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1. Aufgabenstellung, Vorgehensweise und
grundsatzliche Festlequngen

1.1 Aufgabenstellung

Der Flughafen Minchen ist mittlerweile einer der wichtigsten Flugh4fen Europas mit knapp 45 Mio. Passagieren (2017) und stellt
hinter Frankfurt Main das zweite interkontinentale Luftverkehrsdrehkreuz in Deutschland dar. Seine Bedeutung reicht dabei weit
tiber die Grenzen Bayerns hinaus, ist aber gerade fiir den wirtschaftsstarken und tberdurchschnittlich wachsenden Freistaat von
groBer Bedeutung und wohl als einer der ,Motoren" fiir die dynamische Entwicklung gerade des Raums Miinchen und Oberbayern
als mittlerweile wirtschaftsstarkste Region Deutschlands anzusehen.

Die Bedeutung des Luftverkehrs im Allgemeinen und die des Flughafens Miinchen im Besonderen fiir Verkehr und Wirtschaft wer-
den allerdings fast immer nur auf den Passagierverkehr bezogen.

Jedoch besitzt auch der Luftfrachtverkehr am Flughafen Minchen fir die Unternehmen in seinem Einzugsgebiet, insbesondere fir
die Industrie, einen hohen Stellenwert. Die internationale Ausdehnung der Absatzmarkte, die abnehmenden Fertigungstiefen in
der Produktion und die weltweit nachgefragten Just-in-time-Anlieferungen und die Zunahme des Anteils héherwertiger Giter im
AuBenhandel’ sind nur einige Griinde fur Unternehmen zur Nutzung des Luftfrachtverkehrs. Aufgrund der hohen Exportquote in
Bayern sind die produzierenden Unternehmen auf eine ausgezeichnete Infrastruktur sowie auf das Funktionieren einer schnellen,
flexiblen und globalen Lieferkette angewiesen. Ferner miissen sie schnelllebige und zeitkritische Giiter/Waren/Ersatzteile weltweit
versenden kénnen, um den Fertigungsprozess an anderen Standorten aufrechterhalten zu kdnnen.

Generell besitzt die Luftfracht eine viel groBere Bedeutung als gemeinhin angenommen. Zwar werden quantitativ wesentlich mehr
Guter auf der StraBe, der Schiene und - im interkontinentalen Verkehr - lber die deutschen Seehdfen umgeschlagen als tber die
Flughafen. Qualitativ wird aber ein GroBteil des wachsenden AuBenhandels mit fernen Landern Uber die Luftfracht durchgefiihrt.

Die Herausarbeitung der Bedeutung der Luftfracht im Allgemeinen und des Verkehrs tber den Flughafen Miinchen im Besonderen
fur die Wirtschaft in Bayern, die im europdischen und internationalen Vergleich besonders stark exportorientiert und darunter
besonders stark interkontinental verflochten ist, ist die erste Aufgabe der vorliegenden Studie.

Zwar wichst der Cargo-Verkehr am Flughafen Miinchen tberdurchschnittlich (Wachstum 2010 bis 2017: +300%, alle deutschen
Flughéfen dagegen nur 16%), jedoch ist sein Aufkommen, verglichen zum einem mit der hohen Wirtschaftskraft Bayerns und zum
anderen mit der groBen Bedeutung des Flughafens im Passagierverkehr, nach wie vor nicht allzu stark entwickelt. Steht MUC beim
Passagierverkehr in Europa an 7. Stelle, ist es bei der Luftfracht nur der 15. Platz. In Deutschland belegt MUC beim Passagierverkehr
den 2. Platz hinter Frankfurt Main mit groBem Abstand zu den ndchstfolgenden Flughafen Berlin und Disseldorf, bei der Luftfracht
dagegen nur den 4. Platz, hinter Frankfurt Main, Leipzig/Halle und K6In/Bonn. Die Griinde fiir diese niedrigere Positionierung des
Flughafens Minchen beim Cargo-Verkehr herauszuarbeiten, ist das zweite Ziel der vorliegenden Studie.

Das dritte Arbeitsfeld der Studie ist die Frage der kiinftigen Entwicklung. Hier wurden die beim vom Gutachter Intraplan durch-
geflihrten Prognosen zur Entwicklung der Luftfracht am Flughafen Miinchen aktualisiert. Aufbauend auf den Ergebnissen einer
Starken/Schwichen-Analyse wird dariiber hinaus das Potenzial fiir ein héheres Wachstum aufgezeigt und es werden MaBnahmen
und Handlungsempfehlungen dargestellt, mit denen dieses Potenzial realisiert werden kann.
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' MengenmaBiger Anstieg des AuBenhandels in Deutschland 2000 - 2016: + 28%, wertmaBiger Anstieg: + 89% (inflationsbereinigt: + 51%), siehe hierzu auch Kapitel 6.1.
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1.2 Konzeption und Aufbau der Studie

Im ersten Arbeitsblock werden die - allgemein giltigen - Griinde fir die Nutzung des Verkehrstragers Luftfracht sowie die typi-
schen Prozesse am Beispiel des Flughafens Miinchen dargestellt (Kap. 2).

Daraufhin wird die derzeitige Situation des Cargo-Verkehrs am Flughafen Miinchen detailliert analysiert. Dazu zdhlen erstens das
Angebot (Kapazitat der Flugzeuge, Destinationen u. a.) und zweitens die Nachfrage, differenziert nach Ziel- bzw. Herkunftsregionen
sowohl im Einzugsgebiet als auch bei den auslandischen, vor allem interkontinentalen Empfangs- bzw. Versandlandern, nach Gu-
ter- und nach Beférderungsarten (Nurfrachter vs. Beiladefracht, auch Trucking). AnschlieBend wird die kiinftige Entwicklung unter
Status-quo-Bedingungen, also ohne Verdnderungen der Rahmenbedingungen, prognostiziert (Kap. 3).

Im néchsten Arbeitspaket wird der Frachtflughafen Miinchen im Sinne einer Benchmark-Analyse mit weiteren europdischen Stand-
orten verglichen. Dieser Vergleich erstreckt sich auf das Angebot, auf die Nachfrage und auf die operativen und regulatorischen
Rahmenbedingungen. Letztere kénnen in einem splrbaren Ausmaf sowohl expansiv als auch limitierend auf das Luftfrachtaufkom-
men einwirken. In diesem Zusammenhang wurden im Rahmen der Studie einige ausfihrliche personliche Interviews mit Akteuren
aus der Luftfrachtwirtschaft in Oberbayern (Verlader, Speditionen) durchgefiihrt, die insbesondere fiir das praxisnahe Alltagsge-
schaft wertvolle Informationen beitrugen (Kap. 4).

Auf Basis dieser Stirken/Schwichen-Analyse sowie der fir die Entwicklung prognostizierten Trends wurde das zusétzliche Wachs-
tumspotenzial fir die Luftfracht am Flughafen Minchen abgeschatzt. Ferner wurden RealisierungmaBnahmen aufgezeigt, die im
Einflussbereich der Luftverkehrswirtschaft selbst, des Flughafens oder der Verkehrspolitik sind (Kap. 5).

In Kapitel 6 wird die wirtschaftliche Bedeutung der Luftfracht fiir Sidbayern und Stiddeutschland analysiert. Hier wird zunéchst auf
die wertmaBige Bedeutung der Luftfracht vertieft eingegangen. AnschlieBend wird aus den regelmaBig durchgefiihrten Arbeitsstat-
tenerhebungen am Flughafen der Teil der Beschéftigten auf dem Flughafengeldnde ermittelt, der auf den Cargo-Bereich entféllt.
Die indirekten und induzierten Effekte werden anhand einschlagiger Berechnungsansatze aus der einschldgigen Literatur abgeleitet.
Entsprechend wird die durch die Luftfracht generierte Wertschépfung ermittelt. Ergdnzend wird auf die katalytischen Effekte, die
nur sehr schwer quantifizierbar sind, qualitativ eingegangen.
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1.3 Grundlegende Begriffe und Definitionen

Im Bericht werden einige luftfrachtspezifische Fachbegriffe verwendet, die vorab im Folgenden erklart werden. Die Begriffe erlauben
es, den Untersuchungsgegenstand ,Luftfracht” besser einzuordnen

Cargo-Verkehr, genauer Air-Cargo-Verkehr, ist die Beférderung von Giitern mit Flugzeugen. Der englische Begriff kann mit dem
deutschen Begriff ,Luftfracht" gleichgesetzt werden, wobei die amtliche Statistik zwischen Luftfracht und Luftpost unterscheidet.
Nicht zuletzt weil Luftpost, friiher ein staatliches Monopol, von Guterverkehrsunternehmen (in Deutschland Deutsche Post DHL
Group) beférdert und verteilt wird und z. T. mit anderen Gutern gemeinsam beférdert wird, ergibt die Unterscheidung zwischen
Luftfracht und Luftpost keinen Sinn mehr. Daher kénnen generell, wie im vorliegenden Gutachten, Luftfracht und Air-Cargo gleich-
gesetzt werden und dies schlie3t auch die Luftpost ein.

Unterscheidet man Frachtarten, ist es immer sinnvoll, zwischen

= konventioneller Luftfracht und
= KEP-Verkehr (Kurier-, Express- und Paketverkehr)

zu unterscheiden, weil diese Frachtarten einer anderen Logistik und anderen Prozessen (siehe hierzu Kap. 2) unterliegen und auch
von anderen Unternehmen durchgefiihrt werden.

= Luftpost dagegen ist heute logistisch groBenteils an den KEP-Verkehr gekoppelt. Dies gilt augenscheinlich fir das ,Postpaket”,
das in Deutschland heute vom KEP-Unternehmen DHL zusammen mit anderen Paketen beférdert wird. Nur das mengenmaBig ver-
gleichsweise geringe Segment Luftbriefpost unterliegt eigenen Beforderungsstrukturen, wobei auch hier die Grenzen zum KEP-Ver-
kehr flieBend sind bzw. immer flieBender werden.

Zwischen KEP-Verkehr und konventioneller Luftfracht gibt es deutliche Unterschiede in der Logistik und der Unternehmensstruktur.
Der KEP-Verkehr wird von sogenannten Integratoren durchgefiihrt, die die meist standardisierten Paketsendungen von Tur zu Tir
(C2C = Customer to Customer oder B2C = Business to Customer) beférdern, mit eigenen oder gecharterten Flugzeugen, eigenen
StraBenfahrzeugen und eigenem Personal. Die konventionelle Fracht wird dagegen meist als B2B (Business to Business, also z. B.
zwischen Hersteller untereinander oder mit GroBhéndlern) und in mehr oder minder loser Zusammenarbeit zwischen Speditionen/
Fuhrunternehmen und Luftfahrtunternehmen beférdert.

Als Beférderungsarten kommen im reinen Luftfrachtverkehr zwei Méglichkeiten infrage: Beférderung in eigenen Luftfrachtflugzeu-
gen (,Nurfracht”, ,Frachterfracht") oder Beférderung als Beifracht im Laderaum von Passagierflugzeugen (sog. ,Bellyfracht"). Aus
der Bellyfracht ziehen die Passagierluftverkehre selbst einen groBen Nutzen. Denn der Verkauf von Beiladefrachtraum tragt ent-
scheidend zur 6konomischen Nachhaltigkeit von Passagierfligen bei, z. B. sind es bei Langstreckenfliigen etwa 15% des Flugumsat-
zes. Das Gepack von Flugpassagieren, das ebenfalls im Laderaum der Flugzeuge befdrdert wird, zahlt dagegen nicht zur Luftfracht.

Einen Sonderfall stellt das ,Trucking” dar, im Deutschen auch als ,Luftfracht-Ersatzverkehr" bezeichnet. Tatsdchlich handelt es sich
hier aber nicht um einen Ersatz von Fliigen durch Lkw-Beférderung, sondern um regelmaBig/linienmaBig organisierten Zubrin-
gerverkehr zwischen kleineren Flughafen, wo keine oder geringe Luftfrachtkapazitdten vorhanden sind, zu den groBen Luftfracht-
drehkreuzen. Dieser Verkehr wird von den Airlines mit regelmaBigen, im Flugplan veroffentlichten Verbindungen durchgefiihrt
(Road-Feeder-Services (RFS) im engeren Sinne). RFS-Sendungen werden von den Spediteuren direkt und ,ready for carriage™ bei
der Airline angeliefert, die wiederum den Transport zum Versandflughafen organisiert.

2 Ready for carriage = Sendung ist transportbereit und zum Zollausgang abgefertigt/zollausgangsabgefertigt
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Von den Spediteuren selbst wird das sogenannte ,Consol-Trucking” organisiert. Darunter ist der Vorlauf von Sendungen zu einem
speditionseigenen Luftfracht-Hub (in Deutschland in der Regel Frankfurt Main) zu verstehen. Hier werden Sendungen aus unter-
schiedlichen europdischen Landern mit derselben Empfangsrelation vom Spediteur zusammengefasst und gemeinsam verschickt.
Grundsétzlich sind diese Sendungen ausfuhrabgefertigt, jedoch noch nicht zollausgangsabgefertigt®.

Der Direktverkehr ist die dritte Form eines Luftfrachttransports auf der StraB3e. Dieser kann sowohl von der Airline als auch vom
Spediteur organsiert werden. Die Sendungen werden genau so wie beim Consol-Trucking zur Ausfuhr abgefertigt. Die Ausgangs-
abfertigung findet am Versandflughafen statt. Der Direktverkehr wird groBtenteils Uber die bestenenden RFS-Verbindungen der
Airlines abgewickelt. Hierbei bedienen sich bevorzugt Offline-Airlines* ihrer RFS-Routen und holen im Auftrag des Spediteurs Sen-
dungen direkt beim Urabsender vor Ort ab und transportieren die Sendungen zu ihrem Heimatflughafen.

Alle drei Prozesse kénnen jeweils im Vor- und Nachlauf organisiert werden. Im Rahmen dieser Studie wird jedoch nur der Vorlauf
(Export) zum Ausgangsflughafen betrachtet.

Abb. 1: Formen des Luftfrachttransports auf der StraBe

Vor- und Nachlaufverbindungen

von Luftfracht

Sy =

Road Feeder
Service (RFS)

Consol- Direktverkehr
Trucking

Ausfuhrverfahren bei der Ausgangszollstelle beendet und die Ware wird aus dem Zollgebiet der Union ausgefiihrt." (Quelle: Zoll.de)
* Eine Airline, die keine eigenen Luftfrachtverbindungen am lokalen Flughafen des Absenders anbietet.
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2. Zweck und Bedeutung der Luftfracht

Mengen- bzw. transportgewichtsmaBig ist der Luftfrachtverkehr von geringer Bedeutung. Gerade einmal 0,1 %, also nur ein
Tausendstel des Guterverkehrsaufkommens in Deutschland wird per Luftfracht beférdert.® Selbst beim AuBenhandel kommt der
Luftfrachtverkehr gerade mal auf einen Anteil von 0,4 % (siehe Abb. 2).

Abb. 2: TransportgewichtsmaBiger Anteil des Luftfrachtverkehrs 2016 am AuBenhandel von Deutschland®
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Eisenbahn Quelle: Statistisches Bundesamt, AuBBenhandelsstatistik, Fachserie 7, Reihe 1

Ganz anders sieh__t es bei wertmaBiger Betrachtung aus (siehe Abb. 3). 12 % des deutschen AuBenhandels werden per Luftfracht
beférdert. Beim Uberseeverkehr sind es sogar 34,2% (2016).

Abb. 3: WertméaBiger Anteil des Luftfrachtverkehrs 2016 am AuBenhandel von Deutschland’
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Quelle: Statistisches Bundesamt, AuBenhandelsstatistik, Fachserie 7, Reihe 1

WertmaBig ist der Verkehrstrager Luftverkehr also von hoher Bedeutung, im AuBenhandel weit mehr als die Verkehrstrager Eisen-
bahn und Binnenschiff.

 Ohne Rohrleitungen, Eigenantrieb, Post und ,nicht ermittelt”
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2.1 Luftverkehrsaffine Giiter

Statistische Informationen Uber die Arten der per Luftfracht beférderten Gliter liegen nur in sehr rudimentarer Form vor. In der Ver-
kehrsstatistik wurde die entsprechende Differenzierung (nach NST/R) bereits in den Achtzigerjahren des vergangenen Jahrhunderts
aufgegeben, vor allem weil immer mehr Giiter als ,Sammelgut” o. A. deklariert wurden, sodass ihre (eigentliche) Giiterart nicht
erfasst werden konnte. Lediglich in der AuBenhandelsstatistik wird die Glterart im Zusammenhang mit dem Verkehrszweig erfasst,
allerdings nur in hochaggregierter und wenig aussigefahiger Struktur veréffentlicht®. Daraus geht hervor, dass der mengenméBige
Schwerpunkt in den ,Halbwaren” (58 %) und daneben noch in den ,Enderzeugnissen” (32 %) liegt, wahrend Letztere bei der wert-
miBigen Betrachtung mit Abstand dominieren (90 %, vgl. Abb. 4).

