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Zusammenfassung der wichtigsten Ergebnisse

Der individuelle Geschéftsreiseverkehr ist ein wichtiges Element in einer Wirtschaft, die ihre
réumliche Arbeitsteil ung kontinuierli ch intensiviert.

In Deutschland wird de Inanspruchnahme des individuellen Geschéftsreiseverkehrs durch
Qualitétsverluste der Masenmohilit & beglnstigt: Verspatungen mit verpaldten Anschlissen im
Linien-Luftverkehr und tei Bahnreisen sowie Staus auf den Stral3en, 16sen die Suche nadc einer
besseren Alternative aus. Unter Berticksichtigung von Zeitverlusten fur die Teilnehmer an der
Massenmohilit & rickt die Rentabilit &tischwell e der individuell en Flugreise naher.

In der européischen wirtschaftlichen Arbeitstellung sind es vor alem die Flugziele dseits der
grol¥en Linienverbindurgen, de die Anspruchnahme des individuell en Geschéftsrei seflugzeuges
begunstigen

Der selbstfliegende Unternehmer ist eine feste Basis dieser Nadhifrage, fur ihn entlastet seine
Passon den entscheidurgsrel evanten Kostenvergleich zwischen dem eigenen Flugzeug und dem
Linienflugverkehr. Er entwickelt oft aus der Verfigung Uber das Werksflugzeug die Art seiner
personlichen Kommunikation mit Kunden undLieferanten, damit seinen eigenen Mohilit &tstyp
und seine Standartstruktur. Nicht selten hildet sich das Kerngeschéft des Unternehmers aus der
Passon des Fliegens heraus. Dieser Nadhifrager hat eine relativ grofe Bindurg an seinen
Flugplatz. Seine Vertrautheit mit der Materie und seine Passon reduzieren de Anspriiche an de
Ausdattung eines Flugplatzes einschliefdlich sicherheitsrelevanter Elemente wie z. B. Breite der
Landebahn. Die meisten hier eingesetzten Flugzeuge liegen im Bereich der Indiaklasse (2-5,7
to), aber auch einmotorige Flugzeuge unter 2 to mit Reichweiten, de Uberwiegend fur den
Deutschlandflug geaegnet sind, undstatistische durchschnittli che Flugzeiten von nu knapp 30
min. haben, sind her anzutreffen. Dieser Nachfrager ist fur Marl-Loemuhle (noch) pragend.

Im Hinblick auf die Flugbewegungen schrumpft dieses Segment des Marktes zugunsten der
individuellen Geschéftsreisefliige nit groferem Fluggerdt (5,7-14 to), der sogenannten
Charly-Klasse. Das Verhdltnis "India zu Charly" betrug in Nordrhein-Westfalen im Jahre 1990
noch 11 1 und réhert sich inzwischen der Relation 3 1. Das hangt wesentlich damit zusammen,
da3 de Gruppe der Reisenden, de mit gedharterten Flugzeugen urterwegs snd, Uler-
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durchschnittli ch wadst. Es handelt sich dabei tendenziell eher um angestellt e Fuhrungskréfte der
Wirtschaft, vor alem der ersten Ebene. Die Entscheidung zur Wahl dieser Art von Mohilit &
basiert off ensichtlich auf dem Ansatz sehr hoher Tagessitze fur eines (Uber 3000DM) oder ale
(Uber 20000DM) Mitglieder einer solchen Reisegruppe.

In desem Geschéftsreiseverkehr werden mindestens Turboprobflugzeuge der India-Klasse (mit
leicht sinkender Tendenz), Uberwiegend inzwischen Flugzeuge der Jetklasse um die 5,7 Tonren,
eingesetzt, also auch solche der Charly-Klasse. Diese Flugzeuge und ihre Kunden stellen hote
Anforderungen an de Ausdattung eines Flugplatzes, die Flugzeuge vor alem hinsichtlich der
Dimensionen der Start-[Landebahn, de Kunden hinsichtlich der Sicherheit, der
Wetterunabhéngigkeit des Startens und Landens, der ungeplanten Rickkehrmdglichkeit in der
Nadt, aber auch des Komforts und des Ambiente.

