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Vorwort

Nachdem Anfang diesen Jahrhunderts die technische Umsetzung des Fliegens durch
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Verkehrsleistungen reizt es in diesem Zusammenhang besonders, mit Westaustralien einen
bislang wenig beachteten und individuell strukturierten Verkehrsraum auf diese Sachverhalte
hin zu untersuchen. Welche Rolle insbesondere die Flughifen als Zugangsstationen zu
Luftverkehrsleistungen spielen, wie sich deren Angebot in einem extrem diinn besiedelten
Raum darstellt und welche Wechselbeziehungen im Umland bestehen, sind die spannenden
Themen, denen sich diese Arbeit stellt.

Mein besonderer Dank gilt an dieser Stelle meinem Doktorvater in Saarbriicken, Herrn Prof.
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1 Darstellung der Thematik

1.1 Welche Rolle spielt der Luftverkehr in Australien?

Will man die Struktur des Verkehrssystems in Australien verstehen und bewerten, so stoft
man immer wieder auf zwei Faktorenkomplexe, die als wesentliche Elemente nicht nur die
verkehrliche ErschlieBung, sondern dariiber hinaus die gesamte historische Entwicklung des
Landes préagten. Es sind dies die von Geoffrey BLAINEY (1976) mit Tyranny of Distance
umschriebene und alle Lebensbereiche durchdringende Weitrdumigkeit und isolierte Lage des
Kontinents." Wihrend einerseits Faktoren wie Distanz und Leere geradezu schicksalhaften
EinfluB besitzen, konnen diese andererseits durch die Entwicklung des Verkehrswesens
iiberwunden werden. So hat jede Generation mit der steten Leistungssteigerung der
Transportmittel ihren Beitrag zur Verringerung der hemmenden Kraft groBer rdumlicher
Entfernungen geleistet. Waren Ende des 18. und Anfang des 19. Jahrhunderts einfache
Segelboote bzw. Pferde- und Ochsenkarren vorherrschend, so fiihrten Schnellsegler und
Dampfschiffe, die Eisenbahn und schlieBlich das Automobil die Entwicklung fort. Als
vergleichsweise gering bezeichnet BLAINEY dagegen die Wirkungen des Luftverkehrs und der
Flughifen: ,,Were aircraft ever as miraculous as the first Australian mail steamers which were
faster than any other form of passenger transport and carried the latest news as well? Did
aircraft shape the lives of Australians more than the network of railways in the nineteenth

“12 Ob diese Aussage

century? [...] Answers to such questions should probably all be negative
aus heutiger Sicht immer noch Giiltigkeit besitzt, welche Funktionen der Luftverkehr und
speziell die Flughidfen in Westaustralien einnehmen bzw. welchen Einflul diese auf das

Raumsystem ausiiben, soll rund 25 Jahre nach The Tyranny of Distance neu erortert werden.

1.2 Stand der Forschung

In Anlehnung an die allgemeine verkehrsgeographische Forschung verfolgte man auch im
Luftverkehr lange Zeit das unbefriedigende Konzept der statistisch-beschreibenden und
registrierenden Untersuchung. Bis in die 60er Jahre stand weniger die raumgestaltende
Wirkung der Flughifen als vielmehr deren quantitative und qualitative Abfertigungs- und

Bedienungsleistung im Mittelpunkt. Erste Arbeiten einer umfassenden und vergleichenden

' Vgl. LOFFLER & GROTZ 1995, S. 1.
%S, 303-304.



Analyse und Typisierung von Flughdfen und des sie umgebenden Raumes liefert LABASSE
(1972). Er untersucht die Wechselwirkungen mit dem jeweiligen Umland in Nordamerika und
Europa und beriicksichtigt dabei insbesondere die Lageverhiltnisse der Verkehrseinrichtung
zur Stadt. Weitere Arbeiten folgen, wie beispielsweise die wirtschaftsgeographisch orientierte
Untersuchung westeuropdischer Flughifen und deren Umland von HILSINGER (1976). Mit
dem wachsenden Anteil des Luftverkehrs am Gesamtverkehrsautkommen zeichnen sich die
kommenden beiden Jahrzehnte durch eine vielschichtigere Betrachtung der Problematik aus.
Neben der grundlegenden Auseinandersetzung mit der Thematik in Lehrbiichern® widmen
sich internationale Geographen zunehmend der Einordnung und Vertréglichkeit der Luftver-
kehrsinfrastruktur in die Raumplanung®, der Netzbildung von Verkehrsstrukturen® und der
Untersuchung von Teilelementen und Einzelobjekten des Luftverkehrssystems unter geo-
graphischen Gesichtspunkten®. Gleichzeitig wichst die Gruppe der nichtgeographischen
Arbeiten: Unter Beriicksichtigung des betriebswirtschaftlichen, volkswirtschaftlichen und
politischen Potentials mehren sich Publikationen auBlerhalb der eigentlichen Raum-

wissenschaften.’

In Australien wurde vor dem Hintergrund der Besiedlungsgeschichte und inneren Isolation die
Bedeutung des Verkehrswesens friih erkannt. Der Luftverkehr mit seiner Eigenschaft, Ent-
fernungen unabhingig von der jeweiligen Naturausstattung in kurzer Zeit zu tiberwinden,
spielt bis heute eine entscheidende Rolle fiir die ErschlieBung und Entwicklung des
Kontinents. Um so erstaunlicher erscheint die fast fehlende Beschéftigung mit der Flughafen-
Thematik. Neben offiziellen, betriebswirtschaftlich ausgerichteten Verdffentlichungen tiber
die Leistungsfihigkeit und Rentabilitit der groBen internationalen Verkehrsstandorte® sowie
flughafeninternen Studien zur Markt- und Rentabilitdtsanalyse liegt das Gros des wissen-
schaftlichen und verkehrspolitischen Interesses einseitig auf den technischen, rechtlichen und
v.a. 6konomischen Aspekten der Transportleistung. Insbesondere die nationalen und inter-
nationalen Linienluftverkehrsgesellschaften und deren Verhalten im politisch-rechtlichen
Umfeld stehen dabei im Mittelpunkt. In zahlreichen Verdffentlichungen der Unternehmen
selbst und einer Vielzahl von allgemeintheoretischen Arbeiten wird zu der Regulierung und
Deregulierung des australischen Luftverkehrsmarktes und der Entwicklung der Anbieter-
struktur Stellung bezogen. Wahrend das Potential der Marktverdnderung hier erkannt und von
der Offentlichkeit verfolgt wird, ist die Problematik der Flughifen weitestgehend aus der

Betrachtung ausgenommen. Die Notwendigkeit der Anpassung der Verkehrsstandorte an die

3 2.B. FOCHLER-HAUKE 1972; LOWE & MORYADAS 1975; VOPPEL 1980; HIBBS 1988; MAIER & ATZKERN 1992;
HOYLE & KNOWLES 1992; GRAHAM 1995.

* 2.B. HAE-RYOUNG 1990.

3 2.B. PEPPMEIER 1988; OPITZ 1994; TAAFFE & GAUTHIER & O KELLY 1996.

% 7.B. SORGENFREI 1989; TERHORST 1992; WALKER 1995; WARD 1998.

7 2.B. POMPL 1991; DOGANIS 1992; WILLIAMS 1994; BEYHOFF 1995; EISERMANN 1995; STERZENBACH 1996;
SABATHIL 1998. Vgl. HILSINGER 1976, S. 9-12.

¥ 2.B. FAC 1993; BTCE 19957 ITS 1996.



sich abzeichnende Neustrukturierung des Systems sowie die Anderungen im Flugnetz bleiben

bislang unzureichend erdrtert.

Auch innerhalb der verkehrsgeographischen Forschung werden die australischen Flughédfen
nur am Rande oder im Zusammenhang mit der Analyse des nationalen und internationalen
Luftverkehrssystems betrachtet. Aus dem Bereich der Wirtschafts- oder Stadtgeographie sind
z.B. die Arbeiten von QUINLAN (1968), O'CONNOR (1998) oder KISSLING (1998) zu nennen.
Obwohl diese die Relevanz der Flughidfen als Standortfaktoren fiir die Wirtschaft, die
Bedeutung fiir die ErschlieBung und Inwertsetzung von Rdumen sowie die Wirkung auf die
natiirliche Umwelt nicht bestreiten, werden sie in ihrer strukturellen Organisation und
Wirkung nicht eigenstdndig aufgegriffen. Dabei stellt gerade die Betrachtung des Luftver-
kehrssystems mit all seinen Teilkomponenten und Verflechtungen ein enormes Potential fiir
die geographische Forschung dar. Mit der laufenden Liberalisierung des Marktsystems bildet
das Wissen um die rdumlichen Funktionen und Wirkungen des Luftverkehrs sowie der

Flughifen die Grundlage fiir die kommenden Aufgaben der Raumplanung.

1.3 Gegenstand und Zielsetzung

Westaustralien ist mehr als alle anderen Bundesstaaten und Territorien des australischen
Commonwealth durch extrem geringe Bevolkerungsgrofe, ungleiche Bevolkerungsverteilung
und enorme Weitrdumigkeit gekennzeichnet. Wéhrend sich einerseits der aufstrebende
stidostasiatische Verkehrs- und Wirtschaftsraum nur wenige hundert Kilometer im Norden an
den Kontinent anschlieft, trennen den Staat andererseits mehrere tausend Kilometer von den
Bevolkerungsschwerpunkten der Ostkiiste und auch die Siedlungen des eigenen Staates liegen
in groBer Distanz zueinander. Auf einer Fliche von 2,5 Mio km® leben nur 1,8 Mio
Einwohner, wobei von diesen allein 1,3 Mio im Grofraum Perth anséssig sind; rund 500.000
Menschen besiedeln einen Raum, der seiner Ausdehnung nach etwa 80 % der Flache der
Europédischen Union entspricht! Zusdtzlich zur Isolation im globalen wie im australischen
Markt sind folglich auch innerhalb des eigenen Staates grofle Entfernungen zu iiberwinden.
Wenige Hafen-, Touristen- und Verwaltungsstiadte bestimmen die Kiistenregionen, derweil
das nahezu menschenleere Landesinnere fast ausschlieBlich durch den Bergbau erschlossen
wird. Wie ,,Inseln® in einem riesigen Leerraum liegen die hédufig sehr kleinen Siedlungen

abseits der Hauptverkehrsstralen und peripher zur Hauptstadt Perth.

Vor dem Hintergrund der besonderen Raumgliederung und der extremen GroBenverhiltnisse
ist die Untersuchung des Luftverkehrs- und Flughafensystems in Westaustralien von beson-
derem Reiz. Mehr noch als in vielen anderen Teilen Australiens und in deutlichem Gegensatz

zu kleinrdumigen, hochverdichteten und wirtschaftlich erschlossenen Riumen wie z.B.



Mitteleuropa oder Nordostamerika sind differenzierte Anforderungen an die Transportleistung
gegeben; die Ndahe zum dynamischen Markt Siidostasien im Norden fiihrt zu zusitzlichen
Herausforderungen. Da der Bodenverkehr aufgrund der geringen absoluten Nachfrage und der
hohen Bereitstellungskosten im Leerraum kein ausreichendes Angebot bereitstellen kann,
vermag nur der Luftverkehr, entsprechende Aufgaben zu bewiltigen. Die flexible und
schnelle Bedienung von Flughédfen in peripheren Regionen und iiber groe Entfernungen
bildet v.a. im isolierten Landesinneren und Norden eine unabdingbare Voraussetzung fiir
gesellschaftliche und 6konomische Partizipation. Ahnliches gilt auf internationaler Ebene, wo
Insellage und Randlage des Kontinents einen leistungsfihigen bodenseitigen Austausch
verhindern. Insbesondere im Zusammenhang mit der wachsenden globalen Vernetzung und
okonomischen Integration muf3 hier dem Zugang zu Luftverkehrsleistungen eine geradezu

revolutionierende Bedeutung zugesprochen werden.

Im Gegenzug fiihrt das Mobilititsbediirfnis aber auch zu weitreichenden 6konomischen und
gesellschaftlichen Schwierigkeiten: So muB3 einerseits ein effizientes Infrastrukturangebot
bereitgestellt werden, welches andererseits nur von einer sehr geringen absoluten Personen-
zahl nachgefragt wird. Ein solcher Konflikt zwischen hoher Kapital- und Aufwandsintensitét
der Bedienungsleistung sowie begrenzter Kapazititsauslastung bzw. Wirtschaftlichkeit der
Flughdfen und Flugstrecken ist typisch fiir weitrdumige, diinn besiedelte Rdume. Ent-
sprechend erlangt die Problematik einer Kosten-Nutzen-Relation fiir den Untersuchungsraum
besonderes Interesse. Auch stellt sich die Frage nach den unmittelbaren Wechselwirkungen
der Flughidfen mit ihrem Umland. Welche individuellen Aufgaben {ibernehmen diese fiir die
rdumliche und gesellschaftliche Organisation, wie stellt sich das Verkehrsangebot dar bzw.
welche grundlegenden Differenzen sind im Vergleich zu anderen Rdumen festzustellen? Mit
der Beantwortung dieser Fragen liefert die vorliegende Arbeit sowohl einen anwendungs-
orientierten Beitrag zur allgemeinen verkehrsgeographischen Erforschung der Wirkungen von
Verkehrsstationen als auch zur regionalen Flughafen- und Raumplanung in Westaustralien.
Zudem konnen die Ergebnisse Anregung fiir dhnlich strukturierte Verkehrsraume und
Untersuchungen sein. Es werden allein die Flughafenstandorte des potentiellen Linienluftver-
kehrsnetzes auf dem westaustralischen Festland betrachtet.” Im Hinblick auf die Entwicklung
des Luftverkehrs- bzw. des Flughafensystems in den 90er Jahren wird zugunsten der Analyse
aktueller Prozesse bewul3t auf eine historische Darstellung verzichtet.

? Die politisch zu Westaustralien zugehdrigen Inseln Christmas und Cocos Island bzw. deren Flughifen werden
nicht untersucht.



1.4 Methodik der Arbeit

Grundsitzlich erfordert die Analyse eines Verkehrsraumes individuelle Fragestellungen und
Bewertungsansitze. Um fiir den vorgegebenen Untersuchungsraum die spezifischen Struktur-
merkmale richtig zu erfassen bzw. dem Umfang und der Komplexitit der Fragestellung, der
Vielzahl der beteiligten Personen und Einrichtungen sowie der bestehenden interdisziplindren
Uberschneidungspunkte gerecht zu werden, wird zur Bearbeitung der Thematik ein ganz-

heitlicher, vernetzter und problemldsungsorientierter Denkansatz gewahlt:

Der ganzheitliche Ansatz versucht, die Ganzheit eines Problems oder einer Fragestellung auf
mehreren Ebenen, d.h. von verschiedenen Blickwinkeln aus, moglichst vollstindig zu
erfassen. Vor dem eigentlichen Aufenthalt der Autorin in Australien standen daher zunéchst
die Beschaffung von Informationen und die Planung der Feldarbeit vor Ort im Vordergrund.
Uber das Medium Internet konnten erste Kontakte mit den zustéindigen Behorden wie z.B.
ABS und DoT, mit den Fluggesellschaften Qantas und Ansett sowie der Monash University in
Melbourne hergestellt werden. Prof. Kevin O’Connor vom dortigen Geographischen Institut
hat sich als betreuender Professor der Arbeit in Australien bereiterkldrt und mit wertvollen

Literaturangaben und Hinweisen den Aufenthalt mit vorbereitet.

Unterstiitzt durch ein Stipendium des DAAD war in einer zweiten Phase die Moglichkeit
gegeben, vor Ort und in direktem Kontakt mit den Beteiligten die Thematik zu analysieren.
Neben der Kartierung und Aufnahme der Flughidfen sowie z.T. der Flughafenorte wurden
zwischen August 1998 und Januar 1999 u.a. Expertengespriche mit Vertretern folgender
Einrichtungen und Unternehmen durchgefiihrt bzw. folgende Institutionen aufgesucht:

* Management bzw. Betreiber aller betrachteten Flughifen; bei den vier Anlagen, die als
nicht 6ffentliche Anlagen oder extrem periphere Standorte nicht personlich aufgesucht
werden konnten (Telfer, Barrow Island, Balgo Hill, Kalumburu), wurde telefonisch der
Kontakt mit den Betreibern bzw. dem Management aufgenommen;

* Flughafenbeteiligte (Shire Councils, Flugschulen, Angestellte u.s.w.);

* Linienluftverkehrsgesellschaften und weitere aktive Luftverkehrsteilnehmer (Privat-
piloten, Charterunternehmen);

e luftverkehrsrelevante Einrichtungen und Behorden in Canberra und Perth (DoT, AA,
CASA, BTR, ABS, WATC u.s.w.);

* Flughafennutzergruppen (Bergbaugesellschaften, Tourismusorganisationen u.s.w.);

* Bibliotheken von Monash University/Melbourne, Australian National University/
Canberra, University of NSW/Sydney, University of Western Australia/Nedlands,
Murdoch University/Murdoch, Edith Cowan University/Bunbury, Curtin University of
Technology/Bentley, Alexander Library/Perth, regionale Bibliotheken und Archive;

* RFDS in Jandakot, Kalgoorlie, Derby.



Um die relevanten Informationen zu den einzelnen Flughédfen zu erfassen, wurde den
Flughafenbetreibern bzw. -managern etwa zwei Wochen vor dem personlichen Gesprich ein
standardisierter Fragebogen (siche Anhang 1) zugeschickt. Wie sich im Laufe der Erhebung
herausstellte, beantwortete etwa die Hélfte aller angesprochenen Personen die Mehrheit der
Fragen schriftlich; hdufig wurden die Angaben im persdnlichen Gesprich erginzt. Eine
vollige Ablehnung eines Interviews war nur an den Flughifen Perth und Jandakot gegeben,
wo stattdessen auf 6ffentliche Publikationen verwiesen wurde. Insgesamt ist festzuhalten, daf3
die personliche Erfahrung der Situation und die Auseinandersetzung mit Themen in
Diskussionen und Expertengespridchen als wertvollste Ergebnisse des Aufenthaltes zu
bewerten sind. Die sehr offene und freundliche Art vieler Australier erleichterte die Kontakt-
aufnahme mit den jeweiligen Ansprechpartnern und kann als ein Grund fiir die insgesamt gute
Beteiligung an der Erhebung gelten. Ahnliches gilt fiir den zweiten Fragebogen, der fiir die in
Westaustralien agierenden Luftverkehrsgesellschaften entworfen wurde (sieche Anhang 2).
Auch wenn der harte Konkurrenzkampf der Anbieter hier zu weniger Auskunftsbereitschaft

fithrte, wurde stets auf hilfreiche 6ffentliche Publikationen hingewiesen.

Probleme wihrend der Erhebung in Westaustralien ergaben sich insbesondere aus der
mangelnden Datenverfligbarkeit von Flugzeug- und Passagierbewegungen. Wiahrend die
groBeren Flughédfen Statistiken iiber ihre Verkehrszahlen verdffentlichen, konnen zahlreiche
kleinere Standorte vielfach keine genauen Angaben zu ihren Verkehrsbewegungen machen.
Auch Publikationen des ABS beschranken ihre Aussagen auf groBBe Verkehrseinrichtungen
und vernachlissigen aufkommensschwiéchere Anlagen. Informationen {iber Charterflugbe-
wegungen liegen hiufig ebenfalls nicht vor, was z.T. auch darin begriindet ist, dal periphere
Standorte nicht durchgehend personell besetzt sind. Ahnlich schwierig stellte sich die
Bestimmung der Reisemotivation dar. Befragungen der Passagiere {iber den Grund ihrer Reise
(Geschift, Privates, Urlaubsreise) existieren nur in Stichproben durch die Fluggesellschaften

und werden aus Konkurrenzgriinden nicht verdéffentlicht.

Nach Beendigung der Feldarbeit in Australien folgen Auswertung und Erginzung der ge-
wonnenen Informationen. Auf der Grundlage der vorliegenden Einzelangaben erarbeitet der
vernetzte Ansatz jetzt die Struktur- und Wirkungsmuster der Verkehrsflughédfen in dem zu
betrachtenden Umfeld sowie die netzstrukturellen Verflechtungen zueinander. Ergénzende
Auskiinfte werden tiber das Internet eingeholt. Als wesentliche Untersuchungsschwerpunkte

dieser Phase konnen genannt werden:

e die Betrachtung des Luftverkehrs als System, das Erkennen der Systemelemente und
-beziehungen,;

* das Erkennen der Flughifen als Elemente iibergeordneter Systeme und die Bestimmung
der Art und Intensitét der bestehenden Einflufaktoren und Wirkungszusammenhénge;



* die Analyse der inneren Struktur und Organisation der Flughafenanlagen;
* die Untersuchung der Beziehungen und Funktionen im Luftverkehrsnetz;
* die Bestimmung der Funktionen und Wirkungen der Flughéfen innerhalb des Raum-

wirkungsgefiiges.

Entsprechend der formulierten Zielsetzung der Arbeit sollen in der Bearbeitung der Thematik
auch konkrete und aktuelle Fragestellungen erdrtert werden. Der problemlésungsorientierte

Ansatz beschiftigt sich mit:

e den raumspezifischen Problemen Westaustraliens Distanz, Isolation, Weitrdumigkeit und
deren Uberwindung durch den Luftverkehr;

* der Darstellung der Auswirkungen der gednderten rechtlich-politischen Rahmenbe-
dingungen auf die Flughifen;

* der Bewertung der Flughidfen nach Funktion und Raumwirksamkeit;

* der Entwicklung von verkehrs- und wirkungsspezifischen Flughafentypen;

* der Bewertung der Ergebnisse und dem Ausblick auf die zukiinftige Entwicklung.

1.5 Gliederung der Arbeit

Der Forschungsproze3 zur Analyse der Struktur und Wirkungen der Verkehrsflughifen in
Westaustralien folgt dem dargestellten Konzept des ganzheitlichen, vernetzten und problem-
l6sungsorientierten Ansatzes. Die Arbeit gliedert sich in drei Teile: einen konzeptionell-
theoretischen Teil (Kap. 1-2), einen funktional-analysierenden Teil (Kap. 3-6) und einen
bewertenden Teil (Kap. 7).

Der konzeptionell-theoretische Teil behandelt in Kap. 2 zunéchst die theoretischen Grund-
lagen des Luftverkehrs und ordnet das Thema in die geographische Forschung ein. Unter
Beriicksichtigung der im Verlauf der Arbeit Anwendung findenden Ansitze und Modelle wird
ein Uberblick iiber die wichtigsten Methoden und Konzepte der jeweiligen Analyseprozesse

gegeben.

Der zweite Teil greift den funktional-analysierenden Aspekt der Untersuchung auf und
beschiftigt sich mit der Struktur, Organisation und Wirkung der Verkehrsflughdfen im
Verkehrsraum Westaustralien. Ausgehend von der Darlegung der raumspezifischen Rahmen-
bedingungen des Luftverkehrs in Kap. 3 wird im vierten Kapitel das Gefiige des Flug-
hafensystems in seiner Gesamtheit und in Teilelementen dargestellt. Ein wesentlicher

Schwerpunkt dieser Betrachtung fillt auf den Aufbau und die Struktur des Flughafennetzes in



Kap. 5. Mit Hilfe der Graphentheorie wird die Stellung der Flughidfen im Luftverkehrsnetz
untersucht und bewertet. Kap. 6 ermittelt empirisch die differenzierten rdumlichen Wirkungs-
bezichungen der Flughidfen mit ihrem Umland. Dabei wird der Einflul nach einzelnen
Wirkungsbereichen erdrtert und die Reichweite der riumlichen Beziehungen aufgezeigt.

Im Mittelpunkt des dritten Teils steht die Entwicklung eines Modells zur Typisierung der
Flughdfen in Westaustralien. Aufbauend auf den Ergebnissen der bisherigen Untersuchungen
wird in Kap. 7 der Versuch unternommen, anhand herzuleitender Kriterien die Verkehrs-
flughdfen zu homogenen Gruppen zusammenzufassen und inhaltlich gegeneinander abzu-
grenzen. Als Zuordnungsmerkmale fiir zwei voneinander unabhingige Typisierungsansitze
werden die Verkehrsfunktion sowie die Raumwirkung der Flughidfen gewihlt. Den Abschlufl
der Arbeit bildet die Bewertung der Ergebnisse und der Ausblick auf die zukiinftige

Entwicklung der Flughafenstandorte im Verkehrsraum Westaustralien.



2 Theoretische Einfiihrung in die Verkehrsgeographie

Innerhalb der theoretischen Einfiihrung soll zum einen der Verkehr seinem Wesen und seinen
Erscheinungsformen nach dargestellt und als Untersuchungsgegenstand in die geographische
Forschung eingeordnet werden. Zum anderen ist der Luftverkehr als Teilsystem des
Gesamtverkehrs abzugrenzen und auf seine funktionalen Auspridgungsformen hin zu
analysieren. Auch erfordert die inhaltliche Unklarheit des Bewegungsraumes im Luftverkehr
die begriffliche Bestimmung des Luftverkehrsraumes. Als Teilelemente bzw. wesentliche
Infrastrukturtrager des Luftverkehrs und zentraler Gegenstand der Untersuchung werden die
Flughéfen in ihren Aufgaben bzw. ihrer Erscheinungsform vorgestellt und definiert. Im
Hinblick auf die spatere Anwendung verschiedener theoretischer Konzepte und Modelle gibt
das abschlieBende Kapitel des ersten Teils einen Uberblick iiber die wichtigsten Ansitze iiber
die Betrachtung des Luftverkehrs.

2.1 Der Verkehr als geographische Erscheinung
2.1.1 Definition und Abgrenzung

Verkehr ist allgemein die Raumiiberwindung von Personen, Giitern und Nachrichten.'” In
Folge der raumlichen Differenziertheit der Erde und ihrer priméren und sekundéren Potentiale
kommt es zu vielfiltigen rdumlichen Spannungen, deren Ausgleich durch die Inanspruch-
nahme von Verkehrsleistungen angestrebt wird."' Diese weit gefaBte Definition wurde von
einigen Geographen inhaltlich eingegrenzt. So betont HETTNER (1952) den Austausch als
Wesensmerkmal des Verkehrs, indem er den Transport von Giitern, Personen und Nach-
richten als regelmiBig und in beiden Richtungen zwischen Aktionszentren verlaufend
annimmt. MATZNETTER (1953) macht auf die Bindung des Verkehrs an gebahnte Wege und
die Zuhilfenahme technischer Mittel aufmerksam; obwohl dieser Tatbestand nicht zwingend
gegeben sein muB, gilt er doch fiir alle hoheren wirtschaftlichen Entwicklungsstufen als

empirische Regel."”

19V gl. SCHLIEPHAKE 1982, S. 39; FOCHLER-HAUKE 1972, S. 10-11; VOPPEL 1980, S. 1-3.
'voppEL 1980, S. 1; FLIEDNER 1993, S. 458-459.
"2 MATZNETTER 1953, O.A. aus: SCHLIEPHAKE 1982, S. 39; Vgl. RITTER 1993, S. 237.
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Dem deutschen Verkehrsbegriff steht die englische Ubersetzung transport gegeniiber. Ent-
gegen der allgemeinen Definition verstehen einige Autoren darunter allein die Beforderung
von Personen, Giitern und Nachrichten aus dkonomischen Griinden." Auch RITTER (1993)
gibt an, dafl die Verbindung von Orten mit einseitig ablaufenden Bewegungen (z.B. einseiti-
ger Giitertransport) im HETTNER 'schen Versténdnis nicht als Verkehrsweg, sondern vielmehr
als Transportweg bezeichnet werden muB."* Da fiir die vorliegende Analyse eine Reduzierung
der Betrachtung auf regelmiflige und in beiden Richtungen verlaufende bzw. 6konomisch
motivierte Bewegungen nicht als sinnvoll erachtet wird, ist das allgemeine Verstindnis vorzu-

ziehen. Die Begriffe ,,Verkehr* und ,, Transport* werden im folgenden synonym gebraucht.

2.1.2 Arten des Verkehrs

Umfang und inhaltliche Reichweite des Verkehrsbegriffs lassen erahnen, wie vielfiltig und
vielschichtig die riumlichen Ausprigungen des Verkehrs sind. Abb. 1 gibt einen Uberblick
iiber die Arten des Verkehrsangebots.

Verkehrsmedien Verkehrswege Verkehrsstationen Verkehrsmittel
| Binnen- |
wasserstralle

— WASSER }— }— Hafen —— Schiff |

— Seeweg | |
(Hochseeschiffahrt)
Raststatten,
Tankstellen andere Fahrzeuée |
U.s.w.

VERKEHR L|nicht konventionelle
Befdrderung von —  Verkehrsmittel
Personen, Giitern } LAND H‘{ Schiene li‘ Bahnhdfe H
und Nachrichten — Eisenbahn I

im Raum
Rohrleitungen
(Pipeline)
Trafostationen,
Masten Elektrizitéts-
U.S.W. leitungen
| Telefon-und
Telegrafenleitungen
: Flughafen, Flugzeug
Landeplatze Ballon
U.s.w.

. Sender,
Richtstrahl Empfanger

Abb. 1: Arten des Verkehrsangebots”

1> SCHLIEPHAKE 1982, S. 39.
43,237,
% hach: SCHLIEPHAKE 1982, S. 63; erginzt.
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In Anlehnung an die Gebundenheit der Verkehrsvorgénge an die auf der Erde vorherrschen-
den Aggregatzustinde lassen sich drei Grundverkehrsarten unterscheiden: Landverkehr,
Wasserverkehr und Luftverkehr. Um eine Verkehrsleistung niher zu charakterisieren, werden

weitere Unterteilungen vorgenommen.

2.1.3 Inhalte und Aufgaben der Verkehrsgeographie

Ausgangspunkt fiir die Beschiftigung der Geographie mit dem Verkehr ist die Tatsache, dal3
dieser in seiner Erscheinung raumgebunden ist und mit allen Bereichen der rdumlichen
Umwelt in engen wechselseitigen Beziehungen steht. Auf der Grundlage des heute ver-
tretenen funktionalen Verkehrskonzepts haben sich verschiedene inhaltliche Ansédtze und
Aufgabenstellungen entwickelt. An dieser Stelle seien drei Ansdtze aus dem anglo-

amerikanischen und deutschen Raum kurz vorgestellt.

Die anglo-amerikanische Transportation Geography verfolgt nach TAAFFE & GAUTHIER
(1996) v.a. die Untersuchung des Verkehrssystems nach

* strukturellen Elementen, d.h. Knoten, Verbindungen, Umfeld (Hinterland);
* Beziehungen und Hierarchien;

» regionalen Prozessen, die mit dem Verkehrssystem verbunden sind.

Die Analyse des Verkehrssystems erfolgt mit Hilfe verschiedener theoretischer Modelle.
Hierzu zdhlen Gravitationsmodelle zur Darstellung zugrundeliegender Systemkréfte, graphen-
theoretische Ansdtze zur Bewertung der Lage und Zugénglichkeit von Netzen und deren
Knotenpunkten sowie Allokations- (Zuordnungs-) Modelle, die Standorte und Verkehrs-

strome in (kosten-) optimale Ubereinstimmung bringen. '

Innerhalb der deutschen Geographie beschiftigt sich die funktionale Verkehrsgeographie
mit den priméren Wirkungen des Verkehrs im Raum und dem Verkehr selbst als raumlichem
System.'” VoPPEL (1980) sieht die grundlegenden Aufgaben darin, Verkehrswege und -mittel
in ihrer geographischen Verbreitung und regionalen Gestaltung zu analysieren. Differenzierte
Verkehrsvorgdnge, -arten und -formen sollen im rdumlichen Zusammenhang untersucht, die
VerkehrserschlieBung und Inwertsetzung eines Wirtschaftsraumes durch den Verkehr betrach-
tet und schlieBlich die durch den Verkehr ausgeldste rdumliche Dynamik ermittelt werden.
Wesentliche Fragestellungen sind die nach der Struktur, Funktion, Wirkung, Verkniipfung
und Entwicklung von Verkehrssystemen."® FOCHLER-HAUKE (1972) formuliert die Ausein-

andersetzung mit den Erscheinungen in der Landschaft, die physiognomische, historisch-

1 TAAFFE & GAUTHIER 1996; SCHLIEPHAKE 1982, S. 43.
7 SCHLIEPHAKE 1982, S. 41.
'8 VOPPEL 1975, S. 167 aus: VOPPEL 1980, S. 14-15.
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genetisch-funktionale und kausale Betrachtung, das Herausarbeiten rdumlich gestalteter
Verkehrsfaktoren, das Erkennen der Abhéngigkeit von den Naturgegebenheiten und die
Anpassung an sie als wichtigste Aufgabenstellungen. Erst das Zusammenspiel formaler,
kausaler, genetischer und funktionaler Teiluntersuchungen kann einen ausreichenden Gesamt-
iiberblick tliber die verkehrsgeographische Gegebenheit vermitteln und Grundlage fiir die
notwendige Analyse des Wirkungsgefiiges innerhalb eines Verkehrsnetzes oder -systems

darstellen."

SCHLIEPHAKE (1982) vertritt die Auffassung, dal die heutige funktionale Verkehrsgeographie
v.a. durch drei Ansétze gepragt und entwickelt wird: die anglo-amerikanische Transportation
Geography (s.o.), die deutsche Verkehrswissenschaft und die Sozialwissenschaften.
Entsprechend nennt er - neben landeskundlich beschreibenden und formal statistischen

Aufgaben - folgende Arbeitsrichtungen und Fragestellungen: *°

* quantitative Verkehrsgeographie: Sie soll zahlenmifBig die Zusammenhinge einzelner
rdumlicher bzw. verkehrsméBiger Erscheinungen ausdriicken, modellhaft Beziehungen
zwischen bekannten und quantifizierbaren Faktoren herstellen und prognostische
Aussagen treffen;

* Geographie der verkehrsriumlichen Aktivititen des Menschen: Sie untersucht die
Aktivititen von Individuen und Gruppen als Nachfrager nach Verkehrsleistungen im
Rahmen der Grunddaseinsfunktionen;

* okonomisch orientierte Verkehrsgeographie: Sie siecht den Verkehr im Spannungsfeld
zwischen Angebot und Nachfrage und seine Raumwirksamkeit aus den regionalen
Unterschieden in Verkehrsqualititen und -quantititen, wie sie vom Nachfrager gewiinscht

und gewertet werden.

Zusammenfassend 146t sich feststellen, dal die Grundlage fiir die geographische Unter-
suchung des Verkehrs und der damit verbundenen Vorgidnge die Raumgebundenheit aller
menschlichen Aktivitdten, d.h. die rdumliche Komponente der Beweglichkeit von Menschen,
Giitern und Nachrichten im Spannungsfeld zwischen zwei Punkten ist. Jede der Grundda-
seinsfunktionen des Menschen bedingt eine rdaumliche Distanziiberwindung, wodurch sie
unmittelbarer Forschungsgegenstand geographischer Untersuchungen sind. Neben der
direkten Raumgestaltung durch Verkehrswege und -stationen vermag der Verkehr selbst, neue
Prozesse raumstrukturellen Wandels und raumfunktionale Beziechungen in Gang zu bringen.”
Das Wirkungsgefiige zwischen Verkehr und Raum kann somit als reziprok bezeichnet
werden; die gegenseitige Abhingigkeit und funktionale Verflechtung beider Faktoren ist
Hauptgegenstand der Verkehrsgeographie.

g 11-12.
05 42-43.
2 VoPPEL 1980, S. 2.
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2.1.4 Einordnung des Luftverkehrs in die Verkehrsgeographie

Der Luftverkehr steht als Teilelement des Gesamtverkehrs im direkten Interesse der verkehrs-
geographischen Forschung. Wegen der besonderen Merkmale des Transportvorgangs, der
Dreidimensionalitit des Bewegungsraumes und der eingesetzten Verkehrsmittel zeigt dieser
jedoch eigene rdaumliche Strukturen und Wirkungsmuster. Insbesondere die Funktionen der
Flughifen als lokale Zugangsstationen zur Verkehrsleistung sind der Ausgangspunkt fiir
individuelle rdumliche Folgeerscheinungen. Die Untersuchung der formal manifestierten
Strukturen, der rdumlich-funktionalen Verflechtungs- und Wirkungsbeziehungen sowie die
Einordnung des Luftverkehrs bzw. der Flughéfen in das iibergeordnete Gesamtverkehrsgefiige
sind als Teildisziplinen der Verkehrsgeographie zu verstehen und in den funktionalen

Untersuchungsansatz einzugliedern.

2.2  Grundlagen des Luftverkehrs
2.2.1 Definition und Abgrenzung

Nach dem Verkehrsbegriff ist der Luftverkehr die Raumiiberwindung von Personen, Giitern
und Nachrichten auf dem Luftweg. Betrachtet man zudem die an diesem Grundvorgang betei-
ligten Einrichtungen und Organisationen, deren Beziehungen und die Art der transportierten
Giiter, so findet die Definition von ROSSGER & HUNERMANN (1968) Anwendung. Sie
verstehen den Luftverkehr als die ,,Gesamtheit aller Vorgénge, die der Ortsverdnderung von
Personen, Fracht und Post auf dem Luftweg dienen [...] und alle damit unmittelbar oder

mittelbar verbundenen sonstigen Dienstleistungen***

. Neben der eigentlichen Beforderungs-
funktion schlie8t dieses Verstindnis alle Leistungen mit ein, die zur Durchfithrung des
Verkehrsvorgangs notwendig sind oder mit dieser in direktem oder indirektem Zusammen-
hang stehen. Solche Hilfs- und Nebenleistungen lassen sich in Abfertigungs-, Wegsicherungs-
und sonstige Hilfsaufgaben segmentieren und werden von verschiedenen Funktionstragern
iibernommen. Art und Umfang stehen in direktem Zusammenhang mit Art und relativer Be-

deutung der Beforderungsfunktion.

Innerhalb des Gesamtverkehrssystems zeichnet sich der Luftverkehr durch spezifische
Eigenschaften aus, die ihn von den land- und wassergebundenen Verkehrstragern abgrenzen.
Wesentliche Unterscheidungsmerkmale sind die Qualitdt der Verkehrsleistung, der Verkehrs-
raum und die Art der eingesetzten Verkehrsmittel.”> Weitgehend unabhingig von den natiir-

lichen Gegebenheiten der Landoberflidche findet der Luftverkehr in der Atmosphére einen

28.3.
3 Vgl. PEPPMEIER 1988, S. 9-10.
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theoretisch ununterbrochenen Bewegungsraum®*, so daB durch die fehlende Bindung an
Bodentrassen zeitliche und rdumliche Distanzen relativiert und hohe Transportgeschwindig-
keiten und Reichweiten der Verkehrsmittel erreicht werden. Auf diese Weise hat der
Luftverkehr wie keine andere Verkehrsart den Begriff der Verkehrsentfernung neu definiert.
Schnelligkeit sowie Sicherheit, Zuverldssigkeit und Bequemlichkeit sind zudem die Griinde,
warum es in den vergangenen Jahrzehnten zu einer weitgehenden Verlagerung des internatio-
nalen und interkontinentalen Personenverkehrs von der Seeschiffahrt bzw. der Bahn auf das
Flugzeug kam. Mit den relativen Vorteilen gewinnt der Luftverkehr v.a. auf groBeren
Entfernungen und im Interkontinentalverkehr an Bedeutung. Im Giiterverkehr tragt zwar
immer noch der Wasser- und Landverkehr die Hauptlast, doch werden zunehmend hochwer-
tige, transportempfindliche und eilbediirftige Giiter von Flugzeugen transportiert. Ahnlich der
Entwicklung in der Seeschiffahrt begiinstigen auch hier Transporteinheiten mit wachsender
Kapazitit die relative Verminderung der Transportkostenanteile, was die Rentabilitit
heraufsetzt. Besonders auf groBeren Distanzen liberwiegen die Qualitdtsmerkmale der Luft-

verkehrsleistung gegeniiber dem vergleichsweise hoheren Preisniveau.

2.2.2 Funktionendiagramm des Luftverkehrs

Zusitzlich zu den benannten Merkmalen konnen weitere Funktionselemente bzw. Aus-
pragungen des Luftverkehrs bestimmt werden (Vgl. Abb. 2). Diese sind fiir die Charakteri-
sierung und Abgrenzung einer Transportleistung von grofler Bedeutung und duBlern sich in

spezifischen Angebotsformen sowie differenzierten Anforderungen an die Infrastruktur.

2 FOCHLER-HAUKE 1972, S. 79.



Kriterien:

Auspragungen:

offentlich-privat

Zweck-
bestimmung

Geschaftsreise -
Privatverkehr

militarisch-zivil

Transportgut

Personen-Fracht-
Post

Streckenlange

Kurz-/Mittel-/
Langstrecken-
verkehr

Luftverkehr

Verkehrs-
freiheiten

1.-8.Freiheit

Geographische
Aspekte

Regional-/Konti-
nental-/Interkon-
tinentalverkehr

Politische
Aspekte

interstaatlich /
intrastaatlich

national /
international

Flugzeugart

Widebody-/
Narrowbody-
Verkehr

Jet-/Turboprop-/
Probfan-/Propeller-
Verkehr

Abb. 2: Funktionendiagramm des Luftverkehrs™

Regel-
manfigkeit

Linien-/
Nichtlinienverkehr

2.2.3 Die Flughiifen als Bodenstationen des Luftverkehrs

Ein Flughafen ist der bodenseitige, lokal definierte und limitierte Zugang zu einer Luftver-

15

kehrsleistung. Er ist der Ort, an dem durch die Bereitstellung verschiedener Infrastruktur-

einrichtungen und Dienstleistungen die Flugzeug-, Passagier- und Frachtabfertigung bzw. der
Austausch zwischen dem Land- und Luftverkehr stattfindet.”® Es sind drei Gruppen von

. . 2
Leistungen zu unterscheiden:*’

 nach: DIEGRUBER 1991, S. 93; WEBER 1997, S. 17; POMPL 1991, S. 20; ergénzt. Die 1. - 8. Freiheit beschreibt
die auf der Konferenz von Chicago 1944 festgelegten Rechte im internationalen Luftverkehr; Vgl. Kap. 3.3.1.

% Vgl. w.a. POMPL 1991, S. 18.

2" DOGANIS 1992, S. 7.



16

* Grundlegende operationelle Leistungen und Einrichtungen sind in erster Linie solche,
die mit der Sicherheit des Luftverkehrs zusammenhingen. Sie schlieen die Luftverkehrs-
kontrolle, Telekommunikation, meteorologische Dienste, Polizei und Sicherheitsdienst,
Feuerwehr, Ambulanz sowie die Wartung der Landebahn und sonstiger Gebédude ein. Die
Bereitstellung dieser Leistungen und Einrichtungen kann vom Flughafen selbst, von
privaten Unternehmen oder von 6ffentlichen Tragern iibernommen werden;

* Verkehrsspezifische Leistungen umfassen die Passagier-, Gepack- und Frachtabfer-
tigung sowie die Handhabung des Fluggerits, einschlieBlich Reinigung, Betankung, Be-
und Entladen der Maschinen (,,ramp handling®). Auch diese Aufgaben konnen von
verschiedenen Autorititen durchgefiihrt werden;

*  Wirtschaftliche Aktivititen beschreiben alle gewerblichen und 6konomisch begriindeten
Einrichtungen, wie z.B. die im Terminal ansdssigen Geschifte, Restaurants, Autover-
mietungen, duty-free shops, Catering-Unternehmen, der Betrieb der Parkfldchen u.s.w..
Zusitzlich zu solchen direkt und indirekt standortbezogenen Dienstleistungen kann das
Flughafenareal auch Standraum fiir gewerbliche Nutzungen sein, die mit dem Flughafen
funktional nicht in Verbindung stehen (z.B. Diskotheken, Landwirtschaft). Auch hier

gelten i.d.R. uneinheitliche Betreiberregeln.

Verkehrsgeographisch gesehen nehmen Flughidfen eine Doppelfunktion ein: Als Elemente
einer mehrgliedrigen Transportkette fungieren sie sowohl als Ausgangs- bzw. Endpunkte
einzelner Verkehrsabldufe als auch als Schnittstellen der Biindelung und Verteilung von
Personen- und Giitertransportstromen. Aus wirtschaftlicher Sicht sind Flughéfen - insbeson-
dere internationale Grof3flughéfen - ,,big business*“*®, die durch Landegebiihren, Vermietung
von Ladenlokalen im Terminalbereich u.s.w. Umsitze erwirtschaften. Sie stehen in vielfachen
okonomischen Wechselwirkungen mit ihrem Umland und beeinflussen durch ihre Politik
maflgeblich das Verhalten und die Rentabilitdt der Luftverkehrsgesellschaften bzw. flughafen-
affinen Unternehmen; im Gegenzug bestimmen diese die Nachfrage nach dem Flughafen-
produkt und damit die Entwicklung der Anlagen. Rdumlichen Niederschlag finden solche
Beziehungen in regionalen Wachstums- und Struktureffekten, in der Form des Zubringer-
systems, der Grofe des Einzugsgebiets sowie der Art und dem Ausmall der ausgeldsten
Umweltkonflikte. Wesen, Intensitdt und Reichweite der raumlichen Wirkungsmuster sind
vielfiltig und abhingig von der Grofe und Bedeutung der Verkehrsfunktion bzw. der
Beschaffenheit des Umlandes.

2 DoGANIS 1992, S. 7-10.
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2.2.4 Der Luftverkehrsraum

Wie alle rdumlichen Erscheinungen ist der Verkehr an bestimmte Gebietseinheiten gebunden,
jedoch bestehen Differenzen iiber deren inhaltliche und geographische Abgrenzung. PIRATH
(1949) geht bei seinem Verstdndnis von der Nachfrage nach Verkehrsleistungen aus und
versteht unter einem Verkehrsgebiet ,,dasjenige rdumlich begrenzte Gebiet, in dem bestimmte
Verkehrsbediirfnisse vorhanden sind und durch ein oder mehrere Verkehrsmittel befriedigt

2
werden*?’

. OTREMBA (1978) grenzt strukturelle und funktionale Verkehrsrdume ab, indem er
ausgehend vom Verkehrsnetz solche Gebiete definiert, die durch wirtschaftlich begriindete
Verkehrsbewegungen erschlossen sind.™® Die Frage nach dem Sinn der Abgrenzung von
Verkehrsraumen stellt SCHLIEPHAKE (1973) und stellt fest, da3 der Verkehr schon innerhalb
kleiner Raumteile differenzierend wirkt und unterschiedliche Intensitidten aufweist. Daher
konne mit dem Verkehrsraum nur ,,das Verkehrsgeschehen innerhalb eines beliebig

. . 1
abgegrenzten Raumes gemeint sein* 3

Im Rahmen dieser Arbeit soll der Luftverkehrsraum Westaustralien ein durch politische
Grenzen definiertes Gebiet umschreiben, in dem eine bestimmte Verkehrsnachfrage oder ein
bestimmtes Verkehrsangebot besteht. Dieses an PIRATH (1949) angelehnte Verstindnis engt
den Verkehrsraum nicht auf wirtschaftliche Verkehrsbewegungen ein und trigt zudem der
Tatsache Rechnung, dal3 der Luftverkehr im Bewegungsraum der Atmosphére relativ flexibel
auf Nachfragednderungen reagieren kann. Auch wenn grole Teile Westaustraliens heute
auBerhalb der Okumene liegen und dadurch kein reales Angebotspotential aufweisen, so zeigt
die jiingste ErschlieBung der Bergbauregionen im Landesinneren die rdumlich-zeitliche
Variabilitit der Nachfrage. Auch sind zusdtzliche Betrachtungen von luftverkehrsiiber-
schreitenden Verkehrsvorgangen, wie z.B. Konkurrenz- und Vernetzungsbeziehungen mit
anderen Verkehrsmitteln, erst mit der Zugrundelegung der gesamten territorialen Fliache
Westaustraliens moglich. Raumiibergreifende Tatbestéinde, die sich aus dem Zusammenhang
ergeben (z.B. grenziiberschreitende Verkehrsstrome), werden trotz der formulierten
Abgrenzung des Verkehrsraumes an gegebener Stelle aufgegriffen und in die Untersuchung

mit einbezogen.

¥ PIRATH 1949, S. 28 zitiert aus: VOPPEL 1980, S. 138.
3 OTREMBA 1978, S. 42-43 aus: VOPPEL 1980, S. 138-139.
3! SCHLIEPHAKE 1973, S. 38 aus: VOPPEL 1980, S. 139.
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2.3 Theoretische Ansiitze bei der Untersuchung des Luftverkehrs

2.3.1 Systemtheoretischer Ansatz

Das Denken in Systemen ist eine von verschiedenen Interpretationsmoglichkeiten der realen
Welt durch den Menschen.””> Als vereinfachte Abbildungen der Wirklichkeit sollen Systeme
komplexe Sachverhalte transparent machen, Verkniipfungen und Wirkungsbeziehungen
zwischen den Systemelementen herausarbeiten sowie deren Verdnderung in Abhéngigkeit von
bestimmten Faktoren nachvollziehen. Um den Luftverkehr bzw. die Flughdfen system-

theoretisch zu erfassen, sind zunéchst die Begriffe System und Verkehrssystem abzugrenzen.

Ein System wird allgemein als eine Menge von Elementen bezeichnet, zwischen denen
bestimmte wechselseitige Relationen bestehen. RITTER (1991) prizisiert dieses Versténdnis,
indem er feststellt, daB die Elemente durch irgendwelche Prozesse enger miteinander
verkniipft sind, als jedes der Elemente mit seiner jeweils relevanten Umwelt; die Stirke des
Verkniipfungsgrades grenzt das System von seiner Umgebung ab.”® Nach der Dimensionalitit
kann man rdumliche und nicht rdumliche bzw. nach dem AusmalBl und der Stdrke der
Beziehungen des Systems zu seiner Umwelt offene, halboffene und geschlossene Systeme
unterscheiden. Statische oder dynamische Systeme bezeichnen deren zeitliche Veridnderlich-
keit, wahrend stabile, indifferente oder labile Systeme die Wirkung externer Einflulfaktoren
beschreiben. Hinsichtlich der Komplexitét einer Systemstruktur und deren Kenntnis kdnnen
einfache, komplexe und duBerst komplexe bzw. determinierte und probabilistische Systeme
differenziert werden. Da der Systembegriff keine Aussagen liber den Maf3stab oder die
GroBenordnung beinhaltet, 148t sich nahezu jedes System wiederum selbst als Element eines
iibergeordneten Systems betrachten; umgekehrt konnen die Elemente eines jeden Systems
eigenstindige Subsysteme sein. Auch besteht die Moglichkeit, daBB die Elemente eines
Systems oder dieses in seiner Gesamtheit selbst einen Teil der Umwelt eines anderen Systems
darstellen.*

Nach der Systemdefinition bezeichnet das Verkehrssystem die Gesamtheit aller Elemente,
die an der Raumiiberwindung von Personen, Giitern oder Nachrichten beteiligt sind und
dadurch miteinander in Beziehung stehen. Verkehrssysteme sind i.d.R. offene, dynamische,
rdumliche Systeme und aufgrund der Vielzahl ihrer Elemente, Beziehungen und EinfluB3-

faktoren sowohl probabilistisch als auch komplex.

32 WIRTH 1979, S. 101; Vgl. FLIEDNER 1993, S. 143; einen methodologischen Uberblick iiber das System-
Modell gibt BARTELS 1979 aus: FLIEDNER 1993, S. 143.
33
S. 93.
* WIRTH 1979, S. 106-120; Vgl. DRITTES GOTHAER FORUM ZUM GEOGRAPHIEUNTERRICHT 1995, S. 14-17.
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2.3.1.1 Das Luftverkehrssystem

Das Luftverkehrssystem ist ein Subsystem des ilibergeordneten Verkehrssystems und neben
Land- und Wasserverkehr ein Teilelement des Gesamtverkehrs. Zwischen den einzelnen
Verkehrsarten bestehen differenzierte Beziehungen und Wechselwirkungen, die sich in
Vernetzung, Wettbewerb und Kooperationen dulern. Gleichzeitig stellen diese auf der Ebene

der eigenstindigen Subsysteme untereinander einen Teil ihrer jeweiligen Systemumwelt dar.
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/ Landverkehr
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Entwurf: Anja D. Mayer

Abb. 3: Das Luftverkehrssystem

Nach KNIEPS (1996) sind drei Ebenen des Luftverkehrssystems zu unterscheiden: Luftver-
kehrsangebot, Aufbau und die Kontrolle von Luftverkehrskontrollsystemen sowie Aufbau und
Betrieb von Flughéfen. Jeder Ebene des Systems lassen sich unterschiedliche Teilfunktionen
bzw. Subsysteme zuordnen. Die Bereitstellung eines Luftverkehrsangebots erfordert z.B.
nicht nur die Bedienung durch eine Fluggesellschaft bzw. die Inanspruchnahme von
Flugzeugen sondern auch den Zugang zu Computerreservierungssystemen. Aufbau und
Betrieb der Luftverkehrskontrolle konnen in die Teilfunktionen Kommunikations-, Radar-
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und Computersysteme eingeteilt werden; Flughdfen sind selbst komplexe Systeme mit
mehreren Subsystemen.” Von wesentlicher Bedeutung fiir die Funktionalitit des Gesamt-
systems ist die Organisation und Koordination der einzelnen Ebenen: Luftverkehr ist nur dann
moglich, wenn sowohl das Angebot einer Luftverkehrsleistung, eine entsprechende Luft-
verkehrskontrolle und die notwendigen bodeninfrastrukturellen Voraussetzungen durch
Flughéfen gegeben sind. Als Elemente eines Luftverkehrssystems konnen folglich alle Ein-
richtungen, Unternehmen oder Menschen bezeichnet werden, die mit dem Luftverkehr im
rdumlich abgegrenzten System in Beziehung stehen.’® Das Luftverkehrssystem selbst ist die
Gesamtheit dieser Elemente und (Dienst-)Leistungen, die der Raumiiberwindung von

Personen und Giitern auf dem Luftweg dienen.

