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Zusammenfassung

Gegenstand dieses Artikels ist ein Modell zur Analyse und Prognose der Flughafenwahl im Bereich der Bu-
siness Aviation, einem Segment der General Aviation, das besonders den in der Statistik separat ausgewie-
senen Taxi- und Werkluftverkehr umfasst. Hierbei wird von dem Geschéftsreisenden entweder angemietetes
oder eigenes Fluggerat fur die Reise benutzt. Hinsichtlich des individuellen Flughafenwahlverhaltens und der
in diesem Zusammenhang relevanten Entscheidungsmerkmale unterscheidet sich die Business Aviation
deutlich vom normalen Linien-/Touristikverkehr, weswegen ein eigenstandiger Modellansatz fir die Business
Aviation erforderlich ist. Beispielsweise besitzen Faktoren wie z.B. die zeitliche Entfernung des Flughafens
zu den relevanten Unternehmen, die Mdoglichkeit einer schnellen Passagierabfertigung und die S/L-
Bahnlénge eine grofle Bedeutung, wohingegen z.B. preisliche Faktoren in der Business Aviation im Gegen-
satz zum kommerziellen Linien- und Touristikverkehr eine untergeordnete Rolle spielen. Regionale Flugha-
fen und Verkehrslandeplatze wie z.B. Ménchengladbach und Egelsbach bei Frankfurt liegen nicht nur ver-
kehrsgunstig zu groRen Wirtschaftszentren, sondern bieten auch Entlastungspotential fur internationale Ver-
kehrsflughafen mit Kapazitatsproblemen, indem Teile der General Aviation hin zu entsprechenden Flughé&fen
ohne Kapazitatsprobleme verlagert werden. Das Business Aviation Flughafenwahlmodell basiert auf dem
Prinzip der Maximierung des individuellen Nutzens, wobei ein Logit-Ansatz verwendet wird. Das Modell kann
auf eine beliebige Anzahl unterschiedlichster Flughdfen angewendet werden — von Verkehrslandeplatzen
und regionalen Flughafen bis hin zu groRen internationalen Verkehrsflughdfen. Dadurch ist es z.B. mdglich,
die oben angesprochenen Verkehrsverlagerungsstrategien zu evaluieren.

1. EINLEITUNG

Gegenstand dieses Artikels ist ein Prognose- und Analy-
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und Touristikverkehr spielen in der Business Aviation
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BILD 1. Verteilung der Business Aviation bzw. des ge-
samten Luftverkehrs nach FlughafengréRe gemessen an
den Starts pro Tag [1]

Etwa die Halfte der Starts in der Business Aviation in Eu-

preisliche Faktoren eine untergeordnete Rolle, so dass
Faktoren wie die Lange der verfligbaren S/L-Bahn und
das Vorhandensein technischer Systeme, z.B. eines In-
strumentenlandesystems (ILS), entscheidungsrelevant
sind.

Die Business Aviation ist deutlich starker auf kleinere

Flughafen fokussiert als der kommerzielle Linien- und
Charterflugverkehr insgesamt, wie BILD 1 verdeutlicht.
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ropa erfolgt von Flughafen mit weniger als insgesamt 50
Starts pro Tag, wohingegen knapp ein Viertel der Ge-
samtstarts im kommerziellen Luftverkehr an solchen Flug-
hafen abgewickelt werden. Einerseits besteht in der Busi-
ness Avaition eine ausgepragte Tendenz zur Nutzung
kleinerer Flughé&fen, andererseits besteht im Einzelfall sig-
nifikantes Verlagerungspotential, da nahezu ein Drittel der
Business Aviation an Flughafen mit 100 bis 500 Starts
(29%) bzw. Uber 500 Starts (3%) pro Tag stattfindet. Ins-
gesamt ist das Segment der Business Aviation dezentraler
organisiert als der Luftverkehr insgesamt, wie BILD 2 il-
lustriert.
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BILD 2. Kumulierte Anteile nach Flughafengréle [1]

Die Top 100 der gréRten europaischen Business Aviation
Flughafen gemessen an der Anzahl der Starts weisen ei-
nen Anteil von 60% auf, wohingegen dieser Anteil bei Be-
trachtung des gesamten Luftverkehrs auf Uber 75% an-
steigt. TAB 1 zeigt die 25 grof3ten Flugh&fen in Europa im
Jahr 2007 gemessen an der Anzahl der Business Aviation
Starts.