Generell gehdrt also der Zugang zum individuellen Geschéftsreiseverkehr heute zu den
Anforderungen, de von der Wirtschaft gestellt werden. Fast 20.000Starts in NRW belegen, dal3
es sch hier um einen unwerzichtbaren Bestandteil des Fliegens, quasi ein drittes Standbein des
Luftverkehrs handelt, neben dem Tourismus und dem Linien-Geschéftsflug. Dieser Verkehr
verteilt sich aber in NRW auf 16 Flughafen. Er ist damit generell fir den einzelnen Flughafen ein
so kleines Segment, dal? er jewell s nur ein Randgeschéftsfeld darstellen kann. Dedkungsbeitrége
aus einem Kerngeschéftsfeld, z. B. dem Linienflugverkehr (Dortmund, M tinster/Osnabriick) oder
dem Hobhyflugverkehr (Marl-Loemihle, StadtlohnWenningfeld) werden bendtigt, damit dieses
Randgeschéftsfeld in isoli erter Betradhtung betriebswirtschaftli ch rentabel sein kann. Ein Ausbau
der Infrastruktur nur zugunsten deser Verkehrsart, der entsprechend desem "Verursacher" mit
seinen Vollkosten zugerechnet werden misde, lohnt sich deshalb in betriebswirtschaftli cher
Betrachtung nicht.

Die aus Flughafensicht deshalb zunadhst negative Bilanz nach einem Ausbau kodnrte nur
ausgegli chen werden,

. Wenn sich fur die nicht allzu ferne Zukurft hohe Wadhstumsraten in dem Geschéftsfeld
erwarten lassen, fir das man Investiert hat, oder

. wenn mit Beitréagen von ditter Seite zu rechnen ist.

Hinter solchen Beitragen Dritter miifte wiederum die Uberzeugung stehen, dai3, cer individuelle
Geschéftsreiseverkehr als Standatfaktor so bedeutende indirekte Wertschopfungen aus-
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[6sen wird, dal3 sich de Beteligung an den Kosten fir den Katalysator dieser
regionalwirtschaftlichen Impulse lohrt.

In einem Raum, der im Osten durch de Stéadte Hamm und Unna, im Stiden durch Dortmund und
die Ruhr, im Westen duch den Rhein undim Norden duch das westliche Minsterland und
Munster selbst abgededkt ist, bieten sich nunaber 6 Flughéfen fur dieses Mohilit &tssegment an:
Dortmund, Essn/Milheim, StadtiohnWenningfeld, Dingdaken (Schwarze Heide),
Munster/Osnabriick. Die Nadhfrage ist deshalb ausreichend bedient und kedirfte &tuell keiner
Erweiterung.

Mit dem Inkrafttreten der JAR-OPS 1 Richtlinien am 01.01.2005vird aber ohre @nen Ausbau
der Start-Landebahn die Zahl der verflgbaren Flugplétze fir Flugzeuge oberhalb der 2 to auf
Dortmund, M Uinster/Osnabriick und Eseen-Mulheim beschrénkt sein. Auch deses Netz k wirde
man bel landgebundenen An- und Abreisezeiten von einer Stunde und Reise-Zeitgewinnen, de
alein in Deutschland gegentiber dem PKW und der Eisenbahn kel mehr als 6 Stunden liegen, as
ausreichend ansehen kénren. Die genannte, landgebundene Anreisezeit ist noch eher vertretbar,
wenn es sch un Geschéftsreisende ins europdische Ausland handelt, deren Zetvorteile
durchweg bei einem ganzen Tag liegen.

Allerdings zeichnet sich eine Entwicklung ab, de fur die Zukurft des individuelen
Geschéftsreiseverkehrs in der Emscher-Lippe-Region unginstig ist. Dortmund wird seine
bisherige Postionierung in desem Reisesegment nur noch etwa funf bis zehn Jahre
aufrechterhalten kénren, weil es an eine larmernissonsbestimmte Grenze seiner Flugbewegung
stofd, die heute mit rd. 45.000zu fast 70 % erreicht ist. Seine vorausschtlichen Wadhstumsraten
werden nach vadlendetem Ausbau vermutlich erheblich héber a's heute (auf 2 Prozent) liegen, so
dal z.B. bei 4%igen Steigerungsraten der Flugbewegungen de Genehmigungsgrenze im Jahre
2010erreicht wére, bei nicht ausgeschlossenen, nach hékeren Wadhstumsraten friiher.

Das wirde in eine geénderte Geschaftspalitik gegentiber den Flugzeugen des individuellen
Geschéftsreiseverkehrs miinden und sich in hochgesetzten Mindestgebiihren fur die Landury
aul¥ern. Einige Jahre spédter wird sich diese Entwicklung am Flughafen Munster-Osnabriick
wiederholen.
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Unsicher ist die Entwicklung in Esen-Mulheim. Die Lage des Flugplatzes ist aus Sicht des
Marktes fur den individuellen Geschéftsreiseverkehr ided, aus Sicht der Wohnbevélkerung und
der entsprechenden pditischen Entscheidumgstréger an diesem Standat mindestens nicht
entwicklungsfahig, sogar eher abbauwrdig.