Abb. 4: Mengen- und wertmiBige Struktur der Luftfracht 2017 (Summe Intra- und Extrahandel in Prozent)
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Menge Wert Quelle: Statistisches Bundesamt, AuBBenhandelsstatistik, Fachserie 7, Reihe 1

8 Statistisches Bundesamt, AuBenhandelsstatistik, Fachserie 7, Reihe 1, Tabellen 2.5.1 bis 2.5.4
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In qualitativer Betrachtung werden im Luftfrachtverkehr hochwertige Glter mit meist hoher Zeitsensibilitat transportiert. Dies sind
im Einzelnen vor allem folgende Giterarten:

= Investitionsgiiter bzw. deren Bauteile: Diese missen bei Ausfall oder bei Einrichtung bzw. Umbau neuer Produk-
tionsstatten und -anlagen, wo in der Bau- und Anlaufphase hohe Flexibilitat gefordert ist, schnell vor Ort sein, um
Produktionsausfalle zu vermeiden. Der Wert des schnellen und plinktlichen Transports im Gesamtprozess ist dabei
meist viel hoher als der nominelle Wert der Gter selbst.

= Komponenten (z. T. ,Halbwaren"): Diese fehlen oft durch kurzfristigen Ausfall von Produktionseinheiten oder
Lieferanten; bei nicht rechtzeitig bereitgestelltem Ersatz drohen Produktionsausfalle. Bei diesem Transportbedarf, der
oft zwischen Produktionsstatten innerhalb von Konzernen stattfindet, ist der Wert der Gliter oft relativ gering; deren
Fehlen fihrt aber zu hohen Verlusten, wenn deshalb zum Beispiel hochwertige Glter, wie z. B. Kraftfahrzeuge,
Elektrogerate etc. nicht gebaut bzw. fertiggestellt werden kénnen.

= Hochwertige Konsumgiiter: Die Nachfrage nach hochwertigen Konsumgutern ist oft punktuell und nicht planbar.
Zahlungsbereite Kunden erwarten schnelle Lieferung. Eine entsprechende Vorratshaltung vor Ort ist nicht mdglich
bzw. zu teuer. In diesem Falle ist der Wert des Gutes in der Regel sehr hoch, oft héher als in den vorgenannten
Guterarten.

= Arzneimittel und medizinische Hilfsgiiter: Der Bedarf an Arzneimitteln und ggf. medizinischen Hilfsgltern ist oft
regional stark schwankend, nicht nur bei groBen Epidemien oder Krisen, und das Verfallsdatum der Guter erfordert
es, den Zeitverlust durch den Transport so gering wie mdglich zu halten.

OO0 0O

= Leichtverderbliche Nahrungsmittel und Delikatessen (,Perishables"): Diese Produkte werden weltweit
zunehmend gefragt. Der Transport in Kiihlschiffen, sofern méglich, bedeutet fur viele Produkte deutliche
QualitdtseinbuBen.

2.2 Griinde fir die Luftfracht

Der Luftfrachttransport ist viel sicherer als alle anderen Transportarten. Flir weit zu transportierende wertvolle Guter
(Kunstgegenstande, Einzelstlicke, persénliche Gegenstinde, Dokumente usw.) ist dies die weitaus bevorzugte Transportart.

Schnelligkeit ist ein Wettbewerbsvorteil auch im Einzelhandel: Lieferzeiten werden von den Konsumenten hoch bewertet.
Deshalb wird der KEP-Verkehr Gber langere Distanzen weitestgehend per Flugzeug beférdert.

Weltweite Preisunterschiede fiir viele Produkte werden durch E-Commerce genutzt, und zwar durch Handler und Konsumenten.
Effiziente und zeitliche Vorteile nutzend kann dies nur tber den Transportweg Luftfracht erfolgen.

Am wichtigsten flr mehr oder weniger alle Luftfrachttransporte und Guterarten ist der schnelle und plinktliche Transport. Dessen
Wert fiir Produktion, Handel und Fertigstellung von Projekten ist meist héher als der (ohnehin meist schon sehr hohe) nominale
Wert der Glter selbst.

7 Ohne Rohrleitungen, Eigenantrieb, Post und ,nicht ermittelt"
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2.3 Luftfrachtprozesse

Bei der Luftfrachtlogistik ist, wie in Kap. 1.3 schon angesprochen, grundsatzlich zwischen konventioneller Luftfracht und KEP-
Verkehr (Kurier-, Express-, Paketverkehr) zu unterscheiden. Die Luftpost dagegen funktioniert weitgehend wie der KEP-Verkehr.

Bei der konventionellen Fracht kann der Prozess schematisch wie in Abb. 5 dargestellt werden.

Abb. 5: Luftfrachtprozess - konventionelle Fracht

SPEDITEUR AIRLINE SPEDITEUR

meist Direktflug gg
Beifracht oder Frachter Trucking
)

Trucking
(seltener Flug) (seltener Flug
Versandort Flughafen Inter- Inter- Flughafen Empfangsort
in der kontinental- kontinental- in der
Nihe flughafen flughafen Nihe

(® Zeitdauer 3-5 Tage, fast ausschlieBlich Interkontverkehr

Der Verkehr findet meist zwischen Industrie- und Handelsbetrieben untereinander und miteinander statt. Diese beauftragen Spedi-
teure mit dem Versand, die wiederum mit Fluggesellschaften sowie mit Spediteuren im Zielgebiet zusammenarbeiten. Die Zusam-
menarbeit kann regelméaBig, basierend auf festen Vertrdgen, oder unregelmaBig bis hin zu einem Einzelfallereignis gehen, wobei ein
.Mittelweg" eher Ublich ist: eine zeitlich befristete oder langer andauernde, aber hinsichtlich der Konditionen neu verhandelbare
Zusammenarbeit zwischen Verladern und Spediteuren, basierend auf vereinbarten Transportvolumen, Garantievolumen, bereit-
zustellenden Kapazitaten, Transportdauergarantien und Preisen. Dabei organisiert der Spediteur den Transport vom Versandort
zum nadchstgelegenen oder geeigneten, meist weiter entfernt gelegenen Interkontinentalflughafen, und tbergibt die Fracht an die
Airline, mit der er wiederum Vereinbarungen (einzeln oder tber langere Zeitraume) schlieBt.

Die Airline beférdert die Fracht im Frachtraum von Passagierflugzeugen oder mit Frachtern, die auf Strecken mit hohem Aufkom-
men und groBBen Versandstiicken eingesetzt werden, die nicht im Frachtraum von Passagierflugzeugen untergebracht werden
kénnen. Meist werden Direktfllige zwischen den geografisch geeigneten Flughdfen mit Interkontinentalverkehr bevorzugt. Der
Feeder-Verkehr von und zu diesen Interkontinentalflughdfen findet vor allem per ,Trucking” statt, weil die im Kurzstreckenverkehr
eingesetzten Flugzeugmuster in der Regel liber keinen geeigneten Frachtraum verfligen oder die Frachtverladung zu zeitaufwendig
ist, da die landenden Flugzeuge schnell wieder auf den Weg gebracht werden mussen. Bei der konventionellen Fracht handelt es
sich fast ausschlieBlich um Interkontinentalverkehr. In Europa spielen allenfalls Verkehre zu peripheren Gebieten, Inseln oder ande-
ren landseitig schlecht erschlossenen Gebieten eine Rolle. Die Zeitdauer durch Luftfrachtbedienung betréagt alles in allem, also von
der Bereitstellung bis zum Empfanger, 3 bis 5 Tage.

In dieser in Abb. 5 gezeigten Kette ist der Flughafen Miinchen vor allem ein Interkontinentalflughafen, allerdings fast nur mit
Passagierfliigen, also Beiladekapazitdten. Zu einem groBen Teil wird die Fracht von Minchen zu groBeren Interkontinentalflughafen
gebracht, vor allem Frankfurt Main, daneben Amsterdam, Luxemburg und Paris. In diesem Falle ist der Flughafen in der Systematik
der Abb. 5 nur ein ,Flughafen in der Nahe".
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Bei der KEP-Fracht gibt es zur konventionellen Fracht deutliche systemrelevante Unterschiede:

Abb. 6: Luftfrachtprozess — KEP-Fracht

INTEGRATOR (ZUSTANDIG FUR DIE GESAMTE TRANSPORTKETTE)

Sortieren,
Umladen
................. Zubringerflug ceveenen.. Nobringerflug
fester fester
Transportweg Transportweg
Versandort Flughafen KEP- Flughafen Empfangsort
in der Drehkreuz in der (Endkunde)
Nihe (nachts) Nihe
| abends spatabends frihmorgens morgens |

G) Zeitdauer: 12-16 h Europa (.Nachtsprung")
2 Néchte Europa peripher + Interkont zentral
3 Néchte Interkont peripher

Hier ist ein Integrator, d. h. ein groBer KEP-Dienstleister mit eigener Flugzeugflotte, zusténdig fur die gesamte Transportkette von
Tur zu Tur einschlieBlich Vor- und Nachlauf, die meist in festen, regelmaBigen Routen geplant sind. Die Luftbeférderung erfolgt in
der Regel zwischen den zum Versand- und Empfangsort jeweils ndchstgelegenen Flughdfen, aber meist mit Umladung an einem
sogenannten KEP-Drehkreuz. Dabei wird die Fracht in der Regel friihabends am Versandort eingeladen, spatabends mit einem Flug-
zeug zusammen mit anderen Sendungen zu unterschiedlichen Zielen zum Drehkreuz beférdert. Dort wird die Fracht mitten in der
Nacht ausgeladen und zusammen mit Sendungen aus anderen Flugzeugen auf die geeigneten Zielflige verteilt. Frihmorgens wird
die Fracht zum Zielflughafen geflogen und von dort morgens/vormittags beim Endkunden ausgeliefert.

Durch die Biindelung der Fracht im Zubringerverkehr von mehreren Startflughdfen zur Kommissionierung und Neuverteilung an
einem KEP-Drehkreuz und Zustellung zu einem Zielflughafen l3sst sich ein wirtschaftlicher, nahezu ubiquitdrer Transport zwischen
allen potenziellen Versendern und potenziellen Empfangern in einem engen Zeitfenster herstellen.

KEP-Dienstleister bieten unterschiedliche zeitdefinierte ,Services" mit jeweils unterschiedlichen Laufzeiten an. Grundsatzlich kann

man dabei zunterscheiden zwischen:

= Nachtsprung: Versand am Abend, meist nach Arbeits-/Produktionsende und Auslieferung am nichsten Morgen zu Arbeitsbeginn
innerhalb des gréBten Teils Europas

= doppelter Nachtsprung: Auslieferung am liberndchsten Tag bzw. Morgen zwischen peripheren Regionen und bei interkontinen-
talen Hauptverbindungen

= dreifacher Nachtsprung: bei sonstigen interkontinentalen Sendungen

Der Flughafen Miinchen stellt im KEP-Verkehrsnetz in der Systematik von Abb. 6 ,nur" einen ,Flughafen in der Ndhe" dar, jedoch mit
einem hohen Verkehrsaufkommen. Der Flughafen Miinchen ist kein KEP-Drehkreuz und wird bei den giltigen Nachtflugregelungen
auch keines werden kénnen, weil die Hub-Prozesse (Ausladung von den Zubringerfligen — umsortieren - Einladung in die Abbrin-
gerflige) zwingend mitten in der Nacht stattfinden missen.® Die groBen KEP-Drehkreuze in Europa sind die Flughifen Leipzig/Halle
(DHL), K6In/Bonn (UPS), Paris CDG (Fedex) und Littich (TNT) - allesamt Flughédfen mit einem 24-h-Betrieb.

? Zu Bundespostzeiten gab es gleiche Strukturen fiir die Post: Es bestand ein Nacht-Drehkreuz in Frankfurt Main, das alle Flughéfen in Deutschland miteinander verband, um so den
.Nachtsprung" zu erméglichen.
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2.4 Ist Luftfracht auf Landverkehrsmittel verlagerbar?

Der Luftfrachtverkehr ist kein Luxus, der deswegen zum Einsatz kommt, weil bei vielen hochwertigen Gutern Transportkosten keine
Rolle spielen wiirden. Selbst bei hochwertigen Gltern wird der Luftfrachtverkehr gegeniiber Landverkehr und Seetransport nur
dann in Anspruch genommen, wenn es zeitlich erforderlich ist. So versenden z. B. Autohersteller Fahrzeuge der Oberklasse nur in
absoluten Ausnahmeféllen per Luftfracht, z. B. fiir Automobilausstellungen oder allenfalls bei terminkritischen Sonderanfertigun-
gen.

Bei der konventionellen Luftfracht (ca. 85 9% der Luftfrachttonnage) handelt es sich fast ausschlieBlich um Interkontinentalverkehr
(ca. 90 %, ansonsten Verkehr in periphere Europaregionen), da der Landverkehr keine Alternative darstellt. Sind Lkw-Transporte
maglich von und zu den gréBeren Flughéfen, werden sie weitgehend genutzt (,Trucking”, siehe hierzu Abb. 1), vor allem in der
Nacht, weil dann vielfach keine Fliige stattfinden durfen.

Der Seeverkehr ist aufgrund der deutlich langeren Transportzeiten keine Alternative zum Luftfrachtverkehr. Auch die Plane, Europa
mit Asien durch regelmiBige, beschleunigte Eisenbahnverbindungen zu verbinden (,Neue SeidenstraBe”), stellen eine Konkurrenz
zum Seetransport dar, nicht aber zum Luftransport, weil sich die Transportzeiten gegenliber dem Schiff zwar verkleinern lassen, aber
immer noch weit von den im Lufttransport erreichbaren Zeiten entfernt sind.

Auch bei der KEP-Fracht, die im Gegensatz zur konventionellen Fracht groBenteils Kontinentalverkehr ist, ist der Lkw-Transport kei-
ne Alternative. Ist allerdings ein ,Nachtsprung” durch Lkw oder schnelle Lieferwagen (,Sprinter”) maglich, wird dies auch genutzt.

In Osteuropa auBerhalb der EU, wo Landtransportzeiten z. B. aufgrund schlechter Infrastruktur und langer Grenzaufenthaltszeiten
uberproportional lang sind, kénnte die Verminderung dieser Beeintrachtigungen auf einzelnen Strecken zu Verlagerungen vom Luft-
auf den Landtransport bedeuten. Andernorts erschweren zunehmende Engpésse im StraBennetz auch in Tagesrandzeiten sowie
Nachtfahrverbote (z. B. in der Schweiz) und Wochenendfahrverbote den Aktionsradius von StraBentransporten.

Insgesamt gibt es also keine Verkehrsmittelalternative zum Luftfrachtverkehr.
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3. Luftfrachtverkehr am Flughafen Miinchen

3.1 Luftfrachtaufkommen insgesamt

Das Luftfrachtaufkommen am Flughafen Miinchen belief sich im Jahr 2017 auf 379 Tsd. Tonnen (Ein- und Ausladungen).

Abb. 7: Luftfrachtaufkommen am Flughafen Miinchen
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Seit 1995, als erst 100 Tsd. Tonnen in Miinchen umgeschlagen wurden, hat sich das Luftfrachtaufkommen fast vervierfacht. Das
durchschnittliche Wachstum pro Jahr betrug in diesem Zeitraum 6,2 %. Zum Vergleich: In der Summe der deutschen Flughadfen
betrug das Wachstum in diesem Zeitraum nur 3,7 % p.a.

Besonders stark war das Wachstum in den Jahren zwischen 2003 und 2007 (Anstieg von 163 Tsd. auf 266 Tsd. t) und seit 2013
(Anstieg von 288 Tsd. auf 379 Tsd. t)." In diesen Phasen entwickelten sich Wirtschaft und AuBenhandel in Deutschland und wie in
Kap. 6.1 ausgeflihrt insbesondere in Bayern sehr dynamisch. Weil nicht nur das AuBenhandelsvolumen generell zunimmt, sondern
der Anteil hochwertiger Guter steigt, profitiert der Luftfrachtverkehr besonders stark vom AuBenhandelswachstum. In der Phase
2003 bis 2007 erfolgte dartiber hinaus in Miinchen der Aufbau bzw. Ausbau des Lufthansa-Hubs mit zahlreichen Interkontinen-
talflligen, wodurch groBe Beifrachtkapazitdten entstanden.

