirde der
Ausbau eines Flughafens mit den umweltpolitischen Zielen in Konflikt geraten. Das Ziel des Projektes
ist es, unterschiedliche Untersuchungsgegenstande zu untersuchen und auszuwerten. Im Folgenden
werden die Methoden zur Produktivitdts- und Effizienzmessung dargestellt, welche fiir unser
Benchmarking relevant sind. Des Weiteren geben wir eine kurze Ubersicht iiber die Flughifen in

Deutschland.



1. Uberblick iiber die quantitativen Methoden des Benchmarkings

Oft werden die Begriffe Produktivitdt und Effizienz als Synonyme verwendet, dennoch besteht ein
Unterschied in ihrer Bedeutung. Produktivitat ist im Wesentlichen das Verhaltnis von Outputs zu
Inputs. Hierbei kann man entweder die partielle Produktivitit messen, indem man einen Output
durch einen Input teilt (z.B. berechnet sich die Arbeitsproduktivitdt durch die Anzahl der Passagiere
pro Mitarbeiter) oder alle Outputs und Inputs zu einem Index aggregieren, um die totale
Faktorproduktivitat (TFP) zu quantifizieren. In Abbildung 2 stellt der Fahrstrahl im zweidimensionalen
System die Produktivitat dar. Die Effizienz hingegen misst das Verhaltnis vom beobachteten Output
(oder Input) zum maximal moéglichen Output bzw. minimal moglichen Input. Bezogen auf Abbildung 2
wiare dies das Verhdltnis von dem ineffizienten Punkt A zum effizienten Ziel B. Liegt ein
Paneldatensatz vor, d.h. Informationen Uber verschiedene Flughifen lber einen langeren Zeitraum,
kann man auch den technischen Fortschritt erfassen. Grafisch gesehen ist dies eine Verschiebung der
Produktionsfunktion nach oben (bei Innovationen) oder nach unten (bei technischem Rickschritt)

(Coelli et al. 2005).

Abbildung 2: Produktivitat, Effizienz und Technischer Fortschritt

Production Function

Quelle: in Anlehnung an Coelli et al. (2005), p.6

Die technische Effizienz wurde erstmals von Farrell (1957) empirisch mittels linearer Programmierung
untersucht. Diese Arbeit wurde dann von Charnes, Cooper and Rhodes (1978) zwanzig Jahre spater
aufgenommen und die Data Envelopment Analysis entwickelt. Die Arbeit von Farrell inspirierte auch

Okonometriker und so entwickelten Aigner and Chu (1968) die deterministische Produktions-



funktion, ehe Aigner et al. (1977) und Meeusen and van den Broeck (1977) unabhangig voneinander
die Stochastic Frontier Analysis (SFA) entwickelten. Seitdem wurden beide Methoden, DEA und SFA,

vielfdltig hinsichtlich ihrer Aussagefahigkeit verbessert (Kumbhakar and Lovell 2000).

Um die Limitationen der eindimensionalen Methoden zu lberkommen und das Gesamtbild der
Flughafenleistung zu betrachten, wurden die multidimensionalen Anwendungen entwickelt. Einen
Uberblick bietet Abbildung 3. Im Mittelpunkt unserer Studien stehen die sogenannten frontier
approaches, welche die relative Effizienz von Unternehmen schatzen. Hierbei wird im Vergleich zu
den average approaches nicht angenommen, dass alle Unternehmen effizient operieren. Die
Ermittlung der Effizienz ist fiir den Flughafensektor von groRerer Relevanz, da gerade durch Faktoren,
auf die das Management keinen Einfluss besitzt, die Effizienz von Flughafen stark beeinflusst werden
kann. Zwei wesentliche Methoden der Effizienzmessung sind Data Envelopment Analysis (DEA) und

Stochastic Frontier Analysis (SFA), die im Folgenden kurz erliutert werden.?

Abbildung 3: Quantitative Methoden in Benchmarking

' Productivity and Efficiency Analysis |

' multi-dimensional
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DataEnvelopment
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Productivity (TFP) with
roductivity (TFP) wi Analysis (SFA)

multilateralindices

Quelle: in Anlehnung an von Hirschhausen and Cullmann (2006)

DEA ist eine nicht-parametrische Methode, die keinen funktionalen Zusammenhang zwischen den
eingesetzten Inputs und den produzierten Outputs unterstellt. Mit linearer Programmierung

konstruiert sie eine abschnittsweise efficient frontier, welche durch die effizienten Flughafen

® Die Methoden werden hier nicht im Detail dargestellt, fir weitere Informationen tiber die Methoden verweisen wir auf
Coelli et al. (2005) oder Kumbhakar and Lovell (2000).



definiert wird. Formal gesehen schreibt sich das Basismodel, welches von Charnes et al. (1978)

entwickelt wurde und konstante Skalenertrage unterstellt, wie folgt:

min, ,
st.YA2y,
&, > XA,
A2>0,
5] = der Effizienzwert des beobachteten Flughafens k
YA = die lineare Outputkombination der Benchmarks fiir den beobachteten Flughafen k, aus dem
sich der Effizienzwert berechnet. Diese ist stets groRRer gleich dem Output des beobachteten
Flughafens k.
Vi = der Output des beobachteten Flughafens k
Ox; = Zielinput des beobachteten Flughafens k auf der Effizienzgrenze
XA = die lineare Inputkombination der Benchmarks fiir den beobachteten Flughafen k, aus dem

sich der Effizienzwert berechnet. Diese ist stets kleiner gleich dem maximal zu Zielinput des

beobachteten Flughafens k.

Der Effizienzwert 6 nimmt hierbei einen Wert zwischen null und eins (effizient) an und muss fir

jeden Flughafen in dem Datenset gel6st werden (Coelli 2005).

SFA ist im Gegensatz zu DEA eine parametrische Methode, welche einen funktionalen Zusammen-
hang zwischen den Inputs und Outputs unterstellt. Hierflr wird die zu schatzende Produktions- oder
Kostenfunktion spezifiziert und 6konometrisch ermittelt. Im Gegensatz zu DEA hat SFA den Vorteil,
dass eine Abweichung von der Effizienzgrenze nicht nur durch Ineffizienz erklart wird, sondern auch
durch stochastische Storvariablen wie z.B. Wettereinflliisse oder nicht-vorhersehbare Katastrophen

erklart werden kann. Das Modell wurde urspriinglich von Aigner et al. (1977) entwickelt:

Infy,)=x"p+v,—u,

In(y,) = der beobachtete Output (Skalar)

X; = der Inputvektor

= der Vektor von Parametern, die geschatzt werden
= die stochastische Storvariable

=

= der Ineffizienzterm

<

In unseren Untersuchungen haben wir u.a. den nicht-parametrischen Kruskal-Wallis-Test
angewendet, um Unterschiede zwischen den Effizienzen von z.B. privatisierten und offentlichen
Flugh&fen zu untersuchen. Dieser Test wurde analog zu Brockett and Golany (1996) and Sueyoshi and
Aoki (2001) angewendet und setzt sich aus vier Schritten zusammen. Im ersten Schritt wird das

komplette Datenset in Gruppen (z.B. privat und 6ffentlich) geteilt und DEA getrennt angewendet. In



einem weiteren Schritt werden fiir die jeweiligen Gruppen die ineffizienten Flughdfen auf die
efficient frontier projiziert. Im dritten Schritt schatzt man die Effizienz des gesamten Datensets
zusammen. Im letzten Schritt wendet man nun den Kruskal-Wallis-Test an, um zu untersuchen, ob
die Effizienzwerte der unterschiedlichen Gruppen die gleiche Verteilung besitzen. Die Ergebnisse der

Kruskal-Wallis-Tests wurden in Boxplots grafisch dargestellt.

Anders als beim Kruskall-Wallis-Test handelt es sich bei der Tobit-Regression, benannt nach dem
Nobelpreistrager James Tobin (1958), um ein Verfahren zur parametrischen Erklarung von zensierten

Variablen. Zensierte Daten nehmen nur einen Teil der moglichen Variablenwerte an (siehe

Abbildung 4). Bei einer zweistufigen Analyse mit DEA im ersten Schritt ist eine Tobit-Regression
sinnvoller als die Methode der kleinsten Quadrate. Dies ist damit zu begriinden, dass die
Effizienzwerte bei dem Wert 1 (=100% Effizienz) abgeschnitten werden, so dass Werte (iber 1 zu 1

transformiert werden (Shao und Lin 2002).

Abbildung 4: Eine Regressionsanalyse mit zensierten Daten

A y (=Effizienzwert)

zensierte Regressionsgerade

unzensierte Regressionsgerade

»

X (= potentielle Einflussgrofle)

Quelle: Eigene Darstellung

2. Die Flughiafen in Deutschland

Die Flughafenlandschaft in Deutschland besteht derzeit aus 23 internationalen Verkehrsflughafen
(groRe Symbole in Abbildung 5) und 15 regionalen Verkehrsflughdfen und —landeplatzen (kleine
Symbole in Abbildung 5). Die zwei groRen Hubflughdfen mit Frankfurt (FRA) als Primarhub und

Minchen (MUC) als weiteren Hub von Lufthansa verbinden Deutschland mit fast jedem Punkt der




Erde®. Des Weiteren bieten auch die Flughifen in Disseldorf (DUS), Hamburg (HAM) und Stuttgart
(STR) verstarkt Strecken aullerhalb Europas an. Andere Flughdfen wie z.B. Kéln-Bonn (CGN), Hahn
(HHN) oder Hannover (HAJ) sind auf sogenannte Low Cost Carrier (LCC) oder Ferienfluggesellschaften
fir den Touristikverkehr spezialisiert. Dartiber hinaus ist K6In-Bonn nach Frankfurt der zweitgrof3te
Frachtflughafen in Deutschland. Er operiert als europaischer Hub fiir das Frachtunternehmen UPS
und wird auch bald den Umschlag der Fracht von FedEx nach Osteuropa abfertigen. Derzeit besitzt
Berlin als Hauptstadt zwei operierende Flughafen (Berlin-Schénefeld SXF und Berlin-Tegel TXL?).
Derzeit wird aber der Flughafen in Schonefeld (auBerhalb Berlins) zum GroRflughafen (BBI)
ausgebaut und voraussichtlich 2011 eroffnet. Der bereits vollausgelastete Flughafen Tegel wird dann

geschlossen werden.

Abbildung 5: Flughafenkarte Deutschland
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Beziglich der Eigentumsverhaltnisse befinden sich die meisten internationalen Verkehrsflughafen in
staatlichem Besitz,® oftmals auch mit mehr als einem Anteilseigner (Stadt und Land, teilweise auch

Bund). Vollprivatisierungen wie in England gab es in Deutschland bisher nicht, da die Privatisierung

* Eine Ubersicht Gber das Passagieraufkommen der internationalen Verkehrsflughafen in 2008 kann dem Anhang

entnommen werden.
® Der dritte Flughafen in Tempelhof wurde im Oktober 2008 geschlossen.
® Eine Ubersicht tiber die Gesellschafter und Beteiligungsverhaltnisse kann dem Anhang entnommen werden.




des BBI fehlgeschlagen ist. Ende der 90er Jahre bzw. Anfang 2000 wurden in Deutschland dagegen
die ersten Flughafen teilprivatisiert. Dies waren Disseldorf (50%), Hamburg (36%, heute 49%) und
Frankfurt (29%, heute 47,2%). Durch die Anteile der Fraport AG, dem Flughafenbetreiber in

Frankfurt, an dem Flughafen in Hannover, hat auch dieser private Anteile von 30%.

In Deutschland herrscht weiterhin primar die kostenbasierte Regulierung der Flughafenentgelte
(Start- und Landeentgelte, Passagierentgelte und Abstellentgelte) vor, welche dezentral von den
Landern genehmigt wird. Den konsequenten Weg zu einer anreizorientierten Regulierung fand einzig
Hamburg im Zuge der Teilprivatisierung. Basierend auf einen sogenannten Price-Cap werden die

Preise der Entgelte gedeckelt.’

Es ist anzunehmen, dass die Flughafen in Deutschland einem gewissen Wettbewerb ausgesetzt sind.
Dies betrifft zum einen den Wettbewerb mit anderen Hubflughdfen im Langstreckenverkehr (z.B.
Amsterdam oder Paris), zum anderen die Konkurrenz zu anderen Flughidfen mit vergleichbarem
Angebot im gleichen Einzugsgebiet (z.B. Bremen und Hannover). Des Weiteren gibt es auf einigen
Strecken intermodalen Wettbewerb mit dem ICE der Deutschen Bahn. Fiir den Flughafen Dortmund
z.B. ist die Flugstrecke nach Frankfurt zu kurz, somit dient dieser Flughafen weniger fir den

Zulieferverkehr zum Hub als beispielsweise Bremen.

Die vertikale Integration ist an deutschen Flughadfen traditionell relativ hoch, denn die
arbeitsintensiven  Bodenverkehrsdienstleistungen (BVD) wurden an den internationalen
Verkehrsflughafen (auRer in Berlin) stets vom Flughafen betrieben. Durch die Liberalisierung der BVD
1997, welche 1998 in Deutschland effektiv wurde, stieg der Wettbewerb zwischen den Anbietern, da
auch unabhangige Drittabfertiger sowie Selbstabfertiger (Fluggesellschaften) in den Markt eintraten.
Einige Flughifen wie z.B. Hamburg lagerten dieses Geschiaft an eine 100-prozentige
Tochtergesellschaft aus, um durch Lohneinsparungen wettbewerbsfahig bleiben zu konnen: die
Gehalter privater Anbieter liegen im Durchschnitt 20% unter denen, die dem BVD-Personal nach dem
offentlichen Tarif, an den Flughafen aufgrund ihres offentlichen Charakters gebunden sind, zahlen
missen. In jingster Vergangenheit meldeten die Flughdfen in Miinchen und Frankfurt Defizite im

BVD-Geschaft.

Fiir ein Benchmarking auf europdischer Ebene ist es somit erforderlich, diese Faktoren zu

berlicksichtigen, um einen robusten Vergleich zu gewahrleisten.

7 Fiir weitere Informationen zur Entgeltregulierung in Deutschland siehe Niemeier (2002).




3. Erzielte Ergebnisse

Wie in Teil A bereits erortert, gliedert sich das GAP-Projekt in mehrere Teilprojekte. Diese umfassen
zum einen eine intensive Datenerhebung von 6ffentlich-zugéanglichen wie auch vertraulichen Daten.
Zum anderen werden diese mittels quantitativer Methoden zu Produktivitats- und Effizienzmessung

ausgewertet.

Weitere Untersuchungsgegenstande sind die Analyse unterschiedlicher Eigentumsstrukturen und
Regulierungsformen in Europa mit dem Schwerpunkt Deutschland sowie die Auswertung von
Marktein- und -austritten von Flughafen in den vergangenen Jahren. Das Thema Umwelt rickt
besonders heute in den Vordergrund. Daher werden die Aktivititen der Flughafen, welche die

Umweltbelastung eines Flughafens reduzieren kénnen, untersucht.

