Betrachtungereur
Wirtschaftlichkeitdes
Flughafens
BER

- Studie-

Juli 2014

Dipl. Geol. Wilfried von Aswegen




Betrachtungerezur Wirtschaftlichkeit des Flughafens BER 1

Vorwort

Vorwort

Der Flughafen BER am Standd@thonefeld stellt fiur viele Betroffene eine
personliche Katastrophe dar. Dies allein wirde genauere Untersuchungen und
Studien rechtfertigen. Doch welche Auswirkungen hat der Flughafen BER/Schénefeld

fur die nicht vom Fluglarm und den Flugzeugabgasen tldekoffenen?

Weder denBurgerinnen und Birgern ider Region Berlin / Brandenburg noch den
Politikern werden verlasslichéahlen zu den Investitionsind Betriebskosten des

neuen Airports BEBchonefeldvorgelegt auch nicht auf direkténfrage Begrindé

wird dies nach Aussage von Landespolitikemit der Schweigepflicht zu
Wirtschaftsdaten der Flughafengesellschaft BeBmandenburgnbH (FBB)Dabei ist

hier vonbesonderem offentlichem Interesse die Tatsache, d4sS & S o LINA @I G Sa
zu 100% in Besitder Offentlichen Hand liegt. i® Bundeslander Berlin und
Brandenburghalten jeweils 37% und die Bundesrepublik Deutschland 26% der
Anteile an der FBB

Allein diese Tatsache und Haltumgr politisch Verantwortlicherhat mich dazu

bewogen, die Wirtschaftthkeit des BER genauer zu hinterfragen und zwar:

1. Welche Auswirkungen haben unterschiedliche Investitionshéhen auf die

Wirtschaftlichkeit de 8ERSchonefeld?
2. Mit welchen Betriebskosten ist aBERSchonefeldzu rechnen?

3. Wie werden Verluste deBERSchonefedl refinanziert, welche Auswirkungen

haben diese auf die Steuerzahler?
4. Welche Alternative zurBERSchonefeldgibt es?

Um den Rahmen dieser Studie nicht zu sprengen, wurden die volkswirtschaftlichen
Auswirkungen deBERSchonefeld nur am Rande betrachtetind hier auch nur eine

Auswahl zu erwartender zusatzlicher volkswirtschaftlicher Einnahmen.

Die gesamte Palette der monetaren volkswirtschaftlichen Belastungen, wie z.B.
Gesundheitskosten, Werteverlust der Grundstiicke, Rickgang von Tourismus im
Fluglarmbeeich oder auch Wegzug von Anwohnern aus den betroffenen Gebieten,

ist nicht Gegenstand der Betrachtungen.

1 An dieser Stelle soll auf ein Buch aus dem Jahr 2009 verwiesen werden, welches auf das sich bereits
zu dieser Zeit abzeichnende Finanzdesaster aufmerksam gemacht hat: WelskopBBtagik
neuer BerlineBankenskandal?

DY
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Das Ziel dieser Studie ist, eine Vorstellung zu vermitteln, welche Ertrage
erwirtschaftet werden konnen, welche Kosten zu erwarten sind und wie ilefiz
ausgeglichen werden konnen. Ebenfalls sollen mogliche Konsequenzen, die der

Defizitausgleich mit sich bringen kann, aufgezeigt werden.

Diese Studie, die ich alleauf3erhalb meiner Arbeitszegrstellt undselbstfinanziert
habe, soll dem Allgemeinwbhller Brandenburger und Berliner dienddank meiner
friheren Arbeit als Projektentwickler, Projektmanager und Projektcontroller bin ich
mit Projektfinanzierung vertraut, durch meine jetzige Arbeit als Heilpraktiker mit dem

Wesen von Krankheiten und psyschen Defekten.

Die vorliegende Studievurde von vielen Spezialisten inhaltlich geprift, von
Projektmanagern, Controllern, Finanzberater und Wirtschaftsprifern. Keiner von
Ihnen will genannt werden, da viele direkt oder indirekit dem BERzu tun haben
und/oder bei Veroffentlichung ihrer Identitdit mit negativen personlichen
Konsequenzen rechnen muisstdBei ihnen allerund bei den Menschen, die diese
Studie Korrektur gelesen habensowie bei denen, die Uber den langen
Bearbeitungszeitraum konstruktive itk und Verbesserungsvorschlage eingebracht
haben, mdchte ich mich ausdriicklich bedanken. Sie hagewiel ihrerFreizeit fir

dieses Projekyeopfert

Erwdhnen mochte ich noch an dieser Stelle eine Studie zu Analyse der
wirtschaftlichen Situation des Hhafens BER durch die Forschungsgruppe
Luftverkehr der TH Chemnitz. Die Ergebnideeed Forschungsgruppe korartleider

in dieser Studie nicht mehr berilicksichtigt werden. Dennoch mdéchte ich nicht
versaumen zu erwahnen, dassich aus den dort aufgeflhrtelBerechnungen
Fehlbetrage in der gleichen GréRenordnung ableiten lassen, wie sie in der

vorliegenden Studie errechnet wurden.

Mein Wunsch ist, dass die Ergebnisse dieser Studie alle direkt oder indirekt
Verantwortlichen dieses Projektesob Politiker, Aufsichtsrate oderRichter- dazu
veranlasst, sich ihrer Verantwortung der Bevolkerung gegenlber bewusster werden.
So kdnntedie Zahl der Betroffenen sehr gering gehalten und ihwigth Leid erspart
bleiben, bei gleichzeitigem Wirtschaftswachstum und effaktiverkehrsentwicklung

¢ auch des Flugverkehrs.

Wilfried von Aswegen, Woltersdorf, Juli 2014
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Abkirzungen

Abkirzungen

AfA Absetzung fiir Abnutzungebschreibungw.S

Auviation Bereich, der Einnahmen generiert, die an den direkten
Flugverkehr gekoppelt sind, z.B. Fluggebihren

B(O)OT Projekt Buil:Own-OperateTransfer. EiProjekt, welches privat errichtet
betrieben und nach einer Ubergangszeit an den Auftraggeber
Ubergeben wird

BER Flughafen BerliBrandenburg

FBB Flughafengesellschaft Berlin Brandenburg mbH
Auch sinngemalf fur Berliner Flughafen

FBW Flugbewegung

Hub Drehkreuz

i.W. Im Wesentlichen

i.w.S Im weiteren Sinne

LCC [2¢6 [/ 2al0 /I NNASNE a23Sylyyi:

Non-Aviation Bereich, der Einnahmen generiert, die nicht mit dem direkten
Flugverkehr gekoppelt sind.B. Restaurants, DuBree Shop

0.0 obengenannt

PAX Passagiere

PAX/Jahr Passagiere pro Jahr

SXF derzeitig betriebener Flughafen Schonefeld (alt)

Traditionelle Flugé Fluggaste
TXL

beziehen sich auf Liniender Charterverkehr

Flughafen Tegel
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Der GrofR3stadtflughafen BER sollte nach mehreren Terminverschiebungen letztmalig
im Juni 2012 in Betrieb gehen. Verursaditch Méngel beim Bau, bei der Technik
und beim Management wurde der Eroffnungstermin auf unbestimmte Zeit
verschoben. Ein neuer Eréffnungstermin soll nach derzeitigem $faic?014Ende

2014 genannt werden.

Da es sich um ein mit 6ffentlichen Mittelim&nziertes Projekt handelt, wird von
vielen die Kostensteigerung der Investitionen von 1,4 Mrd. Euro im Jahr 2004 auf
nunmehr ca. 6 Mrd. Eur¢Stand Anfang2014) mit groRer Skepsis gesehen. Diese
wird noch dadurch verstarkt, dass immer Ofter widerspriadidi Zahlen zu den
einzelnen Posten genannt werden. So sollen z.B. $i#lstandlosten nach
Pressedarstellungen der Geschéftsfihrung im Herbst 2013 ca. 35 Mio. Euro pro
Monat betragen (ca. 420 Mio. Euro pro Jahr), nach Aussagen eines vom Bund
entsandten Atsichtsratsmitgliedes lediglich 18 Mio. Euro pro Monat (ca. 216 Mio.
Euro pro Jahr).