2.3.1.2 Das Flughafensystem

Ein Flughafensystem besteht aus fiinf Hauptelementen bzw. Subsystemen: Pistensystem,
Terminal- und Gateeinrichtungen, Kommunikations- und Navigationsanlagen, Bodentrans-
portsystem sowie gewerblichem System. Die Verbindung der Elemente erfolgt iiber
Wegeverbindungen, Informationsstrome und Austausch von Personen und Giitern. Im
Gegensatz zum Drei-Ebenen-Konzept von KNIEPS (1996) werden dem Flughafensystem auch
Luftverkehrskontrollanlagen zugeordnet, da diese fiir den Betrieb der Verkehrsanlagen
notwendig sind (z.B. Kommunikations- und Navigationssysteme). Abb. 4 stellt die flinf

wesentlichen Elemente des Flughafensystems dar.

Terminal- u. .
Gateeinrichtungen Pistensystem

Kommunikations- u.

Anlagen l systeme

Bodentransport-
Systeme

Abb. 4: Elemente des Flughafensystems

»S. 68.
% Vgl. VOIGT 1973, 0.A. aus: OPITZ 1994, S. 3.
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2.3.2 Netztheoretischer Ansatz

Netze sind Verbindungsmuster oder regionale Verflechtungen, die sich in Interaktionen
zwischen mehreren Orten ausdriicken. Von Verkehrsnetzen spricht man, wenn Personen oder
Giter nach bestimmten Zielen, entlang gebahnter oder vorgezeichneter, rdumliche Hinder-
nisse liberwindender Wege bei vorwiegender Zuhilfenahme technischer Mittel bewegt
werden.”” Dabei iibernimmt der Verkehr die Aufgabe, die jeweiligen Aktionszentren unterein-
ander zu verbinden, wobei die Verkehrswege den rdumliche Niederschlag solcher Inter-
aktionen darstellen.”® Ausdruck der internen Organisation eines Verkehrssystems ist die
Struktur und hierarchische Stufung eines Verkehrsnetzes. Sie ist von verschiedenen Faktoren
abhingig und variiert je nach Transportmittel, Funktion und Raumstruktur. Das durchschnitt-
liche Verkehrsaufkommen zwischen zwei Punkten wihrend einer bestimmten Zeiteinheit wird

Verkehrsstrom genannt.*

2.3.2.1 Die Netzbildung im Luftverkehr

Der Luftverkehr weist aufgrund seiner spezifischen Merkmale und Organisationsformen
vollig andere Netzstrukturen auf, als dies bei den boden- und wassergebundenen Verkehrs-
arten zu beobachten ist. Da die Transportleistung im dreidimensionalen Raum erfolgt und
nicht auf raumlich vorgegebene Trassen angewiesen ist, baut sich das Verkehrsnetz als Punkt-
zu-Punkt-Verkehr zwischen den Flughéfen auf; ein Wechsel zwischen zwei Verkehrsstromen
durch Uberschneidungen entlang der Verkehrswege ist nicht mdglich. Die Uberwachung der
Trassen erfolgt mit Hilfe von stationdren Luftverkehrskontrollanlagen und erfordert nur
punktuell die Bereitstellung von Bodeneinrichtungen. Dem Vorteil des theoretisch ununter-
brochenen und flexibel nutzbaren Bewegungsraumes steht der Nachteil des limitierten
Zugangs zur Verkehrsleistung an den Flughifen gegeniiber.

Innerhalb des Luftverkehrs hat sich seit der Deregulierung der Mérkte die Form des ,,hub-and-
spoke* Systems durchgesetzt. Anstatt flichendeckende Netze mit zahlreichen Direktver-
bindungen anzubieten, organisiert sich die Luftverkehrsbedienung iiber zentrale Umsteige-
flughdfen (hubs), die Verkehrsstrome von kleineren Zubringerflughédfen (spokes) biindeln.
Auf diese Weise ist ein hoher Grad von Konnektivitit zwischen einer groen Anzahl von
Flughéfen tiber relativ wenige Flugstrecken gegeben. Abb. 5 verdeutlicht die Vorteile des
hub-and-spoke Systems:*’

3" MATZNETTER 1953, S. 110 aus: OPITZ 1994, S. 5.
¥ RITTER 1991, S. 66; OPITZ 1994, S. 5.

¥ Vgl. WEBER 1997, S. 55.

“vgl. u.a. BTCE 1991, S. 21.
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Abb. 5: Die Vorteile des hub-and-spoke Systems

2.3.2.2 Graphentheoretischer Ansatz zur Netzanalyse

Neben der Analyse der einzelnen Elemente eines Luftverkehrsnetzes besteht die Mdglichkeit,
die Netzstruktur in ihrer Gesamtheit und in Teilen auf ihre Eigenschaften hin zu untersuchen.

Mit Hilfe der Graphentheorie werden u.a. folgende Strukturmerkmale betrachtet:*!

die Konnektivitdt, d.h. der Grad der Verkniipfung der Knoten;

die assoziierte Zahl, d.h. die topologische Distanz in einem Netz von jedem einzelnen zum

entlegensten Ort des Netzes; der zentralste Ort hat die niedrigste assoziierte Zahl;

der Netzdurchmesser, d.h. die Anzahl der Kanten auf dem kiirzesten Weg zwischen den

entferntesten Knoten;

die zeitliche Distanz, d.h. der zeitliche Abstand zwischen den Knoten des Verkehrsnetzes.

Anhand der Lage und Anzahl der Knoten und Verkehrsstrome kann durch verschiedene rech-
nerische Methoden die strukturelle Organisation eines festgelegten Verkehrsnetzes bestimmt
werden. Der Vorteil dieses Verfahrens liegt in der Féhigkeit, komplexe Strukturen transparent
zu machen und deren individuelle Merkmale mit anderen Netzen zu vergleichen. Nachteilig
ist dagegen der erforderliche Einsatz von EDV-gestiitzen Matrizenrechnungen bei der
Analyse umfangreicher und komplexer Verkehrssysteme. In Kap. 5 wird das Luftverkehrsnetz
der Verkehrsflughédfen in Westaustralien mit Hilfe graphentheoretischer Methoden auf dessen

spezifische Eigenschaften hin analysiert und bewertet.

2.3.3 Distanzkonzeptioneller Ansatz

Geographische Entfernungen spielen insbesondere in der Wirtschafts- und Sozialgeographie
eine grofle Rolle. Zahlreiche raumtheoretische Konzeptionen basieren auf der Mdglichkeit der

Uberwindung des rdumlichen Distanzwiderstands und der Minimierung des dazu notwendi-

4 Vgl. u.a. SCHLIEPHAKE 1982, S. 82-83; TAAFFE & GAUTHIER & O KELLY 1996, S. 249-286.
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gen Verkehrsaufwands. Beispiele fiir die Erkldrung der rdumlichen Anordnung wirtschaft-
licher Sachverhalte in Abhéngigkeit von den Transportkosten bzw. der Reichweite der
zentralortlichen Einzugsgebiete liefern die standortlichen Theorien von v. THUNEN (1826),
WEBER (1909) oder CHRISTALLER (1933). Der Faktor Distanz wird dabei zur Erkldrung
menschlicher Verhaltensweisen im Raum eingesetzt, dementsprechend bezeichnet VOPPEL

(1975) den Vorgang der Entfernungsiiberbriickung als raumordnerisches Prinzip.**

2.3.3.1 Physische, 6konomische, zeitliche, soziale Distanz

Die Uberwindung der geographischen Entfernung setzt sich aus verschiedenen Aufwands-
komponenten zusammen. Wihrend die soziale Distanz an den subjektiven Einsatz bzw. die
individuelle Mobilititsbereitschaft des Einzelnen gebunden ist”, kommt es bei der
Bestimmung der 8konomischen und zeitlichen Distanz zu inhaltlichen Uberschneidungen. So
entstehen aus dem eigentlichen Transportvorgang nicht nur Kosten, die sich im Preis fiir die
Benutzung des Verkehrsmittels darstellen, sondern z.B. auch Kosten fiir verlorene Arbeitszeit
(,,time is money*‘). Obwohl Notebook und mobile Biirogeridte diesen Faktor abschwéchen,
beeinfluBlt die GroBe der zeitlichen Distanz die Kostenkomponente von Unternehmen mit.
Umgekehrt kann die 6konomische Distanz durch die Wahl eines schnelleren, aber teureren

Transportmittels Wirkung auf die zeitliche Distanz austiben.

Von den drei Aufwandskomponenten Zeit, Geld und individueller Einsatz ausgehend lassen
sich verschiedene Ansitze zur Distanzerfassung ableiten. Die einfachste MaBeinheit ist die
physische Distanz, die als rdumliches Intervall zwischen zwei geographischen Punkten in
metrischen Systemen bestimmt werden kann. Untersucht man die Zeit, die aufzuwenden ist,
um eine solche physische Entfernung zu tiberwinden, ergibt sich die zeitliche Messung. Diese
ist im wesentlichen abhdngig von der Verkehrsart und dem technischen Entwicklungsstand
der Verkehrsmittel. Aus der 6konomischen Distanz, d.h. der Grof3e der summierten monetiren
Aufwendungen, die zur Raumiiberwindung erbracht werden bzw. durch diese entstehen,
ergibt sich die 6konomische Distanzmessung. Auch diese MafBleinheit ist durch die variieren-
den Transportkosteneinheiten abhidngig von den verschiedenen Verkehrsmitteln und wird
zudem beeinflufit von landesspezifischen Faktoren wie Steuern oder Gebiihren; verringerte
Arbeitszeit und Arbeitsproduktivitit wirken zusdtzlich auf unternehmerischer Basis. Entgegen
diesen absolut meBbaren Distanzkomponenten ist die soziale Distanz ein subjektiver Begriff
und daher nur relativ zu erfassen. Individuelle Raumvorstellungen begriinden sich auf von

bestimmten Faktoren beeinfluften Wahrnehmungsvorgéngen und Bewertungen (mental

2 VOPPEL 1975, S. 38 aus: VOPPEL 1980, S. 144.
Vgl u.a. MAIER & ATZKERN 1992, S. 28; WIRTH 1969, S. 167; LAUSCHMANN 1976, S. 6 und S. 36 ff aus:
VOPPEL 1980, S. 24-26.
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images, mental maps, personliche Mobilitétsbereitschaft) und fiihren zu nicht faBbaren

. 44
Distanzaussagen.

2.3.3.2 Distanzen im Luftverkehr

Distanzen stehen naturgemif in engem Zusammenhang mit einer Luftverkehrsleistung. Sie
bestimmen sowohl die Verkehrsweite, die Wahl des eingesetzten Fluggerits als auch den
zeitlichen, 0konomischen und individuellen sozialen Aufwand, der zur Raumiiberwindung
erbracht werden muB3. Von den physischen Distanzen (Streckenldnge) und der Lage der
Anfangs- und Endpunkte einer Strecke (geographische Aspekte) leiten sich verschiedene
funktionale Auspriagungen des Luftverkehrs bzw. unterschiedliche Typen von Verkehrs-
bediirfnissen ab. So sind Orts-, Regional- und Fernverkehr, Kurz-, Mittel- und Langstrecken-
verkehr oder Regional-, Kontinental- und Interkontinentalverkehr eindeutig distanzbezogene
Auspriagungen des Luftverkehrs. Die Problematik der physischen und zeitlichen Entfernungen
im Raum Westaustralien stellt einen wesentlichen Teil der Untersuchung dar und wird im

Laufe dieser Arbeit mehrfach in die Betrachtung einbezogen.

*Vgl. u.a. LOWE & MORYADAS 1975, S. 19-24.
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3 Rahmenbedingungen des Luftverkehrs in Westaustralien

Fiir das Versténdnis der strukturellen Merkmale und raumfunktionalen Wirkungsprozesse der
Flughdfen Westaustraliens, deren Beurteilung und der Abschédtzung des zukiinftigen Ver-
dnderungspotentials, ist die umfassende Kenntnis der raumlichen, natur- und kulturgeo-
graphischen, rechtlich-politischen und verkehrlichen Rahmenbedingungen unabdingbar. Ziel
dieses Kapitels ist es, die fiir den Untersuchungsraum typischen und fiir die Flughifen
relevanten Faktoren darzulegen und auf ihre spezifischen Wirkungen hin zu untersuchen.
Neben der Betrachtung der besonderen naturrdumlichen und anthropogenen Umwelt wird
auch die aktuelle Problematik der Anderungen des politisch-rechtlichen Ordnungsrahmens
durch Deregulierung und Flughafenprivatisierung aufgegriffen. Fiir das Verstdndnis des
Nachfrage- und Konkurrenzpotentials an den Flughifen ist es zudem notwendig, die Situation

der Bodenverkehrssysteme sowie die Struktur der Luftverkehrsanbieter darzustellen.

Durch zunehmende Deregulierung, Globalisierung und Vernetzung auf internationaler Ebene
konnen einzelne Verkehrsrdume nicht mehr losgeldst von der Gesamtentwicklung des
Luftverkehrs betrachtet werden. Vor der Betrachtung der einzelnen Rahmenbedingungen und
Umweltsegmente der Verkehrsflughédfen in Westaustralien erscheint es daher sinnvoll, die im
globalen Luftverkehr zu beobachtenden Tendenzen, sozusagen die Megatrends™ der Ent-

wicklung des Weltluftverkehrs, kurz aufzuzeigen. Diese sind:

* anhaltendes Wachstum des globalen Luftverkehrsaufkommens;
 Deregulierung und Offnung der Mirkte;

* Privatisierung der Flughifen und ,,Flag Carrier**;

* Dynamisierung des Wettbewerbs der Anbieter;

* zunehmende Vernetzung und Abhéingigkeit der Luftverkehrsunternehmen;
» fortschreitende Internationalisierung und Globalisierung;

¢ hoher und schneller technischer Fortschritt;

* zunehmende Kapazititsengpésse an internationalen Luftverkehrsknotenpunkten.

*Vgl. WEBER 1997, S. 27-28.

* Der Begriff ,,Flag Carrier stammt aus der Zeit der Regulierung der nationalen Luftverkehrsmirkte und steht
als Bezeichnung fiir die internationalen Luftverkehrsgesellschaften der Lénder. Qantas war bis zur Privatisierung
1995 der Flag Carrier Australiens.
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Die Entwicklung des Weltluftverkehrs zwingt den westaustralischen Verkehrsraum, sich an
die Veranderungen des Marktes anzupassen. Will sich das Land im internationalen Geschehen
behaupten und am globalen Fortschritt teilhaben, muf3 es sowohl auf der Seite der Luftver-
kehrsanbieter als auch im Bereich des Flughafenangebots konkurrenzfahig sein. Die Struktur
und Entwicklung der Flughifen ist folglich auch in hohem MaR von der Notwendigkeit der
Anpassung an iibergeordnete Vorgaben abhéingig; gleichzeitig beeinflufit die Leistungsfahig-

keit der Bodeninfrastruktur die Attraktivitit Westaustraliens im internationalen Wettbewerb.

3.1 Lage und Abgrenzung des Untersuchungsraumes

3.1.1 Riumliche Einordnung

Westaustralien ist der groBte Bundesstaat des sich aus sechs Staaten und Territorien
zusammensetzenden Commonwealth of Australia. Mit einer Ausdehnung zwischen 12° und
35° siidl. Breite bzw. 113° und 129° stl. Lange bzw. einer Fliche von 2.527.567 km? nimmt
das Land rund ein Drittel der Flidche des australischen Kontinents ein. Die nidchste grofere
Landflache in Siidostasien ist das tiber 500 km vor der Kiiste Nordwestaustraliens gelegene
Timor, ein Teil der Kleinen Sunda-Inseln. Die Inseln Cocos und Christmas Island werden

politisch dem Staatsgebiet von Westaustralien zugeordnet.
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Abb. 6: Geographische Lage Westaustraliens
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3.1.2 Lageim Luftverkehrsraum

Da Luftverkehrdeistungen nicht an territorialen Grenzen enden, ist die Einordnung in das
Gesamtsystem von entscheidender Bedeutung fur die Entwicklung eines Verkehrsraumes. Fir
Westaustraliens muf3 sowohl die raumliche Distanz zu den Zentren als auch die Qualitét der
Einbindung in das Ubergeordnete Streckennetz untersucht werden. Mit dem kontinentalen und
globalen Verkehrsraum sind zwei Ebenen zu betrachten.

3.1.2.1 Kontinentale Ebene

Westaustralien liegt extrem peripher zu den Zentren des kontinentalen Verkehrsaufkommens.
Grof3e Binnenstrecken und nachfrageleere R&ume im Landesinnern trennen den Staat von den
Hauptverkehrsstromen der Ostkiste (Vgl. Abb. 7). Die wichtigsten internationalen Flughéfen
Sydney und Melbourne sind etwa 3.000 km oder vier Flugstunden von Perth entfernt, die
kirzeste bediente Strecke zu einem Flughafen eines angrenzenden Staates oder Territoriums

™

~
A}

/ CAIRNS
/‘. BROOME |

TOWNSVILLE

® HAMILTON ISLAND

MAcKAY
® ALICE SPRINGS

ROCKHAMPTON
® AYERS Rock

MAROOCHYDORE

BRISBANE
COOLANGATTA
\
PERTIY SYDNEY
J /
\wr/ ~ CANBERRA
0,5 BIS 1 Mio
20 MIO BIS 2 MIo
15 Mio BIS 3 Mio
10 Mio BIS 4 MIO L
5 Mio BIS 5 MIO LAUNCESTON
0 800 km
PASSAGIERE PRO ]AHR HOBART

Entwurf: Anja D. Mayer

Abb. 7: Die Einordnung Westaustraliens in den kontinentalen Luftverkehrsraum 1997-98*

" Quelle: DoT 2000; AVSTATS 2000.
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betragt rund 440 km (Kununurra - Darwin). Von Perth, Kalgoorlie, Broome und Kununurra
existieren Strecken nach Adelaide, Melbourne, Sydney, Brisbane, Darwin, Alice Springs und
Ayers Rock, wohingegen die Hauptstadt des Kontinents Canberra, Tasmanien sowie die
kleineren wirtschaftlichen und touristischen Zentren der Ostkiste nur tber Umsteigever-
bindungen zu erreichen sind. Wegen der besonderen Raumstruktur und -nutzung beiderseits
der Grenzen besteht zudem kein grenziberschreitender Kurzstreckenverkehr nach Sid-
australien bzw. ins Northern Territory: Klimatische und naturréaumliche Ungunst, Natur-
reservate und Aboriginal Land fuhren zu einer geringen absoluten Verkehrsnachfrage und
zum Fehlen grofRerer Siedlungen.

Der gesamtaustralische Luftverkehrsraum ist rdumlich stark differenziert und durch grof3e
regionale Angebots- und Nachfrageheterogenitét gekennzeichnet. Auf der Grundlage der
ungleichen Bevdlkerungsverteilung (Vgl. Kap. 3.2.3) konzentriert sich das Verkehrsauf-
kommen auf die wichtigsten Siedlungen der Staaten und Territorien. Mit tUber 20 bzw. 13 Mio
Gesamtpassagieren und Uber sechs bzw. zwei Mio internationalen Passagieren 1997-98 stellen
Sydney und Melbourne die wichtigsten Zugangsflugh&en zum interkontinentalen Strecken-
netz dar. Brisbane und Cairns an der Ostkiste sowie Darwin im Norden gewinnen durch die
steigende touristische Nachfrage an internationaler Bedeutung, Canberra, Adelaide und
Hobart finden Uberwiegend im nationalen Luftverkehr ihre Funktion. Vergleicht man die 20
aufkommensstérksten Flughdfen in Australien, so nehmen die westaustralischen Standorte
Perth Rang vier, Kalgoorlie Rang 19 und Broome Rang 20 ein. Ahnliche GroRenverteilungen
sind auch auf nationaler Ebene zu beobachten, wo sich die Hauptverkehrsstréme am
Nachfrageschwerpunkt der Ostklste orientieren und Westaustralien weitgehend ausschliefen.
Die wichtigsten Stadteverbindungen liegen zwischen Sydney, Melbourne, Brisbane, Adelaide
und Coolangatta, wahrend die Strecke Perth - Melbourne nach dem Passagieraufkommen den
siebten bzw. Perth - Sydney den achten Rang belegt. Innerhalb des regionalen Linienverkehrs
Ist der Staat nicht unter den zehn grofiten Verkehrsstromen vertreten.

3.1.2.2 Globale Ebene

Der Anschluf? an das internationale Luftverkehrsnetz erfolgt in Westaustralien Uber die Flug-
h&fen Perth im Sidwesten und Port Hedland im Norden (Vgl. Abb. 8). Beide Standorte sind
1997-98 nicht unter den ,, Top 50 der nach dem Passagieraufkommen gréfiten Flughéfen der
Welt vertreten,®® jedoch stellt Perth hinter Sydney, Melbourne und Brisbane auf dem Konti-
nent die viertwichtigste internationale Verkehrsanlage bzw. die Strecke Perth - Singapore die
sechstwichtigste Interkontinentalverbindung dar.** Broome unterhdlt im betrachteten Zeit-

“8 Sydney liegt 1998 als grofter australischer Flughafen auf Rang 39; www.airwise.com, 2000.
“9 www.dot.gov.au, 2000.
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raum keine regelméBigen internationalen Fliige. Aus globaler Sicht ist die Einordnung in den

Luftverkehrsraum durch folgende Merkmale gekennzeichnet:

» grof3e bis extreme rdumliche Distanzen zu den Zentren des Weltluftverkehrs;

* Randlage zum Wachstumsmarkt Asien;

* Fehlen nachfragestarker Nachbarmérkte im Osten, Siiden und Westen; dadurch geringeres
internationales Marktpotential und Ausschluf3 der Transit- oder Stop-over-Funktion;

* im gesamtaustralischen Vergleich geringes internationales Luftverkehrsaufkommen;

* Einbindung der internationalen australischen Fluggesellschaften in globale Allianzen;

* gemeinsamer Binnenmarkt mit Neuseeland.

Durch die Insellage im Siidpazifik trennen den australischen Kontinent groBe rdumliche
Distanzen sowohl vom grofiten nationalen Binnenmarkt der USA als auch vom weltweit
aufkommenstirksten Streckenmarkt der Nordatlantikroute. Wegen des fehlenden Nachfrage-
potentials im Pazifik bzw. Indischen Ozean ist Westaustralien zudem kein typisches Land fiir
Durchgangsverkehre oder regionale, grenziiberschreitende Verkehrsbewegungen. Stattdessen
verstirkt der Raum seine Bemiihungen um eine wirtschaftliche und verkehrspolitische An-
ndherung an geographische ,,Nachbarn®. Neben der Forderung der Beziehungen zu Ostasien
wird z.B. auch die ErschlieBung des indischen, arabischen und siidafrikanischen Marktes
vorangetrieben. Angesichts der unmittelbaren Ndhe zum weltweit stiarksten Wachstumsmarkt
des Luftverkehrs Asien sind aber v.a. hier positive Effekte zu erwarten (Vgl. Kap. 3.2.6).

@ Flughafen mit internationalem Linienluftverkehr

Asien O Flughafen ohne internationalen Linienluftverkehr

Afrika

0 800 km
|

Abb. 8: Der Zugang Westaustraliens zum internationalen Luftverkehrsnetz
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3.2 Systemumwelt

Zwischen den Umweltfaktoren und den Teilelementen des Luftverkehrs- bzw. Flughafen-
systems konnen zwei Untersuchungshorizonte unterschieden werden: Wie wirken die Um-
weltbedingungen auf das System und welchen EinfluB iibt dieses umgekehrt auf die duleren
Faktoren aus? Der erste Gesichtspunkt fithrt zur Analyse der besonderen rdumlichen
Merkmale Westaustraliens und der Frage, wie diese den Luftverkehr bzw. die Verkehrs-
stationen bestimmen, und wird im folgenden dargelegt. Die Wechselwirkungen der Flughéfen

mit ihrer spezifischen Umwelt sind Hauptgegenstand von Kap. 6.

3.2.1 Naturriaumliche Umwelt

Der Naturraum Westaustralien ist durch die geologische Einheit des westlichen Schildes
definiert und gliedert sich grob in die Teilrdume ndrdliche Plateaus und Berglander, westliche
und stidliche Sand- bzw. Steinwiisten, die Pilbara, westliches Kiistentiefland, das Yilgarn
Plateau und die Nullarbor Ebene.” Riesige Vorkommen an metallischen und nicht-
metallischen Erzen, Erdol- und Erdgaslagerstitten sind auf diese geologischen Strukturen
zuriickzufithren. Hinsichtlich der klimatischen Gliederung fithren das Fehlen markanter
Gebirgsziige sowie der relativ einfache und kompakte Umril Australiens zu einer
konzentrischen Anordnung der Klimazonen um den ariden Kern. Grofle Teile des Zentrums
und Westens zeigen ein trockenheilles Wiisten- oder Steppenklima, wéhrend der kiistennahe
Stidwesten der mediterranen Klimazone und der Norden dem wintertrockenen Savannenklima
zuzurechnen ist. Die Ausdehnung der Trockenrdume, die Unzuverldssigkeit der Nieder-
schlige, langjihrige Diirreperioden, periodisch auftretende Uberflutungen und extreme
Temperaturwerte prigen nicht nur das westaustralische Okosystem, sondern auch die Art und
Verteilung der menschlichen Aktivititen.”' Diese kann ihrerseits als wichtigste GroBe fiir die
rdumliche Anordnung der Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen gewertet werden.

Durch die flache Topographie und die einfache klimatische Gliederung bietet Westaustralien
nahezu optimale Flugbedingungen. Das Fehlen echter Gebirgsziige™ schlieBt eine reliefbe-
dingte Einschriankung (z.B. fiir kleinere Maschinen) aus, und die relativ homogene Ober-
flichengestalt gilt als Vorteil fiir das Navigationstraining bei Flugschiilern. Verschiedene aus-
und inldndische Fluggesellschaften sowie private Flugschulen nutzen wegen dieser Merkmale
den Luftraum fiir Trainings- und Ausbildungszwecke. Hemmend auf den Flugbetrieb wirken
dagegen saisonale oder lokale Wetterereignisse. So konnen v.a. im Norden tropische Zyklone

(Vgl. Abb. 9) bzw. groBe Regenmassen zu jahreszeitlichen Uberschwemmungen der Start-

%Vgl. LOFFLER & GROTZ 1995, S. 24.
' Vgl. u.a. LOFFLER & GROTZ 1995, S. 32-49.
*2 Die hochste Erhebung Westaustraliens ist der 1.251m hohe Mt. Meharry.
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und Landebahnen, zu Versumpfung und Versalzung unbefestigter Flughafenflichen oder zu
Zerstorungen von Gebiduden fithren. Auch wenn die Luftverkehrsleistung selbst weitgehend
unabhéngig von den physischen Gegebenheiten der Landoberfliche ist, mufl in diesem
Zusammenhang auf eine entsprechende Topographie bzw. auf die Befestigung der Anlagen
geachtet werden.
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Abb. 9: Gang der Zyklone™

Sekundire Wirkungen des Naturraums auf den Flughafenbetrieb gehen von der lokalen Fauna
bzw. der verbreiteten Nutzung des Raumes als extensives Weideland aus. In Folge der weit-
gehend offenen Landschaft und der randlichen Siedlungslage der Flughdfen kommt es v.a. in
landlichen Regionen dazu, dal3 freilaufende Tiere (Schafe, Rinder, Kdnguruhs u.s.w.) und
grofle Vogelschwirme den Flugbetrieb beeintriachtigen. Das Problem macht entsprechende
Sicherheitsmafnahmen, wie die Einzdunung des Flughafenareals und die Beseitigung von
Vogelbaumen, notwendig (Vgl. Kap. 6.3.3.3).

3 LOFFLER & GROTZ 1995, S. 41.
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3.2.2 Okonomische Umwelt

Der Wirtschaftsraum Westaustralien war in der Vergangenheit stark an die 6konomische
Entwicklung Gesamtaustraliens angelehnt. Durch die Bindung der ehemaligen Kolonien an
GroBbritannien unterhielt der Kontinent enge wirtschaftliche Beziehungen zu Europa,
wihrend ein Kontakt mit den umliegenden Mirkten Asiens zundchst ausblieb. Einseitige
Abhangigkeitsverhéltnisse angesichts der nahezu ausschlieBlichen Ausrichtung des Auflen-
handels auf das ehemalige Mutterland und der Austausch hochwertiger Industriegiiter gegen
geringwertige Rohstoffe waren die Folge. Eine Abkehr von dieser Politik setzte erst in der
Nachkriegszeit ein. Im Zuge einer intensiven Binnenkolonisation, eines Ausbaus der Infra-
struktur, von Einwanderungsbewegungen und einer modernen Wirtschaftsgesinnung kam es
zur Losung vom dominierenden Handelspartner Grof3britannien und zu konjunkturellem Auf-
schwung. Bis in die 60er Jahre hinein stieg die landwirtschaftliche Produktion und nahmen
Investitionen in der Industrie, im Dienstleistungsgewerbe und im Bergbau zu. Heute fordert
die Regierung die Neuorientierung der Beziehungen und die Offnung des Landes fiir
internationale Handelspartner; Liberalisierungsansitze in der AuBlen- und Wirtschaftspolitik
haben steigende Investitionen aus dem Ausland und eine zunehmende Integration in die
globalen Handelsstrome zur Konsequenz. Obwohl der Schwerpunkt der Exporte immer noch
auf Rohstoffen und einfach weiterverarbeiteten Produkten liegt, steigt der Anteil der

Industriegiiter.>

Westaustralien ist als Bundesstaat des Commonwealth of Australia in die gemeinsame
AuBenpolitik des Kontinents eingebunden, zeigt jedoch im Vergleich zu den anderen Staaten

und Territorien individuelle Strukturmerkmale:>

* Gross State Product (GSP) - Das Wachstum des westaustralischen GSP liegt 1997-98
mit 6,3 % iliber dem gesamtaustralischen Gross Domestic Product (GDP) von 4,6 %.
Dieser Trend zeigt sich auch im Vergleich des durchschnittlichen jahrlichen Wachstums
in den letzten zehn Jahren, in dem das GSP bei 4,3 % und das GDP bei nur 3,3 % liegt;

* Einkommens- und Beschiftigtenstruktur - 1997-98 liegen die Arbeitslosigkeit bei
7,0 % (Australien knapp 8 %) und der durchschnittliche jahrliche Einkommensanstieg bei
rund 3,9 % (4,3 %);

* Auflenhandel - Der Aulenhandel basiert nahezu ausschlieBlich auf dem Export landwirt-
schaftlicher und bergbaulicher Produkte. Die Nettoexporte, d.h. die Differenz zwischen
Export und Import, sind 1996-97 um 1,1 % gestiegen, der Wertanstieg des Exports liegt
bei 5,8 %. Westaustralien ist mit 24,5 % der gesamtaustralischen Exporte grofBter
Exporteur des Commonwealth;

> GROTZ 1993, S. 11-12; www.dot.gov.au, 2000.

* Die folgenden Angaben zu den Strukturmerkmalen Westaustralien und Gesamtaustralien aus: ABS 1998
Catalogue No. 1300.5; 5206.0; 5242.0; 5512.0; 6203.0; www.wa.dot.au, 2000; www.dot.gov.au, 2000;
www.commerce.wa.gov.au, 2000.
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« Binnenmarkt - Mit nur rund 1,8 Mio. Einwohnern und einer Flache von ca. 2,5 Mio. km?
zeigt der Wirtschaftsraum die Probleme eines dufferst schwachen Binnenmarkts sowie
eines Mangels an Humankapital. Trotz des relativ hohen Ausbildungsniveaus ist das
vorhandene menschliche Wissen (know-how), das in die Wirtschaft einflief3t, zu gering,
um auf den entscheidenden Gebieten der Technik und Entwicklung zu bestehen;*®

* Bergbau alsMotor der Wirtschaftsentwicklung - Das Uberproportionale Wachstum der
staatlichen Wirtschaft geht v.a. auf den Bergbau und die daran angeschlossenen Bereiche
zurlck. , The resources sector remains the driving force of the Western Australian
economy*>’. Westaustralien ist weltweit filhrend in der Forderung von Industriedia-
manten, Tonerde, Eisenerz und mineralischen Sanden und zadhlt zu den wichtigsten
Produzenten von Gold, Nickel und verflissigtem Erdgas. 1996-97 stellt der Bergbau
17,6 % des GSP und 52,5 %> des Exports. Die Hauptabbauregionen (Vgl. Abb. 10) liegen
im Norden (Argyle Diamond Mine), vor der Nordwestkiste (Off-shore Vorkommen von
Erdgas und Erdol), in der Pilbara (Eisenerz), sudlich von Perth (Bauxit) und um
Kalgoorlie-Boulder (Gold, Nickel, Zink, Blei, Kupfer);

* Produktives Gewerbe - Das produktive Gewerbe umfaldt v.a. die Bereiche Schiffsbau,
pharmazeutische und medizinische Produkte, Chemie, Telekommunikationsanlagen sowie
Maschinenbau (v.a. Bohrgeréte fur den Bergbau). Gemessen am GSP weist dieser Wirt-
schaftszweig in den letzten zehn Jahren ein durchschnittliches jahrliches Wachstum von
etwa 6 % auf und stellt 1996-97 nur rund 9 % des GSP, ist also noch schwécher als der
ohnehin unterentwickelte Industriesektor Gesamtaustraliens (ca. 13 % des GDP). Der
Antell des produktiven Gewerbes am Export betrégt ebenfalls fur diesen Zeitraum 6,8 %;
die raumlichen Schwerpunkte liegen im Grof3raum Perth;

» Bauwirtschaft - In Westaustralien liegt der Antell der Bauwirtschaft am GSP 1996-97 bel
rund 8 % (Australien ca. 6,5 %);

* Tertidrer Sektor - Der westaustralische Binnenmarkt ist durch einen hohen Anteil des
tertidren Sektors an der Gesamtwirtschaft gekennzeichnet. Das Dienstleistungsgewerbe
macht 1996-97 rund 60 % des GSP und Uber 80 % der Beschéftigung aus, das durch-
schnittliche jahrliche Wachstum in zehn Jahren liegt bel rund 8,9 %. Wachstumsbereiche
sind v.a. der Grof3- und Auf3enhandel, Serviceleistungen fir den Bergbau, Transport und
zunehmend der Tourismus. Analog zur hohen Beschéftigungszahl und der zentral Ortlichen
Bedeutung der Hauptstadt zeigt sich eine hohe Konzentration des Dienstleistungsge-
werbes im Grofdraum Perth. Die touristischen Schwerpunkte liegen im Sldwesten, in
Kalgoorlie, um die Regionen Shark Bay und Ningaloo Reef an der Westkiste sowie um
Broome bzw. Kununurraim Norden;

*®\/gl. GROTZ 1993, S. 12.
%" ABS 1998 Catalogue No. 1300.5.
% Metallische Erze und Schrott, Gold, Erddl und Erddlprodukte, Erdgas und Gasprodukte (manufactured gas).
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Abb.10: Bergbauregionen in Westaustralien™

* Landwirtschaft - Die Landwirtschaft hat im Vergleich zu den anderen Wirtschaftsbe-
reichen an Bedeutung verloren. 1996-97 stellt sie nur noch rund 5 % des GSP, nimmt

jedoch mit liber einem Drittel des gesamten westaustralischen Exports eine wesent-

% Quelle: DRD 1998; www.drd.wa.gov.au, 2000.
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liche Stellung in der AuBenwirtschaft ein. Fiir Gesamtaustralien liegt der Anteil am
GDP bei 3,4 %. Spezialisierung, Betriebsgrofle und eine durch das Fehlen eines
Binnenabsatzmarktes bedingte hohe Exportabhidngigkeit bestimmen diesen Wirt-
schaftszweig. Die wichtigsten landwirtschaftlichen Anbaufldchen befinden sich im
feuchteren Siiden und Stidwesten (Weizengiirtel, Sonderkulturen, Gartenbau), an der
Westkiiste um das Bewésserungsgebiet Carnarvon bzw. im Norden um das Ord-River-
Bewisserungsgebiet (Reis, Zuckerrohr, Sonderkulturen, Gartenbau). Der semi-aride
bzw. Teile des ariden Raumes um die Anbaugebiete sowie der tropische Norden

werden durch extensive Weidewirtschaft genutzt (Schafe, Rinder).

Die Wirtschaftsstruktur des Gesamtraumes und die raumliche Verteilung der verschiedenen
Branchen beeinflussen die Erscheinungsformen und Funktionen des Luftverkehrs sowie die
Standortstruktur der Flughdfen. Grundsitzlich besteht z.B. in landwirtschaftlichen, diinn
besiedelten Rdumen ein relativ geringeres Nachfragepotential als in Schwerpunktrdumen des
produktiven Gewerbes oder bevdlkerungsstirkeren Dienstleistungszentren. Wegen der
groBeren Einwohnerzahl und den spezifischen Erfordernissen der entwickelten Wirtschaft
nach einem schnellen, sicheren und zuverldssigen Transportangebot ist hier ein konzentrierter
Bedarf an Luftverkehrsleistungen gegeben. Aber auch der Bergbau sowie der Tourismus sind
Beispiele dafiir, wie natiirliche und naturrdumliche Ressourcen bzw. wirtschaftliche
Nutzungen die Verteilung von Luftverkehrsleistungen beeinflussen. Welche konkreten
Zusammenhénge in Westaustralien zwischen den Wirtschaftsbranchen und den Flughéfen als

Zugangsstationen zum Luftverkehr bestehen zeigt Kap. 6.3.

3.2.3 Soziale Umwelt

Die soziale Umwelt bildet zusammen mit der 6konomischen Umwelt das Grundgeriist fiir die
Nachfrage nach Verkehrsleistungen. Aus den spezifischen demographischen, sozialpo-
litischen und -psychologischen Merkmalen des Raumes ergeben sich grundlegende Einfluf3-
faktoren fiir den Luftverkehr und die Flughdfen. Ein wesentliches Kennzeichen der sozialen
Umwelt ist dabei die Beviolkerungsstruktur. Mit rund 1,8 Mio Einwohnern leben etwa 10 %
aller Australier im Westen, das jahrliche Wachstum iibertrifft mit 1,9 % den nationalen
Durchschnitt von 1,4 % und geht neben dem natiirlichen Wachstum v.a. auf nationale und
internationale Wanderungsbewegungen zuriick.®® Trotz positiver Bevolkerungsentwicklung
zeigt der Staat eine Uberalterungstendenz. Der Anteil der Aboriginals liegt mit rund 47.250
Personen bei 2,8 %.5!

% ABS 1998 Catalogue No. 1300.5; 3101.0.
' ABS 1998 Catalogue No. 4190.0; 3101.0.
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Neben den statistischen Grunddaten der demographischen Struktur interessiert insbesondere
die Verteilung der Bevolkerung im Raum. Zwar weist die durchschnittliche Bevdlkerungs-
dichte von 0,7 Einwohnern pro km® (Gesamtaustralien 2,2 E/km”!) auf eine auBerordentlich
geringe Besiedlungsintensitét hin, jedoch wird erst aus der geographischen Anordnung und
GroBe der Siedlungen die extreme Isolation Westaustraliens deutlich. Allein 1,3 Mio Ein-
wohner oder 73 % der Bevolkerung konzentrieren sich im Ballungsraum Perth wihrend rund
0,5 Mio Menschen iiber den riesigen Leerraum verteilt sind. Die zweitgroBte Stadt aulerhalb
des hauptstiadtischen Ballungsraumes hat nicht mehr als 32.000 Einwohner und nur 13 Sied-
lungen werden von mehr als 10.000 Menschen bewohnt. Dabei ist das starke Bevolkerungs-
ungleichgewicht direkt an die natiirlichen bzw. wirtschaftlichen Vorgaben der Landoberflache
gebunden. Extreme klimatische und naturrdumliche Verhéltnisse bestimmen das rdumliche
Muster des landwirtschaftlichen, bergbaulichen und touristischen Nutzungspotentials und
damit die Struktur der Bevolkerungs- und Siedlungsanordnung. Mit Ausnahme einzelner, oft
mehrere hundert Kilometer voneinander entfernter Hafenstandorte, landwirtschaftlicher
Versorgungs- bzw. Verwaltungszentren und Aboriginalkommunen liegen alle grof3eren Stidte
in Kiistennédhe; die Siedlungen im ansonsten menschenleeren Landesinneren gehen nahezu
ausschlieBlich auf den Bergbau zuriick. Aus Abb. 11 werden die Lage- und GroBenver-

hiltnisse im Verkehrsraum deutlich.
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Abb. 11a, b: Sedlungsstruktur und Bevélkerungsverteilung®

Die sozialpolitische und -psychologische Entwicklung des Landes ist as zweites Merkmal
der sozialen Umwelt zu untersuchen. Im Zuge des anhaltenden gesamtwirtschaftlichen
Aufschwungs pragen zunehmender Wohlstand und ein steigendes Bildungsniveau die gesell-
schaftliche Struktur. Ahnlich wie in anderen Industrielandern kommt es zu einer Ver-
schiebung der Beschéftigung zugunsten einer hoheren Frauenerwerbsquote, einer geringeren
Kinderzahl, sinkender Arbeitszeit, wachsender Einkommen und hoherer Arbeitsproduktivitét.
Gleichzeitig gewinnen neue Einstellungen gegeniiber Konsum und Fortschritt, ein sensibili-
siertes Bewul3tsein der natirlichen Umwelt und die zunehmende Einbindung in internationale
Informationsstréme (durch Internet, Presse, TV u.s.w.) an Bedeutung. Der grof3ere finanzielle
Spielraum, mehr Freizeit und das gesteigerte Interesse an der réaumlichen Umwelt wirken auf
das Mobilitétsbedirfnis der Bevilkerung und damit auf das Nachfrageverhalten nach

%2 Quelle: ABS 1998 Catalogue No. 1300.5; LOFFLER & GROTZ 1995, S. 167, verandert.



38

Verkehrsleistungen. Als Hauptmotive fiir die Inanspruchnahme von Luftverkehrsleistungen
sind neben dem Geschéftsreiseverkehr v.a. der Bereich Tourismus und private Transport-

bediirfnisse zu nennen (Vgl. Kap. 6.3.1.2.1).

3.2.4 Technische Umwelt

Die stetige und immer schnellere Entwicklung der Technik bzw. Technologie fiihrt auch im
Luftverkehr zu Verdanderungen der Systemumwelt. Zu den wesentlichen Neuerungen zidhlen

die Gebiete Mikroelektronik, Materialienentwicklung und Antriebstechnologie.

Entwicklungen im Bereich der Mikroelektronik beeinflussen heute alle Bereiche des
Luftverkehrs. Telekommunikation, elektronische Datenverarbeitung und Steuerungssysteme
finden sowohl in der Durchfithrung und Organisation der Verkehrsleistung als auch im
Flughafenbereich Anwendung. Als wichtigste Folgen sind der Einsatz von EDV-Systemen in
Fluggeriten, die elektronische Flugsteuerung, die Entwicklung von Computerreservierungs-
und Yieldmanagementsystemen®, die Verbesserung der Flugsicherung durch Navigations-
und Kommunikationssysteme sowie die EDV-gestiitze Organisation und Verwaltung der
Flughafenanlagen zu nennen. Ohne den Fortschritt auf diesen Gebieten wére ein Wachstum

der Branche wie wir es heute kennen wohl nicht moglich.**

Die Ergebnisse der Materialforschung spielen eine wichtige Rolle fiir die Entwicklung
leistungsfihiger und umweltfreundlicher Werk- und Betriebsstoffe. Durch deren Verwendung
ergeben sich zum einen Potentiale fiir die Verbesserung bzw. VergroBBerung der Fluggerite
und Triebwerke, zum anderen finden moderne bautechnische Konzeptionen in den Terminal-
gebduden ihren Niederschlag. Mit der Einfilhrung von Qualitdtsstandards in der Material-
entwicklung und -produktion (z.B. Ersatzteile) ist schlieBlich auch die Sicherheit im Luftraum

gestiegen.”

Die Antriebstechnologie gehort zu den wichtigsten Forschungsbereichen der Luftfahrt.
Zusitzlich zur Entwicklung immer leistungsfihigerer Triebwerke spielt heute die Ver-
ringerung des Treibstoffbedarfs und die Reduzierung der Larm- und Abgasemissionen eine

wesentliche Rolle.

Die Zielsetzungen der Forschung weisen eindeutig in der Entwicklung immer schnellerer,

leistungsféhigerer, groBBerer und umweltfreundlicherer Flugzeugtypen bei gleichzeitiger Opti-

8 Yieldmanagement = Ertragsmanagement der Luftverkehrsgesellschaften zur Maximierung des Gewinns durch
Optimierung der Auslastung der Maschinen und der Anpassung des Preises an die Nachfrage.

% Vgl. WEBER 1997, S. 30-31.

6 Vgl. DIEGRUBER 1991, S. 139-141; WEBER 1997, S. 31-32.
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mierung der Organisations-, Sicherungs- und Steuerungstechnologien. Auch wenn West-
australien selbst iiber kein ausreichendes Humankapital und know-how verfiigt, kann durch
die Einbindung in internationale Forschungsprojekte und Handelsstrome der Standard der
westlichen Industrienationen zugrunde gelegt werden. Welchen Einflu3 die technologische
Umwelt konkret auf das Luftverkehrs- und Flughafensystem hat, verdeutlicht der weitere
Verlauf der Untersuchung. Fiir die Bodenstandorte wird in diesem Zusammenhang v.a. zu
zeigen sein, wie Verdnderungen am Fluggerit die Anforderungen an das Flughafenprodukt
mitbestimmen, welche Moglichkeiten fiir die Verbesserung der eigenen Leistungen bestehen
und in welchem Umfang die negativen Umweltwirkungen des Flugbetriebs reduziert werden
konnen. Hinsichtlich der generellen Leistungssteigerung des Luftverkehrsprodukts ist darauf
hinzuweisen, dafl nicht nur dort mit dem Einsatz moderner Technologien zu rechnen ist,
sondern gleichzeitig auch die bodengebundenen Verkehrsarten an der Entwicklung
partizipieren. Auch wenn aktuell in Westaustralien keine umfassenden Bodenverkehrsprojekte
vorgesehen sind, verdeutlicht die Planung einer Hochgeschwindigkeitsbahn zwischen
Melbourne und Sydney, wie mogliche Konkurrenzsituationen durch Verdnderungen der
technischen Umwelt fiir den Luftverkehr und damit fiir die Flughifen entstehen.

3.2.5 Bodenverkehrssysteme

Durch Zubringer- und Konkurrenzbeziehungen ist das Luftverkehrs- bzw. Flughafensystem
unmittelbar mit dem Bodenverkehr verbunden. Abb. 12 zeigt die Streckennetze des Straen-
und Schienenverkehrs in Westaustralien. Es wird deutlich, dal diese nur begrenzt zur
RaumerschlieBung und -verbindung geeignet sind. Das Netz der 6ffentlichen Bahn be-
schrinkt sein Angebot auf den Siiden und Siidwesten, und auch das sehr weitmaschige
Stralennetz 14Bt groBe Teile des Raumes unberiihrt. Wegen der geringen Transportge-
schwindigkeiten konnen zudem beide auf groen Entfernungen kein qualitativ hochwertiges
Verkehrsprodukt bereitstellen. An dieser Stelle seien das Stralen- und Schienensystem als
Teile der Systemumwelt kurz vorgestellt, eine differenzierte Untersuchung des Beziehungs-

gefliges zwischen Boden- und Luftverkehr erfolgt in Kap. 6.4.

Das Stralennetz spiegelt proportional die Bevolkerungsverteilung im Raum wider (Vgl.
Abb. 11). Echte Vernetzungsachsen bzw. Querverbindungen vom Landesinneren an die Kiiste
sind allein im Groflraum Perth bzw. z.T. in den landeinwirts gelegenen Bergbauregionen
gegeben. Dagegen erfolgt die Bedienung des isolierten Landesinneren bzw. der Pilbara nur
durch sehr weitmaschig angeordnete Transportwege, und auch der gesamte Norden ab Port
Hedland sowie der Siiden 0stlich des 122. Langengrades werden nur durch eine befestigte

Trasse erschlossen. Insgesamt umfaflit das offentliche Stralennetz in Westaustralien
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a) b)
—— National Highway —— Railway
---------- Major Road

Abb. 12a, b: Das Strafien- und Schienenverkehrssystem

145.882km®; davon sind rund 92 % der staatlichen und 23 % der durch lokale Behorden
verwalteten StraBen geteert.”” Vergleicht man die Linge der Streckennetze der einzelnen
Staaten und Territorien (Vgl. Abb. 13), so nimmt Westaustralien hinter NSW, Queensland
und Victoria nur Rang vier ein. Obwohl der Raum nahezu ein Drittel der Fliche des
Kontinents einnimmt, betrdgt dessen Anteil am StraBensystem nur 17 %.°® Wegen der
geringen absoluten BevolkerungsgroB3e und der enormen Distanzen sind im Durchschnitt auch
iiberproportional grof3e Infrastrukturleistungen pro Einwohner zu erbringen: Wird hier je 13
Einwohner ein Stralenkilometer bereitgestellt so liegt dieses Verhéltnis in Gesamtaustralien
bei 1: 23.

Auf den ersten Blick erstaunlich scheint, daf} trotz der groen Entfernungen der Staat mit der
Hohe des totalen Kilometeraufkommens noch unter den Werten von Queensland, Northern
Territory und ACT liegt; die durchschnittlich gefahrene Kilometerzahl pro Fahrzeug von
15.100 km ® entspricht dem australischen Mittel. Unter Beriicksichtigung der durch extrem
grofle Distanzen und rdumliche Isolation geprigten Raumstruktur kann daher bei vergleich-

baren Kontakten von einer geringen Bedeutung des StraBlenverkehrs auf ldngeren Strecken

5 MAIN ROADS WESTERN AUSTRALIA 1998; davon fallen 3 % unter die Zustindigkeit des Federal Government,
97 % werden von staatlichen oder lokalen Behorden verwaltet.

7 MAIN ROADS WESTERN AUSTRALIA 1998.

% ABS 1997 Cataloque No. 4605.0.

% ABS 1997 Catalogue No. 4605.0.
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Tsetf‘rij,";,‘;ﬁ] zf;?f:tzr Flache in km? | Verhaltnis E/km
NSW 178.000 801.507 35
Qld 165.100 1.736.959 20
Vic 160.100 227.600 28
WA 137.500 2.527.567 13
SA 96.100 984.277 15
NT 31.390 1.347.525 6
Tas 18.800 68.897 25
ACT 2.600 2.363 119

Abb. 13: Das westaustralische Strafiennetz im kontinentalen Vergleich™

geschlossen werden.”' Diese Annahme wird noch dadurch bekriftigt, daB von den insgesamt
1997 zuriickgelegten 17.735 Mio km 61 % innerhalb stddtischer Zentren und nur 39 % im
lindlichen Raum gefahren wurden (Vgl. Kap. 6.4.2).7

Im Gegensatz zum Stralensystem ist der 6ffentliche Schienenverkehr auf die Verbindung
von Perth nach Siidaustralien sowie auf Strecken im GroBraum Perth und Kalgoorlie be-
schrankt. Wéhrend das rund 5.139 km umfassende innerstaatliche Schienensystem von der
Western Australian Government Railways Commission (Westrail) betrieben wird”, steht die
transaustralische Verbindung an die Ostkiiste unter Verwaltung des Commonwealth.
Insgesamt verfiigt der Staat iiber 5.583 offentliche Schienenkilometer und liegt damit knapp
vor Victoria und hinter New South Wales und Queensland. Der Anteil des staatlichen

westaustralischen Eisenbahnnetzes am gesamtaustralischen Netz liegt bei 15 %.”