3.1GAP-ADV-Benchmarking

Dieses Projekt fiihrt ein Benchmarking in Zusammenarbeit mit dem ADV und kooperierenden ADV-
Flughafen durch (Hamburg, Hannover, Dortmund, Disseldorf, Frankfurt, Nirnberg, Minchen,
Friedrichshafen und Egelsbach, Basel und Wien, siehe Abbildung 6). Der Vergleich von Flughafen ist
vor allem auf internationaler Ebene, aber auch im nationalen Rahmen durch die heterogene Struktur
sehr herausfordernd. Viele Flughafen, vor allem in Deutschland, bieten lber die Bereitstellung der
Infrastruktur hinaus noch zahlreiche Dienstleistungen im Aviation und auch Non-Aviation-Bereich an.
Durch die Entwicklung von vier sehr detaillierten Erhebungsbogen fir Finanzzahlen, Verkehrsdaten
und technischen Daten sollen die einzelnen Aktivitditen an den Flughafen verglichen werden, um

Best-Practice-Methoden wie auch Potentiale zu identifizieren.



Abbildung 6: Teilnehmende Flughafen im GAP-ADV-Projekt
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Ein fundierter Vergleich erfordert eine Datenerhebung auf disaggregierter Ebene. Fir diese Studie
wurden vier Erhebungsbégen (siehe Anhang) zu fiinf Punkten entwickelt, welche die

unterschiedlichen Geschaftsfelder der Flughafen detailgetreu abbilden:

1. Finanz- und Personalzahlen: Detaillierte GuV, Bilanzzahlen, Daten zur Investition und
Finanzierung sowie Personalzahlen fiir den Zeitraum ab 2000; die Daten von 1996 bis

1999 werden vom ADV-Kennzahlenbogen durch die ADV gestellt

2. Verkehrszahlen: Diese Daten (Passagier- und Bewegungsdaten) werden von der ADV

gestellt und ab 1996 erhoben
3. Technische Daten: Kapazitatsdaten auf der Luft- und Landseite ab 1992

4. Konzernstruktur Liste aller Beteiligungen und Tochtergesellschaften der

Flughafengesellschaft, sowie die Anzahl der Mitarbeiter

5. Organisation am Flughafen: Um die Ergebnisse der Erhebungsbdgen besser
interpretieren zu koénnen, soll abgefragt werden, welche Teile der Flughafen-
Infrastruktur, Bodenverkehrsdienste und Non-Aviation-Aktivitdten im Eigentum des
Flughafens sind oder geleast wurden, sowie, ob diese von der Flughafengesellschaft

operiert werden, durch Beteiligungen oder Vertrage mit Dritten bestehen.



Unter Anwendung unterschiedlicher quantitativer Methoden soll ein Benchmark durchgefiihrt
werden. Dazu gehort die simple Berechnung von Bilanzkennzahlen, die partielle Produktivitats-
messung, aber auch die Aggregation der Daten zu einem Index, um die totale Faktorproduktivitat
(TFP) zu berechnen. Zur Berechnung der technischen wie auch allokativen Effizienz wurden des
Weiteren die Methoden Data Envelopment Analysis (DEA) und Stochastic Frontier Analysis (SFA)
angewandt. In einem weiteren Schritt wurde eine Ursachenanalyse durchgefiihrt. Hier wurden
mogliche interne wie auch externe Einfllisse auf die Leistung der Flughdfen definiert und auf lhre

Signifikanz getestet.

Insgesamt verlief der Datenrlicklauf trotz Bestadtigung des Erhebungsbogens seitens der Flughafen
sehr schleppend. Vor allem konnte die gewiinschte Disaggregationstiefe nicht erreicht werden, so
dass ein Vergleich der Ergebnisse erschwert wurde. Dennoch wurden die folgenden Aspekte

untersucht, welche sich aus den Studien von ATRS und TRL ergeben hatten:
0 Kostenintensitat an deutschen Flughafen
= Problem der Giite der erhobenen Daten
= Hoher Grad an vertikaler Integration
= Erhohte InvestitionsmaBnahmen
0 Stagnierende Entwicklung von Non-Aviation-Aktivitdten

Die Ergebnisse wurden auf einer ADV-Tagung im April 2007 in Saarbriicken vorgestellt (diese sind
durch die Nutzung von vertraulichen Daten nicht zu veroffentlichen), dennoch kam man hier zu dem
Ergebnis, dass das Datenmaterial diese Fragen mit den methodischen Mitteln nicht beantworten
kann. Eine disaggregierte Datenerhebung fiir einen zuverldssigen Vergleich war aufgrund

unterschiedlicher Strukturen seitens der Flughdfen gar unmaglich.

Am 20.06.2007 fand in Berlin ein Gesprach zwischen Herrn Marx (Geschéftsfiihrer NUE), Herrn
Persch (ADV), Dr. Kaupe (FRA) sowie Prof. Niemeier und Prof. Miller (GAP) statt. Die Flughafen
beflirchteten insbesondere, dass die deutschen Flughafen, die nach bisherigen Benchmarks schlecht
abschnitten, auch nach den ersten vorldufigen Ergebnissen nicht besonders gut abschneiden wiirden.
Ferner dullerten Sie grundsatzlich methodische Vorbehalte. Obwohl Prof. Niemeier und Prof. Miller
eine fundierte, die methodischen Starken und Schwachen offen legende Vorgehensweise und zudem
Vertraulichkeit zusagten, konnten die Flughafenvertreter nicht umgestimmt werden. Sie verweiger-
ten mit dem Schreiben von Herrn Marx vom 16.7.07 die weitere Zusammenarbeit in diesem Modul.

Letztlich bestand offensichtlich wenig Interesse an einem Benchmarking, das die Ursachen von



Ergebnisunterschieden analysiert und der rein methodischen Fragestellung nachgeht, ob ein
Benchmarking auf Grundlage von internen Daten die Ergebnisse eines Benchmarks mit 6ffentlichen

Daten bestatigt oder widerlegt.

Das Projekt wurde nach einem Beschluss des Frankfurter Flughafens und der ADV vorzeitig beendet.

3.2Datenbanken

Im Rahmen des GAP-Projektes wurden mehrere Datenbanken konzipiert und in Excel erstellt. Diese
sollen den Datenaustausch zwischen den beteiligten Hochschulen erleichtern, sowie die an den drei
Hochschulen primar und sekundar erhobene Daten zentral erfassen. Nach unseren Informationen ist
diese eine der umfangreichsten Datenbanken, welche zahlreiche und diverse Informationen zu

Flughifen erhebt. Eine Ubersicht iiber die erhobenen Daten kann dem Anhang entnommen werden.

Im Laufe des Projektes wurden fiinf Datenbanken entwickelt, wobei die 6konomische Datenbank den

Schwerpunkt darstellt:

1) Eine 6&konomische Datenbank, welche Verkehrs-. Personal- und Finanzdaten sowie
technische Daten und Informationen Uber die Wettbewerbssituation und vertikale
Integration von (ber 100 Flughafen in 28 Landern beinhaltet. Fir die GroRflughdfen sind
oftmals Finanzdaten bis 1990 zuriick erhaltlich; fir die kleineren Flughafen sowie fiir die
osteuropdischen Flughafen konnten nur Daten ab 2000 gesammelt werden. Hauptquellen fir
die Daten waren Geschéftsberichte sowie Informationen von Flughdfenverbanden. Des
Weiteren wurden im Rahmen unserer Kooperationen mit anderen Universititen Daten
ausgetauscht, so dass wir neben Deutschland auch fiir England, Frankreich und Italien
detaillierte (vergangenheitsbezogene) Informationen besitzen. Ein umfangreiches Datenset
ist notwendig, um signifikante Ergebnisse mit quantitativen Methoden zu erzielen. Hier hat
das GAP-Projekt gegeniiber anderen Produktivitdts- und Effizienzstudien einen grofRen
Vorteil, da diese haufig nur Flughdfen eines Landes U(iber einen kirzeren Zeitraum

betrachten.

2) Eine Datenbank zu Regulierungs- und Privatisierungsentwicklungen in Deutschland und

Europa.

a. Privatisierung: Die Datenbank umfasst ca. 90 europdische Flughdfen und beinhaltet

samtliche Informationen zu Privatisierungsaktivitdten an europaischen Flughafen.



b. Regulierung: Die Datenbank umfasst ca. 60 européische Flughdfen und beinhaltet

samtliche Informationen zu Regulierungsformen an europaischen Flughafen.

3) Eine zentrale Kontaktdatenbank, in der alle Kontakte der drei beteiligten Hochschulen

gesammelt werden.

4) Eine Literaturdatenbank, in der die Geschéaftsberichte der deutschen und europdischen

Flughdfen sowie samtliche projektrelevante Zeitschriftenartikel und Blicher katalogisiert sind.

3.3 Wettbewerb, Privatisierung und Regulierung im Luftverkehr

Wie bereits in der Einleitung (iber die deutschen Flughdfen erwahnt, stellen diese und die europa-
ischen Flughafen im Allgemeinen einen interessanten Untersuchungsgegenstand dar, da die Flugha-
fen hinsichtlich Privatisierung, Regulierung und Wettbewerb sehr heterogen sind. Einige befinden
sich vollstandig oder mehrheitlich in privatem Besitz, wahrend die Mehrheit noch im Besitz der
offentlichen Hand ist. Auch in der Regulierungsform unterscheiden sich die Flughafen in Europa
maRgeblich. Wahrend die groflen britischen Flughdfen zu einer anreizorientierten Regulierung
verpflichtet sind, die sowohl die Entgelte aus dem Flugbetrieb als auch die Erlése aus den
kommerziellen Aktivitdten einschlieRt (single till), werden die meisten Flughafen in Deutschland, mit
Ausnahme von Hamburg, weiterhin nach einem kostenbasierten Prinzip reguliert, welches weniger
Anreize bietet, kosteneffizient zu wirtschaften. Andere Flughafen wiederum wie z.B. in der Schweiz
sind zu keiner 6konomischen ex-ante Regulierung verpflichtet. Dieses Projekt beschéaftigte sich nach
intensiver Literaturrecherche mit den Privatisierungs- und Regulierungsaktivitdten in Europa mit dem
Schwerpunkt Deutschland und untersuchte den Einfluss dieser auf die Effizienz der Flughafen.
Hinsichtlich der Wettbewerbssituation wurden die Marktein- und -—austritte von Flughédfen

untersucht.

(1) Einflussfaktoren des Flughafenwettbewerbs: Im Mittelpunkt dieser Literaturstudie steht
die Bedeutung von sich Uberlappenden Einzugsgebieten auf den Wettbewerb zwischen Flughéafen.
Insgesamt wurde gezeigt, dass durch die Kenntnis der Flughafenmanager Ulber den potentiellen
Wettbewerb sowie Uber die Flughafenwahl der Passagiere das Ziel, das Einzugsgebiet zu erhéhen,
eher erreicht werden kann. Literaturrecherchen haben ergeben, dass die Wettbewerbsstarke mit
dem Grad der Substitution steigt und gleichzeitig das Einzugsgebiet erhoht (Starkie 2002). Weiterhin

zeigen laut Forsyth (2004) vor allem Flughdfen mit einem LCC- oder Langstreckenangebot einen




hohen Grad an Wettbewerb. Wichtige Faktoren bei der Wahl der Flugh&fen seitens der Passagiere
sind die Entfernung zum Flughafen, die Anbindung an private und o6ffentliche Verkehrsmittel, das

Angebot an Flugzielen, deren Frequenz und Ticketpreise sowie die Flughafeninfrastruktur.

(2) Markteintritte und -austritte in Deutschland: Auch der Wettbewerb von europdischen
Flughafen steht im Fokus der Untersuchung. Bedingt durch die Liberalisierungs- und Privatisierungs-
tendenzen in der gesamten Luftfahrtindustrie sowie dem Anstieg des Low Cost Carrier Verkehrs
haben sich auch die Wettbewerbsbedingungen im Flughafensektor stark verandert. Im Zuge dieses
Unterprojektes wurde eine Landeranalyse erstellt, welche die Marktein- und -austritte von Verkehrs-
flughafen in 27 europaischen Liandern untersucht.® Auch die Auswirkungen dieser Marktein- und -
austritte auf die Wettbewerbssituation sowie auf die Region insgesamt wurden naher beleuchtet.
Ferner wird das Einzugsgebiet bzw. die Anzahl der Flughdfen im Einzugsgebiet als ein potentieller
Faktor fiir Flughafenwettbewerb gesehen. Mit der umfangreichen Datenbank wurde empirisch
untersucht, inwiefern diese Faktoren einen Einfluss auf die Effizienz von Flughafen besitzen. Mit Hilfe
der theoretischen Literatur wurde analysiert, welche Phanomene bei Marktein- und -austritten
generell auftreten kdnnen und was letztendlich in Europa zu beobachten ist. Hierbei ging es nicht um
den Versuch, ein konkretes theoretisches Modell auf die Realitdt anzuwenden, sondern vielmehr um

eine heuristische Betrachtung.

Zunichst einmal wurden schon publizierte OAG (Official Airline Guide) Daten zu Marktein- und
-austritten von Flughafen ausgewertet und in einem zweiten Schritt auf ihre Richtigkeit Gberprift. Als
nachstes wurden fir jedes Land detaillierte Linderanalysen durchgefiihrt, bei denen auf die lander-
spezifischen Auswirkungen der Ein- und -austritte auf Marktanteile, Verkehr und Gewinnmargen an
den etablierten Flughdfen sowie an den neuen Wettbewerbern eingegangen wurde. Im letzten
Schritt wurden die gewonnen Ergebnisse mit Marktein- und -austrittsstudien aus anderen Industrien

verglichen und alle Ergebnisse in einem Paper zusammengefasst.

Es gibt unterschiedlichen Faktoren, welche Markteintritte und —austritte definieren wie in

&lm Folgenden werden nur die Ergebnisse fir Deutschland dargestellt.



Abbildung 7 dargestellt.



Abbildung 7: Einflussfaktoren auf Marktein- und -austritte
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Quelle: Miiller-Rostin et al. (2008)

Insgesamt gab es in Deutschland in unserem Betrachtungszeitraum einige Marktaustritte wie durch
den Flughafen in Monchengladbach (siehe Abbildung 8). Dieser wurde 1994 durch den Diisseldorfer
Flughafen {ibernommen, um Kapazitdtsprobleme in Diisseldorf abzubauen. Trotz anfédnglich
steigender Passagierzahlen konnte sich am Flughafen kein Linienverkehrsangebot halten, was vor

allem der recht kurzen Start- und Landebahn zuzuschreiben ist.

An Markteintritten gab es in Deutschland einige zu verzeichnen. Rostock-Laage suchte sich im Cargo-
Verkehr eine Nische, da der Wettbewerb im Passagierverkehr mit umliegenden Flughé&fen in Libeck,

Schwerin-Parchim und vor allem Hamburg recht groR ist.

Eine weitere Strategie eines Markteintrittes zeigt der Flughafen in Karlsruhe/Baden-Baden oder
Zweibricken. Beide Flughidfen debitierten Ende der Neunziger Jahre und setzen auf sogenannte
aeroplex, welche neben dem eigentlichen Luftverkehrgeschaft auch airport business parks
unterhielten, um die Erlése im non-aviation Bereich zu steigern. Von den beiden Flughafen zeigt
Karlsruhe/Baden-Baden die groReren Erfolge durch das relativ einkommensstarke Umland und der

Automobilindustrie im Einzugsgebiet.