Um den gegenwartigen Stand des BER/Schonefeld darstellen zu kénneninwird
dieser Studiedas derzeitige Passagiaind Frachtaufkommen sowie die Erlose der
Berliner Flugifen anderen ausgewahlten deutschen und europaischen Flughéafen

gegenuber gestellt.

Auf Basiseiner optimistischen Steigerungsrate der Passagianed der Passagier
und Frachtdurchsatz am zukinftigen Flughafen BER/Schonefeld abgesEhése.
Daten diemn als Grundlage flr dievirtschaftliche Betrachtung des Flughafen
BER/Schoénefeldswvelche anhand von Zahlungsajdngenund Zahlungsasgangen
durchgefihrt wird Eine Gewinnund Verlustrechnung, die zwar die Abschreibung
nicht aber die Darlehenstilgung biécksichtigt,erfolgt nicht. Es werden Beispiele
fur Anfangsinvestitionemamlich6é Mrd. Euro, 7 Mrd. Euro, Blird. Euro und 1Mrd.

Euro, berechnet.

Die gesamten Berechnung@&rerdenvor dem Hintergrund sehr glinstiger Annahmen

fur den BER/Schdnefeldurchgeflihrt So wirdz.B.von hdheren alselbstvon der
Flughafengesellschaft FBB angenommenenh@fsggebiihren ausgegangexer de
spezifischen Betriebskosten des BER/Schoénefeld werden geringer angesetzt als z.B.
beim Flughafen Minchen, deweil dem BER?Jchonefeldin seiner Strukturam

ahnlichsten als Vergleichsflughafen herangezogen wird
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Das Ergebnis wird einerseits als reines Betriebsergebnis, also die Bilanzierung der
Erldse und Aufwendungen vor Abzug von Zinsen, Steuern und Abschreibung
(EbITDA) dargestellt. Andererseits werden die gesamten Fehlbetréage, also

einschliellich des anfallenden Kapitaldienstes (Zins und Tilcqaufggzeigt.

Die Auswirkung diesanvestitionsabhangigeErgebnisse auf die Gesellschaftkar
Flughafengesellschaft, nanmtlicden Bund und die L&nder Berlin/Brandenburg
werden mit haushaltswirksamen MalRRnahmen des Bundes und der Larmd8 (
Lehrer und Polizistenstellenyerglichen Es werden zwei beispielhafte Moglichkeiten
von Kapitalriickfluss zu den Gesellschaftern anhamokoEhmensteuer durch
zusatzliche am BHEBeschéftigte sowie zusatzliche Steuereinnahmen durchddiech

steigende Passagierzahlen indizierten Tourismus durch den BER beschrieben.

AbschlieRend wird ein Weg aufgezeigt, der zu einem leistungsstarken Airpognfu
kann, bei optimaler Reduzierung der finanziellen La&ierden Bund und die Lander
und einem maximalen Schutz der Bevdlkerung vor Lammd anderen

Flugzeugemissionen.

In dieser Studie wurden nur Informationen verwendet, die 6ffentlich zuganglich sind.
Wenn eigene Annahmen getroffen wurden, sind diese genaii¢ Studie gliedert
sichin:

Steigerungen in der Luftfahrt

- Darstellung der Entwicklung der Passagierzahlen und des Frachtverkehrs

ausgewabhlter deutscher Flughafen seit 2002.

- Zu erwartende Entwicklung der Passagierzahlen und des Frachtverkehrs

ausgewabhlter deutdeer Flughafen, einschlieflich des BER.

Wirtschaftlichkeit desBER

Darstellung der Vorgehensweise

- Bisherige Erlése der Berliner Flughafen und zu eewald Erlose am

BER/Schonefeld

- Bisherige Aufwendungen (Betriebskosten iw.S.) des Vergleichsairports

Minchen swie zu erwartende AufwendungemaBER/Schonefeld
- zu erwartende Aufwendungen aBER/Schonefeld

- Bilanzierung der zu erwartenden Eund Ausgabenes BER
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Situation derHughafengesellschaftind deren Gesellschafter
- Situation der Gesellschafter BRD und Lander Berlin und Brandenburg.
- Ubersicht @&r Fehlbetrage aus dem Projekt BEBhonefeld

- Auswirkung des Passagier und Tourismuszuwachses auf die
Wirtschaftlichkeit des BER.

Weg aus der BERrise
- Erwartungen an einen leistungsstarken Airport
- Betrachtungund Fazit zlternativenzum BERSchénefeld

Handlungempfehlung
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2 %' {1 aa9bCl{b{5 ICD %L ¢

Die Ergebnisse der einzelnen Kapitel werden im Folgenden inhaltlich zusammen
gefasst und mundem ein Fazit. Die Quellen sind in den jeweiligen Kapiteln genannt

und werden an dieser Stelle nicht nochmals aufgefihrt.
2.1 {GSAIASNYzy3ISY AY RSN [ dzF 0 FI KNI

Die Rissagier(PAX)Steigerungsraterin Deutschland und Europa liegen zwar noch
im positiven Bereich, reduzierten siefierdingsdrastisch zwischen 2010 und 2013.
Diese Entwicklung kann grundsatzlich auch bei den Berliner Flughafen beobachtet
werden, allerdings fallt der Abfall der Steigegsnate geringer aus. Eine Angleichung

im Raum BerliBrandenburgan den bundesdeutschen Trend msittel- bis langfristig

ZU erwarten.

Allen nachfolgendenBerechnungerwurde dera . S & i (Skenaii® thohe PAX
Steigerungsratenzugrunde gelegt. Bei ein€egenlberstellung der Daten liegen die
im Szenario 1 angenommenen R8igerungsraten fur den BER 6% Uber den
offiziell 2010prognostizierten Steigerungsraten des Vergleichsflughafens Minchen,
(3,9% pro Jahr) bzw. ca. doppelt so hoch wie dessrmeitige, durchschnittliche,
jahrliche Steigerungsraten zwischen 2008 und 2013 (ca. 2% pro Jahr).

Die im Szenario 1 fur den Zeitraum 2042025 angenommeneliberproportionale
Erh6hung des Aufkommens an Liniemd Charterpassagieneum durchschnittlich
2,8% pro dhr (Minchen: 1,9¥BRD: 0,2% pro Jahr) ist aus 0.g. Grund ebersfziis
optimistisch angesetzDiesePassagiergenerierendie hdchsten Erlose bei Aviation

und NonrAviation.

Wegen des geringen heutigen und zukinftig zu erwartenBeachtainteils an den
Berliner Flughafenwird der BERdiesbeziglichvoraussichtlich keinewvesentliche

Erldssteigerung erzielen kdnnen.

Fazitzum Passagieund Frachtaufkommen

Grundlage der folgenden Berechnungen beim BERsind optimistische

Steigerungsraterbei den Passagieren sowie dm_bundesweiten Vergleich

hoéher angenommenerAnteil an Linien und Charterpassagierenwelche

wiederum zu hohen Einnahmen aus dem BereichNontAviation (s.a.

Abkirzungei fuhren werden Eine signifikante Erhdhung derfiftacht ist

nicht zu erwarten.
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2.2 2 A NJ a OK$ ¥ il foR®X

Um eine leicht verstandliche, awfer vorhandenensehr kargen Datengrundlage
basierende Abschéatzung der Wirtschaftlichkeit zu ermdglichen, wird auf eine
einfache Uberschuss / Fehlbetragsberechnung Agégriffen. Dabei werden die
zahlungswirksamen Kontoeingange den zahlungswirksamen Kontoausgangen, im
Folgenden lediglich Erlése und Aufwendungezw. Einnahmen und Ausgaben

genannt, gegeniber gestellt.

Die Erlése wurdenum ca. 15% hoher als von der Fladéngesellschaft FBB
angenommen, steigealsozwischen 2012 bis Aetriebsbeginn um 73¥%-BB63%).

