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Zusammenfassung

Der Flughafen Hannover-Langenhagen gehort mit jahrlich 5 Millionen Passagieren
zu den mittelgrof3en internationalen Flughafen in Deutschland. Wie die gesamte Luft-
fahrtbranche befindet sich auch der Hannover Airport nach Jahren kontinuierlichen
Wachstums in einem Strukturwandel, der sich in der Passagierstruktur widerspiegelt.
Eine genaue Positionierung des Flughafens Hannover-Langenhagen in der Gruppe
der internationalen deutschen Flughafen lasst sich erst auf Basis des Gesamtdaten-
satzes der ADV vornehmen. Aus der Analyse der Fluggastbefragung in Hannover
allein lassen sich jedoch Merkmale und Entwicklungspotentiale ableiten, die im
Rahmen dieses Kurzgutachtens behandelt werden.

Etwa 27 % der befragten Passagiere sind beruflich unterwegs, ca. 50 % sind Touris-
ten. Die Zielregionen der befragten Passagiere im Quellverkehr sind Europa (ohne
Deutschland) mit ca. 67 %, Deutschland 9 % und Ubersee (25 %, davon 14,5 % Tiir-
kei und Nordafrika). Besonders hervorzuheben sind die Touristikziele Spanien, Tur-
kei, Griechenland und lItalien. Einen relativ hohen Anteil im Vergleich zu anderen in-
ternationalen Flughafen in Deutschland erreicht der Hannover Airport bei Verbindun-
gen in die GUS.

Das sich dynamisch entwickelnde Element Billigflieger erreicht am Hannover Airport
mittlerweile einen hohen Anteil. 9,5 % der befragten Passagiere waren Billigfluggas-
te. Die beliebtesten Zielorte fur Billigflieger liegen in Italien und Spanien sowie in Lon-
don.

Das Einzugsgebiet des Flughafens Hannover-Langenhagen konzentriert sich auf die
30er Postleitzahlregionen zuzlglich der PLZ-Region 29, d. h. auf weite Teile Nieder-
sachsens und angrenzende Gebiete in Sachsen-Anhalt, Thiringen und Nordrhein-
Westfalen. Fur das Segment der Billigflieger gilt, dass das Einzugsgebiet groRer ist
und auch entferntere Grof3stadte umfasst.

Die Passagiere sind mit dem Angebot des Flughafens generell zufrieden. Besonders
positiv bewerten sie die Erreichbarkeit und die Sauberkeit des Flughafens.



Anmerkung

Der vorliegende Band ist der erste Teil eines Gutachtens, das die Abteilung Wirt-
schaftsgeographie der Universitat Hannover im Auftrag des Flughafens Hannover-
Langenhagen erstellt hat. Er umfasst Auswertungen, Tabellen, Karten und inhaltliche
Erlauterungen zu allen relevanten Aspekten des Themas Fluggastpotenzial.

Der zweite Teil des Gutachtens enthalt ausfuhrliche Tabellen, auf die im Text an ver-
schiedenen Stellen Bezug genommen wird. Diese Informationen werden jedoch nicht
veroffentlicht.



1 Einleitung

Die deutsche Wirtschaft befindet sich in einem tiefgreifenden Strukturwandel. Die
Globalisierung wirtschaftlicher Aktivitaten fuhrt neben neuen Chancen fur deutsche
Firmen auf Auslandsmarkten zu einem verstarkten weltweiten Wettbewerb. Als direk-
te Folge des internationalen Wettbewerbs verliert Deutschland mehr und mehr die
Produktion relativ alter und standardisierter Produkte, z. B. Kohle, Bekleidung, einfa-
che Elektrogerate. Die Herstellung dieser Produkte wird von Unternehmen in Osteu-
ropa und Asien ibernommen oder von deutschen Firmen in diese Lander verlagert.
Dieser Prozess betrifft bislang vor allem Waren mit geringer Technologieintensitat,
bei deren Herstellung niedrige Lohnkosten eine grof3e Rolle spielen. Zukunftig konn-
ten — verbunden mit einem technologischen Aufholen einiger Lander in Osteuropa
und Asien — auch Waren mit gehobener Technologieintensitat und Dienstleistungen
betroffen sein. Die Folgen dieses verstarkten Wettbewerbs sind in Form von Firmen-
insolvenzen und hoher, sektoral und regional verfestigter Arbeitslosigkeit erkennbar.
Die relative Starke der deutschen Wirtschaft besteht nach wie vor im Bereich techno-
logisch anspruchsvoller Guter und Dienstleistungen. Um die Wettbewerbsposition in
diesen Bereichen zu sichern, ist es erforderlich, Produkte und Herstellungsverfahren
permanent auf technologisch neuestem Stand zu halten und immerfort an sich ver-
andernde Kundenwiinsche anzupassen. Dieser Prozess der fortlaufenden Verande-
rung und Erneuerung von Produkten und Verfahren erfordert die Einbindung neues-
ten technischen Wissens in die Produktentwicklung und den Produktionsprozess so-
wie eine aulerst flexible Organisation aller Geschaftsablaufe. Dazu gehort die for-
melle und informelle Kommunikation zwischen den Mitarbeitern einer Firma sowie
mit Vertretern von Kooperationspartnern, Zulieferern, Kunden, technischen und un-
ternehmensorientierten Dienstleistern. Die Entwicklung des Internets als Kommuni-
kationsmedium hat zu einer erheblichen Kosteneinsparung und Flexibilisierung der
Kommunikation geflihrt. Dennoch ist flr einen intensiven Gedankenaustausch, fur
Vertragsabschlisse oder gemeinsame Arbeiten der personliche Kontakt unverzicht-
bar. Individuelle Mobilitat ist in Zeiten flexibler und wissensintensiver Produktion so-
mit kein Privileg, sondern eine wirtschaftliche Notwendigkeit. Fur die Schaffung der
Rahmenbedingungen einer fortschrittsorientierten, weltweit vernetzten und flexiblen
Volkswirtschaft sind Flughafen daher ein unverzichtbarer Baustein.

Vor dem Hintergrund der genannten Veranderungen leuchtet ein, dass der Luftver-
kehr, der schon immer Ziel staatlicher Steuerung und Einflussnahme war — auch ge-
genwartig im Mittelpunkt offentlicher Diskussion steht. Wahrend bis in die 1970er
Jahre das staatliche Ziel des Aufbaus eines autonom funktionsfahigen Luftverkehrs-
sektors im Vordergrund stand, wird seitdem verstarkt ein Trend zur internationalen
Harmonisierung, Deregulierung und Wettbewerbsorientierung verfolgt (vgl. Kapitel 2).
Im Gegensatz zu dem relativen Bedeutungsverlust nationaler Regelungen hat das
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Interesse lokaler und regionaler Entscheidungstrager zugenommen. So werden
Flughafen — im Einklang mit den o. g. Erkenntnissen - als Voraussetzung flr regio-
nalwirtschaftliche Entwicklung angesehen und dementsprechend lokal- und regional-
politisch beeinflusst. Die Einflussnahme betrifft in den letzten Jahren vornehmlich die
Eréffnung bzw. den Ausbau von Regionalflughafen und Landeplatzen. Hinzu kommt
in jedem Fall die mittel- und langfristige Planung von Flughafen, deren Ausbau und
Anbindung. Planung und offentliche Einflussnahme stehen im Zielkonflikt von Oko-
nomischer Notwendigkeit und Okologischen Kosten. Wahrend das Medienecho in
den 1980er und 1990er Jahren stark durch die Okologiediskussion gepragt war, ri-
cken in der jungeren Vergangenheit wirtschaftliche Gesichtspunkte in den Vorder-
grund.

Die regionalékonomische Bedeutung von Flughafen ergibt sich einerseits aus ihrer
Funktion in einer wissensbasierten, flexiblen Wirtschaft und andererseits aus ihren
monetaren Effekten. Flughafen ermoglichen die Mobilitat von Personen (und Gutern),
die die Grundlage fur Kommunikation und Vernetzung bildet. Aus Sicht der regiona-
len Unternehmen ist der Flughafen eine Infrastruktureinrichtung, die hilft, Kontakte zu
beschleunigen oder kostensparender durchzuflhren. Fur Uberregional vernetzte Un-
ternehmen ist die Existenz eines Flughafens in der Region eine Grundvoraussetzung
fur wirtschaftlichen Erfolg. Neben dieser grundlegenden Funktion haben Flughafen
eine nicht zu unterschatzende Bedeutung als Unternehmen, die zur regionalen Wert-
schopfung beitragen. Hubl et al. (2001) untersuchen Einkommenseffekte, die auf der
Funktion des Flughafen als Arbeitgeber beruhen, sowie Investitionen und Nachfra-
geeffekte des Flughafens. Diese Betrachtung deckt die monetaren Wirkungen ab und
lasst eine Abschatzung des wirtschaftlichen ,Gesamteffekts“ eines Flughafens zu,
allerdings unter Ausschluss der wichtigen, aber kaum monetarisierbaren Mobilitats-
funktion. Uber diese direkten wirtschaftlichen Einfliisse hinaus entfalten Flughéafen
moglicherweise Wirkungen auf das ,Image“ und die wahrgenommene Attraktivitat
einer Region. Beispielsweise kann die Existenz eines internationalen Flughafens hel-
fen, einer Region weltoffenes Flair zu verleihen. Weitere Grinde flr politische Ein-
flussnahme auf Flughafen und konkrete Mal3nahmen diskutiert Kapitel 2.

Flughafen stehen im Wettbewerb um Angebote von Fluggesellschaften und Passa-
giere. Die isolierte Betrachtung der Wettbewerbssituation von Flughafen ist proble-
matisch, da der Luftverkehr ,traditionell* von den gro3en Fluggesellschaften gepragt
wird. Unterteilt man den Markt fir Personenflugverkehr in die Teilbereiche Linienflug,
Charterflug und Billigflug, werden die unterschiedlichen Wettbewerbsbedingungen
deutlich. Im Linienflug hat sich das Hub-and-Spoke-System etabliert, in dem wenige
grolde Flughafen (z. B. Frankfurt / Main) als Knotenpunkte fungieren. Diese Flugha-
fen dienen den fuhrenden Fluggesellschaften als Abflug- und Ankunftsorte fur Lang-
streckenfluge. Alle anderen Flughafen haben Zubringerfunktion fur diese Langstre-
ckenflige und daher nur regionale Bedeutung. Das Hub-and-Spoke-System hat zu
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einer relativ stabilen Hierarchie von Fluggesellschaften und Flughafen gefiihrt. Die
Bildung internationaler Allianzen von Fluggesellschaften hat hier zusatzliche Stabilitat
gebracht. Im Teilsegment Charterflug dominieren anstelle des Hub-and-Spoke-
Systems Direktverbindungen zwischen Abflugs- und Zielorten. Da dieses Marktseg-
ment vorrangig auf den touristischen Reiseverkehr ausgerichtet ist, folgen die Ange-
bote in puncto Abflugs- und Zielort weitgehend der touristischen Nachfrage. Wettbe-
werb zwischen Flughafen wird dadurch begrenzt. Das dritte Marktsegment der Billig-
flieger (Low Cost Carrier, hier: LCC) scheint den Wettbewerb zwischen Flughafen
dagegen stark zu beleben. Dafur sind zwei Grunde verantwortlich, zum einen das
zeitliche Zusammentreffen eines Nachfrageeinbruchs im Passagierverkehr mit dem
Auftreten der LCC in Europa und andererseits Eigenschaften des Produktes Billig-
flug. Der Nachfrageeinbruch im Passagierverkehr in Folge des 11. September 2001
wurde verstarkt durch die weltweite Rezession und traf Fluggesellschaften und Flug-
hafen in einer Phase der Expansion. Die aufgrund optimistischer Prognosen z. T.
erheblich erweiterten Kapazitaten verursachten nun in erster Linie Kosten. Wahrend
auf Seiten der Fluggesellschaften einzelne Konkurse zu verzeichnen sind, haben die
Flughafen die unmittelbare Einbruchsphase mit teilweise hohen operativen Verlusten
uberstanden. Das Aufkommen der LCC, die selbst in dieser Phase Wachstum ver-
zeichnen konnten, mag in Einzelfallen den Ertragseinbruch bei Fluggesellschaften
und Flughafen verstarkt haben. Langfristig bedeutender fur die Wettbewerbssituation
sind allerdings die Eigenschaften des Produkts Billigflug und das Verhalten der LCC.
Der Billigflug ist ein Angebot, das seine Konkurrenzfahigkeit primar Uber den Preis
und nicht uber Qualitat, Komfort, Zusatznutzen, etc. sucht. Damit geht ein Druck auf
die Preise anderer Flugangebote einher. Aus Sicht der Flughafen ist zudem bedeu-
tend, dass einige LCC versuchen, ein eigenes Netz von neuen Flughafen unter Aus-
sparung etablierter Flughafen zu entwickeln. Andere fliegen von etablierten Flugha-
fen, versuchen aber deutlich geringere oder keine Gebuhren zu zahlen. Beide Ten-
denzen verscharfen die Ertragssituation etablierter Flughafen — vorausgesetzt, dass
die Passagiere der LCC nicht ganzlich erstmalige Nutzer von Flugdienstleistungen
sind. Aber auch unter Annahme geringer negativer Auswirkungen auf Linien- und
Charterverkehr kann das Billigflugsegment Wettbewerb stimulieren, da es sich als
wachsendes Marktsegment in einem ansonsten derzeit stagnierenden Markt kaum
ignorieren lasst.

Die zunehmende Unsicherheit Uber die Entwicklung des Luftverkehrs und das Hinzu-
treten des Marktsegments der LCC verstarken den Bedarf der einzelnen Flughafen,
der Planungsinstanzen und der Offentlichkeit an zuverlassigen Daten Uber die Wett-
bewerbsposition der einzelnen Flughafen in Deutschland. Eine besondere Bedeu-
tung kommt dabei den Fluggastzahlen und ihrer Aufteilung auf Abflughafen und Ziel-
ort zu. An diesen Zahlen lassen sich Veranderungen im Mobilitatsverhalten direkt
ablesen. Fehlen dagegen aktuelle und zuverlassige Informationen tber die Nachfra-
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ge nach den Leistungen der Fluggesellschaften und Flughafen, sehen sich sowohl
Flughafen als auch die Planungsinstanzen gro3en Unsicherheiten bei ihren Mal}-
nahmen ausgesetzt. Neben einzelnen Flughafen, Behorden und der Offentlichkeit ist
vor allem die ,Arbeitsgemeinschaft deutscher Verkehrsflughafen“ (ADV) als Dach-
verband der deutschen Flughafen an der Erstellung aktueller Daten interessiert.

Der ADV gehdren derzeit alle internationalen Flughafen Deutschlands und 44 der
Regionalflughafen und Verkehrslandeplatze sowie Gebietskorperschaften und Ver-
bande an. Die ADV fordert die Zusammenarbeit ihrer Mitglieder in flughafenrelevan-
ten Fragen. Als Interessenvertretung der deutschen Flughafen berat sie nationale
und internationale Korperschaften und Behorden. Zu den konkreten MalRnahmen, die
sowohl der Beratung als auch der Forderung der Zusammenarbeit dienen, gehodren
Erfahrungsaustausche in Arbeitsgruppen etc. sowie die Erstellung von Leitmateria-
lien und Entscheidungshilfen. Um die Planungs- und Beratungsgrundlagen zu erneu-
ern und gegenwartige Veranderungen in der Nachfrage nach Personenfligen regio-
nal disaggregiert abbilden zu konnen, hat die ADV eine bundesweite Fluggastbefra-
gung koordiniert, in deren Zusammenhang das vorliegende Gutachten entstanden
ist.

Gegenstand der ,Fluggastbefragung 2003 der ADV waren die Passagiere (Einstei-
ger) an allen 17 teilnehmenden Verkehrsflughédfen'. Somit erfasst die Erhebung den
gesamten Passagierverkehr. Andere Marktsegemente, vor allem der Frachtverkehr,
wurden ausgeklammert. Ziel der Erhebung war es, flachendeckend rund 200.000
Passagiere mundlich zu befragen und damit eine breite und zuverlassige Datenbasis
zu erhalten (vgl. Kap. 3). Die Verwertbarkeit der Daten wird durch einen einheitlichen
Fragenkatalog gewahrleistet.

Auftraggeber fur das vorliegende Gutachten ist der Hannover Airport. Das Gutachten
basiert auf den Erhebungen zur ADV-Fluggastbefragung am Hannover Airport und
erganzenden Fragen, die in Absprache mit dem Hannover Airport in die Erhebung
einbezogen wurden. Der Fragenbogen befindet sich im Anhang. Die Befragung er-
folgte durch die Abteilung Wirtschaftsgeographie des Geographischen Instituts der
Universitat Hannover. Die Abteilung Wirtschaftsgeographie hat in den vergangenen
Jahren zahlreiche Gutachten erstellt, die auf quantitativen Erhebungen basierten.
Beispiele sind Gutachten zu den regionalwirtschaftlichen Effekten der Messen Han-
novers und der Weltausstellung EXPO 2000. Fur das vorliegende Gutachten wurden
im Laufe eines Jahres mehr als 15.000 reprasentativ ausgewahlte Fluggaste befragt.
Alle Ausfuhrungen beziehen sich daher — soweit nicht anders gekennzeichnet — auf
eigene Erhebungen. In das Gutachten flossen zudem Teile der Diplomarbeit von

" Berlin (-Tegel, -Tempelhof, -Schénefeld), Bremen, Dresden, Diisseldorf, Erfurt, Frankfurt, Hamburg,
Hannover, Kdln / Bonn, Leipzig / Halle, Minchen, Minster / Osnabrick, Nirnberg, Saarbriicken,
Stuttgart
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Dipl.-Geogr. Oliver Brandt (2003) zum Thema ,Der Hannover Airport im regionalen
Wettbewerb® ein.

Abbildung 1.1: Flughafen in Deutschland

Flughafenklassifikation (ADV)
¢  Regionalflughafen

< internationale Verkehrsflughafen

-(-( Flughafen Hannover-Langenhagen

400 Kilometer
]
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2 Aktuelle Trends im Luftverkehr und ihre Implikationen fur die Wettbe-
werbsposition von Flughafen

21 Deregulierung, Liberalisierung und Privatisierung im Luftverkehr

Im ehemals stark regulierten Luftverkehr haben sich in den letzten Dekaden die poli-
tisch-institutionellen Rahmenbedingungen grundlegend verandert. Demzufolge erga-
ben sich auch veranderte Einflussfaktoren auf die Wettbewerbssituation von Flugha-
fen, die zum einen durch die Entwicklung und Strategien der Fluggesellschaften,
welche ihre Dienstleistungen am Flughafen anbieten, und das System der Flughafen
gepragt ist. Zum anderen wird der direkte regionale Wettbewerb bestimmt durch die
Bedeutung, die Nahe und das Angebot umliegender Flughafen, deren Infrastruktur
und Gebuhren sowie die jeweiligen Einzugsgebiete und deren Eigenschaften.

Die Veranderungen der politisch-institutionellen Rahmenbedingungen betrafen Mal}-
nahmen zur Deregulierung, Liberalisierung und Privatisierung. Ziel war es, durch ge-
steigerten Wettbewerb eine allokative und produktive Effizienz und damit auch eine
Konsumentenwohlfahrt zu erreichen (vgl. Goh 2000, S. 2f.).

Vorreiter der Bemuhungen zur Deregulierung und Liberalisierung des europaischen
Marktes waren die USA, wo bereits 1977 fur den Bereich Luftfracht und 1978 fur
Passagiere samtliche Kapazitats-, Strecken- und Preisbeschrankungen innerhalb der
USA aufgehoben wurden (vgl. Goetz 2002, S. 2). Folge der Deregulierung war ein
Boom der Luftverkehrsleistung, so stiegen von 1976 bis 1987 die Passagierzahlen
um 88 % (Button 2001, S. 256). Dieses wurde vor allem durch niedrigere Preise und
dichtere sowie effizientere Netze erreicht (vgl. Kapitel 2.2). Aul’erdem stieg die Ka-
pazitatsauslastung und die Kostenstrukturen der Carrier verbesserte sich (vgl. Gillen
et al. 2001, S. 44; Wiezorek 1998, S. 102). Einen besonders hohen Wettbewerbs-
und damit Preiseffekt hatten die im Zuge der Deregulierung neu entstehenden Billig-
fluggesellschaften wie z. B. die No-Frills-Airline Southwest (vgl. Vowles 2001).

Auch auf bilateraler Ebene vertritt die USA seit 1979 eine neue Politik, was sich zu-
nachst in vielen liberaleren Vereinbarungen (Air Service Agreements bzw. ASA) nie-
derschlug und in den 1990er Jahren in einer verstarkten ,Open Sky“-Politik mit ande-
ren Staaten mindete. Open Sky-Abkommen beinhalten einen offenen Zugang zu
grundsatzlich allen Strecken und Flughafen, unbegrenzte Flugzeugkapazitaten und
Flugfrequenzen wie auch eine freie Preisbildung zwischen den Vertragsstaaten (vgl.
von Wrangell 1999, S. 89, 149; Pompl 2002, S. 372).