Die meist favorisierte Strategie ist die Entwicklung eines Flughafens fir low cost carrier. Dadurch
erhoffen sich vor allem weniger entwickelte Regionen einen Wirtschaftsschub, um an dem Erfolg
dieses Verkehrsmodells wie in Hahn teilzuhaben. Ein Beispiel ist der Flughafen am Niederrhein in

Weeze.

Insgesamt gibt es flir neue Flughafen einige Hiirden zu nehmen, um in den Markt einzutreten. Zum
einen gibt es bereits einige Flughafen in Deutschland, welche sich zum Teil das Einzugsgebiet teilen.
Somit ist es schwierig, sich gegen bestehende Flughdfen durchzusetzen. Weiterhin finden sich viele
der regionalen Flughafen in Regionen mit geringen Bevolkerungszahlen sowie in einkommensschwa-
cheren Regionen, so dass die Nachfrage nicht besonders groR sein wird. Auch ist die Infrastruktur-

anbindung wie z.B. an die Bahn oder die Autobahn meist nicht gut ausgebaut.



Abbildung 8: Marktein- und -austritte in Deutschland
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Quelle: Miiller-Rostin et al. (2008)
Insgesamt zeigten unsere Ergebnisse, dass im Flughafensektor, verglichen mit anderen Industrien, die

Anzahl der Eintritte und Austritte aus dem Markt relativ gering war. Eintritte gab es vor allem in weit

entwickelten Markten wie z.B. Deutschland, Frankreich, Italien, Schweden und GroRbritannien (siehe

Abbildung 9).



Abbildung 9: Marktein- und -austritte in Europa
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Ehmer, H., C. Mdller-Rostin, J. Miiller, H.-M. Niemeier, ,Airport Entry and Exit Analysis of the

European Market, Air Transport Research Society in UC-Berkeley, California, 21-24 June, 2007

(3) Literaturiiberblick zum Einfluss von Privatisierung auf die Effizienz von Flughifen:
Traditionell gab es im Flughafensektor nur unter den kleinen Geschéftsfliegerflughafen (general
aviation) private Anteilseigner; die kommerziellen Flughidfen waren stets in 6ffentlicher Hand. Die
Privatisierungswelle setzte in GroRbritannien 1987 mit dem Thatcherism ein als die britische
Regierung ihre Anteile der BAA plc verkaufte. Seitdem fanden weltweit einige Privatisierungen von
Flughafen statt, wobei die Flughafen meist nur zu Teilen privatisiert wurden (siehe Abbildung 10 fir

den europdischen Markt).



Abbildung 10: Privatisierung in Europa
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Quelle: Gillen und Niemeier (2006)

Hinsichtlich des Einflusses von Privatisierungsaktivititen auf die Leistung der Flughafen zeigen
bisherige Airportbenchmarkingstudien unterschiedliche Ergebnisse (siehe Tabelle 3). Dieses Ergebnis
deckt sich mit vielen theoretischen Aussagen (iber Privatisierung als effizienzsteigernde MaRnahme
(siehe z.B. Vickers and Yarrow 1988). Hier wird oft diskutiert, dass Privatisierung nicht als alleiniger
Faktor zur Effizienzsteigerung betrachtet werden sollte, sondern vor allem auch die Regulierungsform
oder die Wettbewerbssituation beriicksichtigt werden miissen. Diese Aspekte wurden im GAP-

Projekt empirisch untersucht.

Tabelle 3: Flughafenstudien zum Einfluss von Privatisierung

Authors Sample Time Method and Data Evnderfce
for Priv.
Period Inputs Outputs
Parker, D. (1) BAAasa (1) 1979 - DEA =>no of =>no of no
(1999) whole and (2) 1995 employees passengers
22 UK airports and => capital input => cargo and mail
(2) 1988- 1996 =>non-labour and | business
capital costs
Yokomi, M. 6 BAA airports 1975-2001 Malmquist- For Both Sides Aeronautical: yes
(2005) (SOU excluded) DEA => staff numbers =>ATM
=> deflated
operating costs Non-Aeronautical:
=> commercial rev.
Vasigh, B. and 22 major 2000-2004 TFP => operation cost => operational rev. no
Gorjidooz, J. airports in the (multilateral) => net total assets | =>non-operational
(2006) US and Europe =>runway area rev.
(8 US public, 7 => terminal pax
BAA, 7 busiest =>movements
EU private and =>landing fees
public)




Barros, C.P. and 117 airports 2003-2004 SFA => operating costs | =>no of ATM yes
Marques, R.C. => price of worker | =>no of pax
(2008) =>terminal size
Barros, C.P. and 31 Italian 2001-2003 DEA => Labour costs =>no. of planes yes
Dieke, P.U.C. airports => Capital =>no. of
(2007) invested passengers
=> QOperational => general cargo
costs => handling
receipts
=> aeronautical rev
=>commercial
sales
Oum, T.H., Yu, 50 major 1999 gross EW-TFP | =>FTE =>no of no
Ch. and Fu, X. airports =>no of runways passengers
(2003) worldwide =>number of => cargo
gates => commercial rev.
=> total terminal
area
=> soft cost input
Oum, T.H., Yan, 109 airports 2001-2004 SFA => FTE / wage =>no of yes
J.and Yu, Ch. worldwide rate passengers
(2008) =>non-labour =>volume of
variable costs and | aircraft movement
non-labour => commercial rev.
variable input
price
=>no of runways
=> terminal size
Oum, T.H., 116 airports 2001 - 2003 VFP with =>FTE =>no of yes
Adler, N. and worldwide translog => soft costs passengers
Yu, Ch. (2006) multi-lateral =>volume of
indices aircraft movement
=> commercial rev.

Quelle: Liebert und Niemeier (2009)

Veroffentlichungen und Konferenzartikel:

Liebert, V. and Niemeier, H.-M. (2009), State-of-the-art: A review of empirical airport performance
studies, Paper prasentiert beim German Aviation Research Workshop , Airport Benchmarking”,

Berlin 20th/21th November 2009

(4) Literaturiiberblick zum Einfluss von Regulierung auf die Effizienz von Flughifen:
Generell besagt die mikro6konomische Theorie, dass Wettbewerb zu Effizienzsteigerungen fihrt.
Dies gilt allerdings nicht, wenn es sich um natiirliche Monopole handelt. Damit diese die Marktmacht
nicht ausnutzen, ist eine 6konomische Regulierung erforderlich. In Deutschland wird ein Grof3teil der
Flughafen kostenbasiert reguliert, nur Hamburg setzte nach der partiellen Privatisierung langfristig

eine anreizorientierte Price-Cap-Regulierung ein (siehe Abbildung 22 fiir den européaischen Markt).



Abbildung 11: Okonomische Regulierung in Europa
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Die zwei klassischen Methoden zur ex-ante Regulierung sind die kostenbasierte Methode und die
anreizorientierte Regulierung.’ Jedoch haben beide Anwendungen auch Nachteile. Der sogenannte
Averch-Johnson-Effekt fiihrt bei der kostenbasierten Regulierung haufig zu Uberinvestitionen, da sich
der Preis an den Kosten orientiert. Die anreizorientierte Regulierung hingegen bietet die Motivation
zu Unterinvestitionen und gleichzeitigem Qualitatsverlust (Kunz 2000). In der theoretischen Debatte
um den Einfluss von unterschiedlichen Regulierungsformen auf die Leistung von Flughafen zeigt sich
ein dhnlicher Trend. Tretheway (2001) argumentiert, dass eine kostenbasierte Regulierung sehr
komplex und recht aufwendig in ihrer Datenerhebung sei, vor allem hinsichtlich der Kostenteilung
von aviation und non-aviation Aktivitdten. Kunz und Niemeier (2000) zeigten, dass diese
Regulierungsmethode zu Ineffizienzen bei deutschen Flughafen fihrt. Starkie hingegen argumentiert,
dass die ex-ante Regulierung an sich tberflissig ist, da durch die Komplementaritaten zwischen dem
aviation und non-aviation Bereich ausreichend Disziplin besteht, so dass die Marktmacht der

Flughafen nicht ausgenutzt wird.

Nach unserem Kenntnisstand gibt es bisher nur wenige Studien, welche den Einfluss von
Regulierungsformen auf die Effizienz von Flughafen untersuchen. Die aktuelle Studie von Barros und
Marques (2008) beinhaltet einen Dummy fir die Regulierungsform und untersuchte deren Einfluss
an einem Datenset der ATRS fiir die Jahre 2003 und 2004 unter der Anwendung von SFA. Sie kamen
zu dem Ergebnis, dass die anreizorientierte Regulierung die Effizienz der Flughafen positiv
beeinflusst. Oum et al. (2004) nahmen ein dhnliches Datenset fur die Jahre 1999-2000 unter der

Anwendung von endogenous-weight TFP und einer Regression, um die Einfllisse zu messen. Anders

° Not explained here, give recommendation for textbook.



als Barros und Marques (2004) unterschieden sie nicht nur nach kostenbasiert und anreizorientiert
sondern auch, ob der Flughafen nach einem single till (aviation und non-aviation Erlése) oder nur
nach dem dual till (nur aviation Erlose) reguliert wird. Diese Studie kam zu dem Ergebnis, dass
anreizorientierte Flughdfen unter dual till eine héhere Produktivitdt aufwiesen als unter single-till
und die anreizorientierte Regulierung wiederum produktiver war als die kostenbasierte. Ferner
unterstiitzten sie die These, dass die kostenbasierte Regulierung zu Uberinvestitionen und die
anreizorientierte Regulierung zu Unterinvestitionen fiihrt, letztere unter dem dual-till Prinzip

allerdings nur in abgeschwachter Form.

Veroffentlichungen und Konferenzartikel:
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(5) Der Einfluss von Privatisierung und Regulierung auf die Effizienz europiischer
Flughafen: Dieses Projekt befasst sich des Weiteren mit der Erhebung von Daten zur Ermittlung des
Einflusses von Privatisierung und Regulierung auf die Leistung von Flughafen. In den vergangenen 20
Jahren hat sich die governance structure im europdischen Flughafensektor grundlegend verandert.
Urspriinglich waren die kommerziellen Flughafen Gberwiegend im staatlichen Besitz. Im Zuge der
Liberalisierung der Fluggesellschaften wurden einige Flughafen voll- oder teilprivatisiert und wechsel-
ten von einer kostenbasierten Regulierung zu einem anreizorientierten Ansatz wie der Price-Cap-
Regulierung. Derzeitige Studien Gber den Einfluss von Privatisierung auf die Leistung der Flughafen
zeigen teilweise positive Folgen der De-nationalisierung (vgl. Hooper and Hensher (1997), Martin and
Roman (2001)). Andere Untersuchungen kénnen dagegen keine wesentlichen Auswirkungen von

Privatisierung auf die Leistung von Flughafen finden (vgl. Parker (1999)).

Die Untersuchung von europdischen Flughafen mit dem Schwerpunkt Deutschland kam zu dem
Ergebnis, dass vor allem eine Vollprivatisierung oftmals zu einer Effizienzsteigerung fiihrt, dass
allerdings die Kostensenkungsmafinahmen zu Lasten der Qualitdt gehen kénnen. Die Marktmacht der
Flughafen wegen ihres natirlichen Monopolcharakters kann durch effektiven Wettbewerb und
okonomische Regulierung, aber auch durch die Komplementaritat der Einnahmen aus dem Aviation
und Non-Aviation-Bereich begrenzt werden. Eine partielle Privatisierung ist ebenfalls mit einer

steigenden Marktmacht der Flughafen verbunden. Zudem bleibt die Tendenz zur Uberinvestition, die




oftmals an offentlichen Flughafen beobachtbar ist, hdufig auch nach der Teilprivatisierung bestehen.
Ahnliche Auswirkungen zeigt die Kommerzialisierung von Flughifen, obgleich diese verhaltender
verlaufen: die X-Ineffizienz tendiert dazu, abzunehmen; gleichzeitig steigt das Interesse an einer

effizienten Bepreisung.

Untersuchungen bezliglich der Regulierer hat ergeben, dass eine kostenbasierte Regulierung zu mehr
X-Ineffizienz und einem gold plating Verhalten fiihrt. Darliber hinaus besteht kein Anreiz zu peak
pricing. Dagegen reduziert sich die X-Ineffizienz durch das Einsetzen eines unabhangigen Regulierers
mit einer anreizorientierten Regulierung. Eine Studie mit Data Envelopment Analysis untersuchte die
Effizienz von ca. 60 europdischen Flughdfen im Zeitraum von 1998-2007. Dabei wurden operative
Kosten als Input und Erlése aus dem Luftverkehr wie auch aus kommerziellen Leistungen als Output
gewahlt. Mit dem nicht-parametrischen Kruskal-Wallis Test wurden signifikante Unterschiede
zwischen Flughafen mit unterschiedlicher Regulierungsform gefunden (siehe Abbildung 12). Die
Ergebnisse zeigen, dass sich kostenregulierte und anreizregulierte Flughdfen hinsichtlich ihrer
Effizienzwerte signifikant unterscheiden, wobei letztere den Output mit gegebenen Input effizienter
maximieren. Interessanterweise waren auch die nicht ex-ante regulierten Flughifen effizienter als
kostenbasiert regulierte Flughdfen. Dies konnte mit dem von Alchian und Kessel (1962) diskutierten
Argument begriindet werden, dass die Bedrohung, reguliert zu werden, mit steigender Disziplin

einhergeht.

Abbildung 12: Boxplot zum Einfluss von Regulierung
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(6) Yardstick Competition bei Flughafen: Ein weiterer Teil dieses Unterprojektes beschaftigt sich
mit der Fragestellung, ob yardstick competition als Form der Okonomischen Regulierung bei
Flughafen verwendet werden kann. Wahrend die Methode der yardstick competition bereits
erfolgreich im Elektrizitatssektor in den Niederlanden, Norwegen und GroRbritannien angewendet
wird, gestaltet sich die Situation im Flughafensektor eher schwierig. Die Hauptprobleme bei der
Einsetzung der yardstick competition als Form der 6konomischen Regulierung bestehen in der
Datenverfligbarkeit und Heterogenitdt der Flughidfen. Da die vertikale Struktur der Flughafen in
Europa stark variiert, aber auch internationale Unterschiede in Rechnungslegungsstandards
bestehen, ist eine plausible Vergleichbarkeit der Flughafen sehr schwierig. Dies kann Abbildung 13
entnommen werden. Der Vergleich von européischen Flughafen unter Anwendung von DEA zeigt,
dass Flughafen, die Bodenverkehrsdienstaktivitdten ausgelagert haben oder nie selbst operiert
haben, effizienter operieren als Flughafen, die das Geschaft selbst betreiben. Dies sind vor allem die
deutschen Flughéfen, fir die die BVD-Aktivitat oftmals ein Verlustgeschéft ist, welches sie aber nicht
ohne Schwierigkeiten abstoRen kénnen. Somit sollte bei der Wahl der zu vergleichenden Flughafen
darauf geachtet werden, dass diese einigermallen homogen sind, da ein Flughafen ohne BVD immer

ein Benchmark fiir einen Flughafen mit BVD sein wird.