Rank IATA Airport 2007 Business Business %
Code Deps/Day Growth Business
1 LBG Paris Le Bourget 80.2 8.1% 88%
2 GVA  Geneva Cointrin 53.8 10.9% 23%
3LTN London/Luton 42.4 13.8% 26%
4 LIN Milano Linate 42.3 10.4% 23%
5 NCF  Nice 37.4 19.7% 19%
6 CIA Roma Ciampino 36.5 1.6% 38%
7 ZRH  Zurich 33.7 12.8% 9.6%
8 FAB Fanborough 321 24.8% 90%
9 VIE Wien Schwechat 26.2 12.8% 6.9%
10 TOJ Madrid Torrejon 25.7 12.7% 72%
11 MUC  Miinchen 2 22.7 3.8% 3.9%
12 CEQ  Cannes Mandelieu 20.3 12.3% 88%
13 LCY London/City 18.3 5.7% 15%
14 BQH Biggin Hill 18.1 31.9% 89%
15 STR Stuttgart 17.9 -0.2% 8.7%
16 THF  Tempelhof-Berlin 17.3 -0.3% 50%
17 ATH  Athina E. Venizelos 17.2 18.2% 6.3%
18 BCN  Barcelona 17.0 3.8% 3.5%
19 PMI Palma de Mallorca 16.1 2.7% 6.0%
20 BRU  Brussels National 15.0 1.9% 4.3%
21 CGN  Cologne-Bonn 14.5 0.6% 7.1%
22 AMS  Schiphol Amsterdam  14.5 4.5% 2.4%
23 DUS  Dusseldorf 14.0 -0.8% 4.5%
24 OLB  Olbia Costa Smeralda 13.8 11.1% 32%
25 DUB  Dublin 13.2 6.6% 4.7%
TAB 1. Européische Flughafen mit der hdchsten Zahl

von Business Aviation Starts [1]

Die Kapazitatswirksamkeit einer Verlagerung des Busi-
ness Aviation Verkehrs von einem internationalen Ver-
kehrsflughafen hin zu einem regionalen Flughafen bzw.
Verkehrslandeplatz in Bezug auf Flugpassagiere wird da-
durch verstarkt, dass das Verhéltnis von beférderten Pas-
sagieren zu Flugbewegungen im kommerziellen Linien-
/Charterverkehr um ein Vielfaches hoher liegt als in der
Business Aviation. Typisches Business Aviation Fluggerat
verflgt Uber eine Sitzplatzkapazitdt von sechs bis acht
Passagiere, welche im Mittel zu 60% ausgelastet sind, so
dass durchschnittlich vier bis sechs Passagiere pro Flug-
bewegung beférdert werden [2]. Im Vergleich mit z.B. ei-
nem Airbus A320-200 mit einer Sitzplatzkapazitat von 150
Passagieren und einer effektiven Besetzung von 120
Flugpassagieren (Auslastung 80%) ergibt dies ein Ver-

©DGLR 2009

héltnis von etwa 120 : 5, so dass an internationalen Ver-
kehrsflughafen mit einem vergleichsweise hohen Anteil
von Business Aviation Verkehr, wie z.B. Minchen oder
Dusseldorf, durch eine Verlagerung eine signifikante Flug-
hafenkapazitatssteigerung in Bezug auf die Zahl der be-
férderten Passagiere maoglich ist.

In den vergangenen Jahren ist die Anzahl der Flugbewe-
gungen in der Business Aviation in Europa im Vergleich
zum gesamten europdischen Luftverkehr Gberproportional
stark angestiegen: Von 2001 bis 2007 hat die Anzahl der
Flige um 49% zugenommen, wohingegen der gesamte
Luftverkehr um 19% gestiegen ist [1]. Im Jahr 2007 stieg
die Zahl der Business Aviation Flige um 9,8% [1]. Insge-
samt registrierte Eurocontrol fir das Jahr 2007 764000
Business Aviation Flige europaweit.

Dieser Artikel ist wie folgt gegliedert:

In Kapitel 2 wird das Business Aviation Flughafenwahlmo-
dell entwickelt, wobei der Schwerpunkt auf Deutschland
liegt. Methodische Basis stellt das Logit-Modell dar, so
dass zunéachst die Grundlagen der diskreten Entschei-
dungsmodelle kurz beschrieben werden. AnschlieRend
wird die zur Modellentwicklung benétigte Datenbasis er-
lautert und im letzten Abschnitt von Kapitel 2 die Modell-
spezifikation vorgestellt.