Das Cargo-Aufkommen in MUC ist allerdings viel gréBer als es die (nur auf das geflogene Aufkommen bezogene) Statistik ausweist.
Bezieht man das getruckte Aufkommen (Airline- und Speditions-Trucking) mit ein, betrug das am Flughafen Miinchen behandelte
Luftfrachtaufkommen 2017 insgesamt 652 Tsd. Tonnen. Gegeniber der geflogenen Fracht kamen also noch einmal 70 % des Auf-
kommens hinzu (siehe Abb. 8).

10 Seit 2018 hat sich das Wachstum des Luftfrachtverkehrs in Miinchen jedoch deutlich abgeschwécht.
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Abb. 8: Entwicklung des Cargo-Aufkommens in MUC einschlieBlich Trucking
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Auch unter Einbeziehung der getruckten Fracht ist die Wachstumsdynamik beim Luftfrachtverkehr in Minchen hoch (5,6 %

p.a. zwischen 1995 und 2017, bei der geflogenen Luftfracht allein 6,2 % p. a.). Bei der getruckten Fracht wird die am Flughafen
Miinchen landseitig angelieferte Fracht groBenteils nicht dort in Flugzeuge geladen, sondern per Lkw an andere Flughédfen ver-
bracht und erst dort verflogen. MUC "verliert" also Luftfracht an andere Standorte, vor allem Frankfurt Main, Luxemburg, z. T. auch
Amsterdam, Paris CDG.

3.2 Struktur nach luftseitigen Quell- / Zielregionen

Die Struktur des Luftfrachtaufkommens des Flughafens Miinchen nach den luftseitigen Quell- bzw. Zielregionen zeigt eine klare
Dominanz des Interkontinentalverkehrs, auf den sowohl von den Ein- als auch von den Ausladungen jeweils rund drei Viertel ent-
fallen. Schwerpunkte sind hier - entsprechend der Struktur des deutschen wie auch des bayerischen' AuBenhandels - die Verkehre
mit Fernost und Nordamerika.

Innerhalb des Europaverkehrs besitzen Westeuropa und zunehmend Stidosteuropa die stérkste Position. Bei Ersterem handelt es
sich vor allem um KEP-Verkehre, aber auch um Verkehre, die auf westeuropdischen Flughafen zwischenlanden oder dort umgeladen
werden und insofern eigentliche Interkontinentalverkehre darstellen. Letzteres gilt auch fiir Stidosteuropa, wo in zunehmendem
MaBe, ndmlich in Istanbul, Luftfrachtaufkommen in Richtung Asien umgeladen werden. Der innerdeutsche Verkehr tragt lediglich
rund 5 % zum Gesamtaufkommen bei (fast ausschlieBlich KEP-Verkehr)."

" Zum AuBenhandel Bayerns siehe Kap. 6.1.
2 Die Werte beziehen sich auf die Streckenziele, d. h., die Giiter kdnnen vom Streckenzielort aus weiter beférdert werden. Innerdeutsche Luftfrachttransporte sind in der Regel Zu-/
Abbringerverkehre zu grenziiberschreitenden Beforderungen.
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Abb. 9: Luftseitige Strukturen des Air-Cargo-Aufkommens von MUC (Streckenherkunfts-/Streckenzielregionen)
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3.3 Struktur nach Verkehrs- und Giiterarten

Das in den Kapiteln 3.1 und 3.2 gezeigte Luftfrachtaufkommen am Flughafen Minchen beinhaltet auch Umladungen in Minchen
und damit Doppelzdhlungen. Nicht der gesamte Luftfrachtumschlag betrifft daher die Landseite. In der folgenden Tabelle ist das
Luftfrachtaufkommen des Jahres 2017nach den Segmenten und Beférderungsarten aufgeschliisselt, um zu den relevanten luftseiti-
gen Umschlagsmengen zu kommen (siehe Tab. 1). Dabei ist darauf hinzuweisen, dass das Trucking-Aufkommen zweimal auf der
Landseite anfallt: Sammel- und Verteilaufkommen zum/vom Flughafen MUC und Weitertransport zu/von anderen Flughafen.

Tab. 1: Relevante Mengen fiir den landseitigen Cargo-Verkehr des Frachtzentrums am Flughafen Miinchen

SEGMENT : MENGEN (1000 t, 2017)

1 Umschlag geflogenes Cargo-Aufkommen 379
2 Trucking-Aufkommen 273
3 Luftpost 16
4 Umladungen zwischen Flugzeugen 19
5 Umladungen zwischen Trucking und Flugzeug 102
6 StraBenverkehrsautkommen (1+(2*2)-3-4-5) 788
7 davon Sammel- und Verteilaufkommen (= Originarverkehr) (1+2-3-4-5) 515

Quelle: eigene Berechnungen und Schétzungen auf der Basis von Statistiken und Airline-Informationen
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3.4 Landseitige Herkunfts-/Zielregionen des Luftfrachtaufkommens in Miinchen

Zur Analyse der landseitigen Herkunft wurden Daten der bayerischen Zollamter lber die Exportanmeldungen ausgewertet. Diese
Daten geben Auskunft ber den Transport, hier Luftfracht, und den Versandflughafen, hier Flughafen Miinchen. Einschrankend ist
dabei allerdings zu bericksichtigen, dass

= die Exportanmeldungen nicht gewichtet sind, Angaben tber Mengen oder Werte fehlen;

= die Daten nur fiir Bayern zur Verfiigung stehen und die Fracht aus Baden-Wiirttemberg, Osterreich usw. fehlt;

= nur der Export, nicht aber der Import und nicht der KEP-Verkehr erfasst sind;

= nicht bekannt ist, ob die Ware in Mlnchen tatsachlich verflogen wird oder per ,Airline-Trucking"™® zu anderen Flughafen
verbracht wird.

Da die Amtsstellen regional Uber Bayern verteilt sind, lassen sich Aussagen lber die landseitige Verteilung der in MUC
umgeschlagenen Luftfracht gewinnen.

Abb. 10: Exportanmeldungen mit Luftfrachtverkehr (einschl. Trucking) iiber MUC'* nach Zollamtsstellen als
Indikator fiir die landseitige Herkunft der Fracht in MUC (2015/2016)
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Quelle: 2015/ 2016, zur Verfigung gestellt von der IHK fir Miinchen und Oberbayern
* Die Zollstellen am Flughafen Miinchen sind reine Ausgangszollstellen. Die dort angefallenen Zollverfahren im zweistufigen Verfahren stellen keine Regel dar, sondern sind lediglich
Ausnahmefalle, die der Vollstandigkeit halber in die Statistik aufgenommen wurden.

Sehr schon l3sst sich erkennen, dass der Giberwiegende Teil des in MUC umgeschlagenen Warenexports aus der Region Miinchen
und Oberbayern stammt.

Die Auswertungen aus den Zollamtsstatistiken flossen auch in die Gesamthochrechnung der landseitigen Verkehre in der Daten-
bank des Gutachters (Quelle-Ziel-Matrizen auf der Basis der AuBenhandelsstatistik, regionaler Wirtschaftsdaten und eines Flug-
hafen-Wahlmodells) ein. Dabei sind neben einer regionalen Zuordnung der Zollamtsdaten auch

= die Importe,

= die auBerbayerischen Verkehre,

= die KEP-Verkehre

enthalten. Das Bild unterscheidet sich grundsatzlich aber nicht von der in Abb. 10 gezeigten Struktur.

'3 Beim Trucking ist die Gesamtfracht in der Regel verzollt und der Lkw verplombt.
1* Zu beachten: Anmeldungen sind nicht mit dem Wert oder der Menge gewichtet. Zollmter mit GroBémtern (z. B. Ingolstadt) sind eventuell unterschétzt. KEP-Verkehre und Importe sind
nicht bericksichtigt. Daher ist ein Vergleich mit Abb. 3-5 nur eingeschrankt moglich.

| 19
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Abb. 11: Landseitige regionale Struktur des Cargo-Verkehrs in MUC™
Luftfrachtaufkommen in Stiddeutschland 2016 tiber MUC (einschl. Trucking), Angabe Export/Import in 1.000 t

0,6

e Flughafen Miinchen
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Quelle: Eigene Berechnungen anhand AuBenhandelsstatistik und Flughafen-Wahlmodell (neu) geeicht anhand Daten zu Exportanmeldungen nach regionalen Zollstellen

Es zeigt sich ein klarer Schwerpunkt in der Region Muinchen. Mit knapp 237 Tsd. Tonnen hatte die Halfte des Origindraufkom-
mens, insgesamt 479 Tsd. Tonnen, ihre Quelle bzw. ihr Ziel in diesem Gebiet. Auf die finf direkt benachbarten Regionen (Augsburg,
Ingolstadt, Landshut, Stidostoberbayern und Oberland) entfallen weitere 80 Tsd. Tonnen (17 %). Weitere nennenswerte Mengen fir
den Flughafen Miinchen (ab ca. 10 Tsd. Tonnen) sind nur in Salzburg (Bundesland) und in der Region Nirnberg anzutreffen. Die in
Siiddeutschland dargestellten Mengen erkldren jedoch nicht zwingend den Ursprung des gesamten am Flughafen Miinchen abge-
fertigten Cargovolumens. Hinweisen von Beteiligten der operativen Seite zufolge, wird vereinzelt auch Fracht aus Oberdsterreich,
der Schweiz sowie aus Teilen Norditaliens ber den Flughafen Miinchen abgewickelt, die schlieBlich in das gesamte abgefertigte
Cargovolumen mit einflieBen.

5Summe der Verteilaufkommen (siehe Tab. 1)
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3.5 Verkehrsangebot

Die konventionelle Luftfracht in Miinchen wird zum groBten Teil als Beifracht in Passagierflugzeugen beférdert. 2017 (hier

26. Kalenderwoche) gab es im Interkontinentalverkehr insgesamt 810 Passagierfliige pro Woche zu 85 Zielen. Die Anzahl der Fliige
hat dabei in den letzten Jahren stark zugenommen (siehe Abb. 13). 2006 waren es erst 450 Interkontinentalfliige. Es ist davon aus-
zugehen, dass das Interkontinentalverkehrsangebot weiter zunehmen wird (z. B. werden kiinftig ab Miinchen die Stidamerikaziele
S&o Paulo und Bogota neu in das Streckennetz aufgenommen).

Fiir den Cargo-Verkehr relevantes Flugangebot ab MUC
Abb. 12: Anzahl der Frachter-Linienfliige/Woche" Abb. 13: Anzahl der Passagier-Interkontinentalfliige/Woche"
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Dagegen gibt es vergleichsweise wenige Frachtfliige von/nach MUC (2017: 73 Fltige zu 15 Zielen, davon nur 9 Interkontinentalfliige
zu 2 Interkont-Zielen) und dieses Verkehrsangebot hat tendenziell sogar abgenommen.

Die Entwicklung des Nur-Frachtverkehrs ist im Gegensatz zum Passagierflugverkehr von einer groBeren Volatilitat'® gekennzeichnet.
Zum Herbst 2018 existierten funf KEP-Frachterverbindungen zu vier innerdeutschen Destinationen und einer innereuropdischen
Destination. Zudem existiert eine erfolgreich wachsende Interkontinentalverbindung (d.h. steigende Abfliige pro Woche) im
General-Cargo-Bereich mit der derzeit gréBten Frachtmaschine (B 747-800) im Liniendienst.

16 Bei der Beschreibung von Nur-Frachtverbindungen ist die exportseitige Ausrichtung in der Studie nachteilig. Ein Frachtflug muss sowohl auf dem Hinflug als auch auf dem Riickflug
einen hohen Kostendeckungsbeitrag erwirtschaften. Daher ist es zwingend zu erwédhnen, dass die importseitige Fracht eine auBerordentliche Rolle bei der Finanzierung des Flugs
spielt.
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4. Der Frachtflughafen Munchen im Vergleich

4.1 Verkehrsnachfrage

Der Flughafen Miinchen hat sich in seinem flinfundzwanzigjéhrigen Bestehen als einer der flihrenden Flughédfen Europas etabliert.
Mit 42,3 Mio. Passagieren stand er 2016 auf Platz 9 in Europa (Abb. 14). In Deutschland (blau hervorgehobene Siulen) steht er nach
Frankfurt Main an zweiter Stelle, deutlich vor den ndchstfolgenden Flughafen Berlin und Disseldorf. Weltweit belegt

Minchen den 37. Rang.

Abb. 14: Bedeutung von MUC im europdischen und deutschen Passagierverkehr
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Quelle: ACl, 2016

Dabei betrdgt beim Passagieraufkommen das Verhaltnis zwischen Minchen und dem gréBten europdischen Flughafen, London LHR,
1 zu 1,8 und das Verhéltnis zwischen Miinchen und dem gréBten deutschen Flughafen, Frankfurt Main, 1 zu 1,4. Ganz anders stellt
sich die Situation im Cargo-Verkehr dar (Abb. 15):

Abb. 15: Bedeutung von MUC im europiischen und deutschen Cargo-Verkehr

1.000 t
25

B MUC (Flughafen Miinchen)

2,0 B deutsche Flughifen

15

10

0,5 | |

o ! :

P @k PN\% OO G Sh ot (o SRR RO o W D g0 N F o (@ 0\\% O o o+ N\P$ RS 9 G X \&P\&

Quelle: ACl, 2016
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Hier belegt Minchen nur Platz 14, und selbst im innerdeutschen Vergleich liegt Minchen hinter Frankfurt Main, Leipzig/Halle und
Kéln/Bonn nur auf Platz 4.

Aufféllig ist, dass der Abstand zwischen Miinchen und den fiihrenden Airports hier sehr hoch ist: Das Verhaltnis zwischen dem
Cargo-Aufkommen Minchens und dem des gréBten européischen Flughafens, Paris CDG, liegt bei 1 zu 6, wie zum gegeniber Paris
nahezu genauso aufkommensstarken Flughafen Frankfurt Main. Und selbst zu den ndchstgréBeren deutschen Cargo-Flughéfen
Leipzig/Halle und K6In/Bonn ist der Abstand betrdchtlich: 1 zu 2,5 gegentiber Leipzig/Halle und 1 zu 2 gegentiber K6In/Bonn.

Wahrend die beiden groBten deutschen Flughdfen Frankfurt Main und Miinchen im Passagierverkehr einen ,Parallelhub” mit sich
ergdnzenden Verkehrsfunktionen darstellen, kann davon beim Cargo-Verkehr nicht die Rede sein. Hier ist Frankfurt Main das weit
flihrende Drehkreuz bei der konventionellen Fracht. Erganzt wird Frankfurt Main eher von den KEP-Drehkreuzen Leipzig/Halle und
Kdln/Bonn als von Miinchen.

Die Grafik in Abb. 16 macht deutlich, dass MUC beim Cargo-Verkehr im europdischen Vergleich keine herausragende, sondern eher
eine regionale Rolle spielt.

Abb. 16: Bedeutung von MUC im europdischen Cargo-Verkehr
Flughadfen in Europa nach Cargo-Aufkommen in t, 2016
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Quelle: ACI
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4.2 Verkehrsfunktion von MUC im Vergleich yAV] ausgewéihlten anderen Flughéifen Der Flughafen Miinchen ist, wie die Ubersicht in Tab. 2 zeigt, am ehesten mit Wien und Ziirich vergleichbar: Alle drei Flughafen
besitzen ein groBes Verkehrspotenzial im engeren Einzugsgebiet (Umkreis von ca. 80 km oder 1 h Lkw-Fahrzeit). Das erweiterte
Einzugsgebiet (Stiddeutschland, angrenzende Gebiete in der Schweiz, Osterreich, Tschechische Republik) ist aber aufkommensmaBig

Tatsdchlich ist die Verkehrsfunktion von Miinchen beim Cargo-Verkehr derzeit vergleichsweise begrenzt (Tab. 2). eher begrenzt. Die Flughéafen, bei denen Cargo vor allem in Passagierflugzeugen verladen wird, kénnen insgesamt als Frachtdreh-
kreuze 2. Ordnung charakterisiert werden.

So wird die Luftfracht, wie schon in Kap. 3.5 dargestellt, weitgehend als Beifracht bei interkontinentalen Passagierfliigen beférdert.
Selbst bei dieser Beforderungsart wird aber in Frankfurt Main mehr als doppelt so viel Fracht umgeschlagen als in Miinchen insge-
samt (ca. 800 Tsd. Tonnen). Das liegt daran, dass in Frankfurt Main mehr Interkontinentalfliige als in Miinchen mit im Durchschnitt
groBeren Flugzeugen stattfinden' und der Frachtraum auch etwas besser ausgelastet ist. Frachterverbindungen, wie sie in Frank-
furt Main (Lufthansa Cargo und andere) genauso wie in Paris-CDG (Air France Cargo und andere), Amsterdam (KLM und andere)
und Luxemburg (Drehkreuz der Cargolux-Frachtfluggesellschaft) in groBem MaBe bestehen, gibt es ab MUC derzeit kaum. Ebenso
wenig ist Miinchen ein Drehkreuz im KEP-Verkehr wie Leipzig/Halle (DHL), K6In/Bonn (UPS), Paris (FEDEX) und Lattich (TNT).