Abbildung 13: Boxplot zum Einfluss von BVD auf die Effizienz von Flughafen
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Weiterhin ist fraglich, wie die Effizienzunterschiede interpretiert werden sollen. Resultieren diese
Unterschiede aus der Wahl der falschen Methode, sind sie Fehler des Managements oder kann das
Management keinen Einfluss auf diese Differenzen nehmen? Versuche, yardstick competition in
Dublin und den BAA Flughafen einzufiihren, blieben erfolglos. Es soll dennoch weiter untersucht

werden, inwiefern yardstick competition als Regulierungsinstrument im Flughafensektor angewendet

werden kann.

Veroffentlichungen und Konferenzartikel:
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3.4 Technische Effizienz von deutschen Flughifen im europaischen Vergleich

(1) Literaturiiberlick der Studien: In diesem Aufgabenschwerpunkt wurde eine tabellarische
Ubersicht der wissenschaftlichen Benchmarkingstudien zum Flughafensektor erstellt, auf deren
Grundlage die Stdarken und Schwachen dieser Anwendungen untersucht wurden, um mogliche
Probleme zu Gberwinden. Methodisch gesehen wurde in den meisten Studien DEA angewendet, da
diese die wenigsten Annahmen bendtigt und auf Inputpreise verzichtet werden kann. Hier wurde
eine Vielzahl von Varianten genutzt. Vor allem in den vergangenen zwei Jahren setzte sich die
parametrische Methode SFA durch, welche insbesondere die Signifikanz der Effizienzergebnisse
untersuchen kann. Hier wurden vor allem neuere Entwicklungen in der methodischen Umsetzung

angewendet, wie z.B. die Bericksichtigung von Heterogenitaten zwischen Flughafen.

In den ersten Studien Ende der Neunziger Jahre wurde der kommerzielle Bereich eines Flughafens,
das sogenannte non-aviation Geschaft, bestehend aus z.B. Erlésen aus Einzelhandel, Gastronomie,
Parkraumbewirtschaftung oder Konzessionen, nicht bericksichtigt. Dies lag vor allem daran, dass
lediglich physische Input- und Outputdaten eines Flughafens verwendet wurden, wie die Anzahl der
Passagiere oder Mitarbeiter oder die Anzahl der Start- und Landebahnen als Kapitalinput. Eine
physische Kennzahl des Non-Aviation Geschéaftes gestaltet sich als schwierig, da die verkauften
Mengen durch das heterogene Angebot nicht vergleichbar sind. Obwohl der Flughafen bereits als
Multiproduktunternehmen verstanden wurde, hat man anfangs nur die Luftverkehrsaktivitdten
berlicksichtigt. Die Fokussierung auf den Aviation-Bereich war zudem auch mit verzerrten
Ergebnissen verbunden, da die eingesetzten Inputs beide Aktivitdten (aviation und non-aviation)
bedienen, auf der Outputseite aber nur der Aviation-Bereich berlicksichtigt wurde. Seit der
Liberalisierung der Fluggesellschaften Ende der 70er Jahre in den USA und Ende der 80er Jahre in
Europa, die mit der Kommerzialisierung und Privatisierung von Flughiafen einherging, wurde

allerdings auch der Non-Aviation-Bereich verstarkt Gegenstand der Untersuchungen.

Ein kontroverses Thema in Sachen Luftverkehr ist auch die Messung des Kapitals. Die Anzahl der
Start- und Landebahnen sagt im Prinzip wenig lber die aktuellen Kapazitaten am Flughafen aus, da
einige Flughafen witterungsbedingt (ber unterschiedliche Konfigurationen verfligen (z.B.
Amsterdam), andere aus politischen Griinden eine Bahn gar nicht nutzen (z.B. Disseldorf). In
unseren Untersuchungen nutzen wir daher die deklarierte Kapazitat der Start- und Landebahnen,

welche in der Anzahl der Flugbewegungen gegeben ist.



Insgesamt zeigen die Studien, dass es noch viel Verbesserungspotential gibt. Dies gilt sowohl fur die
Wahl der Variablen, welche die Flughafentechnologie definieren, als auch fir die methodische
Umsetzung. Letzteres gilt vor allem der Uberlegung, wie man mit den Heterogenititen zwischen
Flughdfen umgeht, um vergleichbare Ergebnisse zu erzielen. Dennoch ist dies nicht Gegenstand des

Projektes und wird nicht weiter erortert.

Des Weiteren wurden vertieft die jahrlich veroffentlichten Studien von ATRS und TRL genauer
analysiert und ihre Ergebnisse miteinander verglichen. Durch eine unterschiedliche
Herangehensweise bei der Bereinigung der Daten kam es zu betrachtlichen Unterschieden in den

Produktivitats- und Effizienzwerten beider Studien.

Abbildung 14: Unterschiede in der Lohnkosten pro Passagier bei ATRS und TRL
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Darliber hinaus zeigten beide Studien, dass die deutschen Flughdfen im internationalen Vergleich
unterdurchschnittlich abschnitten (siehe Abbildung 15). Dies kann auf die hohe vertikale Integration

zurickzufihren sein (Kamp et al. 2007).

Abbildung 15: Residuale Variable Faktorproduktivitadt in Europa (2007)
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Quelle: ATRS (2009)
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(2) Benchmarking von deutschen und britischen Flughifen: Eine Studie, die sieben britische
und sechs deutsche Flughafen im Zeitraum 1998 bis 2005 auf der Grundlage verschiedener
Methoden wie PFP, DEA und SFA vergleicht, zeigt, dass britische Flughdfen hinsichtlich
Kosteneffizienz und Arbeitsproduktivitat leistungsfahiger operieren als deutsche Flughafen (siehe
Abbildung 16). Dies kann priméar damit begriindet werden, dass britische Flugh&fen in ihrer vertikalen
Struktur geringer integriert sind; anders als in Deutschland wurden die Bodenverkehrsdienste
traditionell nicht von den Flughidfen operiert. Darliber hinaus konnte eine hoéhere
Kapazitatsauslastung an den britischen Flughafen identifiziert werden. Wahrend deutsche Flughafen
haufig Gber Uberkapazititen verfiigen, zeigten sich an den britischen Flughifen ein hoéheres

Verkehrsaufkommen und eine bessere Ausnutzung der Infrastruktur.



Abbildung 16: Boxplot zu Effizienzunterschieden deutscher und britischer Flughafen
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Wie auch in vielen vorangegangenen Studien kénnen Leistungsunterschiede nicht klar auf die
Eigentumsstruktur der Flughafen zurlickgefiihrt werden. Dies wurde mit Hilfe eines ,Second Stage

Regression” — Modells untersucht.

Veroffentlichungen und Konferenzartikel:

Miiller, Jirgen; Ulki, Tolga; Zivanovié, Jelena (2007) Privatization, restructuring and its effects on
performance: A comparison between German and British airports, Paper prasentiert bei der

ATRS World Conference in Athen, 2008, Juli

(3) Vergleich von deutschen, franzésischen und italienischen Flughifen: Eine Analyse von
35 Flughafen aus Deutschland, Frankreich und Italien mit DEA belegt, wie sehr die Ergebnisse von der
Datenwahl abhadngen. Dennoch Ubertreffen die franzosischen Flughidfen die deutschen und
italienischen Flughafen hinsichtlich ihrer Effizienz, wahrend die durchschnittliche Leistungsfahigkeit
der deutschen Flughadfen ein wenig hoher ist als die der italienischen Flughafen. Die Faktoren
Eigentumsstruktur, Flughafengrofe, durchschnittliche FlugzeuggréBe, Kapazitdtseigenschaften und
Lage wurden in der Tobit Regression Uberprift. GroRere Flughdfen erzielten hier eine héhere

technische Leistungsfahigkeit.




Abbildung 17: Ergebnisse der DEA zur Leistungsfihigkeit deutscher, franzosischer und italienischer

Flughifen
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(4) Deutsche Flughafen im europdischen Vergleich: Diese Studie unterstitzt die Aussage, dass
analog zu Gillen und Lall (1997) der Flughafenbetrieb in die Bereiche Luftseite und Terminalseite
aufgeteilt werden sollte. Des Weiteren werden verschiedene Indikatoren zur Messung der Kapazitat
eines Flughafens diskutiert. Herkdmmliche MaRe wie die Anzahl der Start- und Landebahnen verfi-
gen Uber klare Nachteile. So beeinflussen sowohl technische Voraussetzungen wie die Ausrichtung
mehrerer Bahnen zueinander als auch politische oder umweltbezogene Restriktionen (z.B. Dissel-
dorf) die tatsdchliche Kapazitdt einer gegebenen Anzahl von Start- und Landebahnen. Wahrend
solche Faktoren in der deklarierten Kapazitat berlcksichtigt werden, kann auch dieses Mal} zu
verzerrten Ergebnissen fiihren, da die Deklarierung auf Grundlage unterschiedlicher Annahmen
erfolgt. Flr ein Benchmarking ist eine einheitliche Definition erforderlich. Die Studie kam zudem zu
dem Ergebnis, dass slotkoordinierte Flughafen die Kapazitat der Start- und Landebahnen effizienter

nutzen.



Tabelle 4: Kapazitdtsausnutzung europdischer Flughdfen im Jahr 2002

IATA IATA
Rank | Airport Code Result |Rank | Airport Code Result
1 | Disseldorf DUS 99.49%| 33 |Oslo OosL 45.09%
2 | Zurich ZRH 91.69%| 34 | Moscow Domodedevo | DME 44.47%
3 |Paris CDG CDG 91.60%| 35 |London City LCY 42.67%
4 | Frankfurt/Main FRA 89.07%| 36 |Valencia VLC 41.01%
5 |Madrid MAD 87.94%| 37 |Toulouse TLS 40.22%
6 |London Heathrow LHR 84.67%| 38 |Rhodes RHO 40.08%
7 | Nice NCE 82.12%| 39 |Mahon MAH 39.92%
8 |Istanbul IST 79.00% | 40 |Budapest BUD 39.71%
9 |Brussels BRU 78.92% | 41 |Malaga AGP 39.44%
10 | Munich MUC 74.55% | 42 |Gothenburg GOT 38.78%
11 | Stuttgart STR 74.49%| 43 |lJersey JER 38.74%
12 | Amsterdam AMS 72.05%| 44 |Llarnaca LCA 38.57%
13 |London Gatwick LGW 69.17% | 45 |Venice VCE 37.16%
14 | Lisbon LIS 67.04%| 46 |Chania CHQ 37.12%
15 | Hamburg HAM 66.84% | 47 |Heraklion HER 34.95%
16 | Marseille MRS 63.44% | 48 |Faro FAO 34.06%
17 | Warsaw WAW 62.22%| 49 |Clermont Ferrand CFE 31.78%
18 | Geneva GVA 61.62% | 50 |Bremen BRE 31.58%
19 | Copenhagen CPH 61.50%| 51 |Almeria LEI 29.56%
20 | Manchester MAN 59.31%| 52 |Tenerife TFS 29.17%
21 | Vienna Schwechat VIE 56.62%| 53 |Sevilla svQ 28.38%
22 | Nuremberg NUE 56.00% | 54 |St.Petersburg LED 27.62%
23 | Moscow Vnukovo VKO 55.97%| 55 |Ljubljana UJu 25.76%
24 | Rome Fiumicino FCO 55.73%| 56 |Strasbourg SXB 24.52%




25 | Athens ATH 54.21%| 57 |Kerkyra (Corfu) CFU 24.30%
26 | Paris ORY ORY 53.34% (| 58 |Genoa GOA 23.65%
27 |Lyon LYS 53.08% | 59 |Sofia SOF 22.18%
28 | Arrecife (Lanzarote) |ACE 51.77%| 60 |Dresden DRS 20.43%
29 | Stockholm ARN 51.55%| 61 |Santiage del Monte ovD 18.30%
30 |Cologne/Bonn CGN 51.05%| 62 |Billund BLL 18.24%
31 |Gran Canaria LPA 48.50% | 63 |Riga RIX 16.71%
32 |Bologna BLQ 45.51%| 64 |Vilnius VNO 4.66%

Veroffentlichungen und Konferenzartikel:
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(5) Benchmarking in anderen Industrien: Dieses Teilprojekt gibt einen Literaturiiberblick tGber
die Starken und Schwachen derzeitiger wissenschaftlicher wie auch kommerzieller Airport-
Benchmarkingstudien. Auf Basis dieser Erkenntnisse wurden Primar- wie auch Ursachenanalysen
durchgefiihrt. Wie in der Einleitung bereits dargestellt, wurde das Instrument Benchmarking im
Flughafenverkehr durch ihre heterogene Struktur relativ spdt angewendet. Um von
Benchmarkingstudien in anderen Industrien zu lernen, wurde eine Literaturanalyse von
Produktivitdt- und Effizienzanalysen in den Bereichen Wasser, Energie und anderen

Verkehrsbereichen durchgefiihrt, (Reinhold et al. 2009)
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3.5Finanzielle Leistung von ausgewahlten europdischen Flughifen

Da der Luftverkehrsmarkt immer starkerer Konkurrenz ausgesetzt ist, sind die Flughdfen dazu
gezwungen, profitorientierter zu wirtschaften. Durch Privatisierungstendenzen wird der Fokus immer
starker auf Gewinne gelegt, besonders im Non—Aviation Bereich. Verschiedene Regulierungsformen
fihrten zu unterschiedlichen Flughafengebiihren, welche den Gewinn der Luftfahrt beeinflussen.

Leistungsindikatoren sind erforderlich, um die Effizienz der Flughdfen messen zu kénnen.

Das Ziel war es, die finanzielle Leistung der Hauptflughdfen in Europa von 1990 bis 2005 einschatzen
zu kénnen. Dafiir wurde die Untersuchung um 50 Flughafen erweitert. AuRerdem sollte die generelle
Funktionsweise der Flughafen durch den Einfluss von externen und internen Faktoren verstanden

werden.

Die Studie verwendete die Finanzkoeffizientenanalyse (FKA), um die Finanzleistung ausgewahlter
europaischer Flughafen fir die Jahre zwischen 2002 und 2005 zu ermitteln. Die Globalisierung und
die Deregulierung in der Luftfahrtindustrie sowie Privatisierungsversuche seitens der Flughafen zwin-
gen die Flughafenunternehmen, eher wie profitorientierte Geschafte zu fungieren und Kosten und
Erl6se genauer zu betrachten. Wahrend die Flughafenunternehmen versuchen, ihre Luftfahrterlose
zu erhohen, sind die Fluglinien daran interessiert, ihre Flughafenkosten zu senken. Wenn man die
Flughafenwertschopfungskette betrachtet, kann ein Flughafenunternehmen entweder durch Ein-
kommenssteigerung oder durch die Senkung der Betriebskosten seine Profite erhéhen. Einkommens-
steigerungen konnen vor allem durch den Ausbau des internationalen Verkehrs und des Non-
Aviation-Geschafts, der mit hoéheren Einnahmen aus Flughafengebiihren einhergeht, realisiert
werden. Die Struktur und Hoéhe der Flughafengebihren werden zudem maRgeblich durch die
Regulierungsmethode beeinflusst. Zur Kostenminimierung ist die Finanzkoeffizientenanalyse ein
guter Ausgangspunkt. Um den vollen Vorteil dieser Berechnungen zu erzielen, missen sie mit
passender Betrachtung von Hintergrundinformationen tber das Unternehmen, Industrietendenzen,
die Lage des Flughafenindustriesektors auf einer globalen Skala, die kiinftigen oder laufenden
technologischen Veranderungen, die wirtschaftliche Gesamtlage und die Konjunkturzyklen

ausgewertet werden.