Die Liberalisierung des Luftverkehrs in der Europaischen Union wurde Ende der
1980er Jahre in Gang gesetzt. Neben der Hoffnung auf niedrigere Flugpreise und
verbesserte Angebote fur die Konsumenten sollten Effizienzsteigerungen bei europa-
ischen Fluggesellschaften und damit der Aufschluss zu amerikanischen und asiati-
schen Fluggesellschaften erreicht werden (vgl. Hakfoort 1999, S. 228; Graham 1995,
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S. 140). Vorreiter auf nationaler Ebene war GroRRbritannien, welches bereits vor der
EU eine Liberalisierung des Heimatmarktes und der ASAs anstrebte (Button 2001, S.
256f.). Das Monopol der Lufthansa fur innerdeutsche Strecken wurde dagegen erst
1988 faktisch mit der Lizenz fur die erste Konkurrenz-Airline Aero Lloyd aufgegeben
(Gillen et al. 2001, S. 36). Im gleichen Jahr trat das erste der drei Pakete der EU-
Liberalisierung in Kraft, welches freie Kapazitats- und Flugzeitenplanung zwischen
EU-Mitgliedsstaaten ermoglichte. Andere Restriktionen wurden graduell in den bei-
den nachsten Schritten 1990 und 1993 abgeschafft und am 1. April 1997 wurde so-
gar das Kabotagerecht freigegeben (vgl. Button 2001). Das 3. Paket hob die rechtli-
che Trennung zwischen Charter- und Linienverkehr auf, was den Linien- wie auch
Charterfluggesellschaften erleichtert, in das andere Marktsegment einzutreten. Auch
Low-Cost-Carrier traten nun in verstarkte Konkurrenz um die Markte fur Privat- und
Geschéftsreisende (vgl. Papatheodorou 2002, S. 384).

Uber den Erfolg der Deregulierungs- und Liberalisierungsbemiihungen gab es ge-
mischte Einschatzungen. Nur auf wenigen Strecken findet effektiver Wettbewerb statt
und wenn, dann wird dieser haufig durch die No-Frills-Anbieter forciert oder besteht
im Interkontinentalverkehr zwischen den groRen Fluggesellschaften und Allianzen.
Die Marktdominanz dieser Anbieter ist insbesondere auf den lukrativen Langstrecken
ungebrochen, wo weiterhin mehr oder weniger liberale ASAs gelten. Wahrend alle
Flughafen von vielen neuen Strecken und auch durchschnittlich geringeren Flugprei-
sen profitierten, waren es so insbesondere die Drehkreuze grof3er Airlines, die ihre
Marktposition ausbauen konnten (vgl. Wiezorek 1998, S. 107; Hakfoort 1999; Ehmer
et al. 2000, S. 227).

Zeitverzogert zu der Liberalisierung im Luftverkehr bekam die Privatisierung von
Flughafen in den 90er Jahren einen entscheidenden Schub (Graham 2001, S. 18f.).
Auch hier gab es einen erhohten Effizienzdruck auf die Flughafen, die durch die ver-
starkte Konkurrenz der Fluggesellschaften ausgelost wurde. Noch wichtiger waren
oftmals Kapazitatsengpasse an vielen europaischen Flughafen und die damit ver-
bundenen Erweiterungsmalinahmen, die nicht mehr von den meist staatlichen Eigen-
tumern der Flughafen geleistet werden konnten. Vielmehr liel® sich die o6ffentliche
Haushaltslage durch einen Verkauf von Anteilen des lokalen Airports verbessern,
weil gunstige Renditeerwartungen der Flughafen im Vergleich zu den Fluggesell-
schaften Investoren anlockten (vgl. Costas-Centivany 1999, S. 221; Fichert 1999, S.
233).

Vorreiter in Deutschland war der Flughafen Dusseldorf, von dem 1997 Anteile an pri-
vate Investoren veraulRert wurden (vgl. Fichert 1999, S. 233; Zeike 2003). Global
werden verschiedene Eigentimermodelle angewandt. Die Mehrzahl der Flughafen ist
weiterhin in offentlichem Besitz, entweder direkt oder aber kontrolliert durch eine
Flughafenbehorde wie z. B. in Spanien. Daneben gibt es eine wachsende Anzahl von
Anteilsprivatisierung von Flughafen sowohl mit offentlicher als auch mit privater Be-
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teiligung, etwa beim Flughafen Hannover, und Flughafen(-gruppen) wie die British-
Airport Authority, die komplett in privater Hand sind. Ferner werden im Konzessions-
modell zeitlich begrenzte Betriebsrechte vergeben, wobei der Bau durch den Kon-
zessionar finanziert und der Flughafen spater dem Voreigner zurtickgegeben wird, so
wie es beim Flughafen Berlin-Brandenburg International geplant war. Wesentlich er-
folgreicher und von wachsender Bedeutung sind jedoch Funktionsprivatisierungen,
wobei bestimmte Bereiche des Flughafens, etwa der Bau und Betrieb von Terminals
oder sonstigen Abfertigungseinrichtungen, separat privatisiert werden wie der Termi-
nal 2 in Minchen (vgl. Costas-Centivany 1999, S. 220; Weitbrecht 1999, S. 82; Gra-
ham 2001, S.19-27).

Insbesondere letztere Variante hat in den USA zu geringeren Kosten und damit Ge-
bihren sowie zu engeren Beziehungen von Flughafen und Airlines geflihrt (Goh
2000, S. 3; Graham 2001, S. 118-121). Die neue Gewinnorientierung der Airports
fuhrt zudem zu verstarkten Bemuhungen der Flughafen, ihren Markt Gber das lokale
Monopol hinaus auszudehnen. Die zunehmende Anzahl von Flughafenkooperatio-
nen, so z. B. die Kapitalbeteiligungen des Flughafens Frankfurt an mehreren deut-
schen Flughafen, kann aber auch zu einer Ausnutzung dieser Monopolsituation fuh-
ren und Nachteile fur unabhangige Airports bedeuten (vgl. Costas-Centivany 1999,
S. 221; Fichert 1999, S. 234; Ehmer et al. 2000, S. 68f.; Humphreys, Francis 2002,
S. 253).

Der Grad der offentlichen Kontrolle, z. B. durch administrative Festlegung der Flug-
hafengebuhren, ist allerdings weiterhin hoch. Die meisten Flughafen werden auch
kinftig zumindest in teil-offentlichem Besitz sein, weil sie integrierter Bestandteil der
Verkehrspolitik sind und lokale Interessen z. B. beim Larmschutz oder der wirtschaft-
lichen Entwicklung zu bericksichtigen haben (Graham 1995, S. 229; Gerstlberger,
Sack 2003). Die regionalwirtschaftlichen Effekte von Flughafen rechtfertigen des
Weiteren das Interesse der 6ffentlichen Hand an einer Einflussnahme und Kontrolle.
Flughafen gelten als Motoren der wirtschaftlichen Entwicklung, da von ihnen wichtige
direkte, indirekte und induzierte Einkommens- und Beschaftigungseffekte fur die re-
gionale Wirtschaft ausgehen. Nicht zu unterschatzen sind au3erdem die sog. Kataly-
sator-Funktionen wie z. B. Produktivitats- und Attraktivitatssteigerungen, die Flugha-
fen als positiven Standortfaktor im Wirtschaftskreislauf von Regionen eingehen las-
sen (vgl. ACI, York Aviation 2004, HUbl et al. 2001).
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2.2 Einfluss der Fluglinien-Netzentwicklung auf die Wettbewerbssituation
von Flughéfen

Der Luftverkehr ist durch die vielfaltigen Anderungen der politischen und institutionel-
len Rahmenbedingungen weniger stark durch Regulierungen bestimmt.

Es Uberwiegen die Airline-Strategien und deren Flugnetze, welche vorgeben, wo
Flughafenkapazitaten gebraucht werden (vgl. Humphreys, Francis 2002, S. 253;
Hoffmann, 2001; Graham 2001). Flughafen haben nur noch dort monopolistische
Kontrolle Uber die Fluggesellschaften, wo diese durch bilaterale Abkommen dazu
verpflichtet sind, bestimmte Flughafen zu nutzen oder regional keine Alternative exis-
tiert (vgl. Graham 1995, S. 230).

In Europa konkurrieren verschiedene Typen von Fluggesellschaften miteinander.
(Teil-)Privatisierte Staatscarrier wie die Lufthansa sowie deren Ableger und Allianz-
Mitglieder dominieren dabei den Markt. Viele Wettbewerber auf nationalen Markten
wie die Deutsche BA haben es nicht geschafft, diese Dominanz zu brechen, und
werden letztlich wie die zuletzt wachsenden Regionalfluggesellschaften, die typi-
scherweise Propellermaschinen und Jets bis 100 Sitzplatze nutzen, Nischenmarkte
bedienen oder in Abhangigkeit einer Allianz geraten (vgl. Wiezorek 1998; Lawton
2002, S. 43f.).

Von den USA aus setzte sich im Luftverkehr das Hub-and-Spoke-System bei allen
grolieren Carriern durch, weil mit ihm diverse ékonomische Vorteile verbunden sind
(v. a. Verbundvorteile und economies of scope). Im Gegensatz zu einem auf Punkt-
zu-Punkt-Verbindungen bestehenden Flugangebot werden in einem Drehkreuzsys-
tem die Flige auf die Hub-Flughafen konzentriert. Bei den Hub-Flughafen handelt es
sich um Flughafen, die von einer oder mehreren Airlines dazu genutzt werden, syn-
chronisierte Wellen an ankommenden bzw. abfliegenden Flugzeugen abzufertigen.
Ziel ist es, dem Fluggast in einem moglichst kurzen Zeitraum viele Umsteigemoglich-
keiten anzubieten, was den flr Drehkreuze so typischen hohen Anteil von Umsteige-
verkehr erklart (vgl. Graham 1995, S. 110; Jackel 1998, S. 274).

Der wohl gravierendste Nachteil des Drehkreuz-Systems ist die damit verbundene
zeitliche und raumliche Konzentration des Verkehrs an den Hubs. Diese geraten ins-
besondere in Europa zu StoRRzeiten an ihre Kapazitatsgrenzen, womit sich fur den
Passagier Verspatungen und teilweise sogar das Verpassen von Anschlussfligen
ergeben. Da fortwahrend versucht wird, die Anzahl der Spokes und Frequenzen zu
erhohen, um insbesondere Geschaftsreisende zu gewinnen, ist seit den 1980er Jah-
ren ein Trend zu immer kleinerem Fluggerat zu beobachten, was eine ineffizientere
Nutzung der Hubs zur Folge hat (Graham 1995, S. 232f.; Swan 2002).

GrolRe Airlines dominieren im Hub-and-Spoke-System die Flughafen ebenso wie ein-
zelne Strecken und haben dadurch verschiedene Maoglichkeiten zur Predation. Dies
sind unlautere Verhaltensweisen, die dazu bestimmt sind, bestehende Wettbewerber
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aus dem Markt zu drangen bzw. potenzielle Wettbewerber vom Markteintritt abzuhal-
ten (vgl. Goetz 2002, S. 9f.). So haben die Lufthansa und ihre Partner heute einen
Marktanteil von 70 % an ihrem Drehkreuz Frankfurt, wo die gleichen Airlines 1987
nur die Halfte der Passagiere beforderten (Ehmer, Berster 2002, S. 190). Diese
Marktmacht ermdglicht es ihnen zusatzlich zu der Kontrolle von Terminals z. B. durch
Nutzungsvertrage, die besten wirtschaftlich nutzbaren Slots zu besetzen. Slots, die
Start- und Landezeitfenster bzw. -rechte an einem Flughafen, werden heute haupt-
sachlich durch ein administratives Vergabeverfahren erteilt, wobei etablierte Flugge-
sellschaften an kapazitatsbeschrankten Flughafen durch GrofRvaterrechte Vorrecht
auf die im letzten Jahr genutzten Zeitfenster haben (Graham 2001, S. 111). Die so
kontrollierten Hubs werden deswegen auch Fortress Hubs genannt, weil die
Markteintrittsbarrieren hier einen Wettbewerb durch neue Airlines verhindern (vgl.
Graham 1995, S. 76-80; Schmitt 2001, S. 21f.; Goetz 2002, S. 5).

Neben den Veranderungen im Bereich der Hub-and-Spoke-Netze ergeben sich Ein-
flusse, die durch aktuelle Entwicklungen im europaischen Niedrigpreissegment ent-
stehen. Lang etablierte Ferienflieger wie die Condor mussen eine steigende Konkur-
renz durch No-Frills-Airlines abwehren, die ihrerseits lukrativen Geschéaftsreisever-
kehr von den grof3en Fluggesellschaften abziehen (vgl. Mason 2000; Williams 2001;
Gillen, Morrison 2003).

Seitdem die irische No-Frills-Airline Ryanair im Jahr 2001 mit dem Flughafen Hahn
einen Hauptflughafen in Deutschland hat, erfahren Billigflieger im deutschen Luftver-
kehrsmarkt ein starkes Wachstum. Von Reisekonzernen unabhangige Chartergesell-
schaften wie Air Berlin haben ihr eigenes Billigflugangebot gestartet, Eurowings hat
den Low-Cost-Carrier Germanwings ins Leben gerufen und der Touristikkonzern TUI
hat mit Hapag-Lloyd-Express (HLX) eine neue Tochter gegriindet, die am Flughafen
Hannover drei Boing 737 betreibt (Airline Business 2003). Viel langer gibt es bereits
Charterflieger wie z. B. Thomas Cook (Condor), die seit Jahrzehnten Touristen kos-
tengunstig in die Feriendomizile beférdern. Beide Arten von Fluggesellschaften be-
setzen Nischen in Punkt-zu-Punkt-Stadteverbindungen, die von den Netzstrukturen
der grofl3en Fluggesellschaften abweichen (vgl. Wiezorek 1998, S. 349-368).
Wahrend es an einer einheitlichen Definition fur Low-Cost-Carrier mangelt, herrscht
Konsens Uber das grundlegende Geschaftsmodell. So bedienen die Vorbilder
Southwest und Ryanair nur Kurzstrecken im Linienverkehr unter Nutzung preisguns-
tiger Sekundarflughafen, haben eine standardisierte Flotte, bieten keinen kostenlo-
sen Bordservice und ein ticketloses Reservierungssystem (vgl. Schmitt 2001, S. 3;
Lawton 2002, S. 38f.). Abweichend von diesem reinen Produkt Billigflug, welches
hohe Auslastung durch Niedrigpreise erzielt, versuchen andere No-Frills-Anbieter, so
z. B. EasyJet, verstarkt Geschéaftsreisende durch hohe Frequenzen und gunstige Ta-
rife fur sich zu gewinnen. Damit ist die Spannbreite der Geschaftsmodelle noch nicht
abgedeckt. So gibt es z. B. in den USA Billigflieger, die ein Nabe-Speiche-System
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betreiben oder vorwiegend die Mittel- und Langstrecken bedienen (Reynolds-
Feighan 2001, S. 271-273).

Ihre niedrigen Preise erreichen die Billigflieger durch Kostenvorteile von bis zu 60 %
gegenuber den Linienfluggesellschaften (McKinsey 2003). Solche Vorteile entstehen
durch hohe Sitzplatzdichten und Auslastung, eine vergleichsweise hdhere Flug-
zeugnutzung aufgrund schneller Umkehrzeiten, also der Zeit zwischen Landung und
Start, wie auch durch die kurzen Flugzeiten. Weitere Vorteile bieten die Nutzung
kleinerer Flughafen ohne Kapazitatsmangel und mit niedrigeren Gebuhren, ein kos-
tengunstiger Direktvertrieb, Einsparungen beim Passagierservice und der Einsatz
einheitlicher Flugzeugtypen (vgl. Mason et al. 2000, S.8-11; Schmitt 2001, S. 12-15;
Lawton 2002).

Das Billigflugsegment ist der am schnellsten wachsende Luftverkehrsmarkt in Euro-
pa. In den USA haben Billigflieger bereits einen Marktanteil von 24 % erreicht. In der
EU bzw. in Deutschland liegt dieser Anteil noch bei 8 bzw. 10 %, wobei eine Verdop-
pelung des Marktanteils bis 2007 erwartet werden kann (vgl. Franke 2004, ADV
2004, McKinsey 2003).

Der wichtigste Zielmarkt fur die Billigflieger ist der Privatreiseverkehr, der zwei Drittel
des Luftverkehrsmarktes ausmacht und schneller als der Geschaftsreiseverkehr
wachst. Innerhalb dieses Segmentes sind die Familien- und Bekanntenbesuche die
Hauptzielgruppe. Allerdings gibt es auf vielen Kurzstrecken auch uber 40 % Ge-
schaftsreisende, die zunehmend preissensibel sind und hauptsachlich von kleinen
und mittleren Unternehmen stammen, bei denen nicht so viel Wert auf Frequenzen
und Vielfliegerprogramme gelegt wird (vgl. Mason 2000; Lawton 2002, S. 36f.).

Der Markteintritt von Low-Fare-Airlines auf neuen Strecken bedeutet meist eine er-
kennbare Marktstimulation. Zusatzlicher Verkehr wird unter anderem auch dadurch
geschaffen, dass durch billige Tarife und hohe Frequenzen von anderen Verkehrs-
mitteln Passagiere abgeworben werden (vgl. Dresner et al. 1996; Lawton 2002, S.
35f.; Kap. 3.3).

Die Low-Cost-Carrier haben somit in einem durch Markteintrittsbarrieren, Konsolidie-
rung und oligopolistische Strukturen gepragten Luftverkehrsmarkt neuen Wettbewerb
gefordert. Hierbei umgehen sie die durch etablierte Fluggesellschaften geschaffenen
und teils institutionell verfestigten Barrieren wie Reiseburoprovisionen und Computer-
reservierungssysteme (CRS) oder kapazitatsbeschrankte (Fortress) Hubs durch Di-
rektvertrieb und die Einbindung kleinerer Flughafen (vgl. Wiezorek 1998, S.213;
Schmitt 2001; S. 21f.). Die grof3en Carrier tendieren mittlerweile dazu, die Kurzstre-
cken den Billigfliegern und andere Nischenmarkte den Regionalfluggesellschaften
und Ferienfliegern zu Uberlassen (vgl. Graham 1995). So kann argumentiert werden,
dass Low-Cost-Airlines neue Markte schaffen, indem sie genau diese Nischen, so
z. B. den preissensiblen Markt der Besuchsreisen, bedienen (vgl. Barrett 1999).
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Dagegen zeigt die Erfahrung in den USA, dass beim Markteintritt von Southwest der
vom Billigflieger bediente Flughafen stark wuchs, wahrend die Passagierzahlen um-
liegender Flughafen stagnierten. Die hubbenden Airlines geben dabei teilweise
Punkt-zu-Punkt-Verbindungen auf und erhdhen ihre Preise auf Zubringerstrecken,
weil sie mit den Umsteigern die meisten Einnahmen machen (Jackel 1998, S. 279;
Vowles 2001). Bei der Lufthansa macht der Umsteigeverkehr innerdeutsch etwa
70 % des Aufkommens aus (Touristik Management 2002).

Das Wachstum der Low-Cost-Carrier in Europa wird jedoch nicht unbegrenzt weiter
gehen. Laut einer Prognose sind Abschwachungen zu erwarten, die durch einen in-
ternen Konkurrenzkampf auf nationaler als auch auf internationaler Ebene entstehen
(McKinsey 2003). Weniger gut abschatzbar ist die Entwicklung im Reisemarkt, wo
eine wachsende Nachfrage nach flexibleren Reiseprodukten statt nach standardisier-
ten Pauschalreisen besteht. Zudem verflgt das Internet mittlerweile Gber Plattformen
wie z. B. ,FlyLoco®, in denen die Reise selber zusammengestellt werden kann und
die das Informationsmonopol der etablierten Veranstalter gebrochen haben (vgl. lo-
annides 1998, S. 157; Mason et al. 2000, S. 89f.; Papatheodorou 2001, S. 33). Die
Erfahrung aus Grofbritannien zeigt aber, dass die No-Frills-Airlines die Ferienflieger
bereits aus Markten mit viel Besuchsreisen und hohem Anteil an privaten Ferien-
hausern verdrangt haben; bei Wochenendreisen erreicht man schon ein Flnftel des
Marktes. Zu den typischen Ferienzielen wurden indessen aufgrund der Stellung der
Pauschalreise nur marginal Marktanteile an die Billigflieger abgegeben (vgl. Schmitt
2001; Williams 2001, S. 283-285). Der Eintritt von Chartergesellschaften und Reise-
konzernen in das Billigflugsegment sowie der verstarkte Einzelplatzverkauf sprechen
aber bereits jetzt fur ein verandertes Buchungsverhalten.

2.3 Der Flughafen Hannover-Langenhagen im regionalen Wettbewerb

Allgemein findet der Wettbewerb im Luftverkehr entweder direkt auf einer bestimm-
ten Strecke zwischen zwei Flughafen statt bzw. liegt indirekt Uber Umsteigeverbin-
dungen vor, oder auf Stadteverbindungen, wo mehrere Airports als Start- bzw. Zielor-
te in Frage kommen. Fir Flughafen ergeben sich somit zwei Formen der Konkurrenz.
Zum einen besteht diese zwischen den Hubs, zum anderen zwischen nahegelege-
nen Flughafen innerhalb einer Stadtregion (vgl. Graham 1995, S. 53, 230).

In dem fur den Flughafen Hannover-Langenhagen relevanten Wettbewerb zwischen
nahegelegenen Flughafen spielen Einflussbereiche und damit Einzugsgebiete (EZG)
eine tragende Rolle als Faktoren und Ergebnisse dieser Konkurrenz. Elementarster
Wettbewerbsfaktor einer durch monopolistische Konkurrenz gepragten Flughafenin-
dustrie ist die geographische Nahe von Flughafen (vgl. Starkie 2002, S. 67f.). Wichti-
ge Bestandteile bei der Definition des Begriffes Einzugsgebiet, auch Einflussgebiet
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oder Einzugsbereich, sind die auldere Abgrenzung gegenuber konkurrierenden Flug-
hafen zur Beschreibung der Reichweite, aber auch die Marktdurchdringung. Ein-
zugsgebiete sind somit Gebiete, aus denen der Hauptteil des Aufkommens eines
Flughafens stammt. Folglich konnen Abstufungen eines engen, mehr als 50 % um-
fassenden Marktanteil eines Flughafens, und eines weiten EZG, mehr als 20 %
Marktanteil, vorgenommen werden (vgl. Beer, Paesler 1997, S. 29f.; Hubl et al 2001).
Der Wettbewerb zwischen benachbarten Flughafen findet folglich hauptsachlich in
Gebieten statt, in denen sich deren Einzugsgebiete Uberlagern. Die Ausdehnung und
Eigenschaften der EZG werden allerdings von verschiedenen Faktoren beeinflusst.
Die wichtigste Variable zur raumlichen Abgrenzung des Marktes spielen die Transak-
tionskosten bei der Flughafenwahl, welche maligeblich durch die Raumuberwin-
dungskosten und Unannehmlichkeiten, gemessen am Zeitverlust, bestimmt werden
(vgl. Wiezorek 1998, S. 138). Durch die in Deutschland hohe Integration der Ver-
kehrssysteme konnen verschiedene Flughafen mit dhnlichem Zeitaufwand erreicht
werden, was eine Flughafen-Fusionskontrolle erschwert. Deswegen wird erst ab ei-
ner Entfernung von 150 bis 200 Kilometern von geringen Wettbewerbsbeziehungen
gesprochen (vgl. Weitbrecht 1999, S. 87). Andererseits ist dieser Wettbewerb auch
nur dann moglich, wenn zumindest bei einem Flughafen entsprechende Kapazitaten
vorhanden sind (vgl. Fichert 1999, S. 252).