Tab. 2: Funktion ausgewahlter Frachtflughdfen in Europa im Vergleich

FLUG-  AUFKOMMEN  GENERALCARGO  KEP-VERKEHR

HAFEN (1.000 t 2016) BEMERKUNG

urfracht% Beifracht Nurfracht% Beifracht

Beifracht, wenig Frachter, KEP-Zubringer-

MUC 354 (-) + - + verkehr

groBtes europdisches Drehkreuz im konv.
FRA 2.114 ++ ++ - + Cargo-Verkehr, Frachterfracht ca. 60 %,
Beifracht ca. 40%

gréBtes KEP-Drehkreuz Europas (DHL),

= U * ) A G auch konv. Fracht, keine Beifracht
eines der drei groBen KEP-Drehkreuze
Gl 7 (+) ) A G in Europa (UPS), wenig konv. Fracht
VIE 216 + + - + Beifracht und einzelne Frachtfliige
/RH 344 - + - + ausschl. Beifracht, keine Frachterfracht

Doppelfunktion: eines der drei groBen KEP-
CDG 2.135 ++ o+ ++ + Drehkreuze (FEDEX) und gleichzeitig konv.
Fracht-Hub der Air-France

zweitgréBter kontinentaleuropdischer Flug-

A 1620 A A ) * hafen fiir konv. Facht
: ) ) groBter Beifracht-Hub Europas, aus Larm-
Lol 10 G A grinden kaum Frachter (-> Stansted)
Gegenteil von LHR, kaum Beifracht Drehkreuz
LUX 801 ++ - = + der Frachtfluggesellschaft (konv. Fracht)

Cargolux

Quelle: eigene Klassifizierung des Gutachters anhand der Frachtzahlen und Flugangebote

16 Allerdings haben Flugzeuge mit gréBerer Passagierkapazitat nicht unbedingt eine hohere Beiladekapazitat fir Fracht. So ist sie beim groBten Passagierflugzeug der Welt, dem A380
(oisher von Lufthansa hauptséchlich in Frankfurt Main stationiert), mit rund 12 t geringer als z. B. beim A340-300 und A350 (beide tberwiegend in Miinchen stationiert). Allerdings ist die
neue B747-800 der Lufthansa, mit rund 19 t Zuladung das wohl zuladungsstérkste Passagierflugzeug, in Frankfurt Main ansdssig, abgesehen von den zahlreichen ebenso zuladungs-
starken Boeing 777, die in Frankfurt Main vor allem von Nicht-Lufthansa-Airlines eingesetzt werden. Die in Miinchen neben der A340-300 stationierten A340-600 haben nur ein hoheres
Passagier-, aber eine vergleichsweise geringe Belly-Kapazitat mit rund 11 t.
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4.3 Rahmenbedingungen in Miinchen im Vergleich zu ausgewdhlten Frachtflughdfen

Der Flughafen Miinchen verfligt infrastrukturseitig mit seinem modernen Flughafen-Layout und marktseitig mit seinem wirt-
schaftsstarken unmittelbaren Einzugsgebiet tber glinstige Rahmenbedingungen (siehe Tab. 3). Nachteilig sind die Slot-Kapazitéts-
engpasse in den Verkehrsspitzen, die zwar in erster Linie den Passagierverkehr betreffen, indirekt aber auch den Cargo-Verkehr
beeintrachtigen, weil diese Engpadsse das Wachstum des Hub-Verkehrs und damit den auf vielfaltige Feeder-Fllige angewiesenen
Interkontinentalverkehr beeintrachtigen.

Tab. 3: Rahmenbedingungen an ausgewdhlten Frachtflughdfen in Europa im Vergleich

FLUG- | AUFKOMMEN

HAFEN | (1.000 t 2016) RAHMENBEDINGUNGEN

MUC 354 modernes Flughafen-Layout, Nachtflugverbot (0-5 Uhr), Slot-Kapazitdtsengpésse in Peaks,
groBer Markt im unmittelbaren Einzugsgebiet, auBerhalb geringer
FRA 0114 groBe, moderne Cargo-Infrastruktur (CCN, CCS), z. T. aber derzeit tiberbelastet, Nachtflugverbot
' (23-5 Uhr), sehr zentrale Lage zu den Hauptmarkten (,Frankfurter Kreuz")
LEJ 1048 modernes Flughafen-Layout, Kapazitatserweiterungen der Cargo-Anlagen geplant, kein Nachtflug-
’ verbot (gesichter), etwas abseits der groBen Markte
sehr zentrale Lage zu Hauptmarkten, keine Nachtflugverbot (aber stdndig Diskussion dartber), Infra-
CGN 771 . e . s
struktur mittelfristig erweiterungsbedirftig
gute Cargo-Infrastruktur, Slot-Kapazitatsengpasse sollen durch geplanten Ausbau beseitigt werden,
VIE 216 Nachtflugmdglichkeiten ausreichend fir konv. Frachter, gute Lage fir aufstrebende Mérkte Stidost-
europas
Nachtflugverbot (23-6 Uhr) und Lkw-Nachtfahrverbot verhindern marktgerechte Entwicklung trotz
ZRH 344 .
groBen Marktpotenzials
DG 9135 modernes Flughafen-Layout, kein Nachtflugverbot (kleinere Einschrankungen),
’ einziges Dreifachdrehkreuz Passagierverkehr/konv. Cargo/KEP in Europa
gute Infrastruktur, zentrale Lage zu Hauptmarkten, Nachtflugméglichkeiten fiir konv. Cargo-Verkehr
AMS 1.695 .
ausreichend
LHR 1640 groBter Interkontinentalflughafen weltweit mit groBem Beifrachtpotenzial, Frachterflige weit-
’ gehend nach STN verbannt, groBe Slot-Kapazitdtsengpasse, aber zusatzliche Startbahn geplant
moderne Cargo-Infrastruktur, ausreichend Nachtflugmaglichkeiten fir Home-Carrier (Cargolux®),
LUX 801 unmittelbar kleiner Markt, aber gute Lage zu Hauptmarkten, wenige Synergien mit Passagierverkehr
(keine Beifracht)

Quelle: eigene Klassifizierung des Gutachters anhand der Frachtzahlen und Flugangebote

'8 Am Luxemburger Flughafen gibt es die Mdglichkeit, fir Frachtflugzeuge der Cargolux Ausnahmegenehmigungen fiir Starts und Landungen wahrend des offiziellen Nachtflugverbots zu
erhalten.
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Das Nachtflugverbot (0:00 - 5:00 Uhr) verhindert die Errichtung eines auf die Nacht angewiesenen KEP-Drehkreuzes, ist aber auch
fur die Stationierung von Frachterflugzeugen von Nachteil, weil dadurch die Flexibilitat bei der Umlaufgestaltung eingeschrankt ist,
wie sie an anderen Frachtflughafen (z. B. Paris, Leipzig/Halle) gegeben ist. Daher ist Miinchen als Standort einer spezialisierten Fracht-
fluggesellschaft wenig attraktiv.

Der groBe Vorteil von Frankfurt Main ist seine geografisch giinstigere Lage zu den dichtbesiedelten und industriell gepragten Ge-
bieten Westdeutschlands und Westeuropas als Miinchen. Frankfurt Main verflgt tiber eine groBe Cargo-Infrastruktur (Cargo-City
Nord, Cargo-City Stid), die derzeit'in der Cargo-City Stid aber Gberfillt ist.? Nach der Eréffnung der Landebahn Nordwest verfiigt
Frankfurt Main wieder tber Slot-Kapazitdten und Wachstumsaussichten im Passagier- und Cargo-Verkehr. Das Flughafen-Layout ist
aber, auch durch die Teilung der Verkehrsanlagen in Norden und Stiden, weniger giinstig als in Miinchen, wo auch die Cargo-Anlagen
wie die Passagierterminals zwischen der Start- und Landebahn angenommen sind. Die mit dem Ausbau deutlich eingeschrankten
Nachtflugméglichkeiten (Nachtflugverbot 23 - 5 Uhr) sind strenger als in Minchen und ein Wachstumshemmnis (Stagnation des
Aufkommens seit 2011 bei europaweit insgesamt stark expandierendem Luftfrachtverkehr).

Der Flughafen in Deutschland mit dem stirksten Wachstum des Cargo-Verkehrs ist Leipzig/Halle (2011-2017: +52 %, Frankfurt Main
-1 9%, Miinchen +25 %). Hauptsdchlich wird hier KEP-Fracht umgeschlagen, aber auch in nicht unbedeutendem MaBe konventionel-
le Fracht. Der groBe Pluspunkt neben einer modernen Infrastruktur (Parallelbahnsystem, Umschlagzentrum) sind die (fast) uneinge-
schrankten Nachtflugmdglichkeiten, die den Nachteil einer eher marktfernen Lage mehr als kompensieren.

Fast ausschlieBlich dem KEP-Verkehr dient der drittgroBte deutsche Frachtflughafen, Kéln/Bonn (Drehkreuz von UPS). Dort ist die
Infrastruktur mittelfristig erweiterungsbeduirftig.

AuBerhalb von Deutschland sind aus Sicht von Miinchen in erster Linie Zirich und Wien von Interesse: Ziirich hat ein dhnlich hohes
Cargo-Aufkommen wie Miinchen, das aber fast ausschlieBlich auf die Schweiz und auf Beifrachtverkehr ausgelegt ist. Aufgrund der
vergleichsweise rigiden Nachtflugregeln sowie aufgrund des Schweizer Lkw-Nachtfahrverbots ist Zirich kein wirklicher Konkurrent
fiir Miinchen.

Das ist im Fall des Flughafens Wien anders, wo wie in Miinchen eine zusétzliche Parallelpiste geplant ist. Wien liegt geografisch giins-
tig zu den wachsenden Méarkten Ostmittel- und Stidosteuropas und verfiigt zwar tiber eingeschrénkte, fiir den Cargo-Verkehr aber
wohl ausreichende Nachtflugmdglichkeiten.

Bei den westeuropdischen Flughafen Paris CDG, Amsterdam, London LHR und Luxemburg ist nicht nur das Luftfrachtaufkommen
deutlich héher als in Miinchen. Dort sind, sieht man von London LHR ab, wo wenige Wechselwirkungen mit Miinchen bestehen, die
Rahmenbedingungen (insb. hinsichtlich der Nachtflugméglichkeiten, aber auch hinsichtlich des Einzugsgebiets) in der Regel giins-
tiger als in Minchen. Zu diesen Flughafen, vor allem Amsterdam und Luxemburg, wird durch Trucking ein durchaus nennenswertes
Aufkommen aus Minchen abgezogen, da die Airlines, die an diesen Flughafen stationiert sind, Uber ein gut organisiertes RFS-System
verfligen.

19 In der Cargo-City Std ist eine Erweiterung der Flachen von derzeit 98 auf 125 ha bis 2020 geplant.
20 Hierzu tragt u. a. das Nachtflugverbot (23-5 Uhr) bei, weil Prozesse, die friiher in die Nacht hineinragen durften, heute in den Tag ,gepackt” werden missen.
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4.4 Verkehrsangebot von Miinchen im Vergleich 4.5 Ergdanzende Aussagen von Stakeholdern zum Flughafen Miinchen
Im Vergleich zu seinem ,Hauptkonkurrenten" Frankfurt Main verfligt Miinchen Gber ein deutlich kleineres Verkehrsangebot (siehe Wie oben erwdhnt, wurden im Rahmen der Studie einige Gesprache mit ausgewahlten Verladern und Speditionen sowie Luft-
Tab. 4). Sind es bei den Interkontinental-Passagierlinienfliigen etwa die Halfte der Ziele und ein gutes Drittel der Fliige, ist bei den verkehrsgesellschaften gefiihrt. Davon sind im Wesentlichen folgende Aussagen relevant:

Frachterverbindungen der Unterschied eklatant: Hier ist das Angebot in Frankfurt Main rund zehnmal so groB3 wie in Minchen.
= Die Infrastruktur in MUC wird grundsatzlich als gut eingeschatzt. Allerdings lauft es im Frachthof langsam voll. Dabei werden
die begrenzte Hallenkapazitdt und die oft hinderliche Anzahl von Lkw-Abstellungen vor den Frachthallen mangels Parkflachen
Tab. 4: Verkehrsangebot MUC im Vergleich (Flugplanauswertung' 26. KW 2017, eigene Berechnungen aus OAG) beméngelt.
= Cargo scheint bei der Flughafen Minchen GmbH nicht den hichsten Stellenwert zu haben. Manche Ausriistungen (z. B. zur
Flugzeugbeladung) kénnten moderner und leistungsfahiger sein. Cargo sei auch 6fters als ndtig mangels Hallenflachen oder
uberdachter Flachen der Witterung ausgesetzt.
= Sowohl Speditionen als auch Airlines konzentrieren Cargo oft auf ihren Hauptstandort (in Deutschland meist Flughafen
Frankfurt Main), was nicht unbedingt der Nachfrage entspricht und der Beférderungszeit und der Qualitat aufgrund der

FRACHTER-LINIENFLUGE (SOMMER 2017) INTERKONTINENTALE PASSAGIER-LINIENFLUGE

. VERANDERUNG . VERANDERUNG konzentrationsbedingten Engpésse oft abtréglich ist.
FLUGE"/ SEIT 2007 IN % FLUGE"/ SEIT 2007 IN % = Allgemein wird das Fehlen von regelmaBigen Frachter-Linienverbindungen von Miinchen zu den internationalen Hotspots der
WOCHE = WOCHE . Weltwirtschaft beklagt. Besonders hdufig wurden Verbindungen nach Shanghai und Incheon (Seoul) in Richtung Asien erwahnt
ZIELE FLUGE ZIELE FLUGE sowie Atlanta und Chicago in Richtung USA.
MUC 5 56 0 192 70 702 15 44 = Weniger l.<ritisch wird von den Spediteuren u.nd'VerIadem das Fehlen von Naf:h.tflugméglichkeiten gesehen. (Tagesran.dverbind—
ungen seien am wichtigsten.) Nachtflugrestriktionen werden aber von den Airlines stark bemangelt, da Umldufe zu Zielen,
FRA 75 509 15 -4 140 1.935 1 -9 wo Hin- und Riickflug nicht innerhalb von 24 Stunden mdglich sind, hdufig zwangslaufig in die Nacht ,hineinrutschen" mussen,
LEJ um zu lange, unprofitable Abstellungen zu vermeiden.
8 < -l 22 o o -t -t = Der Uberschneidungsbereich zwischen konventioneller Cargo und KEP-Fracht sei gering. Die Verlader nutzen je nach Art und
CGN 5 56 _78 53 19 48 375 168 GroBe der Sendungen beide Transportarten.
= Fir die Verlader spielt die Zuverldssigkeit der Transporte eine entscheidende Rolle neben Zeit und Preis. Da kann es von Vorteil
VIE T 69 0 53 33 329 -18 13 sein, den nichstgelegenen Flughafen (hier Miinchen) zu nutzen, weil das Risiko von Friktionen durch lange Vor-und Nachliufe
7RH 1 5 0 406 46 638 ) 17 geringer ist. Dabei wird die Flughafenwahl den Speditionen tiberlassen, die aber (z. T. bereits im Vorfeld bei linger laufenden
) Vertrdgen) Garantien der Pinktlichkeit abgeben und ihr Transportkonzept bei der Angebotsabgabe vorlegen missen.
CDG 44 172 -21 -37 136 2.247 16 7
AMS 66 457 -4 -10 101 1.505 0 29
LHR 12 44 -37 -31 13 3.644 -1 8
LUX 80 534 25 24 2 2 100 100

" Starts und Landungen
Quelle: Intraplan Verkehrsangebot MUC im Vergleich (Flugplanauswertung 26. KW 2017, eigene Berechnungen aus OAG)

Das groBte konventionelle Frachterangebot in Europa besteht in Luxemburg (Drehkreuz der Cargolux) mit 534 wochentlichen
Verbindungen, knapp vor Frankfurt Main (509 Verbindungen/Woche) und Amsterdam (457 Verbindungen/Woche). Miinchen kann
da mit 56 Verbindungen bei Weitem nicht mithalten. Beim Interkontinental-Passagierverkehr ist die Reihenfolge London LHR
(3.644 Verbindungen), Paris CDG (2.247), Frankfurt Main (1.935) und Amsterdam mit 1.505 Verbindungen/Woche. Der Flughafen
Minchen hat gegeniiber diesen ,groBen vier" deutlich weniger Verbindungen, setzt sich aber mit 702 Fligen/Woche gegentiber
den anderen, in der Liste genannten Airports ab.