Eine Studie im Rahmen dieses Unterprojektes versucht, unter Berlicksichtigung verschiedener
Korrekturvariablen Profitabilitdtsunterschiede der Flughdfen durch ihre Eigentumsstruktur zu
erklaren. Eine DEA von 50 Flughafen Gber den Zeitraum 1990 bis 2006 kommt zu dem Ergebnis, dass
privatisierte und teilprivatisierte Flughdfen durchschnittlich profitabler als 6ffentliche Flughafen

operieren, allerdings schlechtere Werte hinsichtlich der Zinsdeckung und des Kapitalumschlags



erzielen. Mit weniger signifikanten Resultaten konnten Unterschiede in der finanziellen Leistung
dariber hinaus durch Landergegebenheiten, die FlughafengroRe und den Verschuldungsgrad erklart

werden.

Die Studie untersucht die finanzielle Leistung von neun Flughdfen und einer Flughafengruppe in
Deutschland. Dazu wurde die sogenannte ,Bootstrap Data Envelopment Analysis” implementiert.
Dabei erklart die zweite Phase der Bootstrap Regression die Einflussfaktoren der Effizienz. Die
Ergebnisse zeigen, wie sich der LCC-Verkehr, Kapazitdtserweiterungen, Privatisierung sowie das
Regulierungssystem auf die Effizienz von Flughdfen auswirken. Effizienzunterschiede zwischen den

deutschen Flughafen sind deutlich erkennbar.

Abbildung 18: Ergebnisse der DEA finanzieller Leistung ausgewdhlter Flughdfen
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3.6 Benchmarking als Managementinstrument an Flughifen

Das GAP-Projekt fuhrt ein Benchmarking in Zusammenarbeit mit dem ADV und kooperierenden ADV-
Flughdfen durch (siehe auch Projektskizze GAP-ADV-Benchmarking). Als Grundlage fiir die

eigenstandige Benchmarking-Analyse gilt es, verschiedene Teilaspekte zu klaren. Dazu zahlen:

- die Moglichkeiten auszuloten, die Benchmarking als ein Managementinstrument bietet, um

einzelne Unternehmensprozesse oder die gesamte Leistungserstellung zu beeinflussen;

- das AusmaB abzuschitzen, in welchem Benchmarking schon heute von den
Flughafengesellschaften eingesetzt wird, um einzelne Teilbereiche oder das ganze

Unternehmen einer vergleichenden Analyse zu unterziehen.

Diese beiden Grundlagenanalysen konzentrieren sich in erster Linie auf Literaturstudien, die erganzt
wurden durch Experteninterviews, die im Bereich der Flughdfen durchgefiihrt wurden. Die
Sonderstellung von Flughafen sollte auch auf der Basis veroffentlichter Daten von Flughafen

analysiert werden.

Als Management-Instrument wurde Benchmarking zu Beginn der 80er Jahre des 20.Jahrhunderts in
den USA entwickelt. Dabei nahm die Firma Xerox eine entscheidende Rolle ein. Der Benchmarking-
Ansatz entwickelte sich weltweit zu einem effektiven Instrument der Leistungsmessung, Verbesser-
ung und des Lernens. Benchmarking ist im Zusammenhang von steigender Wettbewerbsintensitat
und steigender Umweltherausforderungen ein Instrument, welches genutzt wird, um die
Wettbewerbsfiahigkeit eines Unternehmens in einem sich dndernden Umfeld zu erhalten oder zu
verbessern. Wichtig ist die Fragestellung ,,Was machen die anderen besser?” und vor allem , Wie

machen sie es besser?”

Benchmarking wird grundsatzlich in internes und externes Benchmarking unterschieden. Beim
internen Benchmarking werden Prozesse, Methoden oder Funktionen innerhalb des Unternehmens
oder des Konzerns verglichen, um in diesem Rahmen ein Leistungsniveau aufzuzeigen, welches die
beste Praxis darstellt. Bei der externen Form werden Vergleichspartner aullerhalb der eigenen
Organisation herangezogen. Man spricht von konkurrenzbezogenem Benchmarking, wenn Produkte,
Ablaufe und Leistungen der direkten Konkurrenz analysiert werden. Dies kann innerhalb der gleichen
Industrie geschehen, als aber auch Uber Branchen hinweg, wobei mit zunehmender
Unterschiedlichkeit der Branche die Vergleichbarkeit der Prozesse abnimmt. Das

branchenunabhangige Benchmarking ermdoglicht allerdings den Blick auf erprobte Praktiken, die in



der eigenen Branche unbekannt sind. Nach der Art der Untersuchung unterscheidet man dann in
metrisches Benchmarking und Prozess-Benchmarking. Wahrend beim metrischen Benchmarking
guantitative Kennziffern von Unternehmen mit Hilfe von Statistiken und veréffentlichen Daten
vorgenommen werden, liegt der Fokus beim Prozess-Benchmarking auf Methoden und Prozessen

von Organisationen, hier wird eher qualitativ verglichen.

Der Benchmarking-Prozess erfolgt in mehreren Schritten, wie in Abbildung 19 dargestellt. Probleme
kénnen auftreten bei der Auswahl der Benchmarking-Partner. Welche Organisationen sind vergleich-
bar und welche sind tatsachlich best-in-class? Es wird selten sein, dass ein Unternehmen in allen
Funktionsbereichen auch wirklich die besten Leistungen aufweisen kann. Auch die Wahl der zu
vergleichenden Leistungskennziffern oder Indikatoren stellt sich schwierig dar. Dann kommt der
Datenerhebung und ihrer Analyse eine herausragende Bedeutung zu. Haufig reichen offen gelegte
Daten aus Jahresberichten oder statistischen Veroffentlichungen nicht aus. Aufgrund des
Wettbewerbs sind Konkurrenzunternehmen oft nicht gewillt, Daten fir ein Benchmarking zur

Verfligung zu stellen.

Abbildung 19: Grundlegende Schritte eines Benchmarking-Prozesses
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Seit einigen Jahren wird Benchmarking zunehmend als Instrument zur Leistungsmessung und
-erhéhung in vielen Industrie- und Dienstleistungssektoren eingesetzt. Neben der Privatwirt-

schaft wendet auch der 6ffentliche Sektor dieses Instrument an.

In einer darauf aufbauenden Studie wurde genau diese Anwendung in der Luftverkehrsindustrie
untersucht. Es ging dabei nicht darum, eine ErfolgsmessgréRe mit der erbrachten Leistung zu
vergleichen, sondern es wurde mit Hilfe von Fragebégen einen Uberblick tiber die Nutzung des
Benchmarking des nationalen (deutschen) Marktes gegeben. An dieser Studie nahmen 12 deutsche
Flughafen teil, deren Status und Art der Anwendung von Benchmarking als Management Tool
untersucht wurde. Die Auswertung der Fragebdgen ergab, dass Benchmarking bereits von den

meisten Flughdfen angewendet wird, besonders kleinere Flughédfen tragen groRen Nutzen davon.

Veroffentlichungen und Konferenzartikel:
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3.7 Umwelt-Benchmarking

Auf der Basis des Teilprojektes GAP-ADV-Benchmarking wurde dariiber hinaus untersucht, welchen
Einfluss Umweltrestriktionen, die der Flughafen, teilweise unter politischem Druck, den Fluggesell-
schaften auferlegt, auf die 6konomische und technische Leistung des Flughafens hat. Die Flughafen
haben bisher — bedingt durch ihre jeweils spezifische Lage — sehr unterschiedlich auf die Umwelt-
sensibilitdt der Bevolkerung reagiert; entsprechend unterschiedlich kann die Beeintrachtigung der
Leistungserstellung aussehen. Zu liberprifen war dabei auch, in welchem Mal die Restriktionen das
Ziel erreichten, die Umweltauswirkungen zu verringern. Durch die Entwicklung eines detaillierten
Erhebungsbogens (iber unterschiedliche MaRnahmen des Umweltmanagements, insbesondere zur
Larmreduktion, wurden die einzelnen Vorgehensweisen an den Flughafen verglichen, um Potentiale

zu identifizieren.

Es zeigten sich sehr groRe Unterschiede zwischen verschiedenen Flughafen, welche MaRnahmen
durchgefiihrt wurden, als auch darin, wie diese MaBhahmen kommuniziert wurden. Fir deutsche
Flughafen wurde ein ausdifferenziertes Punktesystem in Anlehnung eines Systems des Instituts fiir

offentliche Wirtschaft angewandt, welches sich leider nicht in gleicher Weise fiir europaische




Flughidfen anwenden lieR. Die beiden folgenden Abbildungen geben einen Uberblick iber die

Ergebnisse.

Abbildung 20: Benchmark von veréffentlichten Daten zum Umweltmanagement
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Abbildung 21: Bewertung des Umweltmanagements des Flughafens Frankfurt
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Auf der Basis veroffentlichter und erhobener Daten zur Umweltsituation der Flughafen und des ent-
sprechenden Managements sollten einerseits auf der Basis mikro6konomischer Modelle grundsatz-
liche Aussagen liber die Wirksamkeit unterschiedlicher MaRnahmen getroffen werden. Ferner sollten
fir einzelne Flughdfen Berechnungen zur Beeintrachtigung der Effizienz vorgenommen werden. Die
folgende Abbildung zeigt einen Uberblick der derzeit eingesetzten Instrumente zur Lirmreduzierung.
Zu den meisten dieser Instrumente wurden separate Studien angefertigt, die ihre Verbreitung und

ihren Einsatz aufzeigen. lhre Effizienz zu belegen erwies sich als dullerst schwierig, da in der Regel an



einem Flughafen mehr als ein Instrument eingesetzt wird. AuBerdem andern sich die Instrumente in
der Intensitat ihres Einsatzes in der Regel zu schnell, als dass die Fluggesellschaften den Einsatz ihrer
Flotten darauf abstellen konnten. Es ist letztlich auch zu erkennen, dass die Flughdfen in einer
zwiespaltigen Situation sind, was den Einsatz dieser Instrumente betrifft, da sie auf der einen Seite
Larm reduzieren missen, andererseits aber ihre eigenen Einnahmen nicht einschranken méchten
und die Investitionen in die Infrastruktur optimal nutzen modchten. Hier ist weiterer

Forschungsbedarf zu erkennen.

Abbildung 22: Instrumente zur Reduzierung von Fluglarm
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4. Voraussichtlicher Nutzen

Durch unsere umfangreiche Datenbank europdischer, aber vor allem deutscher Flughafen, lassen sich
vielfdltige Benchmarkingstudien durchfiihren, auch in Kooperation mit anderen Luftverkehrs-
experten. Diese Daten koénnen sowohl fir Benchmarkings genutzt werden, welche als
Managementinstrument dienen, als auch fir volkswirtschaftliche Zwecke. Diese Datenbank wird
durch das derzeit laufende Projekt ,German Aviation Benchmarking (GAB)‘, welches ebenfalls vom

BMBF geférdert wird, aktualisiert und genutzt.

5. Fortschritt durch andere

Auch wenn es in methodischer Hinsicht einige Entwicklungen gab (vor allem bei den parametrischen
Methoden), gab es keine weiteren neuen Erkenntnisse hinsichtlich der deutschen Flughafen. Das
Forschungsprojekt GAB kniipft an die Ergebnisse von GAP an und bezieht noch weitere Akteure der

Wertschopfungskette im Luftverkehr mit ein.

6. Publikationen

Wahrend des Forschungsprojektes sind diverse Publikationen entstanden. Diese beinhalten
veroffentliche Artikel in Zeitschriften, Kapitel in Bucherscheinungen sowie Working Papers und
Prasentationen auf wissenschaftlichen Tagungen (z.B. GARS und ATRS). Durch die umfangreiche
Datenerhebung ermdoglichte das Projekt des Weiteren die Betreuung zahlreicher Abschlussarbeiten.

Einige Veroffentlichungen wurden auch in Kooperation mit anderen Projektpartnern erarbeitet.
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5.9.2007

Hansjochen Ehmer (2007): Environmental restrictions and the efficiency of airports — the case of

Dusseldorf Airport, ATRS Conference Berkeley, University of California 22 June 2007

Hansjochen Ehmer (2007): The Airport as a Neighbour — Corporate Citizenship, Aachen Aviation

Convention, 12" June 2007



6.4Bachelor-, Master- und Diplomarbeiten:

Hochschule Bremen

Reinhold, A. (2007), Yardstick Competition — An insight into network utilities and the airport sector

with particular regard to benchmarking as a regulatory tool
Wiese, H. (2007), Die Regulierung von Flughdfen in Frankreich. Modul Privatisierung & Regulierung
Ernst, K. (2008), Airport Competition — Theory and Application for Hinterland Strategies

Jattschak, H. (2008), Wachstum und Transformation von osteuropdischen Flughdfen aufgezeigt am
Beispiel der Flughdifen Budapest und Bratislava unter Berliicksichtigung aktueller Entwicklungen

in der Flugverkehrswirtschaft

Xuan Hoa Bui (2008), Vertical Size of airport firms in UK, German, Netherlands and France : value-

added chain and vertical integration versus outsourcing

Demirhan, E. (2008), Ist Peak Pricing ein effizientes Instrument zur Allokation knapper
Flughafenkapazitéiten?Untersuchung der Auswirkungen des Peak Pricing an den Flughdfen

Istanbul Atatiirk und Manchester

Karakus, S. (2008), Kapazitdtsprobleme und Ansdtze zur Bewidltigung steigender Luftverkehrsnach-

frage an ausgewdhlten europdischen Flughdfen

Hochschule fiir Wirtschaft und Recht Berlin

Dummann, Frank (2005): Privatisierungsentwicklung im deutschen Flughafensektor

Sagol, Coskun (2006): Financial Performance of Selected Major European Airports

Hofer, Séren Matthias (2005): Die Entwicklung der Low-Cost-Carrier und ihr Einfluss auf die

Flughdifen

Lena; Flohr (2007): Restructuring of the European Groundhandling Market after the EU Market

Liberalization

Tobias Heydorn (2007): Are focused strategies promising options for small German airports?