Staaten / Schienen- j . ) N
Territorien kilometer Flache in km Verhaltnis E/km
NSW 99.810 801.507 62
Qld 9.452 1.736.959 353
WA 5.583 2.527.567 316
Vic 4917 227.600 927
SA 112 984.277 13125

Abb. 14: Das westaustralische Schienenverkehrsnetz im kontinentalen Vergleich ”

" ABS 1997 Catalogue No. 4605.0; die Differenz zur Angabe der Gesamtstreckenlinge in Westaustralien auf
S. 40 ist durch die unterschiedlichen Jahrgénge der Quellen bedingt.

! Die Erfassung der Kontakthéufigkeit und -art ist schwer zu ermitteln. Zur Vereinfachung wird daher eine
dhnliche Kontakthaufigkeit innerhalb der Staaten und Territorien Australiens angenommen.

2 ABS 1997 Catalogue No. 4605.0.

7 Innerhalb der sechs Kolonien Australiens haben sich seit 1854 verschiedene, voneinander unabhingige
Schienensysteme mit unterschiedlichen Spurbreiten entwickelt. Westaustralien behielt nach dem Zusammen-
schlul zum Commonwealth of Australia 1901 die Verantwortung fiir sein innerstaatliches Schienensystem bei.
Ahnlich zum Luftverkehr wird heute auch im Bahnbereich eine Liberalisierung der Betreiber- und Angebots-
strukturen angestrebt; DoT 1998, S. 32-33.

™ ABS 1997 Catalogue No. 4605.0.

> ABS 1997 Catalogue No. 4605.0.
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Uber das 6ffentliche Verkehrsangebot hinaus erschlieBen private Bahnstrecken die Rohstoff-
abbaugebiete der Pilbara um Port Hedland und Dampier. Auf die im Inland gelegenen Minen
ausgerichtet, dienen die Schienensysteme den Bergbauunternehmen BHP bzw. Hamersley
Iron zum Abtransport von Eisenerz an die Verladehifen der Kiiste. Ziige der Hamersley Iron
Ore Railways, Mt. Newman Railroad sowie Robe River Railroad mit bis zu 240 Waggons
verkehren auf den mehrere hundert Kilometer langen Strecken; eine Mdglichkeit zur Nutzung
der Trassen durch Unternehmensfremde besteht nicht.”

3.2.6 Distanz und Isolation

Wie die Einordnung in die iibergeordneten Raumsysteme in Kap. 3.1 gezeigt hat, befindet
sich der grofite Flichenstaat des Kontinents sowohl auf nationaler als auch auf internationaler
Ebene randlich zu den Zentren des Luftverkehrs. In Folge der peripheren globalen Stellung,
der geringen Bevolkerungsgrofle sowie der ungleichen Bevdlkerungsverteilung kommt es zu
der von BLAINEY (1976) so treffend beschriebenen Tyranny of Distance (Vgl. Kap. 1.1).
Obwohl Attribute wie Isolation und Weitrdumigkeit auf ganz Australien zutreffen, haben sie
doch zusammen mit dem Northern Territory fiir Westaustralien ihre grofite Bedeutung.
Extreme Entfernungen, Randlage, innere Leere und Isolation pragen den Raum nachhaltig

und formulieren die Aufgaben des Luftverkehrsangebots.

Die Gesamtproblematik von Distanz und Isolation spiegelt sich anschaulich in der Situation
der westaustralischen Hauptstadt wider. Als ,.the most isolated capital city in the world*”’
liegt Perth isoliert von den globalen Zentren und abseits der Brennpunkte des kulturellen und
gesellschaftlichen Geschehens. Innerhalb Australiens betragen die Entfernungen zu den
stadtischen Kernrdumen der Ostkiiste oft mehrere tausend Kilometer; die nichste Grof3stadt
mit tiber 1 Mio Einwohner ist nach Adelaide nicht Melbourne, sondern Surabaya in Indo-
nesien! Ahnlich liegt die Situation auch auf staatlicher Ebene. Zwar bildet Perth hier das
wirtschaftliche und soziale Zentrum, jedoch sind die nennenswerten Siedlungen des eigenen
Staates oft weit entfernt. Die Distanz zur zweitgrofSten Ballung auBerhalb des Grofraumes
Perth, Kalgoorlie-Boulder (ca. 32.000 Einwohner), betrdgt iiber 530 km, und um Port Hedland
als grofite Stadt im Nordwesten (ca. 12.000 Einwohner) zu erreichen, sind gar 1.312 km zu
iiberwinden. Abb. 15 verdeutlicht die Problematik von Distanz und Isolation.

76 BHP und Hamersley Iron, miindliche Auskunft 1998.
77 MIDDLETON 1997 aus: THE CHARTERED INSTITUTE OF TRANSPORT IN AUSTRALIA INC. 1997, S. 21.
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SUB 2.887 km

PHE 1.312 km

KGI 538 km

JNB
8.316 km
SYD

3.259 km
ADL

2.119 km
MEL

2.545 km

Abb. 15: Distanz und Isolation

Die spezifische Situation von Perth und ganz Westaustralien hat zur Folge, dal der Raum in
auBergewohnlicher Weise von der Leistungsfahigkeit seines Verkehrssystems abhéingig ist.
Da grof3e physische Entfernungen erst durch die Reichweite und Geschwindigkeit moderner
Flugzeuge in ihrer Distanz relativiert werden, hat der Luftverkehrsanschlufl wesentlichen
EinfluB auf die Zugangsfahigkeit bzw. Erreichbarkeit der Siedlungen; umgekehrt bestimmt
dessen Fehlen bei einem gleichzeitig unzureichenden alternativen Bodenverkehrsangebot den
Verbleib in der Peripherie. Wegen der Insellage des Kontinents sind zudem der internationale
Passagier- und Teile des Frachtverkehrs an das Flugzeug als Verkehrsmittel gebunden. Auch
hier entscheidet die Ndhe zu einem Flughafen {iber rdumliche Lage bzw. Funktion des
Siedlungsraumes. Der Transportminister von Westaustralien, E. CARLTON, ergénzt 1997 die
Aussage MIDDLETON'S und beschreibt die Situation wie folgt: ,,West Australia is the most
isolated state in the most isolated country in the world. This means we have the toughest

transport task in the world“™,

Im Gegensatz zu der dargestellten Situation von Distanz und Isolation vertritt BUSHELL
(1993) die Antithese und plakatiert: ,,..the tyranny of distance has evaporated. We are now
where the action is*”’! Tatséchlich liegt Australien und damit Westaustralien durch die starke
Entwicklung Asiens heute in direkter Nachbarschaft zu dem am schnellsten wachsenden
Luftverkehrsraum der Welt. Allein zwischen 1985 und 1995 stieg das Verkehrsaufkommen in
dieser Region um durchschnittlich jéhrlich 10,1 %, und fiir das Jahr 2010 wird mit einem
Anstieg des Anteils am weltweiten Linienpassagierverkehr auf 42,9 % gerechnet; fiir die
nationalen Linienluftverkehrsmirkte in Asien und den Pazifikldndern ist ein Anhalten des
Wachstums auf 39,9 % und fiir den internationalen Linienluftverkehr ein Anteilszugewinn auf

"8 CARLTON 1997 aus: THE CHARTERED INSTITUTE OF TRANSPORT IN AUSTRALIA INC. 1997, S. 40.
79
S. 1.
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50 % fiir 2010 vorausgesagt.*® In Folge dieser Entwicklung verschiebt sich der Schwerpunkt
des Marktgeschehens nach Osten, wodurch Australien mit der Forderung seiner Asien-
Beziehungen den Anschlul an weltweite Handels- und Verkehrsstrome ausbauen kann.
Liberalisierung, wirtschaftliche Offnung und die Férderung des Tourismus lassen aber auch in
anderen Nachbarmérkten einen erhohten Waren- und Dienstleistungsaustausch erwarten.
Dabei spielt gerade Westaustralien ,,an increasingly dynamic role in our national effort to look
West®. Zusitzlich begiinstigt wird der allgemeine IntegrationsprozeB von der Einbindung
der australischen Fluggesellschaften in globale Verkehrsstrome und unternehmensiiber-
greifende Allianzen. Kooperationen auf politischer Ebene, wie die jiingste Offnung des
Marktes fiir Neuseeland, sollen die Zusammenarbeit mit einzelnen Rdumen weiter fordern.
Anstelle von passiver Distanz und Isolation tritt Australien nun selbst aktiv in den Brennpunkt
des Geschehens. Mit der wachsenden Integration in globale Strukturen hat der Kontinent

einen Platz in der ,,Semi-Peripherie* eingenommen.82

3.3 Der rechtlich-politische Ordnungsrahmen

Der Luftverkehr ist sowohl auf nationaler als auch auf internationaler Ebene durch zahlreiche
Gesetze und Richtlinien reglementiert. Die durch Staat und Politik geschaffenen Umwelt-
faktoren bestimmen als Rahmenbedingungen den Handlungsspielraum und das Erscheinungs-

bild der Fluggesellschaften und Flughifen.

3.3.1 Internationale Vorgaben

Die Grundlagen des internationalen Luftverkehrs bilden die Vereinbarungen des 1944 auf der
Staatenkonferenz von Chicago geschaffenen Abkommens iiber die Internationale Zivilluft-
fahrt. Bekannt unter dem Namen Chicagoer Abkommen entstand hier ein Rahmenwerk, das
die wesentlichen Grundsitze fiir die Abwicklung von staateniibergreifendem Luftverkehr
festlegt.* Wichtigste Bestimmungen sind dabei die sog. ,,Fiinf Freiheiten der Luft®, durch die
die Verkehrsrechte zwischen mehreren Staaten geregelt bzw. die volle und ausschlieliche
Lufthoheit {iber den Territorien garantiert werden. Bis heute stiitzt sich der gesamte inter-
nationale Luftverkehr auf diesen in bilateralen oder multilateralen Abkommen zu treffenden
Vereinbarungenden. Mit der Gewédhrung von Landerechten auf den internationalen Flughdfen
wird die Nutzung der Verkehrsanlagen durch ausldndische Fluggesellschaften mitbestimmt.

% ATAG 1997%, S. 2-3. Auch wenn diese Einschitzung nach der Wirtschaftskrise in Asien Ende der 90er Jahre
korrigiert werden muf, ist dennoch fiir diesen Zeitraum mit einem iiberdurchschnittlichen Wachstum zu rechnen.
8 DEPARTMENT OF FOREIGN AFFAIRS AND TRADE 1997, S. 1.

%2 Vgl. LOFFLER & GROTZ 1995, S. 183.

% Vgl. ZANTKE 1990, S. 7; DIEGRUBER 1991, S. 329.
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Uber die Vereinbarungen des Chicagoer Abkommens hinaus beschloB die Staatenkonferenz
die Griindung der International Civil Aviation Organisation (ICAO). Als 6ffentlich rechtliche
Vertretung aller am zivilen Luftverkehr beteiligten und als UNO-Mitglieder zugelassenen
Staaten verpflichtet die ICAO ihre Mitglieder dazu, die im Abkommen festgelegten
Richtlinien in den Bereichen Sicherheit, Entwicklung und Wettbewerb umzusetzen und zu
beachten. Australien ist Mitgliedstaat der ICAO und tibernimmt daher alle fiir die Flughifen

relevanten Richtlinien, wie z.B. im Rahmen von Larmschutzmafnahmen.

Ein weiteres wichtiges Instrument des internationalen Luftverkehrs ist die International Air
Transport Association (IATA). Der Dachverband der Linienverkehrsgesellschaften verfolgt
als Ziel die Schaffung von Voraussetzungen fiir die Zusammenarbeit aller Lufttransportunter-
nehmen und die Forderung des sicheren, regelmifBigen und wirtschaftlichen Luftverkehrs. Zu
den wichtigsten Aufgagen der IATA zéhlen die Tarifbildung fiir Luftverkehrsleistungen und
die Abrechnung der Fluggesellschaften untereinander durch das IATA-Clearing House. Die
internationalen Fluggesellschaften Qantas und Ansett sind aktive Mitglieder der IATA.*

3.3.2 Nationale Vorgaben und Institutionen

Nachdem die rechtliche Zustdndigkeit fiir den inneraustralischen Luftverkehr in der Ver-
gangenheit heftig diskutiert wurde,® untersteht die internationale und interstaatliche Ver-
kehrspolitik heute der nationalen Verantwortung. Allein Gegenstand der Staaten ist hingegen
der intrastaatliche Luftverkehr.*® Fiir die Durchsetzung und Kontrolle nationaler Vorgaben
sind verschiedene Autorititen, die dem Department of Transport and Regional Development
unterstellt sind, verantwortlich. Die fiir die Flughédfen zustindigen Institutionen Airservices

Australia und Civil Aviation Safety Authority seien an dieser Stelle kurz vorgestellt:

Airservices Australia (AA) wurde 1995 durch den Airservices Act ins Leben gerufen. Sie ist
als korperschaftliche Einrichtung verantwortlich fiir Serviceleistungen des Luftverkehrs,
Navigationseinrichtungen, die Bereitstellung eines aeronautischen Informationsservice, den
Rettungsdienst und die Feuerwehr. Zudem iibernimmt AA Funktionen im Bereich des
Umweltschutzes sowie der Uberwachung von Lirmemissionen bei Flugzeugen. Durch die
genannten Zustindigkeitsbereiche sind die Aufgaben von AA eng mit dem Betrieb und der

infrastrukturellen Ausstattung der Flughifen verbunden.

¥ JATA unterscheidet die aktive und passive Mitgliedschaft. Aktive Mitglieder konnen nur Fluggesellschaften
mit internationalem Streckennetz sein; reine Inlandfluggesellschaften konnen assoziierte Mitglieder mit
eingeschrinktem Stimmrecht werden; Vgl. SABATHIL 1998, S. 9.

%1920 verabschiedete das Commonwealth mit dem Air Navigation Act erstmals ein Gesetz, das die alleinige
Zustindigkeit flir den inneraustralischen und interkontinentalen Luftverkehr der nationalen Regierung iibertrug.
Dies wurde von den Staaten jedoch als Einmischung in ihre hoheitlichen Kompetenzen erachtet und durch
mehrere Entscheidungen des High Court revidiert.

1C 1992, S. 35.
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Die Civil Aviation Safety Authority (CASA) ist die zweite wichtige offentliche Institution des
australischen Luftverkehrs. Sie wurde 1995 mit einen Zusatzartikel zum Civil Aviation Act
1988 als unabhéngige gesetzliche Autoritdt gegriindet. Thre Aufgaben und Kompetenzen
liegen in der Sicherung des Luftverkehrs innerhalb Australiens und, soweit australische
Flugzeuge betroffen sind, auch auerhalb des Landes. Die sicherheitsbezogenen Funktionen
von CASA reichen von Schulungen, Beratungen iiber die Entwicklung, Festsetzung und
Uberwachung von Sicherheitsstrategien und Sicherheitsstandards bis zur Erteilung von
Lizenzen, Zertifikaten, Erlaubnissen und Registrierungen. Dariiber hinaus leitet sie die Uber-
wachung der Luftverkehrsindustrie hinsichtlich sicherheitstechnischer Fragen und moglicher
Verbesserungen. Fiir die Flughidfen und den Luftverkehr Westaustraliens ist CASA District
Office West Region zustindig und insbesondere wegen der Flughafenlizensierung bzw. der
Zulassung der Luftverkehrsgesellschaften wichtig. CASA unterhélt in Westaustralien Biiros
an den Flughifen Perth und Jandakot.

3.3.3 Abgrenzung der Erscheinungsformen im australischen Luftverkehr

In Kap. 2.2.2 wurden bereits die verschiedenen Erscheinungsformen des Luftverkehrs
vorgestellt. Unter Beriicksichtigung politischer Vorgaben muf} fiir Westaustralien der Inhalt
der einzelnen Auspriagungsformen spezifiziert werden. Das nationale rechtliche Rahmenwerk
legt die Funktionselemente im Luftverkehr nach einer Reihe von Kriterien fest:

3.3.3.1 Kriterium Regelmiiligkeit

Die inhaltliche Abgrenzung des Linienluftverkehrs basiert auf dem 1944 unterzeichneten
Abkommen von Chicago, welches diesen in Artikel 96a ICAO Convention als planméBigen
Luftverkehr definiert, der von Luftfahrzeugen fiir die 6ffentliche Beforderung von Fluggésten,

Fracht und Post durchgefiihrt wird.®” Weitere Kennzeichen des Linienluftverkehrs sind:™

*  GewerbsmaiBigkeit;
«  Offentlichkeit;

* RegelmaBigkeit;

* Linienbindung;

* Betriebspflicht;

* Beforderungspflicht;
* Tarifpflicht.

¥ ICAO Chicago Convention 1944, Kap. XXII, Art. 96a aus: POMPL 1991, S. 21.
% PoMPL 1991, S. 21; Vgl. DIEGRUBER 1991, S. 94; WEBER 1997, S. 18.
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Die von den australischen Air Navigation Regulations (ANR) vorgegebene Abgrenzung des
Linienluftverkehrs vom Nichtlinienluftverkehr ist an die allgemeine ICAO-Definition
angelehnt. Danach umfaft der planmiBige Luftverkehr (,,scheduled services®) alle luftver-
kehrlichen Operationen, ,,in which aircraft are available for the transport of members of the
public, or for use by members of the public for the transport of cargo, for hire or reward, and
which are conducted in accordance with fixed schedules to and from fixed terminals over
specific routes with or without intermediate stopping places between aerodromes‘™.

Charterfliige und sonstige nicht regelméfige Operationen sind dadurch ausgeschlossen.

Die Definition des Gelegenheitsluftverkehrs beruht auf der Negativabgrenzung zum Linien-
luftverkehr. Entsprechend finden die genannten Merkmale hier keine Anwendung. In
Australien umfaBt der Gelegenheitsluftverkehr folgende Bereiche: *°

* Aerial work - Luftraumiiberwachung, Fernerkundung, Suchfliige, luftseitige Vieh- bzw.
Herdenkontrolle, Rettungs-, Krankenfliige, Feuerbekdampfung und Kiistenkontrolle;

* Agriculture - Fliige zum Transport oder zum Ausbringen von landwirtschaftlich einge-
setzten Chemikalien, Saatgut, Dilinger u.s.w.;

* Business - Flige aus geschiftlichen oder beruflichen Griinden durch Flugzeugbesitzer,
deren Angestellte oder Mieter eines Fluggerits;

*  Charter - nicht regelmiBiger, kommerzieller Transport von Fracht oder Personen,;

* Private - Fliige zu nicht kommerziellen Zwecken (z.B. Sport, Vergniigen);

o Test and Ferry - Test- und Transferfliige;

*  Training - Lehr- und Schulfliige.

Die groBte Abweichung zum Linienluftverkehr liegt in den Merkmalen Offentlichkeit und
Linienbindung, da hiufig nur bestimmte Zielgruppen angesprochen werden oder die Trans-
portleistung nur gewissen Personengruppen offen steht (z.B. Urlauber, Geschiftsleute,
Flugschiiler). Die Vorausbestimmung von Start-, Ziel- oder Zwischenlandeorten ist eben-
sowenig gegeben wie Betriebs-, Beforderungs- und Tarifpflicht. Dagegen finden die Kriterien
Gewerbsmifigkeit und RegelméBigkeit zumindest teilweise Anwendung, wie etwa im
Bereich des gewerblichen Urlaubscharters oder der regelmidfligen gewerblichen Charter-
dienste fiir Unternehmen (z.B. zur Personalbeforderung). Fiir die Flughédfen relevant ist die
rechtliche Unterscheidung in Gelegenheits- und Linienluftverkehr hinsichtlich der Art und
Qualitdt der erforderlichen Infrastrukturanlagen, des rechtlichen Status und der Art der
bedienten Verkehrsleistungen (Vgl. Kap. 3.3.4).

% ANR 1947, 191(d).
P1C 1992, S. 20-21.
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3.3.3.2 Geographische und politische Aspekte

Eine rechtliche Trennung des Luftverkehrs nach geographischen und politischen Aspekten ist
in Australien nicht vollstindig gegeben. Wiahrend sich interkontinentale bzw. internationale
Verkehrsbewegungen eindeutig durch das Uberschreiten der territorialen Landesgrenze
definieren, bestehen insbesondere Probleme in der Abgrenzung inneraustralischer Verkehrs-
abldufe. Zur Unterscheidung der jeweiligen Leistungen haben sich daher verschiedene Ab-
grenzungsmethoden mit unterschiedlichen inhaltlichen Schwerpunkten entwickelt. Hierzu
zahlt die im Rahmen der Regulierung des Luftverkehrs giiltige Einteilung in ,trunk route
services* und ,,regional route services“, die statistische Klassifikation in regionalen,
nationalen und internationalen Luftverkehr nach DoT und ABS sowie die Gliederung in
nintercapital®, ,,regional* und ,,outback services* nach QUINLAN (1968). Hinzu kommt die an
das Uberschreiten einer territorialen Grenze gebundene politischen Trennung von interstaat-

lichem und intrastaatlichem Luftverkehr.

Trunk route und regional route services - Die Begriffe ,trunk routes” und ,,regional
routes™ gehen auf die Regulierung des australischen Luftverkehrssystems zuriick. Trunk
routes umfassen danach alle Verkehrsbewegungen, die zwischen 18 festgelegten Flughifen,
sog. trunk route centers, stattfinden. Als solche unterliegen sie bestimmten Einschrinkungen
hinsichtlich der Anbieterstruktur, der Flugzeuggrole, des Bedienungsumfangs und des
Preises. Regional routes sind an andere rechtliche Bedingungen gekniipft und stellen die
Erginzung zu diesen Verkehrsleistungen dar. Der einzige Flughafen Westaustraliens, der zur
Zeit der Regulierung trunk route services bediente, ist die internationale Drehscheibe Perth.
Seit der Deregulierung des nationalen australischen Luftverkehrs ist die rechtliche
Unterscheidung in trunk route und regional route services hinfallig (Vgl. Kap. 3.3.5.2).

Regionaler, nationaler und internationaler Luftverkehr - Die Grundlage fiir die
statistische Erfassung des Luftverkehrs in Australien bildet die Einteilung in regionale,
nationale und internationale Luftverkehrsgesellschaften. Unabhéngig von den rdumlichen
oder funktionalen Eigenschaften der Transportleistung definiert das DoT die Grenze zwischen
regionalem und nationalem Luftverkehr nach der Anzahl der Sitzpldtze bzw. nach dem
Volumen der Nutzlast. Demnach gilt: ,,regional scheduled airlines range from operators of
single small aircraft to large organisations using aircraft which can carry up to 38 passengers
or 4,200 kilos of payload®; nationale Fluggesellschaften operieren mit ,,aircraft with more

than 38 seats or with a payload of more than 4,200 kilogramms**’

. Die Leistungsfahigkeit des
eingesetzten Flugzeugtyps bestimmt die Verkehrsart. Trotz dieser Definition werden heute

aber auch z.T. Fluggesellschaften, die mit Fluggerét bis 60 oder 70 Passagieren operieren, als

' DoT 1998.
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regionale Airlines eingestuft.”” Im Gegensatz zur Abgrenzung des regionalen und nationalen
Luftverkehrs nach Flugzeugkapazititen, gilt fiir den internationalen Luftverkehr das
Kriterium des Uberschreitens der territorialen Landesgrenze. Internationale Gesellschaften

bedienen Strecken ,,to and from Australia®®’.

Eine Bestimmung der Luftverkehrsart nach dem Typ des eingesetzten Fluggerits kann aus
geographischer Sicht nicht befriedigend sein, da diese Methodik sowohl den rdaumlichen als
auch den funktionalen Aspekt der Verkehrsleistung vernachldssigt. Zwar schrankt grund-
satzlich die GroBe eines Flugzeugs die distanzielle Reichweite der Transportleistung ein,
jedoch ist zu beachten, da3 auch grofle Maschinen auf kurzen Strecken eingesetzt werden, da
die Wahl des Fluggerits auch abhingig von der Nachfrageverteilung ist. Das Problem wird
insbesondere auf solchen Strecken deutlich, die sowohl durch regionalen als auch durch
nationalen Luftverkehr beflogen werden. Mit der Liberalisierung des Marktes und der Freiheit

des eingesetzten Fluggerits verstérkt sich die Problematik (Vgl. Kap. 3.3.5 und 3.3.6.3).

Interstaatlicher und intrastaatlicher Luftverkehr - Die Beachtung territorialer Grenzen bei
der Bestimmung der Verkehrsauspragung fiihrt zur Unterscheidung von interstaatlichem und
intrastaatlichem Verkehr. Durch die Zugehorigkeit des Quell- und Zielflughafens zu einer

territorialen Einheit wird die Art der Verkehrsleistung definiert.

Intercapital services, regional services, outback services - Sowohl die politisch begriindete,
als auch die statistische und territoriale Differenzierung der Luftverkehrsleistung unter
geographischen Aspekten lassen den Raum als zentralen Untersuchungsgegenstand unbe-
rliicksichtigt. Weder raumfunktionale noch raumspezifische Merkmale werden von den ver-
schiedenen Konzeptionen aufgegriffen oder charakterisiert. Ein Ansatz, der dieser Uberlegung
Rechnung trigt, ist die Unterteilung des Luftverkehrs durch QUINLAN (1968): Auf der
Grundlage der hierarchischen Organisation der Flughidfen und Flugstrecken im Streckennetz
unterscheidet er drei Typen von Luftverkehrsarten:”*

* intercapital services;
* regional services;

e outback services.

Intercapital services stellen die wichtigsten interstaatlichen Verkehrsbeziehungen dar. Sie
verbinden die Hauptstddte des Festlandes durch Direktfliige und bilden das Grundgeriist der
Netzstruktur. Der Anschlu3 sekundérer Zentren an das System der Hauptverkehrsachsen

erfolgt durch regional services, d.h. solche Strecken, die entweder ihren Anfangs- oder

%2 AVSTATS 2000; www.dot.gov.au, 2000.
% DoT 1998.
* QUINLAN 1968, S. 113; Vgl. Ders. 1998, S. 167-168.
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Endpunkt in einer festlindischen Hauptstadt eines Staates oder Territoriums haben. Outback
services ergdnzen das Luftverkehrsangebot, indem sie die abgelegenen Siedlungen mit
festgelegten gateway- Flughifen verbinden. Mit der funktionalen Abstufung der Anfangs- und
Endpunkte einer Verkehrsleistung wird die Bedeutung der Strecke als verbindendes Element
herausgestellt und der differenzierte Aufbau des Streckennetzes betont. Damit beriicksichtigt
QUINLAN indirekt die rdumliche Heterogenitit der Luftverkehrsnachfrage sowie die

unterschiedliche Qualitét der zentralortlichen Funktionen innerhalb des Stadtesystems.

Trotz der genannten Probleme bildet die vom DoT und ABS angewandte Klassifikation der
Luftverkehrsarten nach Flugzeugkapazititen bis heute die Grundlage fiir die statistische
Erfassung des Luftverkehrs in Westaustralien. Aus Griinden der Datenverfiigbarkeit wird

daher im weiteren Verlauf auf diese Einteilung zuriickgegriffen.

3.3.4 Die Systematik der Flughiifen

Der Civil Aviation Act 1997 definiert einen Flughafen (aerodrome) als ,,an area of land or
water (including any buildings, installations and equipment), [...], being such an area intended
for use wholly or partly for the arrival, departure or movement of aircraft“®. Nach rechtlichen
und funktionalen Kriterien erfolgt eine Unterscheidung in lizensierte und nichtlizensierte,
offentliche, private und militérische sowie internationale und inneraustralische Flughifen. Die
Begriffe ,,regional airport”, ,trunk route centers®, ,regional route centers®, ,trunk aero-
dromes*, ,,secondary trunk aerodromes®, ,,regional aerodromes® sowie ,,general aviation and
commuter aerodromes® werden individuell und ohne verbindliche Vorgaben zur Be-

schreibung der Flughéfen nach spezifischen Merkmalen gebraucht.

3.3.4.1 Lizensierte und nichtlizensierte Flughifen

Nach den Civil Aviation Regulations (CAR) besteht eine rechtliche Differenzierung zwischen
lizensierten und nichtlizensierten Flughédfen. Eine Flughafenlizenz ist dann erforderlich,
wenn die Anlagen im Linienverkehr genutzt und Fluggerite mit einer Kapazitit von mehr als
30 Passagiersitzen fiir diese Operationen eingesetzt werden;”® Linienverkehr mit Flugzeug-
kapazitidten unter dieser Grenze ist dagegen nicht zwingend an die Nutzung lizensierter
Flughifen gebunden. Fiir die Erteilung der Lizenz miissen aus Sicherheitsgriinden bestimmte
infrastrukturelle Vorgaben erfiillt sein. Die CAR geben in Ubereinstimmung mit CASA u.a.

folgende Anforderungen vor:”’

% CAA Part13.(1) 1997.
% CAR 89 A(1) und (2), CAR 92 A (1) 1998.
T CAR 89Q-T 1998; CASA setzt die genauen Standards fest.
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» Markierung der Verkehrs- und Arbeitsflachen sowie aller ungenutzter Flachen,

» Einrichtung einer Signalflache, wenn kein ununterbrochener Verkehrskontroll-
service gewahrleistet it;

 Einrichtung mindestens einer Windrichtungsanzeige;

» Beleuchtung der Verkehrsflache bel Nachtflugbetrieb.

Aus Grinden der Verkehrssicherheit kann CASA zusétzliche Anforderungen an die infra-
strukturelle Ausstattung stellen. Fir den Betrieb und Unterhalt der lizensierten Flughéfen
gelten ebenfals die Vorgaben der CAR und CASA. Die Flughafenlizenz wird durch CASA
erteilt und bleibt in Kraft, bis sie widerrufen oder gekiindigt wird.*®

Im Gegensatz zu den genannten Regelungen und Nutzungseinschrénkungen wird keine
Flughafenlizenz bendtigt, wenn Linienluftverkehr mit Flugzeugen von einer Kapazitéat bis
maximal 30 Passagiersitzen stattfindet.*® In diesem Fall muR der Flugzeugbetreiber oder Pilot
sicherstellen, dal3 die Anlage den lizensierten Flughéfen vergle chbare Standards aufweist und
entsprechende Meldefunktionen vorhanden sind. Auch Linienflugzeuge mit einem maximalen
Startgewicht von 5.700 kg sind berechtigt, unter Einhaltung spezifizierter Standards
nichtlizensierte Flugh&fen anzufliegen.'® Fluggerét, das in regelmaRige Verkehrsbewegungen
eingebunden ist und die zuldssigen Kapazitéten Uberschreitet, darf nicht auf nichtlizensierten
Flughéfen starten oder landen. Ein Flughafenbetreiber kann einen Antrag auf Lizensierung
stellen, auch wenn er keinen lizenzpflichtigen Flugverkehr betreibt.'®*

Wie aus den vorangehenden Ausfihrungen deutlich wird, gelten die Vorgaben Uber die
Nutzung von Flugh&fen nicht im Nichtlinienverkehr. Unabhangig von der Kapazitét der Flug-

zeuge konnen sowohl im Charterverkehr as auch im sonstigen nicht regelmaiigen
Luftverkehr nichtlizensierte Flughéfen angeflogen werden; zwingende Flughafenstandards
oder Einrichtungen existieren nicht.'®> Obwohl davon ausgegangen wird, dal3 auch hier
gewisse Grundanforderungen an die Bodenstationen gestellt werden, kénnen durch das Fehlen
verbindlicher Richtlinien die Sicherheitsvoraussetzungen wesentlich unter denen im Linien-
verkehr liegen. Aus diesem Grund strebt CASA eine Anderung der Flughafensystematik bzw.
der Angleichung von Standards im Linien- und Nichtlinienverkehr an. Ein Diskussionspapier
schlagt im April 1998 folgendes K assifikationsmodell vor:'%

% CAR 89 E 1998.

® CAR 89 A (1) und (2) 1998.

10 CASA 1998°, S. 7.

100 CAR 89 A (3) 1998.

102 7war gibt CASA unverbindliche Richtlinien fiir die Benutzung von Flughéfen fiir Fluggerate mit eéinem
MTOW von unter 5.700 kg heraus, jedoch wird auf Leitlinien fir gréf3ere Flugzeuge verzichtet.

1% CcASA' 1998, S. 8.
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* Passenger transport - Zusammenfassung von Linien- und Charterpassagierverkehr;
* Aerial work - Arbeitsfliige, bei denen nur die Besatzung als Personen mitfliegt;

* General Aviation - sonstige Fliige, v.a. im Bereich Sport- und Erholungsluftverkehr.

Diese Einteilung soll zu mehr Sicherheit im Passagierluftverkehr fiihren und im weiteren
Schritt verbindliche Standards fiir alle Flughifen festsetzen. Sollte sich dieser Vorschlag
durchsetzen und es zu den beschriebenen Anderungen kommen, wire fiir die nichtlizensierten

Anlagen in Westaustralien eine Anpassung an die entsprechenden Anforderungen notwendig.

3.3.4.2 Flughiifen des internationalen und inneraustralischen Luftverkehrs

Analog zur Abgrenzungsproblematik der Luftverkehrsarten definieren sich internationale
Flughifen durch das Recht zur Abwicklung interkontinentaler Verkehrsbewegungen; raum-
bezogene Bezeichnungen fiir Flughidfen im inneraustralischen Luftverkehr stehen dagegen

ohne verbindliche Inhalte im Raum.

Internationale Flughéfen unterscheiden sich durch zwei Merkmale von den Flughédfen im

inneraustralischen Luftverkehr. Diese sind:

» die Tatsache, daB eine internationale Luftverkehrsgesellschaft entweder die Einrichtung
nutzt, oder die Absicht geduf3ert hat, dies in der nichsten Zukunft zu tun (!); und

« die Existenz von Zoll-, Gesundheits- und Einwanderungseinrichtungen.'**

Der Status ,,internationaler Flughafen ist folglich nicht an flug- und sicherheitstechnische
Voraussetzungen oder quantifizierbare Verkehrsleistungen gebunden. Hinsichtlich der infra-
strukturellen Grundausstattung gelten mit Ausnahme der Zoll-, Gesundheits- und Einwander-
ungseinrichtungen gleiche Standards wie fiir einen Flughafen im innerkontinentalen Verkehr.
Wie bereits gezeigt wurde, ist die Bedienung der Standorte an bestehende bilaterale bzw.

multilaterale Air Service Agreements gebunden.

Die Einteilung der Flughiifen des innerkontinentalen Luftverkehrs wirft durch die fehlen-
de rechtliche Abgrenzung gewisse Probleme auf. In der Praxis fiihrt dies dazu, daf3 abhingig
von dem jeweiligen Untersuchungsinhalt individuelle Flughafenklassifikationen oder -be-
zeichnungen gebildet werden. Drei Moglichkeiten seien hier kurz vorgestellt:

* Das Bureau of Transport Economics differenziert fiir eine in den 90er Jahren durchge-
fiihrte Studie international aerodromes (internationaler Linienverkehr), trunk aerodromes

(Linienverkehr durch trunk airlines), secondary trunk aerodromes (non-jet Linienverkehr

% DoT 1989, S. 5.
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durch trunk airlines) und regional aerodromes (sonstige Flughifen mit Linienverkehr).'®

An die zur Zeit der Regulierung geltende Unterteilung der Flughéfen in trunk route
centers und regional route centers angelehnt, haben diese Begriffe heute ihre rechtliche
Verbindlichkeit verloren;

* Eine weitere 1998 vom DoT in Auftrag gegebene Studie schlidgt eine Klassifikation in
trunk aerodromes, regional aerodromes, general aviation and commuter aerodromes
sowie military aerodromes vor; Abgrenzungskriterium ist die infrastrukturelle Aus-
stattung der Flughéfen bzw. der Typ der operierenden Flugzeuge (Vgl. Kap. 4.4.1.1); '

* Einige Flughédfen im Untersuchungsraum geben ihrer Anlage selbst den Zusatz regional
airport oder international gateway. Bei diesen Bezeichnungen handelt es sich weniger um
inhaltlich festgelegte Flughafenkategorien als vielmehr um individuelle Zielvorgaben
bzw. den Ausdruck ortlicher Verkehrsfunktionen.

Die offensichtliche Uneinheitlichkeit in der Systematik der Flughéfen wirft die Frage nach der
ZweckmaBigkeit und Anwendbarkeit solcher Typisierungen auf. Ist es sinnvoll, dhnlich wie
bei den Erscheinungsformen des Luftverkehrs, Flugzeugtypen bzw. -kapazitidten oder po-
litische Inhalte zur Abgrenzung heranzuziehen, oder miissen nicht andere Merkmale zur
Charakterisierung gefunden werden? Fiir eine geographische Untersuchung sind dies Uber-
legungen, die gerade im Zusammenhang mit der verkehrsfunktionalen Stellung bzw. der
raumwirksamen Bedeutung der Standorte interessant sind. Entsprechend wird Kap. 7 diese
Thematik umfassend aufgreifen und mit der Entwicklung von spezifischen Bewertungspara-
metern zwei individuelle Typisierungsansétze im Untersuchungsraum erarbeiten. Im folgen-
den werden die Flughdfen Westaustraliens allein nach dem Vorhandensein internationaler,
nationaler und regionaler Verkehrsbewegungen unterschieden.

3.3.4.3 Offentliche und private, militirische und zivile Flughifen

Zusitzlich zur Unterteilung nach rechtlichen und politischen Vorgaben besteht eine weitere
Differenzierung hinsichtlich der Betreiber- und Nutzungsverhéltnisse. Ein Flughafen kann

folgenden Status einnehmen:

e Offentlich;
* privat;

e militédrisch;
e zivil;

* gemischter Status.

" BTE0.J., S. 11.
1% BSD CONSULTANTS Pty Ltd 1998, S. 4-7.
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Offentliche Flughifen sind fiir alle Teilnehmer des Luftverkehrsgeschehens zuginglich und
werden i.d.R. durch eine offentliche oder privatrechtliche Flughafengesellschaft verwaltet.
Dagegen unterstehen private Flughédfen einem individuellen Betreiber, d.h. fiir ihre Inan-
spruchnahme durch Dritte ist eine zuvorige Nutzungserlaubnis einzuholen; dies gilt ebenso
fiir militdrische Anlagen. Neben den eindeutig nach ihrem Betreiberstatus, ihrer Zugéng-
lichkeit und ihrer Nutzung definierten Einrichtungen gibt es in Westaustralien auch solche,
die von mehreren Betreibern unterhalten werden. In diesen Féllen teilen sich eine militdrische
und eine zivile Autoritét das Pistensystem, wéhrend die Terminal- und Bodenanlagen streng
voneinander getrennt sind. Zugang zu allen lizensierten Flughédfen haben staatliche Flugzeuge

und solche, die im Dienst der Krone stehen.

3.3.5 Regulierung und Deregulierung des australischen Luftverkehrs

Die australische Luftverkehrspolitik unterlag in den vergangenen Jahren grundlegenden
Verinderungen. Bevor Anfang der 90er Jahre mit dem schrittweisen Abbau regulierender
MaBnahmen eine Liberalisierung des Marktes eingeleitet wurde, hatten weitgreifende
rechtliche Vorgaben und verkehrspolitische Einschrinkungen das Systems bestimmt. Die
Flughifen als Zugangsstationen zur Luftverkehrsleistung sind sowohl direkt als auch indirekt

durch Veridnderungen der Systemumwelt von diesem Prozel3 betroffen.

3.3.5.1 Internationale Ebene

Als Folge der Isolation und Abgeschiedenheit des australischen Kontinents kommt dem
grenziiberschreitenden Luftverkehr eine entscheidende Rolle in der Anbindung an andere
Verkehrs- und Wirtschaftsraume zu. Dieser Tatbestand ist auch Grund dafiir, warum es bis
heute zu einer Zuriickhaltung der Regierung hinsichtlich einer Offnung des Marktes und des
Abbaus hemmender Regulierungsinstrumente kommt. So regelten bis in die 90er Jahre
strenge bilaterale Vertrage die Verkehrsabldufe und die Angebotsstruktur war durch die Vor-
gabe der Luftverkehrsgesellschaften begrenzt. Qantas Airways sollte als einzige internationale
Airline Australien im internationalen Markt vertreten und das Land ,,politisch® repra-
sentieren.'”’ Im Hinblick auf mogliche Vorteile wurden Air Service Agreements stets mit
entsprechenden Regelungen fiir den ,,Flag Carrier* abgeschlossen'”; d.h. die Genehmigung
der verschiedenen Freiheiten der Luft fiir ausldndische Anbieter setzte das Aushandeln

vorteilhafter Verbindungen zu festgelegten Preisen fiir Qantas voraus.

197 Flag Carrier waren nicht zuletzt Statussymbole bzw. Prestige-Objekte der Regierungen.

1% WiLLIS 1989 aus: BTCE 1993, S. 11. Trotz der Bestrebungen der Regierung, durch solche Abkommen den
eigenen Markt zu kontrollieren und die nationale Fluggesellschaft im Ausland zu stiitzen, mufiten dennoch im
Inland Kompromisse zugestanden werden. Da stets beide Parteien individuelle Ziele verfolgen, lagen die
Kontrolle und die Vorteile der Vereinbarungen nicht ausschliellich bei der australischen Regierung.
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Eine erste Anderung in der politischen Einstellung setzte 1989 ein. Der damalige Minister fiir
Transport und Kommunikation Willis gab bekannt, dall es zu einer Verschiebung luftver-
kehrspolitischer Ziele weg vom Schutz der Rechte fiir Qantas hin zur Maximierung der
Vorteile fiir den Verbraucher und fiir Australien kommen solle.'” Einerseits das Ergebnis
eines zunehmenden Wettbewerbs auf dem internationalen Markt, erhofft man sich anderer-
seits Verbesserungen im Verkehrsablauf sowie steigende Wachstumszahlen im touristischen
und geschéftlichen Bereich. Zwar gilt immer noch die Vorgabe, mdgliche Vorteile in
bilateralen Vertrdgen zu beriicksichtigen, jedoch werden auch auslidndischen Airlines grof3ere
Zugestindnisse gemacht, sofern sie die touristische Entwicklung und den Handel

vorantreiben.

1992 erfolgte parallel zur Offnung des nationalen Marktes fiir Qantas die Aufhebung des
internationalen Bedienungsverbots fiir andere australische Airlines. Um die Vergabe der
Verkehrsrechte praktisch durchzusetzen, wurden bilaterale Vertrdge neu verhandelt und aus-
gedehnte Routen- und Kapazititsvereinbarungen getroffen. Die ebenfalls 1992 ins Leben
gerufene Air Services Commission sollte die notwendige Aufteilung der Kapazititen unter
den Anbietern regeln. Ansett trat im September 1993 in den internationalen Luftverkehr ein

und ist bis heute mit Qantas die einzige operierende Fluggesellschaft mit Sitz in Australien.

Zusitzlich zur bilateralen Regelung der Landerechte auf internationalen Flughifen wurden
Verhandlungen iiber mogliche Kooperationen mit anderen nationalen Mérkten gefiihrt. So
befiirwortete eine 1989 von der australischen und neuseeldndischen Regierung in Auftrag
gegebene Studie einen moglichen Zusammenschluf3 zu einem gemeinsamen Luftverkehrs-

markt. Das sog. ,,Trans Tasman Aviation Agreement* trat 1993 in Kraft.'!?

3.3.5.2 Nationale Ebene

Auch die Entwicklung und Struktur des nationalen Luftverkehrs war in Australien traditionell
bestimmt durch den regulierenden Eingriff des Commonwealth. Um die Wahrung des 6ffent-
lichen Interesses und die Bedienung des Streckensystems zu sichern, wurde das Konzept eines
freien Luftverkehrsmarktes zugunsten der sog. two-airline policy abgelehnt. Ziel war es, eine
stabile und solide Entwicklung der Verkehrsanbieter zu ermdoglichen und sowohl das

1 BTCE 1993, S. 11.
10 DoT 2000.
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Anbietermonopol als auch ruindsen Wettbewerb zu vermeiden.''' Folgende Beschrinkungen
112

waren vorgegeben:

* Streckenzugang und Limitierung der Anbieterzahl - zwei gleichberechtigte Airlines,
die staatliche Australian Airlines'” und die private Ansett Airlines''* bedienten als
einzige Gesellschaften die Hauptstrecken des nationalen Markts; andere nationale
Anbieter waren nicht fiir diese Strecken zugelassen;

* Kontrolle iiber den Import von Fluggerit - Ansett und Australian Airlines muflten fiir
den Erwerb (Kauf, Leasing u.s.w.) eine schriftliche Erlaubnis vom DoA einholen;

» Kapazitits- und Wettbewerbskontrolle - alle Streckenkapazititen waren vorgegeben
und zu gleichen Teilen unter Ansett und Australian Airlines aufgeteilt;

* Flugpline - diese mufiten vom DoT genehmigt werden und wiesen hiufig Parallelen auf.
Die Ubereinstimmung der Abflugs- und Ankunftszeiten wurde auch als , parallel sched-
uling* bekannt;

* Profit- und Preiskontrolle - die Preise basierten auf den Kosten und waren an das
wirtschaftliche Ergebnis der Airlines gekoppelt (Preisanstieg bei Verlust u.s.w.); seit 1981
setzte das Independent Air Fares Committee (IAFC) die Flugpreise fest.

Die Vorgaben der Regulierung des nationalen Marktes bezogen sich auf trunk routes, d.h.
Strecken zwischen 18 festgelegten trunk route centers (Vgl. Kap. 3.3.3.2). Wiahrend 17 dieser
Flughéfen in den anderen Staaten und Territorien lagen, galten die Einschrankungen der two-
airline policy in Westaustralien lediglich fiir die Hauptstrecken von oder nach Perth. Da die
Hauptstadt das einzige unter den Airlines Agreement Act 1981 fallende trunk route center
stellte, waren alle regulierten Hauptstrecken interstaatlicher Luftverkehr (Vgl. Abb. 16). Auch
das ist als Hinweis darauf zu sehen, wie extreme Strukturmerkmale und isolierte Lage das

Luftverkehrssystem beeinflussen.

Mitte der 80er Jahre geriet die two-airline policy in die Kritik. Die Voraussetzungen fiir die
Regulierung des Luftverkehrs waren nicht mehr gegeben und der unflexible determinierte
Rahmen, in dem sich dieser bewegte, widersprach zunehmend der liberalen wirtschafts-
politischen Zielsetzung der Regierung. Unterstiitzt wurde die Reformbewegung durch die
Deregulierung des US-amerikanischen Marktes, welche 1968 eine Liberalisierung des
globalen Systems initiierte. Der Gedanke, dal der Luftverkehr auch ohne regulierende

Eingriffe der Regierung funktioniert, gewann an Bedeutung.

"'Vgl. u.a. FONG 1993, S. 2-3 nach: IRERDA 1986, S. 18; FONG 1993, S. 54-55; DoA 1985, S. 1-2; BTCE 1991,
S. 3-5.

12 yol. FORSYTH & HOCKING 1980, Ch. 1; MCINTOSH HAMSON HOARE GOVETT Ltd. 1990, S. 5; BTCE 1991,
S. 3-5.

31986 dnderte Trans Australian Airlines (TAA) ihren Namen in Australian Airlines (AA).

"% Ansett Transport Industries iibernahmen 1957 die private Australian National Airways (ANA).
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Abb. 16: Trunk route centers

Am 7. Oktober 1987 kiindigte Senator Evans, Minister flir Transport und Kommunikation, die
Aufhebung der Regulierung fiir den 30. Oktober 1990 an. Die Erwartungen, die man mit
diesem Schritt verband, lagen darin, den Wettbewerb der Anbieter zu verstiarken, die
Tarifstruktur zu erweitern und die Preise stirker an die Kosten zu koppeln; die Leistungen
sollten effizienter und besser auf die Nachfrage der Konsumenten ausgerichtet sowie die
Sicherheit im australischen Luftverkehr vorangetrieben werden. Konkrete MaBBnahmen zur
Umsetzung dieser Ziele traten 1990 mit der offiziellen Deregulierung des nationalen
Luftverkehrsmarktes in Kraft:

* Authebung der Zugangsbeschriankungen auf den Hauptstrecken (trunk routes);

* Aufhebung der Restriktionen fiir nationale Airlines auBler Ansett und Australian fiir den
Zugang von kommerziellen Charterfliigen mit gro3en Jet-Flugzeugen;

* Wiederherstellung des Rechts fiir Qantas, Passagiere anderer internationaler Airlines auf
nationaler Ebene zu befordern (1988 gewéhrt);

* Authebung der Kapazititsvorgaben auf den Hauptstrecken;

e freier Markteintritt fiir neue Anbieter;

* Aufhebung der Kontrolle iiber den Import von Flugzeugen;

* Auflosung des IAFC und freie Preisbildung durch die Marktanbieter.
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Ausgeschlossen von der Deregulierung sind alle sicherheitsbezogenen Regelungen durch die
nationale australische Autoritdt. Auch behilt sich die Regierung die Moglichkeit des Eingriffs

in die Preisbildung von Luftverkehrsleistungen vor.'"

Mit der Erklidrung Australian Aviation Towards the 21" Century wurde 1992 das zweite
MaBnahmenprogramm zur Deregulierung vorgestellt. Viele der dargelegten Punkte zielten auf
die Aufhebung der Barrieren zwischen dem nationalen und internationalen Markt. Um den
Wettbewerb zu erh6hen, wurde Qantas am 1. November 1992 erlaubt, auf dem nationalen
Markt zu operieren, im Gegenzug erhielt Ansett seit dem Juli 1992 das Recht, internationalen
Luftverkehr zu betreiben (s.0.). Im selben Jahr gab die Regierung bekannt, daBl Qantas zu
100 % die nationale Australian Airlines kaufen und 100 % der neuen Fluggesellschaft
verkaufen wiirde. Im Mairz 1993 iibernahm British Airways 25 % des Unternechmens; 1995

wurde der ehemalige ,,Flag Carrier” vollstindig privatisiert.''®

3.3.5.3 Staatliche Ebene

Nach der Revision des Air Navigation Act 1920 (Vgl. Kap. 3.3.2) liegt die Zustindigkeit fiir
den intrastaatlichen Luftverkehr bei den Staaten selbst; allein in Fragen der Sicherheit und
Navigation kann die australische Regierung EinfluB3 auf die einzelnen Mérkte nehmen.
Innerhalb des Kontinents fiihrte diese Trennung der Kompetenzen zu verschiedenen luftver-
kehrspolitischen Konzeptionen. Dabei verfolgte man in Westaustralien, dhnlich wie im
nationalen Markt, eine Regulierung der wichtigsten Hauptstrecken. Bis 1984 waren Lizenzen

fir festgelegte Verbindungen notwendig''’

und die Luftverkehrsgesellschaften mufiten
Angaben iiber die Bedingungen machen, zu denen sie die Strecken bedienen wollten. Als
Kriterien fiir die Linzenzvergabe galten die Vorgaben des 6ffentlichen Interesses und die
Sicherung einer vollstindigen Netzabdeckung. Direkte Konkurrenz zu einem bereits

operierenden Anbieter war nicht erlaubt.

Zwischen 1984 und 1991 wurden Teile des Streckennetzes, die Kapazititen fiir mehrere
Anbieter aufwiesen, dem Wettbewerb freigegeben. Daraufhin kam es insbesondere auf

einigen Hauptstrecken im Siiden und Westen zu echten Wettbewerbsverhéltnissen zwischen

' BTCE 1993, S. 10.

"% Die Beteiligung von auslindischem Kapital machte eine Anderung der bis dahin geltenden Foreign
Investment Review Board Guidelines notwendig. Ausldndische Fluggesellschaften, die nach Australien fliegen,
koénnen seit 1992 allein bis zu 25 % und im Verbund bis zu 40 % an einem nationalen Carrier iibernehmen; unter
bestimmten Umstdnden kann eine Erhdhung des Anteils genehmigt werden. Auslédndische Investoren, die keine
Airline darstellen, konnen bis zu 100 % einer nationalen Fluggesellschaft iibernehmen oder eine eigene Airline
griinden, soweit dies nicht gegen nationale Interessen verstoft. Fiir den Verkauf von Qantas wurde ein Limit fiir
ausldndische Gesamtbeteiligungen von 35 % festgelegt, wobei ein einzelner Aktienbesitzer maximal 25 % der
Aktien halten darf; BTCE 1993, S. 22. 1995 gingen 75 % der Anteile an dem Unternehmen an die Borse.

"7 Grundlage ist der Transport Co-ordination Act 1966.
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kleineren Anbietern.'”® Als schlieBlich 1991 die Deregulierung des nationalen Luftverkehrs-
marktes erfolgte, entschlof3 sich auch Westaustralien zur Authebung der Regulierung im intra-
staatlichen Jet-Netz.'"”

Obwohl diese Entwicklung grundsétzlich auf eine Stirkung der wirtschaftlichen Krifte zielt,
kann dennoch bis heute nicht vollig auf Streckenzugangsbeschrankungen und Subventionen
verzichtet werden. Um weiterhin die Bedienung 6konomisch unrentabler Strecken und damit
die Zugangsfahigkeit peripherer Siedlungen im Leerraum zu gewéhrleisten, bezuschuf3t das
sog. Remote Air Subsidy Scheme (RASS) einzelne Verbindungen in aufkommensschwachen
Mirkten.'”® Auf diese Weise wird z.B. allein die Bedienung der entlegenen Viehstationen in
der Kimberley Region durch sog. ,,station runs* jahrlich mit etwa 212.000 AUS$ unterstiitzt.'*'
Die Strecken unterliegen nicht dem Wettbewerb, d.h. es wird keine Genehmigung fiir die
Bedienung durch andere Fluggesellschaften erteilt.