Eine der wichtigsten Determinanten der Einzugsgebiete ist der Flughafenzugang,
also die Erreichbarkeit, und der damit verbundene Zeit- und Kostenaufwand.
Daneben sind der Bedienungswert des Flughafens, bestimmt durch das Flugplanan-
gebot, und die Flughafeninfrastruktur bedeutend. Letztere setzt sich zusammen aus
der Bequemlichkeit der Flughafennutzung, dem Service und der Ausstattung des
Flughafens sowie den Parkmdglichkeiten und den Parkkosten. Diese spielen speziell
dann eine Rolle, wenn die Anfahrtskosten hoher als der Flugpreis sind. Das Flug-
planangebot kann ebenfalls sehr unterschiedlich sein, so etwa die Anzahl der Flug-
gesellschaften, die Qualitdt wie Anzahl der Ziele und Umsteigeverbindungen, die
Preise der Airlines, die Frequenz auf einzelnen Strecken und die Flugzeiten und
Flugtermine. Fur diese Qualitatsmerkmale wird eine langere Anfahrt in Kauf genom-
men (vgl. Beer, Paesler 1997, S. 91; Zeike 2003, S. 73f., 76-83). Aul3erdem differie-
ren die EZG von Flughafen nach Quell- oder Zielaufkommen und der Streckenlange,
wobei fur die Langstrecke groRere Anfahrtswege in Kauf genommen werden (Gra-
ham 2001, S. 163). Auf der Kurzstrecke dagegen konkurriert das Flugzeug starker
mit anderen Verkehrsmitteln durch eine vergleichsweise hohere Preiselastizitat der
Nachfrage (vgl. Pompl 2002, S. 206f.). Nicht zu unterschatzen ist die Bedeutung der
Airline-Strategien und deren Folgen fur das Kundenverhalten und die Flugnetze.
Wahrend bei Hubs das Flugangebot wichtigste Determinante der Flughafenwahl ist,
gilt bei anderen Flughafen die raumliche Nahe als ausschlaggebend. Auch die Nach-
frageblndelung der Charterflieger kann die Abflughafenauswahl bei Pauschalreisen
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einschranken (vgl. Graham 1999, S. 287f.; Barrett 2000, S. 18f.; Holzschneider 2000,
S. 133).

Letztlich entscheidend fur den Erfolg oder Misserfolg von Flughafen ist das Verhalten
der Fluggaste, deren Flughafen- und Fluggesellschaftspraferenzen malfigeblich
durch Reisezweck und -dauer, das Reiseziel und personenbezogene Eigenschaften
bestimmt werden. So achten Geschaftsreisende vornehmlich auf die Flugzeiten und
Frequenz und weniger auf den Preis als Privatreisende, also Urlaubsreisende, Be-
suchsreisende und sonstige Privatreisende wie Auslandsstudenten oder Pendler.
Innerhalb der Hauptgruppen gibt es jedoch kein einheitliches Wahlverhalten. Die
Preiselastizitat der Nachfrage ist groRer bei Geschaftsreisenden aus kleineren Un-
ternehmen, wobei Vielflieger aus beiden Hauptsegmenten haufig die Airline bevorzu-
gen, bei deren Vielfliegerprogramm sie Mitglied sind. Bei den Urlaubsreisenden
macht sich zudem die Zugehdrigkeit zur Einkommensgruppe bemerkbar. Besonders
Kurz- und Wochenendreisen kdnnen bei geringerem Einkommen sogar ganz gestri-
chen werden (vgl. Graham 1995, S. 26; Holzschneider 2000, S. 34-37; Pompl 2002,
S. 187-208). Fur den Erfolg von Flughafen ist demnach die Qualitat des bedienten
Hinterlandes und EZG wichtig, weil dessen Wirtschafts- und Bevolkerungsstruktur
die Reiseintensitaten und -praferenzen der Flughafennutzer beeinflusst (vgl. Rey-
nolds-Feighan 2000; Debbage, Delk 2001). Dabei variiert die Auslandsreiseintensitat
deutlich zwischen den Bewohnern einzelner Bundeslander. Niedersachsen hat eine
geringere Reiseintensitat mit 60 bis 75 Auslandsreisen pro 100 Einwohner als etwa
die Nachbarbundeslander Nordrhein-Westfalen, Bremen und Hessen mit 75 bis 90
und eine weit niedrigere Reiseintensitat als Spitzenreiter wie Hamburg mit tber 105
Auslandsreisen pro 100 Einwohner (Vorlaufer 2000, S. 102).

Flughafen kénnen viele der oben genannten Faktoren nicht direkt, sondern nur indi-
rekt Uber Mallnahmen zur Verbesserung der Infrastruktur sowie des Zugangs und
uber niedrigere Gebuhren steuern (vgl. Pels 2000, S. 22f.). Niedrige Flughafenge-
bihren sind besonders relevant flir das Niedrigpreissegment, in deren schlanken
Betriebskostenstrukturen diese Kosten starker ins Gewicht fallen als bei Linienflug-
gesellschaften (vgl. Graham 2001, S. 98f.; Kap. 2.2.2). Die Standortpolitik einiger
Low-Cost-Carrier ist dabei besonders rigoros, weil diese sich wegen Gebuhrenerho-
hungen sogar von Flughafen zurickziehen (vgl. Francis et al. 2003, S. 267-69). Da-
bei wird von den Billigfliegern argumentiert, dass sie neuen Verkehr induzieren sowie
Passagiere aus weiter entfernten Gebieten anreisen und damit die Einnahmen aus
dem Non-Aviation Bereich steigen (vgl. Dresner et al. 1996, S. 312; Gillen, Morrison
2003, S. 23). Der Non-Aviation Bereich setzt sich aus den Einnahmen zusammen,
die nicht direkt mit dem Betrieb von Flugzeugen entstehen, wie etwa Mieten, Kon-
zessionen, Parkgebuhren und Direktverkauf. Im Gegensatz dazu werden die direkt
aus dem Flugbetrieb entstehenden Einnahmen dem Aviation Bereich zugerechnet,
also Bodenabfertigung und Flughafengebuhren. Dieser Bereich machte 1997 auf
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deutschen Flughafen etwa 69 % der Einnahmen aus, sinkt aber mit der Grolie des
Airports und des Anteils an Langstreckenpassagieren (vgl. Weitbrecht 1999, S. 81;
Graham 2001, S. 55-57).

Wahrend bei den etablierten Fluggesellschaften mit Drehkreuzsystemen der Preis-
wettbewerb zwischen Flughafen nur geringe Effekte hat, bestehen im Punkt-zu-
Punkt-Niedrigpreissegment ohne abgestimmtes Netzwerk mehr Mdglichkeiten, den
Betrieb zu verlagern. Diese Anbieter suchen sich Flughafen aus, die ihre Kosten mi-
nimieren, und schaffen dann den Markt um die Flughafen herum (vgl. Pels 2000, S.
70f.; Starkie 2002, S. 67). Vor allem fur Billigflieger werden deswegen Marketingzu-
lagen gezahlt und reduzierte Landegebuhren fur einen bestimmten Zeitraum ermaog-
licht (Francis et al. 2003, S. 271f.). So wurde Hannover unter anderem durch einen
temporaren Verzicht auf Landegebihren zu einem zentralen Flughafen fir Fllge in
den asiatischen Teil der ehemaligen Sowjetunion (Behnen 2000, S. 16). Gleichzeitig
steigt allerdings der Druck der EU-Kommission fur mehr Wettbewerb auf und zwi-
schen den Flughafen durch die Forderung nach einer effizienteren Slot-Allokation,
der Liberalisierung der Bodenverkehrsdienste und starker marktbasierten, transpa-
renten Gebuhren (vgl. Goh 2000).

Der Flughafen Hannover-Langenhagen liegt mit einem Passagiervolumen von ca. 5
Millionen Fluggasten im Jahr 2003 auf dem 8. Platz der internationalen Verkehrsflug-
hafen Deutschlands (ADV Klasssifikation). Die fur den regionalen Flughafenwettbe-
werb Hannovers relevantesten Flughafen sind die Flughafen Hamburg (HAM, 9,4
Mio.), Bremen (BRE, 1,6 Mio.), Munster/Osnabrick (FMO, 1,5 Mio.), Pader-
born/Lippstadt und Leipzig/Halle (LEJ, 1,9 Mio.). Im regionalen Wettbewerb ist der
Flughafen Hannover-Langenhagen also hinter Hamburg der zweitgréf3te Flughafen
(vgl. Tab. 2.3.1).

Die Entwicklung der Fluggastzahlen in den letzten Jahren war gepragt durch Einbru-
che, die im Zusammenhang mit den Ereignissen des 11. Septembers und dem welt-
weiten wirtschaftlichen Rickwartstrend zu sehen sind. Dies spiegelt sich in negativen
Wachstumsraten im Jahr 2001 und besonders im Krisenjahr 2002, von denen alle
internationalen Verkehrsflughafen betroffen waren. Im Jahr 2003 scheint sich der
Luftverkehrsmarkt jedoch wieder erholt zu haben. Steigende Passagierzahlen in die-
sem Jahr hangen oft mit der Aktivitat von Billigfliegern an den Flughafen zusammen.
Durch den Markteintritt der Billigflieger entstand eine neue Dynamik, die sich in Zu-
wachsen von bis zu 44,8 % am Flughafen Kodln-Bonn aulRerten. Ebenfalls profitieren
konnte der Flughafen Hannover-Langenhagen, dessen Fluggastzahlen im Jahr 2003
durch die Aufnahme des Flugbetriebs von HLX Uberdurchschnittlich im Vergleich
zum Gesamtwert aller Flughafen um 6,7 % anstiegen (vgl. Tab. 2.3.1, Abb.2.3.1). Fur
das Jahr 2004 wird sogar erwartet, dass das Niveau des Expo-Jahrs 2000 mit 5,4
Mio. Passagieren wieder erreicht werden kann.
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Abbildung 2.3.1: Entwicklung des Passagieraufkommens internationaler Ver-
kehrsflughafen in Deutschland (2001-2003)

400 Kilometer
|||||||||

Quelle: ADV (verschiedene Jahrgénge), eigene Darstellung
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Tabelle 2.3.1:

Passagieraufkommen

Deutschland und deren Veranderung (2001-2003)

internationaler Verkehrsflughafen

in

2001 % 2002 % 2003 %
Berlin ges. 12.489.399 -5,1 12.056.578 -3,5  13.190.803 9,4
- Tegel .863.870 -3,9 9.828.663 -0,4  11.055.303 12,5
- Tempelhof 774.152 2,6 612.744  -20,8 451116  -26,4
- Schoénefeld 1.851.377 -13,2 1.615.171 -12,8 1.684.384 4,3
Bremen 1.799.568 -4.9 1.662.552 7.6 1.612.906 -3,0
Dortmund 1.064.149 48,0 994.478 6,5 1.023.329 2,9
Dresden 1.604.765 6,3 1.459.728 -9,0 1.507.912 3,3
Dusseldorf 15.321.654 4,0  14.633.555 4,5 14.171.036 -3,2
Erfurt 470.185 1,2 444.038 -5,6 463.601 4.4
Frankfurt 48.292.879 -1,5  48.165.058 -0,3  48.107.669 -0,1
Hamburg 9.411.512 -4,6 8.836.352 6,1 9.424.820 6,7
Hannover 5.073.541 6,8 4.648.851 -8,4 4.962.114 6,7
KéIn/Bonn 5.651.669 9,1 5.316.847 -5,9 7.697.716 44.8
Leipzig/Halle  2.100.988 4.3 1.867.672  -11,1 1.865.495 -0,1
Miinchen 23.483.409 2,4  22.958.825 2,2  24.013.458 4,6
Minster/Osn.  1.563.532 -8,0 1.430.512 -8,5 1.465.879 2,5
Nirnberg 3.149.514 2,6 3.141.242 -0,3 3.240.857 3,2
Saarbriicken 435.312 -1,0 409.163 -6,0 409.079 0,0
Stuttgart 7.558.319 6,0 7.140.640 -5,5 7.464.903 45
Gesamt 139.470.395 2,4 135.166.091 3,1 140.621.577 4,0

Quelle: ADV (verschiedene Jahrgédnge), eigene Zusammenstellung

Es darf nicht auller Acht gelassen werden, dass ein zunehmender Wettbewerbsef-
fekt fur den Flughafen Hannover-Langenhagen von den Regionalflughafen ausgeht,
die ebenfalls von der neuen Dynamik im Luftverkehrsmarkt profitieren konnten. Ins-
besondere Frankfurt-Hahn und Paderborn-Lippstadt verzeichneten starke Passagier-
zuwachse in der letzten Zeit. Der Erfolg von Regionalflughafen erklart sich zum einen
durch Regionalfluggesellschaften, aber vor allem durch ihre Attraktivitat fir die Fe-
rienflieger und fur die Low-Cost-Carrier, die ihre Flughafenkosten minimieren wollen
(vgl. Ehmer, Berster 2002, S. 88; Papatheodorou 2002, S. 385).
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3 Datengrundlage und methodische Vorgehensweise

Zur Untersuchung des Fluggastpotenzials des Flughafens Hannover-Langenhagen
wurden Primardaten aus einer Fluggastbefragung herangezogen. Die Erhebung der
Daten fand in den Monaten Januar bis Dezember 2003 durch Mitarbeiter und Stu-
denten der Abteilung Wirtschaftsgeographie der Universitat Hannover statt.

Der Fragebogen bestand aus ADV-Fragen (Fragen 1-4, 6-8, 11, 18, siehe Fragebo-
gen im Anhang) zu Strecken- und Endzielen, Reisegrund und -dauer, gebuchten
Leistungen, Verkehrsmittelwahl, Anreise- und Wohnort sowie persénlichen Grundda-
ten, die durch spezielle Fragestellungen des Flughafens erganzt wurden. Letztere
umfassten erganzende Fragen zum Buchungsverhalten, zur Flughafenwahl und zur
Beurteilung des Flughafens Hannover-Langenhagen und orientierten sich an den
regelmaldig im Zweijahresrhythmus wahrend der Ferienzeit stattfindenden Touris-
mus-Befragungen.

Insgesamt wurden 15.177 Passagiere des Flughafens Hannover-Langenhagen be-
fragt, was im Vergleich zu den tatsachlichen Einsteigern (2.460.234) einer relativen
Stichprobengrdéflie von 1:162 entspricht. In der Stichprobe enthalten sind 1.719 be-
fragte Fluggaste (11,4 %) von sog. Low Cost Carriern (LCC), wobei Hapag Lloyd Ex-
press—Passagiere (9,5 %) neben AirBerlin-Passagieren der Hannover-Stanstedt Ver-
bindung und der Germania Express (GEXX)-Passagiere der Hannover—Palma de
Mallorca Verbindung den gréf3ten Anteil an den Billigfluggasten bilden.

Die monatliche Anzahl an durchgefuhrten Interviews orientierte sich zum einen an
den Monatswerten der tatsachlichen Einsteiger, so dass in den Sommermonaten
mehr Passagierdaten erhoben wurden als in den Wintermonaten. Zum anderen gab
es in den Monaten Juni, August und Oktober Befragungswellen mit jeweils rund
3.500 Interviews, um den hohen Stichprobenumfang zu gewahrleisten. Wahrend der
Befragungswellen ergab sich eine relative StichprobengréfRe von bis zu 1:57 im Juni
(vgl. Tabelle 3.1).

Die Reprasentativitat von Stichproben wird durch verschiedene Faktoren beeinflusst.
Primar hangt sie von der Stichprobengrdéfle und dem gewahlten Auswahlverfahren
ab.

Der Stichprobenumfang war bereits vor Auftragsubernahme auf 15.000 Interviews
festgelegt. Dabei ist die Wahl der Stichprobengréflie nach unterschiedlichen Berech-
nungsmethoden mehr als ausreichend.
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Tabelle 3.1:  Stichprobenmerkmale der Fluggastbefragung 2003

geplante tatsachliche Einsteiger Relative
Monat davon LCC
Stichprobe Stichprobe 2003 Stichprobe

Januar 300 250 0 124.008 1:496
Februar 300 333 16 133.265 1:400
Marz 600 580 12 188.509 1:325
April 600 599 26 205.023 1:342
Mai 600 556 68 212.989 1:383
Juni 3.500 3.566 467 204.328 1:57

Juli 700 668 75 294 .441 1:441
August 3.500 3.579 410 271.005 1:76

September 700 761 101 254.282 1:334
Oktober 3.500 3.535 472 260.506 1:74

November 380 426 30 159.078 1:373
Dezember 320 324 42 137.118 1:423
Summe 15.000 15.177 1.719 2.460.234 1:161

Nach der Methode der Endlichkeitskorrektur nach Sachs (1997) ist die Reprasentati-
vitat bereits bei einem Mindeststichprobenumfang von 400 Interviews gewahrleistet.
Jedoch bestlinde bei dieser kleinen Stichprobe im Vergleich zur Grundgesamtheit die
Gefahr, dass kleinere Gruppen aus der Grundgesamtheit nicht erfasst werden. Dem-
zufolge ware eine Stichprobengrof3e von 400 Interviews zu eng gefasst und bedurfte
unbedingt einer Erweiterung.

Eine weitere Mdglichkeit, die Mindeststichprobengrélie zu bestimmen, ergibt sich
nach Friedrichs (1990). Die Stichprobengrof3e kann anhand der Anzahl der Variablen
und deren Merkmalsauspragungen bestimmt werden. Der Mindeststichprobenum-
fang errechnet sich mit der Formel

n=10- Kv1-Kv2- -Kv3- ... -Kvn,

wobei K gleich der Zahl der Merkmalsauspragungen ist und der Faktor 10 die beno-
tigte Mindestfallzahl pro Zelle in einer Auswertungsmatrix darstellt.

Zur Berechnung werden jedoch nicht alle im Fragebogen enthaltenen Variablen ge-
nutzt, sondern nur diejenigen, die aus einem Hypothesenkatalog abgeleitet wurden
und die Stichprobe signifikant differenzieren. Relevant flr die spateren Auswertun-
gen (vgl. hierzu auch Kapitel 4.1) sind die Flugziele, eine Unterscheidung zwischen
den Marktsegmenten (beruflicher und privater Anlass der Reise) sowie eine Differen-
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zierung zwischen Quell- und Zielverkehr. Demnach berechnet sich die Mindeststich-
probengrolRe fur die Fluggastbefragung mit:

n =10 - Streckenziel (114) - Anlass der Reise (4) - Richtung (2)
=9.120 Falle.

Auch in diesem Fall Ubersteigt der vorgegebene Stichprobenumfang die erforderliche
Mindeststichprobengrdlie und die Stichprobe ist somit reprasentativ.

Bei der Stichprobenauswahl wurde eine zweistufige Methode gewahlt. In der ersten
Stufe kam das Quota-Verfahren zur Anwendung, bei dem die prozentuale Verteilung
der Einsteiger auf die Streckenziele berucksichtigt wurde. Ebenfalls wurde die Vertei-
lung der Einsteiger im Tages- und Jahresgang bericksichtigt. Die Grundlage bildeten
Monats- und Jahresstatistiken des Flughafens aus dem Jahr 2002, die regelmalig
an neue Veranderungen in der Zielgebietsstruktur, z. B. Angebotserweiterungen
durch LCC, angepasst wurden.

Bei der zweiten Stufe des Auswahlverfahrens handelte es sich um eine reine Zu-
fallsauswahl der im Sicherheitsbereich in den jeweiligen Wartezonen vor dem Abflug
befragten Passagiere.

Um die Qualitat der Stichprobe zu erhdhen, wurden alle Befrager® vor Beginn der
Untersuchung geschult und auf die Erhebungssituation vorbereitet. Die Antwortbe-
reitschaft der Passagiere war insgesamt sehr hoch, was auch mit der relativ kurzen
Interviewdauer von ca. 5 Minuten bei beruflichen Fliegern oder Familien- und Be-
kanntenbesuch bis ca. 10 Minuten bei Urlaubsreisenden zusammenhangt. Aus die-
sem Grund konnten auch Passagiere, die erst sehr knapp zu ihrem Abflug-Gate ka-
men, erfasst werden. Der besonderen Situation in der Lufthansawartezone mit First
Class-Lounge im Terminal A wurde ebenfalls Rechnung getragen, indem Interviewer
teilweise direkt am Ausgang der Lounge platziert wurden, um speziell auch diese
Klientel zu erfassen.