19 KEP-Fluige sind nur erfasst, wenn sie auch fiir konventionelle Cargo zur Verfiigung stehen und damit in den Flugplénen ausgewiesen sind. Ein GroBteil der KEP-Fliige ist hier im Gegensatz
zu Abb. 12 also nicht enthalten (dies betrifft vor allem Leipzig/Halle, K6In/Bonn und Paris CDG, aber auch die Zubringerflige von MUC). Ebenso fehlt gegentiber Abb. 12 der Fracht-
Charter-Verkehr.
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4.6 Zusammenfassung des Flughafen-Vergleichs
Zusammenfassend ist der Flughafen-Vergleich in Tab. 5 dargestellt.

Demnach ist beztiglich des Markts (Einzugsgebiet) Minchen in einer sehr glinstigen Situation bezlglich des niheren Einzugsgebiets
(mindestens vergleichbar mit Frankfurt Main, KéIn/Bonn, Ziirich und Amsterdam, etwas weniger als Paris und London). Das erwei-
terte Einzugsgebiet ab einem Radius von etwa einer Stunde Lkw-Fahrt ist allerdings im Vergleich zu Frankfurt Main, KéIn/Bonn,
Amsterdam und Luxemburg, aber auch Ziirich und London eher klein (hier als ,durchschnittlich” eingeschatzt). Insgesamt liegt beim
Einzugsgebiet hier der Flughafen Miinchen von den zehn ausgewahlten Flughdfen mit 2 ,Pluspunkten” deutlich hinter Frankfurt
Main, Amsterdam, KéIn/Bonn und z. T. auch London und Zirich, aber vor Leipzig/Halle und Wien.

Tab. 5: Zusammenfassung und Bewertung des Flughafen-Vergleichs

EINZUGSGEBIET INFRASTRUKTUR/BETRIEBSREGELUNGEN ANGEBOT

Aufkommen Flughafen Nachtflug- = Synergie mit

(1.000 t, engeres Ein- allg. (auch  spez. Cargo-  Verkehrs- moglich- Pax-Verkehr Cargo-
Flughafen 2016) zugsgebiet  erweitertes Kapazitit) Anlagen anbindung keiten (Beifracht) Homebase

MucC 354 ++ 0 + 0 - ++ =
FRA 2.114 ++ ++ + 0 - ++ s
LEJ 1.048 0 - ++ + ++ -- ++
CGN 771 ++ ++ 0 0 + - +
VIE 216 + 0 0 + + + 0
ZRH 344 ++ + 0 0 = ++ --
CDG 2.135 ++ 0 + + + ++ ++
AMS 1.695 ++ ++ ++ + + ++ e
LHR 1.640 ++ + - 0 - ++ =
LUX 801 - ++ + ++ + - ++
++ sehr gute +qute 0 durchschnittliche - unterdurchschnittliche -- unguinstige Rahmenbedingungen

Im Bereich der Infrastruktur und betrieblichen Rahmenbedingungen sind die Kriterien Flughafen-Infrastruktur allgemein, Cargo-
Infrastruktur, landseitige Verkehrsanbindung und Nachtflugmdglichkeiten zu beachten. Hier schneidet Miinchen insgesamt nur
durchschnittlich ab. ,Spitzenreiter" sind hier Leipzig/Halle, Amsterdam und Paris CDG, ungunstiger sind insgesamt die Rahmenbe-
dingungen in London LHR und Zirich. Im direkten Vergleich zu Frankfurt Main schneidet auch hier Miinchen leicht schlechter ab,
wenn man unterstellt, dass in Frankfurt Main mit der Erweiterung der CargoCity Stid um 25 ha bis 2020 die derzeitigen Kapazitdts-
engpasse aufgelost werden kdnnen.

Im Bereich des Verkehrsangebots ist Miinchen, wie oben dargestellt, gegeniiber Frankfurt Main und den groBen westeuropdischen
Drehkreuzen Paris CDG und Amsterdam im klaren Nachteil. Ein Vergleich zu den KEP-Drehkreuzen Leipzig/Halle und KoIn/Bonn ist
hier aufgrund der unterschiedlichen Verkehrsfunktion aber nur eingeschrankt sinnvoll.

In der Gesamtiibersicht (siehe Tab. 6) sind die Plus- und Minuspunkte in den drei Bereichen zusammengefasst. Danach schneidet
Miinchen insbesondere gegeniiber den groBen Hauptflughdfen Frankfurt Main, Paris CDG und Amsterdam relativ schlecht ab, wenn
man die Kriterien Markt/Einzugsgebiet, Infrastruktur/Betriebsregelungen und Angebot ungewichtet zusammenfasst.
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Gegeniber den spezialisierten Cargo-Flughéfen Leipzig/Halle, K6In/Bonn und Luxemburg ist Minchen tendenziell im Nachteil. Dies
gilt auch fiir den Nachbarflughafen Wien. Nur gegeniiber London LHR, der allerdings flankiert ist durch andere Flugh&fen der briti-
schen Hauptstadt (Frachterfliige ab Stansted), und vor allem gegentiber Zirich ist Miinchen deutlich im Vorteil.

Tab. 6: Zusammenfassung und Bewertung des Flughafen-Vergleichs

Punkte Infrastruktur/

Flughafen Punkte Einzugsgebiet Betriebsregelungen Punkte Angebot Summe Punkte
MUC 2 0 1 S
FRA 4 1 4 9
LEJ -1 6 0 5
CGN 4 2 0 6
VIE 1 3 1 5
ZRH 3 -3 0 0
CDG 2 4 4 10
AMS 4 5 3 12
LHR 3 -3 1 1
LUX 1 4 0 5
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5. Wachstumspotenziale und deren Voraussetzung

5.1 Marktausschﬁpfung durch den Flughafen Miinchen Die noch umfassendere Analyse kann auf der (mit den Zollstatistiken abgeglichenen) Datenbasis zum Cargo-Verkehr des Gutachters
vorgenommen werden. So zeigt Abb. 18 das gesamte Luftfrachtaufkommen der stiddeutschen und benachbarten Regionen.
Den in Kapitel 3.4 gezeigten Analysen zum Einzugsgebiet des Flughafens Miinchen werden nun die gesamten Luftfrachtaufkommen
der Regi lb tellt. Damit |&sst sich der Marktanteil des Flughafens Miinchen in den einzelnen Regi besti .
er Regionen gegeniibergestellt. Damit ldsst sich der Marktanteil des Flughafens Miinchen in den einzelnen Regionen bestimmen Abb. 18: Gesamtes Luftfrachtaufkommen der siiddeutschen Regionen (2016)
Die Analyse bezieht sich zunéchst auf die Exportanmeldungen bei den bayerischen Zolldmtern und -amtsstellen. Erfasst werden
dort auch die Anmeldungen, die per Luftfracht, aber nicht iber den Flughafen Miinchen beférdert wurden. Daraus ldsst sich der

Marktanteil von Miinchen an den angemeldeten Exporten je Zollamtsstelle ableiten (siehe Abb. 17). 37,8
274,1
' 18,2
19,6
" 21
Abb. 17: Exportanmeldungen fiir Luftfrachtverkehr 2015/2016 " -
nach bayerischen Zollimtern/Zollamtsstellen und Flughifen ' 165 '
-~ e Flughafen Miinchen
Anzahl '
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& & & ® & & B SIS \@_ NN\ O S ON\ CONE\y N Qc& “c\o) 3 o© Q&\’O' $° & ) & & O & Quelle: eigene Berechnungen anhand AuBenhandelsstatistik und Flughafen-Wahlmodell (neu) geeicht anhand Daten zu Exportanmeldungen nach regionalen Zollstellen
N S 0\\@\“ Q@(\“@e\x\‘ S ¢ N qo\‘ %&«0 S &\0@ &° \@@ & &0\0 of\% S\O\f‘ @ S & P o8 ,\@\“ & & 4 ® 60&;\‘ WQ?“%\“&’@
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ROSEE S F o W ¢ AN\ SAIPOICONEC S e . . . . - . . .
(b@\ & O \\%@ ix'o\\ \Wv&@ R _\Qs\\s\ & & Verknlpft man nun diese Ermittlung mit den Frachtmengen, die Gber den Flughafen Miinchen abgefertigt werden (siehe oben
& N o & .. . - . . .. . .
b Q)%S*Q © Q&e\“ %@**6.0@}° Abb. 8), lasst sich dann fiir jede Region der Marktanteil des Flughafens Miinchen bestimmen (siehe Abb. 18).
Daraus geht hervor, dass
Quelle: Exportanmeldungen der bayerischen Zollidmter/Zollamtsstellen, Gbermittelt von der IHK Minchen = selbst unter Einbeziehung des hier beriicksichtigten Trucking-Aufkommens, also des Verkehrs, der in Minchen umgeschlagen,
aber nicht verflogen wird, der Flughafen Miinchen in seinem unmittelbaren Einzugsgebiet nicht mehr als 80 % Marktanteil
erreicht (darunter Oberbayern, nur Export ohne KEP unter 70 %, Stidbayern 74 %, Bayern 51 %).
Daraus geht hervor, dass = die Marktanteile in Nord- und Westbayern sehr niedrig sind; die Fracht wird hier vor allem direkt nach Frankfurt Main versandt.
= selbst im Nahbereich vom Flughafen Miinchen ein GroBteil der Fracht direkt tber andere Flughéfen verschickt wird
(z. B. Zollamtsstellen Garching-Hochbriick, Hallbergmoos); Ohne Trucking, also das in Miinchen abgefertigte, aber nicht verflogene Aufkommen, wéren die Marktanteile auch im engeren
= in Nordbayern/Nordwestbayern der Anteil des Flughafens Minchen sehr gering ist; hier werden die Exporte hauptséchlich Einzugsgebiet deutlich geringer, ndmlich bei unter 50 %.

uber Frankfurt Main versandt.
Ein GroBteil der Fracht aus seinem engeren Einzugsgebiet fliegt also von anderen Luftfrachtflughdfen ab oder wird gar nicht erst
am Flughafen angeliefert oder abgeholt. Der Flughafen Miinchen ist beim Cargo-Verkehr weniger ein Flughafen fiir Stiddeutschland
und den Nordalpenraum, sondern nur fiir Stid- und Ostbayern plus Tirol und Salzburg.
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Abb. 19: Marktanteil des Flughafens Miinchen (einschl. Trucking) am gesamten Luftfrachtaufkommen 5.2 Verkehrsausschﬁpfung des Flughafens Miinchen im VCI‘g'CiCh zu Deutschland
der siiddeutschen Regionen (2016) )

gesamt

Allerdings steigt die Marktausschopfung durch den Flughafen Miinchen an. So ist das Luftfrachtwachstum in Minchen (siehe
Abb. 21) bei ldngerfristiger Betrachtung, wie bereits oben in Kap. 3 dargestellt, deutlich starker gewachsen als in Deutschland
© Flughafen Miinchen gesamt (siehe Abb. 20 und 21).
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> 25 bis 50% Abb. 20: Entwicklung des Luftfrachtaufkommens am Flughafen Miinchen seit 1995
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Abb. 21: Zum Vergleich: Entwicklung der Luftfrachtaufkommen aller deutschen Flughdfen zusammen

Quelle: eigene Berechnungen anhand AuBenhandelsstatistik und Aughafen-Wahlimodell (neu) geeicht anhand Daten zu Exportanmeldungen nach regionalen Zollstellen
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Abb. 22: Index des Luftfrachtumschlags am Flughafen Miinchen im Vergleich zu allen deutschen Flughdfen Abb. 23: Prinzip der Luftfrachtprognose
1935=100 MARKTENTWICKLUNG + ANGEBOTSENTWICKLUNG = VERKEHRSAUFKOMMEN MUC
400
350 ?;LSC;:;?\SJ;(;?EE:CL:ti Verkehrsnetze heute Aufkommen heute
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— Deutschland /
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Quelle: ADV

So stieg das Aufkommen seit 1995 in Miinchen um den Faktor 3,8, wahrend der Wachstumsfaktor deutschlandweit bei ,nur" 2,2

lag. Betrug 1995 der Anteil des Flughafens Minchen am Cargo-Aufkommen aller deutschen Flughdfen noch unter 5 9, so ist der Das kalibrierte Flughafen-WahImodell fiir den Cargo-Verkehr ist schematisch in Abb. 24 dargestellt:
Anteil mittlerweile auf immerhin 8 % gestiegen. Das heiBt, die Marktausschépfung durch den Flughafen Miinchen hat zugenom-

men.

Abb. 24: Im Modell abgebildete Wegeketten: prinzipielles Beispiel fiir eine Cargo-Verkehr-Flughafenwahl

. . . . in Abhéngigkeit von Vor- und Nachlauf sowie Flugangebot
5.3 Prognose des Luftfrachtaufkommens von Miinchen in zwei Szenarien

5.3.1 Vorgehen

Angebotseigenschaften je Route zwischen Quelle und Ziel

Das Luftfrachtaufkommen des Flughafens Miinchen wurde in den letzten Jahren und Jahrzehnten mehrfach von Intraplan im

Rahmen von Studien fir den Flughafen Miinchen, das Bundesverkehrsministerium oder die Arbeitsgemeinschaft Deutscher Ver-
kehrsflughéfen prognostiziert. Dazu steht bei Intraplan ein geeignetes Prognoseverfahren zur Verfligung, das mehrfach auch fir Einladungs-
andere Flughéfen (z. B. Frankfurt Main, Wien, Zurich, KéIn/Bonn, Leipzig/Halle) eingesetzt wurde. flughafen 3

Ausladungs-
flughafen b

Strecke ab

Im Rahmen der vorliegenden Studie wurde mit diesem Verfahren die Luftfrachtprognose fir Miinchen aktualisiert, und zwar mit
den Arbeitsschritten:

1. Marktprognose: Prognose des flughafenunabhingigen Cargo-Aufkommens je luftseitiges Quell-/Zielgebiet, landseitige Region,
Import/Export, Frachtart. Grundlage: ITP-Marktprognosemodell. Keine Unterscheidung in den Szenarien.

2. Flughafenwahl: Ableitung des flughafenspezifischen Cargo-Aufkommens aus 1. durch Einsatz eines kalibrierten Flughafen-
Wahlmodells: abhédngig von der Lage des Flughafens zu den landseitigen Quell-/Zielgebieten, der landseitigen Verkehrs-

Strecke mn \ ’

infrastruktur und vor allem des Flugangebots: Hier wurden zwei Szenarien betrachtet: fEIinlf]d?ngS— ﬁuslﬁdfwgsf

2A:  Flughafen Munchen, Status-quo-Entwicklung ugnaten M NG . ughafen n

2B:  Entwicklung eines Cargo-Hubs Flughafen Miinchen Split split Split
(Einladungs-) Flugstrecke (Ausladungs-)

Das Prinzip des verwendeten Prognosemodells ist in Abb. 23 gezeigt. Flughafenwahl Flughafenwahl
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5.3.2 Fiir beide Szenarien gleichermaBen unterstellte Rahmenbedingungen

Der bedeutendste Wachstumstreiber der Luftfracht ist der AuBenhandel. Der Zusammenhang zwischen AuBenhandel und Luft-
frachtwachstum ist in Abb. 25 gezeigt. Der AuBenhandel wiederum ist eng an die Entwicklung des Bruttoinlandsprodukts der jeweils
beteiligten Lander gekoppelt. Deshalb sind fir eine Prognose der Luftfracht Annahmen zur Wirtschaftsentwicklung sowohl in
Deutschland als auch in den wichtigsten Regionen der gesamten Weltwirtschaft erforderlich.

Abb. 25: Zusammenhang zwischen AuBenhandel (Export und Import Deutschlands) und Cargo-Verkehr

Cargo-Aufkommen AuBenhandelsentwicklung
in Deutschland Deutschlands
Ein- und Ausladungen Importe und Exporte
(Mio. t) (preisbereinigt, Index 1995 = 100)
50
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45 7
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250
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v 220
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+212% (5,31% p- a.)
/N
2'5 /\/ h
2,0 130
Sondereffekte 1998
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TNT: CGN -> LGG
1,5 100
1995 2000 2005 2010 2015 2017

Quelle: eigene Berechnungen auf der Basis AuBenhandelsstatistik und ADV
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Im Gegensatz zu Konjunkturprognosen, die sich nur auf einige wenige Jahre beziehen, werden langfristige Wirtschaftsprognosen
relativ selten erstellt. Fir die vorliegende Luftverkehrsprognose wurden folgende Quellen betrachtet und bewertet (vgl. Tab. 7). Aus
diesen haben wir eine Grundtendenz in Hohe von 1,3 % p. a. fiir Deutschland abgeleitet.