3.3.6 Die Privatisierung der Flughiifen

Die Regulierung des australischen Luftverkehrs sah vor, daf3 alle Flughéfen, die im Netz des
regelméfBigen Linienverkehrs angeflogen wurden, im Besitz und unter Verwaltung der
Commonwealth Regierung stehen muften. Im Zeitraum von 1936 bis Ende der 50er Jahre lag
die alleinige Zustindigkeit beim Department of Aviation und dessen Vorginger. Das
Ministerium gab die Verkehrspolitik vor, erhob Flughafengebiihren, finanzierte den Unterhalt

und verhandelte mit den Fluggesellschaften iiber die Nutzungsbedingungen der Anlagen.

Ein solcher Betrieb unter behordlicher Leitung fiihrte zu weitgreifenden Strukturschwéchen.
Vielfach war die Flughafenpolitik nicht an 6konomischen Zielen orientiert, sondern verfolgte
im wesentlichen die Sicherung der luftverkehrlichen Vorgaben unter Einhaltung der
finanziellen Moglichkeiten. Projekte, die den Ausbau oder die Modernisierung einer
Infrastrukturanlage vorsahen, mufliten mit anderen Regierungsprojekten um die Finanzierung
wetteifern. Zudem fehlte in vielen Fillen, neben der Notwendigkeit der Durchsetzung
marktentwickelnder Strategien, das 6konomische Wissen, diese zu realisieren. Als in den 80er
Jahren trotz steigender Verkehrsaufkommen viele Flughédfen Defizite erwirtschafteten, wurde
der Druck auf die Regierung stiirker bzw. die Forderung nach einer strukturellen Anderung

122

der Flughafenpolitik lauter.”” Auch in Westaustralien wuchs die Anstrengung um die

Anpassung an die gednderte Situation.

" DoT 1998.

19 Flughifen des Jet-Netzes waren bis zur Deregulierung: Perth, Kalgoorlie, Geraldton, Carnarvon, Newman,
Paraburdoo, Learmonth, Karratha, Port Hedland, Broome, Derby und Kununurra; Vgl. Abb. 20.

120Vgl. DOT 1995'; GERRITSEN 1991.

121 KIMBERLEY DEVELOPMENT COMMISSION & DOT 1997, S. 29.

122 JONES 1998, S. 4-6, 11; WHITE 1996, S. 1.
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Der Wille zur Umstrukturierung der Besitz- und Betreiberverhéiltnisse dullerte sich im
folgenden in zwei voneinander unabhidngigen Ansdtzen: Zum einen sollte ein Teil der
Verkehrsanlagen im Rahmen des Australian Local Ownership Plan (ALOP) in den Besitz der
lokalen Autorititen {ibergehen, zum anderen wurde mit der Federal Airports Corporation
(FAC) eine unabhédngige Regierungsbehorde mit dem Ziel eingerichtet, die wichtigsten
Flughidfen des Commonwealth nach wettbewerbspolitischen Vorgaben des Marktes
konkurrenzfahig zu machen. Auf der Basis eines wirtschaftlichen Nutzungspotentials miifiten

dann individuelle Privatisierungskonzeptionen erarbeitet werden.

3.3.6.1 Australian Local Ownership Plan

Mit der steigenden Nachfrage nach Flughafenkapazititen wuchs Ende der 50er Jahre die
Erkenntnis, daB3 Flughdfen, die lokale Bediirfnisse zu befriedigen haben, am besten lokal
betrieben werden sollten.'” Daraufhin beschloB die Regierung 1958 die zunichst freiwillige
Ubertragung der Zustindigkeiten auf die drtlichen Behorden. Als es trotz technischer und
finanzieller Unterstiitzung bis 1990 zu keiner vollstindigen Ubernahme kam, setzte das
Commonwealth eine zeitliche Frist: Bis spitestens 1995 miifiten alle ALOP Flughéfen in

24 Um den Transfer zu

voller Verantwortung auf die lokalen Behdrden iibergehen.
beschleunigen und die neuen Betreiber finanziell in die Lage zu versetzten, ihre Anlagen
ordnungsgemal} zu unterhalten, wurden einmalige Zuschiisse gewihrt, symbolische Ver-
kaufsbetriage festgelegt sowie Kosten fiir eventuell notwendige Ausbauarbeiten iibernommen.
Im Rahmen des Towards the 21°" Century statements stellte die Regierung zusitzliche
27,5 Mio AUS$ zur Beschleunigung der Transfers und zur Effektivitétssteigerung des
regionalen Infrastrukturpotentials zur Verfiigung. 1995 waren alle westaustralischen ALOP-

Flughifen von den lokalen Autorititen iibernommen.'>

3.3.6.2 Federal Airports Corporation

Die Federal Airports Corporation (FAC) nahm 1988 ihre Arbeit als unabhingige gesetzliche
Autoritét zur Leitung der im Besitz des Commonwealth stehenden wichtigsten Verkehrsflug-
hifen des Kontinents auf. Im Gegensatz zu den biirokratischen Regierungseinrichtungen sollte
sie unter rein kommerziellen Bedingungen fiir die Bereitstellung grundlegender Flughafenin-
frastrukturen, fiir die Flughafenplanung und das Leasing von Anlagen fiir Fluggesellschaften
verantwortlich sein. Neben der Verbesserung der Effektivitit lagen die Vorgaben v.a. in der
Schaffung einer soliden kommerziellen Basis und der Hinfiihrung zu nachfrage- und zu-

B DoA 1984, S. 1.
124 Miindliche Auskunft DoT 1998.
125 DoT 1998.
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kunftsorientierten Strukturen.'® 1993 waren 22 Flughifen in Australien im Besitz der FAC,
davon zwei Anlagen in Westaustralien. Perth wurde 1988 mit dem Ziel iibernommen, den

127

Standort von einer ,,loss-making operation into a profitable one® “’ umzuwandeln; auch der

Betrieb des wichtigen General Aviation Flughafens Jandakot ging bis 1998 an die FAC {iber.

Auf der Hobart Conference 1994 beschlof3 die australische Regierung die Privatisierung der
FAC Flughéfen. Entgegen dem urspriinglich vorgesehenen Verkauf wurden die Anlagen
zugunsten von Leasing-Vertrigen mit 50-jahriger Laufzeit abgegeben. Auf diese Weise kann
die Leitung und der Betrieb auf private Unternehmen tibergehen und das Commonwealth als
Eigentiimer die letzte Kontrolle beibehalten. Ahnlich zu den Restriktionen beim Verkauf der
nationalen Fluggesellschaften muf} eine australische Mehrheit des Leasing-Unternehmens
vorhanden sein. Auch gibt es Einschrankungen hinsichtlich einer unabhéngigen Leitung der
vier groflten Flughdfen Sydney, Melbourne, Brisbane und Perth; entsprechende Regelungen
gelten fiir Flughifen, die durch rdumliche Nihe in gegenseitiger Konkurrenz stehen.'” Perth
ging 1996, acht Jahre nach der Ubernahme durch die FAC, als ,most efficient airport in
Australia“(!) an die private Westralia Airports Corporation. Jandakot wurde 1998 an die
Jandakot Airport Holdings Pty Ltd abgegeben. Bis spétestens 2001, im Jahr nach den
Olympischen Spielen, sollen auch alle anderen Flughédfen der FAC in Australien an

privatwirtschaftliche Betreiber iibergehen.

3.3.6.3 Folgen der Deregulierung und Flughafenprivatisierung

Der schrittweise Abbau regulierender Ma3nahmen im australischen und globalen Luftverkehr
hat eine Entwicklung in Gang gesetzt, die bis heute nicht abgeschlossen ist. Sowohl die
Fluggesellschaften als auch die Flughifen sehen sich mit einer Dynamisierung des Marktes
und verstiarktem Wettbewerb konfrontiert. Gednderte Preisstrukturen, unternehmensinterne
RationalisierungsmaBBnahmen, die Ausrichtung auf den kommerziellen Erfolg sowie Zusam-
menschliisse in Form von Kooperationen und Ubernahmen zwischen den Airlines treten an
die Stelle stabiler und gelenkter Strukturen. Auch verdndert sich durch den Abbau
regulierender Rahmenbedingungen das Muster der Verkehrsanbieter und die Entwicklung der
Verkehrsnachfrage. Waren bis zur Deregulierung die Flugstrecken bzw. die Frequenz ihrer
Bedienung noch rechtlich vorgegeben, d.h. die Nutzung der Flughéfen ,,garantiert”, sind diese
heute abhéingig von den unternehmenspolitischen Zielsetzungen der Verkehrsgesellschaften.
Die Freiheit der Streckenbedienung koppelt die Nutzung der Anlagen an rdumlich und zeitlich
variable Vorgaben der Flugpldne, Tendenzen der Marktnachfrage oder interne Erfordernisse.

Neben den Hauptverkehrsflughdfen sehen sich dadurch insbesondere solche Flughéfen in der

126 ol u.a. FAC 1993, S. 1-9; WHITE 1996, S. 1-2; JONES 1998, S. 1-11.
2TEAC 1996, S. 4.
128 WHITE 1996, S. 2.
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Notwendigkeit, ihren Standort attraktiver zu gestalten, die aufgrund des geringeren absoluten
Nachfragepotentials auBlerhalb der Hauptstrecken liegen oder in Konkurrenz mit anderen
Verkehrsanlagen stehen. Unter dem Druck des wachsenden Verkehrsaufkommens und
Wettbewerbs entstehen neue Anforderungen an Servicequalitét, Infrastrukturausstattung und
Management; es kommt zu grundlegenden Modifikationen der Branche und Verdnderungen
der Rahmenbedingungen des Flughafensystems. Abb. 17 stellt die wichtigsten Anderungen
durch Deregulierung bzw. Privatisierung dar. Fiir den internationalen Luftverkehr ist zudem
die zunehmende Offnung des Marktes auf der Grundlage von groBziigigeren bilateralen bzw.

multilateralen Abkommen zu nennen.

Kriterium vor der Deregulierung nach der Deregulierung |
Streckenbedienung vorgegeben frei / flexibel
Fluggerat vorgegeben frei
Flugpreis vorgegeben frei
Flughafennutzung vorgegeben frei / Wettbewerb
Flughafenmanagement behordlich gepragt gewinnorientiert
Luftverkehrsgesellschaften vorgegeben freier Marktzutritt

Abb. 17: Folgen der Deregulierung und Flughafenprivatisierung

Im Rahmen einer von der Verfasserin 1998 durchgefiihrten Erhebung wurde festgestellt, dafl
in Westaustralien v.a. Anlagen mit groBem Verkehrsvolumen bedeutende Veridnderungen
durch die Deregulierung und Privatisierung einrdumen. Sowohl Perth als auch Jandakot geben
an, neue Managementstrukturen und verkehrspolitische Vorgaben zu verfolgen. Uberraschend
ist hingegen, dal3 die dargestellten Neuerungen von der Mehrheit der Standorte als gering
bzw. als nicht relevant eingestuft werden. Mit Ausnahme der zweifellos von der Liberalisier-
ung des internationalen Marktes profitierenden Flughifen Broome und Learmonth werden bei
keiner Verkehrsanlage grundlegende Anderungen genannt. Daraus kann zweierlei geschlossen
werden: Entweder fithren die dargestellten Wirkungen der Deregulierung und Privatisierung
nur langsam zu echten Strukturverdnderungen und/oder die mangelnde Dynamik ist eine
typische Folge der besonderen Raumstruktur bzw. des sehr geringen Nachfragepotentials in
Westaustralien. Western Airlines, ein regionaler Luftverkehrsanbieter, betont, dall insbe-
sondere im Regionalverkehr durch die geringe Bevolkerungsdichte kein echter Wettbewerb
stattfinden kann: ,,Deregulation at our level has had very little effect [...]. Western Australia is
not big enough to support an open sky policy*“'*’. Auch ist zu beachten, daB durch die Sub-
ventionierung marktwirtschaftlich unrentabler Strecken die Flughafennutzung in peripheren

129 Western Airlines, schriftliche Angaben 1998.
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Réumen gesichert bleibt (Vgl. Kap. 3.3.5.3). DaB} es trotz dieser Aussagen dennoch zu einer
Neuorientierung bzw. zu einer Realisierung moderner Unternehmensstrategien an den Flug-
hifen kommt, belegen die in Kap. 4.4 dargestellten Flughafenplanungen. Im Gegensatz zu
den offiziellen Stellungnahmen sind sie der Ausdruck der Bemiihungen um eine Anpassung

an die gednderte Situation.

3.4 Die Struktur der Luftverkehrsanbieter

Als Ausgangs- und Endpunkt von Luftverkehrsleistungen ist die Nutzung und Funktion der
Flughéfen stark von den Zielsetzungen der Airlines und der Struktur ihrer Streckennetze
abhingig. An dieser Stelle sollen daher die in Westaustralien operierenden Verkehrsanbieter
kurz vorgestellt werden. Im Rahmen der graphentheoretischen Netzanalyse in Kap. 5.5.2
werden die Angebotsstrukturen der regionalen bzw. nationalen Unternechmen bzw. deren

Streckensysteme gesondert untersucht und bewertet.

3.4.1 Internationale Luftverkehrsgesellschaften

Verkehrsstrecken von und nach Westaustralien werden 1998 von 16 internationalen Flugge-
sellschaften bedient. Davon haben 15 ihren Ausgangs- und Zielflughafen in Perth, wohin-
gegen nur eine am Flughafen Port Hedland vertreten ist. Untersucht man die Herkunfts-
nationalitidten der Airlines, so wird die Bedeutung der Verkehrsbeziehungen zwischen
Westaustralien und seinen geographischen Nachbarn deutlich: neun Unternehmen haben ihren
Sitz in Asien, drei in Afrika, eines im Pazifik und nur eines in Europa. Mit Qantas und Ansett

bedienen zwei australische Anbieter den internationalen Markt.

Pazifik
6% Australien
13%

Europa
6%

Asien
56%
Afrika
19%

Abb. 18: Herkunft internationaler Luftverkehrsgesellschaften im westaustralischen Markt
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Qantas (Queensland and Northern Territory Aerial Services) wurde 1920 als Gesellschaft fiir
inneraustralische Verkehrsbewegungen gegriindet. Nach seiner Ubernahme durch das
Commonwealth 1947 vertrat der ,,Flag Carrier den Kontinent im internationalen Markt:
,Qantas has played a key role in the development of Australian and international aviation“'™.
Heute ist das Unternehmen privatisiert, bedient sowohl den internationalen als auch den
nationalen Markt und ist seit 1998 Mitglied der weltumspannenden Allianz von Luftverkehrs-
gesellschaften oneworld. Mit einer Flotte von etwa 100 Flugzeugen werden jdhrlich ca.
18 Mio Passagiere zu 104 Zielen befordert, davon 50 in Australien und 54 in weiteren 32
Landern. Westaustralien ist iber Perth an das globale Streckennetz angebunden. Weltweit

sind rund 29.000 Menschen fiir Qantas titig."’

Die Entwicklung der zweiten internationalen Airline im westaustralischen Luftverkehrsraum
Ansett International geht bis auf das Jahr 1936 zuriick, wobei bis zur Deregulierung
ausschlieBlich das inneraustralische Streckennetz bedient wurde. Erst mit der Offnung des
nationalen Markts fiir Qantas 1992 und dem gleichzeitigen Abbau der Zulassungsbe-
schrankungen fiir den internationalen Markt war der Weg frei fiir den Eintritt in das
grenziiberschreitende Geschift. Am 11.09.1993 unterhielt Ansett International den ersten
Interkontinentalflug nach Bali, Ende der 90er Jahre ist das Unternehmen Mitglied der Star
Alliance mit fiinf regelmafigen Verbindungen nach Asien und in den Pazifik; das Fluggerét
rekrutiert sich aus der Flotte von Ansett Australia. Uber Perth besteht in Westaustralien
AnschluB an iiber 180 Ziele in 48 Lindern."*

3.4.2 Nationale Luftverkehrsgesellschaften

Im nationalen Luftverkehrsmarkt sind in Westaustralien 1998 zwei Fluggesellschaften
vertreten. Die 1991 gegriindete, 100 %ige Qantas-Tochter Airlink sowie Ansett Australia sind

die einzigen Anbieter flir entsprechende Leistungen.

Als Tochtergesellschaft von Qantas ist das Streckennetz von Airlink auf die Verbindung
verschiedener Stddte und Regionen innerhalb Australiens bzw. auf die Bedienung des
internationalen Streckensystems der Muttergesellschaft ausgerichtet. Das Angebot in
Westaustralien konzentriert sich auf ausgewéhlte Stiddtepaare mit relativ groBem Verkehrs-
potential. Dabei werden Strecken zwischen den wichtigsten stiadtischen bzw. bergbaulichen
Zentren ebenso bedient wie interstaatliche Verbindungen ins Northern Territory, nach
Queensland, New South Wales, Victoria und South Australia. Airlink ist an sechs

130
13
13

www.qantas.com.au, 2000.
! www.qantas.com.au, 2000.
2 www.ansett.com.au, 2000.
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Flughafenstandorten im Untersuchungsraum vertreten und verfiigt {iber eine Flotte von zwolf

Flugzeugen vom Typ BAe 146 mit einer Sitzplatzkapazitit von 64 bis 87 Plitzen.

Ansett Australia entstand 1990 aus der ehemaligen Ansett Airways. Ahnlich wie Airlink ist
das Unternehmen auf den nationalen australischen Markt sowie die Bedienung der selb-
standigen internationalen Gesellschaft, Ansett International, ausgerichtet. In Westaustralien
werden sieben Flughédfen im intrastaatlichen und drei Flughdfen im interstaatlichen
Luftverkehr angeflogen. Durch die Bindung mit Skywest Airlines (Vgl. Kap. 3.4.3) profitiert

man vom Zubringerverkehr bzw. der Marktabdeckung des regionalen Anbieters.

3.4.3 Regionale Luftverkehrsgesellschaften

Skywest Airlines, Maroomba Airlines, Western Airlines und Ord Air Charter bedienen 1998

als regionale Luftverkehrsgesellschaften den westaustralischen Markt.

Skywest Airlines ist der grofite regionale Anbieter in Westaustralien. Das Unternehmen ging
1963 aus dem Zusammenschlul verschiedener Luftverkehrsgesellschaften hervor und gehort
heute zur Ansett Gruppe. Als éltester regionaler Anbieter im Raum bedient Skywest
ausschlieBlich Strecken zwischen den regionalen und stéddtischen Zentren. Dabei liegt der
Schwerpunkt auf dem Personenverkehr, wahrend die Luftfracht von Ansett Airfreight
iibernommen wird. Der Hauptsitz der Gesellschaft befindet sich am Flughafen Perth
Domestic; die Airline verfiigt liber eine Flotte von acht Regionalflugzeugen (fiinf Fokker 50
und drei BAe Jetstream 31)."%

Die Fluggesellschaften Maroomba Airlines, Western Airlines und Ord Air Charter
bedienen als Nischen- bzw. Kleinanbieter rdumlich begrenzte Verkehrsbereiche. Durch die
geographische Anordnung ihrer Streckensysteme stehen die Unternehmen nicht in Kon-
kurrenz zueinander: Maroomba Airlines ist in seinem Bedienungsangebot auf zwei Strecken
im Siiden begrenzt, Ord Air Charter verbindet die Zentren der Kimberley Region und Western
Airlines konzentriert sein Angebot auf ausgewdhlten Strecken an der Westkiiste. Sowohl nach
der raumlichen Ausdehnung als auch nach dem Volumen der Verkehrsleistungen stehen die
drei Gesellschaften weit hinter der Bedeutung von Skywest Airlines.

133 www.skywest.com.au, 2000.
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4 Die Flughifen des westaustralischen Luftverkehrsraumes

4.1 Das Flughafensystem

134
3* Von den

1998 gibt es in Westaustralien 40 lizensierte und 262 nichtlizensierte Flughéfen.
im Linienverkehr zugelassenen Anlagen unterstehen drei der militdrischen Autoritét, zwei
werden gemeinsam von Militdr und zivilen Einrichtungen genutzt, sieben Flughifen sind
privat, 28 Standorte 6ffentlich. Obwohl 37 nicht militdrische Flughifen die Lizenz zum Be-
trieb von regelméfBigen Luftverkehrsbewegungen besitzen, sind tatsdchlich nur 25 oder 68 %
der Anlagen Teil des Streckensystems der Fluggesellschaften; Curtin ist 1998 wegen Umbau-

arbeiten nicht in Betrieb.'*

militarisch
8%

gemischter Status
5%

offentlich
69%

privat
18%

Abb. 19: Betreiberstruktur der Flughdfen

Abb. 20 zeigt die Lage der zivilen lizensierten Flughdfen in Westaustralien. Wahrend der
Stidwesten und Westen durch zahlreiche Verkehrsanlagen erschlossen ist, nimmt die Dichte
der Standorte nach Osten hin ab. Im Gegensatz zu den nichtlizensierten Flughifen, die zum
groflen Teil abgelegene Ridume erschlieen, zeigen die Anlagen des potentiellen Linien-
luftverkehrs eine eindeutige Orientierung auf die wichtigsten Trassen des Bodenverkehrs. Mit
Ausnahme der Inselflughidfen Rottnest Island und Barrow Island, der Bergbaustandorte Telfer
und Argyle, sowie der Aboriginalkommunen Kalumburu und Balgo Hill befinden sich alle
lizensierten Flughifen in unmittelbarer Nidhe zu einer Hauptverkehrsstral3e (Vgl. Abb. 12 a).

¥ ERSA Sept. 1998; The W.A. Country Airstrip Guide 18™ Ed. 1998.
135 Der militirische Flughafen Curtin an der westlichen Grenze der Kimberley Region wird 1998 um einen
zivilen Terminal erweitert.
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Abb. 20: Das Flughafensystem
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4.2 Verkehrsfunktionen der Flughéfen

Die Funktionen der Flughéfen eines Verkehrsraumes werden u.a. bestimmt durch die Art und
Wertigkeit ihrer Transport- bzw. Abfertigungsleistung. Zur Charakterisierung der Anlagen in
Westaustralien werden regionale, nationale und internationale bzw. interstaatliche Flugbe-

wegungen herangezogen. Abb. 21 zeigt die Leistungen im Linienverkehr 1998.
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Abb. 21: Verkehrsfunktionen der Flughdfen im Linienverkehr

Wihrend der Flugplanperiode Mirz bis Oktober 1998 sind zwei Flughifen in internationale,
acht in nationale und 23 Standorte in regionale Verkehrsvorgénge eingebunden; vier Anlagen
unterhalten grenziiberschreitende australische Verkehrsbewegungen. Ahnlich der rdumlichen
Verteilung der lizensierten und nichtlizensierten Flughdfen fiihrt die unterschiedliche
Verkehrsfunktion zu einem spezifischen Standortmuster - gleichzeitig sinkt mit steigender
Wertigkeit der abgefertigten Verkehrsart die Zahl der Anlagen bzw. dndert sich deren relative
Lage zueinander. So trennen die einzigen internationalen Linienflughdfen Perth und Port
Hedland mehr als 1.300 km, wihrend Standorte mit nationalem Luftverkehr v.a. die
Westkiiste nordlich von Perth, den Norden und das nordwestliche Zentrum erschlie3en; der
Stiden, Osten und groB3e Teile des Zentrums sind mit Ausnahme von Kalgoorlie nicht direkt
an das nationale Luftverkehrssystem angeschlossen. Wegen der geringeren Anforderungen an
die infrastrukturelle Ausstattung und der Bedeutung im Zubringerverkehr ist zudem die

Mehrheit der Einrichtungen an regionalen Verkehrsvorgingen beteiligt, 17 Flughifen werden
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ausschlieBlich von regionalen Luftverkehrsgesellschaften angeflogen. Um einen Uberblick
iiber die einzelnen Standorte zu geben, seien die 37 Flughifen des potentiellen Linienverkehrs

kurz vorgestellt.

4.2.1 Flughiifen mit internationalem Linienluftverkehr

In Westaustralien waren in den 90er Jahren drei Flughéifen in regelmifBige internationale Luft-
verkehrsbewegungen eingebunden: Perth, Port Hedland und Broome. Wihrend Perth durch
seine politische und wirtschaftliche Funktion traditionell die Rolle einer zentralen Dreh-
scheibe libernimmt, begilinstigt die geographische Lage von Port Hedland und Broome im
Nordwesten deren Funktion als sekundére gateways zum siidostasiatischen Verkehrsraum.
Mit der Fertigstellung des internationalen Terminals am Flughafen Learmonth Ende 1999

erhilt die Region einen zusétzlichen Anschlufl an das internationale Streckennetz.

Nach dem Verkehrsaufkommen ist Perth heute grofter internationaler Flughafen Westaustra-
liens und wichtigster Umsteigeflughafen fiir nationale und regionale Verbindungen. Den
Anschlufl an das globale Luftverkehrsnetz erlangte der Standort erstmals 1952 durch die
Bedienung der Strecke nach Siidafrika durch Qantas; ein umgewandelter Kriegshangar diente
zu dieser Zeit als provisorischer internationaler Terminal. Wenig spéter wurde mit der
Aufnahme der Strecke Perth - London die Einrichtung weiterer internationaler Verbindungen
initiiert. The West Australian beschreibt 1951 die Vorteile interkontinentaler Verkehrsabléufe

am Flughafen wie folgt:

,International airlines are keen to operate through Perth, and if they were
permitted to do so, the reduction in distance travelled would mean a
reduction in fares and freight rates. [...] The direkt and comparatively short
link between Perth and Djakarta and Singapore would tend to increase
commerce with Indonesia and Malaysia, both good customers for W.A.
exports. [...] The representatives of European interests passing through Perth
on both inward and outward flights would probably explore the commercial

possibilities of the state more thoroughly*."*

Mit der Einfiihrung von Jet-Flugzeugen in den 60er Jahren und der Jumbo-Generation in den
70er Jahren erlangte der internationale Luftverkehr in Perth einen neuen Stellenwert. Die
bisherige Isolation zu den Zentren des Weltluftverkehrs wurde durch verkiirzte Flugzeiten,
erhohte Transportkapazititen und groBBere Verkehrsreichweiten relativiert, die Anbindung an
das weltweite Streckennetz als Chance fiir eine zunehmende Integration in globale Strukturen

gesehen. Als es gleichzeitig infolge des anhaltenden Verkehrswachstum zu einer Senkung der

13 The West Australian 5.11.1951 aus: FLAMER 1962, S. 7.
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Kosten fiir die Fluggesellschaften bzw. der Preise fiir die Nachfrager kam, war der Aus-
gangspunkt fiir internationalen Tourismus und Massenluftverkehr gelegt. Heute ist Perth mit
15 permanent vertretenen Airlines und jéhrlich {iber vier Mio Passagieren einer der grofiten
und leistungsfahigsten Luftverkehrsstandorte in Australien.

Port Hedland unterhilt in den 90er Jahren als einziger Flughafen neben Perth eine dauerhafte
internationale Linienverbindung; die Strecke nach Denpasar wurde 1998 u.a. nach Garuda
Indonesia, Qantas und Ansett von der indonesischen Merpati Airlines {ibernommen. Im Besitz
und unter Verwaltung der City of Port Hedland stehend, ist die Anlage eine wichtige
Zugangsstation zur Bergbauregion der Pilbara. Neben dem Linienverkehr werden die vor-
handenen Kapazititen auch fiir private, touristische und geschéftliche Charterflugbewegungen

v.a. in den stidostasiatischen Raum genutzt.

Broome wurde 1991 von der Wallace Emery and Associates Pty Ltd {ibernommen und 1995
zum ,,Restricted International Airport* ausgebaut. Obwohl der Flughafen als solcher das
Recht zur Bedienung internationaler Fliige von bzw. nach Asien besitzt, ist die Bereitschaft
der Airlines zur Aufnahme des Standorts in ihre Streckensysteme gering. So mufite die
einzige seit 1995 von Merpati Airlines angebotene Linienverbindung nach Denpasar 1998
infolge mangelnder Nachfrage wieder eingestellt werden. Auch der 1995 vom Flughafen-
management noch als Fernziel formulierte Anschlufl an Bangkok, Hong Kong und Tokyo war
1998 nicht mehr als vorrangig einzustufen. Parallel zu den Bemiihungen im regelméfBigen
Luftverkehr verstirkt man nun die Anstrengungen im Charterbereich. Zu den vorhandenen
Fliigen nach Singapore und zu den Seychellen sollen weitere in den siidostasiatischen und

afrikanischen Raum folgen."’

4.2.2 Flughifen mit nationalem Linienluftverkehr

Acht Flughéfen oder fast ein Drittel der Standorte des Linienverkehrs sind 1998 in nationale
Luftverkehrsleistungen eingebunden. Perth und Port Hedland nehmen neben ihrer Funktion
im internationalen Markt auch Aufgaben im nationalen Streckensystem war, Kalgoorlie,
Broome, Kununurra und Perth besitzen ergdnzend zu intrastaatlichen auch interstaatliche
nationale Streckenverbindungen. Karratha verfiigt zusétzlich iiber einen Zugang zum unterge-
ordneten regionalen Luftverkehrssystem. AusschlieBlich von einer nationalen Airline bedient

werden Paraburdoo und Newman.

Kalgoorlie ist der Bevolkerung nach die grofite Stadt auBBerhalb des Ballungsraumes Perth
und sowohl wirtschaftliches als auch administratives Zentrum der Goldfields. Neben dem

Zugang zur Region dient der Flughafen als Umsteigestation fiir Verkehrsbewegungen zu bzw.

BT WALLACE EMERY AND ASSOCIATES 1995; miindliche Auskunft Flughafenmanager Broome 1998.
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von den umliegenden Minen. Mit Verbindungen nach Siidaustralien besteht Anschluf3 an das

interstaatliche Streckennetz.

Auch Paraburdoo, Newman und Karratha stellen Zugangsflughédfen zu den umliegenden
Bergbaugebieten der Pilbara dar. Die Funktion der im Inland gelegenen Standorte Paraburdoo
und Newman ist dabei auf die Versorgung und Bedienung der Abbauregionen beschrinkt.
Karratha ist zudem Ausgangspunkt fiir die ErschlieBung der Erdol- bzw. Erdgasvorkommen
vor der Kiiste Nordwestaustraliens und Basis fiir Hubschrauberfliige auf die vorgelagerten

Plattformen und Bohrinseln.

Die Bedeutung des im Norden an der Grenze zum Northern Territory gelegenen Kununurra
liegt sowohl im touristischen als auch im privaten und geschéftlichen Luftverkehr. Durch die
Nihe zum Bungle Bungle Nationalpark und anderen Sehenswiirdigkeiten haben sich zahl-
reiche private Charterunternehmen am Standort angesiedelt. Dariiber hinaus bildet die relative
Néhe zu Darwin, zum Ord River Bewisserungsgebiet, zur Argyle Diamantenmine bzw. zu
den umliegenden Aboriginalkommunen die Voraussetzung fiir regelméBige geschaftliche und

private Verkehrsleistungen sowohl im intra- als auch im interstaatlichen Luftverkehr.

4.2.3 Flughiifen mit regionalem Linienluftverkehr

Regionaler Luftverkehr wird im Sinne der Definition mit kleinem Fluggerit durchgefiihrt und
stellt dadurch geringere Anspriiche an die Bodeninfrastruktur; infolgedessen findet diese
Verkehrsart die grofite Anzahl an mdglichen Flughafenstandorten. Neben den zwei internatio-
nalen und sechs nationalen Flughifen, die auch regionalen Verkehr unterhalten, gibt es in
Westaustralien 17 Anlagen, die ausschlieBlich von regionalen Luftverkehrsgesellschaften
bedient werden. Hierzu zdhlen die lokalen Zentren im Siiden, im Norden und z.T. an der
Westkiiste sowie die Bergbaustandorte im Landesinneren. In diesem Zusammenhang wird
nochmals darauf hingewiesen, dall regelmiBiger regionaler Luftverkehr in Westaustralien
auch mit Fluggerit durchgefiihrt wird, das nicht mehr unter die Benutzungspflicht von
lizensierten Flughdfen féllt. So werden 1998 auch vier nichtlizensierte Flughdfen von Linien-

gesellschaften angeflogen: Denham, Margret River, Useless Loop und Kalbarri.'*®

Halls Creek, Fitzroy Crossing und Derby erschlieen als lokale Verkehrsstationen die Kim-
berley Region im Norden Westaustraliens. Insbesondere in der Regenzeit, wenn die Stra3en
langere Zeit iiberflutet sind, stellen regelméfBige Verbindungen mit kleinem Fluggerét hier die
Versorgung und den Verkehrsanschlufl des Raumes sicher. Der Royal Flying Doctor Service

nutzt die Landemoglichkeiten fiir Rettungs- und Versorgungsfliige (Vgl. Kap. 6.3.1.3.4).

¥ Die Flughifen liegen an der Westkiiste und werden iiberwiegend im touristischen Luftverkehr bedient.
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Die Flughifen Mount Magnet, Meekatharra, Wiluna, Mt. Keith, Leinster, Leonora und
Laverton bedienen die Bergbauregion der Goldfields nordlich von Kalgoorlie. Sie dienen

ausschlieBlich der Anbindung umliegender Minen bzw. der ansdssigen Bevdlkerung.

Learmonth und Shark Bay stellen den luftseitigen Verkehrsanschlufl der Tourismusregionen
um Exmouth, Cape Range National Park und Ningaloo Marine Park bzw. Shark Bay an der
Westkiiste dar. Neben dem regionalen Linienverkehr werden beide Anlagen v.a. auch im
freizeitorientierten Gelegenheitsverkehr genutzt. Der Zugang erfolgt sowohl iiber nahege-

legene Stationen als auch iiber Perth.

Geraldton, Esperance und Albany sind ortliche Siedlungsschwerpunkte an der West- bzw.
Siidkiiste. Uber das Linienverkehrsnetz werden die jeweiligen Regionen mit der Hauptstadt

bzw. in Geraldton zusitzlich mit den umliegenden Siedlungen verbunden.

An der Westkiiste ist Carnarvon sowohl regionales Zentrum als auch wichtiges landwirt-
schaftliches Anbaugebiet (Bewésserungswirtschaft) und {iber mehrere Flugstrecken mit den
umliegenden Siedlungen verbunden. Busselton hat iiber seine Verwaltungs- und Ver-
sorgungsfunktion hinaus den Tourismus als Wirtschaftszweig etabliert; der Anschlufl an das

regelméBige Streckennetz erfolgt iiber die Verbindung nach Perth.

4.2.4 Flughiifen ohne regelméiflige Luftverkehrsleistungen

Nicht alle lizensierten Flughidfen in Westaustralien sind Teil des von den Linienluftverkehrs-
gesellschaften bedienten Streckennetzes. Als Griinde fiir das Fehlen regelméBiger Ver-
bindungen konnen spezifische Funktionen der Anlagen, geringe lokale Nachfrage oder
ungiinstige Lageverhiltnisse im Streckennetz genannt werden. 1998 werden zwolf lizensierte

Standorte nicht durch regelmiBige Luftverkehrsleistungen erschlossen.

Jandakot ist der zweite lizensierte Flughafen im Grofiraum Perth und operiert als grofter
General Aviation (GA)-Standort Westaustraliens ausschlielich im Gelegenheitsluftverkehr.
Zahlreiche Flugschulen, Charterunternehmen und der Royal Flying Doctor Service nutzten
die Anlage als Basis.

In der Kimberley Region sind die Hafenstation bzw. Aboriginalkommunen Wyndham,
Kalumburu und Balgo durch subventionierte Streckendienste verbunden, welche vom DoT
nicht als echte Linienverkehrsleistungen eingestuft werden. Die Funktion der Standorte liegt
hier im Anschluf3 der abseits der Hauptverkehrsstralen gelegenen Orte und der Versorgung

wihrend der Regenzeit (vgl. Kap. 3.3.5.3).
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Fiir drei der zwolf Flughifen ist die mangelnde Bedienung durch eine Luftverkehrsgesell-
schaft in den Eigentums- und Nutzungsverhiltnissen begriindet. Barrow Island, Telfer und
Argyle sind private Standorte ohne 6ffentlichen Verkehrsbetrieb, welche den Zugang zu den
Bergbauregionen im Norden bzw. den Erd6l- und Erdgasplattformen vor der Nordwestkiiste
sicherstellen. Als solche sind sie nicht, oder wie in Argyle nur beschrankt im Rahmen von

gefiihrten Touristentouren, zugénglich.

Der an der Nordwestkiiste gelegene Fischerort Onslow war bis zum Bau der Flughéfen in
Karratha bzw. Barrow Island Ausgangspunkt fiir die Bedienung der Off-shore Plattformen um
Barrow Island. Mit der Verlagerung der Verkehrsstrome und der Einstellung des Linien-

verkehrs kommt es zu Abwanderungen und zum Bedeutungsverlust des Flughafens.

Cue erlangte bis in die jlingere Zeit Bedeutung als Zugangsflughafen zu den umliegenden
Abbauregionen der Goldfields. In Folge der Nédhe zu Meekatharra im Norden und Mount
Magnet im Siiden sowie der riickgdngigen Entwicklung der bergbaulichen Aktivitdt im
unmittelbaren Umland wurden regelméBige Fliige eingestellt.

Bis zur Einfithrung moderner Diisenflugzeuge mit gro3en Reichweiten fungierte Forrest als
Tank- und (Not-)Landepunkte fiir Fliige {iber die Nullabour Plain. Heute wird der Flughafen
v.a. von Privatpiloten bzw. kleinen Maschinen als Tankstop, als Ubernachtungsméglichkeit

oder als ,,touristisches Ereignis“ angeflogen.

Die Aufgabe der regelméBigen Flugverbindung von Perth nach Rottnest Island ist eine Folge
der zunehmenden Konkurrenz durch den Seeverkehr. Nur ca. 19 km von der Kiiste entfernt
und durch regelmiBige Fahrdienste erschlossen, verlor der vergleichsweise teuere und in der
Summe lédngere Luftweg (Vor- und Nachlaufzeiten) massiv an Nachfrage. Seit Anfang 1998
wird die ehemals kiirzeste Linienflugstrecke Westaustraliens nur noch im Charterverkehr
bedient.

4.3 Verkehrsleistungen der Flughéfen

Die summierten Leistungen eines Luftverkehrsraumes sind ein MaB fiir die Gesamtentwick-
lung und Bedeutung der Verkehrsart; gleichzeitig wird mit der Aufteilung des quantitativen
und qualitativen Aufkommens auf die Flughifen die hierarchische Organisation der Standorte
bestimmt. Fiir Westaustralien ist an dieser Stelle zu beachten, dall durch die geringe Bevol-
kerungsgrofe und die riesigen Verkehrsweiten andere Relationen gelten als in kleinrdumigen,
hochverdichteten Regionen. So werden beispielsweise in Deutschland mit rund 82 Mio Ein-
wohnern jéhrlich etwa 126 Mio Passagiere befordert, wiahrend in Westaustralien fast 6 Mio
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Passagiere rund 1,8 Mio Einwohnern gegeniiberstehen. Die Bedeutung des Flugzeugs als
Transportmittel ist hier also mehr als doppelt so grof3, was sich u.a. auch darin duflert, daf3
selbst sehr kleine Siedlungen héufig iiber einen Flughafen mit regelméaBigem Linienangebot
verfiigen. Ein Ort mit rund 30.000 Einwohnern und jdhrlich 100.000 Passagieren kann in
Westaustralien als wichtiger Verkehrsstandort bezeichnet werden, wohingegen in Deutsch-
land eine Anlage mit etwa 200.000 Einwohnern im Umland und 400.000 Passagieren nur
vergleichsweise geringe Verkehrsbedeutung erlangt. Durch Insellage, innere Isolation und
Weitrdumigkeit, groe Distanzen und unzureichende alternative Bodenverkehrsangebote ist
die geradezu fundamentale Funktion des Luftverkehrs bzw. der Flughidfen begriindet. Abb. 22
zeigt das akkumulierte Verkehrsaufkommen der wichtigsten zwolf Anlagen zwischen
1987-88 und 1997-98.
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Abb. 22:Entwicklung der Luftverkehrsnachfrage’’

Fiir den betrachteten Zeitraum zeigen die Kurvenverldufe steigende Tendenz und spiegeln
damit sowohl das anhaltende Wachstum des Luftverkehrs auf globaler Ebene als auch die
Steigerung des GSP im Inland wider. Der in allen Kurven zu beobachtende Knick 1989-90 ist
die Folge eines Pilotenstreiks und geht nicht auf eine sinkende Nachfrage nach Verkehrs-
leistungen zuriick; durch den Ausfall zahlreicher Inlands- und Zubringerfliige muflten in
diesem Zeitraum sowohl der nationale als auch der internationale Luftverkehr Einbuflen
verzeichnen. Berechnet man den prozentualen Anstieg der Verkehrszahlen iiber zehn Jahre,
hat sich das Passagieraufkommen gegeniiber 1987-88 um rund 84 %, das Frachtaufkommen
um 72 %, das Postautkommen um 86 % und die GroBe der Flugbewegungen um 46 %

verandert.

139 Quelle: AVSTATS 1998, 2000. Die zugrunde gelegten Flughifen sind: PER, KGI, BME, KTA, PHE, KNX,
GET, ZNE, PBO, ALH, LER, EPR; Daten zu Fracht und Post sind fiir 1997-98 noch nicht veréffentlicht.
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Von wesentlich groferer Bedeutung als die akkumulierten Verkehrszahlen ist aus geo-
graphischer Sicht deren Verteilung auf die jeweiligen Flughafenstandorte. Zur Darstellung des
entsprechenden Verkehrsaufkommens werden im folgenden die Luftverkehrsarten heran-
gezogen, d.h. auf der Grundlage regionaler, nationaler und internationaler Leistungen erfolgt
die Differenzierung in Passagier-, Fracht- und Postverkehr. Wegen der Dominanz des
Personenverkehrs an nahezu allen westaustralische Flughédfen wird diese Einteilung gegen-

iiber einer primiren Betrachtung des Beforderungsgegenstands vorgezogen.

4.3.1 Internationaler Luftverkehr

Das regelméBige internationale Verkehrsautkommen konzentriert sich in Westaustralien auf
die Flughifen Perth, Broome und Port Hedland. In der Zeitspanne zwischen 1987-88 bis

1997-98 entwickelten sich die interkontinentalen Leistungen an den drei Standorten wie folgt:
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Abb. 23: Entwicklung des internationalen Luftverkehrsaufkommens'®

Im langfristigen Trend weisen die internationale Passagiernachfrage sowie die sich auf
niederem Niveau entwickelnden Werte des Fracht- und Postaufkommens deutliche Steiger-
ungen auf. Mit rund 1,43 Mio Passagieren, 42.709 t Fracht und 1.147 t Post im Jahr 1997-98
(Fracht und Post 1996-97) hat sich der Bedarf an internationalen Luftverkehrsleistungen im
betrachteten Zeitraum mehr als verdoppelt. Aus den Zahlen der Flugbewegungen wird zudem
deutlich, daB3 dieses Wachstum auch mit der Zunahme der Flugzeugbewegungen einhergeht.
Der Vergleich der prozentualen Anderung der Passagierzahlen gegeniiber 1987-88 an den
Flughéfen gibt AufschluB3 tiber die Verteilung des Verkehrswachstums.

10 Quelle: AVSTATS 1998, 2000.
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Passagiere Bewegungen Frachtin t Postint
Flughafen 0 . . . .
1997-98 |% gegeniberl 1997-98 |% gegenlbeq 1996-97 |% gegeniiber] 1996-97 |% gegeniber
1987-88 1987-88 1987-88 1987-88
PER 1.421.992 111 8.854 177 42.709 96 1.147 116
PHE 4.204 -27 102 -2 0 -100 0 -

Abb. 24: Internationales Verkehrsaufkommen an den Flughdfen'"!

Abb. 24 verdeutlicht die iiberproportionale Entwicklung des Hauptstadtflughafens. Wéhrend
Perth gegeniiber 1987-88 einen Zugewinn an Passagieren um 111 % realisieren konnte,
reduziert sich das Aufkommen in Port Hedland um rund ein Viertel. Broome mufte 1998
wegen mangelnder Rentabilitdt den regelméBigen internationalen Linienverkehr nach nur
zwei Jahren Flugbetrieb wieder einstellen. Der kontinentiibergreifende Fracht- und Post-
verkehr wird nahezu ausschlieBlich iiber Perth abgewickelt.

Das anhaltende absolute Wachstum des Verkehrsaufkommens auf internationaler Ebene
dokumentiert auch die Liberalisierungsansitze der australischen Regierung. Die zunehmende
Offnung des Landes fiir auslindische Anbieter hat eine stirkere Einbindung in internationale
Verkehrsstrome und ein gesteigertes Nachfrageverhalten seitens der Konsumenten zur Folge.
Mit der Privatisierung der Flughédfen Perth und Broome, dem Verkauf von Qantas bzw. der
Genehmigung fiir die private Ansett, internationalen Luftverkehr abzuwickeln, wurden in den
90er Jahren die Voraussetzungen fiir eine Zunahme des internationalen Verkehrsaufkommens

geschaffen.

4.3.2 Nationaler Luftverkehr

Nationaler Luftverkehr verbindet die Flughdfen mit groBem Fluggerdt und kann daher im
Vergleich zum regionalen Luftverkehr grofere Leistungen sowohl hinsichtlich der Kapazitit
als auch der Reichweite erbringen. Abb. 25 verdeutlicht die Entwicklung des Verkehrsauf-
kommens in Westaustralien. Dabei ist zu beachten, daf3 sich die Anzahl der Flughéfen, die im
nationalen Luftverkehr angeflogen werden, im Zeitraum zwischen 1987-88 und 1997-98 von
zwOlf auf acht reduziert hat; gleichzeitig kommt es zur Erhohung des absoluten nationalen
Verkehrsaufkommen nach Passagieren, Fracht, Post und Flugzeugbewegungen. Der in allen
Kurven zu beobachtende markante Knick in den Jahren 1989-90 ist analog zum
internationalen Luftverkehr sowie zur Gesamtentwicklung der Verkehrsart die Folge eines

Pilotenstreiks.

1 Quelle: AVSTATS 2000.
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Ahnlich wie im internationalen Luftverkehr interessiert auch hier der relative Anteil bzw. die

Entwicklung des Verkehrsaufkommens an den einzelnen Flughidfen (Vgl. Abb. 26). Da

Carnarvon, Derby, Geraldton und Learmonth 1997-98 nicht mehr Teil des nationalen

Streckensystems sind, kommt es zu einer Konzentration des Aufkommens auf weniger

Anlagen. Wie die Darstellung zeigt, erhoht sich im Passagierbereich insbesondere der Anteil

von Perth. Im betrachteten Zeitraum steigt der Wert von 61 % auf 77 %, die relative

Veranderung gegeniiber 1987-88 liegt bei 104 %. Im Gegensatz dazu behaupten die

sekundidren Zentren Broome und Kalgoorlie ihre relative Stellung, Newman verliert ebenso an

Bedeutung wie Port Hedland, Karratha und Paraburdoo. Die geringe Anzahl an

Flugbewegungen bei einem gleichzeitig groen Passagierautkommen in Kalgoorlie ist auf den

Einsatz grofler Fluggerite im interstaatlichen Markt zuriickzufiihren.

Passagiere Bewegungen Frachtin t Postin t
Flughafen 1997-98 % gegenliber 1997-98 % gegenliber 1996-97 % gegenliber 1996-97 % gegenliber
1987-88 1987-88 1987-88 1987-88

PER 2.934.804 104 36.103 97 24.687 45 5.190 89
BME 211.679 184 5.452 174 1.108 199 234 266
KGlI 207.575 114 4.208 119 - - - -
KTA 138.098 -30 4.789 -2 - - - -
PHE 130.624 -18 3.895 -8 569 -27 62 -60
KNX 89.672 0 1.771 1 - - - -
ZNE 38.911 -42 1.262 -12 - - - -
PBO 36.629 -21 1.250 -12 - - - -
GET* 2.027 -97 184 -88 - - -

* bedient 1998 keine nationale Strecke mehr

Abb. 26: Nationales Verkehrsaufkommen an den Flughdfen'”

2 Quelle: AVSTATS 2000.
3 Quelle: AVSTATS 2000.



78

Fracht und Post als materielle Transportgiiter werden im nationalen Luftverkehr ausschlie3-
lich iiber die drei Flughédfen Perth, Broome und Port Hedland befordert. Auch hier ist die
Hauptstadt dominierend. Im gesamten betrachteten Zeitraum fertigt Perth iiber 85 % der
Fracht und Post ab (1996-97 ca. 95 %), wohingegen Port Hedland und Broome nur einen
Bruchteil der Mengen bedienen. Auffillig ist zudem die verschobene Entwicklung der
Flughifen: Wéhrend Broome immer mehr in seiner Bedeutung als sekundirer Fracht- und
Postumschlagspunkt gewinnt, verliert Port Hedland heute, nach grofen Steigerungen
zwischen 1990-91 bis 1994-95, zunehmend seine Funktion.

Die Entwicklung der Flugzeugbewegungen an den Flughéfen verlauft analog zur Entwicklung
des Passagieraufkommens. Da die meisten Linienflughdfen allein vom Personenverkehr
abhingig sind und das steigende Verkehrsvolumen nur bedingt durch groBere Flug-
zeugeinheiten aufgefangen wird, korrelieren beide Parameter direkt miteinander. Fiir Perth ist
eine Zunahme der Anteile um 97 % zu beobachten, Kalgoorlie vergroBert sein Aufkommen
um 119 %, Broome und Kununurra um jeweils 174 % bzw. 1 %. Dagegen ist an allen anderen

Standorten des nationalen Linienverkehrs die relative Anzahl der Bewegungen riickléufig.

4.3.3 Regionaler Luftverkehr

Zwischen 1987-88 und 1997-98 schwankt die Zahl der an regionalen Verkehrsleistungen
beteiligten Flughédfen beachtlich. Werden 1998 23 Verkehrsflughédfen von regionalen Flug-
gesellschaften angeflogen, unterhdlt von diesen nur knapp die Halfte tiber die gesamte
Zeitspanne hinweg ununterbrochen regionalen Luftverkehrsbetrieb. Mt. Keith, Busselton und
Shark Bay treten als neue Standorte erst in den 90er Jahren in den Markt ein. Aufgrund der
Uniiberschaubarkeit der Daten werden im folgenden nur die Flughédfen betrachtet, die 1998
Teil des regionalen Luftverkehrssystems sind und fiir die fiir den gesamten Zeitraum
Verkehrszahlen vorliegen. Abb. 27 zeigt die Entwicklung des summierten Passagier-, Fracht-
und Postaufkommens sowie die GroBe der Flugbewegungen an den zehn wichtigsten

Flughéfen des regionalen Luftverkehrs in Westaustralien.

Die Entwicklung des regionalen Luftverkehrs an den westaustralischen Flughéfen verhélt sich
partiell proportional zur Tendenz des Gesamtluftverkehrs. Im Bereich der Flugbewegungen
und v.a. des totalen Passagierautkommens sind deutliche Steigerungen zu beobachten, wohin-
gegen die Werte des Fracht- und Postvolumens auf eine negative Entwicklung hindeuten. Im
Vergleich zum nationalen und internationalen Luftverkehr verlieren beide Verkehrsarten stark
an Gewicht. Dies kann entweder auf eine Verschiebung innerhalb des Luftverkehrs, riick-

laufige Frachtvolumen und/oder eine stirkere Bedeutung des Truckings hinweisen.
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Betrachtet man den Verkehrsverlauf an den einzelnen Standorten (Vgl. Abb. 28), so zeigen
nahezu ale Flughé&fen im Vergleich zu 1987-88 ein Wachstum in der Zahl der abgefertigten
Personen. Insbesondere Perth, Geraldton, Leinster und Kununurra konnten ihr Aufkommen
deutlich steigern. In Kalgoorlie ist der Rickgang regionaler Personenzahlen mit einem
Anstieg des nationalen Passagiervolumens, d.h. mit einer Verschiebung innerhalb der
Verkehrsarten zu begriinden.