Kapitel 3 umfasst eine modellgestiitzte Analyse der De-
terminanten einer erfolgreichen Verkehrsverlagerung der
Business Aviation hin zu einem regionalen Flughafen bzw.
Verkehrslandeplatz als Entlastungsflughafen fir einen na-
he gelegenen internationalen Verkehrsflughafen. Im Zent-
rum der Analyse stehen hierbei die S/L-Bahnlange, Anrei-
sezeit sowie technische und ¢konomische Eigenschaften
des Flughafens.

Kapitel 4 schlielt den Artikel mit einem Fazit und einer kri-
tischen Bewertung der ermittelten Ergebnisse.

2. BUSINESS AVIATION FLUGHAFENWAHLMO-
DELL

2.1 Methodische Grundlagen

Diskrete Entscheidungsmodelle basieren auf der Annah-
me individueller Nutzenmaximierung. Der Entscheider be-
wertet die zur Verfigung stehenden Alternativen anhand
seiner Nutzenfunktion und wahlt jene mit dem héchsten
Nutzenwert. Aus externer Sicht, z.B. der eines Prognosti-
kers, stellt der individuelle Nutzen U; einer Alternative i ei-
ne Zufallsvariable dar, so dass er aus dieser Sicht aus ei-
nem deterministischen Anteil V; und einer stochastischen
Komponente ¢; besteht [3]:

1) U=V +eg

Die stochastische Komponente bildet beispielsweise eine
mangelnde Beobacht- oder Messbarkeit entscheidungsre-
levanter Alternativeneigenschaften aus externer Sichtwei-
se oder bis zu einem gewissen Grad nicht-rationales Ent-
scheidungsverhalten des Entscheiders ab [3], [4].

Aufgrund der stochastischen Komponente der Nutzen-
funktion sind nur Wahrscheinlichkeitsaussagen in Bezug
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auf die nutzenmaximale Alternative méglich. Spezielle dis-
krete Entscheidungsmodelle unterscheiden sich hinsicht-
lich ihrer Verteilungsannahmen der stochastischen Nut-
zenkomponente. Bekanntester Vertreter dieser Modelle ist
das Logit-Modell. Es unterstellt unabhéngig und identisch
Gumbel-verteilte stochastische Nutzenkomponenten. Die
Auswahlwahrscheinlichkeit einer Alternative i P(ai = aopt),
d.h. die Wahrscheinlichkeit, dass diese individual nutzen-
maximal ist, lautet [5]:

MV
(2) P(a, =ay,) = SV

i

Um die Modellparameter des deterministischen Anteils der
Nutzenfunktion V; identifizieren zu kénnen, wird der Ska-
lierungsparameter y der Gumbel-Funktion Ublicherweise
auf den Wert 1 fixiert, so auch nachfolgend in diesem Arti-
kel [6]. Aggregiert Uber homogene Populationen bzw.
Marktsegmente entsprechen die ermittelten Auswahlwahr-
scheinlichkeiten (2) den Marktanteilen der einzelnen Alter-
nativen. BILD 3 illustriert die Grundidee diskreter Ent-
scheidungsmodelle im Allgemeinen bzw. des Logit-
Modells im Speziellen anschaulich.

Reisender: ,,Welche Alternative ist fiir mich die giinstigste?*
L Nutzenbewertung anhand bestimmter Kriterien
mangelnde Beobachtbarkeit, l Messfehler, etc.

Prognostiker: ,Welche Alternative ist fiir ihn wahrscheinlich die glinstigste?”

b Alternativenauswahlwahrscheinlichkeiten

Aggregation uberlhomogene Populationen

Marktanteile der einzelnen Alternativen

BILD 3. Prognosephilosophie diskreter
modelle

Entscheidungs-

Stehen dem Entscheider nur zwei Méglichkeiten i und j zur
Auswahl, so kann (2) vereinfacht werden zu:

1

V-V,

(3) P(a, =a,y)=
1
Gleichung (3) verdeutlicht den engen Zusammenhang

zwischen dem binaren Logit-Modell und der logistischen
Regression [7]:

1

) P=—F
' 1+e

Die Funktion z; enthalt entsprechend zum deterministi-

schen Anteil der Nutzenfunktion V; des Logit-Modells die

entscheidungsrelevanten Variablen als Parameter.