Die Steigerung debetrieblichen Aufwendungewon 2012 bis Betriebsbeginn wird
dagegemmit nur 66% angenommeiDie Betriebskosten steigen in Abh&ngigkeinz
PassagierdurchsatZs wird allerdingzugrunde gelegtdass diese Steigerung um
20% geringer ausfallen wird als beim Vergleichsflughafen Minchen. Die
Erweiterungsinvestitionen werden mit ca. 10% gulnstiger angenommen als von

Flughafenplanern zugrunde gelegt.

Es werden fur die Berechnungen Uberwiegend glnstige Annahmen zum BER

getroffen, wie
- Hohe PA>Steigerungsraten (Smario 1)

- Hohere spezifische Erlose als selbst von der Flughafengesellschaft

prognostiziert
- Geringere Betriebskosten als am vergleichbaren Flughafen Miinchen
- Geringere Kosten fur Erweiterungen

Bei einem vestitionsbeispiel von 7 Mrd. Anfangsestition fir den BER wirdsich

das Betriebsergebnis vor Steuern und Abschreibung (EbITDA) nach 30 Jahren auf 720
Mio. Euro kumuliert haben. & entsprache, bezogen auf die Gesamtinvestitionen,
einer durchschnittlichen Rendite in H6he von ca. 0,2% pro Jahr. Somit wiére r

rechnerisch das in den BER investierte Kapital hach ca. 500 Jahren refinanziert.

Von diesem Ergebnis muss noch denteil desKapitaldiensts subtrahiertwerden.

Dies wird unter den genannten Rahmenbedingungen zu einem jahrlichen Fehlbetrag
zwischen ca430 und 740 Mio. fuhren bzw. 4,3 Mrd. und 7,4 Mrd. Euro in den ersten
10 Jahren.
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Fazitzur Wirtschaftlichkeit des BER

Finanzierungsrelevante Datewie Erldssteigerung bis zur Inbetriebnahme

sowie Betriebskostemnd deren passagierabhangige Steigerungmmasind in

einerfiur den BER/Schonefeld sehr glinstigen Art und Weise berechnet worden.

Von daher kénnen sich digerechneten,investitionsabhéngigerrehlbetrdge
zwischen 43@ und 740 Mio. Ew pro Jahmoch weiter erhéhenDer Airport

BERSchonefeldwird sichzukeing Zeitaus eigener Krafiefinanzieren knnen

und damitimmer auf Zuschiisse angewiesen sein

2.3 { A dzh GGf20f3 RISNS vy BA RS RISNBK | T
DSaSttaoKITuSNI

Durch einetheoretischeBilanzierungler og. Fehlbetrage mit Steuermehreinnahmen
z.B.durch zusétzliche Arbeitsplatze am Flughafen,BEiRien sich diese Fehlbetrage

um bis zu max. 3% reduzieren. WeitéheoretischeEinnahmen durch Steuern aus

dem durch den BER indizierten zusatzlichen Tourismus wirden das negative Ergebnis
des BER fudas Land Berlin utmaximal ca. 8% senken. Da in Brandenburg die
Einnahmen durch Fluggaste im Tourismusbereich eine geringere Rokdheianals

in Berlin, wirde sich das negative Ergebnis fir das Land Brandenbumpxurt,6%

verringern.

Weitere volksvrtschaftliche Auswirkungen, wie Steuern durch eventuelle
Neuansiedlungen oder Zugewinn an Arbeitsplatzearden nicht weiter betrachtet,
zumal gemal OECD durch Airports weder ein Wirtschaftswachstum noch die
Schaffung von Arbeitsplatzesrfolgt. Nachteilge volkswirtschaftliche Effekte durch
den Flughafen BER, wie z.B. Wertverlust von Immobdierch Flugirm verursachte
Gesundheitskosten, Rickgang des Brandenburger Tourjssing ebenfalls nicht

Gegenstand der vorliegenden Studie.

Fazi zur Situation der Flughafengesellschaft und deren Gesellschafter

Die durch den BER erwirtschaftetgihrlichen Fehlbetragentsprechenbis zu
einem Drittelder in BrandenburganfallendenLohn und Einkommensteueles

missten insgesamt zwischeB1000 ¢ 15.000 Stellen fir_Lehrer, Polizisten,

Pflegepersonal eingespdnzw. auf derBau von ca. 1.000 km Stralen pro Jahr

verzichtet werden Die Fehlbetrage kénnen durch Steuermehreinnahmen (z.B.

Arbeitsplatze am BER, Tourismus) nicht nennenswert verringert werden.
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Die Folgerder BERFinanzierungverden insbesondere die LandBerlinund
Brandenburgmit einem zu finanzierenden investitionsabhangigelindest
fehlbetragvon jeweils cal60 Mio. Euro bis 270 Mio. Eupro Jahrzu tragen

haben.

2.4 283 | dza-YREAS. 9w

Die Erwartungen an einen leistungsstarken Airport im Raum BBriamdenburgsind

Hohe Flexibilitat (erweiterbar, ausbaubar, gut erreichbar)

- Bei Betriebsbeginn sofort funktionsbereit(nach Inbetriebnahme ohne

Einschrankung des Servicelevels safionsetzbay.

- Wirtschaftlicher Betriel{Flughafen tragt sich finanziell selbst. Bisherige Schulden

werden so weit wie mdglich abgebaut)
- Optimaler Standor{geringstmoglicheéBelastung von Menschen und Natur)
- Entlastung der Anrainer des Flughafens Tégmtligig und effektiv wie mdglich)

Der BER am Standort Schonefeld vgamal Szenario 4u Betriebsbeginn nicht die
Kapazitat aufweisen, um alle Passagiere abfertigen zu kdnnen. Eine Erweiterung
gestaltet sich- auch wegen der hohen Bevdlkerungsdichti@ vielerlei Hinsicht als
problematisch und ware mit weiterem hohem finanziellem Aufwand verbuniame
Kosterdeckung kann nur durch drastische Gebihrenanhebutig weit Gber das
Niveau des Flughafens Munchdrinaus reichen mussteerreicht werden. Die
Immissionsbelastung der Bevdlkerung, vor allem durch Larm, wird weit Gber dem
Level liegen, welctsdie Anrainer von Tegel derzeit erfahren. Da es sich iruAd
Abflugbereich des BEERchonefeld um dicht besiedeltes Gebiet handelt, ist der
Standortzum Ausbaulenkbar schlecht geeignet.

Es werden zwei Losungsalternativen diskutiert:
1. Flughafenverbund BER mit Satellitenflughafen im Umland

2. neuer Single AirporBERNEU)mIt Nachnutzung Standort Schonefeld sowie
Ubergangslésung und Entlastung der Anrainer deshBfeg Tegel bis zur

Inbetriebnahme

wobei der gewlinschte Effekt eines Flughafenverbundes (Alternative 1), ndmlich den
BER in Schonefeld von LB&ssagieren zu entlasten, nur in untergeordnetem Mal3e

stattfindet. Mehr als 2/3 aller LCRassagier missten werhin tiber BEFRSchonefeld
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abgewickelt werden. Des Weiterdrasiertdieses Konzepuflangen Anfahrtswege
und Anfahrtszeiten, zusatzlich¥erteilung von La&rmemissionen durch startende und
landende Flugzeuge Uber weitere siudliche und Ostliche Landestedigeren zu
erwartende SchallsmtzmaBnahmen an den Satelli@inports sowie weitere

Kostensteigerung.

Die Vorteile der Alternative ZBERNEY mit Nachnutzung Schonefeld sind die im
Vergleich zur derzeitigen Planung des H€ROnefeld wesentlich geringeren Kosten
und die erheblich geringere Anzahl von Anrainern, die durch Flugemissionen
gefahrdet sind. Des Weiteren wird ein solcher Flughafen demprfinok eines
modernen, flexiblen Airports gerecht. Der Nachteil des neuen Single Airports BER
NEU, namlich ein 18is 15 - jahriger Realisierungszeitraum, kann durch eine-Um

strukturierung des Betriebds Schonefeld alt und Tegel ausgeglichen werden.