Tab. 7: Ubersicht verfiigbarer langfristiger BIP-Prognosen fiir Deutschland

VERFUGBARE LANGFRISTPROGNOSEN BIS 2030 BIP-WACHSTUM
Herausgeber/Quelle i (in % p. a.)
Hamburgisches WeltWirtschaftsInstitut (HWWI) 10/2013 2010 2030 1,3

OECD (E091) 05/2012 20M 2030 1,26

ifo Institut/ BVWP 12/2012 2010 2030 1,14

OECS (E095) 05/2014 2014 2030 1.1
Prognos Deutschlandreport 07/2014 2010 2030 1,35

PwC ,The World in 2050" (2015) 02/2015 2014 2030 1,49

PwC ,The World in 2050" (2017) 02/2017 2016 2030 1,21

Fur die Weltwirtschaft lagen ebenfalls mehrere langfristige Prognosen vor (vgl. Tab. 8), darunter diejenige von IHS/Global Insight,
die fir die beiden Flugzeughersteller Boeing und Airbus erarbeitet wurden.?® Wahrend in den bis 2015 erstellten Vorausschitzungen
ein weltweites BIP-Wachstum um 3,1 bis 4,1 % p.a. erwartet wurde, wurde in den beiden jingsten Arbeiten die Anstiegsrate auf
2,9 bzw. 2,8 % p.a. abgesenkt Da die Prognose von PwC erstens aktuell ist und zweitens alle Regionen der Weltwirtschaft abdeckt,
wurde sie letztendlich herangezogen.

Tab. 8: Ubersicht verfiigbarer langfristiger BIP-Prognosen fiir die Weltwirtschaft

VERFUGBARE LANGFRISTPROGNOSEN ZEITRAUM . BIP-WACHSTUM  Aggregierung auf

Herausgeber/Quelle : f von bis : (in% p.a.) Basis

HWWI! (Basisszenario) V 01/2010 A 2009 2025 V 4,1 Wechselkurse

OECD (E091) 05/2012 201 2030 3,3 Kaufkraftparitaten

OECD (Economic Policy Paper) 11/2012 201 2030 3,7 Kaufkraftparitdten

HWWI (Basisszenario) 10/2013 2010 2030 31 Wechselkurse

PwC (Main Scenario) 02/2015 2013 2030 — 33 Kaufkraftparitdten

IHS Economics /Global Insight (Boeing CMO) = 06/2015 2014 2034 — 3,1 Wechselkurse

IHS Economics / Global Insight (Airbus GMF) 08/2015 2014 2034 § 3,1 Wechselkurse

PwC (Main Scenario) 02/2017 2016 2030 s 3429 Kaufkraftparititen
2030 2045 3 2,4 Kaufkraftparititen

IHS Economics/Global Insight (Boeing CMO) =~ 05/2017 2016 2036 — 328 Wechselkurse

2 Boeing, Current Market Outlook 2015-2034, Seattle 2015, und Airbus, Global Market Forecast 2015-2034, Blagnac 2015
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Die folgende Tab. 9 zeigt in regional aggregierter Form die letztlich entstandenen konsolidierten Wachstumsraten. In der vorliegen-
den Prognose werden also BIP-Wachstumsraten in Héhe von 2,3 % p.a. (Europa, ohne Deutschland) bzw. 4,0 % p.a. (Ubrige Welt)
zugrunde gelegt. Der Vergleich der Ergebnisse flr den Zeitraum von 2014 bis 2030 mit der Ex-post-Entwicklung zwischen 1995 und
2014 zeigt, dass in allen Landern bzw. Landergruppen das kiinftig erwartete Wachstum in der Regel etwas tUber dem tatséachlichen
Plus zwischen 1995 und 2014 liegt. Allerdings ist dieser Zeitraum stark durch die Weltwirtschaftskrise des Jahres 2009 beeinflusst.
Im Vergleich zu den Ist-Werten der Periode zwischen 1995 und 2008 sind die Prognosewerte durchgangig niedriger.

Tab. 9: Ergebnisse der konsolidierten Wirtschaftsprognose

BIP WT p. a. (in %)

ANALYSE- VOR NACH
ZEITRAUM FINANZ-/EUROKRISE PROGNOSE DAVON
REGION 1995-2014 1995-2008 2009-2014 2014-2045 2014-2030 2030-2045
Welt gesamt 3,65% 3,90% 3,79% 3,10% 3,59% 2,59%
Deutschland 1,27 % 1,57 % 1,94 % 1.32% 1,30% 1.35%
ubriges Europa 2,28 % 3,17 % 1,39% 2,06% 2,31% 1,79 %
ubrige Welt 4,21% 4,30% 4,54% 3,38% 3,96% 2,77 %
Deutschland 1,27 % 1,57 % 1,94 % 1.32% 1,30% 1,.35%
Nordeuropa 2,03% 2,82% 1,41% 1,94 % 2,20% 1,66%
Westeuropa 1,88% 2,55% 1,25% 1,93% 2,08% 1,76%
Stideuropa 1,09 % 2,18% -0,55% 1,37 % 1,57 % 1,16%
Stidosteuropa 3,31% 4.19% 2,71% 3,11% 3,67% 2,52%
Osteuropa 3,53% 4,76 % 2,44% 2,18% 2,53% 1,82 %
Nordafrika 3,62% 4,35% 1,83 % 4,07 % 4,30% 3,82%
Nahost (Mittelmeer) 4,00% 4,21% 3,43% 2,60% 2,88% 2,30%
Nordamerika 2,45% 2,94% 2,24% 2,14% 2,37 % 1,88 %
Mittelamerika 3,09% 3,51% 3,43% 3,05% 2.92% 3,18%
Stidamerika 2,65% 2,70% 3,07 % 3,07 % 3,34% 2,78%
Zentralafrika 5,63% 5,72% 5,589% 4,87 % 5,39% 4,33%
Stidafrika 3,08% 3,64 % 2,53% 4,4500 4,72% 4,15%
Nahost (Rest) 4,54 9% 511% 3,699% 3,21% 3,76% 2,63%
Fernost 5,63% 5,50% 6,27 % 3,74% 4,61% 2,83%
Australien/Ozeanien 3,20% 3,54% 2,64 % 2,74% 3,20% 2,24%

Quelle: Weltbank, OECD, IMF, RU-Stat, PwC
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Bei den Ubrigen prognoserelevanten Faktoren, z. B. auch das Niveau der Transportpreise wurde fiir die vorliegende Prognose von

Status-quo-Bedingungen ausgegangen. Dies gilt auch fir die folgenden verkehrspolitischen Rahmenbedingungen:

= Eswerden im Prognosezeitraum nach wie vor keine direkten Reglementierungen des Luftverkehrs in Deutschland, wie
z. B. Flugverbote fiir Kurzstreckenfliige o. A. oder generelles Nachtflugverbot 22-6 Uhr, angenommen. Letzteres hatte starke
Auswirkungen auf den Cargo-Verkehr in Deutschland.

= Beiden (EU-weiten) Luftverkehrsabkommen wird keine wesentliche Anderung gegeniiber heute angenommen.
Eine noch starkere Expansion z. B. der Golf-Carrier gegenuber ist derzeit daher erschwert.

= Das Emissionshandelssystem (ETS) wird umgesetzt und die Luftverkehrssteuer wird aufrechterhalten, aber mit Anstieg des ETS
abgeschmolzen (fiir den Cargo-Verkehr eher von untergeordneter Bedeutung).

= Das Schengen-Abkommen besteht langfristig sowohl hinsichtlich der Mitgliedstaaten als auch hinsichtlich der Regelungen
fiir den grenziiberschreitenden Verkehr auf dem heutigen Stand fort. Das heiBt, die Britischen Inseln, Rumé&nien und Bulgarien
treten nicht bei (wenig relevant fr den Cargo-Verkehr).

= Der ,Brexit" wird bis 2022 vollzogen (wohl geringe Relevanz fir Cargo, aber eine generelle Schwachung des Luftverkehrs-
standorts London).

= Eswerden keine ,shock events" berticksichtigt (politische Krisen, Auseinanderfallen der Eurozone, Airline-Pleiten u.a.),
die nicht prognostizierbar sind.

Das Verfahren zur Erhebung der Einfuhrumsatzsteuer an EU-Standards wird angeglichen (vgl. Koalitionsvertrag, S. 69) und damit

ein Wettbewerbsnachteil vermindert.

5.3.3 Unterschiedliche Annahmen in den zwei Szenarien

Ausgehend von einem aus der Marktprognose resultierenden Marktwachstums von 3,8 % p. a. (Wachstum der Aufkommen
insgesamt zwischen 2017 und 2030 um 70 %) wurden die zwei Szenarien wie folgt festgelegt:

Szenario 1 = Status quo:

= heutiges Frachterangebot

= heutiges RFS-Angebot (abzugsorientiert), d. h. auf die Frachtflughifen bezogen, vor allem Frankfurt Main, daneben
Luxemburg, Amsterdam, Paris

= Passagier-Interkontinentalverkehr wachst aufgrund zunehmender Kapazitatsengpdsse in den Peaks unterproportional
(keine 3. Start-/Landebahn)

= Lufthansa Cargo (LCAG) nutzt Miinchen nur sekundér (keine eigenen Frachterverbindungen ab Miinchen)

Szenario 2 = Cargo-Hub MUC:
= Parallelhub” FRA/MUC der LH auch im Cargo-Verkehr
= Stationierung von Frachtern auch in Miinchen
= {iberproportionale Entwicklung Passagier-Interkontinentalfliige
= RFS-Angebot auf MUC Drehkreuze bezogen
= Frachter auch von Dritten
= \oraussetzungen fir dieses Szenario sind:
(1) Erhohung der Frachtkapazititen (Frachthof);
(2) Kapazitatssteigerungen bei den Starts/Landungen, d.h., es wird die 3. Startbahn als einige Jahre vor 2030 realisiert
unterstellt.

Diese Szenarioannahmen wurden jeweils in das Flughafen-Netzmodell eingesetzt und die Auswirkungen mit dem Flughafen-Wahl-
modell berechnet.
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5.3.4 Prognoseergebnisse fiir die zwei Szenarien

Im Status-quo-Szenario wird fur 2030 ein geflogenes Luftfrachtaufkommen von 529 Tsd. Tonnen und ein getrucktes Auftkommen
von 455 Tsd. Tonnen erwartet (siehe Tab. 10). Insgesamt ldge das in Miinchen umgeschlagene Cargo-Aufkommen bei knapp 1 Mio.

Tonnen, eine Steigerung von rund 50 % gegeniber 2017.

Tab. 10: Prognoseergebnisse Status-quo-Szenario Luftfrachtaufkommen von MUC

(IN 1.000 T)
GEFLOGEN GETRUCKT GESAMT
1995 100 97 197
2000 148 m 259
2005 218 154 372
2010 287 200 487
2017 379 273 652
2030 Szenario Status quo 529 455 984
Wachstum in % p. a.
2030:2017 2.6 4 3.2
Quelle: Flughafen Miinchen GmbH und eigene Berechnungen
Abb. 26: Prognoeergebnis fiir Szenario 1 ,Status quo”
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Quelle: Flughafen Minchen GmbH und eigene Berechnungen
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Das Gesamtwachstum einschlieBlich Trucking Idge in diesem Szenario in Miinchen mit 3,2 % p. a. unter dem Marktwachstum in
Deutschland, das mit 3,8 % ermittelt wurde. Dieses Wachstum bezieht sich auf die Summe aus konventioneller und KEP-Fracht.
Letztere hat deutlich hohere Zuwachsraten. Da die KEP-Fracht in Miinchen einen unterproportionalen Anteil hat, liegt das fir Miin-
chen relevante Marktwachstum in Deutschland bei 3,5 % p. a. Aufgrund des hoheren Wirtschaftswachstums in Stiddeutschland und
dem angrenzenden Ausland als in Deutschland gesamt und insbesondere aufgrund des hoheren Wirtschaftswachstums in Oberbay-
ern ist im Einzugsgebiet des Flughafens Minchen von einem um etwa 0,2 Prozentpunkte héheren Marktwachstum auszugehen.

Dass der Flughafen unter diesen Rahmenbedingungen nur ein Wachstum von 3,2 % p.a. beim Luftfrachtumschlag einschlieBlich
Trucking und sogar nur 2,6 % p.a. bei der geflogenen Fracht erreichen kann, liegt an der angenommenen ,zurlickhaltenden” Car-
go-Strategie im Status-quo-Fall, die aufgrund zunehmender luftseitiger Kapazitdtsengpasse zwangslaufig noch defensiver wiirde:
Mit zunehmenden Kapazitatsengpassen in den Peaks, d.h. den tdglichen Hauptknoten des Umsteigeverkehrs, fallt es insbesondere
den Airlines der Star-Alliance schwer, neue Interkontinentalfllige anzubieten, die auf ein umfangreiches Netz von Feeder-Fliigen

im Knoten angewiesen sind. Damit wird das in der jlingsten Vergangenheit noch beachtliche Wachstum der Beifracht-Kapazitaten
(siehe oben Kap. 3.5, insbes. Abb. 12) deutlich erschwert. Somit ist nur mehr ein Wachstum von 2,6 % p. a. bei der geflogenen Fracht
am Flughafen denkbar.

Beim Szenario Cargo-Hub MUC (siehe Tab. 11) ist ein Aufkommen von 733 Tsd. Tonnen geflogene Fracht zuztglich 521 Tsd. Tonnen
getruckte Fracht zu erwarten. Insgesamt wiirden dann 1,25 Mio. Tonnen umgeschlagen, das Wachstum in Miinchen ldge mit 5,2 %
p. a. deutlich Gber dem deutschlandweiten Marktwachstum von 3,8 % p. a.

Tab. 11: Prognoseergebnisse Hub-Szenario Luftfrachtaufkommen von MUC

(IN 1.000 T)
GEFLOGEN GETRUCKT GESAMT
1995 100 97 197
2000 148 m 259
2005 218 154 372
2010 287 200 487
2017 819 273 652
2030 Szenario Cargo-Hub 733 521 1254
Wachstum in % p. a.
2030:2%1 7 5.2 51 5.2
z. Vgl. Status-quo-Szenario 529 455 984
Differenz zu Cargo-Hub 204 66 270

Quelle: Flughafen Miinchen GmbH und eigene Berechnungen
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Abb. 27: Prognoseergebnis fiir Szenario 2 ,,Cargo-Hub" (Verstirkung des Frachtdrehkreuzes MUC)
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Quelle: Flughafen Minchen GmbH und eigene Berechnungen

In diesem Szenario ist also davon auszugehen, dass der Flughafen Minchen sein Marktpotenzial deutlich besser ausschopft als
bisher, z. B. mit eigenen Frachter-Verbindungen, die unter Nutzung von Synergien als Ergdnzung zum Passagier-Interkontinental-
verkehr bei Vorhandensein einer 3. Startbahn deutlich leichter zu realisieren wéren. Deren Errichtung wiirde unter Beriicksichtigung
politischer Prozesse sowie von Planungs- und Bauzeiten?' noch einige Jahre in Anspruch nehmen; doch kann ein ,Aufholprozess"
aufgrund der bisher ,gehemmten Entwicklung" in wenigen Jahren erfolgen, wenn die Rahmenbedingungen, z. B. kontinuierliches
Wirtschaftswachstum, wie in der Prognose angenommen, vorhanden sind.

2 Die Genehmigung ist keine Frage mehr, da der Planfeststellungsbeschluss von 2011 rechtssicher giiltig ist.
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6. Wirtschaftliche Bedeutung der Luftfracht fiir
Studbayern

6.1 Wert der Giiter des deutschen und des bayerischen AuBBenhandels sowie des
Umschlags am Flughafen Miinchen

Um die wirtschaftliche Bedeutung der Luftfracht grundsatzlich darzustellen, ist ein Blick auf die transportierten Werte statt nur auf
die Mengen hilfreich (vgl. auch Abschnitt 2.1). In der folgenden Tabelle sind beide Gr6Ben fiir alle Verkehrstréger ausgewiesen. Bei
den Mengen entfallen auf die Luftfracht nur 0,6 % (Ausfuhr) bzw. 0,2 % (Einfuhr) des gesamten deutschen AuBenhandels, jedoch
13 % bzw. 11 % der Werte. Daraus errechnet sich eine Wert-Mengen-Relation, die mit rund 68.000 bzw. 85.000 Euro pro Tonne um
den Faktor 24 bzw. 51 héher ist als in der Summe der tbrigen Verkehrstrdger. Vom Handel mit auBereuropdischen Landern entfal-
len sogar 35 % des Gesamtwerts auf die Luftfracht. Fiir eine Exportnation wie Deutschland bzw. eine Region wie Bayern ist sie ein
unentbehrlicher Transportweg.