Aufgrund der unabhdngigen und identischen Verteilung
der stochastischen Nutzenkomponenten ist das Verhéltnis
zweier Auswahlwahrscheinlichkeiten nur von den Eigen-
schaften der beiden betrachteten Alternativen abhé&ngig

6]:
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Diese Eigenschaft des Logit-Modells wird als ,Indepen-
dence from Irrelevant Alternatives® (11A) bezeichnet und ist
zugleich Starke und Schwéche dieses Ansatzes. Aufgrund
der Verteilungsannahmen des Modells ist eine Abbildung
von Korrelationen zwischen Alternativen aufgrund unbeo-
bachteter Einflussgréflen in der stochastischen Nutzen-
komponente nicht méglich. Der Vorteil der lIA-Eigenschaft
besteht in der Méglichkeit, die Modellparameter auf einer
Alternativenteilmenge zu bestimmen [5], [8], [9], [10] und
neue Alternativen ohne erneute Schatzung der Modellpa-
rameter zu evaluieren [11]. Dadurch wird der Anwen-
dungsbereich des Modells erweitert und es ist mdglich,
neue und bisher unbekannte Alternativen zu evaluieren.
Entsprechendes lasst sich auch fir den Fall nur zweier
Entscheidungsmdglichkeiten zeigen, hierbei ergeben sich
keine qualitativen Unterschiede.

2.2 Empirische Datenbasis
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TAB 2. Statistische KenngréRen der Stichprobe
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Die Anzahl der Flugbewegungen der Business Aviation an
ausgewahlten Flughafen von 1997 bis 2006 werden der
deutschen Luftverkehrsstatistik entnommen [12]. Neben
der Bestimmung absoluter Flugbewegungsaufkommen
dient die deutsche Luftverkehrsstatistik der Bestimmung
der relativen Haufigkeiten, mit welcher Geschéaftsreisende
in der Business Aviation sich fir einen bestimmten Flug-
hafen entscheiden. Informationen zur L&nge und Beschaf-
fenheit der S/L-Bahn, technischer Einrichtungen wie z.B.
einem ILS und das Vorhandensein von Serviceunterneh-
men und Vercharterern von Business Aviation Fluggerat
werden fir jeden der Flughafen anhand flughafenspezifi-
scher Informationen recherchiert [13]. Damit das Vorhan-
densein von Serviceleistungen und Chartermdéglichkeiten
als erfillt gewertet wird, muss das Angebot einen be-
stimmten Mindestumfang aufweisen. Im Fall von Service-
leistungen missen z.B. auch umfangreichere Wartungs-
moglichkeiten gegeben sein und Chartermdglichkeiten
missen europaweite Jetflige umfassen.

Anreisezeiten aus Beschaftigtensicht werden mithilfe ei-
nes Routenplanungsprogramms [14] und Regionalstatisti-
ken des statistischen Bundesamtes ermittelt [15]. Hierbei
flieRen zusatzlich regionalisierte BIP-Aufkommen und Un-
ternehmenstrukturinformationen ein, um die regionale Un-
ternehmensverteilung bezlglich der Nutzung der Business
Aviation einzubeziehen [15], [16].

TAB 2 stellt ausgewdhlte statistische Kenngrofen der
Stichprobe zur Modellschatzung in einer Ubersicht dar.

2.3 Modellspezifikation und -parameter

Eine wesentliche Eigenschaft des Logit-Modells stellt sei-
ne Translationsinvarianz dar [3]. Addiert man dem Nutzen
V; jeder Alternative eine identische Konstante a hinzu, so
andert dies den Funktionswert der Logit-Funktion (2) nicht.
Daher sind nicht die absoluten Nutzenniveaus, sondern
die Nutzendifferenzen zwischen Alternativen fur die Aus-
wahlwahrscheinlichkeiten ausschlaggebend. Im Falle ei-
ner linear-separablen Nutzenfunktion

(6) V,=alt + > b, *Xx,,
k
mit

alt;; Alternativenspezifische Konstante fiir Alternative i
bx: Gewichtungskoeffizient von Alternativenmerkmal k
Xk, i- Auspragung von Variable k fur Alternative i

werden die Auswahlwahrscheinlichkeiten durch die ent-
sprechenden Differenzen in den Variablenausprdgungen
der verschiedenen Alternativen unabhangig von ihrem Ni-
veau bestimmt.