Auf der Grundage dieses Szenarios zurlckweisender Flughd&en Dortmund und
Munster/Osnabriick und eines nicht aufnahmebereiten Flughafens Esen-Mulheim, fehlt im
gesamten Emscher-Lipper Raum, beginnend mit dem Jahre 2010, undsich dann sténdig
verscharfend, ein Schwerpunktlandeplatz fur den individuellen Geschéftsreiseverkehr, was eine
nicht unwesentli che Verschledhterung der grof¥aumigen Standartbedingungen darstell en wird.

In dese Licke konrten aufgrund ihrer geographischen Lage vor alem die Fughdfen
Marl-Loemthle und Dindaken (Schwarze Heide) eintreten. Eine gewisse Entlastung kann auch
der Flugplatz StadtlohnWenningfeld Gbernehmen, begrenzt aber deswegen, well seine Randlage
(1 Stunde Landanreisezeit) aus den nddlichen Wirtschaftszentren der Emscher-Lippe-Region,
Vollwertigkeit fur diesen Wirtschaftsraum aus<chli ef3t.

Dieser Markt bleibt aber insgesamt klein, ist also im, Hinblick auf seine betriebswirtschaftli chen
Dedkungsbeitrage im Form von Landegebiihren kriti sch zu sehen. Die heute knapp 10.000Starts,
die af die genannten Fughdfen (Dortmund, Miunster-Osnabrick, EsenMulheim,
Marl-Loemihle, Dindaken (Schwarze Heide), StadtlohnWenningfeld) entfallen, kénrien his
zum Jahre 2010 (2020 auf 13.000(1750Q Starts gestiegen sein. Davon wird ein besonders
zahlungskraftiger Tell an den zuriickweisenden Flughégen undin Esen (wenn dann nah in
diesem Segment genehmigungsredhtli ch ausgestattet) verbleiben. Weder die Gebihrenpditi k der
verdrangenden Flughéfen, nach de (vermutlich hote) Preiselastizitét der Nutzer kdnren heute
mit ausreichender Genauigkeit abgeschétzt werden, so dal3 nu sicher erscheint, dal3 der gréfde
Tell dieser Nadhfrage sich ab dem Jahre 2010 eine Alternative zu den genannten drei grof3en
Flughafen (Dortmund, M tinster/Osnabriick, Essen/M lheim) suchen muf3.

Auf den ersten Blick scheint es gch aso fur Marl-Loemihle zu lohren, sich desen Markt zu
erschlief3en. Eine genauere betriebswirtschaftliche und vdkswirtschaftliche Analyse fuhrt aber
schnell zu Erndchterung.
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Die Investitionskosten zum Einstieg in desen Markt sind wegen der hier erforderlichen
Straljenurtertunrelung oder einer anderen Stral3enumfahrung besonders hoch. Sie steigen
gegentiber der von der Loemihle GmbH vorgelegten Kakulationssumme noch einmal dadurch,
dai3 ein solcher zentraler Schwerpunkilandeplatz fur die Emscher-Lippe-Region in der Zukurft
mit_einer 1.350 Meter-Bahn nicht auskommt, sondern duch Uberwindurg des Bockholter
Bades, also mit noch einmal besonders hohen Kosten zum Ausgleich der Boschung verbunden
wére. Zumindest die este Stufe der Erweiterung misge sofort vorgenommen werden, wére dso
sofort kostenwirksam, ohre auf den "suchenden Nadfrager" zu treffen. Solange die exzellente
Ausdattung dieses Marktes mit Flughdfen nach wirksam ist, bleiben de Einzahlungen aus. Sie
wirden erst mit dem Jahre 2010 /2015, und dnn abhdngig von der Entscheidung Gber das
weitere Schicksal des Flughafens Esen-Mulheim einsetzen, also in deser Hinsicht doch mit
einem Risiko behaftet sein. Diese Ausreifungszeit der Einzahlungen ist zu lang, um die
Investitionen betriebswirtschaftlich zu rechtfertigen.

Eine Ergéanzung dieser Einzahlungen durch eine gesamtwirtschaftliche Betrachtung in Form von
Standatansiedlungen  bringt dem Investor keine wesentliche Verbessrung seiner
wirtschaftli chen Position. Die Unternehmen, de den individuellen Geschéftsrei severkehr nutzen,
orientieren sich in ihrer Standartwahl heute nicht an der Verfligbarkeit eines lchen Flugplatzes.
Es handelt sich ja auch duchweg nie um Neubegriindurgen grof¥er Unternehmen, sondern um
das Hinenwadsen aus bestehenden Standaten in Gréfenordnurgen  und
Wirtschaftsverflechtungen, de den individuell en Geschéftsreiseverkehr ins Blickfeld ricken. Ein
solcher Standart wird deswegen im engeren Kreisgebiet von Redkli nghausen wegen der Existenz
eines Schwerpunklandeplatzes fir den Geschéftsreiseverkehr in den nach ausreichend
gesicherten Jahren weder dort begriindet noch dahin verlagert. Vielmehr wirde die Regel so
ausshen, dald der Standat sich mehr aulerhalb des Kreisgebiets von Redklinghausen befindet
und der von desem Kreis angebotene Flughafen mitgenutzt wird. Weil ein solcher Flughafen
sich aber von selbst aus sinen Landegebiibren nicht trégt, wirde der Kreis Redklinghausen als
dleiniger Investor en dffentliches Gut prodwieren und gewisermallen de
Einscher-Lippe-Region subventionieren.