Tab. 12: Mengen und Werte des deutschen AuBenhandels nach Verkehrstragern??

A D D A D D A R D

Lkw 220,1 200,7 6429 554 2.921 2.760
Eisenbahn 26,4 24,6 447 20,4 1.693 829
Binnenschiff 24,1 68,7 5 12,2 207 178
Seeschiff 78,6 160,2 290,6 166,4 3.697 1.039
Luftfracht 2,1 1,1 1.43,8 93,8 68.476 85.273
Summe 3513 455,3 1.127,0 846,8 3.208 1.860
Anteil Luftfracht in % 0.6 0.2 12,8 1,1 - -

Quelle: Statistisches Bundesamt, AuBenhandelsstatistik, eigene Berechnungen

In der AuBenhandelsstatistik werden auch bundeslanderspezifische Werte ausgewiesen. Somit kénnen Mengen und Werte des
bayerischen AuBenhandels mit denen anderer Bundeslander bzw. denen flir das gesamte Bundesgebiet verglichen werden. Dabei
zeigt sich zunéchst, dass der Anteil Bayerns an den Mengen sowohl bei den Ex- als auch den Importen (12 %) deutlich unter den
Anteilen bei der Einwohnerzahl (16 %) und beim BIP (18 %, jeweils 2017) liegen (vgl. Tab. 13). Darin kommt zum Ausdruck, dass
Bayerns Wirtschaft weniger von transportintensiven Branchen gepragt ist. Dagegen sind die Anteile an den Werten sowohl bei den
Ex- als auch bei den Importen um mehr als die Halfte hoher als bei den Mengen. Somit haben die bayerischen AuBenhandelsgiiter
einen deutlich héheren Wert (pro Tonne). Bei den Exporten ist er im Vergleich zu den deutschlandweiten Werten um 56 % und im
Vergleich zu den anderen Bundesléandern sogar um 69 % hdher. Bei den Importen sind die Relationen kaum geringer.

Der Grund fur diese htheren Werte liegt natirlich in der Struktur der bayerischen Wirtschaft bzw. Industrie. Hier wiederum ist an
erster Stelle die Automobilindustrie zu nennen, deren Produkte grundsatzlich sehr hohe Wert-Mengen-Relationen aufweisen und
die in Bayern einen splrbar hoheren Stellenwert fiir die gesamte Wirtschaft besitzt als in Deutschland. Dies zeigt sich z. B. im Anteil
der ,Herstellung von Kraftwagen/-teilen" am Umsatz der gesamten Industrie, der in Bayern mit 30 % wesentlich héher liegt als in
ganz Deutschland (23 %, jeweils 2015).%

22 Ohne Rohrleitungen, Eigenantrieb, Post und ,nicht ermittelt"
% Bayerisches Staatsministerium fir Wirtschaft und Medien, Energie und Technologie, Industriebericht Bayern 2015, Miinchen 2016, S. 17
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Tab. 13: Mengen und Werte des deutschen und des bayerischen AuBenhandels (2017)

0 RT (MRD. EURO RT PRO TO RO
A A A

Deutschland 353,0 646,4 1.008,5 1.005,8 2.857 1.556

Bayern 43,1 76,5 191,7 179,8 4.448 2.350

tibriges Bundesgebiet 3099 569,9 816,8 826,0 2.636 1.450

Bayern, D=100 12,2% 11,8% 19,0% 17,.9% 156% 151%

BY, tibr. B.=100 169 % 162 %

Quelle: Statistisches Bundesamt, AuBenhandelsstatistik

Dieser Sachverhalt ist bereits seit geraumer Zeit zu beobachten. In der folgenden Tabelle sind die gleichen Werte auch fiir das Jahr
2008, d. h. vor der Weltwirtschaftskrise, ausgewiesen. Es zeigt sich, dass sowohl die Exporte Bayerns als auch deren durchschnitt-
licher Wert zwischen 2008 und 2017 nicht starker gewachsen sind als die Deutschlands (vgl. Tab. 14). Auf der Importseite war das
dagegen schon der Fall. Die Hoherwertigkeit der bayerischen AuBenhandelsgiter ist also nicht erst in den letzten Jahren entstanden.
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Tab. 15: Mengen und Werte des Umschlags im Hamburger Hafen und an den Flughédfen Frankfurt und Miinchen

0 016 RT PRO TO 0, R RD RO
Seehafen Hamburg 120,319 1914 230,3
Flughafen Frankfurt 2,114 74.250 157,0
Flughafen Miinchen 0,354 74.250 26,3

Quelle: Statistisches Bundesamt, AuBenhandelsstatistik, eigene Berechnungen

6.2 Beschaftigte am Flughafen Miinchen

Der Flughafen Miinchen hat nicht nur eine hohe Bedeutung fir die bayerische Wirtschaft und damit indirekt fiir deren Beschéaf-
tigte, sondern ist bereits selbst ein bedeutender Arbeitsplatz. In der letzten Arbeitsstattenerhebung am Flughafen, die im Jahr 2015
durchgeflihrt wurde, wurde eine Zahl von insgesamt 34.720 Beschaftigten auf dem Flughafengelande ermittelt. In den Arbeitsstat-
tenerhebungen wird zwar die Branche erhoben, jedoch kénnen diese Branchen kaum eindeutig entweder der Passage oder dem
Cargo-Verkehr zugeordnet werden. Dies gilt auch fiir die beiden bedeutendsten Branchen, ,Luftverkehrsgesellschaften/Allgemeine
Luftfahrt” und ,Flughafenbetrieb und zugehdrige Dienstleistungen”, in denen jeweils rund 10.000 Personen beschaftigt sind. Le-
diglich einige Branchen kénnen mehr oder minder eindeutig einem der beiden Segmente (Passage oder Cargo) zugeordnet werden,

Tab. 14: Mengen und Werte des deutschen und des bayerischen AuBenhandels in den Jahren 2008 und 2017

MENGE (MIO. T) WERT (MRD. EURO) WERT PRO TONNE (EURO)

Ausfuhr Einfuhr Ausfuhr Einfuhr Ausfuhr Einfuhr

Deutschland
2008 350,8 595,7 798,6 778,0 2277 1.306
2017 3530 6464 1.008,5 1.005,8 2.857 1.556
2017/08 0,6% 8,5% 26,3% 29,3% 25,5% 19,1%
Bayern
2008 41,3 72,2 154,3 129,5 3.737 1.793
2017 43,1 76,5 191,7 179,8 4.448 2.350
2017/08 4,4% 6,0% 24,2% 38,8% 19,0% 31,0%
Bayern, D=100
2008 11,8 % 12,1% 19,3% 16,6% 1649% 137 %
2017 12,2% 11,8% 19,0% 17,9% 156% 151%

Quelle: Statistisches Bundesamt, AuBenhandelsstatistik

Die Unterschiede zwischen den Mengen- und den Wertrelationen zeigen sich auch, wenn man einzelne Umschlagplétze betrachtet.
So wurde in dem mit Abstand bedeutendsten deutschen Seehafen Hamburg eine Menge von 120 Mio. Tonnen (2016) umgeschla-
gen. Dies liegt um den Faktor 57 bzw. 340 Uber der Menge der Flughdfen Frankfurt und Miinchen. Multipliziert man diese Zahlen
mit den (oundesweiten) mengenbezogenen Werten (Summe Aus- und Einfuhr), die bei der Luftfracht um den Faktor 39 héher ist als
beim Seeverkehr, dann errechnet sich fur Frankfurt ein Umschlagswert in Héhe von 157 Mrd. Euro, der bereits 70 % des Hamburger
Hafens entspricht (vgl. Tab. 15). Bezieht man zusétzlich den Trucking-Verkehr (0,8 Mio. t, eigene Schitzung) ein, dann ergibt sich

fur Frankfurt ein Wert von 216 Mrd. Euro, was nicht mehr weit unter demjenigen des Seehafens liegt. Die Werte fir den Flughafen
Miinchen belaufen sich auf 26 Mrd. Euro (ohne Trucking) bzw. 53 Mrd. Euro (mit Trucking). Dies liegt allerdings noch betrichtlich
unter den Werten flir den Hamburger Hafen.

darunter 1.578 Personen oder 4,5 % aller Beschiftigten, namlich die im Bereich der Spedition/Frachtumschlag, der Luftfracht (vgl.

Abb. 28). Dies bildet also die Untergrenze des tatsichlichen Werts.

Abb. 28: Beschiftigte am Flughafen nach Branchen (2015)
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Quelle: Flughafen Miinchen GmbH, Arbeitsstdttenerhebung 2015
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Eine zweite Mdglichkeit, den Cargo-Anteil abzuschatzen, besteht in der Betrachtung der Verkehrseinheiten, bei denen 10 Passagiere
einer Tonne Fracht gleichgesetzt werden. Hier errechnet sich ein Cargo-Anteil von 7,8 % (vgl. Tab. 65). Allerdings ist dieser Wert als
zu hoch zu betrachten, weil die Luftfracht weniger beschaftigungsintensiv ist als der Passagierverkehr. Nach Angaben der Lufthansa
wird ein Umsatz in Hohe von 247 Euro pro Passagier und von 1.184 Euro pro Tonne Fracht generiert. Multipliziert mit den entspre-
chenden Werten am Flughafen Miinchen ergibt sich ein Umsatzanteil der Fracht in Hohe von 3,9 %, was wiederum als zu gering

zu bewerten ist. Einer der Griinde liegt darin, dass dabei nur die geflogene Fracht eingeht. Bezieht man die Trucking-Fracht mit ein,
dann errechnet sich ein Anteil in Hohe von 6,3 %. Dies erscheint als plausibel und bedeutet in absoluten Zahlen einen Wert von
2.200 Arbeitsplatzen, die durch den Cargo-Verkehr generiert werden.

Tab. 16: Abschitzung des Anteils der Luftfracht an der Beschiftigtenzahl

000 P 0 0 . 6 : L ' R .
Passage 44.595 247 11.009 11.009
Cargo 379 1.184 449 745
Verkehrseinheiten 4.838 11.458 11.753
Anteil Cargo (%) 7.8 39 6.3

Quelle: Flughafen Miinchen GmbH, Deutsche Lufthansa AG, eigene Berechnungen

Die Werte aus den Arbeitsstattenerhebungen erstrecken sich auf die Beschaftigten auf dem Flughafengeldnde, also ,innerhalb des
Zauns". Dariiber hinaus gibt es eine erhebliche Zahl von Erwerbstétigen im unmittelbaren Umland des Flughafens, die noch nicht zu
den indirekten Beschiftigten (s. a. Kapitel 6.3) zu zdhlen sind, sondern im Grunde wie die Primarbeschaftigten zu betrachten sind,
nur dass sie eben auf der anderen Seite des Zauns arbeiten. Dies betrifft die beiden Nachbargemeinden Hallbergmoos und Oberding
(hier mit dem Ortsteil Schwaig). Die Stadt Freising, deren Gemarkung ebenfalls unmittelbar an den Flughafen grenzt, kann hier
unberticksichtigt bleiben.

In diesen beiden Gemeinden waren im Jahr 2016 zusammen rund 10.500 Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte im Sektor
.Handel, Gastgewerbe und Verkehr" tétig. Eine tiefere Differenzierung, der z. B. die Zahl der bei Speditionen Beschéaftigten entnom-
men werden kann, wird auf Gemeindeebene nicht veroffentlicht. Auf diesen Sektor entfallt somit fast die Halfte aller Beschaftigten
(vgl. Tab. 66). Das ist ein ungewdhnlich hoher Anteil, denn sowohl in Deutschland als auch in Bayern liegt er bei rund 25 %. Dies
wie auch der starke Zuwachs in den letzten zehn Jahren unterstreicht einerseits die wirtschaftliche Bedeutung des Flughafens fiir
die Umlandgemeinden. Andererseits sind natirlich bei Weitem nicht alle diese Beschaftigten als Primarbeschaftigte zu interpretie-
ren. Gerade im Bereich ,Handel" ist die hohe Zahl und auch der starke Zuwachs der Beschaftigtenzahl seit 2006 auf den groBteils
flughafenbedingten Anstieg der Einwohnerzahl zurlickzufiihren; diese Personen sind aber eindeutig als indirekte oder induzierte
Beschaftigte einzuordnen.

Tab. 17: Sozialversicherungspflichtig Beschiftigte in den Gemeinden Hallbergmoos und Oberding

ALLBER 0]0 OBERD A
006 016 006 016 006 016
Land- und Forstwirtschaft 20 31 9 19 29 50
Produzierendes Gewerbe 431 1.923 577 1.180 1.008 3.103
Handel, Gastgewerbe u. Verkehr 2.571 4277 1.434 6.269 4,005 10.546
Ubrige Dienstleistungen 1.969 4.957 253 3.802 2.222 8.759
Insgesamt 4.991 11.188 2.273 11.270 7.264 22.458

Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit
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Eine prézise Quantifizierung der Primarbeschaftigten ist schwierig. Die Statistik in der tiefsten Differenzierung nach Wirtschafts-
zweigen ist die Umsatzsteuerstatistik. Hier entfallen von den Bereichen ,Handel, Gastgewerbe und Verkehr" (in der WZ2008-No-
menklatur: Wirtschaftszweige G, H und 1) deutschlandweit lediglich knapp 3 % auf den Bereich der Speditionen. Das ist auf die
beiden Umlandgemeinden nicht Uibertragbar. Bei heuristischer Anndherung kann der Anteil auf mindestens 10 %, eher 20 %
geschatzt werden. Der Mittelwert entspricht also rund 1.500 Beschaftigten und bedeutet gleichzeitig, dass sich die Zahl der im
Bereich Spedition/Frachtumschlag Beschiftigten durch die Einbeziehung der Umlandgemeinden verdoppelt. Addiert zu der Zahl der
auf dem Flughafengeldnde Beschiftigten, die dem Bereich Cargo zugeordnet wurden (2.200, s. 0.) resultiert daraus insgesamt eine
Zahl von 3.700 Personen.

6.3 Durch den Flughafen Miinchen induzierte Beschiaftigte

Durch die Primarbeschaftigten werden weitere Arbeitsmarkteffekte ausgeldst. Hier ist zu unterscheiden zwischen

= indirekten Effekten, die aus Beschaftigungs- und Einkommenseffekten bei den Zulieferern des Flughafens, also durch die Erbrin-
ger von Vorleistungen, entstehen,

= und induzierten Effekten, die dadurch entstehen, dass die Flughafenbeschaftigten und die Beschaftigten bei den Zulieferern
Konsumausgaben tatigen.

Beide zusammen werden als Sekundérbeschaftigte bezeichnet.

In Tab. 18 findet sich eine Ubersicht tiber die Multiplikatoren zwischen Sekundar- (Summe indirekt und induziert) und Primarbe-
schaftigten, die in Studien aus den letzten 20 Jahren fiir den Flughafen Miinchen abgeschatzt worden sind. Es zeigt sich, dass die
ermittelten Werte im Zeitablauf abnehmen. Das Ergebnis von IW Consult ist erstens das aktuellste und wurde zweitens mit einer
aufwendigen Input-Output-Analyse bestimmt. Deshalb wurde es fir die weiteren Berechnungen herangezogen.

Tab. 18: Multiplikatoren fiir die Sekundérbeschaftigten aus verschiedenen Studien

. NTT: 0 INTT: bl IKATOR
Bulwien 1999 1996 2,01
ifo 2002 2000/ 15 1,93
Hujer (fiir FRA) 2004 2006 1.77
Basler /Bulwien 2007 2006 1,76
Basler 2010 2006 1,64
Uniconsult 2015 2012/25 1,13
W 2015 2012 1,40

Quelle: die in der Tabelle genannten Verfasser

Ubertragt man die Multiplikatoren von IW Consult auf die o. a. Zahl der Primarbeschiftigten einschlieBlich der in den Umland-
gemeinden, dann errechnet sich fiir die gesamte Beschaftigungswirkung des Flughafens Miinchen eine Zahl von knapp 87.000
Personen (vgl. Tab. 19). Fiir den Cargo-Bereich gibt es keine andere Moglichkeit, als diese Multiplikatoren ebenfalls zu verwenden.
Frachtspezifische Werte wurden fiir die indirekten Effekte noch nie ermittelt. Fiir die induzierten Effekte sind sie sachlogisch nicht
sinnvoll. Somit werden durch die Luftfracht am Flughafen Miinchen knapp 9.000 Arbeitsplatze geschaffen.
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Tab. 19: Gesamte Beschéftigungswirkung des Flughafens Miinchen im Jahr 2015

DA A AR . ali .