Um die Reprasentativitat der Stichprobe zu berechnen, kann eine Korrelationsanaly-
se durchgefuhrt werden. In der Berechnung wird die prozentuale Verteilung der Ein-

2 Befrager nach Anzahl der Interviews:

Christian Sunder, Ole M. Hackfurth, Moritz Hoppe, Halina Gebert, Janine Tristram, Jennifer Abschlag,
Melanie Albrecht, Dennis Stockinger, Juliane Bielinski, Jan Weykopf, Horst Kaluschke, Tina Boden-
schatz, Romano Flammang, Jan Lange, Klaas Fechner, Tina Wostradowski, Arne Decker, Ben Mur-
phy, Oliver Kdnig, Torsten Trager, Barbara Ehrich, Felix Jacobi, Markus Putz, Mathias Wiesner, Fabi-
an Perschke, Frank Stangneth, Stefan Graf, Martin Heine, Jorg Schaarschmidt, Elke Schepokat, Kath-
rin Feige, Sven Pfortner, Christoph Austen, Annett Scholz, Henning Spenthoff, Eliza Stypka, Tanja
Czarnecki, Stefan Kipper, Ariumaa Dalai, Arthur Selescu, Roman Brinkop, Tobias Kiihne, Alexandra
Paetsch, Jan MuBhoff, Sebastian Majer, Patrick RofRa, Florian Neiweiser, Christoph Barkow, Christian
Stiihring, Sven Carstens, Arne Matthaei, Judith Marquardt, Christian Urbanski, Anne Stahmer, Matthi-
as Palandt

Daruber hinaus haben Mitarbeiter und Praktikanten der Flughafen Hannover-Langenhagen GmbH bei
der Befragung mitgewirkt.
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steiger nach Streckenzielen auf die Stichprobengréfle hochgerechnet (=geplante
Stichprobe) und in Beziehung zu den tatsachlich befragten Passagieren gesetzt
(= tatsachliche Stichprobe). Bevor jedoch die geplante Stichprobe und der Korrelati-
onskoeffizient berechnet werden konnten, mussten die Einsteigerstatistik des Flug-
hafens bereinigt und einige Sonder- und Transitflige aus der Statistik herausge-
nommen werden (vgl. Tab. A-3.1).

Bei der Korrelationsanalyse erfolgte die Bestimmung des Korrelationskoeffizient nach
Pearson, der die Wurzel der Varianz zwischen geplanter und tatsachlicher Stichpro-
be wiedergibt. Mit einem Korrelationskoeffizienten von 0,99 ergibt sich ein extrem
starker statistischer Zusammenhang zwischen geplanter Stichprobe und tatsachli-
cher Verteilung der Stichprobe nach Streckenzielen. Mit einer 0,1 %igen Irrtums-
wahrscheinlichkeit ist dieser extrem starke Zusammenhang nicht zufallig (Schwel-
lenwert fur Irrtumswahrscheinlichkeit bei Bahrenberg, Giese, Nipper 1999, S. 230).
Aus diesem Grund waren Korrekturfaktoren bei der anschlieRenden Analyse der Da-
ten in Kapitel 4 nicht notig.

Das nachfolgende Kapitel 4 gliedert sich in sechs Unterkapitel, in denen zunachst
allgemeine Passagierstrukturen dargestellt werden. Anschlielend werden Zielge-
biets- und Einzugsgebietsstrukturen analysiert sowie das aktuelle Reiseverhalten
und die Beurteilung des Flughafens Hannover-Langenhagen aus der Sicht der Flug-
gaste ausgewertet. Bei den Auswertungen gilt ein besonderes Interesse den Billig-
fluggasten. Aus diesem Grund findet sich in Kapitel 4.6 die Auswertung der Sonder-
befragung aus der Befragungswelle im August. Hier wurde der Fragebogen noch-
mals um spezielle Fragen fur LCC-Passagiere erganzt. Die erganzenden Fragen
sind ebenfalls im Anhang aufgefiihrt.

Die Auswertungen in Kapitel 4 werden unterstitzt durch zahlreiche Tabellen und Ab-
bildungen, die jedoch aus Grunden des Leseflusses nicht immer unmittelbar an den
relevanten Stellen im Text stehen konnen. Ein Groldteil der Tabellen befindet sich
deshalb im Anhang (nicht verdffentlicht). Verweise im Text auf diese Tabellen sind
mit einem ,A“ vor der Tabellennummer gekennzeichnet (z. B. vgl. Tab. A-4.1.1).
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4 Ergebnisse der Fluggastbefragung 2003
4.1 Allgemeine Kundenstrukturen des Flughafens Hannover-Langenhagen
4.1.1 Anlass, Richtung, Zielstruktur, Flughaufigkeit

Ziel dieses ersten Auswertungskapitels ist es, einen Uberblick tber die Passagier-
struktur des Flughafens Hannover — Langenhagen zu geben. Aus diesem Grund sol-
len zunachst Grundmerkmale der Fluggaste beschreiben werden wie Reiseanlass,
Reiserichtung, Zielstruktur, die die Stichprobe in unterschiedliche Merkmalsgruppen
trennen und nach denen die spateren Auswertungen differenziert werden.

Die Fluggaste lassen sich mithilfe des Kriteriums ,Anlass der Reise” in zwei grobe
Gruppen einteilen: die beruflich Reisenden und die Privatreisende. Die Gruppe der
beruflich Reisenden besteht aus Geschéaftsreisen (d. h. Reisen zu Besprechungen,
Konferenzen, Verkaufsverhandlungen, etc.), Incentive-, Messe- und Kongressreisen.
Zu den Privatreisen zahlen Urlaubsreisen, Familien- und Bekanntenbesuche und
sonstige private Reisen (z. B. Event- und Stadtereisen). Da das Marktsegment der
privaten Flige sehr unterschiedlich ist, wurden die Kategorien in dieser Fluggastbe-
fragung einzeln abgefragt.

Fast zwei Drittel (72,8 %) der Passagiere des Flughafens Hannover-Langenhagen
fliegt aus privatem Anlass (vgl. Tab. 4.1.1). Mit ca. 50 % bildet die Gruppe der Ur-
laubsreisenden den groften Anteil, was die Funktion des Flughafens Hannover-
Langenhagen als groRen Ferienflughafen unterstreicht (vgl. hierzu auch Kapitel 2).
Wahrend der Anteil der Urlaubsreisen bei den Billigfluggasten (46,2 %) ahnlich hoch
ist wie bei allen Passagieren (49,7 %), fallt eine Verschiebung innerhalb der anderen
Segmente auf. Bei den Billigfluggasten sinkt der Anteil der beruflich Reisenden
(14,3 %) zugunsten der Besuchsreisen (29,5 %). Sonstige private Reisen sind mit
einem Anteil von 10 % ebenfalls starker vertreten, was mit héheren Anteilen von
Stadtereisen zusammenhangt.

Tabelle 4.1.1: Reiseanlass der befragten Passagiere

Anlass Alle Passagiere Billigfluggéste
absolut Prozent absolut Prozent
beruflicher Anlass 4122 27,2 246 14,3
Familien-/Bekanntenbesuch 2.986 19,7 507 29,5
Urlaub/Erholung 7.540 49,7 793 46,2
sonstiger privater Anlass 523 3,4 172 10,0
Gesamt 15.171 100 1.718 100
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Die Bedeutung des Flughafens Hannover — Langenhagen als Ferienflughafen spie-
gelt sich ebenfalls in der Relation von Quell- und Zielverkehr wider, bei der sich
81,1 % aller Passagiere auf dem Hinflug befinden (vgl. Tab. 4.1.2). Der Anteil des
Quellverkehrs ist, wie zu erwarten, bei Urlaubsreisenden (98,4 %) und sonstigem
privaten Anlass (88,3 %) noch hdher. Bei beruflich Reisenden befinden sich 55 % auf
dem Hinflug und 45 % auf dem Ruckflug (vgl. Tab. A-4.1.1, Abb. 4.1.1).

Dieselben Tendenzen sind auch bei den Billigfluggasten zu erkennen (vgl. Tab. A-
4.1.2, Abb. 4.1.1), wobei die Bedeutung als Quellflughafen bei beruflichem Anlass
und Besuchsreisen grofder ist und die Bedeutung als Zielflughafen bei den Urlaubs-
reisenden steigt.

Tabelle 4.1.2: Reiserichtung der befragten Passagiere

Richtung Alle Passagiere Billigfluggiste
absolut Prozent absolut Prozent
Hinflug (Quellverkehr) 12.316 81,1 1.483 86,3
Ruckflug (Zielverkehr) 2.860 18,8 236 13,7
Gesamt 15.176 100 1.719 100

Abbildung 4.1.1: Reiserichtung aller Passagiere und der Billigfluggaste diffe-
renziert nach Reiseanlass

beruflicher Tooll "~ °4°
Anlass Ale - IEERPY:
Familien-/ LCC n = 507 | Hc;anLillg o
Bekanntenbesuch  pjle * [INEPRTT (Quellverkehr)
O Rauckflug
(Zielverkehr)

Urlaub/Erholung ~ LCC ki 793
Alle n =7.540

n=172
Anlass Alle  EIVE

Sonstiger privater LCC

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Vom Flughafen Hannover-Langenhagen kénnen Ziele auf allen Kontinenten erreicht
werden. Nach Verkehrsregionen geordnet, zeigt sich, dass der Grolteil der befragten
Passagiere (66,7 %) zu europaischen Zielen flog. Ebenfalls wichtig sind die Ziele in
Nordafrika (Agypten, Tunesien, Marokko) und in der Turkei (14,5 %), auf denen ins-

31



besondere Urlaubsreisende zu finden sind. Nationale Ziele machen einen Anteil von
8,5 % aus. Auf den GUS- und interkontinentalen Verkehr entfallen 3,0 % bzw. 7,3 %
der befragten Passagiere (vgl. Tab.4.1.3 und die weiteren Ausflhrungen zu den
Flugzielen in Kapitel 4.2).

Die Zielgebietsstrukturen der Billigfluggaste werden an dieser Stelle nicht weiter auf-
gezeigt, da sich die Ziele angebotsbedingt nur in Europa befinden, namlich in Spa-
nien, Italien, Frankreich, Osterreich und GroRbritannien.

Tabelle 4.1.3: Zielregionen der befragten Fluggaste

Zielregionen Alle Passagiere
absolut Prozent

Deutschland 1.278 8,5
Europa 10.085 66,7
Nordafrika/TUrkei 2.189 14,5
GUS 461 3,0
Interkontinental 1.110 7,3
Summe 15.123 100

Bei der Betrachtung der Flughaufigkeit der befragten Passagiere zeigt sich, dass un-
gefahr die Halfte der Passagiere (51,9 %) ein- bis zweimal im Jahr das Flugzeug als
Verkehrsmittel nutzt (vgl. Tab. 4.1.4). Etwa 20 % der Passagiere fliegt drei- bis funf-
mal im Jahr. Dieser Anteil ist bei den Billigfluggasten deutlich hoher und liegt bei ca.
30 %, was den Ruckschluss nahe legt, dass Billigfluggaste tendenziell eine gréflere
Flughaufigkeit aufweisen. Aufgrund des geringeren Anteils der beruflich Reisenden
bei den Billigfluggasten ist der Anteil der Vielflieger (d. h. mehr als 5 Fltige pro Jahr)
jedoch geringer. Insbesondere bei Urlaubsreisenden kann jedoch bestatigt werden,
dass die Billigfluggaste tendenziell haufiger fliegen (vgl. Tab. A-4.1.3 u. 4, Abb.
4.1.2).

Tabelle 4.1.4: Flughaufigkeit der befragten Passagiere

Anzahl der Flige Alle Passagiere Billigfluggaste
pro Jahr
absolut Prozent absolut Prozent

Erstflieger 415 2,8 45 2,6
1-2 7.675 51,9 782 45,5
3-5 2.821 19,1 508 29,6
>5 3.878 26,2 383 22,3
Gesamt 14.789 100 1.718 100
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Abbildung 4.1.2:

Flughaufigkeiten der Urlaubsreisenden
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4.1.2 Demographische Grunddaten der Fluggaste

Im Rahmen der Fluggastbefragung wurden demographische Grunddaten Uber das
Alter und Geschlecht der Passagiere erhoben. Die Altersstruktur der Fluggaste ist
gepragt durch einen relativ geringen Altersdurchschnitt. Dies spiegelt die hohe Flug-
intensitat der 20-49-Jahrigen wider, wie sie in einigen Studien beschrieben wird (vgl.
z. B. Pompl 2001, S. 201). Etwa 70 % aller Fluggaste sind unter 50 Jahre alt; bei
Passagieren der sog. Billigflieger liegt der Anteil der unter 50-Jahrigen sogar bei
73 % (vgl. Tab. 4.1.5).

Tabelle 4.1.5: Alterstruktur der befragten Passagiere

'}:her; Alle Passagiere Billigfluggaste
Abs. o kum;l)lerte Abs. o kum;:lerte

junger als 19 601 4,0 4,0 89 52 5,2
20-29 2.615 17,4 21,3 395 23,1 28,3
30-39 3.834 25,4 46,8 435 25,5 53,8
40-49 3.496 23,2 70,0 329 19,3 73,1
50-59 2.479 16,5 86,4 242 14,2 87,2
60-69 1.598 10,6 97,1 170 10,0 97,2
70-79 398 2,6 99,7 42 2,5 99,6
80 und alter 46 0,3 100,0 6 0,4 100,0
Gesamt 15.067  100,0 - 1.708 100,0 -

Wahrend das Geschlechterverhaltnis mit 49,2 % mannlichen und 50,8 % weiblichen
Passagieren in der LCC Gruppe nahezu ausgeglichen ist, ist der Anteil der mannli-
chen Fluggaste (56,3 %) bei allen Befragten grofier als der Anteil weiblicher (43,7 %)
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Fluggaste (vgl. Tab. 4.1.6). Dies zeigt sich insbesondere in der Altersgruppe der 30-
bis 50-Jahrigen. Die mannlichen Fluggaste dominieren hier, weil es sich um die re-
levante Altersklasse der beruflichen Flieger handelt. Demgegenuber Uberwiegen so-
wohl bei den unter 30-Jahrigen als auch leicht bei den Uber 60-Jahrigen die weibli-
chen Passagiere (vgl. Tab. A-4.1.5 u. 6).

Betrachtet man die Geschlechtsstruktur nach Reiseanlass, so fallt auf, dass bei be-
ruflichem Anlass (ca. 80 %, vgl. Tab. A-4.1.7 u. 8) mehr mannliche Passagiere mit
dem Flugzeug fliegen als bei privaten Reisen, wo weibliche Passagiere dominieren.
Dies trifft ebenfalls auf die Billigflieger zu. Da aber der Anteil der beruflichen Reisen
bei den Billigfliegern viel geringer ist, kann ein ausgeglichenes Geschlechterverhalt-
nis entstehen.

Tabelle 4.1.6: Geschlechterverhaltnis der befragten Fluggaste

Geschlecht Alle Passagiere Billigfluggiste
absolut Prozent absolut Prozent
mannlich 8.540 56,3 845 492
weiblich 6.637 43,7 874 50,8
Gesamt 15.177 100 1.719 100
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4.2 Flugziele der befragten Passagiere

In Kapitel 4.1.1 wurde bereits die Zielgebietsstruktur der Passagiere dargestellt (vgl.
Tab. 4.1.3). An dieser Stelle sollen nun zunachst auf die Verbindungswege zu den
einzelnen Flugziele eingegangen und anschliellend die Zielgebiete im Quellverkehr
und die Herkunftsregionen im Zielverkehr genauer analysiert werden.

Insgesamt liegt der Direktfluganteil bei 82,3 %. Passagiere, die auf ihrem Weg zum
Endziel umsteigen mussen, tun dies zu 91 % einmal. 8,2 % der Umsteiger missen
zweimal umsteigen, nur ganz wenige drei-, vier- oder funfmal (vgl. Tab. A-4.2.1).

Die grol3e Mehrheit der Ziele in Deutschland (98,4 %), Europa (87,3 %), und Nordaf-
rika/Turkei (92,7 %) konnen vom Flughafen Hannover-Langenhagen als Direktflug
erreicht werden. 75 % der Ziele im GUS-Zielgebiet werden direkt angeflogen, wah-
rend der Direktfluganteil bei den interkontinentalen Verbindungen nur bei ca. 5 %
liegt (vgl. Tabelle A-4.2.2). Direktverbindungen bestehen lediglich nach Punta Cana
(PUJ, Dominikanische Republik) sowie Toronto und Moncton (YYZ bzw. YQM, Ka-
nada). Um alle weiteren interkontinentalen Ziele zu erreichen, mussen die Passagie-
re ein- oder mehrmals umsteigen.

In Deutschland sind Frankfurt (FRA) und Minchen (MUC) die wichtigsten Umsteige-
flughafen fur den Linienverkehr. 36,0 % aller Passagiere, die eine Umsteigeverbin-
dung gebucht haben, steigen in FRA um, 13,5 % in MUC (vgl. Tab. A. 4.2.3). In FRA
sind 80,7 % der Flige Umsteigeverbindungen. Der Anteil der Passagiere, fur die
FRA auch das Endziel darstellt, liegt bei 19,3 %. Demgegenuber liegt der Direktflug-
anteil in MUC bei 67,6 %; hier nutzen 32,4 % der Fluggaste den Flughafen als Um-
steigeflughafen. Die nachst wichtigsten Umsteigeflughafen sind Amsterdam (AMS)
mit 11,7 %, Kopenhagen (CPH) mit 6,3 % und Paris (CDG) mit 5,3 %. Eine Beson-
derheit liegt bei Nurnberg (NUE) vor, wo der Direktfluganteil nur zwar nur bei 2,8 %
liegt, aber rund 96 % der Flige Umsteigeverbindungen sind, weil AirBerlin dort ein
Drehkreuz fir Charterflige aufgebaut hat (vgl. Tab. A-4.2.3 u. 4).

In der Literatur finden sich Hinweise, dass auch Billigflugziele zunehmend als Dreh-
kreuze genutzt werden. Fur diese Untersuchung trifft dies wenigstens fur den Flugha-
fen London / Stanstedt zu, der von AirBerlin als Billigflugziel angeflogen wird. 5,5 %
aller Fluggaste (13 Passagiere), die nach London / Stanstedt fliegen, fliegen von dort
aus weiter, v. a. zu Zielen auf den Britischen Inseln. Von den Zielen, die von HLX
angeflogen werden, gibt es jeweils eine Umsteigeverbindung Uber Nizza (NCE), Ca-
tania (CTA), Venedig (VCE), Mailand (BGY) sowie zwei uber Neapel (NAP) (vgl. Tab.
A-4.2.4 u. 5).

Bei Betrachtung der Endzielregionen fallt auf, dass es bei einer Differenzierung nach
Reiseanlass zu strukturellen Veranderungen kommt, wie Abb. 4.2.1 verdeutlicht. Auf
nationalen Strecken werden die meisten Reisen aus beruflichem Anlass getatigt. In-
nerhalb Europas sind Urlaubsreisen der haufigste Reisegrund. In der Endzielregion
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Nordafrika / Turkei sind Urlaubsreisen sogar noch bedeutender. GUS-Strecken sind
gepragt durch einen sehr hohen Anteil von Besuchsreisen, was mit der gro3en An-
zahl an Spataussiedlern bzw. Russlanddeutschen zusammenhangt, die Familien und
Bekannten besuchen. Der interkontinentale Flugverkehr ab Hannover — Langenha-
gen weist eine leichte Mehrheit an beruflichen Reisen auf, jedoch sind die Unter-
schiede zwischen den einzelnen Reiseanlassen deutlich geringer (vgl. Tab. A-4.2.6).
Innerhalb der Billigfluggaste, die zu europaischen Zielen fliegen, gibt es Unterschiede
bei den Anteilen im Reiseanlass in den einzelnen Streckenzielen (vgl. Tab. A-4.2.7).
Hohe Anteile an beruflich Reisenden weisen die Ziele Mailand / Bergamo (BGY,
35,0 %), London / Stansted (STN, 29,0 %), Klagenfurt (KLU, 24,1 %) und Bilbao
(BIO, 18,8 %) auf. Die Anteile an Besuchreisenden sind insbesondere in STN
(48,7 %), Olbia (OLB, 40,7 %), BGY (37,2 %) sowie in Catania (CTA, 33,0 %) hoch.
Die Ziele mit den hdchsten Anteilen im Urlaubsverkehr sind Palma de Mallorca (PMI,
71,8 %), Venedig (VCE, 60,8 %), CTA (59,1 %), Valencia (VLC, 58,6 %) und Reus
(REU, 58,2 %). Hohe Anteile an Reisen aus sonstigem privaten Anlass weisen die
klassischen Stadtereisedestinationen wie Rom (CIA, 20,8 %), Pisa (PSA, 17,8 %),
VCE (14,5 %) und Neapel (NAP, 12,2 %) auf.

Abbildung 4.2.1: Struktur des Reiseanlasses in den einzelnen Endzielregio-
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Wahrend sich der Quell- und Zielverkehr zu deutschen Zielen die Waage halt, kommt
es innerhalb der anderen Endzielregionen zu Unterschieden (vgl. Tab. 4.2.1). Den
groldten Anteil an Quellverkehr haben Streckenziele in Nordafrika und der Turkei,
was mit der groRen Bedeutung als Tourismusdestination zusammenhangt. GUS-
Ziele weisen ebenfalls einen hohen Anteil (86,8 %) an Quellverkehr auf. Der Grund
hierfur liegt aber eher an dem dominierenden Anteil der Besuchsreisen.
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Tabelle 4.2.1: Verhaltnis von Quell- und Zielverkehr in den Endzielregionen

Richtung Endzielregion
Deutsch- Nordafrika/ Interkon-
land Europa Tirkei GUS tinental
abs. % abs. % abs. % abs. % abs. %
Hinflug  (Quell- ga9 500 8287 822 2126 971 400 868 6825 743
verkehr)
Rickflug 639 500 1797 178 63 29 61 132 285 257
(Zielverkehr)
Gesamt 1.278 100 10085 100 2.189 100 461 100 1.110 100

Zusammenfassend ist anzumerken, dass dort, wo der Anteil des Zielverkehrs hoch
ist, auch der Anteil beruflich Reisender grof ist. D. h. im Umkehrschluss ist Hannover
bzw. die ganze Region Sludostniedersachsen als Urlaubsdestination eher unbedeu-
tend.