Passagiere Bewegungen Frachtin t Postint
Flughafen
1997-08 | % gegenlber | 1997.9g | % gegeniber | 1996.97 | % gegeniuber | 1996.97 | % gegeniiber
1987-88 1987-88 1987-88 1987-88

ALH 32.829 0 1.223 -2 - -
PHE 372 -80 192 -78

EPR 26.910 47 1.047 -31

GET 64.418 563 2.988 113

KGI 11.839 -43 481 -81

KNX 469 452 770 247

LER 28.045 1645 1.476 208

LNO 8.353 178 721 26

DRB 8.097 370 1.340 110 - - - -
PER 261.714 126 10.936 2 198 -40 29 -64

Abb. 28: Regionales Verkehrsaufkommen an den Flugh&fen*

Fracht und Post als materielle Transportgiter werden im Zehn-Jahres-Zeitraum ausschlief3lich
Uber Perth, Broome und Port Hedland abgefertigt. Trotz negativer Entwicklung dominiert
auch hier der Hauptstadtflughafen gegenlber den bedeutungslos werdenden sekundéren
Zentren im Nordwesten. Insgesamt nehmen die Transportmengen beider Giter im regionalen
Luftverkehr ab.

1% Quelle: AVSTATS 2000; es liegen die Werte der Flughafen ALH, DRB, EPR, GET, KGI, KNX, LER, LNO,

PER und PHE zugrunde.

15 Quelle: AVSTATS 2000 ; Werte fiir LNO, DRB 1996-97.
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4.3.4 Vertellung der Verkehrdeistungen im Raum

Im Anschlu® an die Betrachtung der einzelnen Verkehrsarten sollen fir 1997-98 die sum-
mierten Leistungen der zwdlf grofdten Flughdfen in Westaustralien in eine Karte Ubertragen
werden. Auf diese Weise sind Aussagen Uber die raumliche Vertellung der Nachfrage und
Vergleiche der Standorte mdglich. Wegen der Konzentration des Fracht- und Postauf-
kommens in Perth werden allein der Personenverkehr bzw. die Flugbewegungen dargestel|t.
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Abb. 29: Die Verteilung des Verkehrsaufkommens im Raum 1997-98'%

Anaog zur Bevolkerungsverteilung (Vgl. Kap. 3.2.3) konzentriert sich das grofdte Passagier-
aufkommen in Perth bzw. der groften Stadt aulRerhalb des hauptstédtischen Ballungsraumes
Kalgoorlie. Broome und Kununurra profitieren bei einer geringen Einwohnerzahl vom
touristischen Potential ihres Umlandes, dhnlich wie die Siedlungen im Landesinneren vom
Bergbau. Offensichtlich Gbernimmt gerade in diesen Wirtschaftszweigen der Luftverkehr eine
tragende Rolle. In Kap. 6.3 wird der Bezug zwischen Lage und Art der Wirtschaftsstandorte
sowie der Bedeutung der Flugh&fen und des Luftverkehrs ndher untersucht.

146 Quelle: AVSTATS 1998, DoT 2000.
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4.3.5 Zusammenfassung

Aus der Summe der Teilentwicklungen der Verkehrsleistungen sowie dem Vergleich auf
regionaler, nationaler und internationaler Ebene kann fiir den Luftverkehr an den westaustra-

lischen Flughifen in der betrachteten zehn-Jahres-Periode festgestellt werden:

e absolut geringeres Verkehrsaufkommen als in bevolkerungsreichen, hochverdichteten
Réumen, dafiir relativ groBere Bedeutung des Flugzeugs als Verkehrsmittel,

e anhaltendes Wachstum und zunehmende Konzentration auf den Standort Perth;

* der internationale Linienverkehr wird 1998 de facto nur iiber einen Flughafen bedient:
Perth tibernimmt 99 % des Interkontinentalpassagierverkehrs, Port Hedland verliert trotz
zeitweise steigender Verkehrszahlen absolut an Autkommen. Am Flughafen Broome kon-
zentriert man sich nach der Einstellung regelméBiger internationaler Linienverbindungen
auf die Wiederaufnahme in die Streckennetze internationaler Airlines. Gleichzeitig
gewinnt sowohl fiir Broome als auch fiir Port Hedland der Charterverkehr an Bedeutung;

e Zunahme des nationalen Verkehrsaufkommens bei gleichzeitiger Konzentration auf
wenige Flughafenstandorte; Broome, Kalgoorlie, Karratha und Port Hedland behaupten
ihre Stellung als sekundire Zentren, Perth fertigt rund zwei Drittel aller nationalen
Flugbewegungen und drei Viertel aller nationalen Passagiere ab;

» positive Entwicklung des regionalen Passagieraufkommens bei groler Variabilitit der
Flughafenbedienung;

* Fracht und Post werden nahezu ausschlieBlich iiber Perth abgewickelt und zeigen v.a. im
internationalen und nationalen Verkehr deutliche Steigerungen;

* nach dem akkumulierten Verkehrsautkommen ist Perth 1997-98 mit iiber vier Millionen
Passagieren die mit Abstand wichtigste Verkehrsanlage; Kalgoorlie, Broome, Karratha
und Port Hedland folgen mit jeweils iiber 100.000 abgefertigten Personen;

e die rdumliche Verteilung des Passagieraufkommens zeigt deutliche Nachfrageschwer-
punkte im Siidwesten, im touristischen Norden sowie in den Zentren des Bergbaus. Dem
hohen Verkehrsaufkommen steht entweder eine verhdltnismiBig grofle Bevolkerung am
Standort oder ein ausgepriagter touristischer Besucherzustrom bzw. bergbaulicher

Pendelverkehr gegeniiber.

4.4 Die Situation des Subsystems Flughafeninfrastruktur

Die Flughafeninfrastruktur umfaf3t die Gesamtheit der materiellen, institutionellen und
personellen Einrichtungen und Gegebenheiten eines Flughafenstandorts, welche die Grund-

lage fiir die Abwicklung von Luftverkehrsleistungen sowie aller damit verbundener Vorginge
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bilden und die soziale und wirtschaftliche Entwicklung des Umlandes ermoglichen.'*’” Durch
die besonderen Erfordernisse des Verkehrsablaufs steht die materielle Infrastruktur, d.h. alle
zur Verkehrsbedienung notwendigen Anlagen, Ausriistungen und Betriebsmittel, im Vorder-
grund.'® Nach der standértlichen Situation und Wirkungsrichtung sind Flughifen als
Punktinfrastrukturen anzusprechen. Dies gilt in besonderer Weise fiir einen durch gro3e Leere

und Isolation gepriagten Raum wie Westaustralien.

4.4.1 Infrastrukturelle Ausstattung der Flughéfen

Die quantitative und qualitative Ausstattung einer Flughafeninfrastruktur legt die Art und den
Umfang der moglichen Verkehrsleistung an einem Standort fest. Da jeder Flughafen eines
Verkehrsraumes unterschiedliche Aufgaben iibernimmt, variiert die Art und GroBe der
bereitgestellten Kapazititen z.T. beachtlich. Fiir einen Uberblick iiber den Ist-Zustand der
westaustralischen Flughédfen wird im folgenden deren materieller Status unter den iibergeord-
neten Begriffen der flugbetrieblichen und bodenbetrieblichen bzw. Bodentransportanlagen
erfaflt. Die Ergebnisse der Bestandsaufnahme dienen als Ausgangspunkt fiir die Analyse der

vorhandenen Infrastrukturprobleme sowie der geplanten Kapazititserweiterungen.

4.4.1.1 Flugbetriebliche Anlagen

Die flugbetrieblichen Anlagen umfassen das Pistensystem, d.h. Start- und Landebahnen,
Rollbahnen, Rollwege und Vorfeldflachen, sowie die zur Sicherung und Abwicklung des
Verkehrsvorgangs notwendigen Anflug- und Landehilfen. Bei entsprechender Nachfrage kann
die Qualitdt und Quantitét der infrastrukturellen Ausstattung die Entwicklung und Funktion

eines Standorts innerhalb eines Luftverkehrssystemes beeinflussen.

In Kap. 3.3.4.2 wurde bereits auf die 1998 im Auftrag des DoT von BSD Consultants Pty Ltd
durchgefiihrte Studie zur Klassifizierung der Flughédfen in Westaustralien hingewiesen. Nach
der GroBe der Start- und Landebahnkapazititen werden hiernach drei Kategorien von

Flughifen unterschieden:'®

* Trunk Aerodromes: Diese Flughifen besitzen eine Start- und Landebahn von iiber
2.000 m Lange und 45 m Breite im nationalen bzw. zwischen 2.500 und 3.000 m Lénge
im internationalen Luftverkehr. Sie kdnnen grof8e Flugzeugtypen, wie z.B. B747, B767

oder B737, aufnehmen und dienen als wichtigste nationale und internationale gateways;

17y gl. JOCHIMSEN & GUSTAFSSON 1970, Sp. 1318 aus: MAIER & ATZKERN 1992, S. 72; DIERCKE Worterbuch
der Allgemeinen Geographie 1992.

18 ygl. MAIER & ATZKERN 1992, S. 73.

149 BSD CONSULTANTS PTY LTD 1998, S. 5-6.
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* Regional Aerodromes: Als Standorte des regionalen Luftverkehrs verfiigen diese Flug-
ha&fen Gber eine geteerte Start- und Landebahn von mindestens 1.500 m Lange und 30 m
Breite. Flugzeugtypen wie der Regionaljet BAe 146 mit 80 Sitzen kdnnen bedient werden,

* General Aviation/Commuter Aerodromes. Die typische Lange der nicht immer ge-
teerten Start- und Landebahn liegt hier zwischen 600 und 1.200 m, die Breite bei maximal
30 m. Solche Infrastrukturen sind geeignet fur die Abwicklung von nicht gewerblichem
Luftverkehr und Zubringerdiensten mit kleinem Fluggerét.

Zusétzlich zu den in der Studie berlicksichtigten Merkmalen des Pistensystems bestimmen
auch sicherungstechnische sowie luftseitige Anflug- und Landehilfen die flugbetriebliche
Ausstattung. FUr die vorliegende Untersuchung sind v.a. die vorhandenen Navigationshilfen
sowie die Verflgbarkeit von Kerosin von Interesse, da durch sie ein gewisses Mal3 an
Zuverladssigkeit und Sicherheit fur die Verkehrdeistung gewahrleistet ist. Abb. 30 vergleicht
die flugbetrieblichen Anlagen der betrachteten 36 lizensierten Flughdfen in Westaustralien
und ordnet diese in die Klassifikation der BSD-Studie ein.

Flughaten]Start-/Landebahn Heliport [Navigationshilten ‘Treibstoft |[BSD-Klassifikation
BME 2026,45,s ja NDB, DME a Trunk

KGI 2000,45,s/ 1200,18,s - NDB, DME, VOR a Trunk

LEA 3047,45,s - NDB, DME, VOR, TACAN, Tower |ja Trunk

PBO 2132,45,s - NDB, DME, VOR a Trunk

PER 3444,45,s/ 2163,45,s/ 1595,23,s |- NDB, DME, VOR, ILS; Tower a Trunk

PHE 2500,45,s/ 1000,18,s ja NDB, DME, VOR, Tower a Trunk

AGY 2300,30,s - NDB, DME, HBN a Regional

ALH 1800,30,s/ 1096,30,u - NDB, DME a Regional
BQW 1610,30,u/ 692,30,u - NDB K.A. Regional

BWB 1900,30,s - NDB - Regional

BOB 1800,30,s - NDB - Regional

CVQ 1679,30,s/1140,30,s - NDB, DME, VOR ja Regional

CUY 1981,30,u/ 997,30,u - - - Regional

DRB 1736,30,s/ 1158,18,u ja NDB a Regional

EPR 1500,30,s/ 1178,18,u - NDB, DME, VOR a Regional

FOS 1519,45,s/ 1349,45,s - NDB, ABN a Regional

GET 1981,45,s/ 900,18,u/ 844,18,u - NDB, DME, VOR a Regional

KTA 1850,30,s - NDB, DME, VOR a Regional

KNX 1829,30,s - NDB, DME, VOR a Regional

LVO 1800,30,s/ 919,30,u - NDB a Regional

LER 1800,30,u - NDB - Regional

LNO 1592,30,u/ 1000,30,u - NDB a Regional

MKR 2181,30,s/ 1056,30,s - NDB, DME, VOR, ABN a Regional
MMG 1525,30,u/ 900,30,u - NDB a Regional
WME 1800,30,u - NDB - Regional

ZNE 2072,30,s - NDB, DME, VOR a Regional

MJIK 1640,30,s - - a Regional

TEF 2000,30,s - NDB a Regional
WUN 1811,30,s/1219,30,u - NDB - Regional
WYN 1607,45,u/ 1002,30,u - NDB ja Regional

FTZ 1300,30,s - NDB - GA-Commuter
HCQ 1480,30,s/ 946,18,u - NDB, ABN a GA-Commuter
JAD 1392,30,s/ 1150,18,s/ 990,30,s a NDB, ABN; Tower a GA-Commuter
UBU 1010,30,u/ 953,30,u a - - GA-Commuter
ONS 1370,30,u/ 993,30,u - - - GA-Commuter
RTS 1293,18,s - NDB - GA-Commuter

Abb. 30: Flugbetriebliche Anlagen™®

130 Quelle: ERSA 1998; Auskunft der Flughafenmanager 1998; s = sealed, u = unsealed.
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Wie die Gegentiberstellung zeigt, variiert die Lange der Start- und Landebahnen zwischen
692 und 3.444 m und die Breite zwischen 18 und 45 m. Uber die Hilfte aller betrachteten
Pistensysteme verfiigt zusétzlich zur Hauptstart- und -landebahn {iber mindestens eine weitere
Bahn, drei Flughdfen besitzen drei Rollbahnen; an fiinf Standorten stehen dariiber hinaus
separat ausgewiesene Heliports zur Verfligung. Damit sind nach den Kategorien der BSD-
Klassifikation sechs Anlagen als nationale bzw. internationale Trunk-Flughéfen einzustufen:
Perth und Learmonth haben eine Bahnbreite von 45 m und eine Bahnlénge von tiber 3.000 m,
Broome, Paraburdoo und Port Hedland erfiillen das Kriterium grofer als 2.000 m, Kalgoorlie
liegt mit 2.000 m Lénge an der Grenze der geforderten Voraussetzungen. Durch die
Dimensionierung des Pistensystems konnen alle Flughdfen groBes Fluggerdt bedienen.
Tatséchlich sind Perth, Broome und Port Hedland in interkontinentale Verkehrsverbindungen
eingebunden, wihrend Kalgoorlie und Paraburdoo Teil des nationalen Streckennetzes sind.
Obwohl Port Hedland laut BSD-Studie nicht fiir die Durchfithrung internationaler Verkehrs-
bewegungen geeignet ist, ibernimmt dieser 1998 die Rolle des sekundidren Zugangsflug-
hafens zum siidostasiatischen Luftverkehrsraum. Learmonth erhdlt 1999 mit der Fertigstel-
lung des internationalen Terminals das Recht auf die Abwicklung von Interkontinentalfliigen.

25 Verkehrsanlagen bzw. 69 % aller lizensierten Flughifen besitzen nach der Klassifikation
die Voraussetzungen fiir regionalen Luftverkehr. 1998 sind 17 der moglichen Standorte in
regelméfige regionale Flugbewegungen eingebunden; die Anlagen verteilen sich {iber den

gesamten Raum Westaustralien.

Eine beschriankte Eignung fiir den nichtkommerziellen Luftverkehr bzw. luftverkehrliche
Zubringerdienste zeigen nach der Lange und Breite ihrer Start- und Landebahn Fitzroy
Crossing, Halls Creek, Kalumburu, Onslow, Jandakot und Rottnest Island. Tatséchlich besteht
in Onslow, Jandakot und Rottnest Island kein Anschlufl an das regelméBige Linienverkehrs-
netz; Fitzroy Crossing, Halls Creek und Kalumburu werden in station runs (Vgl. Kap. 3.3.5.3)
bedient, Jandakot fungiert als reiner GA-Flughafen.

Wihrend die Mehrheit der Standorte mit Navigationseinrichtungen ausgestattet ist, verfiigen
11 % der Flughéfen tiber keine flugsicherungstechnischen Anlagen. Perth, Port Hedland,
Jandakot und Learmonth besitzen einen Tower, wohingegen der vorhandene Kontroll-Tower
in Karratha nicht genutzt wird. Die genannten Navigationsanlagen NDB, VOR und DME
arbeiten als Nichtprizisionshilfen zur Luftnavigation; in Perth ist zusdtzlich ein ILS installiert.
Die Treibstoffversorgung ist an 72 % der Flughifen gesichert. An kleineren Standorten ist der

Bedarf vorzeitig bekanntzugeben.
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4.4.1.2 Bodenbetriebliche Anlagen

Die bodenbetrieblichen Anlagen dienen als Uberbegriff fiir die Nutzungs- und Funktions-
bereiche, die zur Verkehrsabfertigung, der Verwaltung und Organisation sowie fiir die
gewerblichen Funktionen innerhalb des Flughafenareals bereitgestellt werden. Neben dem
zentralen Terminalgebdude sind insbesondere Frachthof, Hangars sowie sonstige betriebliche

oder gewerbliche Einrichtungen und Gebaude diesem Flughafenbereich zuzuordnen.

Das Abfertigungsgebdude mit Ankunfts- und Abflugbereich fungiert als Schleuse zwischen
den land- und luftseitigen Verkehrsleistungen und stellt die wichtigsten Funktionsbereiche fiir
den Passagierluftverkehr bereit. Hier befinden sich i.d.R. die Schalter der Luftverkehrsgesell-
schaften, Check-in, Check-out sowie Gate-Anlagen, die Gepackabfertigung, gegebenenfalls
behordliche Einrichtungen (Zoll, Polizei), Biiros u.s.w.. An grolen Flughéfen ist zudem
hiufig ein umfangreiches Angebot an branchenfremden Leistungen, wie z.B. Geschéften,
Gastronomiebetrieben oder Spielhallen, gegeben. Der Umfang der jeweiligen Ausstattung ist
insbesondere abhdngig von der verkehrlichen Funktion und wirtschaftlichen Bedeutung des
Flughafens, der Art und GroBBe der umgesetzten Verkehrsstrome sowie den Verflechtungen
des Standorts mit seinem wirtschaftlichen Umland. Einen Uberblick iiber die Terminals der
westaustralischen Flughéfen gibt Abb. 31.

Hiernach zeigen die Anlagen deutliche Abweichungen in der GroB3e und Ausstattung ihrer
Abfertigungsgebidude. So sind die internationalen bzw. nationalen Terminals in Perth, und
untergeordnet Broome und Port Hedland, moderne, grofziigig gestaltete Gebédude, die neben
den rein funktionalen Erfordernissen auch verschiedene tertidre Einrichtungen bereitstellen;
fiir den internationalen Terminal am Flughafen Learmonth sind ebenfalls gro3ziigige Bereiche
fiir entsprechende Dienstleistungen vorgesehen. Im Gegensatz dazu beschriankt sich an vielen
kleineren Flughdfen die Ausstattung auf Toiletten, einen Getrinkeautomaten oder eine
Kaffeemaschine. Einige Flughdfen im Norden und im Zentrum des Landes verfiigen liber
keine geschlossene Terminalhalle. Offensichtlich zdhlt im diinn besiedelten Landesinneren
bzw. in der Peripherie der iibergeordneten Zentren weniger das serviceorientierte Zusatz-
angebot als vielmehr die eigentliche Bereitstellung und Durchfithrung der Verkehrsablédufe;
oft besteht wegen der geringen absoluten Nachfrage auch kein Nachfragepotential fiir
entsprechende Leistungen. Aus der unterschiedlichen Ausstattung der Terminalgebdude wird
der ,,outback“-Charakter vieler Flughédfen deutlich (Vgl. Abb. 32).
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Bodenbetriebliche Anlagen
.= UBU w-m ]
.:|.|:|. ¥ =kaine Angaben r _I
% 4@ 4@?'?0 G‘Qr i .::\ K I
2004 A1
ot 5 LLLLE
® mam ~ DRB “n- nuj
BME BT HCQ -
FTZ I
I
" un CEEEN |
BWE N PHE BQW |
ONS.— 'm' i
-:.:ILEA "0 N ST |
PBO ZNE |
I
WUN |
Ve L | BT i
“EEEN MKR WME '
- cuy 'R .
. ] [
MM VO i
] [N |
_GET .
Brm
FOS ,
\ [N |
. KGI i
m N
RTS
11T
o EPR
B .
F\.LI‘L- . 0 200 500 km
Entwurf: Anja D. Mayer

Abb. 31: Bodenbetriebliche Anlagen™*

Frachthof, Hangars und sonstige Geb&ude und Anlagen dienen im wesentlichen der Abfer-
tigung gewerblicher Luftfracht, der Unterbringung flughafentechnischer Einrichtungen sowie
der Feuerwehr; Telle dieser Bereiche werden auch als Werkstattgebaude oder Flugzeughallen
genutzt. Eng mit der wirtschaftlichen Nutzung des Standorts und der Struktur des Umlands
verbunden, variiert v.a. der Umfang der gewerblichen Ansiediungen. Je bedeutender die wirt-
schaftlichen Aufgaben des Verkehrsstandorts und je intensiver dessen Verflechtungen mit

13! Ejgene Erhebung 1998.
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seinem Umland, desto grofBer ist i.d.R. die Nachfrage nach entsprechenden Flichen. Ein
Frachthof mit zusétzlichem Postfrachtbereich, wie er etwa in Perth zu finden ist, erfordert z.B.
ausreichend grofBe Mengen an Transportgut. Dagegen werden die geringen Fracht- und
Postleistungen an den Standorten Port Hedland und Broome jeweils {iber ein Biiro im Flug-
hafenterminal oder in einem auf dem Flughafenareal installierten Containerbau abgewickelt.
Ist wie in Kununurra oder Karratha eine Anlage in touristischen, bergbaulichen oder
landwirtschaftlichen Charterflugverkehr eingebunden, oder sind bestimmte Einrichtungen wie
(Kunst-) Flugschulen, Aeroclubs u.s.w. vertreten, steigt die Anzahl der bodenbetrieblichen
Gebdude ebenfalls. In Kap. 6.3 wird das gewerbliche Umland anhand ausgewéhlter Beispiele

in Westaustralien ndher untersucht.

Abb. 32: ,, Terminal“ am Flughafen in Cue

4.4.1.3 Bodentransportsysteme

Die Qualitdt der Bodentransportsysteme ist von grundlegender Bedeutung fiir die Anbindung
der Flughéfen an die bodenseitigen Verkehrsstrome. Als Teil einer mehrgliedrigen Transport-
kette sind sie in ihrer Bedienung unmittelbar auf die Zubringer- und Abgangsfunktion ange-
wiesen. Wihrend Kap. 3.2.5 die Situation der Verkehrsarten in Westaustralien darstellt, wird
Kap. 6.4 die Wirkungsbeziehungen zwischen den Flughifen und den landseitigen Verkehrs-
mitteln im Rahmen der Flughafen-Umland-Analyse aufgreifen.
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4.4.2 Probleme der Flughafeninfrastruktur

Probleme der Flughafeninfrastruktur sind insbesondere Kapazititsprobleme. Durch Unter-
oder Ubernutzung vorhandener Strukturen entstehen iiberschiissige Potentiale bzw. Eng-
paBsituationen, die den wirtschaftlichen und verkehrlichen Optimalbetrieb der Anlagen
verhindern. Wihrend Uberkapazititen keine zusitzlichen infrastrukturellen Handlungen
erfordern, gewinnt die Problematik der Unterkapazititen auch in Westaustralien an Gewicht.
Dabei bezieht sich das Defizit weniger auf die GroBe der Slot"**-Kapazititen als vielmehr auf
die infrastrukturelle Ausstattung der Anlagen. Wegen der geringen absoluten Verkehrs-
volumen sind langfristige Engpésse bei Start- und Landerechten allein im bevolkerungs- und

nachfragestarken Stidwesten, d.h. in Perth und Jandakot, zu erwarten.

4.4.2.1 Kapazititsengpisse

Die Leistungsfahigkeit einer Luftverkehrsinfrastruktur wird festgelegt durch eine 6rtlich und
zeitlich gebundene Obergrenze der Belastung durch Flugzeuge, Personen oder Fracht.'” Zur
Bestimmung der Kapazititsgrenze miissen alle Komponenten einer Verkehrsanlage auf ihre
maximale Abfertigungsleistung hin iiberpriift werden. Aufgrund der unterschiedlichen
Funktionen werden die einzelnen Flughafenbereiche in verschiedenen Einheiten erfaBt:'>*
* Anzahl der moglichen Flugbewegungen pro Zeiteinheit (Starts und Landungen);

* GroBe des maximal moglichen Fluggerits;

* Anzahl der Rollbahnen und Vorfeldpositionen;

* Anzahl der abzufertigenden Passagiere bzw. Fracht;

* Umfang des Zubringersystems, Parkplatzangebots.

Die Kapazititsgrenzen der ersten drei Grofen werden durch das Pistensystem und die
installierten Flugsicherungsanlagen festgelegt, wohingegen die letzten beiden Gréfen v.a. von
der bodenbetrieblichen Ausstattung der Flughéfen einschlieflich der Bodentransportsysteme
abhédngig sind. Betrachtet man die Anlagen in Westaustralien, so 146t das sehr geringe
Verkehrsvolumen vermuten, daf3 es hiernach an vielen Standorten zu keinen nennenswerten
Kapazititsengpissen kommt. ,,Echte” verkehrsbezogene Defizite (z.B. durch zu kleine

Pistensysteme oder unzureichende Terminalkapazitidten) sind v.a. im diinn besiedelten

132 Slots sind zeitlich definierte Start- und Landerechte an einem Flughafen und treten v.a. in hochverdichteten
und belasteten Verkehrsrdumen, wie z.B. in Mitteleuropa oder in den USA, als zunehmendes Problem auf. Fiir
die Flughidfen bedeuten Einschrankungen in den Slot-Zahlen v.a. Einkommens- und Imageverluste, da
potentielle Interessenten auf andere Standorte ausweichen miissen. Dagegen werden die Luftverkehrsgesell-
schaften durch den Mangel an verfligbaren Start- und Landemdoglichkeiten in den Eintritt in bestimmte
Streckenmaérkte und Profitbereiche eingeschrinkt. Wegen der Transferfunktion benétigen Umsteigeflughéfen
groBere Slotkapazititen pro Zeiteinheit als reine Zielflughéfen.

153 WILKEN 1989, 0.A. aus: BERSTER 1996, S. 43.

13 Vgl. BERSTER 1996, S. 43.
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Landesinneren sowie in den aufkommensschwachen sekundiren Zentren an der Kiiste nicht
zu erwarten. Von groBerer Bedeutung fiir die Flughédfen ist dagegen die wachsende
Notwendigkeit einer Verbesserung des Dienstleistungsprodukts. Mit der Liberalisierung des
Luftverkehrsmarktes, der technischen Entwicklung der Fluggerite und dem fortschreitenden
Wettbewerb sehen sich die Anlagen neuen Anforderungen hinsichtlich Service und Komfort
gegeniibergestellt. In Kap. 4.4.3.1 werden die konkret formulierten Kapazititsengpésse an den
Flughédfen im Zusammenhang mit der Flughafenplanung dargestellt.

4.4.2.2 Unternutzung der Flughafenkapazitit

Unternutzungen von Flughafenkapazititen sind dann gegeben, wenn bereitgestellte Infra-
strukturanlagen wihrend einer bestimmen Zeitspanne nicht ausreichend ausgelastet sind. Fiir
extrem diinn besiedelte Rdume wie Westaustralien ist diese Problematik von besonderer Rele-
vanz, da hier einerseits ein entsprechendes Angebot zur FlachenerschlieBung zur Verfiigung
gestellt werden muB}, dieses andererseits aber wegen der geringen absoluten Nachfrage nur
ungeniigend in Anspruch genommen wird. Griinde fiir Unternutzungen von Flughafenkapa-

zitaten kOnnen sein:

* Riickgang der Verkehrsnachfrage;

 Bereitstellung von Uberkapazititen.

Der Riickgang der Verkehrsnachfrage an einem Standort hat zur Folge, dall die vorhandene
Infrastruktur nicht mehr zu 100 % genutzt wird und dadurch die Kosten pro abgefertigte
Verkehrseinheit steigen. Bei ohnehin relativ geringen Verkehrszahlen an vielen kleineren
Anlagen in Westaustralien verstirkt ein potentielles Sinken der Nachfrage die negativen
Folgen der geringen Kapazititsauslastung. Insbesondere Flughdfen mit einseitiger Nutzer-
struktur, etwa im Bergbau, unterliegen dabei einem groBBen Abhéngigkeitsverhéltnis. So
kommt es beispielsweise in Newman infolge einer Reduzierung der Belegschaftsgrofie in den
vergangenen Jahren zu einem kontinuierlichen Riickgang der Passagierzahlen. Weiterhin
miissen auch alle lizensierten Flughédfen ohne Linienluftverkehr als extreme Beispiele einer
durch den Riickgang der Verkehrsnachfrage entstandenen Kapazititsunternutzung angefiihrt
werden. Obwohl die Verkehrsanlagen iiber die notwendigen infrastrukturellen Voraus-
setzungen fiir die Abwicklung dieser Verkehrsart verfiigen, beschrénkt sich deren Nutzung
auf unregelmifige Leistungen; ausgenommen sind Flughdfen mit einer starken Funktion im

Nichtlinienverkehr, wie z.B. Jandakot, Telfer oder Barrow Island.

Die Bereitstellung eines Infrastrukturiiberangebots ist insbesondere an die Tatsache gebunden,
dal3 Erweiterungsmafinahmen im Flughafenbereich i.d.R. nicht in einer stetigen Anpassung an

die Nachfrage erfolgen, sondern vielmehr langfristige Planungszeitrdume abdecken. Durch
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die Vorwegnahme zukiinftiger Kapazititserfordernisse wird kurz- bzw. mittelfristig das vor-
handene Infrastrukturangebot grof3er als die tatsdchliche Nachfrage. Kommt es im Gegensatz
zur erwarteten Entwicklung nicht zu einer Verkehrssteigerung, wirken die relativ grofleren
Kosten langfristig negativ auf das wirtschaftliche Ergebnis.'>> Aus diesem Zusammenhang
wird deutlich, daB3 Investitionen zur Steigerung von Flughafenkapazititen auf ihre
wirtschaftlichen Folgen hin iiberpriift werden miissen. In Westaustralien sind die von den
Flughéfen selbst formulierten Kapazititsdefizite gerade unter diesem Gesichtspunkt kritisch
zu beurteilen (Vgl. Kap. 4.4.3.1).

4.4.3 Ansitze zur Losung der Infrastrukturprobleme

Im groBflachigen Verkehrsraum Westaustralien mit seinem geringen Nachfragepotential und
einer iiberproportionalen Konzentration des Aufkommens in Perth spielt weniger die
Problematik des Kapazititsdefizits als vielmehr der mangelnden Kapazititsauslastung eine

Rolle. Dennoch fordern beide Sachverhalte entsprechende Mallnahmen.

4.4.3.1 MaBlnahmen zur Kapazititssteigerung

MaBnahmen zur Kapazititserweiterung oder Modernisierung sind nach einer Erhebung der
Verfasserin 1998 an 17 von 37 lizensierten Flughdfen in Westaustralien geplant. Dabei
umfafit die Mehrheit der genannten Infrastrukturengpisse luftseitige sowie bodenseitige
Verkehrsbereiche, wihrend nur wenige Standorte Bedarf fiir einen Ausbau ihrer Boden-
transportsysteme sehen. 15 Standorte geben an, keine Kapazititserweiterungen zu planen. Bei
diesen Anlagen handelt es sich vorwiegend um aufkommensstabile Bergbaustandorte,
Aboriginalkommunen, um neu errichtete Stationen oder um Flughéfen, die aufgrund
bestimmter Sachverhalte an Verkehrsvolumen verloren haben. Fiinf Anlagen fiihrten bereits
1997 bzw. 1998 entsprechende Ausbaumafinahmen durch. Abb. 33 verdeutlicht Anzahl und

Art der geplanten Flughafenerweiterungen (Mehrfachnennungen méglich).

Wichtigste Anderungen sind Erweiterungen der Pisten- und Terminalbereiche, wodurch
ortlich die Mdglichkeit zur Bedienung umfangreicherer oder hoherwertiger Verkehrsvolu-
men entsteht. Die Flughdfen Curtin und Learmonth vergréfern mit einem zusitzlichen
Terminal ihr Angebot im internationalen bzw. zivilen Luftverkehr, in Karratha wird der Status
internationaler Flughafen als mittelfristiges Entwicklungsziel genannt. Fiir etwa ein Drittel
aller lizensierten Flughifen sind quantitative AusbaumaBnahmen des Pistensystems vorge-
sehen. Wihrend die Mehrzahl der Planungen auf eine Erweiterung bereits bestehender
Kapazititen zielt, streben Perth und Jandakot mit dem Neubau einer vierten Landebahn die

133 ygl. DOGANIS 1992, S. 45ff.
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Abb. 33: Geplante Flughafenerweiterungen und -mafinahmen

langfristige Sicherung ihrer Slot-Kapazititen an. So ist zwar beispielsweise in Perth bei
jéhrlich etwa 100.000 Flugzeugbewegungen und einer durchschnittlichen Steigerung von iiber
10 % die Verfiigbarkeit von ausreichenden Slots bis ins Jahr 2007 gesichert'® - jedoch
fordern lange Realisierungszeiten schon heute die Planung zukiinftiger Kapazititen. Ein
volliger Neubau einer Infrastrukturanlage wird in Broome diskutiert. Wo heute die Ent-
wicklung des Standorts durch die ortsnahe Lage eingeschrinkt ist, soll mit der Verlagerung
sowohl ein neuer, leistungsfahiger Zugang zum Luftverkehrsnetz entstehen als auch das
Konfliktpotential mit der ansdssigen Bevolkerung reduziert werden. Erweiterungen der

Bodentransportsysteme sind nur in Learmonth und Kununurra vorgesehen.

Als Griinde fiir die formulierten Kapazititsdefizite bzw. -erweiterungen werden von Seiten
der Flughafenbetreiber verkehrspolitische, technische sowie kommerzielle Zielsetzungen
genannt. Echte Infrastrukturengpésse, die auf eine unzureichende Abfertigungskapazitit fiir
eine vorhandene Nachfrage (nach Slots, groBerem Fluggerit, tertidren Anlagen, Passagier-
und Frachtabfertigung bzw. Zubringerverkehrssystemen) zuriickgehen, existieren jedoch nur
in sehr begrenztem Umfang; ,,Engpalsituationen® entstehen hauptséchlich durch die von den
Flughifen selbst als unzureichend empfundene Ausstattung der Anlagen im gegenseitigen
Wettbewerb. An dieser Stelle soll daher genauer hinterfragt werden, ob sich die von den
Flughifen formulierten Defizite aus ftatsdchlichen oder absehbaren Verkehrstendenzen und
Nachfragesituationen ableiten lassen oder ob sie vielmehr auf angestrebten Zielvorstellungen
basieren. Die Frage erscheint berechtigt, da in Westaustralien die Relationen zwischen realen
Verkehrsvorgingen und geplanten Erweiterungen der Kapazititen z.T. stark voneinander

1% BSD CONSULTANTS 1998, S. 10. Aktuell verfiigt Perth iiber drei Start- und Landebahnen, die eine maximale
jéhrliche Abfertigungsleistung von etwa 230.000 Flugbewegungen aufweisen.
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abweichen. Am Beispiel des Flughafenneubaus in Busselton soll die Disparitidt zwischen

Verkehrsnachfrage und Infrastrukturangebot diskutiert werden.

4.4.3.1.1 Bewertung des Flughafenneubaus in Busselton - infrastrukturelle Notwendig-

keit oder Instrument der regionalen Forderung?

Der Flughafen Busselton wurde 1997 sieben Kilometer au3erhalb der Siedlung neu errichtet.
Auf die Abfertigung regionaler Verkehrsflugzeuge bis zum Typ BAe 146 (ca. 80 Sitze)
ausgelegt, besteht das Ziel der Flughafenbetreiber darin, neben dem regelméfBigen Linien-
luftverkehr auch zahlreiche Unternehmen des Gelegenheitsluftverkehrs, Flugschulen und
private Charteranbieter anzusiedeln. Die landseitigen Voraussetzungen dafiir sind durch die
Bereitstellung eines modernen Terminals inklusive Gepackabfertigung, einer automatischen
Wetterstation, einer Nachtbeleuchtungsanlage sowie einer Parkmoglichkeit fiir 40 PKW und
Busse gegeben. Finanziert wurde das 5 Mio AUS$-Projekt gemeinsam von der Westaus-
tralischen Regierung, der Bundesregierung und dem Shire of Busselton. Inwieweit die
Errichtung der Verkehrsstation die Folge eines realen oder formulierten Kapazitétsdefizits ist
oder vorrangig der Forderung regionaler Strukturen dient, soll an dieser Stelle genauer
hinterfragt werden. Als Argumente fiir den Flughafenneubau werden von Seiten der lokalen
Behorden insbesondere wirtschaftliche und standértliche Faktoren angefiihrt”’, gegen die
Errichtung der Anlage spricht v.a. die Ndhe zum Flughafen Perth (Vgl. Abb. 34).

PRO CONTRA
*  Forderung des Tourismus *  Nihe zu den Flughéfen Perth und Jandakot
*  Vergleichbare Kosten fiir Flug und PKW bei (ca. 220 km)
Einzelreisenden *  Gute Verkehrsanbindung durch die Strafle
*  Schnelle Beforderung auf dem Luftweg bei * Kein Zeitgewinn im Luftverkehr auf Kurzstrecken,
groBeren Strecken bzw. Umsteigeverbindungen da Vor- und Nachlaufzeiten beachtet werden
iiber Perth miissen
*  Erhohung der Luftfrachtkapazitit in der Region *  Relativ hohere Kosten im Vergleich zur Fahrt in
*  Mogliche Ansiedlung von Flugschulen, einem PK'W mit mehreren Personen
Charterfluggesellschaften u.s.w. und deren
Folgewirkungen
*  Direkte und indirekte Beschiftigungseffekte

Abb. 34: Argumente fiir und gegen den Flughafenstandort Busselton

Um das Verkehrsverhalten in der Region zu analysieren und mdgliche Potentiale fiir den
Luftverkehr zu ermitteln, wurde im Vorfeld der Flughafeneroffnung eine einwochige

Umfrage am Bussell Highway durchgefiihrt. Fiir die Nutzung einer Luftverkehrsanbindung

157 Shire of Busselton 1996; miindliche Auskunft 1998.
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sprachen sich 39 % aller Befragten bzw. 44 % der ansassigen Bevolkerung aus, dagegen
jedoch bezeichnenderweise 57 % bzw. 51 %.

Group Yes N o Maybe / Don’t
Know
Locals 44% 51% 5%
Semilocals 37% 60% 3%
Visitors 31% 65% 4%
Total 39% 57% 5%

Abb. 35: Umfrageergebnisse zum Nutzungsverhalten von Luftverkehrsleistungen in der
Region Busselton™*®

Der Anschluf3 des Flughafens an das Linienverkehrsnetz erfolgte im Oktober 1997 durch die
Bedienung der Strecke nach Perth durch Skywest. Im Mé&rz 1998, d.h. nur finf Monate nach
Aufnahme der Strecke, mufte die Verbindung aufgrund mangelnder Auslastung wieder
eingestellt werden. Die durchschnittliche Passagierzahl pro Woche lag im bedienten Zeitraum
bei rund 51 Personen, die Zahl der Fluggéste pro Maschine in der letzten geflogenen Woche
bei durchschnittlich fiinf Personen.’®® Mitte 1998 nahm Maroomba Airlines die Verbindung in
die Hauptstadt wieder auf, andere regelmalige Verkehrsbewegungen gibt es nicht.

Die geringe tatséchliche Nutzung des Flughafens gibt Anlal3, seine Bereitstellung kritisch zu
analysieren. Welche Faktoren begriinden z.B. trotz des anhaltenden Wachstums der Touristik-
branche in der Region die geringe Nutzung des Luftverkehrsangebots? Wie bereitsin Abb. 34
aufgezeigt, sprechen v.a. die geographische Lage des Standorts bzw. das Fehlen eines echten
Kapazitéatsdefizits gegen die Verbindung nach Perth. Da Busselton rund 220 km stidlich der
Hauptstadt und damit in deren direktem EinfluBbereich liegt (Vgl. Kap. 6.2.2) wurden bis
zum Zeitpunkt des Flughafenneubaus alle Luftverkehrsbedirfnisse der Region tber den Grof3-
flughafen abgedeckt. Folglich bestand kein direkter Mangel am Zugang zu entsprechenden
Leistungen. Durch die Nahe und die gute Stral3enanbindung zur Hauptstadt ist zudem auch
wenig Bedarf fur den reinen interstédtischen Luftverkehr gegeben. Rechnet man zur reinen
Flugzeit von 30 Minuten jewells weitere 25 Minuten fur Check-in und Check-out sowie
zusétzliche Zeit fur den Transport zum und vom Flughafen, hebt sich in der Summe die
Zeitersparnis des schnellen Transportmittels Flugzeug nahezu auf. Darliber hinaus zeigt das
Flugzeug auch hinsichtlich der Transportkosten keinen Vorteill gegeniber dem Auto. Mit
einem Tarif fr den Hin- und Ruckflug zwischen 110 - 200 AU$ fur Erwachsene und
100 AUS$ fir Kinder'® liegen die Kosten bei Familien- und Gruppenreisen deutlich tiber den

158 |nbound Traffic Survey Busselton W.A. 30. April —6. Mai 1997.
9 DoT 1998.
160 Maroomba Airlines 1998; Sondertarife fiir Pensionére und Stundenten (120 AU$ Return Fare).
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Aufwendungen fiir die Fahrt im PKW (bei Zurechnung der Vor- und Abtransportkosten durch
Mietwagen oder OPNV erhdhen sich die Gesamtkosten zusétzlich). Diese Relation erhilt
insbesondere im Hinblick auf die touristische Funktion der Region Relevanz, da v.a. Familien
mit Kindern in Busselton Bade- und Erholungsurlaub machen bzw. die Region im Ausflugs-
und Wochenendverkehr aufsuchen. Hohe Kosten, ein unverhdltnisméBig geringer Zeitgewinn
und mangelnde Mobilitdt am Urlaubsort sprechen hier gegen die Forderung des Tourismus
durch den Linienluftverkehr (Vgl. Abb. 36).

Anfahrt  Check-in m Check-out  Abfahrt

Autofahrt
L

I
0 1h 2h" ¢

Vv

Abb. 36: Zeitaufwand auf der Flugstrecke Perth — Busselton

Unter Beachtung der genannten Kriterien erscheint der Neubau des Flughafens zumindest
problematisch. Uberwiegen zuniichst die Argumente gegen die Verkehrsanlage, so sind auf
lange Sicht aber auch Faktoren wie wirtschaftliche Standortvorteile oder die mogliche
Nutzungen durch den Gelegenheitsverkehr zu beriicksichtigen. So konnte sich z.B. im
Rahmen einer langfristigen Entwicklung des Tourismus die Existenz des Flughafens bzw. die
Flugbedienung im tiberregionalen Fremdenverkehr (durch Umsteigeverbindungen von der
Ostkiiste) als Vorteil erweisen. Auch besteht fiir Unternehmen die Moglichkeit der Nutzung
von Agglomerationswirkungen bzw. Verkehrsleistungen in Perth einerseits und der relativ
glinstigeren Poduktionsbedingungen auferhalb des Ballungsraumes andererseits. Als ab-
schlieBende Bewertung des Flughafenneubaus soll daher festgestellt werden: Die Bereit-
stellung der Infrastruktureinrichtung folgt zunidchst keinem direkten Nachfragedefizit nach
Luftverkehrsleistungen, kann aber langfristig als Instrument der regionalen Férderung die
Entwicklung des Raumes vorantreiben. Unter dieser Annahme schafft der Neubau des
Flughafens die Voraussetzung fiir ein hochwertiges Verkehrsangebot, welches seinerseits
Nachfrage generieren soll. Dies gilt in dhnlicher Form auch fiir andere Standorte im

Untersuchungsraum.

4.4.3.2 MaBinahmen zur Forderung der Kapazititsauslastung

Die Forderung der Kapazititsauslastung an verkehrsschwachen Flughéfen erfordert Mal3-
nahmen zur Steigerung der absoluten Verkehrszahlen bzw. der Verkehrsablaufe. Eine Redu-

zierung der Kapazititen in Anpassung an die Nachfrage (,,down-grading®“) kann in
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bestimmten Fillen zur Kostensenkung sinnvoll sein, sollte grundsétzlich aber nicht der

Zielsetzung der Flughafenbetreiber entsprechen.

Eine Steigerung des Verkehrsaufkommens an einem Standort kann entweder durch die
Erhohung der absoluten Nachfrage oder die Verlagerung von Verkehrsstromen erfolgen. Da
die Nutzung der Flughédfen in Westaustralien heute weder durch den Linien- noch durch den
Gelegenheitsverkehr vorgeschrieben ist, miissen die Anlagen selbst ihre Attraktivitat fiir die
Ansiedlung von Liniengesellschaften bzw. Unternehmen des Gelegenheitsluftverkehrs
erhohen; dies gilt insbesondere fiir Standorte abseits der Hauptverkehrsstrome, nicht jedoch
fiir Flughéfen auf subventionierten Strecken. Uber Gebiihren, Service, Ausstattung, eine gute
Bodenanbindung, Werbung u.s.w. kdnnen gegebenenfalls zusétzliche Verkehrsbereiche bzw.
-bediirfnisse wie z.B. Flugschulen, Geschiftsreiseverkehr oder Linienverbindungen ange-
siedelt, von anderen Flughédfen abgezogen bzw. neu geschaffen werden. Darliber hinaus spielt
die gesamtwirtschaftliche Situation der Region eine entscheidende Rolle. Durch Mafinahmen
wie die Gewahrung steuerlicher Vorteile oder die Bereitstellung von Gewerbefldchen in
Flughafennéhe besteht hier die Moglichkeit, das Ansiedlungsverhalten flughafenorientierter
und branchenfremder Unternehmen bzw. potentieller Nachfrager vor Ort zu férdern. Einzelne
Branchen wie der Tourismus oder der Bergbau sind zudem wegen der grofen Distanzen
unmittelbar an das Flugzeug als Transportmittel gebunden, so dall ein Ausbau dieser
Wirtschaftsstandorte, wie z.B. in Broome oder Karratha, eine Zunahme der Flughafenaktivitat
mit sich bringt. Langfristig konnte auch die Verkehrsverlagerung fiir Standorte mit Unterka-
pazititen Bedeutung erlangen, wenn durch das anhaltende Wachstum an aufkommensstarken

Flughifen lokale Engpésse entstehen.

Art und Umfang der durchzufiihrenden MaBBnahmen zur Forderung der Kapazititsauslastung
sind individuell an die Entscheidungen des Flughafenmanagements gebunden, aber auch
abhingig von den Funktionen der Verkehrsanlagen und deren Umlandstruktur. In Westaus-
tralien werden z.B. an kleineren Standorten wie Wiluna, Cue oder Halls Creek wegen der
beschrinkten Verkehrsbedeutung bzw. des geringen Bevolkerungspotentials keine um-
fassenden Strategien zur Forderung der Verkehrsaktivitit entwickelt. Dagegen zeigen
beispielsweise die Flughdfen Learmonth im Nordwesten, oder auch Forrest in der Nullarbor
Plain grofle Bemiihungen um die Ansiedlung von Luftverkehr bzw. wirtschaftlicher Aktivitat.
Uber die Bereitstellung von Informationen und Angeboten im Internet, die Verteilung von
Werbeprospekten bis hin zur direkten Kontaktaufname mit Interessenten werden verschiedene
Moglichkeiten zur standortlichen Nachfragesteigerung ausgeschopft.
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5 Die Stellung der Flughiifen im Luftverkehrsnetz

Ein Luftverkehrsnetz ist gekennzeichnet durch die Anzahl und Lage der Flughifen sowie die
Art und Verteilung der bestehenden Streckenverbindungen. Die Anordnung der Netzelemente
sowie deren relative Bedeutung und Verkniipfung wird als Netzstruktur bezeichnet. Als Aus-
druck der raumlichen Organisation des Luftverkehrssystems ist sie das Ergebnis regionaler

Verflechtungen, die sich als luftverkehrliche Interaktionen zwischen den Orten ausdriicken.'®’

Die Analyse der Netzstruktur in Westaustralien basiert auf der Erkenntnis, da3 Flughédfen und
Flugstrecken nicht regellos im Raum angeordnet sind. Neben netzinternen, verkehrsbe-
zogenen Parametern unterliegt deren Organisation vielfiltigen externen EinfluBgrofBen, die
durch wirtschaftliche, soziale, politische und raumstrukturelle Gegebenheiten festgelegt sind;
im Gegenzug beeinflussen Verteilung und Leistung der Flughdfen bzw. Flugstrecken die
entsprechenden Faktoren. Im Rahmen einer geographischen Untersuchung vermag die Ana-
lyse eines Luftverkehrsnetzes, die Merkmale der Verkehrsstruktur sowie die internen Netz-
elemente in ihrer Funktion darzustellen. Dariiber hinaus konnen Erkenntnisse iiber das
Beziehungsgefiige, vorhandene Defizite bzw. Entwicklungsmoglichkeiten gewonnen werden.
Ziel dieses Abschnitts ist es, mit Hilfe graphentheoretischer Arbeitsmethoden verschiedene
gesamtnetzanalytische Parameter zu betrachten und die Flughéfen als Teile des Gesamtnetzes
zu bewerten. Auf der Grundlage der dargestellten Eigenschaften sind dann unter Beriicksich-
tigung der raumtypischen Besonderheiten in Westaustralien die Faktoren der physischen und
zeitlichen Distanz in die Untersuchung mit einzubeziehen. Die Bestimmung der rdumlichen
und hierarchischen Organisation der Flughifen sowie die Untersuchung des Einflusses der

Luftverkehrsgesellschaften auf die Netzgestaltung stehen am Ende dieses Kapitels.

5.1 Die Graphentheorie als Instrument zur Netzanalyse

Umfang und Komplexitdt des Luftverkehrs in Westaustralien lassen eine Analyse der
Netzstruktur allein mit Hilfe kartographischer Darstellung nicht zu. Zur Untersuchung des
Netzes als Gesamtheit und nach seinen Einzelelementen muf3 auf ein Verfahren zuriickge-

griffen werden, welches das Luftverkehrsnetz simplifiziert und abstrahiert.'®® Die Graphen-

11yl u.a. RITTER 1993, S. 237.
12 TAAFFE & GAUTHIER & O'KELLY 1996, S. 249; Vgl. VETTER 1974, S. 135 aus: OPITZ 1994, S. 74.
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theorie bietet hierzu das notwendige Instrumentarium. Unter Anwendung bestimmter
Darlegungs- und Berechnungsmethoden konnen wesentliche Informationen iiber die innere
und duBere Organisation sowie die funktionale Lage einzelner Flughédfen innerhalb der
raumlichen Konfiguration des Gesamtnetzes gewonnen werden.'® Die Grundlagen graphen-

theoretischer Verfahren seien im folgenden kurz dargelegt.

Die Graphentheorie abstrahiert reale Verkehrsnetze, indem sie die kontinuierlichen Netzele-
mente als Linien (Kanten, edges) und die stationdren Elemente als Punkte (Knoten, vertex)
darstellt. Durch die Verbindung zweier Knoten durch eine Kante entsteht ein Graph.'®* In
Abhéngigkeit von der Anzahl der Knoten konnen Graphen endlich bzw. unendlich sein; in
Bezug auf die Richtung der Kanten zwischen einem Knotenpaar ist zwischen gerichteten und
ungerichteten Kanten bzw. Graphen zu unterscheiden.

o L ] ® >0

ungerichteter Graph gerichteter Graph

Abb. 37: Gerichteter und ungerichteter Graph

Nach der Lage der Knoten und Kanten im Netzzusammenhang lassen sich Graphen unter-
suchen und bewerten. Die Relation eines Knotenpunkts mit einer Kante bedingt, dafl dieser
mit einem anderen Knoten verbunden ist, die Knoten somit benachbart sind. Man kann auch
sagen, der Knotenpunkt und die dazugehorige Kante inzidieren. Inzidieren zwei verschiedene

. . . . 1
Kanten mit einem gemeinsamen Knoten, so heifien die Kanten benachbart.'®

Zudem ist jeder
Graph sowohl durch seine Knotenpunktmenge als auch durch seine Kantenmenge eindeutig
erfalbar. Gleichzeitig gibt die Anzahl der benachbarten Kanten bzw. Knoten Auskunft iiber
die Einbindung des Graphen in das Gesamtnetz. Man spricht von verbundenen Graphen,
wenn alle Knoten iiber Kanten erreichbar sind; ein Graph ist unverbunden, wenn mindestens
ein Knoten isoliert ist.'® Von einem Teilgraph ist auszugehen, wenn vom Ausgangsgraphen

Kanten weggelassen werden (Vgl. Abb. 38).'"

1% Da die Graphentheorie nicht auf die Untersuchung von Luftverkehrsnetzen begrenzt ist, fiihren die
unterschiedlichen Voraussetzungen und Erscheinungsformen der einzelnen Verkehrsarten und -mittel zu
individuellen Netzstrukturen bzw. voneinander abweichenden Analysevorgingen.