2.5 Cli AdzyrR/Rf dzy 3aSYLIFSKf dzy 3

Der BER am Standort Schonefeld muss bei Bericksichtigung aller Kriterien
einschlieBlich des derzeitig desolaten Bauzustandes als vollkommen ungeeignet

eingestuft werden.

Um die Region BerliBrandenburg mit einem flexiblengistungsstarken Airport
auszustattenwird empfohlen,die Errichtung eines neuen zentralen FlughaBER

NEUmiIt Nachnutzung des Standortes Schonefeld vertieft zu untersuchen.
Dazu werden folgende erste Schritte empfohlen:

- Investitionsstopp am BERchdneféd.

- Konzepterstellung BEREU

- Gutachten zur Nachnutzung des BER Standortes Schdnefeld

(Nutzungsmaglichkeiten, Verkaufschancen etc.)

- Prifung inwieweit die  frihere  Standortsuche und  spezifische

Standortuntersuchungen noch aussagekraftig und rechtlich gigid&ind
- Evaluierung maoglicher Investoren

- Konzepte zur Unternehmensstrategie, wie z.B. Gesellschaftsform, Beteiligungen,

Aufgabenverteilung (Privates Projekt, PufticvatePartnership, B(O)OT)
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- Umsetzungskonzept

- Voruntersuchungen fiir den befristeten usbaus Schonefeldlt (SXF) zur

Entlastung des Airports Tegel als Ubergangslasung

- Darstellung eines zeitl. Umsetzungshorizontes
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3.1 +2NHSKSyasogSAas

Die aktuelle PAX und Frachtentwicklungan ausgewahlten deutscherbzw.
europaischen Airports wird anhand vorhandener Quellen, i.Wder jeweiligen
Geschafts bzw. Finanzberichte von 2002 bis 20l12ufgezeigt. Die kurz vor

Redaktionsschluss verbffentlichten RZxhlen 2013 der deutschen Airpdttsurden
bertcksichtigt.

Eswerden 3 Szenarien zur PA&Xtwicklung (hohes, aktuelles und mittleres PAX
Aufkommen) betrachtet, wobei letztendlich das Szenario 1 (hohesAR#ROmMmMen)
zur Passagiersteigerung zugrunde gelegt wird. Die Grundlagen der jeweiligen

Szenarien werden aufgezeig

Bei der Luftfracht wird der gleiche Anstieg wie in den letzten Jahrzehnten

angenommen

3.2 t I aal 3A SNy doayAiGH At Oyt Tzy 3 0

3.2.1 BisherigeP AXEntwicklung der Berliner Flughafen (FBBhd
anderer ausgewahlte Airports

Das PAXAufkommen in Deutschlandzeigt ab 2010 mit Ausnahme des Airports

LeipzigHalle (2010¢ 2013:-9,3%) eine Steigerungnachdem die Entwicklunig den

vorangegangenen Jahre2007 2009 mit Ausnahme der Berliner Flughaf¢RBB'

stagniert hat oderwie aus dem Beispieldfrankfurt und Miinchen ersichtlickpgar

leicht rcklaufigvar (Abb.1).

Die PAXSteigerungsraterfir den Zeitraum2010 bis 2013 liegen fir Frankfurt bei
insgesamta. 9,2%, fiir MUncherbei ca. 11,1%ind Dusseldorf call,1%. Die grof3te
Steigerungsratélir diesen Zeitraunmit ca.17,8%6von ca.22,3Mio. auf ca.26,3Mio.

PAXpro Jahr zeigen die Berliner Flughaféb. 1; s.a.Anhangl).

Die allgemeinePAXEntwicklung der deutschen Airports spiegelt sich auch in den

Steigerungsraten grofRer europaischer Airports wiedssh( 2). Zwischen 2008 und

PAX = Passagier(e)

Low Cost Monitofl/2014; Deutsches Zentm fur Luft und Raumfahrt e.V.

*  Die Airports Tegel, Schénefeld und Tempelhof (bis Oktober 2008) werden durch die
Flughafengesellschaft Berlin Brandenburg mbH (FBBEbetri
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2010 war ein Ruckgangder PAXZahlen zu verzeichnenmit darauffolgender
Steigerung ab 2010,wobei diese bis 2012° wieder riicklaufig ist die

Steigerungskurveflachen ab

Abb. 1: PAXAufkommen 2002 2012 Berliner Flughéafa im Vergleich zu
ausgewahlten @utschen Airport§
Mio. Passagiere
2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
60 1 Il 1 Il 1 Il Il Il Il 1 Il 1 |
53,0 Frankfurt 57,9
50 -
40 - 347 Miinchen 38,6
30
233 FBB 26,3
20 - -
19,0 Disseldorf 21,2
10 -
0 - 23 Leipzig-Halle 2,1
Abb. 2. PAXaufkommen 2008; 2012 Berliner Flughafa im Vergleich zu

ausgewahlten eropaischen Airport&

Mio. Passagiere

2008 2009 2010 2011 2012
80 | L L |
London-Heathrow
70 --66,9 70,0
Paris-CDG 61,6
60 -
53,5 57,9 Frankfurt 57,5
50 -
!—__‘-.___“‘—-—‘ 4/_
40 -
30 -
21,1 FBB; 25,3
20 -
10 -

So reduzierte sich z.B. die Steigerungsrate des Airports Miinchen von 2010 bis 2013
von 6,1 % auf 0,49%er Rickgang bezogen auf die durchschnittliche Steigerungsrate
fur diesen Zeitraum betragta. 94%; Abb. 3). Andere @utsche undeuropéaische
Airports zeigen die gleiche Tendenz. Die Berliner Flughafen zeigen mit einem

durchschnittlichen Riickgang derPAXSteigerungsraten umca. 30% auf 4,1%

5
6

Datenvon 2013 fiir Europdische Airports lagen bei Redaktionsschluss noch nicht vor
Jeweilige Geschéftsberichte sowie Daten 2013 aus: Flughafenverband ADV. Monatsstatistik 12/2013.
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Steigerung derzeit noch den geringsten Riickgang der Steigerungsraten.

Abb.3: EntwicklungPAXSteigerungsraten 2008 2012/13: Berliner Flughé&fie im
Vergleich zu ausgewahltenetitschen undeuropaischen Airports

Frankfurt 2010 (4,1%) — 2013 (0,7%): @3,3%  (-80%)
Miinchen 2010 (6,1%) — 2013 (0,4%): &4,3%  (-91%)
Disseldorf 2010 (6,7%) — 2013 (1,8%): D4,5%  (-60%)

London Heathrow 2010 (5,5%) — 2012 (0,9%): @2,1%  (-58%)

Paris CDG 2010 (4,8%) — 2012 (1,1%): &2,1%  (-50%)
FBB 2010 (6,4%) — 2013 (4,1%): &5,8%  (-30%)
3.2.2 Transitpassagiere und Flugziele

In Abb.4 ist der Anteil an Transitpassagieren ausgewahlter Flughafen in Deutschland
abgebildet Demnach gehoérenDisseldorf und die Berliner Flughafen zu den

sogenannterorigindren Airport&

Dies istinsofern von Bedeutung, als Einnahmen aus dem-Awaation Bereich, die
bei grofRen Airports ca. 50% der Standorteinnahragamachen, Uberwiegend durch
origindre Passagiere erzielt werden (s.a. Kap.1und Kap4.3.1)°, allerdings auch
von Passagieren, dieB. bei Interkontinentdlligen auf Drehkreuzairports (Hubs) zu

langerem Aufenthalt (z.B. Ubernachtung) gezwungen sind.