Die nun folgende genauere Betrachtung des Quell- und Zielverkehrs soll die Unter-
schiede zwischen den einzelnen Endzielregionen weiter verdeutlichen. Dabei wird
jeweils eine Untersuchung des Reiseanlasses differenziert nach Endzielregionen
sowie die Verteilung des Reiseanlasses innerhalb einzelner Lander vorgenommen.

Quellverkehr nach Endzielregionen:

Der Quellverkehr auf nationalen Strecken ist durch einen hohen Anteil von beruflich
Reisenden (80,1 %) gepragt. 15,6 % der befragten Passagiere fliegen innerhalb
Deutschlands, um Familienangehorige oder Bekannte zu besuchen. Der Anteil der
Urlaubsreisen und Reisen aus sonstigem privaten Anlass ist auf nationalen Strecken
nur gering und liegt zusammen nur bei 4,2 % (vgl. Tab. 4.2.2).

Tabelle 4.2.2: Endzielregionen nach Reiseanlass im Quellverkehr

Richtung Anlass der Reise
beruflicher Familien/ Urlaub/ sor.\stlger
Bekannten- privater Gesamt
Anlass Erholung
besuch Anlass
abs. % abs. % abs. % abs. % abs. %
Deutschland 512 80,1 100 15,6 13 2,0 14 22 639 100
Europa 1.312 15,8 1.188 14,3 5428 655 356 4,3 8.284 100
E;’irdaf”ka/ TUr- 85 40 340 160 1654 778 47 22 2126 100
GUS 52 13,0 300 75,0 38 9,5 10 25 400 100
Interkontinental 287 34,8 221 26,8 283 34,3 34 41 825 100
Gesamt 2.248 18,3 2149 17,5 7.416 60,4 461 3,8 12274 100
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In Europa liegt der Hauptreiseanlass zu 65,5 % bei Urlaubsreisen. 15,8 % der be-
fragten Passagiere reisen innerhalb Europas aus beruflichem Grund; 14,3 % besu-
chen Familie und Bekannte. Der Anteil von Reisen aus sonstigem privaten Anlass
liegt bei 4,3 %.

Von den europaischen Zielen bildet Spanien die wichtigste Urlaubsdestination (58 %
aller Fluggaste auf europaischen Strecken), gefolgt von Griechenland (15,4 %), Ita-
lien (7,6 %) und Portugal (4,9 %). Bemerkenswert sind die relativ hohen Anteile von
Bulgarien (VAR und BOJ) und Kroatien (SPU) (5,7 bzw. 2,2 %), die sich als relativ
neue und eher preiswerte Pauschalziele auf dem Tourismusmarkt befinden (vgl. Tab.
A-4.2.12).

Innerhalb der einzelnen Lander ist der Anteil der Urlaubsreisenden am Gesamtauf-
kommen stark unterschiedlich (vgl. Tab. A-4.2.8). Liegen die Anteile der Urlaubsrei-
sen in Spanien, Griechenland und Bulgarien uber 80 %, gilt Italien nur fur 51,8 %
aller Italienreisenden als Urlaubsdestination. Hier haben Familien- und Bekannten-
besuch sowie Reisen aus beruflichem Anlass eine grof3ere Bedeutung. Kleine Rei-
semarkte wie Zypern und Malta haben zwar innerhalb Europas nur eine geringe Be-
deutung als Urlaubsdestination, allerdings liegt in beiden Zielen der Anteil der Ur-
laubsreisen Uber 90 %. Ebenso nehmen innerhalb der Lander Norwegen (21,9 %)
und Irland (40 %) Urlaubsreisen eine wichtige Stelle ein, obwohl sie insgesamt als
europaische Urlaubsregion keine Rolle spielen, d. h. zusammen bei nur 0,2 % liegen.
Die meisten beruflich Reisenden fliegen nach GroRbritannien (17,1 %), Spanien
(14,3 %), Frankreich (13,0 %) und Osterreich (11,8 %). Hohe Anteile an beruflichen
Reisen innerhalb der einzelnen Lander weisen die Beneluxstaaten, die Alpenregion,
Danemark, Schweden und die Lander in Ost- und Mitteleuropa auf, deren Anteile
zwischen 66,2 % (Osterreich) und 90,5 % (OME) liegen. Die Britischen Inseln (GroR-
britannien und Irland) und die Balkanlander haben die hochsten Anteile ebenfalls im
Berufsverkehr. Der Anteil der beruflich Reisenden liegt aber trotzdem nur unter 50 %,
da der Anteil an Besuchsreisen in diesen Landern ebenfalls bedeutend ist. Italien hat
als einziges sudeuropaisches Land im Quellverkehr einen relativ bedeutenden Anteil
an beruflich Reisenden, der bei 14,3 % liegt.

Die Hauptzielregionen fur Besuchsreisen liegen in den sudeuropaischen Landern
Spanien und ltalien (31,3 % bzw. 15,6 %). Eine mdgliche Ursache liegt an hohen
Anteilen ehemaliger Gastarbeiter in diesen Landern, die sich in Deutschland nieder-
gelassen haben und zu Besuch in ihre Heimatlander fahren bzw. Besuch aus diesen
Landern empfangen. Des Weiteren ist GroRRbritannien mit 20,4 % eine bedeutende
Destination fir Besuchsreisende, was mit der Bedeutung der britischen Militarstand-
orte (z. B. in Celle, Bergen und Hameln) zusammenhangt. Die hochsten Anteile der
Besuchsreisenden innerhalb der Lander haben Grol3britannien und die restlichen
Balkan-Staaten. Ebenso bedeutende Anteile weisen ltalien und Frankreich auf. In-
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nerhalb von Spanien ist die Bedeutung der Familien und Bekanntenbesuche (9,7 %)
geringer aufgrund des hohen Urlauberanteils.

Die Reisen nach Nordafrika (Agypten, Tunesien, Marokko) und in die Turkei sind zu
77,8 % Urlaubsreisen und zu 16 % Besuchsreisen (vgl. Tab. A-4.2.9). Berufliche und
sonstige Reisen sind eher unbedeutend. In dieser Gruppe ist die Tlrkei mit Gber
90 % die wichtigste Urlaubsdestination. Im Quellverkehr insgesamt liegt die Turkei
nur hinter Spanien als zweitgroRte Urlaubsdestination der befragten Passagiere.
Trotz dieses absolut hochsten Anteils der Urlaubsreisenden liegt der Urlauberanteil
von allen Reisen in die Turkei nur bei 70 %. Hier nehmen berufliche Reisen und Be-
suchsreisen groRere Anteile ein als in Tunesien und Agypten, wo der Anteil der Ur-
laubsreisenden bei Uber 90 % liegt. Diese Lander haben auch den geringsten Anteil
beruflich Reisender in dieser Gruppe.

Der GUS-Verkehr ist im Quellverkehr deutlich durch Familien- und Bekanntenbesu-
che gepragt mit einem Anteil von 75 % von allen Reisenden in das Gebiet der GUS
(vgl. Tab. A-4.2.10).

Die interkontinentalen Verbindungen sind insgesamt sehr heterogen strukturiert. Die
USA besitzen in allen Reiseanlass-Kategorien die gréf3ten Anteile aufgrund ihrer ins-
gesamt gro3en Bedeutung im interkontinentalen Reisemarkt (vgl. Tab. A-4.2.11).
Innerhalb der Landergruppen des interkontinentalen Verkehrs haben China (73,1 %),
die USA mit 40,7 % und Sudostasien mit 57,5 % die gréfdten Anteile an Berufsver-
kehr. Der Anteil an Besuchsreisen ist in allen Landergruppen relativ hoch (26-35 %)
auller in Mittelamerika / Karibik (13,5 %), wo Urlaubsreisen eine grof3ere Rolle spie-
len, und China (17,3 %), wo der Berufsverkehr dominiert. Neben Mittelamerika / Ka-
ribik (64,9 %) ist der Anteil an Urlaubsreisen ebenfalls in Kanada (53,2 %) und Afrika
(43,9 %) hoch (vgl. Tab. A-4.2.12).

Zielverkehr nach Herkunftsregionen:
Hannover als Zielregion im Flugverkehr ist gepragt durch einen hohen Anteil an be-

ruflich Reisenden. Insgesamt betrachtet liegt deren Anteil im Zielverkehr bei ca.
65 %. Weitere ca. 30 % der befragten Passagiere sind nach Hannover geflogen, um
Familie oder Bekannte zu besuchen. Urlaubsreisen (4,2 %) sowie sonstige private
Reisen (2,1 %) spielen eine untergeordnete Rolle im Zielverkehr (vgl. Tab. A-4.2.14).
Die Anteile des Reiseanlasses im Zielverkehr unterscheiden sich jedoch stark bei
den Billigfliegern. Hier nehmen Besuchsreisen (45,8 %) den groften Anteil in An-
spruch, gefolgt von beruflich Reisenden (36,9 %). Urlaubsreisen (11,4 %) sowie Rei-
sen aus sonstigem privaten Anlass (5,9 %) wurden bei Billigfluggasten deutlich hau-
figer genannt. Demzufolge geht ein wichtiger Impuls fur den Tourismus in der Region
Hannover von LCC-Passagieren aus. Zurlckzufuhren ist dies auf intensive Werbung
der LCC in deren Flugzielen.

39



Insgesamt 23,2 % aller Urlaubsreisenden, die nach Hannover fliegen, sind Billigflug-
gaste. Die Bedeutung der Billigfluggaste flr den Urlaubsverkehr nach Hannover wird
ebenfalls bei der Betrachtung der einzelnen Lander deutlich. So sind 80 % aller Ur-
laubsreisenden, die aus Italien anreisen, LCC-Passagiere. Aus Spanien sind es noch
40 %, aus Frankreich 33 % und aus Osterreich sind alle Urlaubsreisenden (d. h. alle
vier Passagiere) Billigfluggaste (vgl. Tab. A-4.2.13).

Tabelle 4.2.3: Reiseanlass der befragten Passagiere im Zielverkehr

Anlass der Reise

Alle Passagiere Billigfluggaste

abs. % abs. %
Beruflicher Anlass 1.853 64,9 87 36,9
Familien-/Bekanntenbesuch 824 28,8 108 45,8
Urlaub / Erholung 119 4,2 27 11,4
Sonstiger privater Anlass 61 2,1 14 5,9
Gesamt 2.857 100 236 100

Innerhalb der einzelnen Herkunftslander kommt es zu unterschiedlichen Strukturen
hinsichtlich des Reiseanlasses (vgl. Tab. A-4.2.14).

Der Zielverkehr aus Deutschland weist hohe Anteile (78,2 %) an beruflich Reisenden
auf, wahrend 18,3 % auf Besuchsreisen entfallen. Lediglich 1,3 % bzw. 2,2 % der
Passagiere reisen nach Hannover, um Urlaub zu machen bzw. aus sonstigem priva-
ten Anlass.

Aus den europaischen Herkunftslandern reisen ebenfalls die meisten Passagiere aus
beruflichem Anlass (64,9 %) an. Der Anteil der Besuchsreisen aus Europa liegt bei
28,9 %. Urlaubs- und sonstige private Reisen sind auch hier eher unbedeutend. Ins-
gesamt ist GroRbritannien das wichtigste Herkunftsland.

Die grofdten Anteile an beruflich Reisenden im Zielverkehr sind aus Ostmitteleuropa
und den skandinavischen Landern zu verzeichnen. Ebenfalls hohe Anteile weisen
Irland und Belgien sowie die restlichen Balkanstaaten auf.

Hohe Anteile an Besuchsreisen haben die Herkunftslander Kroatien, Bulgarien und
Luxemburg. In GroRbritannien liegt der Anteil der Besuchsreisen ebenfalls relativ
hoch bei 40,9 % und in den stdeuropaischen Landern zwischen 35 % und 39 %.

Aus den Herkunftslandern Griechenland, Spanien und Kroatien haben Uberdurch-
schnittlich viele befragte Fluggaste (12,4 % aus Spanien bis 18,2 % aus Griechen-
land) angegeben, dass sie sich auf einer Urlaubsreise befinden.

Aufgrund der insgesamt kleinen Fallzahlen kann aus der Herkunftsregion Nordafrika
und Turkei nur die Turkei naher betrachtet werden. Aus der Turkei weisen die Pas-
sagiere gleiche Anteile bei beruflichen und Besuchsreisen auf, deren Anteile jeweils
bei 48,3 % liegen.
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Bei den GUS-Herkunftsregionen sind im Zielverkehr ahnliche Strukturen wie im
Quellverkehr zu erkennen. In Russland und Kasachstan sind Besuchsreisen mit
62,2 % bzw. 66,7 % die bedeutendsten Reisanlasse, wahrend bei den restlichen
GUS-Staaten der berufliche Anlass Uberwiegt.

Hohe Anteile an beruflich Reisenden (80-83,3 %) weisen bei den interkontinentalen
Herkunftsregionen die Lander bzw. Landergruppen China, Sudostasien und Austra-
lien auf. Besuchsreisen sind am bedeutendsten in Kanada (50,0 %) und Mittelameri-
ka (58,8 %). Die USA sind insgesamt das grof3te Herkunftsland im internationalen
Verkehr. 52,4 % aller Passagiere aus den USA reisen aus beruflichem Anlass,
34,4 % machen Besuchsreisen und 9,6 befinden sich auf einer Urlaubsreise. Hinter
GrolR3britannien und Spanien liegen die USA bei den Urlaubsreisen von der absoluten
Anzahl her auf dem dritten Platz und machen 9 % aller Urlaubsreisenden im Zielver-
kehr aus.

Tabelle 4.2.4: Herkunftsregionen differenziert nach Reiseanlass im Zielverkehr

Herkunfts- Anlass der Reise
region

beruflicher Familien Urlaub/ sor_\stlger

Bekannten- privater Gesamt
Anlass Erholung
besuch Anlass

abs. % abs. % abs. % abs. % abs. %
Deutschland 499 78,2 117 18,3 8 1.3 14 2,2 638 100
Europa 1.133 63,1 546 30,4 78 473 38 21 1.795 100
E;irdaf“ka/ TUr- 50 476 30 476 3 48 - - 63 100
GUS 20 32,8 37 60,7 3 49 1 1,6 61 100
Interkontinental 161 56,5 92 32,3 24 84 8 2,8 285 100
Gesamt 1843 64,9 822 28,8 116 4,2 61 21 2842 100
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4.3 Einzugsgebiete und Anreiseverhalten

Bei der Fluggastbefragung wurden die Passagiere sowohl nach ihrem Anreiseort als
auch nach ihrem Wohnort befragt. Die Angaben der befragten Fluggaste lagen in
Form von Postleitzahlen und den dazugehérigen Orten vor. Um Analysen zu verein-
fachen und Tendenzen besser erkennen zu kénnen, wurden zweistellige Postleit-
zahlregionen durch Aggregation aus den funfstelligen Postleitzahlen, die in der Be-
fragung erhoben wurden, gebildet (vgl. Abb. A-4.3.1).

Der Anreise- und der Wohnort muss nicht immer derselbe sein; er kann sich in be-
stimmten Fallen unterscheiden. Beim Quellverkehr kann er dann unterschiedlich
sein, wenn Fluggaste von einem anderen Ort als ihrem Wohnort zum Flughafen an-
reisen, z. B. wenn sie die Anreise zum Flughafen mit einem Aufenthalt in Hannover
oder Umgebung verbinden oder mitreisende Passagiere aus anderen Orten abholen.
Im Allgemeinen liegt der Wohnort weiter entfernt vom Flughafen als der Anreiseort
(vgl. Tab. A-4.3.1). Beim Zielverkehr kann der Anreiseort i. d. R. nicht der Wohnort
sein, da sich Passagiere auf dem Ruckflug befinden, sondern gibt den Zielort der
Reise an.

Die regionale Verteilung auf die Postleitzahlregionen unter Berucksichtigung des An-
reiseortes gibt somit den tatsachlichen Startpunkt der Anreise zum Flughafen an.
Hier werden sowohl Quellverkehr als auch der Zielverkehr einbezogen. Das Verhalt-
nis von Quell- und Zielverkehr, das bei allen befragten Passagieren etwa bei 81 % zu
19 % liegt (vgl. Kapitel 4.1.1), ist jedoch in den einzelnen Regionen unterschiedlich.
In Abbildung 4.3.1 ist dieses Verhaltnis fur die Postleitzahlregionen mit Hilfe von
Kreissektorendiagrammen dargestellt. Die GroRe der einzelnen Kreise ergibt sich
aus dem Anteil der PLZ-Region (Anreiseorte) am Gesamtaufkommen. Erwartungs-
gemal liegen die Regionen mit den hochsten Anteilen im Zielverkehr in der Nahe
des Flughafens. In der PLZ-Region 30 ist der Anteil des Zielverkehrs mit 30,1 % am
héchsten. Je weiter die Entfernung vom Flughafen Hannover-Langenhagen, desto
geringer wird der Anteil der Zielverkehrs und der Quellverkehr nimmt an Bedeutung
zu. Besonders hervorzuheben ist die PLZ-Region 38, in der das Verhaltnis von Quell-
und Zielverkehr bei 77,2 % zu 22,8 % liegt. In dieser Region befinden sich u. a. die
Stadte Wolfsburg und Braunschweig, die aufgrund ihrer wirtschaftlichen Leistungs-
kraft (z. B. Wolfsburg als Hauptsitz der Volkswagen AG) viele Geschaftsreisende an-
Ziehen.

42






Eine Differenzierung nach Hin- und Ruckflug ist jedoch wichtig flr die genaue Be-
schreibung der Einzugsgebietsstrukturen. Demzufolge ist bei der Betrachtung des
Einzugsgebietes im Quellverkehr der Wohnort der entscheidende Anhaltspunkt. Er
gibt an, von welchem Ort die Fluggaste tatsachlich den Flughafen Hannover-
Langenhagen als Startflughafen fir ihre Reise nutzen. Passagiere, die sich auf dem
Ruckflug befinden, und deren Zielgebiete werden bei dieser Betrachtung nicht be-
rucksichtigt.

In dieser Untersuchung wird das Einzugsgebiet des Flughafens mittels zweistelliger
Postleitzahlregionen beschrieben (s. 0.). Das Haupteinzugsgebiet des Flughafens
Hannover-Langenhagen liegt demnach in den PLZ-Regionen 29-39. In diesen Regi-
onen wohnen 72,12 % der Passagiere bzw. 78,01 % der Passagiere reisen aus die-
sem Gebiet an (vgl. Tabelle A-4.3.1).

Die Aufnahme des Flugbetriebs von HLX am Flughafen Hannover-Langenhagen
fuhrte nicht nur zu gesteigerten Passagierzahlen im Untersuchungsjahr 2003 (vgl.
Kapitel 2.3), sondern hatte auch einen starken Einfluss auf die Struktur des Einzugs-
gebiets des Flughafens, welches sich durch die Billigfluggaste vergrollerte.
Prozentual weniger Passagiere kamen aus dem primaren Einzugsgebiet des Flugha-
fens Hannover-Langenhagen, d. h. aus den PLZ-Regionen 29-39. Dieser Anteil sank
zugunsten der weiter entfernt liegenden Gebiete, deren Anteil sich verstarken konnte
(vgl. Tab. A-4.3.3). Diese Tendenz verstarkt sich sogar noch bei der Betrachtung der
Veranderung des Einzugsgebietes durch den Einstieg von HLX (vgl. Tab. A-4.3.4).
Zum einen verringert sich der Anteil der PLZ-Regionen 29-39, der bei allen Fluggas-
ten (ohne HLX) bei 73,75 % liegt, auf nur 58,24 % bei HLX- Passagieren, zum ande-
ren sind bei HLX-Passagieren deutliche Zuwachse in den Ubrigen PLZ-Regionen zu
verzeichnen. Um diesen Effekt (auch kartographisch) zu verdeutlichen, wurden in
Tab. A-4.3.5 u. 6 Indizes gebildet, die den Bedeutungszuwachs bzw. —verlust einzel-
ner PLZ-Regionen durch Billigflieger insgesamt und durch HLX im Besonderen dar-
stellen. Die Erweiterung des Einzugsgebiets des Flughafens Hannover-Langenhagen
durch HLX-Passagiere ist in Abb. 4.3.2 dargestellt.

Eine mogliche Erklarung der Erweiterung des Einzugsgebietes kann in geringeren
Anteilen an beruflich Reisenden bei den Billigfluggasten gesehen werden. Nach Hubl
et al. (2001) gibt es grundlegende Unterschiede in den Einzugsgebieten zwischen
Linienverkehr (v. a. beruflicher Anlass) und Touristikverkehr, wobei sich das engste
Einzugsgebiet bei inlandischem Linienverkehr ergibt (vgl. auch Kapitel 2.3). In der
Regel reagieren beruflich Reisende wenig preissensibel, da fur sie die gesamte Rei-
sezeit wichtiger ist als fir Privatreisende, dies gilt insbesondere fir Passagiere der
First Class. Tabelle A-4.3.7 verdeutlicht, dass das Einzugsgebiet bei beruflich Rei-
senden erheblich kleiner ist als bei Privatreisenden, fur die der Anreiseweg und die
Dauer der Anreise zum Abflughafen weniger wichtig sind als der Preis fur das Flugti-
cket.
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Um diese mogliche Fehlerquelle in der Untersuchung auszuschlieRen, werden im
Folgenden die Veranderungen des Einzugsgebiets durch HLX-Passagiere im berufli-
chen Verkehr sowie im Privatsegment getrennt voneinander betrachtet. Bei einer
Analyse des Einzugsgebietes nach Reiseanlass kann festgestellt werden, dass die
PLZ-Regionen 30-39 zugunsten der PLZ-Regionen 20-29 sowie 40-49 Passagieran-
teile verlieren. Somit erweitert sich das Einzugsgebiet auch bei den aus beruflichem
Grund reisenden Billigfluggasten (vgl. Tab. A-4.3.8). Zusammenfassend lasst sich
sagen, dass beruflich Reisende bei LCC ahnliche Verhaltensmuster zeigen wie Pri-
vatreisende und weitere Anfahrtswege und eine langere Anreisedauer in Kauf neh-
men, um ihre Reisekosten zu reduzieren.