Gajane Ovasapian (2007): Privatisierung und die Leistung ausgewdhlter Flughdfen in Deutschland



Stefan Schulz (2006): Auswirkungen der EU Richtlinie auf den Zugang zum Markt fiir

Bodenabfertigungsdienste — Ein Vergleich von Flughdfen in Deutschland

Martin Schulz (2007): Customer segmentation of airport retail and strategies to meet specific

customer structures

Hancioglu, Biilent (2007): The Market power of Airports, Regulatory Issues and Competition between

Airports

Chi Wah Li ( 2008 ): Die Entwicklung von Flughafenentgelten in Deutschland und ihre Bedeutung bei

zunehmendem Wettbewerb

Ddrr, Aline O. (2008): Deregulation of Ground Handling Services at Airports

Bubalo, Branko (2009): Benchmarking Airport Productivity and the Role of Capacity Utilization — A

Study of Selected European Airports
Ulkii, Tolga (2009): Efficiency of German Airports and Influencing Factors

Raabe, Kristin (2009): Regulation of Airport Charges - A Benchmark-Analysis of Price-Cap Regulation

at German Airports

Internationale Fachhochschule Bad Honnef-Bonn

Bartsch, Sebastian (2009), Benchmarking Forms of Cooperations between Regional Airlines and Major

Airlines at the Example of Lufthansa Regional

Betzl, Felix (2007), Night flight restrictions at airports and their influence on the economical efficiency

- the example Dusseldorf International

Borcherding, Frank (2008), Noise Budgets as an instrument to mitigate Aircraft Noise at European

Airport
Hubert, Emil (2006), Benchmarking as a Management Tool for Airports

Heidelmeier, Thorsten (2006), The Impact of Environmental Constraints at Airports - the Example

Dusseldorf International

Kraus, Edmond (2008), Environmental impact of the aviation industry and environmental

management tools to remedy - A short/medium term analysis



Kryaneva, Alexandra (2008), Environmental Policy of Russian and European Airports

Lutz, Valerie (2008), Comparison of the efficiency of emission oriented instruments

Maisch, Moritz (2005), Instruments for Aircraft Noise Mitigation at Selected European Airports
Neulen, Sveva (2007), Benchmark for environmental reports of European airports

Parappallil, Jenny (2007), Potential of Non-Aeronautical Revenues for Airport Dusseldorf International
Rath, Nadine (2009), Airport Cooperation to solve nightflight problems

Richter, Susan (2007), Benchmark for environmental reports of German airports

Rott, Johannes (2008), Airport Noise Charges in Europe and their optimization-potential

Stang, Carsten (2009), Evaluation of Efficiency of Noise related Operation Restrictions at European

Airports

Stopfer, Alexandra (2008), Airport Noise Charges in Germany

7. Beitrag zur Verbesserung der Drittmittelfahigkeit

Die Drittmittelfahigkeit hat sich durch GAP erheblich verbessert, da die Veréffentlichungen in
englischsprachigen Fachzeitschriften die wissenschaftliche Reputation der beteiligten Hochschulen
gestarkt hat. Hier ist insbesondere der Artikel im Journal of Airport Management zu erwahnen, der
von vielen Praktikern an Flughdfen gelesen wurde. Auch die Veroffentlichungen in der GARS-Reihe

bei Ashgate, dem fiir Luftverkehrsmanagement filhrenden Verlag, hat eine dhnliche Wirkung.

Die holléandische Regulierungsbehorde hat mittlerweile auch zwei Gutachten an unsere Forschungs-

gruppe vergeben, um die Novellierung der holldndischen Flughafenregulierung zu unterstiitzen.



C) Erfolgskontrollbericht

Beitrag zu forderpolitischen Zielen

Mit dem GAP-Projekt konnten die folgenden Ziele des Férderprogramms erreicht werden:

R/
0.0

Flughafen und Fluggesellschaften sowie Beratungsunternehmen wurden (ber GAP an die
Fachhochschulforschung der drei Hochschulen eingebunden. Die drei Hochschulen haben sich

einen Ruf in der Luftfahrt erarbeite, fiir praxisnahe und methodisch anspruchsvolle Forschung.

GAP hat die Grundlage zu dem vom AiF geforderten Folgeprojekt German Aviation
Benchmarking gelegt und damit zu einem langerfristig angelegten Forschungsprogramm der
drei Hochschulen gefiihrt, das auch fiir andere Fachhochschulen sehr attraktiv ist. Die FH
Heilboronn konnte fir GAB gewonnen werden und es bestehen weitere Anfragen zu

Kooperationen mit FHs in Hamburg und Wormes.

Die Hochschulen werden von den Universitdten zunehmend als attraktive Partner fiir gemein-
same Forschungen, insbesondere in Form von kooperativen Promotionen wahrgenommen.
GAP hat Frau Liebert die Promotion an der Jacobs Universitit ermdglicht und Tolga Uklu wurde
in Berlin auf der Basis seiner empirischen Arbeiten bei GAP an der Humboldt Universitat zum
Promotionsstudium zugelassen. Damit ist da Tor fiir weitere Promotionen geoffnet, die liber

weitere Forschungsprojekte im Luftverkehr (z.B. GAB) durchgefiihrt werden sollen.

GAP hat den Studienschwerpunkt der drei Professoren fiir Studierenden attraktiver werden
lassen, weil sie im Bereich Logistik, Luftverkehr und Wettbewerbsékonomie eine forschungs-
nahe Qualifizierung anbietet, die in vielen anderen Studienschwerpunkten bisher nicht angebo-

ten werden kann. Die Qualitat der Diplomarbeiten hat sich hierdurch deutlich verbessert.

GAP hat als hochschullbergreifendes Forschungsvorhaben, an dem die drei FHs als Projekt-
fUhrer tatig sind, zu einer engen Zusammenarbeit mit Universitdaten, Forschungsinstituten im
In-und Ausland gefiihrt. Es ist hiermit ein neues Forschungsnetzwerk in der Luftfahrtsokonomie
entstanden, das vor allem im Rahmen der German Aviation Research Society aktiv ist. Die
Verbundfahigkeit der Hochschulen wurde erheblich verbessert vor allem mit Universitdten in
Australien, Kanada, Niederlande und GrofRbritannien. GAP hat einen wichtigen Beitrag zur

Internationalisierung der Forschung an drei Fachhochschulen geleistet.



Wesentliche Ergebnisse des Vorhabens

Wesentliches Ergebnisse ist das Benchmarking ein Prozess ist, der auch mit vero6ffentlichten Daten
sinnvoll ist, weil er systematisch Fragen und Probleme ans Licht bringt, die ansonsten verborgen
geblieben waren. Sie (z.B. die Wirkungen von Teilprivatisierung auf Effizienz) sollten Gegenstand
weiterer Forschungen sein.

Arbeiten, die zu keiner Losung gefiihrt haben

Das geplante Vorhaben mit den kooperierenden Flughdfen und dem ADV konnte nicht fortgesetzt

werden (siehe Kapitel 3.1).

Prasentationsmoglichkeiten fiir mogliche Nutzer

Eine Prasentation der Ergebnisse erfolgte auf diversen Workshops wie z.B. der German Aviation

Research Society (GARS). Fiir weitere Informationen steht die Homepage www.gap-projekt.de zur

Verfligung. Dort kann auch Informationsmaterial lber das Forschungsprojekt heruntergeladen

werden.

Einhaltung des Finanzierungs- und Zeitplanes

Durch eine Babypause der Projektmitarbeiterin in Bremen wurde das Projekt bis zum 30.6.2009
verldangert (urspringlich 29.2.2008). Der Zeitplan, wie in Kapitel 3 dargestellt, konnte eingehalten

werden wie auch der Finanzplan.
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3. Anlagen zu den Ergebnissen

Tabelle 5: Passagieraufkommen der internationalen Verkehrsflughdfen in 2008

IATA-Code Flughafen Passagiervolumen
BRE Bremen 2.481.877
CGN Koéln-Bonn 10.307.864
DRS Dresden 1.823.722
DTM Dortmund 2.329.440
DUS Disseldorf 18.124.310
ERF Erfurt 301.631
FDH Friedrichshafen 645.250
FKB Karlsruhe/ Baden-Baden 1.134.927
FMO Minster-Osnabriick 1.560.084
FRA Frankfurt 53.233.889
HAJ Hannover 5.594.702
HAM Hamburg 12.805.661
HHN Hahn 3.909.862
LBC Libeck 534.058
LEJ Leipzig-Halle 2.006.118
MUC Miinchen 34.475.921
NRN Weeze 1.522.249
NUE Nirnberg 4.241.004
PAD Paderborn-Lippstadt 1.130.991
SCN Saarbriicken 460.364
STR Stuttgart 9.893.992
SXF Berlin-Schonefeld 6.624.007
TXL Berlin-Tegel 14.467.921

Quelle: ADV (2008)"°

1 siehe http://www.adv.aero/fileadmin/pdf/statistiken/2008/Statistik_Dezember_2008.pdf



Tabelle 6: Gesellschafter und Beteiligungsverhaltnisse der internationalen Verkehrsflughdfen 2009

Flughafen Flughafenunternehmen Gesellschafter bzw. Aktiondre Beteiligung
v.H.
Berlin Flughafen Bedin-Schanefzia GmbH/ Land Berlin ar.ao
Tepel, Schanefeld) |Beriner Flughafen GmbH Land Brandeniburg 7.0
BR Deutschland 26,0
Bremen Flughafen Bremen GmbH Hansestadt Bremen 100.0
Diortrmund Flughafen Dortrnund GmibH Dortmunder Stadtwerke AG 74,0
Stadt Dertmiund 8.0
Dresden Flughafen Dresden GmbH MOF &G " 840
Freistast Sachsen 4.3
Landkreis Meilten 0.8
Landkreis. Bautzen 0.8
Dusseldorf Flughafen Dusseldor GrmbH Airport Partners GmbH * 50,0
Landeshaupistadt Disseldorf 50,0
Erfurt Flughafen Erfurt GmbH Land Thirngen BE.O
Stadt Erfurt 5.0
Frankfurt Fraport 25 Land Hessen 3.8
Stadt Frankfurt a.M. 20,2
Julius B3r Holding AG 10.4
Deutsche Lufthansa AG Ba
Sireubesitz ¥ 14,7
Unbekannt 13,2
Friedrichshafen Flughafen Friednichshafen GmbH VIE Intermational Beteiligungsmanagernent Gmbh 25,2
Stadt Friedrichshaen 14,4
Landkreis Bodenseskreis 14,4
Land Baden-Wirttemberg 124
Sonstige Y 338
Hahn Flughafen Frankfur-Hahn GmbH Land Rheinland-Pfalz E2.5
Land Hessen 17.5
Hamburg Flughafen Hamburg GmbH Arport Partners GmbH 40,0
Freie und Hansestadt Hamburg 51.0
Hannower Flughafen Hannover-Langenhagen GmbH Hannoversche Betsfgungs GmeH ™ 35,0
Stadt Hannower 35,0
Frapon A5G 30,0
Kar=sruhe/Baden- Baden-Airpark GmbH Flughafen Swtigant GmbH 66,0
Saden Baden-Airpark Beteiligungsgesellschaf mbH 34,0
Kiln/Bonn Flughafen Kin/Bonn GmoH BR Deutschland 30,9
Land Mordrhein-Westisian 30,8
Stadt Kéin 311
Stadt Bonn 6.1
Rhein-Seg-Kreis 0.8
Rheinisch Berascher Kreis 0.2
Leipzg/Halle Flughafen Lepzig/Halle GmbH MOF A 840
Freisiaat Sachsen 5
Landkreis Mordsachsen 0,25
Stadt Schkeudiz 0,25
Libeck Flughafen Liteck GmbH Infratil Airports Europe Lbd. BD,0
Hansesiadt Liubeck 10,0
Mumchen Flughafen Munchen GrmbH Freistaat Bayem 51,0
BR Deutschland 26,0
Stadt Minchen 23,0
Munstern'Osnabrick  |Flughafen MunstenOsnabrick GrmbH Stadtwerke Munster GmbH 350
Kreis Steinfurt 30,3
Stadtwerke Osnabrick AG 17.2
Verkehrsges. Stadt Greven 58
Verkehrsges. Landkre's Clenabnick 51
Sonstige * L]
Nurnberg Flughafen Numbeng GmbH Freistaat Bayem 50,0
Stadt Nimberg 50,0
Faderborn/Lippstadt  |Flughafen PaderbomiLppstadt GmbH Kreis Paderbom 58,4
Kreis Soest 12,3
kreis Gutersloh 7.4
Kreis Lippe i
Stadt Bielefeld 5.8
Sonstige * 9.2
Saarbricken Flughafen Saarbricken Bebriebsges. mbH Verkehrsholding Saarland GmbH 100.0
Sdutigart Flughafen Swutigart SmbH Land Baden-Wirtembeang 85,0
Stadt Stuthgart 35,0
Weezz Flughafen Niederrhein GmbH Airport Mederrhein Holding SmbH ]
Kreis Kleve 0.0
Gemeinde Weaze 1 EE]
Quelle: ADV (2009)™
" Siehe

http://www.adv.aero/fileadmin/pdf/Wirtschaft_u_Recht/Gesellschafter_und_Beteiligungsverhaeltnisse_der_Flughaefen.p

df




4. Informationen zur GAP-Datenbank

Tabelle 7: Informationen aus der Datenbank

TRAFFIC DATA

QUELLE

Passenger Volume (Terminal Passengers)

% of Domestic Pax

% of internat.