GemalAbb. 5 und Abb. 6 war das Reiseziel von 31% aller Berliner Passagiere 2012
Deutschhnd (Frankfurt 11%, Minchen 26%, Dusseldorf 22%). Innerhatipdsu
flogen von/nach Berlin 68 (Frankfurt 49%, Miunchen 58%, Dusseldorf 66%).
Lediglich 5¢ 6% aller Passagiere der Berliner Flughéfen bereisten 2012 das
auRereuropaische Ausland (Frankfurt 398inchen 17%, Dusseldorf 13%). Der
Anteil der Transitpassagiere in Berlin liegt mit unter 25.000 PAX pro Jahr bei ca. 10%

des Frankfurter oder 17% des Minchner Aufkommens.

" Flughafenverband ADV. Monatsstatisti&/2012sowie GescHisberichte der jeweiligen Airports

8  Bestimmungsbzw. AbflugAirports, bei denen die Passagiere-eind auschecken
® "Zukunft Internationaler Flughafen Berlin Brandenburg (BER)"; fdc Airport ConsuRiagrrs
2012; S. 12.
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Abb. 4

Transitpassagiere an ausgewahiten Airports (2092)

Passagiere pro Jahr

300.000

245.902
250.000 -

200.000 -

150.000 - 143.423

100.000

50.000 -

/ﬁ

Frankfurt

Minchen Dusseldorf FBB
Quelle: Flughafenverband. ADV-Monatsstatistik 12/2012
Abb.5: Flugziele ausgewahlter Airports (Reisende 2012)
Pax/lahr
in Millionen
60 -
-
5
50 | &
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40 - ;;; r:, § =
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0 BT Sllee 22c2 Bl

Frankfurt Disseldorf

Miinchen

DerzukinftigeBER wird, wie die derzeitige Situation an den Berliner Flughéfen zeigt,
anhand der vorhandenen Datels nnereuropaischer Standort mit hohem Anteil an
LCGPassagieam angesehen werden (s.a. KaB.2.3, ohne nennenswerte Hub
Funktion (Drehkreuz). Die Entwicklung des BER hin zu einem Hub istnautu
Zahlen der Airports Frankfurt und Minchen zu den auf3ereuropéischen Zielen und

dem Anteil an Transitpassagieren nicht zu erwartea.weist der Airport Dusseldorf

1% Flughafenverband ADWlonatsstatistik 12/2012.
" ebenda
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mehr alsdoppelt so viele aulR3ereuropaische Flige auf wie die Berliner Flughafen. Am
Airport Minchen ist es fast da®reifache, am Frankfurter Airporsogar das

sieberfache Aufkommen an aul3ereuropaischen FligEnb.6).

Abb.6a+b: Flugziele ausgewahlter Airports (Verteilung 2012)

Flugziele Berliner Flughafen Flugziele Miinchen Airport

12 Flughafenverband ADWlonatsstatistik 12/2012.



Betrachtungerezur Wirtschaftlichkeit des Flughafens BER 23
Kapitel3: Steigerungen in der Luftfahrt

3.2.3 Marktanteile der Fluggesellschaften am Berliner
Luftverkehrsmarkt

Die Marktanteile der jeweilen Fluggesellschafteam Berliner Luftverkehrsmarkt
2013sind inAbb.7 dargestellt

Abb.7: Marktanteile der Fluggesellschaften am BER

\ __ AirBerlin
28,2%)

Sonstige
(24, 7%

Easylet
(15,0%)

Lufthansa
(19,5%)

Etihad
(12,6%)

Der Anteilder LCCPassagiere in Deutschland im Jahr 2013nigtbb. 8 aufgelistet.
Seit 2010 ist in Deutschland eine Sattigung des\l&Kehrs zu beobachten (s.a.
Anhang2). Er betrug 2013 bei den Berliner Flughafesmhezu 63%und liegt damit
fast doppelt so hoch wider Bundesdurchschnitt (c&2%)oder tber dem 4achen

von Minchern(ca. 15%)

Die PAXSteigeungsrate der letzten5 Jahre (2008 bis 2013n den Berliner
Flughafen wirdiberwiegendvon den LC®assagierefca. 7% pro Jahworgegeben
wahrend dieLinien und Charteflige (ca. 0,1% pro Jabhrmit einem Aufkommen

unter 10 Mio.PAXpro Jahmahezustagnieren Abb.9).

Damit lag bei den Berliner Flughafen die Steigerungsrate bei dePa€3agieren um
den Faktor 3 Uber der LE€SEeigerungsrate de Flughafens Minchen bzw. fast
doppelt so hoch wie im bundesweiten Durchschritbb.9 bisAbb.11).

Demgegentber stagnierte der Liniennd Charterverkehr wahrend der letzten 5
Jahre bei den Berliner Flughafen entsprechend dem Bundestrend, wéahrend der

Linien und Charterverkehr in Minchen durchschnittlich um nahezu 2% pro Jahr
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anstieg Abb.9 bisAbb.11). Die Gegenuberstellung der Steigerungsrakei den LCC
und Linien und CharterPassagieren ist insofern von Bedeutung, diése Uiber die
hoheren Gebiihren undauchhéheren Umatz bei Non-Aviation (s.a. Kapt.2.1) die

hochste Quote bei den Erlésen elzie

Abb. 8: Anteil des LC&erkehrs am Passagi€sesamtverkehr in Tegel (TXL) und
Schonefeld (S¥R013°

Low Cost Carrier Markt in Deutschland
Passagiere im Jahr 2013 (in Tsd.) .
Flughafen Anteil %
Gesamt Lce LCC an gesamt
[ > 19.582 11.062 ( 585 ||
DUS 21.207 7.646 36,1
CGN 9.058 6.826 62,5%% 754
MUC 38,554 5,780 14.9
[ sxF 6.714 5.361 [ 79|

STR 9.550 5361 56.1
HAM 13.485 5.120 38,0
HHN 2.583 2.570 99,5
NRN 2.486 2.485 100,0
FRA 57.896 1.955 3.4
DTM 1.923 1.882 97.9
HAJ 5.215 1.702 326
NUE 3.296 1.548 47,0
BRE 2.606 1.382 53,1
FKB 1.055 1.049 99 4
LEJ 2.130 773 363
FMM 788 770 97.8
DRS 1.744 768 441
FMO 850 387 455
LBC 341 340 100,0
FDH 531 320 60,2
PAD 789 311 39,5
SCN 356 233 654
RLG 95 47 49,4
ZQW 143 27 18,8
ERF 207 0 0.0
Gesamt 203.180 65.573 32,3

13 Low Cost Monitor 1/2014; Deutsches Zentrum fir Lufid Raumfahrt e.V.
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Abb.9: Steigerungsraten LCC ui@harter/Linienflige an den Berliner Flughé&fen
(2008¢2013)*
Mio. Passagiere
2008 2009 2010 2011 2012 2013
45 : :
40 -
35 -+
30 -
»5 | Gesamt (FBB) 3,8% pro Jahr 26,3
20 -
LCC (FBB) 7,0% pro Jahr
16,4
15 4 1.6 —— ’
10 - ————— —_— == = 9,9
98 Charter/Linie 0,1% pro Jahr
51 (FBB)
0 ,
Abb. 10 Steigerungsraten LCC und Charter/Linienfliige Miinchen (202813)"*
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20
15 4
10
2,1% pro Jahr
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0 -
Abb.11: Steigerungsraten LCC und Charter/Linienfliige BRBamt(2008¢ 2013)™
Mio. Passagiere
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250 !
1,2% pro Jahr
200 Gesamt (BRD) e 203,2
1899 === ———————
0,2% pro Jahr
150 7 137,6
136,1 —=—==—————————————————— = ’
Charter/Linie 3,6% pro Jahr
100 -
(BRD)
[ 65,6
50 538 — LCC (BRD)
0 -

1 Low Cost Monitor 20092014:Deutsches Zentrum fiir Lufind Raumfahrt e.V.
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3.24 Zukunftige Passagierentwicklungeim BER

3.2.4.1  Grundlagenzur PAXSteigerung

Eine Prognose dé&?AXEntwicklung also eér Nachfrage nach Flugverkehrsleistungen,
ist vonvielenRahmenbedingungerwor allem der wirtschaftlichen Entwicklung in der
BRD und den Flugpreisen abhangig. Hinsichtlich letzterer suddinftig von