Allerdings muss beachtet werden, dass der Flughafen Hannover-Langenhagen durch
die LCC und insbesondere durch HLX teilweise Monopolstrecken anbietet, zu denen
es im regionalen Wettbewerb keine Alternativen gibt, was zu einem Transfer von
Passagieren von anderen Flughafen fuhrt. Dies spiegelt sich auch bei der Analyse
der Beweggrunde zur Flughafenwahl (vgl. Kapitel 4.4.3) wider, wo fur Billigfluggaste
die Nahe zum Flughafen und die Erreichbarkeit eine geringere Rolle fur die Flugha-
fenwahl spielt als fur alle Passagiere.

Der Start der Billigflieger ab Hannover zieht nicht nur eine Erweiterung des Einzugs-
gebietes mit sich, sondern hat noch einen zweiten Effekt. Es fallt auf, dass sich durch
die Billigfluggaste insbesondere der Anteil der Passagiere, der aus Agglomerationen
kommt, erhdht hat. Dieser GroRstadteffekt trifft v. a. bei den Passagieren aus den
Stadten Berlin (534, alle = 100), Hamburg (551), Bremen (241) und deren Umland zu
(vgl. Abb. 4.3.1 u. 2, Tab. A-4.3.6). Dusseldorf, Dresden und Karlsruhe weisen zwar
eine starke Steigerung der Passagieranteile auf, sind aufgrund der kleinen absoluten
Zahlen jedoch zu vernachlassigen.

Die erhdhten Anteile an Passagieren aus Agglomerationsraumen kdnnen damit er-
klart werden, dass in groRen Stadten Marketinginstrumente von Billig-
Fluggesellschaften wie Werbung an Bushaltestellen oder in Zeitungen konzentriert
zum Einsatz kommen. In Kombination mit speziellen Motivationen, die sich aus den
stadtischen Lebensformen und einem bestimmten ,way of life” in Gro3stadten erge-
ben, kann dies ein Grund fur diesen Grolistadteffekt bei LCC-Passagieren sein. Wei-
tere Einflussfaktoren sind zudem Kaufkraftunterschiede, Unterschiede in der Berufs-
und Qualifikationsstruktur der Bevdlkerung in Agglomerationsraumen im Vergleich zu
eher landlichen Gebieten.
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Abbildung 4.3.2: Veranderung der Einzugsgebietsstruktur durch HLX
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Abbildung 4.3.2: Anteile der HLX-Passagiere im Vergleich zu allen Passagie-
ren in ausgewahlten PLZ-Regionen
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Im Gegensatz zu unterschiedlichen Einzugsgebietstrukturen zeigen sich geringere
Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl zwischen Billigfluggasten und allen Passa-
gieren (vgl. Tab. 4.3.1). Der grof3te Anteil der Passagiere (66,5 %) und der Billigflug-
gaste (65,3 %) reist mit dem PKW zum Flughafen an. Jeweils ca. 30 % stellten ihr
PKW in einem der Parkhauser des Flughafens fur die gesamte Reisedauer ab. Das
zweithaufigste Verkehrsmittel ist die S-Bahn. Sie wird allerdings mit 24,7 % von den
Billigfluggasten haufiger genutzt als von allen Passagieren (14,8 %). Demgegenlber
ist der Anteil der Passagiere, die mit dem Taxi zum Flughafen reisen, bei allen Pas-
sagieren (11,7 %) hoher als bei Billigfluggasten (6,1 %), die wahrscheinlich kosten-
bewusster zum Flughafen anreisen. Aul3erdem ist der Anteil der mit dem Taxi anrei-
senden Passagiere bei den beruflich Reisenden, deren Anteil bei Billigfluggasten
geringer ist, am hochsten.

An dem geringen Anteil der Fluggaste, die mit dem Flugzeug angereist sind, zeigt
sich die geringe Bedeutung des Flughafens Hannover-Langenhagen als Umsteige-
flughafen bzw. Hub im Flughafensystem Deutschland. Mit lediglich 0,2 % der Flug-
gaste bzw. 31 Passagieren ist das Flugzeug das Verkehrsmittel, was am wenigsten
zur Anreise zum Flughafen genutzt wird.

Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl der befragten Fluggaste ergeben sich bei der
Differenzierung nach Reiserichtung und Anlass der Reise (vgl. Tab. A-4.3.11 u 12).
Erwartungsgemal} ist auf der einen Seite der Anteil der PKW-Nutzer, d. h. derjenigen
Passagiere, die zum Flughafen gebracht wurden, im Quellverkehr (74,1 %) erheblich
hoher als im Zielverkehr (35,5 %) und auf der anderen Seite der Anteil der Taxi- oder
Mietwagennutzer im Quellverkehr (10,2 %) geringer als im Zielverkehr (42,8 %).
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Tabelle 4.3.1: Verkehrsmittelwahl der befragten Passagiere

Anlass der Reise

Alle Passagiere

Billigfluggaste

abs. % abs. %
PKW, abgestellt 4.664 30,7 507 29,5
PKW, kurz geparkt 973 6,4 138 8,0
PKW, gleich zurtickgefahren 4.462 29,4 478 27,8
S/U-Bahn 2.248 14,8 424 247
Taxi, Sammeltaxi, Transfer 1.781 11,7 104 6,1
Mietwagen 695 4.6 44 2,6
Bus 182 1,2 8 0,5
Flugzeug 31 0,2 2 0,1
Sonstiges, keine Angabe 141 0,6 14 0,8
Gesamt 15.093 100 1.719 100

Der Anteil der Passagiere, die mit dem PKW oder der S-Bahn angereist sind, ist bei
beruflichem Anlass am niedrigsten und der Anteil der S-Bahn-, Taxi- und Mietwa-
gennutzer am hochsten. Alle anderen Privatreisen weisen hohe Anteile an PKW-
Nutzern auf. Der Anteil der Passagiere, die die S-Bahn als Verkehrsmittel gewahlt
haben, ist bei Urlaubsreisen geringer als bei Besuchsreisen und sonstigen privaten
Anlassen, da viele Urlaubsfliige in den Nacht- und frihen Morgenstunden starten,
also zu den Zeiten, in denen keine S-Bahn zum Flughafen fahrt.
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44 Reiseverhalten

4.4.1 Reisedauer und Buchungsverhalten

In Frage 4 des Fragebogens hatten die befragten Fluggaste ihre gesamte Reisedau-
er einschliel3lich Hin- und Ruckflug zu nennen. Im Durchschnitt reisen die Befragten
12,2 Tage, Median und Modus liegen bei 8 bzw. 14 Tagen. Letztere Werte geben
bereits einen Hinweis auf die Dominanz der Wochenreisen am Flughafen Hannover.
44,8 % der Fluggaste reisen genau eine, zwei oder drei Wochen, weshalb diese Zeit-
raume bei der Kategorisierung der Daten ihre eigenen Gruppen bilden (vgl. Tab.
4.4.1.1). Im Vergleich der Gesamtstichprobe mit den befragten Billigfluggasten wird
deutlich, dass letztere verstarkt kirzere Reisen buchen, 58,3 % reisen maximal eine
Woche lang.

Tabelle 4.4.1.1: Reisedauer der Fluggaste

Reisedauer

Tage Alle Passagiere Billigfluggaste
abs. % kum(l;(l)lerte abs. % kumk/l(l)lerte

1-6 4.799 31,7 31,7 715 417 41,7

7 2.759 18,2 49,9 284 16,6 58,3
8-13 2.090 13,8 63,7 302 17,6 75,9
14 3.323 21,9 85,7 173 10,1 85,9
15-20 479 3,2 88,8 77 4,5 90,4
21 709 4,7 93,5 72 4,2 94,6
22 und langer 982 6,5 100 92 5,4 100
Gesamt 15.141 100 1.715 100

Diese Tendenz zur kurzen Billigflugreise ist unter anderem dadurch zu erklaren, dass
die Reisen bei den im Billigflugsegment starker vertretenen sonstigen privaten Rei-
seanlassen zu 62,8 % nur 1-6 Tage dauern, wahrend auf diese Kategorie bei allen
Befragten 47,3 % entfallen (vgl. Tab. A-4.4.1.1 u .2). Der Zusammenhang von Rei-
seanlass und Reisedauer wird beim Vergleich von beruflich Reisenden und Urlaubs-
reisenden deutlich (vgl. Abb. 4.4.1.1 u. 2). Wahrend fast 80 % der Geschéaftsreisen-
den weniger als eine Woche unterwegs ist, dominieren bei den Urlaubs- und Erho-
lungssuchenden feste Reisezeitraume wie eine und zwei Wochen.
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Abbildung 4.4.1.1: Reisedauer in Tagen von Geschaftsreisenden
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Abbildung 4.4.1.2: Reisedauer in Tagen von Urlaubs- und Erholungsreisenden
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Somit erklaren sich auch die Unterschiede in der Reisedauer nach der Reiserichtung.
70 % der Befragten im Zielverkehr geben eine Reisedauer von 1-6 Tagen an, bei den
Billigfluggasten sind es wegen des geringeren Anteils von Geschaftsreisenden nur
noch 55,5 % (vgl. Tab. A-4.4.1.3). Reisen von 1-6 Tagen dominieren wegen des ho-
hen Anteils beruflich Reisender im Deutschlandverkehr (92,4 %), wohingegen in der
Endzielkategorie Nordafrika/Turkei 64,5 % genau eine oder zwei Wochen reisen, im
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Pauschalreisequellverkehr zu Zielen in Europa sind es sogar 71,4 % (vgl. Tab. A-
4.4.1.4/5). Die in diesem Fall vorgenommene VerknlUpfung von der Reiseleistung
Pauschalreise mit der Reisedauer bietet sich an, weil hier mehr als zwei Drittel der
Befragten Pakete fur genau ein oder zwei Wochen bucht (vgl. Tab. A-4.4.1.7).

Insgesamt fliegen 37,4 % der befragten Fluggaste im Rahmen einer Pauschalreise,
wahrend im Billigflugsegment 71,4 % angeben, nur den Flug gebucht zu haben, und

wesentlich haufiger Flug und Unterkunft getrennt gewahlt werden (vgl. Tab. 4.4.1.2).

Tabelle 4.4.1.2: Reiseleistung der befragten Passagiere

Richtung Alle Passagiere Billigfluggiste
absolut Prozent absolut Prozent
nur Flug 7.337 48,4 1.226 71,4
Pauschalarrangement 5.665 37,4 44 2,6
Flug und Unterkunft, separat 1.678 111 401 23,3
Flug und Sonstiges, keine Unterkunft 486 3,2 47 2,7
Gesamt 15.166 100 1.718 100

Aufgeschlisselt nach dem Reiseanlass ergeben sich sowohl bei allen Passagieren
als auch bei den Low-Cost-Carriern erwartungsgemall hohe Korrelationen von Rei-
seanlass und Reiseleistung. So buchen zwei Drittel der Geschaftsreisenden und -
ber 90 % der Besuchsreisenden nur den Flug vor ihrem Reiseantritt (vgl. Tab. A-
4.1.7 u. 8). Folglich arrangieren die befragten Passagiere im Zielverkehr zu mindes-
tens 70 % nur den Flug im Voraus, wahrend im Quellverkehr bei allen Passagieren
zu 45,1 % eine Pauschalreise gebucht wird (vgl. Tab. A-4.4.1.9). Erwartungsgemaf
buchen wegen des hohen Anteils von Besuchsreisen zu den GUS-Zielen 92 % der
befragten GUS-Reisenden nur den Flug. Fur die Urlaubsregion Nordafrika/Turkei
dominiert dagegen mit 72 % das Pauschalarrangement (vgl. Tab. A-4.4.1.10).

Aufgefuhrt nach dem Buchungszeitpunkt fallt auf, dass beim Pauschalarrangement
uber die Halfte der Befragten angibt, mehr als einen Monat vor der Abreise gebucht
zu haben (vgl. Tab. A-4.4.1.11). Ahnliche Relationen ergeben sich bei den Billigflug-
gasten, wo 63 % der Reisenden aufgrund preislicher Vorteile mindestens einen Mo-
nat vor Abflug buchen (vgl. Tab. 4.4.1.3). Selbst bei Geschaftsreisenden, die in der
Gesamtstichprobe zu 87,8 % erst im letzten Monat ihren Flug buchen, ist dieser Ef-
fekt merkbar. Immerhin 22,8 % der beruflich reisenden Billigfluggaste hat spatestens
einen Monat vor Abflug sein Flugticket gekauft (vgl. Tab. A-4.4.1.12 u. 13). Innerhalb
der Billigfluganbieter gibt es aber unterschiedliche Geschaftsmodelle und damit spe-
zielle Buchungsverhalten. So haben bei Germania-Express immerhin 15,4 % der be-
fragten Passagiere eine Pauschalreise gebucht. Im Gegensatz zu Hapag-Lloyd-
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Express (31,7 %) werden hier Uber zwei Drittel der Buchungen erst im letzten Monat
vor dem Hinflug getatigt (vgl. Tab. A-4.4.1.14/15).

Tabelle 4.4.1.3: Buchungszeitraum der befragten Passagiere

Buchungs- Alle Passagiere Billigfluggéste
zeitraum kumulierte kumulierte
absolut Prozent absolut Prozent

Prozente Prozente
< 7 Tage vor Rei- 3.673 24,3 24,3 196 11.4 11.4
sebeginn
8-30 Tage vorRei- 5 yg4 33.6 57.9 439 25.6 37.0
sebeginn
1-3 Monate vor 3536 234 81,2 660 38.4 75.4
Reisebeginn
> 3 Monate vor 2.839 18.8 100 422 24.6 100
Reisebeginn
Gesamt 15134 100 1.717 100

4.4.2 Reiseveranstalter- und Fluggesellschaftswahl

Der Flughafen Hannover als ein bedeutender Standort fur den Pauschalreiseverkehr
wird dominiert von wenigen Reiseveranstaltern. Uber 80 % der Pauschal reisenden
Urlaubs- und sonstiger privater Reiseanlass-Fluggaste buchten bei einem von elf
grolen Veranstaltern (vgl. Tab. A-4.4.2.1). Die in den letzten Jahren an Dynamik
gewinnende Konsolidierung innerhalb der Branche zeigt sich unter anderem daran,
dass TUI Deutschland am Heimatflughafen ihrer eigenen Charterfluggesellschaft
Hapag-Lloyd Flug 26,7 % Marktanteil hat (vgl. Abb. 4.4.2.1).

Bei den Billigfluggasten von Hapag-Lloyd-Express, die mit Pauschalarrangement
reisten, gaben 50 % an, mit einem ,sonstigen Reiseveranstalter zu fliegen (vgl. Tab
A.4.4.2.2). Dieses Ergebnis mag damit zusammenhangen, dass Reiseblros eigene
Pakete zusammengestellt haben, ist aber wegen der geringen Fallzahl statistisch
ebenso wenig abgesichert, wie es eine gesonderte Auswertung des Zielverkehrs wa-
re (n = 14). Gleiches qilt fir die Beobachtung, dass bei sonstigem privaten Reisean-
lass 31,5 % der befragten Passagiere angaben, mit einem sonstigen Reiseveranstal-
ter zu fliegen (vgl. Tab. A-4.4.2.3).
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Abbildung 4.4.2.1: Marktanteile der Reiseveranstalter am Flughafen Hannover
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Einzelne Reiseveranstalter haben je nach Zielland und -Ort unterschiedliche Markt-
anteile, wobei die TUI fur die wichtigen Ziellander Spanien, Griechenland, Portugal
und Agypten jeweils etwa ein Drittel der Kunden ab Hannover bedient (vgl. Tab. A-
4.4.2.4). In anderen Regionen wie der Turkei und dem wachsenden Touristikziel Bul-
garien sind jedoch andere, spezialisierte Anbieter starker vertreten, wie Oger Tours
mit 21,2 % Marktanteil bzw. ITS Reisen mit einem Marktanteil von 32,3 %. Unter-
schiede bei den Veranstalterpraferenzen der befragten Passagiere lassen sich auch
bei einer Aufschlisselung nach der Anzahl der jahrlichen Fllge identifizieren. So er-
reichen die etablierten Anbieter TUI (27,7 %) und Thomas Cook (10,7 %) ihre hochs-
ten Anteile bei den Vielfliegern (vgl. Tab A-4.4.2.5). Der Bulgarien-Marktfuhrer ITS
und 1-2-FLY sind dagegen bei den Erstfliegern (8,5 % bzw. 10,1 %) stark vertreten.
Naheliegend ist der hohe Anteil vom Last-Minute-Anbieter L' TUR bei den in der letz-
ten Woche gebuchten Reisen (10 %), der allerdings unter anderem durch den in die-
sem Segment Uberdurchschnittlich vertretenen Anbieter Thomas Cook mit 11,4 %
noch Ubertroffen wird (vgl. Tab. 4.4.2.5).

Bei der Wahl des Reiseveranstalters entscheiden sich 46,5 % der Uber 14-jahrigen
Pauschalreisenden im Hinflug fur das gunstigste Angebot (vgl. Tab. 4.4.2.1).

53



Tabelle 4.4.2.1:

Griinde fur die Wahl des Reiseveranstalters

Griinde bsol Prozent Prozent
(Mehrfachantworten) absolut (der Antworten) (der Falle)
immer mit diesem Veranstalter 595 8,6 11,2
gunstigstes Angebot 2.464 35,8 46,5
gute Erfahrungen 1.129 16,4 21,3
Flige ab Hannover 295 4,3 5,6
Empfehlung des Reisebliros 496 7,2 9,4
Empfehlung von Bekannten 186 2,7 3,5
zuverlassiger Eindruck 339 49 6,4
anderer Grund 1.377 20,0 26,0
Gesamt 6.881 100 129,8

In etwas mehr als 30 Prozent der Falle sind es spezielle Affinitaten zu Veranstaltern
und damit verbundene gute Erfahrungen, die bei der Entscheidung eine Rolle ge-
spielt haben. Ein besonders gutes Beispiel daflr ist die TUI, deren Kunden zu einem
Viertel immer mit der TUI fliegen (vgl. Tab. 4.4.2.2). Bei Alltours (67 %) und GTI Tra-
vel (71,4 %) war jedoch das gunstige Angebot absolut kaufentscheidend. Eine weite-
re Aufschlisselung der anderen Grinde im Befragungsmonat August bestatigt diese
Beobachtung, weil 23,2 % der Befragten angaben, nur mit diesem Veranstalter flie-
gen zu wollen (vgl. Tab. A-4.4.2.6). 13,2 % der anderen Grunde entfallen auf Rei-
sende, die nur noch das gewahlte Angebot wahrnehmen konnten, weitere 23,3 %
konnten das Angebot nur bei diesem Veranstalter buchen. 5,6 % der Gesamtstich-
probe buchten, weil sie damit ab Hannover fliegen konnten.

Tabelle 4.4.2.2:  Grunde der Veranstalterwahl bei ausgewahlten Reiseveran-
staltern

Griinde

(Mehrfachant- Reiseveranstalter

worten) Alltours GTI Thomas TUI Deutsch- Neckermann

Travel Cook land Reisen

abs. % abs. % abs. % abs. % abs. %

immer mitdiesem 50 55, 4 30 15 49 348 245 59 94

Veranstalter

g:ggﬁ'gStGSA”' 361 67,0 95 714 142 46,4 393 277 253 405

gute Erfahrungen 94 174 10 7,5 45 14,7 517 36,5 141 22,6

SgigeabHa””O' 28 52 8 60 22 72 8 58 32 51

Empfehlungdes o g5 g g0 31 1014 159 112 68 109

Reiseblros

Empfehlungvon 49 35 5 38 10 33 51 36 14 22

Bekannten

zuverlassiger 18 33 7 53 17 56 165 116 32 5.1

Eindruck

anderer Grund 110 204 28 211 89 291 306 216 177 283

Gesamt 539 100 133 100 306 100 1.418 100 625 100
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Gerade Erstflieger sind jedoch starker von Empfehlungen ihrer Bekannten (13,6 %)
und des Reiseburos (15,1 %) beeinflusst (vgl. Tab. A-4.4.2.7). Passagiere, die ihren
Flug erst in der letzten Woche buchen, neigen zudem dazu, das gunstigste Angebot
(59,9 %) den guten Erfahrungen (12,2 %) vorzuziehen (vgl. Tab. A-4.4.2.8). Ahnli-
ches zeigt sich in relativ neuen Zielmarkten wie Bulgarien, wo die Antworten ,immer
mit diesem Veranstalter® (6,9 %) und ,gute Erfahrungen® (16,7 %) im Vergleich zu
anderen Zielen die niedrigsten Werte aufweisen (vgl. Tab. A-4.4.2.9).