1% GABRIELCZYK 1993, S. 70.

' HARARY 1974, S. 19 aus: GABRIELCZYK 1993, S. 71.

1% v/ol. hierzu auch: TAAFFE & GAUTHIER & O'KELLY 1996, S. 38-41.

"7 PERL 1981, S. 33 aus: OPITZ 1994, S. 75.
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verbunden unverbunden

Abb. 38: Verbundener und unverbundener Graph

Neben dem qualitativen Merkmal der gerichteten oder ungerichteten Verbindung zweier
Knoten kann ein Graph durch zusitzliche Informationen charakterisiert sein. In einem Ver-
kehrsnetz besteht z.B. die Moglichkeit, einer Kante Werte wie etwa benotigte Reisezeit
(zeitliche Distanz), Reisekosten (6konomische Distanz) oder metrische Entfernungseinheiten
(physische Distanz) zuzuordnen. Sind in einem Verkehrsnetz alle Kanten bewertet, konnen
durch Addition der zu durchlaufenden Kanten minimale Distanzen zwischen zwei Knoten
berechnet werden.'® Die Graphentheorie spricht in diesem Zusammenhang von optimalen
Wegen, wobei das Optimierungskriterium die Minimierung der insgesamt zuriickgelegten
Strecke, d.h. der zugeordneten Kantenwerte, ist.'®

GET

KGI

Abb. 39: Bewerteter Graph

Um eine gegebene Netzstruktur in ihrer Gesamtheit zu bewerten, ist es sinnvoll, die mogliche
minimale bzw. maximale Verbindung der Knoten mit dem Ist-Zustand zu vergleichen. An
dieser Stelle sind die Begriffe planar und non-planar einzufiihren. Planare Graphen existieren
im zweidimensionalen Raum, lassen sich also in der Ebene ohne Kanteniiberschneidung
darstellen; die Kreuzung zweier Kanten hat in der Mehrzahl der Fille die Bildung eines neuen
Knotens zur Folge; Beispiele hierfiir sind das Stralen- oder Eisenbahnnetz. Dementgegen
fiihren Uberschneidungen im dreidimensionalen Luftraum bzw. in non-planaren Graphen zu
keinen neuen Knotenpunkten. Anhand eines einfachen Beispiels verdeutlicht Abb. 40 die

Minimal- und Maximalverbindungen eines planaren bzw. non-planaren Graphen.

18 pERL 1981, S. 149 aus: OPITZ 1994, S. 75; TAAFFE & GAUTHIER & O'KELLY 1996, S. 272-273.
199 ygl. OPITZ 1994, S. 75.
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minimale Verbindung maximale Verbindung maximale Verbindung
- planar - - non-planar -

Abb. 40: Minimalnetz und Maximalnetz'"’

In der Realitdt wird unabhingig von der Art des Verkehrsmittels selten das Extrem des
benutzerfreundlichen Maximalnetzes noch des aufwandminimierten Minimalnetzes auftreten.
Okonomische, politische, technische und sonstige Faktoren fiihren hiufig zu dazwischen
liegenden Kompromiflldsungen. Die tatsdchliche Verbindungsintensitét eines vorgegebenen
Luftverkehrsnetzes kann mit Hilfe graphentheoretischer Instrumente bestimmt werden. Dabei
muB} die Qualitdt der Netzanbindung nicht notwendigerweise an der vollstindigen Netzver-
bindung orientiert sein, da durch spezifische Verflechtungsmuster auch bei geringerem
Bedienungsumfang zufriedenstellende Verbindungsqualititen erreicht werden kénnen (Vgl.
Kap. 2.3.2.1). Auch ist die Festlegung eines Optimalnetzes in hohem Mal3 abhingig von den
individuellen Vorstellungen der beteiligten Personen oder Einrichtungen.'”’ So bevorzugen
z.B. Passagiere Direktverbindungen gegeniiber zeitaufwendigen Umsteigeverbindungen,
wihrend Luftverkehrsgesellschaften Groenvorteile durch die Biindelung von Verkehrs-

stromen auf Teilstrecken und in Umsteigeflughéfen erzielen.

5.2 Flughifen und Flugstrecken als Netzelemente

Flughifen und Flugstrecken sind die strukturellen Grundelemente eines Luftverkehrsnetzes.
Durch ihre Anzahl und Lage charakterisieren sie den Aufbau und den Grad der Verkniipfung
der Netzstruktur. Das Netz des westaustralischen Linienluftverkehrs wird 1998 aus 40 Kanten
und 25 Knoten gebildet.

5.2.1 Funktionen der Flughifen im Netzzusammenhang

Flughifen konnen im Netzzusammenhang zwei Funktionen tibernehmen: Zum einen bilden

sie innerhalb einer Direktverbindung den Anfangs- oder Endpunkt einer Kante, zum anderen

17y ol. TAAFFE & GAUTHIER & O'KELLY 1996, S. 250-252.
"1 'Vgl. SCHICKHOFF 1978, S. 61 aus: OPITZ 1994, S. 76.
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agieren sie als Umsteigestation auf Flugrouten mit mehreren Teilstrecken. Wihrend die
Aufgabe eines Zielflughafens darin besteht, den Ubergang von bodengebundenen Ver-
kehrsnetzen zum Luftverkehrsnetz zu realisieren, liegt die Bedeutung der Umsteigeflughdfen
in der Transformation der ankommenden Verkehrsstrome. In der Realitdt konnen reine Zu-
oder Abgangsflughifen, jedoch nie reine Umsteigeflughdfen unterschieden werden; jeder
Umsteigeflughafen wird stets auch als Anfangs- oder Endpunkt von Direktverbindungen
genutzt. Fiir Westaustralien ist im folgenden die Knotenfunktion der Standorte festzustellen.
Durch die unterschiedliche Anbindung wird auch die qualitative und quantitative Ausstattung,

die hierarchische Stellung bzw. die Ausdehnung der Einzugsbereiche mitbestimmt.

5.2.2 Funktionen der Flugstrecken im Netzzusammenhang

Als kontinuierliche Erscheinungen zwischen zwei Knoten sind Flugstrecken oder Kanten die
dreidimensionalen Verkehrskanile, entlang derer die gebiindelte Transportleistung stattfindet;
sie konnen sowohl infrastrukturelle Einrichtung (iiberwachter Luftkorridor) als auch be-
werteter Verkehrsstrom sein. In Abweichung zu den bodengebundenen Verkehrsnetzen treten
die Bewegungsbahnen nicht als Landschaftselemente in Erscheinung, d.h. der bodenge-
bundene Raumanspruch ist auf die lokalen Knoten bzw. die Standorte der Korridoriiber-
wachung limitiert. Im Gegenzug fiihrt diese begrenzte Zugangsmoglichkeit aber auch dazu,
daB die Partizipation Dritter an der Verkehrsleistung ausgeschlossen wird; das Fehlen eines
Knotens bzw. einer Zwischenlandung hat die Isolation des tiberflogenen Gebiets zur Folge.
Fiir extrem diinn besiedelte und durch grofle Distanzen gekennzeichnete Verkehrsrdume wie
Westaustralien ist der Anschlufl an das Streckennetz daher geradezu von richtungsweisender
Tragweite. Wegen der unzureichenden Bedienung durch den Bodenverkehr und der riesigen
Entfernungen kann vielerorts erst durch die Errichtung einer Flughafenanlage bzw. die
Einrichtung einer Flugstrecke eine zufriedenstellende Anbindung erreicht werden. Siedlungen
ohne Luftverkehrsanschluf} sind dagegen relativ schlechter zu erreichen, wodurch die Stand-
ortqualitdt bzw. wirtschaftliche und gesellschaftliche Entwicklung benachteiligt wird. Nach
dem Umfang der Verkehrsstrome (Passagiere, Flugbewegungen u.s.w.) und anderen Kriterien
(internationale, nationale, regionale Verkehrsbewegungen, Streckenlidnge u.s.w.) konnen

Flugstrecken hierarchisch geordnet werden.

5.3 Analyse der inneren Netzstruktur

Um das geometrische Erscheinungsmuster einer Netzstruktur genauer zu erfassen, bedarf es
verschiedener Untersuchungsparameter, die diese sowohl in ihrer Gesamtheit als auch in ihren

Teilelementen betrachtetet. GesamtmalBizahlen beschreiben die Verbundenheit aller Knoten
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durch Kanten, wahrend sich individuelle Kennzahlen v.a. auf die ErschlieBung einzelner
Standorte bzw. deren Zugang zum Gesamtsystem bezichen.'”? Fiir Westaustralien werden der
Gamma-Index und der Diameter als Gesamtmafzahlen sowie die Aussagen der T-, D- und L-
Matrix als individuelle Kenngrof3en herangezogen.

5.3.1 Das Linienluftverkehrsnetz als Graph

Durch die Transformation der Flughdfen und Flugstrecken in deren topologische, also
nichtmetrische geometrische, Darstellung als Knoten und Kanten in einem Graph wird im

ersten Schritt die Komplexitét des realen Netzes vereinfacht.

KNX

DRB

FTZ

LvVO

EPR

BQB

ALH

Abb. 41: Das westaustralische Luftverkehrsnetz als Graph

172 TAAFFE & GAUTHIER & O'KELLY 1996, S. 249-250.
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Die Transformation des realen Flughafen- und Streckensystems 1998 in einen Graph bildet
den Ausgangspunkt fiir die Untersuchung der topologischen Eigenschaften des Netzes sowie
der rdumlichen Verteilung und Verkniipfung der Netzelemente. Wie Abb. 41 zeigt, ist der
Graph durch die vorgegebene Anzahl der Flughéfen endlich, jedoch konnte die Lizensierung
neuer Flughifen bzw. die Aufnahme weiterer Flugstrecken zu einer Erweiterung fithren. Da
kein isolierter Teilgraph besteht und alle Knoten durch Kanten miteinander in Beziehung

stehen, ist der Graph verbunden.

5.3.2 Die Konnektivitit der Flughifen

Eine zentrale Frage der Netzanalyse ist, in welcher Art und Weise die Flughédfen untereinan-
der durch Flugstrecken verbunden bzw. in welchem Ausmal alle Knoten in das Gesamtnetz
eingebunden sind. Der Grad der Verbundenheit wird als Konnektivitit eines Netzes
bezeichnet.'” Je stirker die Beziehungen der Knoten, desto hoher die Konnektivitit und desto

leichter konnen Interaktionen stattfinden.

Eine erste Mallzahl zur Analyse der Verbundenheit eines Gesamtnetzes ist der Gamma-

174

Index. ™ Rechnerisch ergibt sich dieser aus dem Verhiltnis der Anzahl der tatsdchlich

vorhandenen Kanten e zu den theoretisch moglichen Kanten e px.:

Fiir Luftverkehrsnetze als non-planare Graphen wird die Anzahl der moglichen Kanten durch
die Zahl der maximal zu realisierenden Flugstrecken zwischen den Knoten v festgelegt. Da
hier nur die Existenz einer Verbindung interessiert, und nicht, ob ein Hin- und Riickflug

besteht, erhdlt man die maximale Kantenzahl aus der Formel:

Der Gamma-Index fiir non-planare Netze lautet dann:

' TAAFFE & GAUTHIER & O'KELLY 1996, S. 250; Vgl. OPITZ 1994, S. 79.
174 TAAFFE & GAUTHIER & O'KELLY 1996, S. 253.
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e 2e
A= -
v(v-1 v(v-1)
2

Bei 25 Flughifen im Luftverkehrsnetz Westaustralien ergibt sich eine theoretisch mogliche
Anzahl an Streckenverbindungen von 300. Anders ausgedriickt wiren 300 Flugstrecken
notwendig, um jeden der Flughédfen mit jedem anderen direkt zu verbinden; legt man die Zahl
der Stiddtepaare, also Hin- und Riickverbindungen zugrunde, wiren 600 Verbindungen
erforderlich. Tatsdchlich werden 1998 jedoch nur 78 direkte Stadteverbindungen bedient, 25
Flughifen sind durch 40 Strecken miteinander verbunden. Eingesetzt in die Formel fiir non-

planare Graphen ergibt sich damit ein Gamma-Index von:

2e 2*40
A= = =0,13.
v(v-1) 25%24

Das Ergebnis 13 % weist zundchst auf eine geringe Direktverbundenheit der Flughdfen hin,
mul jedoch hinsichtlich der Gesamtverbundenheit des Netzes relativiert werden. So tendiert
der Gamma-Index zur Bildung von Maximalnetzen und beriicksichtigt nicht die Art und
Weise der Streckenfiihrung durch Umsteigeverbindungen.'” Da Perth mit vielen anderen
Knoten benachbart ist, konnen zahlreiche Stiddtepaare durch einmaliges Umsteigen iiber die
Drehscheibe realisiert werden. Welche Vorteile dieses System fiir die Einbindung einzelner

Flughéfen in das Netz bietet wird die weitere Untersuchung verdeutlichen.

Neben dem Gamma-Index wird als weitere Mallzahl zur Gesamtnetzanalyse der Diameter
betrachtet. Er gibt die Zahl der Kanten oder Schritte an, die zu liberwinden sind, um die
beiden entlegensten Knoten in einem Netz zu verbinden.'”® Je hoher die Konnektivitit, desto
kleiner der Diameter. Ubertragen auf das vorliegende Luftverkehrsnetz ist durch einfaches
Abzéhlen des Graphen aus Abb. 41 ein Diameter vom Wert Vier abzulesen. Jeder Flughafen
in Westaustralien ist iber maximal vier Flugstrecken oder drei Umsteigestationen mit jedem

anderen Flughafen verbunden.

Ahnlich wie der Gamma-Index bezieht sich auch der Diameter in seiner Aussage auf die

generelle VerkehrserschlieBung bzw. die Geschlossenheit des Gesamtnetzes. Er beriick-

'3 ygl. OPITZ 1994, S. 85-102.
176 TAAFFE & GAUTHIER & O'KELLY 1996, S. 252.
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sichtigt nicht die geographisch relevanten Faktoren der raumlichen oder zeitlichen Distanz der
Kanten bzw. der Knoten zueinander.'”” Fiir Westaustralien sind dariiber hinaus die besonde-
ren Merkmale der Raumstruktur und die Folgen der Deregulierung als einflulgebende Fak-
toren mit einzubeziehen. Durch die extreme Leere, die geringe Bevolkerungsdichte sowie die
iiberdimensionale Bedeutung von Perth sind Interaktionen der kleineren Siedlungen unterein-
ander ggf. weniger interessant als die Anbindung an die Hauptstadt. Auch konnen direkte
Flugstrecken zwischen den regionalen Zentren haufig nur als Teil von Umsteigeverbindungen
okonomisch rentabel bedient werden. Kap. 5.5 greift die Thematik der Netzkonfiguration

gesondert auf und beschreibt den Einflull der Verkehrsanbieter auf den Netzaufbau.

5.3.3 Die Zugangsmoglichkeiten der Flughéifen zum Gesamtnetz

Ein wesentlicher Schwerpunkt der Untersuchung liegt auf der Betrachtung der individuellen
Knoten-Kanten-Beziehungen im Verkehrsraum. Die Zugangsmdglichkeit der einzelnen Flug-
hiafen zum Gesamtnetz gibt AufschluB} iiber die relative Lage der Knoten sowie deren indivi-
duelle Stellung im Netzzusammenhang. Unter Hinzunahme von raumrelevanten Parametern
wie Reisedauer oder Streckenlidnge konnen zudem einzelne Verflechtungen nédher analysiert

werden, indem man den Kanten Werte zuordnet.

Durch die Transformation einer gegebenen Knoten- und Kantenmenge in eine Matrix bzw.
durch Multiplikations- und Additionsvorgdnge wird die Lage der Kanten und die Verbindung
der Knoten durch direkte und indirekte Verbindungen erfafit. Fiir die Darstellung des
Grundgraphen als Matrix T' sind die Flughéfen des westaustralischen Luftverkehrsnetzes in
der Vertikalen als Ausgangspunkte und in der Horizontalen als Zielpunkte darzustellen. Um
nun die Direktverbindungen zwischen den Flughifen einzutragen, wird jede bestehende
Strecke unabhingig von der tatsdchlichen physischen Lénge als einheitlicher topologischer
Distanzwert verstanden und mit einer Eins beschrieben; eine Null sagt aus, dafl keine
Direktverbindung besteht. Aus der Summe der Zellreihen ergibt sich die Anzahl der Knoten,
die vom Ausgangsflughafen direkt zu erreichen sind; sie ist die erste Malizahl zur
Beschreibung des Netzzugangs eines Knoten und wird als Grad eines Knoten bezeichnet.'”
Im Gegensatz zur Darstellung als Graph interessieren in der Matrix T' die tatsichlichen
Flughafenpaare (Vgl. Abb. 42).

"7 Sowohl die Konnektivitit als auch der Diameter eines Verkehrsnetzes sind zudem abhéngig vom
Entwicklungsstand des Untersuchungsraumes und der Art der eingesetzten Verkehrsmittel.
178 TAAFFE & GAUTHIER & O'KELLY 1996, S. 256.
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Abb. 42: Direktverbindungen im Flugnetz 1998'"

' Die Verbindungen zwischen Halls Creek und Fitzroy Crossing werden iiber einen Zwischenstop in Margret

River bedient. Da es sich bei dieser Bodenstation um einen nichtlizensierten Flughafen handelt, werden die
betrachteten Strecken zur Vereinfachung als Direktverbindungen dargestellt. Diese Annahme einer
Direktverbindung wird im weiteren tibernommen.



106

Wie die Matrix zeigt, besitzt Perth 1998 mit 20 Direktverbindungen den hochsten Grad der
Flughéfen und damit den besten Zugang zum Gesamtnetz; der Standort ist zu 80 % mit den
iibrigen Knoten durch Kanten verbunden. Es fillt auf, dal der zweitgrof3te Wert mit fiinf
Direktverbindungen erst in grolem Abstand folgt. Sowohl Broome als auch Karratha besitzen
fiinf benachbarte Knoten, wohingegen Carnarvon, Kununurra und Learmonth {iber jeweils
vier direkte Flugstrecken verfiigen. Von den iibrigen 19 Flughifen entfallen jeweils nur drei
direkte Strecken auf vier, zwei Verbindungen auf neun bzw. eine Verbindung auf sechs

Anlagen.

Obwohl der Grad eines Flughafens einen wichtigen Mal3stab zur Einbindung des Knotens in
das Gesamtnetz liefert, ist es offensichtlich, da3 die Anzahl der Direktverbindungen nicht den
Gegebenheiten eines komplexen Netzes geniigen kann. Die Organisation etwa zu einem hub-
and-spoke System zeigt, dafl rdumlich bedeutsame ErschlieBungseffekte insbesondere auch
durch Umsteigeverbindungen bzw. Verkehrsbiindelungen erzielt werden kdnnen. Zuséatzlich
zur Messung der direkten Streckenfiihrung zwischen den Flughidfen mul3 also ein Maf

gefunden werden, das solche Effekte beriicksichtigt.'®

Zur Analyse der indirekten Verbindungen zwischen den Knoten eines Netzes wird daher
ausgehend von der Grundmatrix T' die Anzahl der indirekten Pfade zwischen den einzelnen
Knoten ermittelt. Dabei beschreibt ein indirekter Pfad eine Verbindung, die zwischen zwei
Knoten iiber einen dritten Knoten realisiert wird, also aus zwei Kanten besteht. Um einen
Zelleintrag in der neuen Matrix T* zu errechnen, muB man die einzelnen Elemente der
jeweiligen Reihe mit den Elementen der entsprechenden Spalte multiplizieren und auf-

addieren. Anhand eines einfachen Beispiels in Abb. 43 sei dieser Vorgang kurz erlautert.

v1
vl v2 [v3\v4 Vv5 V6
0O 0 O
0 0
171 0
0O 0 O
0o 0 1
v4 0 1 0
vd v5 v6
vi|] 01 0 0 1 0 0 O
v2| 1 0 1 0 0O O v2| 0 2 0 1 1 O
v3| 0 1 0 1 1 O v3| 1 0 3 0 0 1
vi| 0 0 1 0 O O va| 0 1 0 1 1 O
v51 0 0 1 0 O 1 v5 | 0 1 0 1 2 O
vw| 0 0 0 0 1 O vw| O 0 1 0 0 1

Abb. 43: Die Matrixmultiplikation'’

%0vgl. OPITZ 1994, S. 82; TAAFFE & GAUTHIER & O'KELLY 1996, S. 258-260.
18 TAAFFE & GAUTHIER & O'KELLY 1996, S. 260.
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Die Darstellung ermittelt fiir einen minimal verbundenen Graphen, ob etwa zwischen v* und
v® eine indirekte Verbindung existiert oder nicht. Nachdem in einer Grundmatrix C* die
direkten Verbindungen dargestellt sind, wird die Anzahl der indirekten Verbindungen durch
Multiplikation abgeleitet. Der umrandete Inhalt der neuen Zelle v** ergibt sich aus der Summe
der Produkte der Werte aus der Zeile v und den Werten der Spalte v>:

(0*0) + (1*1) + (0*0) + (0*1) + (0*1) + (0*0) = 1

Da sowohl zwischen v* und v? as auch zwischen v? und v? eine Direktverbindung besteht,
wird als Ergebnis eine Umsteigeverbindung zwischen den Knoten v und v? angezeigt. Fiinf
der Einzelmultiplikationen ergeben Null, weil eine der Strecken keine Direktverbindung ist,
d.h. den Wert Null in der Ausgangsmatrix C' einnimmt. Die Zellinhalte der Diagonalen
stellen die Verbindungen der Knoten zu sich selbst dar und kénnen durch den Wert Null
ersetzt werden (fuhrt man die Matrixmultiplikation weiter durch, kann man auch erst in der
Endmatrix die Diagonalwerte gleich Null setzen, s.u.).

Nachdem alle Zellinhalte der neuen Matrix C? errechnet wurden, sind im nachsten Schritt die
Werte der einzelnen Zeilen zu addieren. Die dadurch gewonnene Zahl gibt die einfachen
indirekten Zugangsmoglichkeiten der jewelligen Knoten zum Gesamtnetz an. Im obigen
Beispiel waren demnach von den Knoten v und v® ein, von den Knoten v, v, v* und v° zwei
Knoten Uber zwei Kanten zu erreichen (die Diagonalwerte werden nicht berticksichtigt). Um
zudem alle weiteren Umsteigeverbindungen zu erhalten, ist der Rechenvorgang bis zum Wert
des Diameters, aso der maximal notwendigen Kantenzahl zur Verbindung der entlegensten
Knoten im Netz fortzufithren. Fiir die Matrix C* wird die Grundmatrix C* mit der Matrix C?
multipliziert u.s.w..

Die Matrixberechnung soll nun auf das konkrete Untersuchungsobjekt des westaustralischen
Luftverkehrsnetzes angewendet werden. Zu diesem Zweck wird ausgehend von der Matrix T*
aus Abb. 42 durch Multiplikation eine neue Matrix T? gebildet (Vgl. Abb. 44). Es wird
deutlich, dal3 im Gegensatz zu den Direktverbindungen wesentlich mehr Umsteigever-
bindungen im Netz mdglich sind. Insgesamt kann man von den 25 Flugh&fen rund 580
Verbindungen Uber einen Umsteigeflughafen realisieren; auch sind im Vergleich die Werte
wesentlich gleichmaliiger gestreut. Mit Ausnahme von Derby, Fitzroy Crossing, Halls Creek
und Kununurra bestehen an allen Flugh&en mindestens 20 Mdaglichkeiten, in zwel
Flugstrecken andere Knoten im Netz zu erreichen. In Perth liegt die maximale Anzahl der
realisierbaren Umsteigeverbindungen bei 47, gefolgt von Broome und Karratha mit jeweils 35
bzw. 34 Streckenfuhrungen. Die relativ geringe Schwankungsbreite sowie die Groflie der
Werte zeigen auch, dal3 mit Ausnahme der Kimberley Region das Luftverkehrsnetz insgesamt
Uber einen guten Gesamtzugang durch einfache Umsteigeverbindungen verfgt.
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Abb. 44: Einfache Umsteigverbindungen im Flugnetz
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Um die verbleibenden Beziehungen iiber zwei bzw. drei Umsteigeflughédfen zu ermitteln, wird
die T* sowie T* Matrix durch Multiplikation der T' mit der T” bzw. der T' mit der T®> Matrix
berechnet. Der Wert Null in der T Matrix sagt aus, daB keine zweifachen Umsteigever-
bindungen zwischen den Flughédfen bestehen. Da der Diameter des Gesamtnetzes Vier ist,
kann in der T* Matrix der Wert Null nicht mehr auftreten; alle Zelleninhalte sind mindestens
Eins. Problematisch ist an dieser Stelle, dal sich durch die Multiplikationsvorginge der
immer groBer werdenden Zellenwerte fiir die Matrix-Darstellungen auch immer grofere
Zellen- bzw. Summenwerte der Zeilen ergeben. Zudem fiihrt der wachsende Umfang der
Zahlen zu einer gewissen Uniibersichtlichkeit. Aus diesem Grund soll auf eine Wiedergabe
der Matrixinhalte von T° und T* verzichtet werden. Es sei lediglich darauf hingewiesen, daB
sowohl bei der Betrachtung der zwei- als auch dreifachen Umsteigeverbindungen der
Flughafen Perth die grofite Zeilensumme, d.h. die grofite Erreichbarkeit aufweist. Die beiden
Flughifen Fitzroy Crossing und Halls Creek zeigen jeweils die geringsten Werte.

Wihrend die Matrizen T' bis T* separate Angaben iiber die Zugangsmoglichkeit der Knoten
zu anderen Knoten iiber eine, zweli, drei und vier Kanten machen, erscheint es sinnvoll, die
Teilergebnisse in einer getrennten Matrix zusammenzufassen. Hierzu wird durch Addition der
einzelnen Zellinhalte die sog. Total Accessibility Matrix T gebildet. Fiir die Ermittlung der
Zelle Albany - Broome ist z.B. folgende Rechnung durchzufiihren:

T'(ALH/BME) + T*(ALH/BME) + T>(ALH/BME) + T*(ALH/BME) =0 + 1 + 2 + 28 = 31.

Der Wert 31 gibt an, dafl 31 Moglichkeiten existieren, den Flughafen Broome vom Flughafen
Albany aus in vier oder weniger Strecken zu erreichen. Fiihrt man diese Rechnung fiir alle
Zellinhalte durch, ergibt sich fiir Westaustralien die T-Matrix (Vgl. Abb. 45). Diese verdeut-
licht sowohl die individuellen Moglichkeiten der Verbindung untereinander als auch den
Netzzugang der einzelnen Knoten; um die Verbindungen der Flughéfen zu sich selbst aus der
Berechnung herauszunehmen, werden die Werte der Diagonalen durch den Wert Null ersetzt.
Wie sich bereits aus den Ergebnissen der vorangegangenen Berechnungen abzeichnet, besitzt
Perth auch hier den mit Abstand groBten Zeilenwert. An zweiter Stelle folgt Karratha,
wiahrend Broome, Learmonth und Carnarvon die Rénge drei, vier und fiinf einnehmen. Diesen
Knoten entgegen stehen die Flughdfen Fitzroy Crossing, Halls Creek und Derby mit den
geringsten Netzzugangsmoglichkeiten. Insgesamt existieren 1998 im westaustralischen Luft-
verkehrsnetz tiber 17.000 Wege, um von jedem Flughafen zu jedem anderen Flughafen iiber

vier oder weniger Kanten zu gelangen.

Die Ergebnisse der Matrixmultiplikation und -addition liefern wichtige Hinweise auf die
Konnektivitdt der Flughidfen, miissen jedoch in ihrer absoluten Aussage relativiert werden.
Wihrend die T' Matrix als solche korrekt die Anzahl der Direktverbindungen angibt, ent-

stehen durch das Miteinbeziehen von Umsteigeverbindungen zu grofle Werte in den Matrizen



110

9€9 669 LZ6 S6/L T9L 8¥YS 9€9 8YS €19 9€9 99  OWLL 9€9 8T  86LL 8YS 9/ G68 9/ %S kT 196 8¥S  TOOL 8¥S |elo]
8z9 [o 8T €€ 69 6T €z [ € s8¢ |9¢  |9C T2 74 S v |€C 1 Ve 1 €[S oF € 3 € NNM
198 [€€ [0 2 oLL  [s€ 6T €€ |6 €€ €€ €€ |99 €€ L 19 |62 L SS L 6z | 65 |6 |ov |6¢ MW
%68 [€€  [9 |0 L |w 6 €€ |6C €€ €€ €€ 19 €€ L oL 6T S sy | 6C I 8y |6C 79 6C IHd
ovsL [69 172 Zie o 18 ov |69 |9v |69 |69 |69 91 |69 |9t L [ov  [s L s or |9t otL  [ov siL  |ov ¥3d
vee 62 |ce |ev |62 |0 9 6c  |9¢  |6c  |6c  |6¢C 1S |6c |8 s 9t [t 6€ z 9z |8 |9 AES o8d
s [€C [14 6C or  |9¢ 0 € 1z |z |e¢ ez |s€  |ez  |v S€ ¥4 L 0€ L iz |v K3 1z T3 1z INZ
8z9 [oz |8z [e€  [69 |62 [ez |0 €¢  |9¢ [9¢ st w |9 S v €z 1 vE 1 €| oF € 3 € INM
81s  [€C 12 6C o |9¢C K3 € |0 0 € € SE € |v 13 1z 1 [ 1 1z v 13 ¥ 3 ¥4 DWW
8z9 [8z |8 |e€ |69 |6¢ [e¢ |9z [€¢ |0 9¢  |9¢ v |9¢ S v |€C 1 vE 1 €[S oF € SE € WIW
879 [o 8T €€ 69 6T €T (T4 € [9¢ |0 [} v |82 |s T2 4 L vE L € S 9 ez [s€  |et ON1
8z9 |9z |8z |e€ |69 |6 |ec |8z |€¢ |9z |9z |0 T2 E4 S v |€C 1 vE L € |s o¢ € 3 € [ER]
L00'L [8E v |95 6L |8y  |ee |8t  [e€  [8€ |8t  [8€ [0 8€ |0l (73 €€ z 9 ¢ €€ |oL 79 €€ |09 €€ VI
sz9 |9z |8z g€ |69 |6 [e¢ |9  |e¢ |9z |8  |9T v |0 S v |€C 1 vE l € |s oF € [ € ]
65y [L1 [ vE [ [44 6 It |6 I L I 3 I 0 % |6 oL ol SL 6 z st 6 S 6 XN
180'L [6€ & |99 9oL [0S [e€ |6t [e€  |[6€ |6€ |68  [9Z  |6¢€ iz [0 €€ S 6S | €€ X4 59 €€ (22 €€ VDI
ws [z [sz |6¢  [9ov  |9¢ YA 7 lz  |e¢  |e¢  |e¢  [s€  |ez  |v sE |0 1 OF 1 1z |v 13 ¥ 13 ¥ 5]
orL [t z 8 oL v T T T z z [4 v T oL oL z 0 € 9 T Sl € T Sl T OdH
€58 [€€ v | oLt [se |6z |ee  [6¢  |ee  |ee  |ee |99  [e€  |Z 19 |6c L 0 1 6C L 65 |6¢C o9 |6C 135
88 1 1 Z 7 ¥ T 1 T 1 1 T v 1 vl 8 1 9 L 0 1 6 1 1 vl 1 714
ws  [ec (72 6C T E 1z € 1z € € € SE € v 13 F2 1 0F L 0 v 13 ¥ 13 1z [E]
ssz [9 9 K2 w i S 9 S 9 9 9 vl 9 6L [v€ [S vl 6 6 S 0 oL S 0 |s aua
156 [9€ v |6V €L |cv TER L€ |9t |9t |o€  [8z [9€ |8 89 13 1 19 1 1€ |8 0 13 15 13 [SY®)
ws [€z  [s¢  |6¢  [9v  |9¢ (¥ 34 1z |e¢  |e¢  [e¢  [s€  [e¢  [v SE ¥4 1 0€ 1 ¥ 2 1€ [0 3 ¥4 204
9L0'L [9€ 6€ 59 et [os [ce |9t |[ce  [o€ |9t |9t |29 |9t  |zz |98 |ze  |ct  |e¥ |zt € |2z [es |ee |0 3 ETNE]
ws [€z [s¢  |6¢  [9ov  |9¢ (¥ 34 1z |e¢  |e¢  [e¢  [s€  [e¢  [v SE ¥4 1 0€ 1 iz |v 3 ¥4 1€ [0 HIV
ol [ Nnm| drw| 3Hd] w3d| osd| anz| awm| oww| wiw| oNi1[ w31l wa| oal| xwu[ wvoi[ M| ©dH| 139]  zud| uda| awa] oad| eoa| awa|  Hiv| uyoeusuon

Abb. 45: Gesamtzugangsmoglichkeiten zum Netz
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T? bis T*. Die Eliminierung der Diagonalen in der T-Matrix 148t dabei nur die Verbindungen
eines Flughafens zu sich selbst unberiicksichtigt, beachtet aber nicht die Abschwéchung einer
Knotenverbindung durch unnétige Umsteigevorginge an dazwischen liegenden Flughifen.
Um diesen Effekt zu vermeiden oder abzuschwéchen, wurden gewisse rechnerische Korrek-

turfaktoren entwickelt, jedoch erweist sich deren Anwendung als problematisch.'®

Trotz der bestehenden Einschrankungen muf3 die T-Matrix dennoch als sinnvolles Instrument
zur Netzuntersuchung angesehen werden. Durch die unterschiedliche Konnektivitit werden
zum einen wichtige Hinweise auf die hierarchische Organisation gegeben, zum anderen stellt
die T-Matrix im Hinblick auf die Netzoptimierung ein Instrument zur Bestimmung maximaler
Effekte bei Verdnderungen (z.B. durch das Hinzufiigen bestimmter Strecken) dar. Aus diesem
Grund sollen die Ergebnisse zwar nicht in ihrer absoluten, wohl aber in ihrer relativen

Aussage bestehen bleiben.

5.3.4 Distanzen im Luftverkehrsnetz

Die bisherigen Analyseinstrumente zur Untersuchung der inneren Netzstruktur lassen die
Distanz als MaB fiir die unterschiedliche Lage der Flughédfen zueinander auller Acht. Dabei
kommt gerade in Westaustralien dem Raumwiderstand im Beziehungsgefiige der Standorte
eine entscheidende Bedeutung zu. Grofle Leerrdume im Landesinneren, extreme Entfernungen
der Siedlungen zueinander und die isolierte Lage gegeniiber den groflen australischen Zentren
bzw. globalen Kernrdumen erfordern ein leistungsfahiges Transportangebot. Wie bereits in
Kap. 2.3.3 dargelegt, konnen die physischen und zeitlichen Distanzen auf der Grundlage
absoluter Werte wie km-Angaben oder Zeiteinheiten erfat werden; ein Vergleich der
entsprechenden Kantenwerte gibt Hinweise auf die rdumlich-funktionale Verkniipfung der
einzelnen Flughafenregionen. Okonomische Distanzen sind dagegen neben zusitzlichen
unternehmerischen Kosten auch durch ein nahezu uniiberschaubares Tarifgeflecht gekenn-
zeichnet und aufgrund der Heterogenitit der Preise (stark voneinander abweichende Preise je
nach Beforderungsklasse und Buchungsbedingungen) schwer zu definieren. Eine Erfassung
anhand von TATA-Tarifen erscheint an dieser Stelle ebenfalls wenig sinnvoll, da dieses Preis-
system heute zum einen durch zahlreiche Sonderangebote unterlaufen wird, und zum anderen
wegen der gegebenen Buchungskonditionen (Ticketgiiltigkeit, Storno, Umbuchung u.s.w.)
iiberwiegend im Geschiftsreiseverkehr Anwendung findet. Auch soziale Distanzen variieren
nach individuellen personlichen Kriterien und sollen aus diesem Grund nicht betrachtet

werden.

82 GARRISON entwickelte z.B. 1960 einen Bewertungsfaktor zur Einbeziehung der Abschwichung der
Verbindung mit zunehmendem Knotenpunkt in einer ,,Umsteige*-Verbindung. Obwohl die Idee als solche
richtig ist, bestehen keine allgemein akzeptierten Regeln, nach welchen diese Faktoren zu bestimmen sind; Vgl.
TAAFFE & GAUTHIER & O'KELLY 1996, S. 265-266.
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5.3.4.1 Einbezug des Faktors physische Distanz

Die Lage der Flughédfen zueinander bzw. die Anzahl und Lange der Flugstrecken bestimmen
die GroBe der jeweiligen Flughafendistanzen. Es ist darauf hinzuweisen, daB3 die kiirzeste
Flugstrecke nicht der Luftlinie entsprechen muB, da die Streckenfiihrung und nicht die direkte
Verbindung die Bedienung der Knoten festlegt. Bevor fiir den Untersuchungsraum die
tatsdchlichen Distanzwerte ermittelt werden, sind zunichst die Entfernungen anhand der
Streckenanzahl zwischen den Flughifen zu bestimmen. Durch die Haufigkeit der Umsteige-
punkte bzw. der Teilstrecken wird der zusitzlich zur reinen Flugzeit notwendige Aufwand fiir
Umsteigevorginge und damit die Bedienungsqualitit der Verbindung deutlich. Geht man von
einer theoretisch einheitlichen Linge der Kanten aus, bezeichnet die geringste Zahl der
Kanten oder Umsteigeknoten den kiirzesten Weg.'® Die Ermittlung dieser Distanzen erfolgt
mit Hilfe der Shimbel Distance oder D-Matrix.

Zur Bestimmung der D-Matrix sind die Zelleninhalte der T' bis T* Matrizen heranzuziehen.
In einem ersten Schritt werden hierzu alle Direktverbindungen aus T' mit dem Wert Eins in
die neue Matrix libertragen, wobei die Diagonale den Wert Null erhélt und alle anderen Zellen
leer bleiben. Der gleiche Vorgang wiederholt sich anhand der T2, T° und T* Matrix; alle
Eintragungen von einfachen Umsteigeverbindungen aus T> mit dem Wert Zwei (fiir die zwei
Kanten der Verbindung) werden in die Zellen der D-Matrix eingesetzt u.s.w.. Die Summen
der Reihen besagen nun, wie viele Verbindungen (Kanten) notwendig sind, um den jeweiligen
Knoten mit allen anderen Knoten im Netz zu verbinden. Je kleiner der Wert, desto kiirzer der
durchschnittliche Abstand des Flughafens zu den anderen Flughifen und desto giinstiger der

Zugang zum Gesamtnetz.

Abb. 46 zeigt die Shimble Distance oder D-Matrix fiir das westaustralische Luftverkehrsnetz.
Analog zu den Untersuchungen der Netzzugangsmoglichkeiten besitzt Perth den geringsten
Reihensummenwert von 30 und damit die geringste durchschnittliche Knotendistanz. Broome,
Karratha und Port Hedland deuten mit relativ geringen Summenwerten unter 50 ebenfalls auf
eine gilinstige Lage hin. Betrachtet man die aufsummierte Streckenanzahl der iibrigen Ver-
kehrsstandorte, so kann festgestellt werden, da3 die Mehrheit der Knoten Werte zwischen 50
bis 53 einnimmt, die durchschnittlichen Distanzen im Luftverkehrsnetz also relativ ausge-
glichen sind. Derby, Halls Creek, Fitzroy Crossing und Kununurra weisen mit verhaltnis-

méBig hohen Rethensummen auf eine periphere Lage im Gesamtnetz hin.

'8 ygl. SHIMBEL 1953, S. 501-507 aus: TAAFFE & GAUTHIER & O'KELLY 1996, S. 266-271.
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Abb. 46: Shimbel Distance oder D-Matrix
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Die D-Matrix bestimmt anhand der Streckenanzahl die kirzeste Verbindung zwischen den
Flughafenpaaren, berticksichtigt aber nicht die unterschiedlichen tatséchlichen Distanzen. Zur
Bestimmung der physischen Entfernung wird nun die Kantenlénge nicht mehr as topo-
logische Distanz mit dem Einheitswert Eins sondern a's metrisch bestimmbare Distanz erfal3t.
Zu diesem Zweck greift die folgende Untersuchung den Ausgangsgraphen des westaus-
tralischen Luftverkehrsnetzes auf und bewertet die Kanten durch km-Angaben (Vgl. Abb. 47).

EMR

ALH

Abb. 47: Physische Distanzen im westaustralischen Luftverkehrsnetz*®

184 Quelle Distanzwerte: IATA Airline Passenger Tariff 1998.
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Die kiirzeste Verbindung zwischen Mt. Keith und Leinster betrdgt nur 66 km, wohingegen zur
Verbindung der Flughéfen Perth und Broome die maximale Entfernung von 1.678 km zurtick-
zulegen ist. Insgesamt verfiigt das Netz iiber ein Streckensystem von 23.153 km, die durch-
schnittliche Kantenlédnge betridgt 579 km. Allein von Perth gehen 20 Verbindungen mit einer
Gesamtldange von 15.369 km aus, was einer durchschnittlichen Streckenldnge von 769 km
entspricht. Die iibrigen Flughafenpaare umfassen insgesamt nicht mehr als 7.784 km, d.h. die
durchschnittliche Streckenldnge liegt hier bei nur 389 km. Durch die Addition der jeweiligen

Kantenwerte konnen die Distanzen aller Flughidfen zueinander ermittelt werden.

An dieser Stelle sollen auf der Grundlage einer Haufigkeitsverteilung Klassengrenzen fiir die
Bestimmung von Kurz- (bis 400 km), Mittel- (400 - 1.000 km) und Langstrecken (liber
1.000 km) festgelegt werden.'® Mit dieser Zuordnung wird zum einen der Bedeutung kurzer
Verbindungen im Untersuchungsraum Rechnung getragen, zum anderen werden die grof3en
Raumwiderstinde mit der Leistungsfahigkeit alternativer Verkehrsmittel in Bezug gesetzt. So
entspricht die Grenze von 1.000 km zur Langstrecke in etwa der maximalen tidglichen
Autodistanz und betont damit die Bedeutung des Flugzeugs als Langstreckenverkehrsmittel.
Die Héufigkeitsverteilung der Streckenldngen im westaustralischen Luftverkehrssystem
verhélt sich danach wie folgt:

>1.000 km
15%

400 - 1.000 km

45% <400 km

40%

Abb. 48: Hdaufigkeitsverteilung der Flugstreckenlingen

Die Graphik zeigt deutlich das Ubergewicht von Kurz- und Mittelstrecken, Kanten mit einer
Lange tber 1.000 km sind nahezu ausschlieBlich auf Perth beschrinkt. Betrachtet man alle
von einem Flughafen ausgehenden Kanten und vergleicht die Distanz zum néchsten
angeflogenen Flughafen mit der Entfernung zum nichst entfernten Flughafen, so kann fest-
gestellt werden, ob und wie die benachbarten Flughafenregionen miteinander verkniipft sind.
Fiir Westaustralien werden an dieser Stelle die kiirzesten Flugstrecken den jeweils kiirzesten
Luftlinienentfernungen gegeniiber gestellt (Vgl. Abb. 49).

' Die Abgrenzung des Kurz- Mittel- und Langstreckenverkehrs ist in der Literatur nicht fest vorgegeben,
Vgl. u.a. POMPL 1991, S. 31-32 und STERZENBACH 1996, S. 73-76.
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Flughafen Linien- Strecken Raum- Luftlinie
Nachbar km Nachbar km
PER BQB: 198 | 4«—»| BQB: 198
ALH PER: 377 BQB: 234
BME DRB: 166 [<4—p| DRB: 166
BQB PER: 198 |[4—»| PER: 198
CcvQ MJK: 114 [4—p| MJIK: 114
DRB BME: 166 [<4—»| BME: 166
EPR PER: 580 KGI: 346
FTZ HCQ: 219 | 4—»| HCQ: 219
GET PER: 370 MMG: 327
HCQ FTZ: 219 | 4—»| FTZ: 219
KGI PER: 538 LNO: 211
KTA PHE: 196 |[4«—p| PHE: 196
KNX HCQ: 294 |[4—p| HCQ: 294
LVO LNO: 114 | 4—p| LNO: 114
LEA cvaQ: 303 [4—p| CVQ: 303
LER WME: 66| 4«—»| WME: 66
LNO LVO: 114 | 4—p| LVO: 114
MKR WUN: 167 | 4—p| WUN: 167
MMG PER: 462 MKR: 184
WME LER: 66 | 4—p| LER: 66
ZNE PER: 1.021 PBO: 213
PBO KTA: 293 ZNE: 213
PHE KTA: 196 | 4—P| KTA: 196
MJK cvaQ: 114 | 4—P| CVQ: 114
WUN MKR: 167 WME: 81
Summe: 6.718 4.719
Durchschnitt: 269 189

Abb. 49: Nichst-Nachbar-Analyse im Luftverkehrsnetz

Aus der Darstellung wird deutlich, dal die Lange der entsprechenden Kanten zwischen 66
und 1.021 km variiert; je groBer dieser Wert, desto isolierter die Lage im Netz. Auf der
anderen Seite stehen die kiirzesten Luftlinienentfernungen der Standorte zu ihrem
geographischen Nachbarn (mit dem sie nicht notwendigerweise durch eine Flugstrecke
verbunden sein miissen). Fiir 68 % der Knoten ist der néchste Nachbarflughafen durch eine
bestehende Verbindung erreichbar, wahrend in 32 % aller Fille trotz der rdumlichen Nihe
keine Streckenanbindung existiert. So ist z.B. Albany im Stiden zwar mit Perth, jedoch nicht
mit den niher gelegenen Flughifen Busselton und Esperance verbunden. Ahnliche
Situationen bestehen fiir Esperance mit Albany und Kalgoorlie, Geraldton mit Shark Bay,
Mount Magnet mit Cue, Kalgoorlie mit Leonora, Mt. Keith mit Wiluna, Meekatharra mit Cue
u.s.w.. Als Griinde fiir diese Sachverhalte konnen netzpolitische Entscheidungen der Luft-
verkehrsgesellschaften, nachfragebegriindete Marktstrukturen, die Existenz eines dritten
zentralen Umsteigeflughafens, eine alternative Bedienung im Gelegenheitsverkehr o.4. gelten.
Beim Nichtvorhandensein alternativer Transportmoglichkeiten mufl zudem das Fehlen von
Verbindungen als mangelnde Interaktionsmdglichkeit zwischen den Ridumen bewertet

werden; die Isolation einzelner Standorte wird dadurch weiter verstarkt.
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5.3.4.2 Einbezug des Faktors zeitliche Distanz

Réumliche Distanzen zwischen den Flughifen eines Luftverkehrsnetzes konnen nicht allein
zur Beschreibung und Erklarung struktureller Netzgegebenheiten und Verkehrsvorgédnge aus-
reichen. Zusétzlich zu raumdefinierten Knotenabstdnden und Kantenldngen besteht das
westaustralische Luftverkehrsnetz auch aus individuellen zeitorientierten Bewegungsabldufen,
1% oder der Art

des Transportvorgangs abhédngig sind. Der Raumwiderstand kann daher neben der absolut

die in ihrer GroBe von der Art des eingesetzten Verkehrsmittels, dem Routing

metrischen auch als zeitliche Entfernung dargestellt werden, wobei sich beide GroBen nur

bedingt proportional zueinander verhalten.

Fiir den Luftverkehr als schnellen Verkehrstriiger spielt die Zeit, die zur Uberwindung eines
Raumwiderstands zu erbringen ist, eine liberproportional wichtige Rolle. Insbesondere im
westaustralischen Langstrecken- und Geschéftsreiseverkehr gewinnt die GroB3e des zeitlichen
Aufwands an Bedeutung. Dabei ist bei der Dauer einer Luftverkehrsleistung zu beachten, daf3
zusitzlich zur reinen Flugzeit auch Zeiteinheiten fiir die An- und Abreise zum/vom Flug-
hafen, Check-in- und Check-out-Vorgiange sowie eventuell auftretende Verzogerungen ein-
kalkuliert werden miissen.'®’ Starts und Landungen auf Umsteigeverbindungen, Wartezeiten
und Transfers vergroBern die rdumlich-zeitliche Distanz; entsprechend bevorzugen Reisende
Direktfliige gegeniiber langwierigen Umsteigeverbindungen. Mit zunehmender Flugzeit

verlieren vor- und nachgestellten Zeitkomponenten relativ an Bedeutung.

Um die zeitliche Komponente der Streckenldnge in die Betrachtung mit einzubeziehen,
werden den Kanten des Ausgangsgraphen aus Abb. 41 Flugzeiten zugeordnet und diese in
eine Matrix L' iibertragen; entstehen durch den Einsatz unterschiedlicher Fluggeritetypen
Schwankungen in der Reisedauer, wird stets die kiirzeste Flugzeit veranschlagt, treten flug-
technisch bzw. meteorologisch bedingte Differenzen (v.a. Windverhéltnisse) zwischen Hin-
und Riickflug auf, ist auch hier die kiirzere Zeit mal3geblich. Wie die Werte der Zelleninhalte
in Abb. 50 zeigen, existiert die kiirzeste zeitliche Distanz von 15 min auf der Strecke
zwischen den benachbarten Standorten Laverton und Leonora, d.h. die kleinste metrische
Entfernung ist mit der schnellsten Verbindung gleichzusetzen. Im Gegensatz dazu entspricht
die zeitlich ldngste Flugstrecke nicht der metrisch lingsten Verbindung und umgekehrt.
Wegen des Einsatzes von Jetflugzeugen sind die 1.678 km zwischen Perth und Broome mit
einem zeitlichen Aufwand von 2 h 30 min zu tiberwinden, wohingegen z.B. die Orte Derby
und Kununurra trotz einer geringeren Distanz von 576 km zeitlich &hnlich ,,weit” voneinander
entfernt sind. Die absoluten physischen Distanzen der Siedlungen zueinander werden durch

die Leistungsfahigkeit der eingesetzten Verkehrsmittel relativiert.

'% Das Routing beschreibt den Streckenverlauf eines Flughafenpaares. Von Seiten der Airlines werden z.T. feste
Umsteigeflughédfen auf bestimmten Verbindungen vorgegeben.
'8 Vgl. STERZENBACH 1996, S. 225.
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Da nicht nur Direktverbindungen sondern alle moglichen Flughafenpaare interessieren, soll
dhnlich der Ausgangsmatrix T in Kap. 5.3.3 ein graphentheoretisches Verfahren zur
Bestimmung der kiirzesten Zeitverbindungen zwischen allen Flughdfen entwickelt werden.
Hierzu wird anstelle der Matrixmultiplikation eine Matrixaddition durchgefiihrt. Um nun
einen neuen Wert in der Matrix L? zu erhalten, sind alle Werte einer Reihe mit allen Werten
einer Spalte aufzusummieren, jedoch ist nur der kleinste Wert zu beriicksichtigen. Dieser
stellt die kiirzeste Reisezeit iiber einen Umsteigeflughafen dar und wird als solcher in die
Matrix iibertragen; die Diagonale erhilt den Wert Null. Fiir die Bestimmung der zeitlichen
Distanzen zwischen allen Knoten fithrt man den Rechenvorgang bis zum Diameter des Netzes
durch. Die dadurch gewonnene Endmatrix L* wird als L-Matrix bezeichnet und beriicksichtigt
keine Warte- und Umsteigezeiten (Vgl. Abb. 51). Kommt es bei den gebildeten Groen durch
zusitzliches Umsteigen zu insgesamt kiirzeren Flugzeiten, werden diese iibernommen, wenn

sie grofer als 40 min sind (dieser Wert dient als standardisierte AufwandsgroBe fiir einen
188

Umsteigevorgang).
Strecke 1 Flugdauer 1 Strecke 2 Flugdauer 2
CVQ -PER 2.00 h CVQ-LEA 0.55h
PER — PHE 2.15h LEA - KTA 0.55h
KTA — PHE 0.45h
Flugdauer gesamt [4.15h 2.35h
Umsteigezeit 0.40 h 1.20 h
Gesamtreisezeit 4.55h 3.55h

Abb. 52: Der Bezug zwischen Zeitaufwand und Streckenfiihrung

Die Zellelemente der L-Matrix geben die minimale Flugzeit zwischen zwei Flughafenpaaren
an, wobei sowohl Direkt- als auch Umsteigeverbindungen beriicksichtigt werden. Aus den
Summen der Zeilenreihen ist zudem die totale minimale Distanz von einem Flughafen zu
allen anderen Flughdfen im Netz abzulesen; es entfillt der kleinste Summenwert auf
denjenigen Flughafen, von dem aus in der kiirzesten Zeit alle anderen Flughéfen erreichbar
sind. Danach liegt Perth wegen der groBen Anzahl an Direktverbindungen mit nur rund 50 h
Gesamtflugzeit am nichsten zu allen anderen Knoten Westaustraliens. Busselton weist den
zweitbesten Zeitwert auf und profitiert dabei zweifellos von der nur dreifigminiitigen
Direktverbindung in die Hauptstadt. Die iibrigen Flughédfen weichen in ihrer Zeitsumme
deutlich vom Minimalwert ab. Abb. 53 vergleicht die zeitlichen Distanzen (reine Flugzeiten)

aller Flughéfen zur westaustralischen Drehscheibe.