Bedeutund®:
- Flugbenzinsteuernteil (iber26% der Gesamtausgaben der Airlings)
- Emissionsabgabe
- Einbeziehung ek Flugverkehrs in den Emissionshandel
- Verandertes Nachfrageverhalten aufgrund der Umweltauswirkungen

Im Folgenden werderdrei mdgliche Entwicklungsszenarierbis zu den Jahren
2020/25betrachtet

Szenario 1:

HohePAXSteigerungentsprechend der Prognosigr den Airport Miinchelf

Szenario 2:

PAXSteigerunganhandder aktuellen Steigerungsraten trer Bundesrepublik

Szenario 3:

Mittlere PAXSeigerung(Mittelwert aus Szenaoil undSzenari®)

3.2.4.2  Szenariol: HohePAXSteigerungbis zum Jahr 2020/25
entsprechend Prognose fur den Airport Miineh

Als Basis ur Abschatzung dehohen Steigerungrate beim Passagieraufkommen
werden die prognostiziertenSteigerungsraten des Airport Minchen herangezogen
(Intraplan 2010s.a.Anhang3)"’.

Es wurden folgende Annahmen zu den Steigerungsraten getraffa\pb.12):

> Hahn 2007 in: Stellungnahme zu Gutachten G 8 Luftverkehrsprognose erstellt von Intraplan GmbH.

sofia¢ Sonderforschungsgruppe 2009, S. 10.

ebenda

" Erganzende Szenariobetrachtungen zur Luftverigiognose 2020 fiir den Flughafen Miinchen.
Intraplan Consult GmbH, Miinche2010.

16
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2014bis 2020 bis 202t 2014 bis 2025
Gesamt 27,4 34,8 27,3% 40,5 16,1% 47,8%
Mittelwert 4,1% pro Jahr 3,0% pro Jahr | 3,7% pro Jahr
LCC 16,4 22,5 37,2% 26,6 18,2% 62,1%
Mittelwert 4,6% pro Jahr 3,4% pro Jahr | 4,1% pro Jahr
Trad. 9,9 12,3 24,7% 13,8 12,3% 40,0%
Mittelwert 3,2% pro Jahr 2,4% pro Jahr | 2,8% pro Jahr

Zahlen in Mio. PAX

DieangenommenggesamtePAXSeigerungsrate bis 202Regt mit 4,1% pro Jahca.
6% Uberder durchschnittlichenSteigerungsrateler Berliner Flughafemon 2008 bis
2013 (Abb. 9) oder dem prognostiziertenPAXAufkommen fir Miinchen 2020/2%
(Abb.12; beide 3,9% pro Jahr)

Zum Vergleich:id aktuellePAXSteigerungsratéir den Zeitraun2008 bis 2013egt
in MlUnchenbei durchschnittlichca. 2% pro JahApb. 10). Somit liegt die diesem
Szenario zugrunde gelegteSteigerungsrate um den Faktor 2 hoéher al&e
Steigerungsrate am Airport Minchen im Zeitra@®10¢ 2013 bzw.um den Faktor
10 hoher die derzeitige Steigerungsrateam Airport Miinchen (20122013 = 0,4%;
Abb.3).

Abb. 12 Szenario 1: HoheBassagieraufkommen 20122025 am BER und Miinchen

Airport

Mio. Passagiere
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
70 | L | L | L L L L L L | L

58,1
60

MUC-Proghose
2020/2025Y

50 -

40 |
30 | BER 2020/25 40,5
34,8

20 25,2 26,3

10 A

Quelle: Finanzbericht Airport Miinchen2012;
1) Ergénzende Szenariobetrachtungen zur Luftverkehrsprognose 2020 fiir den Flughafen Miinchen. Intraplan Consult GmbH,
Miinchen, 10. Marz 2010.BER Annahme: BER ab 2014 Steigerungsraten ca .6% hoher alsMiinchen

Es wurdezugunsten des BEdhgenommen, dass sich die Steigerungsrate der LCC
Passagiar abflacht und zwar von 7% auf 4,1% pro Jahr, im Gegenzug der-Lingen

Charterverkehr von nahezu 0 auf 2,8% Jahr steigt.

Eine Steigerung bei den Liniamd Charterfliigen hat positive Auswirkuemgauf den

% menda



Betrachtungerezur Wirtschaftlichkeit des Flughafens BER 28
Kapitel3: Steigerungen in der Luftfahrt

BER, da dadurch die von der Flughafengesellschaft FBB angestrebte
Gebuhrenerhéhung im Bereich Aviation und die MehreinnahmerBareichNon-
Aviation (s.a.Kap.4.3.1) eher erzielt werden kdnnen als bei Zugrundelegung der
Vorjahresentwicklung. In dieser Zeit fand keine nennenswerte Steigerung beim
Chater- und Linienverkehr statt (s.a. Ke§2.3.

Abb.13 Szenario 1: Angenommene Verteilung LCC uiden/CharterAirlines am BER

Mio. Passagiere
—

o m <t mn w ™~ o] [#)] o — o~ m <t wn
— f) f) — — — ) f) I o o o o o o
o (=] o [=) [=) [=) o (=] [=] [=) [=) [=) o o [=)
o~ o o o~ o~ o~ o~ o o~ o~ o~ o~ o~ o~ o~
50
5 40,5
)

Gesamt
3,7% pro Jahr

40 -

Passagiere, gesamt
357 30,9

30 26,3

25 - /‘L’

20 16,4

26,6
LCC

Low-Cost-Carrier
22,5 4,1% pro Jahr

15 ___/ Charter-Linie
. 2,8% pro Jahr
10 | e 112 123 Trad. Airlines 13,8
9,9 !

5 |

Wachstumsraten (% pro Jahr) bezogen auf 2014 bis 2025

3.2.4.3  Szenario 2PAXSteigerungpis zum Jahr 2020/2Bntsprechend
aktueller Steigerungsraten imer BRD
Die Grundlage der Passagierentwicklung dieses Szenarios bildetkdielle,
durchschnittlicheEntwicklung alle Flughéfen der BRD. Dieeferungsratenin der
BRDder letzten 5 Jahre zeighbb. 11 (S. 25; s.a. Anhang6). Wegen des noch
wachsenden Tourismua Berlinwurde indiesem Szenario dd@@AXAufkommen mit
1,5% pro Jahetwashoéherangenommen als die Entwicklung Bundesdurchschnitt
200813 (1,2%; s. Abb.11, S.25).

Die angenommenen Steigerungsraten des Szendriesgt folgende Tabelle:
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2014bis 2020 bis 202t 2014 bis 2025
Gesamt 26,9 30,0 11,4% 31,4 4,8% 16,7%
Mittelwert 1,9% pro Jahr 0,9% pro Jahr | 1,5% pro Jahr
LCC 16,4 20,0 21,5% 21,3 6,8% 29,8%
Mittelwert 2,8% pro Jahr 1,3% pro Jahr | 2,2% pro Jahr
Trad. 9,9 10,0 1,4% 10,1 0,7% 2,2%
Mittelwert 0,2% pro Jahr 0,1% pro Jahr | 0,2% pro Jahr

Zahlen in Mio. PAX

Die angenommene gesamfeAXSteigerungsrate bis 2020 liegt nfit9% pro Jahr

unter der durchschnittlichen Steigerungsrate der Berliner Flughafen von 2008 bis

2013 (3,9%;Abb. 9) oder dem prognostizierterPAXAufkommen fiir Minchen
2020/25 @bb.12; beide 3,9% pro Jahr).

Zum Vergleich: die aktuelAXSteigerungsrate fur den Zeitraum 2008 bis 2013 liegt

bei dem mit dem BER am ehesten vergleichbaren Airptimichen bei ca. 2% pro

Jahr Abb.10). Somit liegt die in diesem SzenaaiogesetzteSteigerungsratéir den
BER bis 2020 in dgieichenGro3enordnung wie Minche®0082013bzw. fast um
den Faktoi5 hoheralsdie aktuelle Steigerungsrate Minchen 2012/13 (0,48bb. 3).