Diese Eigenschaft des Logit-Modells ist fiir die betrachtete
Problemstellung nicht wiinschenswert, da fiir einige Vari-
ablen innerhalb bestimmter Bandbreiten das absolute Ni-
veau entscheidungsrelevant ist. Dieser Zusammenhang
soll beispielhaft anhand der S/L-Bahnlange verdeutlicht
werden: Fir die Nutzung eines Verkehrslandeplatzes oder
Regionalflughafens im Rahmen der Business Aviation ist
aus technischen Griinden bis zu einem bestimmten Punkt
die absolute Bahnlédnge entscheidungsrelevant, nicht die
Differenz zu dem né&chstgelegenen internationalen Ver-
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kehrsflughafen mit einer erheblich l&dngeren S/L-Bahn,
welche fir die Business Aviation i.d.R. keine technische
Restriktion darstellt. Ab einer Bahnldnge von etwa 2300 m
ergeben sich kaum zusatzliche Vorteile fir den Business
Aviation Verkehr durch eine langere Bahn, da ab dieser
Lange nahezu jeder Flugzeugtyp dieses Segmentes lan-
den kann [17]. Andererseits flihrt eine kirzere Bahnlange
des internationalen Verkehrsflughafens nicht automatisch
zu einer Erhéhung der Auswahlwahrscheinlichkeit des
Verkehrslandeplatzes bzw. Regionalflughafens, solange
dessen Bahnlange konstant bleibt und die Bahnldnge des
internationalen Verkehrsflughafens Uber einem Wert von
etwa 2300 m Dbleibt. Als Beispiel seien Bre-
men/Ganderkesee und Minchen/Landshut aus TAB 2 ge-
nannt. Das Logit-Modell wirde jedoch aufgrund seiner
Translationsinvarianz diesen Schluss erfordern. Im ge-
nannten Beispiel verringert sich die Differenz der Bahn-
langen von 3100 m auf 1834 m bzw. um etwa 41%.

Fur die betrachtete Aufgabenstellung bildet aus diesem
Grund das bindre Logit-Modell die methodische Basis. Die
beiden Alternativen bilden jeweils ein Verkehrslandeplatz
bzw. Regionalflughafen und der nachstgelegene internati-
onale Verkehrsflughafen, wobei die absolute Bahnlange
des Verkehrslandeplatzes bzw. Regionalflughafens in die
Nutzenfunktion aufgenommen wird. Eine Anwendung des
Modells auf mehr als zwei Flughéafen ist aufgrund der oben
beschriebenen I|IA-Eigenschaft méglich: Da das relative
Verhéltnis der Auswahlwahrscheinlichkeiten zweier Alter-
nativen unabhangig von nicht betrachteten Alternativen
bestimmbar ist, kbnnen im Fall von mehr als zwei Alterna-
tiven die Auswahlwahrscheinlichkeiten tber die relativen
Verhéltnisse ermittelt werden.

Beispiel: Gegeben seien die beiden Verkehrslandeplatze
A und C und der internationale Verkehrsflughafen B. Die
relativen  Verhdltnisse lauten P(A)/P(B)=1:1 und
P(C)/P(B)=2:1. Hieraus ergeben sich die Auswahlwahr-
scheinlichkeiten P(A)=0,25, P(B)=0,25 und P(C)=0,5.

Die Nutzenfunktion des bindren Logit-Modells ist linear-
separabel spezifiziert und ihre generelle Form entspricht
(6). Als Schatzverfahren wird die Maximum-Likelihood-
Methode und als Optimierungsalgorithmus das Newton-
Verfahren gewahlt. Die Varianz-Kovarianz-Matrix der ge-
schatzten Modellparameter wird anhand der invertierten
negativen Hesse-Matrix berechnet. Die Modellschatzun-
gen werden mit Hilfe der 6konometrischen Schatzsoftware
NLOGIT Version 3.0 durchgefiihrt [18]. TAB 3 stellt die
Modellergebnisse dar.