' Die genauen Mindestiibergangszeiten oder Minimum Connecting Times (MCT) an den Flughéfen in
Westaustralien sind im Official Airline Guide OAG verdffentlicht.
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Abb. 53: Zeitspinne Perth a) absolute Distanzen b) Abweichung zur Durchschnittsdistanz

Mit Ausnahme der im Norden Westaustraliens gelegenen Standorte Halls Creek, Fitzroy
Crossing und Kununurra betragt der Zugang zum Hauptstadtflughafen an allen Flughéfen
weniger als drei Stunden. Die durchschnittliche Entfernung liegt bei 2 h 06 min, nur sieben
Standorte Uberschreiten diesen Wert. Vergleicht man die Zeiten der einzelnen Flughé&fen mit
den jeweiligen Luftliniendistanzen aus Abb. 47, so ist festzustellen, dal3 diese auch auf
Umsteigeverbindungen z.T. nicht korrelieren. Beispielsweise liegt Kununurra 3 h 50 min von
Perth entfernt, wohingegen zum Erreichen des raumlich ndheren Flughafens Fitzroy Crossing
von Perth aus ein Zeitaufwand von 4 h 20 min zu leisten ist. Wie bereits erwahnt, entstehen
solche Verschiebungen neben der Wahl des eingesetzten Fluggerats (Reisegeschwindigkeit)
auch durch die unterschiedliche Bedienungsform (Direkt- oder Umsteigeverbindung). Beide
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Faktoren bestimmen die zeitliche Distanz und reflektieren gleichzeitig das Verbindungs-

potential des Luftverkehrs in grof3flachigen und extrem diinn besiedelten Raumen.

5.4 Die hierarchische Organisation der Flughiifen

Aus den bisherigen Untersuchungen geht hervor, dafl die Knoten und Kanten des westaus-
tralischen Luftverkehrsnetzes unterschiedliche Eigenschaften besitzen und damit verschiedene
Verkehrsfunktionen iibernehmen. Durch ihre verkehrlichen und netzspezifischen Merkmale
charakterisiert, lassen sie sich hierarchisch ordnen, wobei als Kriterien hdufig Verkehrszahlen
wie Flugbewegungen, Passagierzahlen oder Fracht-Tonnen, die Art der Verkehrsbedienung
oder die Grofe bzw. Einwohnerzahl des Flughafenumlands herangezogen werden. Mit der
Bindung eines Knotens an seine Kantenmenge ist dieser stets auch durch deren Qualitit und
Quantitat definiert. Zu den Besonderheiten des Luftverkehrs zahlt die Tatsache, dal} die hier-
archische Ordnung der Verkehrsstationen nicht unbedingt mit der Hierarchie des Stidte-
systems gleichzusetzen ist."® Die relative Bedeutung der Flughifen und Flugstrecken steht
jedoch haufig in direktem Zusammenhang mit den rdumlichen Einzugsgebietsmustern der

Bodenstandorte.

In diesem Zusammenhang sollen die Flughédfen des westaustralischen Luftverkehrsnetzes
allein nach ihrer netzspezifischen Stellung untersucht werden; die Gréfe des jahrlichen
Passagierautkommens dient als Vergleichswert bzw. flieBt in die hierarchische Bewertung
nach NYSTUEN-DACEY mit ein. In Kap. 6 wird die Thematik der Flughafenumlandbereiche im
Rahmen der rdumlichen Wirkungsanalyse der Flughédfen gesondert aufgegriffen.

5.4.1 Netzstrukturelle Hierarchien

Die netzstrukturelle Organisation der Flughéfen ergibt sich aus den spezifischen Merkmalen
der einzelnen Standorte im Netzzusammenhang. Die folgende Tabelle falt die Ergebnisse aus
den vorhergehenden Kapiteln zusammen und stellt die Rangfolge der Flughédfen nach den

Kriterien Netzzugang durch Streckenzahl, physische und zeitliche Distanz dar.

18 OPITZ 1994, S. 10.
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Rangfolge
Flughaten L-Matrix |D-Matrix | T-Matrix
PER 1 1 1
BQB 2 8 11
GET 3 6 8
KTA 4 3 2
PBO 5 7 9
PHE 6 4 6
ALH 7 8 11
KGI 8 8 11
CVQ 9 5 5
MMG 10 8 12
BME 11 2 3
MJIK 12 6 7
LEA 13 5 4
LNO 14 7 10
MKR 15 7 10
EPR 16 8 11
LER 17 7 10
ZNE 18 8 11
LVO 19 7 10
WME 20 7 10
WUN 20 7 10
DRB 21 10 14
KNX 22 9 13
FTZ 23 12 16
HCQ 24 11 15

Abb. 54: Netzstrukturelle Flughafenhierarchien

Aus dem direkten Vergleich wird deutlich, dal3 die Rangfolgen nur bedingt miteinander tber-
einstimmen. Wahrend nach der D-Matrix zw0lf verschiedene hierarchische Stufen zu diffe-
renzieren sind, ergeben sich aus der Gesamtnetzzugangsfahigkeit 16 und aus der zeitlichen
Distanz 24 Rangfolgen. Die dominante Stellung im Netz Ubernimmt nach allen drei Kriterien
der Flughafen Perth, wahrend mit Ausnahme von Port Hedland, Kalgoorlie und Carnarvon
(alle diese Flughéfen werden zwei mal gleich bewertet) deutliche Differenzen bestehen.
Auffallig ist die groRe Uneinheitlichkeit in den T- bzw. L-Réngen der ersten 13 Flughéfen.
Offensichtlich bestent fir diese Knoten keine eindeutige Korrelation zwischen der
Gesamtzugangsfahigkeit durch vorhandene Verbindungen und der zeitlichen Einbindung ins
Netz. Es wird noch einmal deutlich, dal3 weniger die Menge, als vielmehr die Art und Lage
der Kanten ausschlaggebend fir die Stellung der Flughéfen im Netz sind.

5.4.2 Netzfunktionale Hierarchien

Die netzfunktionale Bedeutung der Flughéfen leitet sich insbesondere aus dem Bedienungs-
umfang, der Anzahl der Kanten und der Zahl der operierenden Luftverkehrsgesellschaften ab.
Durch das Volumen der Verkehrsstrome wird deren relative Bedeutung hinsichtlich der
erbrachten Verkehrdeistungen reflektiert, die Anzahl der Kanten bzw. Luftverkehrsgesell-
schaften verdeutlicht die netzinterne Funktion der Standorte. Je mehr Strecken bedient
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werden, je mehr Luftverkehrsgesellschaften an einem Flughafen operieren und je groBer die
abgefertigten Verkehrsstrome, desto wichtiger ist der Knoten im Netzzusammenhang. Zudem
gibt die Zahl der Kanten Hinweise darauf, ob es sich um einen Ziel- bzw. Abgangs- oder um
einen Umsteigeflughafen handelt. Abb. 55 zeigt die Rangfolgen der westaustralischen

Flughifen im intrastaatlichen Streckennetz 1998."*

Netzfunktionale Flughafenhierarchien

* * o—| uftverkehrsgesellschaften

Passagieraufkommen

Anzahl der Kanten

0 200 500I km

L I
Entwurf: Anja D.Mayer

Abb. 55: Netzfunktionale Flughafenhierarchien

Perth besitzt mit deutlichem Abstand das groBte Verkehrsaufkommen und wird als einziger

Standort von fiinf Airlines auf 20 Strecken angeflogen. Karratha und Broome folgen nach der

1% Quelle intrastaatliches Passagieraufkommen 1997-98: DoT 2000.
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Anzahl der Kanten bzw. Fluggesellschaften auf den Rdngen zwei und drei. Eine Sonder-
stellung nimmt Kalgoorlie ein, das in Folge des hohen Streckenaufkommens auf der
interstaatlichen Umsteigeverbindung an die Ostkiiste ein hohes Passagiervolumen bei einer
geringen Kantenzahl im intrastaatlichen Luftverkehr realisiert. Newman mit relativ hohen
Passagierzahlen, aber nur einer Airline bzw. einer Kante, repriasentiert anschaulich die Be-
deutung des Luftverkehrs fiir das fly-in/fly-out im Bergbau (Vgl. Kap. 6.3.1.2.3). Insgesamt

ist eine weitgehende Korrelation der betrachteten Faktoren festzustellen.

5.4.3 Hierarchie der Flughifen nach NYSTUEN-DACEY

Das System der hierarchischen Organisation rdumlicher Verkehrsnetze nach NYSTUEN-

191
T zur

DACEY 1961 basiert auf der Bewertung der Knoten anhand von Verkehrsstromen.
Bestimmung der Knotenhierarchien werden die Verkehrsstrome der einzelnen Stidtepaare in
eine FlieBmatrix tibertragen und die Knoten nach der Bevolkerungsgrofle geordnet. Es werden
drei hierarchische Stufen unterschieden: dominante, subdominante und andere Zentren. Ein
dominantes Zentrum hat seinen groffiten Verkehrsstrom zu einem bevdlkerungsméBig
kleineren Zentrum. Dagegen ist der grofite Verkehrsstrom eines subdominanten Zentrums auf
ein grofleres Zentrum ausgerichtet, wobei dieses gleichzeitig auch der Endpunkt der groBten
Verkehrsstrome von mindestens einem noch kleineren Zentrum sein muf}. Knoten, die keinen
grofften Verkehrsstrom kleinerer Knoten auf sich vereinen, sind als sonstige Zentren

einzustufen.

Zur Ermittlung der Knotenhierarchien in Westaustralien werden die Verkehrsstrome der
Flughafenpaare fiir den Zeitraum von Juli 1997 bis Juni 1998 bestimmt und die Flughafen-
standorte nach der Einwohnerzahl geordnet. Um die innere Struktur des Knoten-Kanten
Systems zu erkennen, diirfen allein die intrastaatlichen Verkehrsvorginge im Untersuchungs-
raum beriicksichtigt werden. Abb. 56 zeigt das Ergebnis der FlieBstromanalyse und verdeut-
licht die starke Dominanz des Zentrums Perth bzw. die untergeordnete Bedeutung der
kleineren Bevdlkerungsstandorte. Danach ist der nach der Einwohnerzahl der zugehorigen
Siedlung groBte Flughafen Westaustraliens mit dem groften Verkehrsstrom in das kleinere
Zentrum Kalgoorlie das einzige dominante Zentrum. Untersucht man die Kriterien fiir ein
subdominantes Zentrum, so erfiillen alle 24 verbleibenden Standorte die Voraussetzung des
grofften Verkehrsstroms in ein bevdlkerungsreicheres Zentrum, jedoch sind nur Broome,
Kununurra, Derby und Carnarvon selbst Ziel fiir den groiten Verkehrsstrom einer kleineren
Flughafensiedlung. Broome an der Nordwestkiiste hat das grote Verkehrsvolumen auf der
Strecke nach Perth und stellt zudem den Endpunkt fiir den groBten Verkehrsstrom ab Derby

I Die folgenden Ausfiihrungen zur NYSTUEN-DACEY Methode wurden aus TAAFFE & GAUTHIER & O‘KELLY

1996, S. 27-38 ibernommen.
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KNX

subdominant: >
dominant: __________)

Sonderform: 2

Abb. 56: FlieBstromanalyse nach NYSTUEN-DACEY'”’

dar. Dieses ist wiederum selbst das Ziel fiir den groBten Verkehrsstrom von dem nach der
Bevoélkerungszahl kleineren Standort Fitzroy Crossing. Kununurra als regionales Zentrum der
Ost-Kimberleys ist der wichtigste Zielflughafen fiir das kleinere Halls Creek und bedient
selbst mit seinem groBten Verkehrsstrom das dominante Zentrum Perth.'” Auch das
subdominante Zentrum Carnarvon wird vom groffiten Verkehrsstrom des benachbarten und
kleineren Standorts Shark Bay angeflogen und besitzt sein grofites Verkehrsaufkommen in
das groBere Perth. Durch den groflen physischen Raumabstand und den dadurch abge-
schwichten EinfluB der Hauptstadt konnen alle vier Verkehrsanlagen die Funktion eines

%2 Quelle intrastaatliche Verkehrsstrome 1997-98: DoT 2000.
1% Die Strecke Kununurra — Perth wird im Sommer 1998 nicht direkt bedient. Da die Datengrundlage jedoch den
Zeitraum 1997-1998 umfaft, ist dieser Verkehrsstrom an dieser Stelle zu berticksichtigen.
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zentralen Umsteigestandorts von kleinen Bevolkerungszentren in der rdumlichen Nachbar-
schaft iibernehmen. Kalgoorlie nimmt eine Sonderstellung ein, da der Flughafen sowohl
seinen grofften Verkehrsstrom nach Perth hat, gleichzeitig aber auch das Ziel des grofiten
Verkehrsstroms vom bevolkerungsméBig grofleren Hauptstadtflughafen ist.

‘#f GET BQB ALH KTA EPR PHE ZNE PBO MKR LER LEA LNO LVO WUN WME MMG
[ ] :dominantes Zentrum
DRB HCQ MK (> :subdominantes Zentrum
[ ] :Sonderfall

FTZ

Abb. 57: Flughafenhierarchien nach NYSTUEN-DACEY

5.5 Die strukturelle Organisation des Streckennetzes
5.5.1 Netzform und Netzkonfiguration

Die raumliche Anordnung der Verbindungen und Knoten sowie die Art der Verflechtung der
Strecken zu einem Streckensystem bezeichnet SCHLIEPHAKE (1982) als Netzgestaltung.'
Diese ist in ihrer Auspragung abhingig von:

* der Oberflachengestalt und deren Gunstfaktoren;

* der Orientierung nach wirtschaftsgeographischen Objekten;
e der rdumlichen Verteilung der Nachfrage;

» der Politik der Luftverkehrsgesellschaften;

* der historischen Netzentwicklung;

» politischen und rechtlichen Faktoren.

Um die Konfiguration und hierarchische Organisation des westaustralischen Luftverkehrs-
netzes zu verdeutlichen, werden die funktionalen Teilbereiche des Gesamtnetzes einzeln
dargestellt. Abb. 58 a zeigt den primiren Teilgraphen der speichenférmigen Netzstruktur um
den zentralen Flughafen Perth, Abb. 58 b den sekundédren Teilgraphen der verbleibenden
Strecken um die sonstigen Verkehrsstandorte.

1945 82.



128

L

BME DRB
| 4

FT2
FTZ HCQ

PHE
[ ]

® KGI

PER®

\ e EpR
\ BQR®

® EPR

® ALH

Abb. 58 a und b: Netzform und Netzkonfiguration

Da es unter 6konomischen Aspekten duBlert unrentabel ist, ein Netz ausschlieBlich {iber
Direktfliige zu bedienen, kommt es im deregulierten westaustralischen Markt zur Biindelung
von Verkehrsstromen und zur Einrichtung von Umsteigeverbindungen. Die sternféormige
Struktur des Teilgraphen in Abb. 58 a ist Ausdruck dieser als hub-and-spoke System bezeich-
neten Netzorganisation (Vgl. Kap 2.3.2.1). Luftverkehrsbewegungen, Passagier- und
Frachtstrome sind auf den zentralen Umsteigeflughafen ausgerichtet, zahlreiche sekundére
Flughifen bedienen den Standort im Zubringerverkehr;'” die Strecken Mt. Keith - Leinster,
Meekatharra - Wiluna und Laverton - Leonora sind hier ebenfalls dargestellt, da sie
offensichtlich Teil dieser Netzform sind."”® Mit dieser Biindelung von Verkehrsstromen
verringert sich bei gleichem Bedienungsumfang die Anzahl der Fliige bzw. erhoht sich die
Kapazitit bzw. Auslastung der Strecken und der Bodeninfrastruktur. So wird in Westaustra-
lien iiber ein System von 20 Direktverbindungen eine Anbindung von 80 % der Flughédfen
iiber das Drehkreuz Perth realisiert. Fiir die Luftverkehrsgesellschaften und den zentralen hub

entstehen dadurch wesentliche Betriebsgroflen-, Verbund- bzw. Kostenvorteile (economies of

19 GRAHAM 1995, S. 232.
1% Skywest bedient diese Strecken im Rundflug.
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scale, economies of density), die sich u.a. in der Konzentration der Leistungen (Personal,

Abfertigungskapazititen u.s.w.) und dem moglichen Einsatz groBerer Fluggerite duBern.'”’

Im zweiten Teilgraph (Vgl. Abb. 58 b) sind alle Strecken des Gesamtnetzes dargestellt, die
nicht dem hub-and-spoke System um Perth zuzuordnen sind. Entgegen der einseitigen
Ausrichtung auf eine zentrale Drehscheibe existieren im Westen und Norden auch
Verbindungen der einzelnen Knoten bzw. Regionen untereinander. Kununurra und Broome
sind wichtige ErschlieBungsflughédfen der Kimberley-Region, Karratha und Port Hedland
bilden den Zugang zur Pilbara, Learmonth und Carnarvon sind die Kerne der regionalen
Streckennetze im Westen. Je mehr direkte Strecken ein Flughafen aufweist, desto grofere
Bedeutung erlangt dieser als Umsteigeflughafen. Broome, Karratha und Learmonth sind die
Anfangs- und Endpunkte von fiinf Verbindungen, wihrend Carnarvon und Kununurra mit
jeweils vier direkten Strecken kleinere Zentren darstellen. Interessant ist die Tatsache, dafl mit
Ausnahme von Kununurra alle regional bedeutenden Knoten auch Zugangsflughéfen (spokes)
zum hub-and-spoke System um Perth sind. Sie agieren als Schnittstellen vom sekundidren zum

primédren Streckennetz.

Die Untersuchung hat gezeigt, daB3 das Luftverkehrsnetz in Westaustralien zwei unterschied-
liche Organisationsformen vereint. Zum einen sind die Flughédfen im Siiden, im Zentrum und
an der Westkiiste durch das sternformige hub-and-spoke System auf den zentralen Umsteige-
flughafen Perth ausgerichtet, zum anderen bilden einige der spokes den Ausgangspunkt fiir
ein sekundires Streckennetz im Norden und an der Westkiiste. Wegen der sehr kleinen
Siedlungsgroe und dem Fehlen echter sekundirer Zentren im EinfluBbereich von Perth
kommt es hier zu einer einseitigen Orientierung auf die dominierende Hauptstadt. Kleinere
Flughifen mit regionaler Bedeutung konnen sich dagegen erst in grofer raumlicher Distanz
entwickeln. Im Zuge des groBeren Raumwiderstands sinkt der Einflull von Perth zugunsten

einer stirkeren Ausrichtung auf die Nachbarsiedlungen.

5.5.2 Der Einfluf} der Luftverkehrsgesellschaften auf die Netzgestaltung
5.5.2.1 Die Streckensysteme der Luftverkehrsgesellschaften

Bereits in Kap. 4.1 wurde gezeigt, dall der westaustralische Luftverkehrsraum 1998 von sechs
Fluggesellschaften auf 40 Verbindungen zwischen 25 Flughédfen bedient wird. Die
Streckennetze der einzelnen Unternehmen unterscheiden sich dabei sowohl im Umfang der
beflogenen Kanten als auch in der rdumlichen Anordnung der Streckensysteme. Um den
EinfluB der Airlines auf die Gestaltung der Netzstruktur darzustellen, wird das Gesamtnetz in

die individuellen Teilsysteme der Anbieter zerlegt; die Anzahl der Leistungstrager auf den je-

¥7ygl. u.a. GRAHAM 1995, S. 76.
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weiligen Strecken reflektiert die relative Bedeutung der Verbindungen. In Abb. 59 sind die
Streckennetze der sechs Linienunternehmen Airlink, Ansett, Skywest Airlines, Maroomba

Airlines, Western Airlines und Ord Air Charter dargestellt.
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Abb. 59: Die Streckennetze der westaustralischen Linienlufiverkehrsgesellschaften 1998'%

%8 Quelle: Flugpline der Luftverkehrsgesellschaften 1998.
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Fiir die Flugplanperiode 1998 zeigen die sechs Luftverkehrsgesellschaften grofle Differenzen
im Aufbau ihrer Streckensysteme. Die ausschlieBlich in Westaustralien operierende Skywest
Airlines deckt mit 26 Flugstrecken rund 65 % des gesamten westaustralischen Streckennetzes
ab; 20 der 26 Verbindungen zwischen 18 Flughifen im Siiden, im Zentrum und an der West-
und Nordwestkiiste werden davon allein von Skywest beflogen. Aus der Struktur des
Netzaufbaus ist ersichtlich, daB3 das Unternehmen mit Elementen aus dem hub-and-spoke
System und dem Maximalnetz zwei unterschiedliche Konzepte verfolgt. Die sternformige
Anordnung der Flugstrecken im Siiden und Siidosten weist auf ein ,,hubbing® um den
Flughafen Perth hin, Querverbindungen existieren bis auf das flugtechnisch bedingte Routing
im Osten nicht. Ergdnzend zu dieser Streckenfiihrung bestehen weitere Kanten zwischen den
Flughédfen der West- und Nordwestkiiste, wobei die hier bedienten Flugstrecken v.a. der
Verbindung benachbarter Regionen dienen. Weitere Ziele im Landesinnern oder im Norden

Westaustraliens werden nicht angeflogen.

Nach Skywest Airlines besitzen Ansett und Airlink das grofite Bedienungsangebot. Die
Streckensysteme umfassen acht bzw. neun Verbindungen, der Netzzugang ist auf sechs bzw.
sieben Bodenstationen limitiert. Als nationale Anbieter konzentrieren sich beide Unternehmen
ausschlieBlich auf solche Mairkte, die aufgrund der vorhandenen Verkehrsnachfrage mit
grofBerem Fluggerdt rentabel zu bedienen sind. Da zudem Anschlufl an regionale bzw.
kontinentale und internationale Netzkomponenten besteht, miissen die staatlichen Teilnetze
auf das iibergeordnete Gesamtnetz abgestimmt werden. Auffillig ist die groBe Uber-
schneidung des Verkehrsangebots beider Airlines. Mit Ausnahme der in Konzession'”
bedienten Bergbaustandorte Paraburdoo und Newman bzw. des Touristenstandorts Kununurra
zeigen beide Streckensysteme weitreichende Parallelen; fiinf Flughédfen und fiinf Flugstrecken
werden sowohl von Ansett als auch von Airlink angeflogen. Dieser Tatbestand weist entweder
darauf hin, daB trotz der vorhandenen Konkurrenzsituation im deregulierten Markt ein
ausreichendes Verkehrsvolumen fiir zwei Anbieter vorhanden ist und/oder diese Méarkte von
grundlegender Bedeutung fiir den nationalen oder internationalen Zubringerverkehr sind. In
Bezug auf die Netzstruktur verfolgen beide Unternechmen ein ergénztes hub-and-spoke
System tiber Perth. Die Verbindungen Kununurra - Wyndham bzw. Paraburdoo - Tom Price

werden als Buslinien im regelméBigen Zubringer- und Verteilerverkehr bedient.

Die kleineren Fluggesellschaften Maroomba Airlines, Western Airlines und Ord Air Charter
decken mit jeweils zwei bzw. vier Linienstrecken nur geringe Marktanteile des Gesamtnetzes
ab. Als regionale Anbieter bedienen sie wenige Flughafenstandorte in unterschiedlichen
geographischen Regionen. Wie die Darstellung der Teilnetze in Abb. 59 zeigt, steht Western

Airlines in seinem Angebot in direkter Konkurrenz zu Skywest Airlines, wohingegen

1% Die Bergbaugesellschaften der Abbaugebiete schlieBen mit den Luftverkehrsgesellschaften Exklusivvertrige
iiber die Bedienung der Minen ab.
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Maroomba Airlines und Ord Air Charter als Nischenanbieter auf solchen Strecken agieren,

die nicht Teil der Streckensysteme anderer Gesellschaften sind.

5.5.2.2 Kriterien zur Bestimmung der Streckensysteme

Im Gegensatz zu Charterunternehmen, die ihr Angebot an individuellen Nachfragesituationen
anpassen, wird die regelmifige Bedienung festgelegter Flugstrecken durch Liniengesell-
schaften fiir jede Flugplanperiode neu festgelegt und verdffentlicht. Mit der Liberalisierung
des nationalen und intrastaatlichen Marktes haben sich dabei in Westaustralien neben der
Anbieterstruktur der Airlines auch die zugrundeliegenden Kriterien fiir die Gestaltung der
Streckensysteme verdndert. Waren diese bis dahin héufig eine Fortschreibung des vorherigen
Flugplanes, steuern heute gewinnorientierte Vorgaben das Angebot. An 6konomischen
Uberlegungen (Yield, Sitzladefaktoren®” u.s.w.), unternehmensspezifischen Restriktionen
(Kapitalvolumen, Vorgaben moglicher Allianzen u.s.w.) und netzstrukturellen Strategien
(z.B. hub-and-spoke System) orientiert, kommt es zu einer starken Konzentration auf ausge-
wihlte Verkehrsstrome; die Standorte Busselton und Broome (Vgl. Kap. 4.4.3.1.1 und 4.2.1)
konnen als anschauliche Beispiele fiir diesen ProzeB angefiihrt werden. So werden in
Westaustralien bei einer moglichen Anzahl von 300 Flughafenpaaren 1998 tatsachlich nur 40
Flugstrecken oder 13 % der moglichen Netzverbindungen bedient (Vgl. Kap. 5.3.2). Auch
kann es aufgrund jahreszeitlich auftretender Schwankungen der Verkehrsnachfrage zu einer
zeitlichen Anpassung des Bedienungsangebots kommen. Wie ebenfalls bereits gezeigt, tritt
ein mangelndes Angebot an Flughafenkapazititen nicht als Ursache fiir diese Entwicklung in
Erscheinung. In ausgewdhlten Mirkten setzt die Subventionierung 6konomisch unrentabler
Strecken die negativen Folgen dieser Entwicklung auBBer Kraft (Vgl. Kap. 3.3.5.3).

5.6 Zusammenfassung der Ergebnisse der Netzstrukturanalyse

Die Analyse des westaustralischen Luftverkehrsnetzes hat die wesentlichen inneren und
duBeren Merkmale der Gesamtnetzstruktur erdrtert. Anhand verschiedener graphentheo-
retischer und netzanalytischer Parameter sowie Untersuchungsansitze wurden die Lage bzw.
Funktion der Knoten und Kanten im Netzzusammenhang dargestellt sowie die individuelle

Situation der Flughidfen als Teilelemente analysiert. Es ist festzustellen:

» das westaustralische Luftverkehrsnetz wird 1998 aus 25 Knoten und 40 Kanten gebildet;

die rdumliche Struktur des non-planaren Netzes kann als Graph dargestellt werden;

2 Yield = Ertrag, Wertzuwachs; Sitzladefaktor = Auslastung der Sitzplitzkapazititen in %.
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Knoten sind die Anfangs- und Endpunkte der Kanten; sie sind die Zu- und Abgangspunkte
einer Luftverkehrsleistung und konnen auf einer Flugroute mit mehreren Teilstrecken als
Umsteigeflughafen fungieren. Die Hauptfunktion der Kanten besteht in der Verbindung
der Knoten durch die Biindelung und Durchfiihrung von Transportleistungen;

die Konnektivitit des Gesamtnetzes wird mit einem Gamma-Index von 0,13 bewertet; der
Diameter ist vier;

anhand verschiedener Kriterien (Netzzugang nach Anzahl und Art der Flugstrecken sowie
der physischen und zeitlichen Distanz) wird die Integration der einzelnen Flughafen-
standorte in das Gesamtnetz dargestellt. Nach allen Merkmalen besitzt Perth die grofite
Zugangsfiahigkeit; die iibrigen Flughédfen zeigen eine deutlich geringere Integration. 80 %
der Flughifen haben eine Direktverbindung in die Hauptstadt;

die Hierarchie der Knoten im Gesamtnetz zeigt nach verschiedenen Kriterien unterschied-
liche Abfolgen. Die NYSTUEN-DACEY Methode bewertet die Flughdfen nach der Organi-
sation der Verkehrsstrome sowie der Grofle der Flughafensiedlungen. Perth ist demnach
das einzige dominante Zentrum Westaustraliens; Kununurra, Derby, Broome und
Carnarvon sind subdominante Zentren, 20 Flughifen werden als sonstige Zentren
eingestuft;

die rdumliche Struktur des Streckensystems vereint sowohl Elemente eines Maximal-
netzes als auch eines hub-and-spoke Systems. Wéhrend die Knoten im Siiden, Siidosten,
Westen und in Teilen des Zentrums sternformig iiber den Umsteigeflughafen Perth
verbunden sind, existieren an der West- und Nordwestkiiste sowie im Norden zusétzliche
Querverbindungen;

seit der Deregulierung des australischen und westaustralischen Luftverkehrssystems unter-
liegt die Netzform anderen Einflufaktoren als zur Zeit der Regulierung. Insbesondere die
Luftverkehrsgesellschaften beeinflussen durch die Politik der Streckenfithrung die

Funktion und Integration der Bodenstandorte.
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6 Das Wirkungsgefiige zwischen Flughifen und Raum

Eine grundlegende Fragestellung dieser Arbeit zielt auf die Wechselwirkungen der Verkehrs-
stationen mit dem sie umgebenden Raum. Wihrend einerseits die extremen Merkmale
Westaustraliens das Flughafensystem entscheidend beeinflussen, bestimmt dieses seinerseits
die strukturelle Entwicklung der einzelnen Regionen. Um das differenzierte Wirkungsgefiige
im Untersuchungsraum néher zu analysieren werden die Beziehungen der Verkehrsanlagen
mit den verschiedenen Bereichen der Systemumwelt betrachtet und bewertet. Von der
Beobachtung aktueller Tatbestinde ausgehend lassen sich wichtige Hinweise auf die
rdumliche Funktion einzelner Vorgénge ableiten, welche wiederum selbst als Grundlage fiir
die Abschitzung zukiinftiger Wirkungsmechanismen bzw. als Ausgangspunkt fiir mogliche
Entwicklungsplanungen dienen (ex-post-Wirkungsanalyse).”' Da neben der Art auch die
geographische Ausdehnung und Intensitdt der Raumbeziehungen erfaflit werden soll, ist die
Reichweite der ausgehenden Wirkungen anhand des Flughafenumlands abzugrenzen.

6.1 Die Raumwirksamkeit der Flughiifen als Verkehrsinfrastruktur

Flughifen sind als verkehrsinfrastrukturelle GroBeinrichtungen durch intensive Flachenbe-
anspruchung, hohe Kapitalintensitdt, lange Planungs- und Realisierungszeitriume, lange
Betriebsdauer und meist irreversible Auswirkungen auf die Umwelt gekennzeichnet.””> Dabei
ergibt sich die raumwirksame Bedeutung der Anlagen aus mehreren, parallel zueinander
ablaufenden Prozessen. Zum einen legt die Existenz des Flughafens selbst, d.h. die standort-
gebundene Prasenz und der mogliche Zugang zu einer Luftverkehrsleistung, den Einfluf} fest,
zum anderen initiieren die davon in direkter oder indirekter Weise abzuleitenden Prozesse
deren raumliche Folgeerscheinungen. Durch die Qualitidt und Quantitét der infrastrukturellen
Ausstattung und Nutzung ist die potentielle verkehrliche ErschlieBung und damit die Attrakti-
vitdt der angeschlossenen Regionen mit vorgegeben. Da ein Flughafen in den meisten Féllen
zur Bedienung einer konkreten Nachfrage dient und selten Selbstzweck des Luftverkehrs ist
(z.B. Verkehrsversorgungsstandorte oder militdrische Anlagen), stellen die Umlandbe-

' Im Gegensatz dazu umschreiben ex-ante Wirkungsanalysen solche Wirkungen von MaBnahmen, die noch

nicht ergriffen oder umgesetzt wurden; Vgl. V.ROHR 1993, S. 83-103.
22 MAIER & ATZKERN 1992, S. 73-74.
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ziehungen die Voraussetzungen fiir den Flughafenbetrieb dar. Gré8e und Ausdehnung der

Wirkungen sind abhéngig von verschiedenen, z.T. miteinander korrespondierenden Faktoren:

* Bedienungswert des Flughafens - Art und Umfang des Bedienungsangebots bestimmen
die Reichweite der zentralortlichen Funktion einer Anlage. Diese steigt mit zunehmender

203 Nach der Theorie der zentralen

Verkehrsgrofle, Spezialisierung und Angebotsvielfalt.
Orte korreliert die Zentralititsstufe oder Hierarchie der Orte mit der Reichweite der
Umlandwirkung;

* Funktion des Flughafens - Einseitig funktional ausgerichtete Standorte ohne Umland
konnen auf die ausschliefSliche Bedienung der Flughafensiedlung beschriankt sein (z.B.
Bergbausiedlungen);

* Imagefaktor des Flughafens - Die Bewertung der Flughédfen durch den Nutzer fiihrt zu
Priferenzen und damit zu EinfluBfaktoren auf der Nachfrageseite;*"*

e Qualitit des Zubringerverkehrssystems - Reichweite und ErschlieBung, Ausstattung und
(Preis-)Leistungsfahigkeit der bestehenden Zubringerverkehrssysteme bestimmen in ent-
scheidendem MaB die Anreisezeit und damit die Erreichbarkeit der Flughéfen. Diese wird
v.a. verbessert, wenn Mallnahmen auf eine stirkere Einbindung der Anlagen in das
Gesamtverkehrssystem abzielen;

* Angebot an alternativen Flughifen oder alternativen Bodenverkehrsmitteln - Die Lage der
Flughdfen zueinander und das rdumliche Angebot an alternativen Verkehrssystemen
beeinflussen die Nachfrageverteilung und die Reichweite der Verkehrsfunktion;

* Entwicklung der Raumstruktur - Insbesondere Verdnderungen in der Bevolkerungs- und
Wirtschaftsstruktur konnen die Ausdehnung eines Flughafenumlands beeinflussen;*”

* EinfluB} kurzfristiger Faktoren - Die Bereitschaft, einen entfernten Flughafen zu nutzen,
steigt nach HOFFMANN 0.A.?* mit zunehmender Linge der Flugstrecke. Auf der anderen
Seite kann der Preis als angebotsspezifisches Merkmal zu einer zeitweiligen Ver-

groBBerung des Flughafeneinzugsgebiets fiihren.

In der Realitdt konnen keine absoluten Reichweiten oder GroBlen der Flughafenwirkung
festgelegt werden. Zu den genannten EinfluBfaktoren bestimmen zusétzliche raumspezifische

Parameter sowie die Zeit als dynamische GroB3e die Umlandausdehnung.

2 LowE & MORYADAS 1975, S. 56.

2% SORGENFREI 1989, S. 70.

295 TAAFFE & GAUTHIER & O'KELLY 1996, S. 18.
2% HOFFMANN 0.A. aus: IWERSEN 1977, S. 207.
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6.2 Abgrenzung des Flughafenumlands
6.2.1 Grundlegende Uberlegungen zur Bestimmung eines Flughafenumlands

Der raumliche Einflul der Flughifen erfolgt weder gleichméBig noch gleichartig. Vielmehr
146t die punktuelle Lage der Verkehrsanlagen erwarten, dall die Intensitdt der Wirkungen mit

zunehmender Distanz zum Flughafen hin abnimmt.*’

Untergliedert man die Reichweite der
Beziehungen nach der Wirkungsart, so konnen nach dem jeweiligen Untersuchungsgegen-
stand individuelle Umlandbereiche abgegrenzt werden.””® Fiir Westaustralien sind vier

Wirkungsbereiche bzw. Raumeinheiten zu unterscheiden:

* Riume mit Wirkungen auf die natiirliche Umwelt;

e Riume mit Wirkungen auf die wirtschaftliche Umwelt;

* Raume mit Wirkungen auf die siedlungsstrukturelle Umwelt;

* Ré&ume mit Wirkungen auf die soziale/gesellschaftliche Umwelt.

Ankniipfend an die rdumlich-funktional differenzierte Struktur des Flughafenumlands miissen
die einzelnen Wirkungsrdume nicht einander entsprechen und konnen sowohl in ihrer Lage
als auch in ihrer Ausdehnung voneinander abweichen. Der Einflu} eines Flughafens auf seine
natlirliche Umwelt durch Larm oder Flichenverbrauch u.s.w. schlieit beispielsweise nicht
zwingend das Gebiet ein, das den Herkunftsbereich der Personennutzergruppen des Flug-
hafens darstellt. Ebensowenig muf3 der Herkunftsraum der Flughafenbeschiftigten mit dem
Herkunftsraum der Passagiere oder dem der Frachtkunden tibereinstimmen.

Abgrenzung und Bezeichnung des flughafennahen Raums sind in der Literatur nicht eindeutig
festgelegt. Stattdessen werden zur Bestimmung des entsprechenden geographischen Bereichs
von verschiedenen Autoren Begriffe wie ,,Flughafenumland®, , Einzugsgebiet”, ,, Einflul}-
gebiet”, ,,Hinterland“ oder ,,field* gebraucht; anhand individueller Merkmale und Unter-
suchungsschwerpunkte kommt es zur Zuordnung unterschiedlicher Inhalte und Aussagen.””’
Ohne nidher die raumbegrifflichen Bestimmungen der einzelnen Verfasser darzustellen, sollen
die wichtigsten Abrenzungsmethoden genannt werden:

* Abgrenzung nach der physischen Distanz - Die rdumliche Entfernung zum Flughafen-
standort wird insbesondere in der élteren Literatur zur Bestimmung des Flughafenumlands

herangezogen. Die Grenzen der Einzugsgebiete werden entweder definiert als die

27 Vgl. HILSINGER 1976, S. 1.

2% Vgl. MAIER & ATZKERN 1992, S. 92.

% Das ,,Einzugsgebiet stammt urspriinglich aus der Hydrologie und wird im iibertragenen Sinne zur
Bezeichnung eines Raumes gebraucht, aus dem ein Verkehrsmittel sein Verkehrsaufkommen bezieht. Das
,,Umland* ist ein Ausdruck aus der Stadtgeographie und beschreibt den Raum um eine Stadt, in dem relativ enge
Verflechtungen zur Siedlung bestehen. Nach der Theorie der Zentralen Orte dienen die Begriffe ,,Einzugsgebiet
und ,,Umland“ synonym fiir die Bezeichnung von Rédumen, die von einem bestimmten zentralen Ort bzw. einer
zentralortlichen Einrichtung versorgt werden.
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Verbindungen derjenigen Punkte, die von zwei benachbarten Flughédfen die gleiche
Luftlinienentfernung haben®'’, oder festgelegt durch eine vorgegebene metrische Maxi-
maldistanz (Zirkelschlagmethode), im Prinzip wie beim Wabenmuster von CHRISTALLER;

* Abgrenzung nach der zeitlichen Distanz - Eine festgelegte maximale Anreisezeit oder die
halbe Reisezeit (Reisezeitscheide) zwischen zwei benachbarten Flughédfen begrenzt das
Flughafenumland.*"' Je kleiner die zeitliche Distanz, d.h. je groBer die Ausdehnung der
Isochronen, desto groBer wird die Bereitschaft, die Einrichtung zu nutzen und desto weiter
dehnt sich das Flughafenumland aus;

e Abgrenzung nach der 6konomischen Distanz - Uber die Gesamtreisezeit und die
Gesamtreisekosten, die sich aus dem Flughafenzubringerverkehr und der eigentlichen
Lufttransportleistung ergeben, wird die Preiskomponente oder die 6konomische Distanz
errechnet. Mit zunehmenden Anreisekosten sinkt die Zahlungsbereitschaft und das
Nachfragepotential im Umland;*"

* Abgrenzung nach statistischen Einheiten - Die Flidche der an den Flughafen angrenzenden
Verwaltungseinheiten bestimmt das Flughafenumland (,,Flughafengemeinden®);

* Abgrenzung des Bedienungsraums oder Einzugsgebiets - Das Flughafenumland wird
bestimmt durch das Herkunfts- und Verteilungsgebiet der Flughafennutzergruppen, d.h.
durch den Raum des Verkehrsaufkommens und der Verkehrsabgabe;*"

* Abgrenzung des Einflulbereichs eines Flughafens - Es wird unterschieden zwischen
,Feld“ (engl. ,,field), in dem der Flughafen irgendeine Wirkung besitzt (umfaflt auch die
Réume, die z.T. im EinfluBbereich anderer Flughifen liegen), und ,,Hinterland*, innerhalb

dessen der Einflu des Flughafens groBer als der Einfluff anderer Flughifen ist.*'

Die Bestimmung des Flughafenumlands nach individuellen Bestimmungskriterien erscheint
unzureichend, da sie die Vielféltigkeit der funktionalen Verflechtungen mit der rdumlichen
Umwelt unberiicksichtigt 14Bt. Nach der Wahl und Anzahl der betrachteten KenngroBen
verdndert sich neben der Form auch die Ausdehnung des betrachteten Raumes. Zur
Bestimmung des rdumlichen EinfluBbereichs der Flughidfen in Westaustralien wird daher der
Begriff des Flughafenumlands an die Inhalte des englischen ,.field“ angelehnt. Um die
Differenziertheit der Verflechtungen vollstindig zu beschreiben, ist nach dem Funktional-
prinzip*"® der maximale EinfluBbereich der Flughifen auf deren Umwelt zu untersuchen.
Auch wenn sich die verschiedenen Raumeinheiten nach den individuellen Wirkungsarten z.T.

iiberschneiden, kann eine solche Gesamtbetrachtung die strukturellen Merkmale des

210y gl. HILSINGER 1976, S. 3.

2'Vgl. u.a. PIRATH 1951, S. 435ff, VOIGT 1971, S. 73f, TREIBEL 1969, S. 8 aus: INERSEN 1977, S. 207.

212V gl. SORGENFREI 1989, S. 70.

3 Vgl u.a. HILSINGER 1976, S. 3.

214 TAAFFE & GAUTHIER & O'KELLY 1996, S. 18-26.

5 LAUSCHMANN 1976, S. 14-32 differenziert in drei Prinzipien zur Regionenabgrenzung: Funktionalprinzip,

Homogenitétsprinzip und Planungsprinzipien. Kennzeichen des Funktionalprinzips ist es, dafl Verflechtungen
zwischen einem regionalen Schwerpunkt (Flughafen) und den in sein Einflufigebiet fallenden (6konomischen)
Aktivitdten die Hauptbedeutung zukommt; aus: SORGENFREI 1989, S. 67.
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Umlandes aufzeigen und zur Optimierung der Flughafen-Umland-Beziehungen beitragen. Der
Begriff ,,Einzugsgebiet™ soll an dieser Stelle allein zur Beschreibung des Herkunftsbereichs

der Flughafennutzergruppen bzw. der Flughafenbeschiftigten dienen.

6.2.2 Die Umlandgebiete der Verkehrsflughiifen in Westaustralien

Die Beschreibung und Analyse der rdumlichen Wirkungen der Flughidfen in Westaustralien
fordert zunéchst die Abgrenzung der jeweiligen Umlandgebiete. Um die individuellen Rdume
und unterschiedlichen Verflechtungsmuster mdglichst vollstindig zu erfassen, gibt die
Methodik bestimmte Kriterien vor:

» Passagiereinzugsgebiet - Zur Bestimmung der Passagiereinzugsgebiete werden mit dem
land- und luftseitigen Zubringerverkehr zwei Systemebenen unterschieden. Da die
Erfassung der luftseitigen Verkehrsvolumen nach Herkunft und Umfang, auch wegen des
groBen Anteils im Charterflugbereich, nahezu unmdoglich ist, sollen allein die
bodenseitigen Einzugsbereiche betrachtet werden;

* Frachtkundeneinzugsgebiet - Standorte der wichtigsten Frachtkunden der Flughifen wie
z.B. Minen, Gewerbebetriebe u.s.w.;

* Beschiftigteneinzugsgebiet - Herkunftsgebiete der Flughafenbeschéftigten;

* Standraum flughafenaffiner Betriebe - Standorte der flughafenorientierten sekundédren und
tertidren Unternehmen wie z.B. Autovermietungen, Flugzeug-Reparaturwerkstétten,
Catering-Service u.s.w.;

* Réume mit direktem funktionalem Bezug zum Flughafen - Regionen, die von der Existenz
des Flughafens profitieren wie z.B. Touristenzentren, Bergbausiedlungen;

* Réiume mit natiirlichen und sonstigen Umweltwirkungen - alle direkt oder indirekt von

Baubeschriankungen und Larm betroffene Flachen.

Auf der Grundlage einer 1998 von der Verfasserin durchgefiihrten Befragung der Flughafen-
manager bzw. -betreiber und Luftverkehrsgesellschaften (siehe Anhang 1 und 2), sowie
ergdnzend der am Verkehrsstandort angesiedelten Unternehmen und sonstiger relevanter
Einrichtungen (z.B. Minengesellschaften, Fremdenverkehrsverbinde, Regional Development
Commissions) wurden die verschiedenen raumlichen EinfluBbereiche der Flughidfen ermittelt
und geographisch abgegrenzt. Da die Erhebung an allen Anlagen mit der gleichen Methodik
durchgefiihrt wurde, ist eine vergleichbare Erfassung der Wirkungsbeziehungen und damit
eine sinnvolle Bestimmung der Umlandbereiche gegeben (Vgl. Abb. 60). Es wird darauf
hingewiesen, dall es sich bei den dargestellten Flichen um die KerneinfluBbereiche der
Verkehrsstandorte handelt; grenziibergreifende Wirkungen oder rdumliche Verschiebungen in
Abhéngigkeit von bestimmten Faktoren sind individuell mdglich. In Perth ergibt sich

zusitzlich die Schwierigkeit, dal der Flughafen wegen seiner dominanten Verkehrsfunktion
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praktisch Wirkungen fiir ganz Westaustralien zeigt, durch die Beschrinkung auf den

Bodenzubringerverkehr hier aber nur dieser TeileinfluBbereich dargestellt ist.

RLLLLEEN

. .»* Umlandbereiche

H ? 200 50(|) km
]
Entwurf: Anja D. Mayer

Abb. 60: Umlandbereiche der Verkehrsflughdfen®'®

216 Grundlage der Abgrenzung sind Angaben der Flughifen sowie erginzend der Fluggesellschaften und
sonstiger flughafennaher Einrichtungen und Unternehmen 1998.



140

Die Struktur und rdumliche Ausdehnung der Wirkungsgebiete bilden ein Muster aus
individuellen Raumeinheiten, die sich mehr oder weniger konzentrisch um die Verkehrsstand-
orte legen. Aus der Darstellung wird deutlich, dafl die Wirkungsrichtung der Punktinfra-
strukturen nicht linear ausgerichtet ist, sondern der EinfluB der Flughdfen mit zunehmender
Distanz zur Anlage sinkt. Wo entlang der HauptverkehrsstraBen weitere Siedlungen lokalisiert
sind, kommt es z.T. zur Orientierung auf das lineare Element (z.B. Esperance). Insgesamt
variiert die distanzielle Reichweite der Wirkungen in Abhingigkeit von der Funktion des
Flughafenstandorts und den spezifischen Merkmalen des flughafennahen Raumes. Vor allem
in peripheren Regionen kann es wegen der extrem diinnen Bevdlkerungsdichte und der
riesigen Distanzen zwischen den besiedelten Fldchen zu keiner Umlandbildung im eigent-
lichen Sinn kommen. So sind die Flughéfen der isolierten Bergbaustandorte im Landesinneren
in ihrer Funktion nahezu ausschlieBlich auf die Bedienung des Standorts beschrinkt. Echte
raumrelevante Folgewirkung entstehen dagegen nur in Siedlungen mit einer gewissen
Umlandbevolkerung. So besitzt Perth im hauptstddtischen Ballungsraum das mit Abstand
groBte Flughafenumland. Dariiber hinaus zeigen aber auch Zentren mit regionaler Bedeutung
aufgrund ihrer Versorgungs- oder Verwaltungsfunktion tiberdrtliche Wirkungsreichweiten.
Beispielsweise dehnen die Flughdfen Albany und Esperance im Siiden, Kalgoorlie in den
Goldfields, Geraldton im Westen und Port Hedland im Norden als administrative Zentren und
Zugangsflughdfen fiir die angrenzenden Regionen ihren rdumlichen Einflul aus. Zu
Uberschneidungen der Einzugsgebiete benachbarter Flughéfen kommt es nur im dichter be-
siedelten Siidwesten; auf die Situation in Perth bzw. Busselton wurde bereits in Kap. 4.4.3.1.1

hingewiesen.

Der Zusammenhang zwischen UmlandgroBe und Siedlungsanordnung verdeutlicht noch ein-
mal, dall die Reichweite der Flughafenwirkungen in entscheidendem Mafl von den demo-
graphischen und strukturellen Merkmalen des Raumes mitbestimmt wird. Ist wie z.B. in Mt.
Keith oder Newman kein besiedeltes Umland vorhanden, konnen keine Nachfragesituationen
und damit auch keine Wirkungen iiber den eigentlichen Standort hinaus entstehen;
dementsprechend ist der Raum, in dem direkte oder indirekte funktionale Verflechtungen
bestehen, ortlich begrenzt. Auf der anderen Seite steht die Problematik der unproportionalen
Beziehung zwischen Umlandgréf8e und Flughafenleistung. Infolge der Weitrdumigkeit und
diinnen Besiedlungsdichte bedienen z.T. aufkommensschwache Flughifen grofere Fldchen
als aufkommensstirkere Anlagen. So erschliefit ein Standort wie Halls Creek ein riesiges
Umland im isolierten Norden, wéihrend etwa Albany im ,,verdichteten* Siiden wegen der
Néhe zu Perth in seiner Wirkungsreichweite eingeschrankt wird. Im Vergleich zu stirker
bevolkerten Regionen wie z.B. Europa ist daher der ,,Umland*“-Begriff fiir Westaustralien zu
relativieren. Unter den besonderen Merkmalen der Raumstruktur muf3 die Ausdehnung der
Umlandbeziehungen starker in Relation mit den spezifischen Parametern der Verkehrsraum-

umwelt gesehen werden.



141

6.2.3 Das Umland der Flughifen als zentrale Orte

In Anlehnung an die Theorien von CHRISTALLER (1933) und LOSCH (1944) kann das Luftver-
kehrssystem im Hinblick auf die rdumliche Anordnung und Bedeutung seiner Bodenelemente
hin interpretiert werden.”"’” Flughifen sind als Elemente eines Luftverkehrssystems hierar-
chisch geordnet und zeigen nach ihrer zentralortlichen Funktion unterschiedliche rdumliche
Anordnungen und Reichweiten ihrer EinfluBBbereiche. Thre Eigenschaft, ,,zentral® zu sein,
bezieht sich dabei nicht auf die geographische Lage, sondern vielmehr auf die Tatsache, daf3
ein funktionaler Zusammenhang mit dem Umland vom Typ einer Punkt-Gebiet-Beziehung
existiert.”'® Entsprechend beschreibt Zentralitit den Bedeutungsiiberschuf, den ein Flughafen
fiir den ihn umgebenden Raum besitzt, bzw. nach GUSTAFSSON (1973) die Eigenschaft,
Interaktionsziel innerhalb des Raumzusammenhangs zu sein. Als Mal} der Zentralitit dient die
Intensitit der Interaktionen.”” Nach der GroBe des Bedeutungsiiberschusses, den ein Flug-
hafen auf sein Umland ausiibt, erfolgt eine Abstufung nach lokal bedeutsamen Flugplédtzen
mit kleinen rdumlichen Wirkungsbereichen bis hin zu internationalen Verkehrsflughidfen mit
raumiibergreifenden Reichweiten einer Drehscheibe; die Anzahl der Verkehrsstandorte nimmt
mit abnehmender Ordnung zu und umgekehrt. Auch wenn theoretisch dieses zentraldrtliche
Schema zu mehreren hexagonalen Einzugsgebietsmustern verschiedener Ordnung und Reich-
weite fiihrt, ist tatsdchlich die Verteilung der Flughdfen und die GroBe der EinfluBgebiete
durch individuelle rdumliche Faktoren mitbestimmt. Harte und weiche Standortfaktoren,
politische EinfluBgréBen (z.B. militdrisches Sperrgebiet), naturrdumliche (z.B. Gebirge,
Naturschutzgebiet) sowie kultur- und wirtschaftsrdumliche Faktoren (z.B. agrarisch genutztes
Gebiet mit geringem Bevdlkerungspotential) und die Struktur des Gesamtverkehrssystems
(alternative Transportmoglichkeiten) wirken in der Realitdt der regelmaBigen Anordnung der
Flughifen entgegen (Vgl. Abb. 60).