Air Transport Movements (commercial)

Cargo Volume (t)

Work Load Units (WLU)

Geschaftsberichte der Flughafen,
Flughafenwebsites,
IATA, ACI-Publikationen

FINANCIAL DATA

INCOME STATEMENT

Total operating income

Total operating revenue

Aeronautical revenues

landing, passenger and parking fees

landing fees

passenger fees

parking fees

Central infrastructure fees

Groundhandling fees and apron fees

Cargo revenues

Other aeronautical revenues

Non-aeronautical revenues

own Duty Free and Travel Value sales

own restaurants

concessions

rents and utility services

Rents

utility services

car parking

advertising

Other non-aviation revenues

Total operating costs

Staff costs

wages and salaries

other staff costs

Other operating costs

EBITDA

Depreciation/amortization

EBIT (operating profit)

Uberwiegend Geschiftberichte
der Flughafen, fiir britische
Flughédfen (CRI-Daten der
University of Bath), franzésische
Daten und italienische Daten von
kooperierenden Projektpartnern




BALANCE SHEET DATA QUELLE

Total Assets Uberwiegend Geschiftberichte

Non-current assets der Flughafen, fiir britische

intangible assets Flughafen (CRI-Daten der

University of Bath), franz6sische

tangible assets Daten und italienische Daten von

financial assets kooperierenden Projektpartnern

other fixed assets

Current assets

Inventories

Receivables

Cash at bank and on hand

other current assets

other assets

Accrurals and Deferrals

Total Liabilities and Equity

Equity

Provisions

Liabilities

other Liabilities

Accrurals and Deferrals2

TECHNICAL DATA

General Geschéftsberichte der Flughafen,

Operating Hours Flughafenwebsites, Airport

Distance to city centre /in km) Capacity Demand Profile der ACI,

http://www.azworldairports.com/

Terminal Side azworld/index.cfm

Total number of gates

Terminal capacity per hour

Terminal size (in sgm)

Total number of check-in-counter

Total number of baggage claim units

Total number of parking spots

Departure lounge in sqm

Pax screnning units

Airside

Total number of RWY

Total length of RWY (in m)

RWY capacity per hour

Total number of loading bridges

Total number of remote stands

Apron area (in sqm)

Airport area (in sqm)

Runway area




AIRPORTSPECIFIC DATA

QUELLE

Privatization

Degree of Privatization (in %)

Type of shareholders

# of public shareholders

type of privatization

Geschaftsberichte der Flughafen,
Flughafenwebsites, andere
Publikationen

Regulation

Regulation form

single till vs. dual till

Regulator

Geschaftsberichte der Flughafen,
Flughafenwebsites, andere
Publikationen

Catchment Area Data (90km radius)

No. of airports with > 100.000 pax

No. of market entries

No. of market exits

No. of airports > 100.000 pax in overlapping catchment area

Population in Catchment Area

GDP per Capital in Catchmant Area

Average Income in Catchment Area

Datenbank der Eurostat

Other

Ground Handling share airport (%)

Studie von SH&E




5. GAP-Erhebungsbogen

Tabelle 8: Erhebungsbogen Finanzzahlen

Erhebungsbogen Finanzdaten
(Konzernzahlen) und Personalzahlen

Vanessa Kamp

Hochschule Bremen Name | ‘
Werderstr.73
28199 Bremen Telefon | ‘
Tel.: +49 (0) 421 5905-4283
E-Mail: kamp@gap-projekt.de E-Mail
Pos. Bezeichnung 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006P
1 GEWINN- UND VERLUSTRECHNUNG (Angaben in TEUR)
1.1 Umsatzerlose und Ertrage
1 Landeentgelte
2 Passagierentgelte
3 Positions- und Abstellentgelte
4 Sonstige
5 Lande-, Passagier- und Abstellentgelte 0 0 0 0 0 0 0
6 Zentrale Infrastrukturen; siehe
Erlauterung
7  Erlése aus Sicherheitsentgelten
3 Passagierabfertigung
(wenn nicht in Pos. 14 enthalten)
9 Larmentgelte
10 Sonstige
11 Andere Aviation-Erlose 0 0 0 0 0 0 0
12 Rampe (Gepack, Transport, Reinigung)
13 Enteisung
14  Frachtabfertigung
15 Terminal (Passage, Ops)
16  Sonstige (z.B. Allgemeine Luftfahrt)
17  Erlése aus BVD-Dienstleistungen 0 0 0 0 0 0 0
18 BADV-Gestattungs- oder
Nutzungsentgelte
19 Aviation-Erlése 0 0 0 0 0 0 0




Einzelhandel (Duty Paid und Travel

2
0 Value)
21  Duty Free
22 Gastronomie
23 Sonstiges
Erl6se aus eigenem Retail- und
24 R "
Gastronomiegeschaft
Einzelhandel (Duty Paid und Travel
25
Value)
26  Duty Free
27  Gastronomie
28 Sonstiges
29 Umsatzmieten
30 Parkraum (Eigenbewirtschaftung)
Parkraum (Bewirtschaftung durch
31 .
Dritte)
Parkraumbewirtschaftung (nur
32 .
Fluggastparkplatze)
33  Werbung
34 Buro-, Lager- und Freiflachen, Sonstige
(Festmieten)
35 Mietnebenleistungen (Betriebskosten)
36 Sonstige
37 Non-Aviation-Erlose
38  Werkstattleistungen
Telekommunikationsleistungen/
39 .
IT-Leistungen
40  Consulting
41  Sonstige
Sonstige Dienstleistungserldse fur
42 5
Dritte
43  Umsatzerlose
44 Andere aktivierte Eigenleistungen
45 Sonstige betriebliche Ertrage

(wenn nicht in Pos. 104 enthalten)

46

UMSATZERLOSE UND ERTRAGE




1.2 Personalaufwand

47  Flugbetrieb (exkl. BVD); siehe Erlduterung
47a davon Fracht

48 Passenger Terminal Services (PTS); siehe
Erlduterung

49  Fahrzeug- und Gerateinstandhaltung
Instandhaltung von Geb&uden, Flachen und

50 .
Technischen Anlagen

51  Bau- und Infrastrukturmanagement (Ing.) s. Erl.

52  Gebaudereinigung

53  Marketing

" Finanz- und Rechnungswesen (inkl. Einkauf und
Controlling)

55  Feuerwehr

56  Passagierkontrollen

57  Personen- (Mitarbeiter-) und Warenkontrolle

58  Ubrige Sicherheit

59 IT&T

60 Personalbereich

61 Umwelt; siehe Erlduterung

62 Sonstige

63  Personalaufwand ohne Altersversorgung
Soziale Abgaben und Betriebliche

64 . «
Altersversorgung; siehe Erlduterung

65  Aufwendungen fir Altersteilzeit

66  Sonstige Personalkosten; siehe Erlduterung

67 Personalaufwand (exkl. BVD)

68 Bodenverkehrsdienste
Betriebliche Altersversorgung (saldiert, inkl.

69  Zufuihrung und Auflésung von Riickstellungen)
BVD

70  Aufwendungen fur Altersteilzeit BVD

71  Sonstige Personalkosten BVD

72  Personalaufwand BVD

73 Personalaufwand gesamt




1.3 Andere betriebliche Aufwendungen (Materialaufwand und sonstige betr. Aufwendungen)

74  Einzelne Aufwandskonten; siehe Erlduterung 0 0 0 0 0 0 0

74a  Mieten und Pachten

74b  Energiekosten (z.B. Stromversorgung)

74c  Post- und Telekommunikation

74d  Versicherungen

74e  Sonstige Steuern (z.B. Grundsteuer, Kfz-Steuer)

75  Flugbetrieb (exkl. BVD); siehe Erlduterung

75a davon Fracht

76  Passenger Terminal Services (PTS)

77  Fahrzeug- und Geréateinstandhaltung

Instandhaltung von Geb&uden, Flachen und

78 Technischen Anlagen

79  Bau- und Infrastrukturmanagement

80 Gebadudereinigung

81 Marketing

Finanz- und Rechnungswesen (inkl. Einkauf

82 und Controlling)

83  Feuerwehr (Fremdleistungen und Materialien)

84  Passagierkontrollen

85  Personen- (Mitarbeiter) und Warenkontrollen

86  Ubrige Sicherheit

87 IT&T

88  Personalbereich

89 Umwelt; siehe Erlduterung

davon LarmschutzmaBnahmen; siehe

90 Erlduterung
91 Sonstige
9 Andere betriebliche Aufwendungen 0 0 0 0 0 0 0

(exkl. BVD)

93  Andere betriebliche Aufwendungen BVD

94 Andere betriebliche Aufwendungen (gesamt) 0 0 0 0 0 0 0




95 BETRIEBSAUFWENDUNGEN
96 EBITDA
97 PlanmaRige Abschreibungen und
Leasing
o8 PlanmaRige Abschreibungen und
Leasing BVD
99 BETRIEBSERGEBNIS (EBIT)
100 Zinsergebnis
101 Beteiligungsergebnis
Ergebnis vor Sondereinfliissen und
102 Steuern vom Einkommen und vom
Ertrag
AuRerordentliche Aufwendungen und
103 w
Ertrage
104  Sondereinflisse; siehe Erlduterung
105  Steuern auf Einkommen und Ertrag
106 JAHRESUBERSCHUSS/

JAHRESVERLUST




2. BILANZ (in TEUR)

107 Immaterielle Vermégenswerte

108 Sachanlagen

109 Finanzanlagen

110 Anlagevermogen

111  Vorrate

112 Fordefungen und s?nst.
Vermogensgegenstande

113 Wertpapiere

114  Bankguthaben und Kassenbestand

115 Umlaufvermogen

116  Rechnungsabgrenzungsposten (Aktiva)

117 SUMME AKTIVA

118 Gezeichnetes Kapital

119  Kapitalricklage

120 Gewinnrticklagen

121  Gewinnvortrag

122 Jahresiiberschuss/ Jahresfehlbetrag

123  Eigenkapital

124  Rickstellungen

125  Verbindlichkeiten

126  Rechnungsabgrenzungsposten (Passiva)

127

SUMME PASSIVA




3. INVESTITIONEN / FINANZIERUNG (in TEUR)

Investitionen

Inv. in Grundstiicke und

128 grundstiicksgleiche Rechte;
siehe Erlduterung
davon GroRprojekte (>=
129
S500TEUR)
130 Projekt 1; siehe Erlauterung
131 Projekt 2
davon Kleinprojekte (< 500
132
TEUR)
Investitionen in
133 Terminalbauten u. andere
Hochbauten
davon GroRprojekte (>=
134
S00TEUR)
135 Projekt 1
136 Projekt 2
137 Projekt 3
138 Projekt 4
139 Projekt 5
davon Kleinprojekte (< 500
140 TEUR)
Investitionen in
141 Flugbetriebsflichen u. andere
Tiefbauten
davon GroRprojekte (>=
142 500TEUR)
143 Projekt 1
144 Projekt 2
145 Projekt 3
146 Projekt 4
147 Projekt 5
148 davon Kleinprojekte (< 500
TEUR)
Investitionen in technische
149 Anlagen und Maschinen (inkl.
Fahrzeuge)
davon GroRprojekte (>=
150
S500TEUR)
151 Projekt 1
152 Projekt 2
153 Projekt 3




davon Kleinprojekte (< 500

154 TEUR)
Investitionen in IT

155 (Datenverarbeitung und 0 0 0 0 0 0 0
Kommunikation)

156 davon GroRprojekte (>=

500TEUR)

157  Projekt 1

158 Projekt 2

davon Kleinprojekte (< 500

159 TEUR)

Investitionen in
160 Umweltschutzanlagen 0 0 0 0 0 0 0

davon GroRprojekte (>=

161 500TEUR)

162  Projekt 1

163  Projekt 2

164 davon Kleinprojekte (< 500

TEUR)
Sonstige (inkl. Betriebs- und

165 Geschéfts-ausstattung und 0 0 0 0 0 0 0
Unvorhergesehenes)

166 davon GrofRprojekte (>=

500TEUR)

167 Projekt 1

168 Projekt 2

davon Kleinprojekte (< 500

169 TEUR)

SUMME INVESTITIONEN IN
170 SACHANLAGEN 0 0 0 0 0 0 0

Finanzierung

171  Cash Flow

172 Aufnahme von Fremdkapital (Darlehen)

173  Zufuihrung von Eigenkapital

Offentliche Hand (EU, Bund, Lander,

174
Gemeinden)

175 Herkunft Finanzmittel Sachanlagen 0 0 0 0 0 0 0




4. MITARBEITER (Angaben in Vollzeitdquivalent)

176  Flugbetrieb (exkl. BVD), siehe Erlduterung

176a davon Fracht

177  Passenger Terminal Services (PTS)

178 Fahrzeug- und Gerateinstandhaltung

Instandhaltung von Geb&uden, Flachen und

179 Technischen Anlagen

180 Bau- und Infrastrukturmanagement (Ingenieure)

181 Gebadudereinigung

182  Marketing

Finanz- und Rechnungswesen (inkl. Einkauf

183
und Controlling)

184  Feuerwehr

185  Passagierkontrollen

Personen (Mitarbeiter) - und Warenkontrolle

186
(inkl. Ausweisstelle)

187  Ubrige Sicherheit

188 IT&T

189  Personalbereich

190 Umwelt

191 Sonstige

192  Mitarbeiter zum 31.12. 0 0 0 0 0 0 0




Erlduterungen / Ergidnzungen zur Erhebung:

Allgemein:

1) Ansatz einschlieBlich der Daten der Tochter- / Beteiligungsunternehmen am jeweiligen Flughafenstandort, es in den
Konzernabschluss einbezogen wird. Im Datenblatt Konzernstruktur bitte die beriicksichtigten Tochter- /
Beteiligungsgesellschaften sowie den Beteiligungsanteil der Flughafengesellschaft (in %) und die
Bewertungsmethode angeben. Dies soll eine bessere Vergleichbarkeit der Flughdfen gewéhrleisten.

2) In Spalte J bitte die Planzahlen fuir das Geschéftsjahr 2006 eintragen.

3) Wo keine Aufwendungen und Ertrage anfallen, Zelle bitte mit '0' versehen.

4) Bei 'Sonstiges' ggf. mit der Kommentarfunktion spezifizieren.

Erlduterungen zu den Positionen:

Pos. 6 "zentrale Infrastrukturen": Nutzungsentgelte zur Erbringung der BVD

Pos. 47 "Flugbetrieb (exkl. BVD): enthalt Mitarbeiter der ZI sowie Vorfeldkontrolle, Follow-Me und
Terminalmanagement

Pos. 47ff. Personalaufwand: inkl. Tantieme fur auRertarifliche Angestellte

Pos. 48 "Passenger Terminal Services": enthalt z.B. Airport-Informationsschalter oder die Operation der Lounges
Pos. 51 "Bau- und Infrastrukturmanagement": klassisches Immobilienmanagement sowie Bauvorhaben

Pos. 61 und 89 "Umwelt": inkl. Nachbarschaftsdialog

Pos. 64 "Soziale Abgaben und Betriebliche Altersversorgung": betriebliche Altersversorgung saldiert, inkl. Zufiihrung
und Auflésung von Rickstellungen

Pos. 66 "Sonstige Personalkosten": inkl. Rickstellungen fiir Jubilare und Berufsgenossenschaft

Pos. 74 "Einzelne Aufwandskonten": diese gehen nicht in die Pos. 94 ein, sondern sind fiir einen
Overhead-Vergleich vorgesehen

Pos. 75 ff. andere betriebliche Aufwendungen: Pos. 75 bis 91 enthalten auch die Werte aus Pos. 74 bis 74e, da diese
nicht in Pos. 94 eingehen.

Pos. 90 "LarmschutzmaBnahmen": diese werden z.B. von den Larmentgelten aus Pos. 9 finanziert

Pos. 104 "Sondereinfliisse": sind nicht den auBerordentlichen Aufwendungen und Ertragen zuzuordnen, wie z.B.:
Sonderabschreibungen, Buchverluste aus dem Abgang von Anlagevermogen, AuBergewdhnliche Rickstellungen
(Zuftihrung, Auflésung), Abschreibungen auf Forderungen, Auflésung Sonderposten

Pos. 128 bis 170 "Investitionen": bitte sowohl die Gesamtausgaben fiir Gro8- und Kleinprojekte (die Kategorisierung
orientiert sich an den geschatzten Gesamtausgaben) als auch die Auflistung wichtiger GroRprojekte (z.B. Terminalbau)
angeben

Pos. 130 ff. "Projekt 1": bitte 'Projekt1' etc.. durch die Projektbezeichnung (z.B. Terminal, Parkhaus...) ersetzen sowie
dahintern die geschatzten Gesamtkosten in Klammern angeben. Es kénnen bei Bedarf auch weitere Zeilen hinzugefiigt
werden.