Standard-
Variable Koeffizient abweichung t-Wert p-Wert
VLP -1,69984 0,259681 -6,54587 5,91E-11
DFZEW -0,0960844 0,00604232 -15,9019 2,89E-15
ILS 1,35334 0,029415 46,0084 2,89E-15
SERVICE 0,0326469 0,132733  0,24596 8,06E-01
S/L-BAHN  0,0011402 8,89E-05 12,8331 2,89E-15

TAB 3. Modellparameter

Um die Identifizierbarkeit der Modellparameter zu gewahr-
leisten, ist eine beliebig zu wahlende alternativenspezifi-
sche Konstante auf einen willktirlichen Wert, Ublicherweise
Null, zu fixieren. In dieser Arbeit wird die Konstante der Al-
ternative internationaler Verkehrsflughafen auf den Wert
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Null gesetzt. Der Skalierungsparameter p ist wie oben be-
schrieben auf den Wert Eins fixiert. Die t- und p-Werte be-
ziehen sich auf einen Koeffizientenwert von Null als zu
testende Nullhypothese. VLP bezeichnet die alternativen-
spezifische Konstante fiir einen Verkehrslandeplatz bzw.
Regionalflughafen. DFZEW entspricht der Differenz der
durchschnittlichen Fahrzeit in Minuten zwischen einem in-
ternationalen Verkehrsflughafen und einem Verkehrslan-
deplatz bzw. Regionalflughafen. ILS ist eine bindre Variab-
le zur Kennzeichnung des Vorhandenseins eines Instru-
mentenlandesystems an einem Verkehrslandeplatz bzw.
Regionalflughafen und SERVICE beschreibt eine binére
Variable, welche sich auf Service- und Chartermdéglichkei-
ten an einem Verkehrslandeplatz bzw. Regionalflughafen
bezieht. S/L-BAHN entspricht der Bahnlénge in Metern ei-
nes Verkehrslandeplatzes bzw. Regionalflughafens.

Alle Variablen sind hochsignifikant bei einem Signifikanz-
niveau von mindestens 1%. Da es sich um eine Maximum-
Likelihood-Schatzung handelt, wird die Modellqualitat an-
hand des pseudo—R2 evaluiert [11], [19]:

LY
2
(7) pr=1-—x
LL®
LLY und LL® stellen die Funktionswerte der Log-

Likelihood-Funktion des unrestringierten bzw. restringier-
ten Modells dar. Als restringiertes Modell wird ein Modell
ausschlief3lich mit alternativenspezifischen Konstanten
gewahlt.

Das geschatzte Modell weist ein pseudo-R? von 27,73%
auf, was einem R? der linearen Regression von etwa 65%
entspricht [11]. Dies zeigt, dass die Flughafenwahl in der
Business Aviation neben systematischen Einflussfaktoren
auch einem nicht unerheblichen Teil zufalliger Einflisse
aufweist, welche kaum vorhersagbar sind.

TAB 4 zeigt die durchschnittlichen Differenzen zwischen
relativen Haufigkeiten des Stichprobensamples und be-
rechneten Prognosewerten des Modells je Flughafenpaar.

Relative Modell-
Flughafen Haufigkeiten prognose Differenz
Hamburg 0,9475 0,9487 -0,0012
Uetersen 0,0525 0,0513 0,0012
Berlin 0,9800 0,9794 0,0006
Strausberg 0,0200 0,0206  -0,0006
Bremen 0,8299 0,8234 0,0065
Ganderkesee 0,1701 0,1766  -0,0065
Frankfurt 0,2957 0,3180 -0,0223
Egelsbach 0,7043  0,6820 0,0223
Dusseldorf 0,4738 0,4414 0,0324
Ménchengladbach 0,5262 0,5586  -0,0324
Dusseldorf 0,5974 0,5850 0,0124
Essen/Mulheim 0,4026 0,4150 -0,0124
Minchen 0,8719 0,8832 -0,0113
Landshut 0,1281 0,1168 0,0113

TAB 4. Relative Haufigkeiten und Prognosewerte
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3. DETERMINANTEN EINER ERFOLGREICHEN
VERKEHRSVERLAGERUNG

Als die wesentlichen systematischen Faktoren der Flugha-
fenwahl in der Business Aviation wurden die durchschnitt-
liche Anreisezeitdifferenz, die S/L-Bahnlange, das Vor-
handensein eines Instrumentenlandesystems sowie Servi-
ce- und Chartermdglichkeiten identifiziert. Nachfolgend
werden diese vier Einflussfaktoren variiert, um ihre Aus-
wirkungen auf den Marktanteil des Verkehrslandeplatzes
bzw. Regionalflughafen zu bestimmen.