Primar (direkt, einschlieBl. der Umlandgemeinden) 36.220 3.700
Indirekt 40.152 4.102

Induziert 10.464 1.069

Sekundar zus. 50.616 5.171

Insgesamt 86.836 8.871

Quelle: Flughafen Miinchen GmbH, eigene Berechnungen

6.4 Durch den Flughafen Miinchen generierte Wertschopfung

Bei der Bestimmung der durch den Flughafen generierten Bruttowertschépfung wurde ebenfalls von den Ergebnissen der Studie
von IW Consult, die sich auf das Jahr 2012 bezogen, ausgegangen. Demzufolge wurden insgesamt 5,0 Mrd. Euro ausgeldst (vgl.
Tab. 20). Pro Beschéaftigten bedeutet das eine Wertschépfung von rund 65.000 Euro. Bemerkenswerterweise ist dieser Wert bei

den Priméar- hoher als bei den Sekundarbeschaftigten. Zudem ist er hoher als im Durchschnitt aller deutschen, bayerischen und
oberbayerischen Arbeitsplétze. Lediglich in der Stadt Miinchen wird pro Beschéaftigten eine héhere Wertschdpfung generiert. Die in
manchen Kreisen verbreitete These, dass auf dem Flughafengeldnde minderwertige Beschaftigungsverhaltnisse dominieren, wird
dadurch also falsifiziert.

Die IW-Werte fur 2012 wurden nun auf 2015 hochgerechnet, in dem der Anstieg der Wertschépfung pro Beschéftigten in Oberbay-

ern in diesen drei Jahren (6,8 %) auf die der Flughafenbeschéftigten gelegt wurde. Als Ergebnis entstand eine Wertschépfung von
6,0 Mrd. Euro.

Tab. 20: Ableitung der durch den Flughafen generierten Bruttowertschopfung

2012 (IW) 2015
Besch. BWS BWS/Besch. BWS BWS/Besch.
(1.000") (Mrd. €) € (Mrd. €) €
Flughafenbezogen
Primar (direkt) 32,250 2,49 77.271 36,220 2,99 82.497
Indirekt 35,751 1,99 55.663 40,152 2,39 59.427
Induziert 9,317 0,52 55.705 10,464 0,62 59.472
Sekundar zus. 45,068 2,51 55.671 50,616 3,01 59.436
Insgesamt 77,318 5,00 64.681 86,836 6,00 69.055
Gesamtwirtschaft
Deutschland 42.061 2479 58.929 43.057 2.730 63.396
Bayern 7.023 444 63.213 7.274 494 67.851
Oberbayern 2.581 193 74.888 2.722 218 79.953
Munchen (LH) 1.003 82 81.849 1.063 94 88.241

1Fu’r Gesamtwirtschaft: Erwerbstatige
Quelle: IW Consult, eigene Berechnungen
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Tab. 21: Durch den Flughafen generierte Beschaftigung und Bruttowertschopfung

BESCHAFTIGTE BRUTTOWERTSCHOPFUNG

PASSA ARGO ARGO e ARGO ARGO

Priméar (direkt) 36.220 3.700 2,99 0,31
Indirekt 40.152 4.102 2,39 0,24
Induziert 10.464 1.069 0,62 0,06
Sekundar zus. 50.616 5171 3,01 0,31
Insgesamt 86.836 8.871 6,00 0,61

Quelle: IW Consult, eigene Berechnungen

Diese wurde nun mit dem Beschaftigtenanteil auf Passage und Cargo aufgeteilt, so dass im Ergebnis durch die Luftfracht eine
Bruttowertschépfung in Héhe von 610 Mio. Euro ausgelost wird (vgl. Tab. 21).
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6.5 Durch den Flughafen Miinchen ausgeloste katalytische Effekte

Durch einen Flughafen werden zudem sog. katalytische Effekte ausgeldst. Dabei handelt es sich z. B. um Ansiedlungen von (meist
internationalen) Unternehmen, die nicht allein, aber auch wegen der Nihe zu einem internationalen Flughafen und die dadurch
ermoglichten Erreichbarkeitsverhaltnisse erfolgen. Ein klassisches Beispiel in der Region Minchen ist die Ansiedlung von Microsoft
in UnterschleiBheim. Diese Effekte sind grundsatzlich nur sehr schwer quantifizierbar. Deshalb wird auf sie hier nur qualitativ in
Form von einigen Schlaglichtern eingegangen.

In der ECAD-Studie aus dem Jahr 2008, der wohl bedeutendsten Studie zu katalytischen Effekten des Luftverkehrs in Deutschland,
haben 88 % der befragten international tdtigen Unternehmen die Luftverkehrsanbindung als einen wichtigen Standortfaktor ange-
geben. Damit lag dieses Merkmal auf Platz 4 von insgesamt 29 Faktoren.

Abb. 29: Befragungsergebnisse aus der ECAD-Studie zur Bedeutung des Luftverkehrs fiir die Wettbewerbsposition der
Unternehmen

Bedeutung von Fluggeschéftsreisen bzw. von Luftfracht hinsichtlich der Wettbewerbsposition der 100 in den Flughafenumland-
regionen in Deutschland befragten international tatigen Unternehmen heute und zum Zeitpunkt ihrer Standortentscheidung

Luftverkehrsanbindung ist hinsichtlich der Wettbewerbsposition wichtig/sehr wichtig fiir ...

73%
... Geschéftsreisen

25%
... Frachttransporte

Quelle: eigene Erhebung

Zwar steht hier die Passage im Vordergrund. Aber auch der Cargo-Bereich ist nicht vernachlassigbar. Ein Beispiel ist die Konzent-
ration des Versandhandels in Leipzig aufgrund des dortigen KEP-Drehkreuzes. In Miinchen hat sich das Flughafenumfeld zu einem
wichtigen Logistikzentrum Bayerns entwickelt. Ahnlich wie das zentrale Ersatzteillager von Daimler, das sich in Germersheim wegen
der Lage zwischen den Produktionsstandorten und dem Flughafen Frankfurt Main befindet, liegen alle Zentrallager von BMW an der
.Flughafenautobahn" A 92 zwischen den Werken in Miinchen und Dingolfing.
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7. Zusammenfassung und Handlungsempfehlungen

Die Luftfracht ist ein integraler Bestandteil des Verkehrssystems, der nicht durch andere Transportarten ersetzbar
ist. Er ist dort notwendig, wo schnelle und zeitkritische Transporte zuverléssig tber lange Distanzen erfolgen
missen, was in einer globalisierten Welt immer bedeutender wird. Ohne zeitliche ,Not" wird kein Luftfracht-
transport genutzt, auch nicht bei sogenannten ,Luxusgitern”, wie etwa Oberklassen-Automobile. Haufig wird
durch Luftfrachttransport, z. B. von Ersatzteilen, Komponenten, Ersatz-Anlagen etc., Produktionsaus-

fallen oder anderen Engpéssen vorgebeugt. In diesem Fall ist der wirtschaftliche Wert der Luftfrachtsendung
weit hdher als der nominelle Warenwert, der im Luftfrachtverkehr im Durchschnitt um ein Mehrfaches hoher ist
als bei den anderen Transportarten StraBenguterverkehr, Bahnverkehr und Seeverkehr.

Beim Luftfrachtverkehr ist grundsatzlich zu unterscheiden zwischen konventioneller Fracht und sogenannter
KEP-Fracht (Kurier-, Express-, Paketverkehr). Letzterer findet vor allem zwischen Herstellern und Versandunter-
nehmen als Versender und Endverbrauchern als Empfanger in einer festen Logistikstruktur statt, wo zentrale
Flughafen, in Europa vor allem Leipzig/Halle, KéIn/Bonn, Paris CDG und Luttich, mit ihren ndchtlichen Drehkreu-
zen eine zentrale Rolle spielen. Der Flughafen Miinchen ist kein solches Drehkreuz, sondern hat eine wichtige
Funktion als Ausgangs- oder Zielflughafen. Bei der konventionellen Luftfracht, die mehr zwischen Unternehmen
untereinander, groBenteils auch konzernintern, durchgefiihrt wird, sind die Strukturen heterogener und unre-
gelméaBiger. Die Transportkette ist hier im Gegensatz zur KEP-Fracht auch aufgeteilt in unterschiedliche Akteure:
Speditionen, Landtransportunternehmen, Fluggesellschaften. Wahrend bei der KEP-Fracht ein GroBteil der Fracht
.m Nachtsprung” innerhalb Europas bewegt wird, ist der konventionelle Luftfrachtverkehr weit tiberwiegend
Interkontinentalverkehr.

Der Flughafen Miinchen ist bei der konventionellen Luftfracht ein wichtiges Drehkreuz, wo Luftfracht haupt-
sachlich als Beifracht bei interkontinentalen Passagierfliigen befordert wird. Das Aufkommen lag zuletzt bei
379 Tsd. Tonnen. Hinzu kommt ein betrachtliches Aufkommen im Zubringerverkehr zwischen Miinchen und an-
deren europdischen Flughifen, der groBenteils per Lkw erfolgt (,Trucking"). Zusammengenommen werden rund
650 Tsd. Tonnen in Miinchen umgeschlagen, mit einem stark steigenden Trend.

Im Vergleich zu den groBen Frachtflughdfen Europas ist Miinchen allerdings nur ein Frachtdrehkreuz 2. Ordnung
(Platz 14 in Europa und Platz 4 in Deutschland), das Aufkommen insbesondere in Frankfurt Main, Paris CDG und
Amsterdam ist um ein Mehrfaches groBer als das am Flughafen Miinchen, obwohl das engere Einzugsgebiet
(Ober-bayern, insbesondere Ballungsraum Munchen) ein aufgrund der Wirtschaftsstarke hohes Aufkommen
generiert. GroBrdumig liegen andere Flughafen, darunter die genannten, néher an den groBen Aufkommens-
gebieten Westdeutschlands und Westeuropas.

Daneben sind auch andere Rahmenbedingungen im Vergleich zu anderen Flughdfen weniger glinstig. Insbeson-
dere fehlen eine flughafenansassige spezialisierte Luftfrachtfluggesellschaft sowie regelméaBige Verbindungen
mit Luftfrachtflugzeugen anderer Fluggesellschaften.

U1 > b N
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O o= O

Generell ist weiterhin mit einem starken Wachstum des Luftfrachtaufkommens zu rechnen, in Stiiddeutschland
wie anderswo. Unter Status-quo-Bedingungen ist aber davon auszugehen, dass der Flughafen Miinchen nur
unter dem allgemeinen Marktwachstum sein Cargo-Aufkommen steigern kann, weil dann unter anderem auch
Kapazitdtsengpasse, die die Entwicklung des interkontinentalen Passagierverkehrs in Miinchen hemmen, sich
negativ auf die Beifrachtkapazitdten auswirken. Wir erwarten dann ein geflogenes Cargo-Aufkommen von etwas
uber 500 Tsd. Tonnen im Jahr 2030. Zusammen mit dem Trucking kdnnte dann der Umschlag knapp 1 Mio. Ton-
nen betragen, etwa 50 % mehr als heute.

Der Flughafen Miinchen schdpft sein Einzugsgebiet bei Weitem nicht aus. Selbst aus dem Nahbereich flieBen
erhebliche Luftfrachtmengen an andere Standorte ab und auBerhalb Oberbayerns und unmittelbar angrenzender
Gebiete wird nur ein kleiner Marktanteil erreicht.

Durch eine offensivere Cargo-Entwicklung unter Bertlicksichtigung von Kapazitdtssteigerungen im Start- und
Landebahnsystem lieBe sich das Cargo-Aufkommen erheblich steigern. Wir wiirden ein Zusatzwachstum von
rund 250 Tsd. Tonnen, meist geflogene Fracht, erwarten, die damit um rund 40 % hoher lage als im Status-
quo-Szenario.

MengenmaBig spielt die Luftfracht im Verkehrssystem eine geringe Rolle. Nur jede tausendste Tonne des
Transportaufkommens in Deutschland wird per Luftfracht beférdert, und selbst im AuBenhandel werden nur
0,4 % der Waren per Flugzeug transportiert. Bei Berticksichtigung der Transportwerte ist der Luftfrachtverkehr
allerdings von groBer Bedeutung: 12 % des AuBenhandels, darunter 34 % des Uberseehandels, werden durch
das Flugzeug befordert.

Die wirtschaftliche Bedeutung der Luftfracht ist nicht nur allgemein von groBer Bedeutung, sondern auch direkt
im unmittelbaren Flughafenumfeld sptirbar. Die durch den Cargo-Verkehr am Flughafen Miinchen generierte
Beschaftigung lasst sich insgesamt auf knapp 9.000 Beschéftigte beziffern. Hinzu kommt ein hoher, nicht ndher
quantifizierbarer Effekt fiir die Wettbewerbsfahigkeit der Wirtschaft im Raum Muinchen/Qberbayern und angren-
zenden Regionen.
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Handlungsempfehlungen IHK

Fur die Politik:

= F{r die Verflechtungen der deutschen Volkswirtschaft mit der Weltwirtschaft ist der Luftfrachtverkehr von zentraler Bedeutung.
Daraus folgt, dass bestehende regulatorische und administrative Hemmnisse fur die Luftfahrt soweit mdglich abgebaut werden
mussen. Dies betrifft nicht nur verkehrspolitische, sondern auch steuerrechtliche Fragen (das derzeit in Deutschland angewandte
Verfahren zur Erhebung der Einfuhrumsatzsteuer (EUSt) benachteiligt die deutschen Importeure gegentber den EU-Nachbarlan-
dern) oder z. B. auch die personelle Besetzung und Offnungszeiten der Zollamter an den Flughafen.

= Die von Teilen der Offentlichkeit geforderte Ausdehnung des Nachtflugverbots auf den Zeitraum 22 bis 6 Uhr wére fatal fiir
die deutsche Luftverkehrswirtschaft und fir die Export- und Importwirtschaft, weil gerade die spatabendliche Versendung von
Gutern von groBer Bedeutung ist. Nachtflugregelungen sollten wie im europdischen Ausland flexibler gehandhabt werden, durch
Ldrmkontingente anstatt durch absolute Verbote.

= Staat und Politik diirfen sich beziiglich des Luftverkehrs im Allgemeinen und des Luftfrachtverkehrs im Besonderen nicht nur
als Genehmigungs- und Regulierungsinstanzen verstehen, sondern missen die Infrastrukturplanung der Flughafen, die sie im
Gegensatz zu den StraBen und Schienenwegen nicht einmal selbst bezahlen missen, aktiv férdern. Dem ,Flughafenkonzept der
Bundesregierung” mussen Taten folgen durch massive politische Unterstiitzung der Ausbauplanungen am Flughafen Miinchen,
der auch bezogen auf die Luftfracht essenziell flr die bayerische Wirtschaft ist und ,deutlich mehr leisten konnte, als er darf".

Fir die Wirtschaft:

= Dass der Flughafen Miinchen, wie dargestellt, seine Marktpotenziale im Cargo-Verkehr nicht voll ausschépft, liegt auch an einer
zu geringen Koordination zwischen der verladenden Wirtschaft untereinander und mit dem Spediteurs- und Guterkraftgewerbe.
Das Platzieren regelméBiger Frachter-Verbindungen von/nach Miinchen muss nicht finanziell geférdert werden, kann aber durch
koordinierten Einsatz erleichtert werden, wenn z. B. Zusagen von (ohnehin vorhandenen, aber derzeit z. T. nach anderen Stand-
orten abflieBenden) Frachtmengen gegeben und solche Zusagen gesammelt bzw. koordiniert werden. Verlader wie Spediteure, am
besten gemeinsam, kénnen durchaus die ,Flughafenwah!" zugunsten von Miinchen beeinflussen.

Fiir den Flughafen:

= Der Luftfrachtverkehr am Flughafen Miinchen ist, wie dargestellt, durchaus ausbaufahig. Grundsatzlich sind das Flughafen-
Layout und Design der Frachtanlagen moderner als an anderen Standorten. Doch die Anlagen sollten weiterentwickelt werden
(z. B. Beseitigung von Engpéssen bei der Hallenkapazitat, Ergdnzungen beim Equipment, Zulaufsteuerungen auf der Landseite
usw.). Generell sollte der Stellenwert der Luftfracht bei der strategischen Planung des Unternehmens erhéht werden.
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