Auch bei der Fluggesellschaftspraferenz der Urlaubs-/Erholungsreisenden und Pas-
sagiere mit sonstigen privaten Reiseanlass ist eine Konzentration auf wenige Anbie-
ter zu verzeichnen. Hapag-Lloyd-Express (33,1 %), Hapag-Lloyd Flug (17,4 %), Air
Berlin (15,4 %), Deutsche Lufthansa (10,1 %) und Condor/Thomas Cook (4,9 %)
machen zusammen knapp Uber 80 % des Marktvolumens unter sich aus (vgl. Tab. A-
4.4.2.10). Mit 92,9 % der befragten Billigfluggaste deckt Hapag-Lloyd-Express an
ihrem Schwerpunkt Hannover daneben fast das gesamte Low-Cost-Spektrum ab
(vgl. Tab. A-4.4.2.11). Im Zielverkehr verliert HLX jedoch mit 17,6 % Anteil gegen-
uber den groRRen Airlines wie Lufthansa (25,2 %) an absoluter Fihrungsposition (vgl.
Tab. A-4.4.2.12). Die grofl’e Bedeutung der Ferienflieger im reinen Sitzplatzverkauf
bestatigt Beobachtungen eines wachsenden Marktes selbst zusammengestellter
Reisen. Die Daten der Fluggastbefragung untermauern zudem die Bedeutung der
Lufthansa fur ihren Heimatmarkt (100 % der Befragten) und lange Interkontinental-
strecken (60,1 %, vgl. Tab A-4.4.2.13). In den Endzielregionen Nordafrika/Turkei und
GUS haben sich mit Sun Express (10,1 %) und Pulkovo Aviation (18,4 %) Nischen-
anbieter etabliert. Eine Marktlicke bedient auch HLX beim sonstigen privaten Reise-
anlass, und damit vor allem bei Stadtereisen, mit 37,5 % Anteil, wobei die Ferienflie-
ger Hapag-Lloyd Flug (6,6 %) und Thomas Cook (0,8 %) kaum Bedeutung haben
(vgl. Tab. A-4.4.2.14).

Im Vergleich zu der Wahl des Reiseveranstalters spielt auch bei der Airline-Wahl der
uber 14-jahrigen Befragten das glnstigste Angebot in 63,1 % der Falle die grofite
Rolle (vgl. Tab. 4.4.2.3). Fur Billigfluggaste steigt dieser Wert auf annahernd 90 %.
Im Bereich ,anderer Grund® ist die Werbung mit 36 % der Antworten bei Nutzern von
Low-Cost-Airlines wesentlich bedeutender als in der Gesamtstichprobe (7,8 %, vgl.
Tab. A-4.4.2.15).
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Tabelle 4.4.2.3:  Grunde fur die Wahl der Fluggesellschaft

Griinde . o -
(Mehrfachantworten) Alle Passagiere Billigfluggaste
abs. % % abs % %

(Antworten) (Falle) " (Antworten) (Falle)
immer mit dieser Airline 186 5,6 7.4 11 0,9 1,2
glnstigstes Angebot 1.586 48,0 63,1 802 69,0 88,4
gute Erfahrungen 322 9,7 12,8 38 3,3 42
Flige ab Hannover 247 7,5 9,8 103 8,9 11,4
Empfehlung des Reiseburos 115 3,5 4,6 25 21 2,8
Empfehlung von Bekannten 98 3,0 3,9 33 2,8 3,6
zuverlassiger Eindruck 149 45 5,9 42 3,6 4.6
anderer Grund 600 18,2 23,9 109 9,4 12,0
Gesamt 3.303 100 131,4 1.163 100 128,2

Den Hinweisen auf die Besonderheiten der Wahl des Billigflugangebotes ab Hanno-
ver wird ausfuhrlicher in Kapitel 4.5 nachgegangen. Fur den in der Stichprobe gerin-
ger vertretenen Zielverkehr tritt das gunstigste Angebot als Entscheidungskriterium
mit 47,9 % in den Hintergrund, wogegen mit der Airline verbundene Eigenschaften
von fast zwei Dritteln der Befragten genannt werden (vgl. Tab. A-4.4.2.16). Dabei
treten je nach Fluggesellschaftstyp unterschiedliche Buchungsgrinde auf (vgl. Tab.
4.4.2.4). Interessant erscheint der hohe Anteil ,anderer Grund" bei den Airlines, die
die grof3en Hubs bedienen. Die hier gewahlten Beispiele Lufthansa und KLM binden
uber bestimmte Serviceleistungen (13 % bei anderem Grund) oder Kundenkarten
(8,7 %) ihre Kunden (vgl. Tab. A-4.4.2.17). Wahrend es gegliedert nach Reiseanlass
kaum Unterschiede bei der Airline-Wahl gibt (vgl. Tab. A-4.4.2.18), so bestatigen sich
Beobachtungen aus der Veranstalterwahl betreffend des Einflusses der Flughaufig-
keit. Empfehlungen von Bekannten werden von den Erstfliegern unter allen Fluggas-
ten zu 21,9 % und unter den Billigfluggasten zu 14,8 % als Grund fur die Airline-Wahl
genannt (vgl. Tab. A-4.4.2.19 u. 20). Mit zunehmender jahrlicher Flughaufigkeit
nimmt die Bedeutung der Erfahrung mit der betreffenden Airline stetig zu. Bedingt
durch den grofRen Anteil des Billigflugaufkommens im Nicht-Pauschalreisensegment
erklart sich die Tendenz, bei einem fruhen Buchungszeitpunkt vornehmlich wegen
des gunstigen Angebotes zu buchen (vgl. Tab. A-4.4.2.21 u. 22). Hier wirken vor al-
lem bei HLX Anreizstrukturen, die gunstige Flugtarife bei rechtzeitiger Buchung ver-
sprechen. Das traditionelle Pauschalangebot hingegen belohnt einen spaten Kauf
durch die Gewahrung von Last-Minute-Rabatten.
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Tabelle 4.4.2.4:  Grunde fur die Airline-Wahl bei ausgewahlten Fluggesell-

schaften
Griinde
(Mehrfachantwor- Fluggesellschaft
ten)
Air Berlin Hapag HLX KLM Lufthansa
Lloyd Flug

abs. % abs. % abs. % abs. % abs. %
immer mit diesem 37 93 61 137 11 13 1 29 30 118
Veranstalter

gunstigstes Angebot 257 64,7 233 525 749 880 12 343 74 29,1
gute Erfahrungen 76 19,1 100 22,5 34 4,0 1 2,9 50 19,7
Flige ab Hannover 53 134 46 104 90 10,6 2 57 18 7.1

Empfehlung des 24 60 26 59 23 27 1 29 17T 67

Reiseburos
Empfehlung von 21 53 10 23 32 38 3 86 6 24
Bekannten
3L:J$Ia33|ger Ein- 25 63 36 81 41 48 25 98
anderer Grund 83 209 115 259 105 12,3 18 514 112 441
Gesamt 397 100 444 100 851 100 35 100 254 100

4.4.3 Flughafenwahl und der Einfluss der Parkmaoglichkeiten

Flughafen stehen in zunehmender Konkurrenz um ihre Nachfrager, die Fluggaste
(vgl. Kap. 2). Zentrale Bedeutung kommt in diesem Zusammenhang der Flughafen-
wahl der Passagiere zu, die sich letztlich in den Einzugsgebieten manifestiert (vgl.
Kap 4.3). Bereits bei der Frage nach dem Grund der Buchung antworteten 5,6 % der
Pauschalreisenden und 9,8 % der Befragten ohne Komplettpaket, welche eine Ur-
laubs- bzw. sonstige Privatreise unternahmen, dass sie ihre Reise gebucht haben,
weil sie am liebsten ab Hannover fliegen (vgl. Kap. 4.4.2). So Uberrascht es nicht,
dass 64,6 % der befragten Passagiere und 57,7 % der befragten Billigfluggaste Han-
nover als ihren Wunschflughafen angeben (vgl. Tab. A-4.4.3.1). Dabei wurden zu
den Alternativflughafen nur der Quellverkehr und Passagiere Uber 14 Jahre beruck-
sichtigt, weil Fluggaste mit auslandischem Wohnort bei diesen Fragen meist ihren
nachstgelegenen Flughafen angeben und Kinder selten die Entscheidung fur den
Abflughafen treffen. Es folgen Paderborn (8,2 %), Bremen (6,5 %), Hamburg (6,2 %),
Munster/Osnabruck (3,7 %) und Frankfurt (2,1 %) als Wunschflughafen in der Ge-
samtstichprobe (vgl. Abb. 4.4.3.1).
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Abbildung 4.4.3.1: Alternativen zum Abflughafen Hannover und ihre relative
Bedeutung

Wunschflughafen, Anteil an Fallen in %
Alternativflughafen, Anteil an Fallen in %

I \Vunschflughafen (n = 7.574) 3 Wunschflughafen (LCC, n = 822)
—&— Alternativflughafen (n = 4.922) =& Alternativflughafen (LCC, n = 615)

Die Uberwiegende Mehrheit der Befragten (63,5 %) kann sich aber flir den nachsten
Urlaubsflug auch einen anderen Abflughafen als Hannover vorstellen, bei den Billig-
fluggasten steigt dieser Wert auf 67,5 % (vgl. Tab. A-4.4.3.2). Die wichtigsten dann in
Frage kommenden Alternativflughafen sind Hamburg (in 30,3 % der Falle), Pader-
born (29,9 %), Bremen (22,1 %) und Munster/Osnabrick (18,7 %), wobei es Unter-
schiede zu den Antworten der Low-Cost-Passagiere gibt (vgl. Tab. A-4.4.3.3, Abb.
4.4.3.1).

Wie bereits in Kap. 4.3 beobachtet, spielen groRere Stadte und ihre Abflughafen eine
wichtigere Rolle bei den Billigfluggasten als etwa die Flughafen Paderborn und
Munster/Osnabrick, welche in den letzten Jahren dem Flughafen Hannover-
Langenhagen insbesondere bei Pauschalreisenden signifikante Marktanteile koste-
ten (vgl. Brandt 2003, S. 48). Die Beliebtheit Hannovers als Wunschflughafen
schwankt aber auch zwischen Endzielregionen, wobei die niedrigsten Werte fur die
Kategorie Nordafrika/Turkei (60,9 %) und die hdchsten in den Deutschlandfligen mit
84,6 % verzeichnet werden (vgl. Tab. A-4.4.3.4). Fluggaste mit sonstigem privaten
Reiseanlass praferieren Hannover mit 73,9 % der Antworten starker als die Urlaubs-
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reisenden (64 %, vgl. Tab. A-4.4.3.5). Mit der Anzahl der jahrlichen Fluge steigt der
Wunsch, ab Hannover in den Urlaub zu fliegen, auf bis zu 67,7 % in der Kategorie
3 bis 5 Fluge pro Jahr an, ehe er bei den viel fliegenden Billigfluggasten mit 54,1 %
sogar wieder unter den Wert der Erstflieger (57,7 %) fallt (vgl. Tab. A-4.4.3.6 u. 7).
Wertet man den Einfluss der Parkmdglichkeiten fur die Antwort ,eher negativ‘ nach
den Wunschflughafen aus, so wird deutlich, dass Passagiere als Wunschflughafen
Paderborn und Munster/Osnabrick zu 27,6 % bzw. 8 % nennen (vgl. Tab. A-4.4.3.8
u. 9). Beide Flughafen erheben deutlich niedrigere bzw. im Fall von Paderborn gar
keine Parkgebuihren im Vergleich zu Hannover. Etwas Uberraschen mag dagegen
das Ergebnis, dass 85,7 % der Air Berlin-Stanstedt-Passagiere Hannover als ihren
Wunschflughafen angeben, wahrend es bei den HLX-Fluggasten gerade einmal
56 % sind (vgl. Tab. A-4.4.3.10). Diese Ergebnisse kénnen dadurch erklart werden,
dass der Hauptgrund fur die Flughafenwahl die raumliche Nahe ist, was Abb. 4.4.3.2
verdeutlicht (vgl. far Billigflug Abb. A-4.4.3.1). So hat etwa Bremen die meisten Nen-
nungen in den nahe liegenden Postleitbereichen 26-28 bekommen.

Abbildung 4.4.3.2: Anzahl der Nennungen ausgewahlter Wunschflughafen in
bestimmten PLZ-Regionen (Gesamtstichprobe)
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Folglich zeigen HLX-Fluggaste mit 68,2 % eine hohere Bereitschaft, einen anderen
Abflughafen als Hannover bei ihren Urlaubsplanungen zu berlcksichtigen, als es
GEXX- (53,6 %) und AB/STN-Passagiere (61,9 %) tun, welche ein engeres Einzugs-
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gebiet aufweisen (vgl. Kap. 4.3 und Tab. A-4.4.3.11). AuRerdem wird deutlich, dass
diese Bereitschaft mit hdherem Alter abnimmt, jedoch mit einer grél3eren Flughaufig-
keit tendenziell steigt (vgl. Tab. A-4.4.3.12 u. 13). Flughafen ohne Bahnanschluss
wie Paderborn und Munster/Osnabrick sind fur die mit der Bahn anreisenden Flug-
gaste des Flughafens Hannover-Langenhagen weniger interessantere Alternativflug-
hafen (23,3 bzw. 15,2 % der Falle) als bei den Passagieren, die ihr Auto langer am
Flughafen abgestellt haben (31,5 % bzw. 20,9 %, vgl. Tab. A-4.4.3.14 u. 15). Bei der
Frage nach Alternativflughafen, gestaffelt nach dem Einfluss der Parkmdglichkeiten
auf die Flughafenwahl, ergeben sich ahnliche Muster wie mit den Wunschflughafen
(vgl. Tab. A-4.4.3.16 u. 17). Letztlich werden auch bei den Alternativflughafen meist
die nachstgelegenen Flughafen genannt (vgl. Abb. A-4.4.3.2 u. 3).

Somit verwundert es nicht, wenn bei der Frage nach den Grlinden fir die Flughafen-
wahl Uber die Halfte der Befragten ,nachstgelegener Flughafen“ angaben (vgl. Tab.
4.4.3.1). Damit verbunden erklart fast ein Viertel der Gesamtstichprobe ihre Flugha-
fenwahl mit der guten Erreichbarkeit des Flughafens Hannover, 27,1 % hatten aller-
dings nur noch Platze ab Hannover zur Auswahl.

Tabelle 4.4.3.1: Griinde fiir die Flughafenwahl

Griinde

(Mehrfachantworten) Alle Passagiere Billigfluggaste
abs % 7o abs % 7o

" (Antworten) (Falle) " (Antworten) (Falle)
nachstgelegen 3.918 38,8 51,0 429 36,5 47,6
gute Erreichbarkeit 1.914 19,0 249 205 17,4 22,7
nur noch ab Hannover 2.079 20,6 27,1 238 20,2 26,4
preiswertes Parken 208 2,1 2,7 16 1,4 1,8
angenehme Atmosphare 506 5,0 6,6 56 4.8 6,2
anderer Grund 1.461 14,5 19,0 232 19,7 25,7
Gesamt 10.086 100 131,3 1.176 100 130,4

(n=7.679 bzw. 902 Falle)

Eine genauere Auswertung der anderen Grunde fur den August 2003 ergibt, dass
etwa 57,4 % dieser Antworten bei allen Passagieren auf den gunstigen Preis bezo-
gen war, wahrend, hervorgerufen durch die speziellen HLX-Ziele, bei den Billigflug-
gasten das Angebot ab Hannover (55,6 %) am wichtigsten war (vgl. Tab. A-4.4.3.18).
Da der Flughafen Hannover-Langenhagen auch im Urlaubsverkehr ein grof3es An-
gebot bietet, verwundert es nicht, dass Befragte mit diesem Reisezweck zu 27,8 %
angaben, nur noch Platze ab Hannover zur Verfligung gehabt zu haben (vgl. Tab. A-
4.4.3.19). Ebenso erwartungsgemal hatte ein Drittel der Reisenden, die erst eine
Woche vor Abflug ihren Flug gebucht haben, keine wirkliche Flughafenwahl mehr
(vgl. Tab. A-4.4.3.20/21). Die vergleichsweise hohen Anteile der raumlichen Nahe als
Determinanten der Flughafenwahl bei der Endzielkategorie Deutschland (80 %) und
Interkontinental (63,4 %) sowie beim Air Berlin-Flug nach Stansted (81 %) erklaren
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sich vorwiegend aus deren engen Einzugsgebieten (vgl. Kap. 4.3, Tab. A-
4.4.3.22/23). Schlieldlich bestatigt die grafische Darstellung der Grinde fur die Flug-
hafenwahl nach Postleitgebieten, dass die meisten Passagiere, die keinen anderen
Abflughafen mehr wahlen konnten, aulerhalb der PLZ-Regionen 29-31 wohnen (vgl.
Abb. 4.4.3.3, analog fir Billigflug Abb. A-4.4.3.4).

Abbildung 4.4.3.3: Griinde fur die Flughafenwahl in ausgesuchten PLZ-
Regionen (Wohnorte)
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Um die Flughafenwahl der Passagiere zu beeinflussen, bedienen sich viele Flugha-
fen des Instruments spezieller Parkplatzrabatte, weil der weitaus grofdte Teil der
Fluggaste mit dem Auto zum Flughafen anreist (vgl. Kap. 4.3). Da 88,3 % aller be-
fragten Passagiere und 89 % der Billigfluggaste angeben, dass die Parkmoglichkei-
ten am Flughafen Hannover-Langenhagen keinen Einfluss auf ihre Flughafenent-
scheidung hatte, erscheint der Erfolg solcher Methoden zunachst sehr beschrankt
(vgl. Tab. A-4.4.3.24). Zu der stark vom Touristikverkehr gepragten Zielregion Nord-
afrika/Turkei sinkt dieser Wert aber auf 86 %, wobei 9,6 % einen positiven Entschei-
dungsimpuls fur Hannover nannten (vgl. Tab. A-4.4.3.25). Dieses liegt vor allem an
dem Reiseanlass, wobei immerhin 10 % der Urlaubs- und Erholungsreisenden anga-
ben, positiv von den Parkmoglichkeiten beeinflusst worden zu sein (vgl. Tab.A-
4.4.3.2). So haben gerade fur den preissensiblen Touristikflug Gebuhrennachlasse
einen zusatzlichen Nachfrageimpuls zur Folge und auch beim Billigflug werden z. B.
von den befragten HLX-Kunden zu 6 % positive Effekte bescheinigt (vgl. Tab. A-
4.4.3.26). Diese Ergebnisse relativieren sich aber bei einem Blick auf die Struktur der
Antworten nach PLZ-Regionen (vgl. Abb. A-4.4.3.5/6). Die relativ haufigen positiven
Antworten in der Metropolregion Hamburg erklaren sich vorwiegend durch die hohen
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Parkpreise des lokalen Flughafens, wahrend zumindest beim Billigflug die Regionen
nahe den Urlaubsflughafen Paderborn und Munster/Osnabrick eher vom Preisni-
veau Hannovers abgeschreckt wurden. Da beide letztgenannten Flughafen tber kei-
nen Bahnanschluss verfugen, ware das Instrument der Bahnfahrtskostenzuschusse
hier eventuell erfolgreicher.

Tabelle 4.4.3.2: Einfluss der Parkmoglichkeiten auf die Flughafenwahl bei un-
terschiedlichem Reiseanlass

Einfluss der Parkmog- Reiseanlass

lichkeiten
beruflicher Familien+/ Urlaub/ sonstiger
Anlass Bekanntenbesuch Erholung privater Anlass

abs. % abs. % abs. % abs. %
kein Einfluss 356 92,7 560 94,6 1.515 85,3 91 89,2
polle eherpositv 15 39 17 29 178 100 8 78
giere eher negativ 13 34 15 2,5 84 4.7 3 2,9
Gesamt 384 100 592 100 1.777 100 102 100
- kein Einfluss 25 96,2 86 92,5 149 85,1 38 92,7
'?I'L"gg{' cherposiv. =~ 1 38 4 43 15 86 2 49
giste eher negativ - - 3 3,2 11 6,3 1 2,4
Gesamt 26 100 93 100 175 100 41 100
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4.5 LCC-Sonderbefragung

Low-Cost-Airlines sind das dynamischste Element im Luftverkehrsmarkt, da sie neu-
en Verkehr induzieren (vgl. Gillen, Morrison 2003). Aus 6konomischer Sicht sind fur
die Flughafen neben den Flughafengebihren die Ausgaben der Fluggaste auf dem
Flughafengelande von besonderer Bedeutung.

Ein Vergleich mit anderen Passagieren zeigt jedoch, dass die Ausgaben pro Person
fur Restaurants und Geschafte (ohne Parkgebuhren) bei Billigfluggasten zwar leicht
hdher sind, sich aber in ihrer Struktur nur geringfigig von den anderen abheben.
21,8 % der Billigfluggaste geben mehr als 10 € aus, wahrend es nur 18,6 % bei allen
Fluggasten sind (vgl. Tab. A-4.5.1).

Zudem besteht die Moglichkeit, dass Passagiere von anderen, voll bezahlenden
Fluggesellschaften abgeworben werden, sich also Kannibalisierungen zum eigenen
Angebot einstellen. So geben 60,6 % der im August mit einem um vier Fragen er-
ganzten Sonderfragebogen interviewten Billigfluggaste an, ohne das genutzte Billig-
flugangebot mit einer anderen Fluggesellschaft zum selben Ziel geflogen zu sein.
Weitere 11,1 % hatten ein anderes Ziel angeflogen, 10,6 % der Reisenden ein ande-
res Verkehrsmittel gewahlt und die restlichen 17,6 % waren gar nicht erst gereist
(vgl. Tab. A-4.5.2). Wahrend bei GEXX und AB/STN uber 80 % der Befragten mit
einer anderen Airline geflogen waren, liegt dieser Anteil bei den HLX-Fluggasten nur
bei 56,9 % (vgl. Tab. A-4.5.3). Die vielen neuen Ziele von Hapag-Lloyd-Express be-
wirken also geringere Kannibalisierungseffekte. Auch im Quellverkehr ist dieser Ef-
fekt mit 59,2 % geringer als im Zielverkehr (68,2 %), welcher zu uberdurchschnittli-
chen 15,2 % sonst zu einem anderen Flughafen geflossen ware (vgl. Tab. A-4.5.4).
Durch eine Kategorisierung der Antworten nach dem Reiseanlass wird deutlich, dass
Geschaftsreisende, die einen Billigflieger wahlen, zu Gber 90 % sonst teurer mit einer
anderen Fluggesellschaft hatten reisen mussen (vgl. Tab. 4.5.1). Beim sonstigen pri-
vaten Anlass dagegen hatten mehr als ein Drittel der Befragten die Reise erst gar
nicht unternommen.