314 Gesamt
O 1,5% pro Jahr

21,3 Lce
2,2% pro Jahr

Abb. 14 Szenario 2: Anteil LA@d Linien/CharterAirlines 2012, 2025 amBER
Mio. Passagiere
— o~ m =y w w ™~ =] [+)] [w] — o~ o =t w
= = = - = o = = = o o o o o o
P & P P & R P & & P & & P & &
50
45 -
40 ~
a5 - Passagiere, gesamt
289 30,0
30 26,3 4
25 | /)_‘——o_—‘_i - . .
18,9 , ow-Cost-Carrier
20 16,4
. | ___//
10 | o
9,9 10,0 10,0 Trad. Airlines

5 -

Wachstumsraten (% pro Jahr) bezogen auf 2014 bis 2025

10,1 charter-Linie
0,2% pro Jahr
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3.24.4

Szenario 3: Mittelwert aus den Szenarien 1 und 2 bis zum Jahr
2020/25

Der errechnete Mittelwertdes PAXAufkommensaus den beiden angenommenen

Szenarien liefert folgende Steigerungsraten (&lzb.15):

2014bis 2020 bis 202t 2014 bis 2025
Gesamt 27,1 32,4 19,4% 35,9 10,9% 32,4%
Mittelwert 2,9% pro Jahr 2,0% pro Jahr | 2,6% pro Jahr
LCC 16,4 21,2 29,4% 24,0 12,8% 46,0%
Mittelwert 3,7% pro Jahr 2,4% pro Jahr | 3,2% pro Jahr
Trad. 9,9 11,2 13,0% 12,0 7,1% 21,1%
Mittelwert 1,8% pro Jahr 1,4% pro Jahr | 1,6% pro Jahr

Zahlen in Mio. PAX

Die berechnete gesamtBAXSteigerungsrate bis 2020 liegt mit 2,9% pro Jab#o
Uber der aktuellerPAXSteigerungsratales Airport Miincher2008 bis 2013 (ca. 2%
pro Jahr;Abb. 10) bzw.um den Faktor7 hoher als die Steigerungsrate Miinchen
2012/13 (0,4% pro JahrAbb. 3). Die Steigerungsraten bei LCC liegender
GrolRenordnung des bundesweiten Durchschngt (3,6% pro Jahj, beim
Charter/Linienverkehr mit 1,6% pro Jalm den Faktor 8 hdher als der bundesteei

Durchschnittder letzten 5 Jahré0,2% pro JahAbb.11).

Abb. 15 Szenarid3: Anteil LC@nd Linien/CharterAirlines 2012, 2025 am BER
Mio. Passagiere
— o~ o =t wy w ™~ [=+] [e2] [e] — o~ o =t uwy
b= = = b= = S b= b=y S a8 a8 8 a8 a8 8
o~ o~ o~ o~ o~ o~ o~ o~ o~ o~ o~ o~ o~ o~ o~
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40 - 359 Gesamt

'™ 2,6% pro Jahr

.

35 | Passagiere, gesamt

32,4
30 -

240 Lcc

= 21,2 Low-Cost-Carrier 3,2% pro Jahr
19,3

] 16;4_'—//

— Charter-Linie
N A 1,6% pro Jahr
10 T —— P

99 10,6 11,2 Trad. Airlines 12,0

5 7]

Wachstumsraten (% pro Jahr) bezogen auf 2014 bis 2025
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3.2.45 Basis fur die weitere Betrachtung

Fiur die weitere Betrachtung in dieser Studie werden die angenommenen hohen

Steigerungszahlen des Szenario 1 zugrunde géMaiit 16, obere Kurves.a.Anhang
5). Diese entsprechen der Prognose fiir aeit dem BER am ehesten vergleichbaren

Airport Minchen, allerdingeochmit einem zuséatzlichen Aufschlag von Ubé6.6

Abb.16: Szenaren 1 ¢ 3 zur PAXEntwicklung am BER (bis 2025)

Mio. Passagiere

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2018 2020 2021 2022 2023 2024 2025

45 I I I

40,5
Prognose gem.
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(bis 2025) + 6%

35 4
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Steigerungsrate

30 | 31,4
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Die Warenausfuhr 2011 per Luftfracht aus Deutschland betrug megien ca.
940.000 Tonnen, in die USA ca. 4060 t, gefolgt von Afrika (ca. 1200 9§ und
England (ca. 11600 t s.a.Abb.17).*

Abb.17: Luftfrachtaufkommen 2011 in Deutschland nach Streckenzielgebiéten

3.3.1 Bisherige Luftfrachtentwicklung in Berlin und anderen
ausgewahlten Airports in Deutsdand (2002¢ 2012)

Beim Luftfracht und Luftposaufkommenin Deutschlandkann zwischen 2007 und

2011 von einer Kapazitatsverdopplung ausgegangen werden. So zeigen

Untersuchungerfur den Zeitraum 199% 2011 an ausgewahlten Standortegem.

Luftverkehrsbericht 2012 eine Zunahme von cd,3 Mio. auf fast 2,6 Mid.pro Jahr

(Abb. 18). Diese Entwicklung wird jedoch Uberwiegend von den Atgpé&rankfurt

und LeipziegHalle getragen, wahrend die anderen grofReren deutschen Airports eine

stagnierende bis leicht riicklaufige Tendenz zeigiuffallig ist die zwischen 2009

und 2012 erreichte signifikante Zunahme der Luftfrachtleistung beim Aireipzig

Halle von ca. 65%. Die Luftfracht stiegn 340.000 tvon 524000 t auf 864000 t

(Abb. 19). Der wegen des hohen Olpreises auf deutschen Airports zu verzeichnende

Umsatzeinbruch im Jahr 2009 war in Leigzajle nicht zu verzeichnen. Die Luftfracht

19| uftverkehrsbericht 2011. Deutsches Zentrum fiir Lwfid Raumfahrt e.V. S.18 ff..
20

ebenda
2 ependa
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in Frankfurt stieg zwischen 2009 und 2012 um ca. 8%.q089%) auf fast 2,1 Miot
pro Jahr arfAbb.19).

Abb. 18 Luftfrachtaufkommen 199% 2011 an ausgewdahlten deutschen Airpoﬁs

Fracht- und Postaufkommen in Mio. Tonnen

Deutschland Europa

Interkont - === Ausland gesamt Gesamt

Seit mindestens 2002 stagniert dagftfrachtaufkommen a den Berliner Flughafen
Es lag 201Pei ca.31.000 tund damit im Mittelbei 3- 4,5% der in Leipzig bzw. 1,5%
der in Frankfurt umgesetzten LuftfrachDie Luftfracht an den Berliner Flughafen
kannim bundesdeutschen Vergleictaherals unbeleutend eirgestuft werden(Abb.

19; s.a.Anhang4, Frachtaufteilungan den Berliner Flughafe2012).

3.3.2 Zukunftige Luftfrachtentwicklung des BER

3.3.2.1  Grundlagenzur Luftfrachtentwicklung

Hinsichtlich der Einflussparameter  zurAbschatzung des zukiigen
Luftfrachtaufkommens gilt Wnliches wie beim Passagieraufkommen (s. Kap.4),
wobei hier noch stark die Marktentwiakhig, vor allem im aufl3ereuropaischen

Ausland, ausschlaggebend ist.

Grundsatzlich weist die derzeitige Situation darauf hin, dass die Luftfracht aus bzw.
nach Deutschland zukilnftig vorzugsweise Uber Airports abgewickelt wird, die Uber
eine voll funktionsfalge und kapazitatstolerante Infrastruktur verfiigen. Beides ist

am BER, im Gegensatz z.B. zu Frankfurt, Lé#fatig und Miinchen, nicht der Fall.