Mit der zu erwartenden rasanten Verknappurg des Flugplatzangebots fir das
India-Charly-Segment nach dem Jahre 2010werden de Preispielraume fir die Landegebihren
erheblich steigen. Das betriebswirtschaftlich zu nuzen, um die vidjadhrigen aufgelaufenen
Verluste aifzufangen, bedingt aber, da Marl-Loemihle dann tatsadilich in ene
Quasi-Monopdpasition fur die Emscher-Lippe-Region hineinwadchsen kénrie, und des
wiederum hangt ab vom Ausbau des Flughafens Dindaken (Schwarze Heide). (Ein Ausbau der
Start-/Landebahn auf 1.500m Lange und 30m Breite ist geplant.) Wenn beide Flughéfen in 20
km Luftli nienentfernung sich desen absolut weiterhin geringen Markt streitig machen, wird auch
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diese zuletzt angedeutete Moglichkeit, betriebswirtschaftliche Rentabilité zu gewinnen, nicht
existieren. Ob de Genehmigungsbehdrde im Ubrigen bereit ist, in kalkulatorischer Ansetzung
weit zurlckliegender Anfangsinvestitionsverluste Gebuhren Uber die dann jewells aktuellen
Kosten hinaus anzuheben, kann als fraglich bezeichnet werden.

Es wére angesichts des geringen absoluten Umfanges und angesichts der geringen intraregionalen
Standatbindurg  von Unternehmen, de den individuelen Geschéftsverkehr nutzen,
unvernurftig, beide Flughdfen so auszubauen, dal3 sie auch den holen Sicherheitss und
Kornfortanforderungen des professonaisierten, individuellen Geschaftsreiseverkehrs gentigen.
Die Region und de beiden Flughdfen wéaren besser bedient, wenn sie sich auf einen Standart
einigen wirden.

Angesichts der ungewthrich holen Baukosten, de fur den JAR-OPS gerechten Ausbau in
Marl-Loemihle existieren, favorisieren de Gutacthter als zentralen Schwerpunkilandeplatz fur
den individuellen Geschéftsreiseverkehr der Emscher-Lippe-Region der Zukurft Dinslaken
(Schwarze Heide). Beim Ausbau deses Flughafens wiirde der Kreis Redklinghausen im Hinblick
auf die Bereitstell ung des 6ff entli chen Gutes in den GenuReiner Roll enverteil ung kommen.

Sollte sich diese Ausrichtung, aus welchen Griinden auch immer, nicht redisieren lassen, wére es
alerdings im Sinne der grof¥aumigen regionalwirtschaftlichen Anayse zwingend ndwendig,
da? Marl-Loemihle die Rolle des zentralen Schwerpunklandeplatzes tbernimmt. Wiederum
wére es aber nicht vertretbar, da3 der Krels Redlinghausen mit heutigen Investitionen diese
Vorhatefunktion erfillt, die est jensets des Jahres 2020 de Rentabilit &tisschwelle areichen
wird.

Die dem Kreis unmittelbar zurechenbaren Erldse aus der Erhaltung von Unternehmensdandarten
durch den JAR-OPSgerechten Ausbau, rechtfertigen nur eine Investition vonknapp 3Mill. DM.
Diese Investitionsobergrenze kdnrte noch etwas nach oben verscholen werden, wenn man de
Vorteile ener Option auf den Schwerpunktlandeplatz mit einbezieht. Auch da
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wére der ein Betrag von 5Mio. DM die Obergrenze des Vertretbaren. Den Rest des 6ff entli chen

Gutes  Schwerpunklandeplatz  fir  die  Ernscher-Lippe-Region  muifden  andere
Gebietskorperschaften derselben oder einer hdheren Ebene finanzieren.

Sollte sich dese Mitfinanzierung im Sinne e@nes Projekts des Landes " Schwerpunklandeplatz
Emscher-Lippe-Region” nicht redisieren lassen, dann mifde dem Kreis Redlinghausen sogar
ganzlich vonener Investition abgeraten werden.