Pos. 176 bis 192 "Mitarbeiterzahlen": einschlieBlich Teilzeitbeschéftigte, geringfligig Beschéftigte und Azubis




Tabelle 9: Erhebungsbogen Verkehrszahlen

Erhebungsbogen Verkehrszahlen

Vanessa Kamp
Hochschule Bremen
Werderstr.73
28199 Bremen

Tel.: +49 (0) 421 5905-4283

Name

Telefon

GAP

E-Mail: kamp@gap-projekt.de E-Mail
Flughafen |:|

Pos. Bezeichnung Einheit 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
1 PASSAGIERAUFKOMMEN

1 International (inkl. Europa) Pax

2 Innerdeutsch Pax

3 Europa (exkl. Deutschland) Pax

4 davon Intra-EU Pax

5 davon Schengen Pax

6 Origin/Destination Pax 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
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7 Linienverkehr (ohne LCC) Pax
8 Nicht-Linie (z.B. Pauschal-Verkehr) Pax
9 Low Cost Carrier Pax
10 Verkehrsart Pax 0
11 Terminalpassagiere; siehe Erlauterung Pax
12 Transferpassagiere; siehe Erlduterung Pax
13 Transitpassagiere; siehe Erlauterung Pax
14 Passagierart (Lokalaufkommen); siehe Erlduterung Pax 0
2 CARGO
15 Luftfracht in Tonnen t
16 davon Nurfrachter t
17 Luftpost in Tonnen t
18 davon Postflieger t
19 CARGO (GESAMT) t 0




3 FLUGBEWEGUNGEN

101

20 Gewerblich Bew.

21 Nicht-Gewerblich Bew.

22 Verkehrsart Bew. 0

23 Passagier- und Kombiflugzeuge Bew.

24 Frachtflugzeuge Bew.

25 Sonstige (z.B. Allg. Luftverkehr) Bew.

26 Flugzeugart Bew. 0
7 bis 14 t Bew.

28 14-20t Bew.

29 25-75t Bew.

30 >75t Bew.

31 Propellerflugzeuge gesamt Bew. 0

32 20-75t Bew.

33 75-175t Bew.

34 >175t Bew.

35 Strahlflugzeuge gesamt Bew. 0




102

FlugzeuggroRe ‘ Bew. ’ 0 ‘ 0 ’ 0 ‘ 0 ’ 0 ‘ 0 ’ 0 ‘ 0 ’ 0 ’ 0 ‘
4 SONSTIGE
37 Spitzenzeiten (Peakiness)
Pax
38 Monat mit dem 30. héchsten Aufkommen
Bew.
Pax
39 Tag mit dem 30. hochsten Aufkommen
Bew.
Pax
40 Stunde mit dem 30. hchsten Aufkommen
Bew.
41 Sonstige Verkehrsdaten
Summe MTOW aller Landungen im
42 MTOW
gewerblichen Verkehr (alternativ aller Starts)
43 Anz. der v. der Flughafengesell. ganz o. teilweise selber Abferti-
durchgefiihrte Vorfeldabfertigungen gungen
44 Anzahl aller Vorfeldabfertigungen Abferti-
gungen
45 Anz. der v. der Flughafengesellschaft ganz o. Pax
teilweise selber abgef. abgehenden Pax; s. Erl.
46 Anzahl der Verkehrseinheiten; siehe Erlauterung VE




103

Erlduterungen / Erganzungen zur Erhebung:

Pos. 11 "Terminalpassagiere": Flug beginnt /endet an diesem Flughafen

Pos. 12 "Transferpassagiere": Umsteigen am Flughafen

Pos. 13 "Transitpassagiere": Zwischenstop am Flughafen ohne Aussieg

Pos. 14 "Lokalaufkommen": nur Terminal- und Transferpassagiere

Pos. 45 "Anzahl der von der Flughafengesellschaft ganz oder teilweise selber abgefertigten

abgehenden Passagiere": Terminalbezogene Abfertigungsleistungen des Flughafens (Check-In etc.)

Pos. 46 "Verkehrseinheit": Definition = 1 Fluggast od e r 100 kg Luftfracht o d e r 100 kg Luftpost

(jeweils an und ab), Transit- u. Truckingaufkommen werden nicht bericksichtigt !




Tabelle 10: Erhebungsbogen Technische Daten

Erhebungsbogen Technische Daten

Vanessa Kamp

GA

104

Hochschule Bremen Name ‘
Werderstr.73
28199 Bremen Telefon ‘
Tel.: +49 (0) 421 5905-4283
E-Mail: kamp@gap-projekt.de E-Mail ‘
Flughafen I:l
Pos. Bezeichnung Einheit 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
1 LUFTSEITE
Start- und Landebahn (S+L)
1 S+L1 m
2 S+L 2 (wenn < 2 S+L, Zelle bitte leer lassen) m
3 S+L 3 (wenn < 3 S+L, Zelle bitte leer lassen) m
4 S+L 4 (wenn < 4 S+L, Zelle bitte leer lassen) m
5 Lange der S+L gesamt m 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
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6 Breite der S+L 1 m
7 Breite der S+L 2 m
8 Breite der S+L 3 m
9 Breite der S+L 4 m
10 Anzahl der S+L Anz 0
11 S+L 1 Kapazitat pro Stunde Bew./h
12 S+L 2 Kapazitat pro Stunde Bew./h
13 S+L 3 Kapazitat pro Stunde Bew./h
14 S+L 4 Kapazitat pro Stunde Bew./h
Sonstige luftseitige Infrastruktur
15 FlughafengroRe gesamt ha
16 davon Grunflache ha
17 davon flir aeronautische Zwecke; siehe Erlduterung ha
18 davon fir nicht-aeronautische Zwecke; s. Erl. ha
19 Vorfeldflache gesamt qm
20 davon werden genutzt qm
Anzahl der Flugzeugabstellpositionen (ohne
21 . Anz.
Fluggastbriicken)
22 davon auf dem gebdudenahen Vorfeld Anz.
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2 LANDSEITE

Modal Split
23 Landseitige Anbindung durch PKW in%
24 Landseitige Anbindung durch Taxi in%
25 Landseitige Anbindung durch Mietwagen in%
26 Landseitige Anbindung durch Individualverkehr in%
27 Landseltlgg Anblndung durch OPNV in %

(U-Bahn, Linienbus, S-Bahn)
28 Landseitige Anbindung durch Reisebus in%
29 Landseitige Anbindung durch Fernverkehr (DB) in%
30 Landseitige Anbindung durch 6ffentlichen Verkehr in%
31 Sonstige in %
3 Landseitige Anbindung/ Intermodale Schnittstelle in %
(gesamt)

Parkraumbewirtschaftung
33 uniiberdachte Parkplatze Anz.
34 Uberdachte Parkplatze (Parkhaus) Anz.
35 Anzahl der Kundenparkpladtze Anz. 0

35a davon Kurzzeitparkplatze Anz.
35b davon Langzeitparkplatze und Holiday-Parking Anz.




OPNV-Anschluss (zutreffendes bitte ankreuzen)
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36 Fernbahnverkehr (IC/ICE)
37 U-Bahn

38 S-Bahn

39 StraBenbahn

40 Busverkehr

Sonstiges

41 Anzahl der Taxihalteplatze am Terminal

Anz.
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3 TERMINALBEREICH

Terminal und Austattung

42 Anzahl der Terminals Anz.
Anzahl der Sicherheitskontrollstellen; siehe
43 " Anz.
Erlduterung
a4 Anzahl zusammenhangender Wartebereiche im Abflug Anz.
45 Passagierterminal-Konzept (zutreffendes ankreuzen); siehe
Erlauterung
45a Einfaches Terminalkonzept mit A/C-Positionen auf dem Vorfeld
56 Lineares Terminalkonzept mit A/C-Positionen als
Andockpositionen
45¢ Terminal als Pier- (Finger-) konzept mit A/C-Pos. als
Andockpositionen
454 Terminal als Satellitenkonzept mit A/C-Positionen als
Andockpositionen
456 Sog. Transporter-Konzept mit A/C-Positionen als
Andockpositionen
Hybrid-Konzept / Kombination aus 45a) - e) (ggf. kurz
45f R
beschreiben)
Terminal allg.
46 Terminalgesamtausgaben (inkl. Erweiterungen) T€
47 Terminalkapazitat pro Jahr Pax/Jahr
48 Terminalkapazitat pro Stunde Pax/h




Terminal Aviation
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49 Flache des Abflugbereichs; siehe Erlduterung am
50 Anzahl der check-in Schalter Anz.
51 Anzahl der check-in Automaten Anz.
Anzahl der Sicherheitskontrollen (Passagier und
52 - . Anz.
Handgepacks-Screening)
53 Flache des Wartebereichs; siehe Erlduterung am
54 Anzahl der §|tzp|atze im Wartebereich (ohne Anz.
Gastronomie)
55 Anzahl der Fluggastbriicken Anz.
56 Anzahl der Busgates Anz.
57 Flache des Ankunftbereichs; siehe Erlduterung am
58 Gepacksortierung (outbound) automatisch/manuell;
siehe Erlduterung
59 Lange Gepackanlage gesamt m
60 Anzahl der Gepackausgabebander Anz.
61 Flache des Gepackausgabebereichs aqm
62 Kapazitat der Gepackanlage (outbound pro h) Stk./h




Terminal Non-Aviation
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63 Flache im o6ffentlichen Bereich am
64 Gastronomie (Gast- und Speiseraume) am
65 Einzelhandel (Nettoverkaufflachen) am
66 Autovermietung (Nettoverkaufflachen) am
67 Reiseburos (Nettoverkaufflachen) am
Konferenzraume (nur Flache d. Konferenz- und
68 . am
Versammlungsraume)
69 Sonstige aqm
70 Flache im Sicherheitsbereich am
71 Gastronomie (Gast- und Speiseraume) am
72 Einzelhandel (Nettoverkaufflachen) am
73 Duty Free/ Travel Value (Nettoverkaufflachen) am
74 Konferenzraume (nur Flache d. Konferenz- und m
Versammlungsraume) q
75 Sonstige am




Erlduterungen / Ergdnzungen zur Erhebung:

Pos. 17 "davon fiir aeronautische Zwecke": z.B. Vorfeld, Start- und Landebahn, Taxiwege, Terminalflache

Pos. 18 "davon fiir nicht-aeronautische Zwecke" : Hier sind Aktivitaten gemeint, die nicht mit dem
Passagiergeschéaft in Zusammenhang stehen, Bsp. Musterhausausstellung in HAJ

Pos. 43 "Anzahl der Sicherheitskontrollstellen im Abflug": Kann von der Anzahl der Terminals abweichen,
wenn die Sicherheitskontrollen aus mehreren Terminals geblndelt werden.

Pos. 45 "Passagierterminal-Konzept": Mehrfachnennungen bei Misch-Konzepten maglich.
Bezeichnung gemal ICAO Aerodrome Design Manual "Passenger Terminal Apron Concepts" (S.49f.), Typ a) - f). Eine Darstellung der
Konzepte ist beigefiigt.

Pos. 49ff Austattung der Terminals: wenn mehrere Terminals bestehen, bitte die Positionen 49ff dublizieren und die Angaben fiir jedes
Terminal angeben.

Pos. 49 "Flache des Abflugbereichs": inkl. check-in, Sicherheitskontrollbereich, Wartebereich inkl.
Bewegungsflachen, aber ohne Retail- und Gastronomieflachen

Pos. 53: "Flache des Wartebereichs": Bereich der Sitzpldtze ohne Platze in der Gastronomie und
Bewegungsflachen

Pos. 57 "Flache des Ankunftbereichs": inkl. 'meet and greet' - Bereich, Passagierkontrolle und Gepackabholbereich

Pos. 58 "Gepacksortierung": bitte ein 'a' fir automatisch und ein 'm' fiir manuell angeben.
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Tabelle 11: Erhebungsbogen Airport Organisation

Erhebungsbogen Airport Organisation

German Airport Performance (GAP)
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Hochschule Bremen Name
Vanessa Kamp
Telefon
E-Mail kamp@gap-projekt.de
Tel.: +49 (0) 421 5905-4283 E-Mail
Flughafen
Vertrag Keine
Besitzstruktur Management (wenn bei Management Angabe Kommentare
(Mehrfachnennungen maglich) (Mehrfachnennungen maoglich) 'Beteiligung' oder 'Dritter’ mﬁgglich

angekreuzt wurde)

EIGENTUM GELEAST

in Bilanz in GuVv

aufgefiihrt aufgefihrt

SONST.

(bitte
erlautern)

SELBST

BETEILIGUNG/
TOCHTER
(Anteil in %
angeben)

DRITTER

un-

entgeltlich .
g entgeltlich

INFRASTRUKTUR AM FLUGHAFEN

Welche der folgenden Gebdude und Einrichtungen sind im Besitz des Flughafens oder werden angemietet und wie werden diese betrieben?

Flughafengeldnde

Flughafengebdude

Passagierterminal

Frachtterminal

Allgemeine Luftfahrt

Parkh&user und Parkplatze

Start- und Landebahn sowie Vorfeldflachen

Gepackforderanlage

NON-AVIATION-AKTIVITATEN

Welche der Aktivitaten und dazugehorige Raumlichkeiten sind im Besitz des

Flughafens oder werden angemietet und wie werden diese betrieben?

Gastronomie

Einzelhandel (inkl. Duty Paid/ Travel Value)

Duty Free

Flughafen-Werbeflachen
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Vertrag keine
Management (wenn bei Management Angabe Kommentare
(Mehrfachnennungen maglich) 'Beteiligung' oder 'Dritter méglich
angekreuzt wurde) g
BETEILIGUNG/ DRITTER
SELBST TOCHTER AIRLINE | SONST. entgeltlich un- .
(Anteil in % entgeltlich
angeben)

BODENABFERTIGUNGSDIENST-AKTIVITATEN (nach der BADV, Anlage 1)

Welche Aktivitdten (analog zur BADV) iibernimmt der Flughafen und welche werden durch Dritte (Airlines oder unabhéngige Bodenverkehrsdienstleister) wahr genommen? (Mehrfachnennungen maéglich)

Anzahl der BVD-Dienstleister am Flughafen

Administrative Abfertigung

Fluggastabfertigung

Gepackabfertigung

Fracht- und Postabfertigung

Vorfelddienste

Reinigungsdienste/ Flugzeugservice

Betankungsdienste

Stationswartungsdienste

Flugbetriebs- und Besatzungsdienste

Transportdienste am Boden

Bordverpflegungsdienste (Catering)
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zus. Einsatz von

A liedert an ein kein

Beschaftigt durch die - oLl LUELIC Vergabe Zeitarbeits- eine
Beteiligung o. Tochtergesellschaft der . e Angabe

Flughafenmuttergesellschaft an Dritte beschiftigten o
Flughafengesellschaft moglich

(z.B. zur Feriensaison)

Personaldienstleistungen (analog zur Personalstruktur Erhebungsbogen 'Finanzen und Personal))

Welches Personal wird fiir die folgenden Bereiche eingesetzt? (Mehrfachnennungen maglich)

Flugbetrieb (exkl. BVD)

Frachtbetrieb

Passenger Terminal Services (PTS)

Fahrzeug- und Gerateinstandhaltung

Instandhaltung von Geb&uden,
Flachen und Technischen Anlagen

Bau- und Infrastrukturmanagement
(Ingenieure)

Gebdudereinigung

Marketing

Finanz- und Rechnungswesen
(inkl. Einkauf und Controlling)

Feuerwehr

Passagierkontrollen

Personen (Mitarbeiter) - und Warenkontrolle
(inkl. Ausweisstelle)

Ubrige Sicherheit

IT&T

Personalbereich

Umwelt

BVD