2 ependa



Betrachtungerezur Wirtschaftlichkeit des Flughafens BER
Kapitel3: Steigerungen in der Luftfahrt

Abb.19: Luftfrachtaufkommen 200%; 2012 an Berliner Flugh&fen im Vergleich zu
ausgewaliten deutschen Airport§®

Mio. t/Jahr
2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
2.500 Il Il Il Il Il 1 Il Il Il Il I}
Frankfurt 2.066
2.000 | 2252
1.917
1.500 -
1.000 - Leipzig-Halle 864
524
500 - ..
229 Minchen 287
~—_/_-_.—_,,
Diisseldorf 102
o —
20 FBB 31

3.3.2.2  Ergebnisseur Luftfrachtentwicklung

Der Aufbau einer Infrastruktur fur einen konkurrierenden Luftfrachtair@ort BER
ware mit weiterenerheblicheninvestitionen verbunden und wirde di€osten des
BER weiter in die Hohe treibePaher kann davon ausgegangen werden, diiss

Luftfrachtam BERestenfallsnur geringfligig steigen wir@hbb.20).

Abb. 20 Luftfrachtaufkommen 2012; 2022 an Berliner Flughéfen im Vergleich zu
ausgewahlten deutschen Airports (Abschatzung)

x1.000t/a
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
3.000 . . . . )
2.500
5000 | Frankfurt 2.066
1.500
1.000 4 Leipzig-HaI|e864ﬁ_7 e m ST S ST T T T
500 - /jl\m;n 287
! - - e m -
o= Disseldorf 102
E—— ..
0 4 S 080000000808 000800000s0800000s000s0s000s00000s0s000s0ss00s0ss00sa0nss
FBB 31
Quelle: jeweiligen Geschéaftsberichte 2012; http://www.flugstatistik.de/lexikon/.....weitere
Ahschatzung der Steigerungsraten an Airports Frankfurt und Leipzig-Halle rechnerisch. MUE, DUS, BER dem aktuellen Trend folgend

% jeweilige Geschaftsberichte 2012;6 6 ®Ft dzZ3a G GAAGA ] PRSkf SEA12YKX DD D
Berliner Flughé&fen (FBB): ohne Transit und Trucking.
www.berlinrairport.de/de/presse/ basisinformationerkrkehrsstatistik


http://www.berlin-airport.de/de/presse/%20basisinformationen/
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Auf Basis der vorhandenen Studien und Vergleichsdaten wird die Steigerung der
Passagierzahlen am BER bis zum Jahr 2020 bzw. 2025 anhand von 3 Szenarien (hohes,
aktuelles und mittleres Passagieraufkommemjrapoliert Die zu erwartenden PAX

und Frachtkapataten des BER stellen in dieser Studie eine der Grundidge auf

denen die Erldsberechnung des zukinftigen BER erf@gt. allgemeine PAX
Entwicklung innerhalb der letzten Jahre bei den deutschen Airports spiegelt sich auch

in den Steigerungsraten gfer europadischer Airports wieder. Alle RAX
Steigerungsraten liegen, mit Ausnahme von Leiplatie, zwar im positiven Bereich,

verringerten sich jedoch zwischen 2010 und 2013 um teilweise tber 90%.

Die Berliner Flughafen z&dhlen zu den origindren Airpbr2012 flogen 31% aller
Berliner Passagiere 2012 innerhalb Deutschlands, 63% bereisten 2012 das
europaische Ausland und 5% bis 6% das auf3ereuropéische Ausland. Der Anteil an
LCa I aal 3A SNBy abo den Bdrlihek Blighafers E&ahttakiuell ca¥63

Zukunftig ist, wie bereits 2012 bundesweit erfolgt, von einem Rickgang auszugehen.

Den weiteren Berechnungen wird das Szenaridhthes PAXAufkommen) zur
Passagiersteigerung zugrunde gelegt. Die Berechnungen ergeben ca. 31 Mio. PAX im
Jahre 2017, 35 M. PAX 2020 und ca. 41 Mio. PAX 2025. Die jahrliche
Steigerungsrate wird mit durchschnittlich 4,1% bis 2020 und 3,9% zwischen 2020 und
2025 angesetzt und liegt damit ca. 6% hoher, als die von Intraplan 2010 flr Minchen
prognostizierte. Die Steigerung deinien und Charterpassagiere wird deutlich héher
angenommenals in den letzten Jahren an den Berliner Flughafen und im

Bundesdurchschnitt ermittelt.

Die Luftfracht aus bzw. nach Deutschland wird derzeit Uber Airports abgewickelt, die
wie Frankfurt, LeipgiHalle oder Miinchen Uber eine funktionsfahige und kapazitéts
tolerante Infrastruktur verfigen. Der Aufbau einer Infrastruktam BER als
konkurrierende Luftfrachtairport ware mit weiteren erheblichen Investitionen
verbunden und wurde die Kosten des BE®tav in die Hohe treiben. Daher kann
davon ausgegangen werden, dass die Luftfracht am BER entsprechend der

Entwicklung der letzten 20 Jahre nicht oder bestenfalls nur geringfligig steigen wird.

# Bestimmungsbzw. AbflugAirports, bei denen die Passagiere-eind auschecken



Betrachtungerezur Wirtschaftlichkeit des Flughafens BER 36
Kapitel3: Steigerungen in der Luftfahrt

Fazit:

1. Die PassagieBteigerungsraten in Deutschland und &pa liegen zwar noch im
positiven Bereich, reduzierten sich allerdings drastisch zwischen 2010 und 2013.
Diese Entwicklung kann grundsétzlich auch bei den Berliner Flughafen beobachtet
werden, allerdings fallt der Abfall der Steigerungsrate geringer ause E

Angleichung an den bundesdeutschen Trend ist zu erwarten.

21 ttSy yIOKF2f A3SyRSY . SNBOKydzy3Sy gdz2NRS RSNJ
Steigerungsraten) zugrunde gelegt. Bei einer Gegeniiberstellung der Daten liegen
die im Szenario 1 angenommenen P3&igerungsraten fir den BER 6% uber den
offiziell 2010 prognostizierten Steigerungsraten des Vergleichsflughafens
Minchen, (3,9% pro Jahr) bzw. ca. doppelt so hoch wie dessen derzeitige,
durchschnittliche, jahrliche Steigerungsraten zwischen 2008 und 2@12% pro
Jahr).

3. Die im Szenario 1 fur den Zeitraum 2012025 Uberproportionale Erhéhung des
Aufkommens an Linienund Charterpassagieneum durchschnittlich 2,8% pro
Jahr (Minchen: 1,9% BRD: 0,2% pro Jahr) ist aus 0.g. Grund ebseifalls
optimistisch angesetztDiese Passagieregenerieren die hdchsten Erlose bei

Aviation und NorAviation.

4. Wegen des geringen heutigen und zuklnftig zu erwarter@echanteilsan den
Berliner Flughaferwird der BERlJiesbezlglichvoraussichtlich keinevesentiche

Erldssteigerung erzielen kdnnen.
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Um eine leicht verstandliche, audfer vorhandenensehr kargen Datengrundlage
basierende Abschéatzung der Wirtschaftlichkeit zu ermdglichen, wird auf eine
einfache Uberschuss / Fehlbetragsberechnung zuriickgegriffdib. (21). Dalei
werden die zahlungswirksamen Kontoeingange den zahlungswirksamen

Kontoausgéngenm Folgenden lediglich Erlése und Aufwendunbew. Einnahmen

und Ausgabeigenannt,gegentber gestellt

Abb. 21 Schematische Darstellung der Ubetsiss / Fehlbetragsberechnung

Die Berechnung der zu erwartenden Erldse erfolgt durch:

1. Erstellung eines Uberblicks der aktuellen Erlosstruktur ausgesuchter

deutscher Airports aus dem Jak12

2. Erlauterung der Grundlagen und Annahmen zur zukinftigéésberechnung

beim BER
3. Erlésberechnung fur den BEBmafi Szenario 1 (hohes Passagieraufkommen)

Die Berechnung der Aufwendungen erfolgt nach folgendem Schema:









































































































































































