BILD 4 illustriert den Zusammenhang zwischen S/L-
Bahnlange und Marktanteil bei gegebener durchschnittli-
cher Anreisezeitdifferenz pro Erwerbstatigen, welche auf
das Stichprobenmittel von etwa 15 Minuten festgelegt
wurde, so dass der internationale Verkehrsflughafen aus
zeitlicher Sicht ginstiger zu erreichen ist. Die Bahnldnge
des Verkehrslandeplatzes wurde von dem Stichprobenmi-
nimum von 836 m bis hin zu einer Obergrenze von 2300
m, ab der eine weitere Bahnverldngerung aus Sicht der
Business Aviation wenig Sinn macht, variiert. Es ist deut-
lich zu erkennen, dass mit zunehmender Bahnldnge der
Marktanteil deutlich ansteigt, zudem weist die Installation
eines Instrumentenlandesystems positive Effekte auf. Im
Mittel steigert dieses den Marktanteil Uber den betrachte-
ten Bereich der Bahnldnge um 19 bis 33 Prozentpunkte
(Mittel: 27 Prozentpunkte). Das Vorhandensein von Servi-
ce- und Charterméglichkeiten steigert den Marktanteil ma-
ximal um einen Prozentpunkt.
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BILD 4. Zusammenhang zwischen S/L-Bahnldnge und
Marktanteil

BILD 5 zeigt den Zusammenhang zwischen Anreisezeitdif-
ferenz und Marktanteil bei einer Bahnldnge von 1200 m,
was etwa dem Stichprobenmittel entspricht. Mit zuneh-
mend l&ngerer Anreisezeit im Vergleich zum internationa-
len Verkehrsflughafen sinkt der Marktanteil des Verkehrs-
landeplatzes bzw. Regionalflughafens, so dass er bei ei-
ner Anreisezeitdifferenz von 21 Minuten 10% betragt (oh-
ne Instrumentenlandesystem) und bei einer Anreisezeitdif-
ferenz von mehr als einer Stunde gegen Null tendiert (un-
abhangig von einem Instrumentenlandesystem). Die In-
stallation eines Instrumentenlandesystems weist einen
marktanteilserhdhenden Effekt von Null bis 33 Prozent-
punkte auf (Mittel: 12 Prozentpunkte). Das Vorhandensein
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von Service- und Chartermdglichkeiten steigert den
Marktanteil maximal um einen Prozentpunkt.
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BILD 5. Zusammenhang zwischen Anreisezeitdifferenz
und Marktanteil

4. FAZIT

Gegenstand dieses Artikels ist ein Modell zur Flughafen-
wabhl in der Business Aviation in Deutschland auf der Ba-
sis eines binadren Logit-Modells, welches auf eine beliebi-
ge Anzahl von Flughafen anwendbar ist. Im Zentrum des
Interesses steht die Aufteilung der Business Aviation zwi-
schen einem internationalen Flughafen und einem oder
mehreren Verkehrslandeplatzen bzw. Regionalflughéfen,
so dass letztere im Rahmen von Verkehrsverlagerungs-
strategien eine Entlastungsfunktion wahrnehmen kénnen.
Als wesentliche Determinanten der Flughafenwahl in der
Business Aviation werden die S/L-Bahnlénge, die durch-
schnittliche Anreisezeitdifferenz zum n&chstgelegenen in-
ternationalen Verkehrsflughafen je Erwerbstdtigen sowie
das Vorhandensein eines Instrumentenlandesystems i-
dentifiziert. Die Variable ,Service- und Chartermdéglichkei-
ten“ ist zwar statistisch hochsignifikant, tibt jedoch einen
geringen Einfluss auf den Marktanteil eines Verkehrslan-
deplatzes bzw. Regionalflughafens aus, wie die Modell-
rechnungen zeigen. Die Modellqualitdt kann mit einem
pseudo-R2 von 27,73% als akzeptabel bezeichnet werden
und zeigt, dass die Business Aviation Flughafenwahl ne-
ben systematischen Einflussfaktoren auch einem nicht
unerheblichen Teil zufillige Einflisse aufweist, welche
kaum vorhersagbar sind.
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