Der hohe Anteil beruflich Reisender in der Klasse der Vielflieger erklart dann auch
den Spitzenwert von 73,3 % fur eine andere Airline bei der Aufschlisselung der Al-
ternativen in Reisehaufigkeiten (vgl. Kap. 4.1, Tab. A-4.5.5). Zudem erklaren 82,5 %
der Passagiere, die erst in der letzten Woche ihren Flug gebucht haben, dass sie
sonst mit einer anderen Fluggesellschaft zum selben Ziel geflogen waren (vgl. Tab.
A-4.5.6). Da sich eine fruihe Buchung stark im Flugpreis der Low-Cost-Carrier nieder-
schlagt, sind es nur etwas mehr als 50 % der Fluggaste, die mehr als einen Monat
vor Abflug gebucht haben, welche sich alternativ fir eine andere Airline entschieden
hatten.
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Tabelle 4.5.1: Alternativen zum Billigflugangebot bei unterschiedlichem Rei-

seanlass
Alternativen Reiseanlass
beruflicher Familien+/ Urlaub/ sonstiger
Anlass Bekanntenbesuch  Erholung privater Anlass
abs. % abs. % abs. % abs. %

andere Fluggesellschaft/ 39 g9 86 662 101 534 19 442

dasselbe Ziel

anderes Ziel 2 4.8 11 8,5 30 159 2 4.7
anderes Verkehrsmittel - - 12 9,2 24 12,7 7 16,3
keine Reise 1 24 21 16,2 34 18,0 15 34,9
Gesamt 42 100 130 100 189 100 43 100

Der nach Tab. 4.5.1 vergleichsweise niedrige Wert fir ,andere Fluggesellschaft* bei
den Urlaubsreisenden relativiert sich durch die Auswertung der Antworten auf Frage
19a nach der Reisedauer (vgl. Tab. A-4.5.7). In den Kategorien eine und zwei Wo-
chen erreicht die alternative Buchung bei einer anderen Airline hohe Anteile von uber
70 %, welche auf eine starke Kannibalisierungswirkung bei Ferienfliegern hindeutet.
Zudem liefert die Kategorisierung der Antworten nach der Frage, ob es sich bei der
Reise um eine Zusatzreise handelt, weitere Indizien (vgl. Tab. A-4.5.8). 65,7 % der
Befragten, fur die der Flug die Haupturlaubsreise war, waren sonst mit einer anderen
Fluggesellschaft geflogen. Uberdurchschnittliche 19 % geben jedoch an, sonst mit
einem anderen Verkehrsmittel in den Urlaub gereist zu sein. Von den insgesamt
10,6 %, die alternativ ein anderes Verkehrsmittel gewahlt hatten, waren annahernd
zwei Drittel sonst mit dem Auto gefahren (vgl. Tab 4.5.2).

Tabelle 4.5.2: Verkehrsmittelwahl bei einer Entscheidung gegen das Flug-

zeug

Alternativen absolut Prozent
PKW 28 65,1
Bahn 10 23,3
Bus 5 11,6
Gesamt 43 100

Um den durch Billigflieger induzierten Verkehr besser quantifizieren zu konnen, wur-
den die Urlaubsreisenden und Passagiere mit sonstigem privaten Reiseanlass ge-
fragt, ob sie die Reise zusatzlich zu ihrer Haupturlaubsreise gemacht haben. Nur
5,3 % der Befragten verneinten diese Frage, fur 46,7 % stellt sie die Haupturlaubs-
reise dar und 48 % gaben an, die Reise zusatzlich zu ihrer gro3en Urlaubsreise zu
machen (vgl. Tab. A-4.5.9). Passagiere von HLX erreichen dabei ahnliche Werte fur
den induzierten Verkehr (47,4 %) wie die Gesamtbefragten, bei GEXX, die nur Palma
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de Mallorca anfliegen, fallt der Anteil erwartungsgemal® auf 16,7 % (vgl. Tab. A-
4.5.10). Zusatzlich wird im weniger bedeutenden Zielverkehr nur zu knapp einem
Drittel neuer Verkehr erzeugt, zu Uber 50 % handelt es sich beim Flug um eine
Haupturlaubsreise (vgl. Tab. A-4.5.13). GroRere Unterschiede sind auch zwischen
den einzelnen Streckenziele zu beobachten (vgl. Abb. 4.5.1, Tab. A-4.5.12). Eher
klassische Badetourismusorte wie Valencia, Catania und mit Abstrichen Reus haben
den wenigsten Neuverkehr zu verzeichnen. Anders sieht es dagegen fur Ziele des
Stadtetourismus aus: London, Venedig und Rom induzieren bei den gewahlten Rei-
seanlassen zu mehr als zwei Dritteln Verkehr (vgl. Tab A-4.2.8).

Abbildung 4.5.1: Billigflug als Zusatzreise nach Streckenzielen
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Bestatigt wird diese Aussage durch den weit hdheren Anteil an Zusatzreisen im
Segment ,sonstiger privater Reiseanlass® (71,8 %) im Vergleich zu ,Urlaub/Erholung®
(43,1 %, vgl. Tab. A-4.5.13). Dabei sind es besonders die Vielflieger (65,5 %), die
einen zusatzlichen Billigflug buchen, wahrend Kurzentschlossene, Buchungszeit-
punkt eine Woche vor Abflug, eher selten (11,1 %) eine weitere Reise machen (vgl.
Tab. A-4.5. 14 u. 15). Trotz der vergleichsweise jungen Altersstruktur der Billigflug-
gaste (vgl. Tab. 4.1.5) sind es doch vermehrt die alteren Befragten, die angaben,
eine Zusatzreise gemacht zu haben (vgl. Abb. 4.5.2, Tab. A-4.5.16). Hier macht sich
die starke Korrelation von Einkommen und Flughaufigkeit bemerkbar.

Schlief3lich kann mit Hilfe der Antworten von Frage 21 zu den Grunden der Buchung
des Angebots bestatigt werden, dass fur 57,1 % der Befragten die Gelegenheit des
gunstigen Angebots genutzt wurde (vgl. Tab. 4.5.3). Wie in Kapitel 4.3.2 bereits iden-
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tifiziert, spielt auch die Werbung in 16 % der Falle keine unbedeutende Rolle und
auch der Vorteil eines Direktflugs (26,2 %) wird neben dem gunstigeren Flugtarif
(45,4 %) als entscheidend empfunden. Diese Relationen andern sich kaum, unter-
schieden nach Low-Cost-Airline, wenn man davon ausgeht, dass die geringe Anzahl
an GEXX-Fluggasten nicht reprasentativ ist (vgl. Tab. A-4.5.17). Im Ruckflug wird
jedoch der vergleichsweise gunstigere Flugpreis (60,6 %) relevanter als die Gele-
genheitsbuchung (40,9 %), etwa 40 % der Befragten hat unter anderem wegen des
Direktflugs gebucht (vgl. Tab. A-4.5.17).

Abbildung 4.5.2: Billigflug als Zusatzreise nach Altersgruppen3
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Tabelle 4.5.3: Griinde fur die Wahl des Billigflugangebots
Griinde absolut Prozent Prozent
(Mehrfachantworten) (der Antworten) (der Falle)
Gelegenheit genutzt 229 36,3 57,1
billiger als Alternativen 182 28,8 45,4
Direktflug 105 16,6 26,2
aufmerksam durch Werbung 64 10,1 16,0
anderer Grund 51 8,1 12,7
Gesamt 631 100 157,4
(n=401)

Aufgeteilt nach Streckenzielen lassen sich im Vergleich zur Frage der Zusatzreise

bei den Buchungsgrinden weniger eindeutige Trends ausmachen (vgl. Abb. 4.5.3,
Tab. A-4.5.19). Hier sind es sogar die Streckenziele mit wenig Zusatzverkehr wie

® Daten um einen Fall in der Kategorie 70-79 bereinigt, vgl. Tab. A-4.5.16.
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Valencia und Catania, die Hochstwerte bei ,Gelegenheit genutzt* bekommen. Bilbao
und Mailand, die sonst nicht direkt oder nur mit teuren (Umsteige-)Flligen erreichbar
waren, werden haufig wegen des Direktfluges gebucht. Bilbao, eher Kultur- als klas-
sisches Badeziel, hat dabei Uberdurchschnittlich von der Werbung profitiert.

Abbildung 4.5.3: Griinde fiir die Wahl des Billigflugangebots in ausgewahlten
Streckenzielen
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Letztlich sind es wieder die Stadtereisenden bzw. Reisende mit sonstigem privaten
Reiseanlass, die zum grofdten Teil (61,9 %) die Gelegenheit zum Billigflug nutzen
(vgl. Tab. A-4.5.20). Noch 43,9 % der Geschaftsreisenden gibt ebenfalls an, den
gunstigen Tarif auszunutzen, was sich auch in dem Anteil der kurzfristig buchenden
Flugreisenden widerspiegelt, die angeben, die Gelegenheit genutzt zu haben
(47,4 %, vgl. Tab. A-4.5.21). Letztlich ist es wieder das Tarifsystem der Billigflieger,
welches zu fast zwei Dritteln von den befragten Frihbuchern als glinstige Gelegen-
heit fir einen Flug wahrgenommen wird.
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4.6 Beurteilungen, Anmerkungen

Um eine Einschatzung der Beurteilung des Flughafens durch die Fluggaste zu be-
kommen, wurden die Passagiere gefragt, wie sie bestimmte Einrichtungen des Flug-
hafens bewerten. Als Bewertungsmalistab dient eine Ordinalskala von ,gut® Uber
,befriedigend” bis ,schlecht®. Zur besseren Ubersicht und Vergleichbarkeit der Daten
wurden trotz des Skalenniveaus Mittelwerte berechnet, die von 1 (,gut®) bis maximal
3 (,schlecht’) reichen. Die Erreichbarkeit des Flughafens wurde von 92,3 % aller
Fluggaste als gut empfunden, die Unterschiede zu den Billigfluggasten sind wie auch
bei den anderen Bewertungskategorien minimal (vgl. Tab. A-4.6.1). Bei dem Anrei-
severkehrsmittel der Befragten gibt es dagegen gewisse Differenzen in der Beurtei-
lung. Wahrend Autofahrer, die ihr Auto Uber einen langeren Zeitraum am Flughafen
abgestellt haben, sehr zufrieden waren (Mittelwert, MW, von 1,07), sind mit dem Bus
angereiste Fluggaste aul’erhalb der Sondergruppe ,Flugzeug“ am kritischsten (MW
1,20, vgl. Tab. A-4.6.2).

Die Parkmdglichkeiten werden von 85,7 % der Befragten als gut bewertet, wobei hier
der schlechteste Mittelwert nach Anreiseverkehrsmittel mit 1,20 auf den Bereich Taxi,
Sammeltaxi und Transfer entfallt (vgl. Tab. A-4.6.4). Auch Abfertigungskontrollen
(85,8 %) und Sicherheitskontrollen (81,8 %) werden Uberwiegend als gut einge-
schatzt, bei den Restaurants und Geschaften fiel dieser Wert aber auf den allgemei-
nen Tiefststand von 59 % (vgl. Tab. A-4.5.6-7). Wenig Uberraschend ist dann auch
der Zusammenhang zwischen der Beurteilung der Restaurants und Geschafte und
den tatsachlichen Ausgaben der Fluggaste am Flughafen, abzuglich der Parkgebuh-
ren und erhoben im August 2003 (vgl. Tab. A-4.6.8). In der niedrigsten Ausgaben-
Kategorie von 0 bis 5 € pro Person wird ein Mittelwert von 1,51 erreicht, der bis zur
zweithochsten Klasse von 21-30 € auf 1,43 fallt. Im Vergleich am besten beurteilt
wurde schlieBlich die Sauberkeit am Flughafen, die 93,6 % der Fluggaste fur gut be-
fanden (vgl. Tab. A-4.6.9).

Uber die Berechnung der Mittelwerte in den einzelnen Bewertungskategorien wird
deutlich, dass Geschaftsreisende (vgl. Tab. 4.6.1) und die damit verbundenen
Vielflieger mit einem Mittelwert von 1,27 jeweils die kritischsten Fluggaste waren (vgl.
Tab. A-4.6.10). Einen ahnlichen Wert erreicht auch der Zielverkehr (1,26), der neben
den Vielfliegern mit einem Mittelwert von 1,64 die schlechteste Bewertung der Re-
staurants und Geschafte abgibt (vgl. Tab. A-4.6.11). Die bessere Beurteilung der Be-
fragten im Hinflug (1,20) erklart sich zum Teil aus dem Heimatbonus, den Fluggaste
ihrem Wunschflughafen Hannover geben. Fluggaste, die den Flughafen Hannover
als ihren Wunschflughafen angaben, haben einen Mittelwert von 1,17 gegenuber
einem Wert von 1,21 bei allen anderen (vgl. Tab. A-4.6.12).
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Tabelle 4.6.1: Gesamtbewertung des Flughafens Hannover-Langenhagen
(MW) bei unterschiedlichem Reiseanlass

bewertete Funktion Reiseanlass
beruflicher Familien+/ Urlaub/  sonstiger priva-
Anlass Bekanntenbesuch Erholung ter Anlass

Erreichbarkeit 1,13 1,10 1,07 1,09
Parkmdglichkeiten 1,19 1,19 1,17 1,22
Abfertigungsservice 1,26 1,18 1,14 1,21
Sicherheitskontrollen 1,28 1,18 1,18 1,24
Restaurants/Geschafte 1,66 1,43 1,45 1,45
Sauberkeit 1,12 1,09 1,07 1,07
Durchschnitt 1,27 1,20 1,18 1,21

Wahrend der Befragung hatten die Fluggaste die Moglichkeit, Anmerkungen zu ihren
Beurteilungen zu machen. Insgesamt 2.782 Passagiere bzw. 22,5 % aller Befragten
nutzten diese Moglichkeit, v. a. um Kritik an den Einrichtungen des Flughafens zu
aulBern. Ein Vergleich der Mittelwerte zwischen den Passagieren mit und ohne An-
merkung (vgl. Tab. 4.6.2) bestatigt, dass Fluggaste, die Anmerkungen hatten, die
einzelnen Funktionsbereiche schlechter bewerteten als diejenigen, die keine Anmer-
kungen gemacht haben.

Tabelle 4.6.2: Beurteilungen des Flughafens (MW) differenziert nach An-
merkungen
bewertete Funktion Keine
Anmerkungen Anmerkungen
(n=12.395) (n=2.782)

Erreichbarkeit 1,08 1,14
Parkmdglichkeiten 1,13 1,37
Abfertigungsservice 1,16 1,30
Sicherheitskontrollen 1,18 1,32
Restaurants/Geschafte 1,43 1,77
Sauberkeit 1,08 1,13
Durchschnitt 1,18 1,34

Die offene Frage nach den Anmerkungen kann far den Flughafen wichtige Informati-
onen Uber Probleme aus Sicht der Passagiere und potenzielle Verbesserungsvor-
schlage liefern, um seine Kunden in Zukunft besser zufrieden zu stellen. Anmerkun-
gen der Passagiere liefern wichtige Ansatzpunkte, um die Kundenbindung an den
Flughafen zu verstarken und die regionale Wettbewerbssituation verbessern. Aus
diesem Grund wurden die Anmerkungen aus der Befragungswelle im August kodiert
und ausgewertet. Es handelt sich um insgesamt 758 Anmerkungen von 701 Passa-
gieren (vgl. Tab. A-4.6.13).

Die Anmerkungen betreffen grundsatzlich alle Bereiche, wobei insbesondere an den
Restaurants und Geschaften Kritik geubt wurde - nicht verwunderlich bei den
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schlechtesten Mittelwerten in dieser Kategorie. In 25,2% der Falle wurde von den
Fluggasten bemangelt, dass die Restaurants und Geschafte zu teuer seien. Auler-
dem waren die Offnungszeiten und Angebote an bzw. der Geschafte und Restau-
rants verbesserungswurdig (17,5 % der Falle). Dies kann darin begrindet sein, dass
es auf dem Flughafengelande hauptsachlich Restaurants der Mévenpick-Kette gibt,
deren Angebot sich dhnelt und deren Preisniveau generell hoch liegt.

Der zweitgrofdte Kritikpunkt liegt bei den Parkmoglichkeiten (21,6 %), die von den
Passagieren als zu teuer empfunden wurden. AulRerdem argerten sich die Fluggaste
Uber volle Parkhauser bzw. Parkplatze und Uber die schlechte Anbindung der weiter
von den Abflugterminals entfernt liegenden Parkplatze.

Zu dem Problem der schlechten Anbindung wurde auferdem Kiritik an der Ubersicht-
lichkeit der Flughafeninfrastruktur geubt (6,8 % der Falle), die eine unzureichende
Beschilderung und Informationsmaoglichkeiten betreffen.

Anmerkungen hinsichtlich der Sicherheitskontrollen und des Abfertigungsservices
sind mit langen Wartezeiten verbunden (8,8 % der Falle), was auf der einen Seite mit
er umstandlichen Situation mit den zum 1. Januar 2003 eingeflihrten zusatzlichen
Gepackkontrollen in den Terminals A und B zusammenhangt und auf der anderen
Seite mit Uberfullten Abfertigungsschaltern und Personenkontrollen zu StoRzeiten
begrundet ist. Der Aufwand der Sicherheitskontrollen wird jedoch von den Passagie-
ren unterschiedlich bewertet. Zum einen wurde in 7,7 % der Falle angegeben, dass
die Sicherheitskontrollen nicht grindlich genug durchgefuhrt wurden, zum anderen
bezeichneten 2,0 % die Sicherheitskontrollen als zu streng.

Des Weiteren gaben 4,6 % der Passagiere an, mit dem Personal in Bereich der Si-
cherheitskontrollen, Check-ins und in den Restaurants und Geschaften unzufrieden
Zu sein.

Kritikpunkte in den beiden Kategorien, die am positivsten von den Passagieren be-
wertet wurden (Sauberkeit und Erreichbarkeit), betreffen zum einen die mangelhafte
Sauberkeit der sanitdren Anlagen (5,1 % der Falle) und zum anderen die Anbindung
an den OPNV (3,6 % der Falle). Es wurde bemangelt, dass die Frequenzen der S-
Bahn zu niedrig seien und Passagiere lange Wartezeiten in Kauf nehmen mussten.
Insbesondere zu Nachtzeiten, wo Charterflige zu Urlaubsdestinationen starten, fah-
ren keine S-Bahnen, so dass Fluggaste auf andere Verkehrsmittel ausweichen mus-
sen.
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5 Fazit

Das vorliegende Gutachten basiert auf einem hdchst aussagekraftigen Datenbe-
stand. Im Text finden sich daher zahlreiche Ruckschlisse auf die derzeitige Situation
des Flughafen Hannover-Langenhagen, die hier nicht im Einzelnen aufgegriffen wer-
den sollen. Wichtig ist allerdings, dass aus den Ergebnissen Handlungsempfehlun-
gen fur den Hannover Airport entwickelt werden kdnnen. Letztlich sind hierzu aber
immer auch die Befragungsergebnisse der anderen Flughafen heranzuziehen.

Der Flughafen Hannover-Langenhagen ist als internationaler Flughafen etabliert. Er
fungiert als Zubringerflughafen fir interkontinentale und europaische Verbindungen
der grofRen Flughafen Frankfurt und Minchen und hat Uberdies eine starke Position
auf einigen Kontinentalstrecken und im Reiseverkehr mit der GUS. Eine weitere
Starke des Flughafens liegt im Touristikgeschaft. Uber den Anbieter Hapag Lloyd
Express besitzt der Flughafen Hannover-Langenhagen eine starke Stellung im Ge-
schaftsfeld der Billigflieger.

In der derzeitigen Situation groRerer Verunsicherung in der gesamten Luftverkehrs-
branche ist es dem Flughafen Hannover-Langenhagen mittlerweile gelungen, zu
wachsenden Passagierzahlen zuriickzukehren. Dabei ergibt sich allerdings ein deut-
liches relatives Anwachsen des Anteils von Fluggasten, die Angebote der HLX nut-
zen. Die Fluggaste der Billigflieger zeichnen sich durch leicht abweichende Merkmale
aus. Unter anderem nehmen sie weitere Anfahrtswege in Kauf und tragen somit zu
einer Ausdehnung des Einzugsgebiets des Flughafen Hannover-Langenhagen bei.
Die Interpretation der Ergebnisse dieses Gutachtens lasst sich ohne erganzende In-
formationen — die im Rahmen der Befragung nicht erfasst werden konnte — nicht di-
rekt in Handlungsempfehlungen Uberfihren. So lasst sich aus dem Anwachsen der
Fluggastzahlen, die Billigflieger nutzen, nicht direkt ein positiver wirtschaftlicher Ef-
fekt fur den Flughafen ableiten. In ahnlicher Weise ware es verfruht, die Ausweitung
des Einzugsgebiets des Flughafens Hannover-Langenhagen durch HLX-Fluggaste
als Indikator gesteigerter Wettbewerbsfahigkeit zu interpretieren. Ebenso ist denkbar,
dass die Einzugsgebiete deutscher Flughafen im Segment der Billigflieger starker
Uberlappen.

Eindeutig belegt ist dagegen die positive Grundtendenz einer starkeren Ausstrahlung
des Flughafens Hannover-Langenhagen auf neue Kundengruppen und neue Ein-
zugsgebiete. Dieser Trend alleine lasst neben der direkten Wirkung einer besseren
Auslastung dynamische Folgeeffekte erwarten. Dazu gehoren steigender Bekannt-
heitsgrad des Flughafens und weitraumigere Wahrnehmung seines Angebots. Unbe-
schadet mdglicher Einschrankungen, die sich aus anderen Untersuchungen ergeben
konnten, sind auf Basis der vorliegenden Untersuchung vielversprechende Tenden-
zen in der Entwicklung der Fluggastzahlen festzustellen.
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