Trotz der beschrinkten Anwendbarkeit standortlicher Theorien auf tatsdchliche Raumstruk-
turen dienen bis heute neoklassische Modelle dem Verstindnis und der Analyse von Stidte-
systemen und Flugplatznetzen. Als Beispiel fiir die Gliederung einer Flughafenstruktur kann
die Hierarchisierung nach SORGENFREI (1989) genannt werden. Nach der Verkehrsart und
Bedienungsreichweite formuliert er drei Ebenen, wobei die Summe der Teilnetze ein
Gesamtnetz aus verschiedenen Verkehrsstationen bildet, welche aufgrund ihrer abgestuften
Funktionen unterschiedliche Reichweiten und Einzugsgebiete bedienen:**

1. internationale Verkehrsflughédfen sind Flugplitze erster Ebene und bedienen ein Netz aus

wenigen Stationen mit gro3en rdumlichen Einzugsgebieten;

17V gl. SORGENFREI 1989, S. 16.

28 HEINRITZ 1979, S. 14.

219 GUSTAFSSON 1973, S. 11 aus: HEINRITZ 1979, S. 17.
208, 16-17.
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2. Flugpldtze zweiter Ebene dienen dem Ergdnzungsverkehr und sind aufgrund ihrer
geringeren Reichweite mit einer groBeren Anzahl an Standorten vertreten;

3. alle tibrigen Verkehrslandeplédtze mit einem nochmals engmaschigeren Netz sind Flug-
plétze dritter Ebene.

Im Gegensatz zu den internationalen Standorten Broome und Port Hedland ist nach dieser
Einteilung allein Perth als Flughafen erster Ordnung anzusprechen; nur hier wird zur
Bedienung internationaler Verkehrsabldufe auch die Voraussetzung einer gewissen Umland-
grofe erfiillt. Eine weitere Analyse des westaustralischen Flughafensystems beziiglich der
Flughiafen zweiter und dritter Ordnung liegt nicht vor. Da allein die Bearbeitung dieser
Thematik Gegenstand einer eigenstindigen Untersuchung wére, kann an dieser Stelle auch
nicht der Versuch unternommen werden, eine solche Bestimmung und Bewertung durch-
zufiihren. Wie bereits dargestellt, sind zudem fiir den Verkehrsraum Westaustralien besondere
rdumliche Faktoren mit zu beriicksichtigen, die zu erheblichen Schwierigkeiten in einer
entsprechenden Betrachtung fiihren wiirden (z.B. sehr groe Umlandbereiche fiir kleine
Flughéfen in peripheren Gebieten). Stattdessen wird im weiteren Verlauf der Arbeit versucht,
an individuellen Beispielen die Relation zwischen der Grofe der Raumwirkung und der

Verkehrsfunktion der Flughédfen aufzuzeigen.

6.3 Die riumlichen Wirkungen der Flughiifen auf ihr Umland
6.3.1 Okonomische Umlandwirkungen
6.3.1.1 Die Bedeutung der Flughiifen als Wirtschaftsfaktoren

Der Luftverkehr ibernimmt innerhalb des wirtschaftsrdumlichen Gefliges bestimmte Ver-
kehrsaufgaben, die an den Flughafenstandorten wirksam werden. Die gesamtwirtschaftliche

Bedeutung eines Flughafens ergibt sich insbesondere aus:

* der Schaffung von Beschéftigung, Einkommen und Kaufkraft;

« dem Auftreten als Nachfrager und Anbieter von Leistungen und Waren;*'

e der Erwirtschaftung von Umsétzen;

* dem Beitrag zum Steueraufkommen und zum Bruttosozialprodukt;***

* der Verbesserung der Standortsituation und Infrastrukturwertigkeit sowie den davon
abzuleitenden Wachstums-, Struktur- und Multiplikatoreffekten im Flughafenumland;

* der Funktion als Instrument der regionalen Entwicklungspolitik.

21 Vgl. u.a. ROSSGER & HAUCKE & HUNERMANN & JADEN 1970, S. 39 aus: STERZENBACH 1996, S. 122.

2 Vgl. RITTER 1993, S. 246.
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Als wichtigstes Funktionsmerkmal des Luftverkehrs wird vielfach seine Bedeutung fiir den
Aufbau und die Aufrechterhaltung wirtschaftlicher Systeme und Vorgénge genannt. Durch die
rdumliche Aufteilung von Produktions- oder Dienstleistungsprozessen, die zunechmende
Globalisierung 6konomischer Aktivititen sowie die Trennung von Wohn-, Arbeits- und
Freizeitorten (Grunddaseinsfunktionen) ist eine moderne Volkswirtschaft in einem hohen
Mal abhidngig von effizienter Kommunikation. Zwar féllt dem Luftverkehr in diesem
Zusammenhang keine echte Massenleistungsfiahigkeit zu, jedoch ist er aufgrund seiner
qualitativen Merkmale sowohl fiir den Giiter- als auch fiir den Passagierverkehr unverzicht-
bar.”> PompL (1991) stellt fest, daf der gesamte AuBenhandel moderner Volkswirtschaften
nur auf der Basis eines gut ausgebauten Netzes von Flugverbindungen funktionieren kann.”*
Dieser Tatbestand gewinnt fiir Westaustralien (wie fiir den gesamten australischen Kontinent)
besondere Bedeutung, da durch die Insellage kein Landweg zu benachbarten Wirtschafts-
rdumen existiert. Der Luftverkehr bildet hier sowohl im Personen- als auch im hochwertigen
und eilbediirftigen Frachtverkehr die einzige Moglichkeit zur schnellen und zuverldssigen
Uberwindung der ,,Wasserbarriere. Aber auch innerhalb des Verkehrs- und Wirtschafts-
raumes selbst ist die Bereitstellung von Luftverkehrsleistungen zur Anbindung der peripheren
Zentren unabdingbar, zumal Distanz und Leere der Entwicklung eines effizienten Landver-
kehrs entgegenstehen. Der Zugang zum Streckennetz durch die Flughéfen erleichtert den
rdumlichen Austausch und ermoglicht die Bildung raumiibergreifender Beziehungsgefiige.
Auf diese Weise schafft der Luftverkehr einen Anreiz fiir die Ansiedlung neuer Wirtschafts-

zweige, raumliche Arbeitsteilung, Marktaustausch und Spezialisierung.

6.3.1.2 Das Flughafenumland als Standraum fiir Unternehmen

Flughéfen wirken in mehreren Richtungen als Standortfaktoren. Zum einen beeinflussen
Transportkosten die rdumliche Orientierung von Unternehmen bzw. Wirtschaftsprozessen,
zum anderen wirken Art und Umfang der Verkehrsbedienung auf die Qualitit der ortlichen
Anbindung und die daraus abzuleitenden Wettbewerbsvorteile; hinsichtlich der allgemeinen
Verkehrsnachfrage tangieren Flughédfen die Bediirfnisbefriedigung der Bevolkerung, indem
sie deren eigene Mobilitit erhhen bzw. deren Erreichbarkeit erleichtern.”” Fiir den einzelnen

Betrieb im Flughafenumland kénnen verschiedene Gunstfaktoren wirksam werden:**

* konzentriertes Angebot an Luftverkehrsleistungen mit den qualitativen Merkmalen

Schnelligkeit, RegelmaBigkeit, Zuverlassigkeit und Sicherheit;

5 RITTER 1997, S. 21-22.

1S, 44-45.

25 SORGENFREI 1989, S. 113; BRUCHER 1982, S. 36.

26 TERHORST 1992, S. 25f; HILSINGER 1976, S. 1; LAUSCHMANN 1976, S. 279ff aus: MAIER & ATZKERN 1992,
S. 76.
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* verbesserter Raumzugang von Personen und Giitern iiber grofe Distanzen bei weit-
gehender Unabhéngigkeit von der physischen Ausstattung des Verkehrsraums;

* Anbindung an Wirtschaftsriume und Entscheidungszentren, Ermoglichung von Arbeits-
teilung und Spezialisierung, Marktaustausch und -erschlieBung;

* Moglichkeit von Eintagesreisen auf Kurz- und Mittelstrecken;

* Transportmoglichkeiten fiir hochwertige, transportempfindliche, termingebundene Fracht;

* Nachfragestrukturen fiir flughafenaffine und/oder sonstige gewerbliche Nutzungen;

» spezifische Agglomerations- und Fithlungsvorteile der Luftverkehrsbranche;

* dauerhafte Nachfragestrukturen im Bereich Luftverkehr und Flughafenbetrieb.

Mit Kapazititsausbau und Tarifsenkungen hat die relative Bedeutung der Transportkosten
stark nachgelassen. Stattdessen gewinnen sowohl im Personen- als auch im hochwertigen und
zeitgebundenen Frachtverkehr Faktoren wie Geschwindigkeit, Zuverldssigkeit, RegelmafBig-
keit und Sicherheit an Relevanz. WAGNER (1981) formuliert die These, da3 die Entwicklung
der Fahigkeit zur schnellen Distanziiberwindung der entscheidende Motor fiir wirtschafts-
rdaumliches Wachstum ist. Sie ist die Voraussetzung fiir jede Art regionalokonomischer
Entwicklung und trigt wesentlich zur wirtschaftsraumlichen Differenzierung bei.”*’ Die
Moglichkeit des Zugangs zum regionalen, nationalen und globalen Streckennetz durch das
Flugzeug wird dadurch gerade in einem durch groB3e Entfernungen geprigtem Raum wie
Westaustralien zum wichtigen, langfristigen Standortfaktor. Wegen der leistungsspezifischen
Merkmale des Luftverkehrs verfiigt dieser v.a. auf Mittel- und Langstrecken iiber bestimmte
Wettbewerbsvorteile gegeniliber dem Land- und Wasserverkehr (Vgl. Kap. 6.4.2.3).

Wihrend sich einerseits die Existenz eines Flughafens positiv auf das Ansiedlungsverhalten
von Unternehmen auswirken kann, wird der einzelne Betrieb andererseits aber auch
potentielle Nachteile der Flughafennidhe zu priifen haben. Standortungunstfaktoren wie z.B.
Baubeschriankungen, Larm- und Abgasbelastungen kdnnen unter Umstdnden der Ansiedlung
entgegenstehen. Angaben tliber die Entwicklung der Bodenpreise im Flughafenumland - ein
wesentliches Standortkriterium - liegen fiir Westaustralien nicht vor. Es ist jedoch anzu-
nehmen, dal es an Flughédfen mit geringem Luftverkehrsaufkommen nur zu geringfiigigen
Anderungen im Bodenpreisgefiige kommt (z.B. Halls Creek, Mount Magnet). Die bevorzugte
Nutzung von Flichen an aufkommensstirkeren Standorten (z.B. Perth) fiihrt dagegen zu
einem gewissen Wettbewerb, welcher hier die Preise ansteigen 146t. Welche konkreten
Einfliisse die Flughifen des Untersuchungsraumes auf das Verhalten von Unternehmen
besitzen bzw. welche Merkmale das Flughafenumland bestimmen, wird in den folgenden

Kapiteln anhand von Fallbeispielen aufgezeigt.

278 69.
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6.3.1.2.1 Nutzergruppen im Flughafenumland

Die in Kap. 3.2.2 dargestellte Wirtschaftsstruktur Westaustraliens 18/% erwarten, dal3 die
Umlandwirkungen der betrachteten Flughdfen unterschiedliche standortliche Effekte zeigen.
Vor der Untersuchung der individuellen Beziehungsmuster soll daher zundchst die Gesamt-
struktur der Nachfrageverteilung im Umland aller Verkehrsanlagen betrachtet werden. Auch
wenn eine solche Analyse der Nutzungsmotivation allein keine Aussagen zur raumlichen
Wirkung treffen kann, gibt diese doch Hinweise darauf, welche Betriebe Vorteile aus der
N&he zur Verkehrsanlage ziehen bzw. ob der Existenz der Knoten ein strukturordnerischer
Effekt beigemessen werden kann.??® Abb. 61 zeigt den Anteil der geschéftlich, touristisch
oder sonstig motivierten Passagierbewegungen an den Flughafen 1998.

Aus den Angaben geht hervor, dal3 von den 36 lizensierten Flugh&fen in Westaustralien 32
Anlagen Uber eine vorherrschende Nutzungsart verflgen, hier also mindestens 50 % der
Passagiere einer bestimmen Motivation zuzuordnen sind. Uberwiegend im Zusammenhang
mit geschéftlichen Verkehrsvorgangen werden davon 20 Standorte, sieben Flughdfen v.a. im
Rahmen von touristischen Verkehrsvorgangen aufgesucht, nur finf Anlagen haben ihre grofite
Bedeutung in der Bedienung privater Besuche; vier Flughéfen zeigen relativ ausgeglichene
Nachfragestrukturen. Aufféllig ist die Uberdurchschnittliche Nutzung der Flughdfen im
Geschéftsreiseverkehr. Uber die Halfte aler Infrastrukturanlagen ist in ihrem Betrieb direkt
abhéngig von wirtschaftlich begriindeten Verkehrsereignissen; einzelne Standorte in den iso-
lierten Bergbauregionen wie z.B. Telfer, Argyle, Mt. Keith und Barrow Island wurden
ausschliefdlich fur die Bedienung der Minen bzw. Erddl- und Erdgasplattformen im Landes-
inneren bzw. Norden bereitgestellt. Ahnlich wie bel den Flughafen mit touristischer
Nutzungsstrukur in der Kimberley-Region sowie der West- bzw. Nordwestkiste bedingen die
grof3en Entfernungen zum hauptstadtischen Ballungsraum bzw. zu den australischen Zentren
im Sudosten hier die Erschliefung auf dem Luftweg. Perth selbst ist wirtschaftliches und
administratives Zentrum, touristische Attraktion sowie Ausgangspunkt fir die Anbindung der
Zentren im Landesinneren. Seine bergbauliche Bedeutung erhélt der Standort als Sitz bzw.
Herkunftsort zahlreicher Minengesellschaften bzw. Arbeiter sowie als Drehkreuz fir
Zubringerflige aus den Ubrigen Bundesstaaten und Territorien. Busselton stellt aufgrund
seiner geringen Flughafennutzung und der Néhe zu Perth einen Sonderfall dar, wahrend
Esperance und Derby ebenfalls heterogene Flughafennutzergruppen zeigen.

228 H|LSINGER 1976, S. 2.
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Nutzergruppen von LV-Leistungen

private Nutzung Geschiftsreiseverkehr

Tourismus

(l) 2|00 50|0 km
Entwurf: Anja D.Mayer

Abb. 61: Nutzergruppen von Luftverkehrsleistungen **°

6.3.1.2.2 Fallbeispiel: Flughafenumland und Tourismus

Wie die Zusammensetzung der Nutzergruppen gezeigt hat, werden sieben von 36 lizensierten
Flughifen in Westaustralien iiberwiegend im Tourismus aufgesucht. Wichtige Anlagen im
Charterflugverkehr sind Forrest und Rottnest Island sowie im regelméfig bedienten Strecken-

netz Carnarvon, Shark Bay, Learmonth, Broome und Kununurra (Vgl. Abb. 61). Nahezu aus-

% Grundlage der Werte bilden Angaben der Flughifen und Fluggesellschaften in den von der Verfasserin
entwickelten Fragebogen 1998 (Vgl. Anhang 1 und 2). Bei den Daten handelt es sich um Schitzwerte; es wurde
von seiten der Flughédfen keine Unterscheidung in Linien- und Nichtlinienverkehr vorgenommen.
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schlieBlich auf den kiistennahen Westen und Norden beschriankt, zeichnen sich mit Ausnahme
von Rottnest Island alle Anlagen durch grofle Distanz zum Ballungsraum Perth bzw. zu den
kontinentalen Bevolkerungsschwerpunkten der Ostkiiste aus. Einen Uberblick iiber die
touristische Nachfragemotivation und die Distanzen zu ausgewihlten Stadten gibt Abb. 62:

. s Distanz in km

Flughafen Region Fremdenverkehrsmotivation PER SYD BNE
cvQ Gascoyne 815 3.900 4.050
MJK Gascoyne 710 3.890 4.035
LEA Gascoyne | -0 Ung: Baig;’ yvassers‘m’ 1.035 4.000 4.095
RTS Perth . 20 3.520 3.800
BME Kimberley 1.680 3.470 3.410
KNX Kimberley Natur, Kultur, Erlebnis 2.240 3.055 2.860
FOS Nullarbor Plain Erlebnis 1.160 2.300 2.550

Abb. 62: Flughdfen mit Funktionen im Fremdenverkehr

Wie aus dem Vergleich der Distanzwerte hervorgeht, sind die Siedlungen nahezu ausschlie3-
lich von der Bedienung durch Flughédfen abhiangig. Da wegen der extrem geringen Bevolker-
ungsgrofe (Vgl. Kap. 3.2.3) das eigene Umland keine ausreichenden Nachfragevolumen
erbringt, miissen die peripheren Regionen im Norden und an der Westkiiste an die Kernrdume
des Quellauftkommens angeschlossen werden; Rottnest Island stellt hier die Ausnahme dar
und erlangt ebenso wie Forrest seine Bedeutung im touristischen Charterverkehr. Die
mangelnde Nachfrage vor Ort, das fehlende Angebot an vergleichbar leistungsfahigen
Bodenverkehrsmdoglichkeiten und die Tatsache, dall interstaatlicher bzw. internationaler
Zubringerverkehr hiufig Langstreckenverkehr ist, 148t praktisch keine Alternative zur
luftseitigen Bedienung iiber Flughédfen zu. Hinsichtlich der Nachfragemotivation sind die
Standorte im erholungs- bzw. erlebnis-, natur-, kultur- oder sportorientierten Fremdenverkehr
anzusiedeln. Eine konkrete Analyse der standortlichen Bedeutung einer Verkehrsanlage fiir
das touristische Umland soll im folgenden anhand des Beispiels Broome durchgefiihrt
werden. Durch die Art und Lage der vorhandenen Unternehmen bzw. Einrichtungen sind

Riickschliisse auf die raumordnerische Wirkung der Verkehrsanlage moglich.

Broome ist das touristische Zentrum der Nordwestkiiste und ein wichtiger Zugangsflughafen
zur Kimberley Region. Urspriinglich durch die Perlenfischerei beriihmt geworden, zéhlt der
Ort heute rund 5.000 Einwohner (Shire ca. 9.700 Einwohner) und ist in seiner Wirtschafts-

struktur, neben der immer noch bedeutenden Perlmuschelproduktion, v.a. von der Fleischver-
arbeitung (Schlachtvieh von den umliegenden Betrieben) und dem Fremdenverkehr geprigt.
Das tropische Klima und die schonen Strande bilden die Grundlage fiir die touristische
Inwertsetzung, der Verkehrsanschlufl und Zugang zur Region erfolgt zum einen iiber den
Great Northern Highway und zum anderen durch den ortlichen Flughafen. Da im Umkreis
von tiber 1.000 km keine Siedlung tiber 20.000 Einwohner existiert (Derby mit ca. 3.000 Ein-
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wohnern liegt rund 160 km, Port Hedland mit 12.300 Einwohnern etwa 460 km entfernt),
erschliefd Broome eine touristisch interessante Region ohne echtes Umland. Wahrend Uber
die Stral3e riesige Entfernungen zu den Bevdlkerungsschwerpunkten im Siden oder Osten
zuriickgelegt werden mussen, bedienen mehrere Fluggesellschaften verschiedene intra- und
interstaatliche Ziele in einer Flugzeit von wenigen Stunden. Mit Strecken nach Perth,
Karratha, Port Hedland, Kununurra und Derby bzw. Alice Springs und Darwin besteht
Anschluf3 sowohl an die Zentren Westaustraliens als auch (Uber Umsteigeverbindungen) an
die kontinentalen Ballungen der Ostkiste; dariber hinaus existiert durch den Betrieb des
internationalen Terminals die Mdglichkeit zur Bedienung kontinentlibergreifender Charter-
flige. In Abb. 63 ist der Umfang der Passagierleistungen am Flughafen den totalen Besucher-
zahlen gegentbergestellt; beide Parameter zeigen in den 90er Jahren positive Tendenz.

250.000
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150.000

100.000

50.000
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—— Passagiere —— Gaste

Abb. 63; Passagier- und Gasteaufkommen in Broome”*°

Die Lage des Flughafens und die Verteilung der touristischen Einrichtungen und Nutzungen
verdeutlicht Abb. 64. Sowohl innerhalb der Siedlungsfléache al's auch westlich des Stadtgebiets
haben sich verschiedene Anlagen des Fremdenverkehrs angesiedelt. Insgesamt stehen den
Gasten 23 Unterkunftsmdglichkeiten (Hotels, Ferienanlagen und -wohnungen, Caravan Parks,
Privatunterkiinfte), verschiedene Attraktionen wie Kunstgalerien, ein Vogel- und Krokodil-
park, Museen und zahlreiche Geschéfte und Restaurants zur Verfligung. Wichtigste Attraktion
ist der berihmte Cable Beach im Westen der Stadt, nur wenige Kilometer vom Flughafen
entfernt. Wie aus der Lage der Verkehrseinrichtung ebenfalls zu erkennen ist, grenzt das
Flughafenareal unmittelbar an den nordlichen Rand der Gberbauten Siedlungsfl&che. Negative
» Begleiterscheinungen des Flugbetriebs (durchschnittlich werden téglich 15 Linienfllge
abgefertigt - der Wert ist um Bewegungen im Charterverkehr zu ergénzen) wie Larm und
Abgase werden dadurch unmittelbar im Erholungsraum der Gaste wirksam. Um solche Beein-
trachtigungen in Zukunft zu vermeiden, ist eine Verlagerung des Flughafens in den Norden

20 Quelle: WATC 2000, AVSTATS 2000.
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der Stadt vorgesehen (Vgl. Kap. 6.3.3.1.2). Dariiber hinaus wird mit dem Ausbau des
Verkehrsstandorts eine Verbesserung des Infrastrukturangebots geplant, welches seinerseits
die Grundlage fiir einen weiteren Zuwachs der touristischen Nachfrage bilden soll. Diese
MaBnahmen verdeutlichen anschaulich, wie grofle Distanzen, ein diinn besiedeltes bis
menschenleeres Umland und schlechte Zugangsmoglichkeiten im Straenverkehr die luftver-
kehrliche ErschlieBung zur Grundvoraussetzung fiir die wirtschaftliche und siedlungs-
strukturelle Entwicklung werden lassen. Ein solcher Zusammenhang kann auch fiir die

anderen touristischen Zentren Westaustraliens angenommen werden.
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Abb. 64: Das Flughafenumland in Broome
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6.3.1.2.3 Fallbeispid: Flughafenumland und Bergbau

Die Bedeutung der Flughdfen fir den Bergbau begrindet sich v.a. darin, da3 durch die
Qualitét der Verkehrsanbindung sowohl Arbeiter als auch eilbedirftige Guter schnell und
Uber grof3e Distanzen zu den Abbaustandorten transportiert werden konnen. Wegen des
geringen oder oft gar nicht vorhandenen Arbeitskraftepotentials in den peripheren Rohstoff-
gebieten der Goldfields, der Pilbara oder der Kimberley Region missen fir den Betrieb der
Minen entweder Arbeiter neu angesiedelt oder diese in regelméligem Turnus dorthin be-
fordert werden. Die Vortelle der Luftverkehrsleistung bzw. der Schnelligkeit und Reichweite
des Flugzeugs macht man sich dabei im sog. ,, fly-in/fly-out* zunutze. Uber feste Arbeitsplane
werden die Beschéftigten in die Bergbauregionen ein- und nach einem vorgegebenen Zeit-
raum (héufig ein oder zwel Wochen) wieder ausgeflogen. Im Gegensatz zur wesentlich
kostenintensiveren Anlage einer permanenten Siedlung ermoglicht die ausschlieffdliche Praxis
von fly-in/fly-out die Reduzierung der lokalen Versorgungsinfrastruktur auf billige und
flexible Arbeitersiedlungen.

Aus der Betrachtung der Nutzungsmotivation in Kap. 6.3.1.2.1 geht hervor, dal3 20 Anlagen
in Westaustralien vorwiegend geschéftlich genutzt werden. Mit Ausnahme von Albany,
Jandakot und Geraldton dienen davon ale dem Bergbau. Durch isolierte Lage und grof3e
Distanzen zu den Bevolkerungszentren gekennzeichnet, besteht hier ahnlich wie im
Fremdenverkehr eine direkte funktionale Beziehung zwischen dem Betrieb der Minen und der
Erschliefung durch den Luftverkehr. Einen Uberblick (iber die Lage und Siedlungsgroie der
Flughafenorte sowie die Art des jeweiligen Abbauprodukts gibt Abb. 65.

Flughafen | Abbauregion Abbauprodukt Einwohnerzahl |Distanz Perth in
km

KGI Goldfields Gold, Nickel 29.588 538
LVO Goldfields Gold, Nickel 1.220 723
LER Goldfields Gold, Nickel 1.500 644
LNO Goldfields Gold 1.278 617
MKR Goldfields Gold 2.098 644
MMG Goldfields Gold 864 462
WME Goldfields Gold, Nickel 1.000 681
WUN Goldfields Gold, Nickel 1.167 720
CuUY Goldfields Gold, Zink, Kupfer <500 410
AGY Kimberly Diamanten <500 2.240
KTA Pilbara Off-shore Erddl, -gas 13.862 1.251
ZNE Pilbara Eisenerz 5.500 1.021
PBO Pilbara Eisenerz 2.400 990
PHE Pilbara Eisenerz, Salz 12.304 1.312
BWB Pilbara Off-shore Erddl, -gas <10 1.340
TEF Pilbara Gold, Kupfer <500 1.370
ONS Pilbara Salz, Off-shore Erdol < 1.500 1.090

Abb. 65: Die Erschlieffung der Bergbauregionen durch Flughéfen
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Als Beispiele fiir das bergbauliche Flughafenumland sollen an dieser Stelle die Orte Leinster
und Mt. Keith betrachtet werden. Beide Siedlungen gehoren der Western Mining Corporation
(WMC), verfolgen aber in ihrer Konzeption unterschiedliche Ziele. Wéahrend Leinster als
echte Siedlung mit permanenter Bevolkerung anzusprechen ist, kann Mt. Keith als eine reine
Arbeitersiedlung ohne feste Wohnbevolkerung gelten. Beide Standorte sind durch eine
Flugstrecke mit Perth verbunden, regelméfBige Beziehungen zu den benachbarten Berg-

bausiedlungen Leonora, Wiluna, Laverton oder Kalgoorlie existieren nicht.

Leinster wurde 1977 im Rahmen der ErschlieBung der groBen Nickel-Abbaugebiete etwa
368 km nordlich von Kalgoorlie und 644 km norddstlich von Perth gegriindet. 1988 von
WMC iibernommen, dient der moderne Bergbauort v.a. der Versorgung und dem Unterhalt
der ortlichen Mine; drei weitere grole Goldminen liegen im Umkreis von 35 km. Als
permanente Siedlung mit etwa 1.000 Einwohnern leben in Leinster sowohl Arbeiter mit ihren
Familien als auch zusitzlich durch fly-in/fly-out eingeflogene Beschéftigte. Um diesen ein
relativ ,,normales* Leben in der ansonsten menschenleeren Region zu ermdglichen, verfiigt
der Ort iiber ein iiberdurchschnittliches Angebot an infrastrukturellen Einrichtungen: Neben
einem groen Schwimmbad gibt es eine Shoppingarkade, einen Supermarkt, ein Cafg,
Restaurant, eine Tankstelle, verschiedene Sportmdglichkeiten u.s.w.. Der Flughafen liegt
auBBerhalb der Siedlung an der Zufahrtsstrale zur Mine und hat seine Bestimmung ausschlief3-
lich in der Bedienung des Abbaustandorts, d.h. die Funktion und standortliche Raumwirksam-
keit der Anlage konzentriert sich allein auf die Befriedigung lokaler Verkehrsbediirfnisse
(Vgl. Abb. 60). Da das gewonnene Abbauprodukt Nickelerz als Massengut iiber den Landweg
transportiert wird und keine Weiterverarbeitung vor Ort stattfindet, iibernimmt der
Passagierverkehr die wichtigste Rolle am Standort. Zu Nachfragestrukturen durch zusétzliche

flughafenbezogene Unternehmen oder Einrichtungen, wie z.B. Flugschulen oder transportab-
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Abb. 66: Entwicklung des Passagieraufkommens in Leinster und Mt. Keith”'

31 Quelle: AVSTATS 2000.
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hiangige Wirtschaftszweige (Feinmechanik, Folgeindustrien u.s.w.), kann es in Folge der iso-
lierten Lage im Landesinneren und der fehlenden Ansiedlung entsprechender Branchen nicht
kommen. Abb. 66 zeigt die Entwicklung des Passagieraufkommens; wegen der Praxis von
fly-in/fly-out liegen die Verkehrsvolumen deutlich iiber der jeweiligen Einwohnerzahl. Mit
dem geplanten Abbau der vorhandenen Nickel-Vorkommen bis mindestens 2016 ist die
anhaltende Nachfrage im Bergbau fiir die nichsten Jahre gesichert.”** Die infrastrukturelle
Ausstattung der Anlage kann als zweckmaBig und funktionell beschrieben werden (Vgl.
Kap. 4.4.2).

Mt. Keith, etwa 450 km nordlich von Kalgoorlie und rund 680 km norddstlich von Perth
gelegen, ist im Gegensatz zu Leinster als reine Arbeitersiedlung mit einfachen Ein-Mann
(oder -Frau)-Unterkiinften konzipiert. Das Personal wird regelmidfig im Rahmen von fly-
in/fly-out von Perth aus ein- bzw. ausgeflogen und auch hier ist im Zeitraum 1993-94 bis
1997-98 ein kontinuierlicher Anstieg der Passagiere von jéhrlich 5.918 auf 19.600 zu beob-
achten (Vgl. Abb. 66); der Ort selbst entstand erst 1995 mit der Inbetriebnahme der Mt. Keith
Nickel Mine. Fiir die Arbeiter gibt es eine Tankstelle, ein kleines Geschift mit Post, Bar,
Restaurant, Ambulanz, Health-Center, einen kleinen Swimmingpool, einen Basketballplatz
sowie einen Tennisplatz. Der Flughafen liegt unmittelbar angrenzend an der Zufahrtsstraf3e
zur Siedlung, wobei dieser dhnlich wie in Leinster oder in anderen isolierten Bergbauorten
Westaustraliens ausschlielich der Operation der Mine bzw. den damit zusammenhéngenden
Transportbediirfnissen dient; entsprechend funktionell ist die infrastrukturelle Ausstattung.
Zur Ansiedlung sonstiger flughafenaffiner Branchen oder Unternehmen kommt es v.a. wegen
der fehlenden Nachfragesituation im Umland nicht (Vgl. Kap. 6.2.2).

6.3.1.2.4 Fallbeispiel: Flughafenumland und regionales Zentrum

Der Flughafenstandort Geraldton soll an dieser Stelle als Beispiel fiir die Umlandbetrachtung
eines regionalen Zentrums gewéhlt werden. Rund 370 km nordlich von Perth gelegen, ist die
rund 20.200 Einwohner zidhlende Hafenstadt das Versorgungs- und Verwaltungszentrum der
gesamten Mid West Region; mit den umliegenden Gemeinden Greenough, Mullewa,
Morowa, Chapman Valley, Mingenew und Irwin leben im Einzugsgebiet des Flughafens ca.
37.100 Einwohner.” Hinsichtlich seiner Wirtschaftsstruktur kann der Raum v.a. als von der
Landwirtschaft (ndrdliche Grenze des Weizengiirtels), dem Bergbau (Blei, Zink, Bedienung
der Minen im Landesinneren), dem Handel, der Leichtindustrie und dem Dienstleistungs-
sektor gepragt beschrieben werden; der Tourismus gewinnt insbesondere im Durchreisever-
kehr von Perth nach Norden (Kalbarri, Shark Bay, Learmonth/Exmouth) an Bedeutung.
Obwohl hier nur 5 % der Besucher 1996 die Region mit dem Flugzeug erreichen (junge

232
3 www.wmec.com.au, 2000.

3 ABS Catalogue No. 1300.5; Shire of Greenough 1997, S. 11.
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touristische Entwicklung, ,,Autodistanz® zum Bevélkerungsschwerpunkt im Siiden),”* ist
Geraldton mit drei Linienverbindungen nach Perth, Carnarvon und Learmonth bzw. jéhrlich
rund 67.000 Passagieren (tiglich ca. 184 Passagiere) ein wichtiger Flughafenstandort in
Westaustralien (Vgl. Abb. 67). Auch diese Relation weist angesichts der geringen absoluten
Werte auf die enorme Leere des Raumes hin. Da eine Bahnstrecke nach Mullewa und Perth,
die Strale und der Hafen den Transport der in der Region produzierten Massengiiter (z.B.
Weizen) iibernimmt, besitzt der Flughafen nur geringe Aufgaben im Frachtbereich. Im

langjdhrigen Trend zeigt die Anlage konstante Passagieraufkommen.
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Abb. 67: Entwicklung des Passagieraufkommens in Geraldton®’

Betrachtet man das Gesamtpassagieraufkommen, so ist insbesondere die etwa einstiindige
Flugstrecke nach Perth hervorzuheben. 1997-98 werden 63.229 (!) von 66.445 Passagieren
auf der Verbindung in die Hauptstadt transportiert, wihrend die Strecken nach Learmonth und
Carnarvon relativ an Bedeutung verlieren. Die 340 bzw. 730 km entfernten, sehr kleinen
Siedlungen finden ihre Funktion v.a. in der Landwirtschaft (Bewédsserungsanbau um
Carnarvon) und im Tourismus (Ningaloo Reef) und stellen als solche keine wirtschaftlichen
Gegenpole zu Perth dar. Wegen des Fehlens echter sekundirer Siedlungszentren im ndheren
Umland orientiert sich der Markt einseitig am dominierenden Wirtschaftszentrum im

Stidwesten, die Entwicklung regionaler Strukturen bleibt hingegen eingeschrinkt.

Im Zusammenhang mit der Untersuchung der Nutzungsmotivation wurde festgestellt, daB3 sich
das Passagieraufkommen am Flughafen zu 90 % aus Geschéftsreisenden und nur zu 10 % aus
Privatreisenden und Touristen zusammensetzt. Offensichtlich wird das Flughafenangebot v.a.
von Unternehmen als Standortvorteil bewertet. Ansdssige bzw. standortunabhéngige
Branchen konnen die Vorteile der ,,peripheren* Lage aullerhalb des Ballungsraumes Perth
(z.B. giinstigere Grundstiickspreise, Arbeitskrifte) nutzen und gleichzeitig durch den
schnellen Verkehrsanschluf3 (z.B. in Form von Eintagesreisen) am Geschehen der Finanz- und

Wirtschaftsmetropole teilhaben. Die Neuansiedlung eines Industriegebiets bzw. eines

B4WATC 1998, S. 4; Vgl. Shire of Greenough 1997, S. 14.
35 Quelle: AVSTATS 2000.
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Stahlwerks 25 km nordlich der Stadt stellt ein anschauliches Beispiel fiir diese Entwicklung
dar. Auch wenn hier der Flughafen nicht der alleinige Standortfaktor fiir die Ansiedlungsent-
scheidung sein muf3 (dies sind vielleicht zusitzlich der Hafen oder eine staatliche Forderung),
wird diese in ihrer Konsequenz zu einer weiteren Attraktivititssteigerung des Standorts sowie
zu einer Zunahme der Luftverkehrsnachfrage fiihren.”® Durch sein Angebot fordert der
Flughafen die Ansiedlung von Unternehmen und profitiert gleichzeitig von den Folgen der

wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Entwicklung.

Dauerhafte Nachfragestrukturen sowie Agglomerations- und Fiihlungsvorteile im Luftverkehr
sind auch Gunstfaktoren fiir die Luftverkehrsbranche selbst. So haben sich innerhalb des
Flughafenareals verschiedene Betriebe und Einrichtungen wie z.B. Mietwagenfirmen, eine
Flugkunstschule und ein Depot fiir die Shire-Verwaltung angesiedelt. Im Vergleich zu den
funktionell gestalteten Terminalanlagen der Bergbaustandorte ist hier auch ein hoheres Mal}
an Service und Komfort geboten (ausgewiesene Parkflichen, moderne sanitire Anlagen,

bequeme Sitzgelegenheiten, Getrdnkeautomat u.s.w.).

6.3.1.2.5 Fallbeispiel: Das Flughafenareal als Wirtschaftsstandort

Dal} ein Flughafen nicht nur in seinem rdumlichen Umland standortliche Effekte zeigen,
sondern auch selbst zum Wirtschaftsstandort werden kann, ist an vielen GroB3flughidfen des
Weltluftverkehrs zu beobachten. In Westaustralien kommt es v.a. an aufkommensstéirkeren
Standorten zu entsprechenden Ansiedlungen flughafenaffiner und serviceorientierter Unter-
nehmen. Wichtigste Flughifen mit nennenswerten gewerblichen Standortstrukturen sind im
Fremdenverkehr Kununurra und Broome (touristische Charterunternehmen), im Bergbau Port
Hedland und Karratha (Charterflug- und Helikopterunternehmen zur Bedienung der Minen
bzw. Bohrinseln) sowie Perth (zahlreiche Verwaltungen, Luftverkehrs-, Logistikunternehmen
u.s.w.), Jandakot und Geraldton. An kleineren Flughéfen wie z.B. Busselton und Kununurra

wird ein Teil des Areals landwirtschaftlich genutzt.

Fiir die konkrete Untersuchung eines Verkehrsstandorts soll im folgenden der General
Aviation Flughafen Jandakot dienen. 18 km siidlich des Central Business District Perth
gelegen (Vgl. Abb. 68) wird die Anlage von zahlreichen Unternehmen und Einrichtungen des
Gelegenheitsluftverkehrs genutzt. Mit jahrlich tiber 400.000 Flugbewegungen (ca. 1.100 Be-
wegungen pro Tag!, 24 h Flugbetrieb) zdhlt Jandakot zu den geschiftigsten Flughédfen des
Kontinents; die Nutzung ist auf Flugzeuge mit einem MTOW von 10.000 kg beschrénkt.

36 Shire of Greenough, S. 4.
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Als reiner Nichtlinienstandort ist Jandakot Basis fiir zahlreiche Charteranbieter, Flugschulen

und Privatpiloten. Zu den wichtigsten Einrichtungen zdhlen neben Police Air Wing, Royal

Flying Doctor Service und privaten Anbietern das ,,Flying College”, ein joint venture

zwischen China Southern Airlines und Australian International Flying College, sowie das

,»Singapore Flying College®, eine Tochtergesellschaft der Singapore Airlines. Durch die Néhe

zu zahlreichen Firmen und Entscheidungszentren in Perth nimmt auch der Geschéftsreise-

verkehr einen hohen Stellenwert ein. Die groBen Distanzen zu den sekundéiren Wirt-

schaftszentren bzw. Bergbaustandorten im isolierten Landesinneren fordern die Nachfrage

nach schnellen Transportmoglichkeiten und damit das Angebot entsprechender Leistungen.

BTFAC 1993, S. 2.
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Fir Bergbauunternehmen ist zudem die Fernerkundung von Bedeutung, in der Landwirtschaft
werden Charterfliige fur das Ausbringen von Insektenschutzmitteln u.& in Anspruch ge-
nommen. Uber den lokal geschaffenen Bedarf nach luftverkehrlichen Serviceleistungen
kommt es zudem zur Ansiedlung von Folgeeinrichtungen wie z.B. Flugzeugmechanikern,
Elektrotechnikern, gastronomischen Betrieben, Aero Clubs u.sw.. Abb. 69 verdeutlicht die
Branchenzusammensetzung am Flughafen 1998.

29% .
O Charteranbieter

W Flugschulen
38% g

O Sontige

O Serviceleistungen
im Luftverkehr

14%

Abb. 69: Branchenzusammensetzung am Flughafen Jandakot®®

Um die wirtschaftliche Aktivitat weiter zu férdern, fuhrte die FAC Mitte der 90er Jahre eine
Studie Uber die mogliche Nutzung der bislang nicht erschlossenen Flughafenfldchen durch.
Damals noch Eignerin der Anlage, wurden vier neue Zonen - eine Entwicklungsflache fir
gewerbliche Anlagen sowie den Luftverkehr selbst, ein naturbelassener Bereich und eine
Zone fur den Abbau von Minerasanden - definiert (Vgl. Abb. 70). Da die potentielle
Nachfrage durch die Einwohnerzahl bzw. Wirtschaftsstruktur im Umland vorhanden ist, zielt
diese Malinahme auf wirtschaftliche Folgeeffekte wie Standortaufwertung und Umsatz-
steigerung. Gleichzeitig wird durch die zusdtzlich angebotene (Transport-)Leistung die
Grundlage fir weitere branchenfremde Wirtschaftsprozesse gelegt.

%% Ejgene Erhebung 1998.
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Abb. 70: Entwicklungsplanung am Flughafen Jandakot™’

6.3.1.3 Verkehrsflughiifen als Instrumente der regionalen Wirtschaftsforderung

Die Bedeutung der Flughéfen fiir die Forderung der regionalen Entwicklung leitet sich zum
einen von den dargestellten Vorteilen der schnellen RaumerschlieBung und -verbindung durch
das Flugzeug ab und ist zum anderen eine Folge der Notwendigkeit der Wirtschaft zum
raumlichen Austausch. Wie die bisherige Untersuchung gezeigt hat, kann rdumliche Mobilitét
oder die Mdglichkeit zur Realisierung von Ortsverdnderungen wesentlichen Einfluf auf das
Ansiedlungsverhalten von Unternehmen ausiiben. VOPPEL (1980) stellt fest, daB3 jeder neue
Verkehrsweg, der nicht ausschlieBlich bestimmten Nutzern vorbehalten ist (z.B. private
Charterfliige), neue Moglichkeiten der Raumnutzung liefert. Zusdtzliche oder leistungs-
stirkere Verkehrsanlagen losen relativen oder absoluten Wandel aus, indem sie die
raumlichen Krifte verandern und Impulse fiir die wirtschaftliche Entwicklung schaffen. Diese
Prozesse fiihren schlieSlich wieder selbst zu Verdnderungen der Verkehrsstrome und fordern
die Entwicklung von Siedlungen dort, wo Verkehr zugewachsen ist (Multiplikatoreffekte).***
SORGENFREI (1989) weist darauf hin, daB eine geringe VerkehrserschlieBung zu geringer
Verkehrsspannung in peripheren, lindlichen Gebieten fithrt und diese wiederum die
Gestaltung des Verkehrsangebots bestimmt. Auch er betont die Wirkung von Investitionen im

BIFAC 1993, 0.A..
#0565, 116.
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Verkehrsbereich, die durch Standortaufwertung vermogen, diesen ,, Teufelskreis* aufzu-
heben.**! (Vgl. Kap. 6.3.1.3.3). Mit der Zunahme der relativen oder absoluten Flughafen-
leistungen kommt es dann zu Verschiebungen des regionalen Wirtschaftsgefiiges, innerhalb
der Siedlungsstruktur werden Verteilungsprozesse ausgelost, welche das vorhandene Gefiige
in seiner hierarchischen bzw. zentraldrtlichen Struktur beeinflussen.”** Besondere Wirkung
konnen FordermaBBnahmen an Standorten erlangen, die ein unzureichendes Angebot an
alternativen Verkehrsmdoglichkeiten besitzen und dadurch in ihrer 6konomischen Entwicklung
»gehemmt® sind. Dieser Faktor erhilt fiir Westaustralien besonderes Gewicht.

Eine gezielte Forderung von Flughafenanlagen ist im Untersuchungsraum sowohl im Rahmen
von Offentlichen Programmen als auch privaten Initiativen zu beobachten. Dabei wird die
Neuerrichtung von Infrastrukturanlagen ebenso als Instrument eingesetzt wie der Ausbau
bereits vorhandener Standorte. Mit den Flughédfen der Kimberley Region sowie dem Standort
Shark Bay sollen zwei Beispiele im Hinblick auf deren beabsichtigte Wirkungen hin erldutert

werden.

6.3.1.3.1 Die Kimberley Region

Die Kimberley Region im Norden Westaustraliens ist wegen ihrer isolierten Lage und extrem
geringen Siedlungsdichte in besonderer Weise auf die ErschlieBung durch den Luftverkehr
angewiesen. In die Verwaltungsrdume Broome Shire, Halls Creek Shire, Derby-West
Kimberley und Wyndham-East Kimberley Region aufgeteilt, leben auf einer Fliche von ca.
423.000 km” rund 25.000 Einwohner (!), davon 10.700 Aboriginal und Torres Strait Islander.
Der Raum zwischen den kleinen Siedlungszentren und Aboriginalkommunen ist nahezu
menschenleer, die ErschlieBung auf eine befestigte Strale und die unbefestigte Gibb River
Road beschrinkt. Dafl die Moglichkeit der schnellen Raumiiberwindung hier entscheidend zur
Wirtschaftsentwicklung beitragen kann, wurde bereits Anfang der 50er Jahre deutlich. Von
der unzureichenden Bedienung durch Bodenverkehrstrassen an einer rentablen Viehwirtschaft
gehindert, machte sich die lokale Branche die Vorteile des Flugzeugs zunutze und initiierte
den Transport der Tiere auf dem Luftweg. Anstelle weiter, kraftezehrender FuBBmairsche zu
den Schlachthdusern an der Kiiste wurden die Rinder, und in geringerer Zahl auch Schweine,
iiber dezentrale Flughédfen zu den iibergeordneten Zentren Glenroy, Derby und Wyndham
transportiert. Kein Tier muflte mehr als 80 km zum Schlachthaus bzw. zur Verladestation am
Flughafen getrieben werden, da das flexible Verkehrsangebot direkt auf die Transport-
bediirfnisse der Farmen abgestimmt war. 1952 erreichte das Streckennetz der Frachtflugzeuge

eine maximale Linge von 5.644 km (!), die l4ngste bediente Flugstrecke betrug rund 620 km.

1S 7,113; Vgl. WAGNER 1981, S. 24.
2 Vgl. VOPPEL 1980, S. 114-115.
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Abb. 71: The Air Beef Project’™”

Mit der Entwicklung des Stralenverkehrs und der Verkehrstechnik verlor der Transport von
Rindfleisch auf dem Luftweg seine Bedeutung. Im Zuge des kostenglinstigeren Einsatzes von
Lastkraftwagen (Road Trains) und der Einfiihrung von Kiihlsystemen kam es bald zur
volligen Einstellung der Beforderung. Obwohl das ,,Air Beef Project” nur ein kurzes
Zwischenspiel in der Geschichte der Kimberley Region darstellt, steht es bis heute fiir den
Pioniergeist des ,,Forgotten North* und als Beispiel dafiir, wie die Existenz von Flughéfen die
wirtschaftliche Inwertsetzung von Rdumen mitbestimmen kann. Gleichzeitig verdeutlicht es,
wie begrenzt die Moglichkeiten des Giiterlufttransports in so einer isolierten, diinn besiedelten
Region sind.

Heute ist die Wirtschaft auf Bergbau (Diamantenabbau in Argyle, Eisenerz, Gold, Zink, Blei,
Erdol und Erdgas), Perlenproduktion und Fischerei (Broome, Derby, Wyndham), Bewésser-
ungsanbau (Ord River) sowie extensive Weidewirtschaft ausgerichtet. Wichtigste touristische
Attraktionen sind Broome (Vgl. Kap. 6.3.1.2.2) und Derby im Westen, die Gibb River Road,
der Wolfe Creek Meteoritenkrater siidlich von Halls Creek sowie der Bungle Bungle

8 THE AIR BEEF PROJECT 1952, S. 3. Zwischen 1949-1959 wurde die Bedienung der Strecken mit
101.100 Pfund subventioniert, Vgl. KERR 1966, S. 66-67.
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Nationalpark und Lake Argyle bei Kununurra. Zahlreiche kleine Charterfluggesellschaften
bieten Rundfliige iiber die landschaftlichen Sehenswiirdigkeiten an.

@ URBAN CENTRE

® ABORIGINAL COMMUNITY
(80 OR MORE ABORIGINAL PERSONS)
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Abb. 72: Die Kimberley Region

Mit Broome, Derby, Fitzroy Crossing, Halls Creek und Kununurra existieren fiinf Zugangs-
flughdfen zum regelméfBigen Liniennetz; Wyndham, Kalumburu, Balgo und Argyle ergéinzen
neben einigen nichtlizensierten Anlagen das Angebot im Gelegenheitsverkehr. Abb. 73 stellt
den Anteil des Luftverkehrs am landwirtschaftlichen, bergbaulichen und touristischen
Transportaufkommen in der Region dar und gibt einen Uberblick iiber die erwartete
Entwicklung der Verkehrsanteile. Wéhrend die Bedeutung des Luftverkehrs im landwirt-
schaftlichen und bergbaulichen Frachtbereich gering ist (Massentransportgiiter), nimmt dieser
im Passagieraufkommen eine wesentlich wichtigere Funktion war. Fiir alle Transportarten
sind grofe Wachstumssteigerungen vorhergesagt, inwiefern diese jedoch realisiert werden

konnen, bleibt abzuwarten.

Motivation Verkehrstrager 1994-95 2020 Veranderung
. Luftverkehr 200.000 1.800.000 T 800%
Toz‘lzr,':)':)'us Wasserverkehr KA. 1.000 KA.
Landverkehr 1.200.000 2.800.000 + 133%
Bergbau Luftverkehr 11 k.A. k.A.
(Tormen)  |Wasserverkehr 130.000 500.000 + 285%
Landverkehr 350.000 500.000 + 43%
. Luftverkehr 12 15 +1.150%
Lar(‘g‘(’)"r'}rrtlseﬂ;aﬂ Wasserverkehr 34.600 834.000 +2.310%
Landverkehr 551.000 7.351.500 +1.234%

Abb. 73: Prognostizierte Entwicklung der Verkehrstréiger in der Kimberley Region’*

¥ KIMBERLEY DEVELOPMENT COMMISSION 1997, S. 34; Landwirtschaft inklusive Fischerei und Farming.
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Um die positive Gesamtentwicklung im Personenverkehr voranzutreiben und dadurch neue
Impulse fiir die regionale Wirtschaft zu generieren, formuliert die Kimberley Region
Economic Development Strategy 1997-2010 verschiedene MaBBinahmen zur Forderung des
Flughafenangebots. So wird von den Trigern Kimberley Development Commission bzw. der
westaustralischen Regierung insbesondere der Ausbau der Anlage in Kununurra sowie die
Standortverlagerung des privat betriebenen Flughafens Broome vorgegeben. Mit der Ver-
besserung des rdumlichen Zugangs und der Mdoglichkeit der Bedienung groBerer Flugzeuge
und Verkehrsstrome erhofft man sich dadurch v.a. im Tourismus, aber auch im Bergbau
(Personenverkehr!) und in der Landwirtschaft (Transport eilbediirftiger Produkte), wesent-
liche Vorteile. Zusétzlich zur Erweiterung der Zugangsmoglichkeit und der ErschlieBung der
Region selbst (grofle Distanzen zu den Urlauberquellgebieten und zwischen den touristischen
Attraktionen der Region) wird auch ein verbesserter Anschlufl an Darwin bzw. internationale
Fliige angestrebt. Im Hinblick auf den landwirtschaftlichen Export wiirde ein solches Angebot
in Kununurra die ErschlieBung neuer Markte fiir die Produkte des Ord-River-Bewisserungs-
anbaugebiets ermoglichen. Der vorgesehene Bau einer Kiihlhalle am Flughafen schafft hierzu

. . 24
die notwendigen Voraussetzungen.”*

6.3.1.3.2 Der Flughafen Shark Bay

Shark Bay liegt etwa 700 km nordlich von Perth und wurde 1991 von der UNESCO in die
Liste schiitzenswerter Naturgiiter aufgenommen. Obwohl die Region iiber ein grofles Potential
im erholungs- und sportorientierten Fremdenverkehr verfligt, hemmten lange Zeit grofle
Distanzen zu den Bevolkerungszentren des Siidens und der Ostkiiste die Entwicklung: Bis
zum Bau des Flughafens 1993 befand sich die ndchste Zugangsmoglichkeit zum
Luftverkehrsnetz in dem iiber 300 km entfernten Carnarvon und iiber die StraBe mufiten gar
ein- bzw. mehrtigige Anfahrten in Kauf genommen werden. Um die touristische Inwert-
setzung durch eine verbesserte ErschlieBung voranzutreiben, initiierten schlieBlich zwei
Vertreter der lokalen Branche, Ron Harken vom Heritage Resort und Graeme Robertson vom
Monkey Mia Dolphin Resort, den Bau eines regionsinternen Flughafens. Die privat betriebene
Anlage liegt zentral zwischen Denham und Monkey Mia, so daf3 die wichtigsten Attraktionen
wie Shell Beach (bekannt fiir seinen wunderschonen Muschelstrand), Hamelin Pool

246

(Stromatolithen™™), Nanga Bay (Schafstation mit angeschlossenem Ferienresort) und der

Francois Peron Nationalpark in einem Umkreis von etwa 100 km zu erreichen sind.

5 KIMBERLEY DEVELOPMENT COMMISSION 1997, S. 34-42; ders. und DoT 1997, S. 90.
6 Steinartige Gebilde, von Mikroorganismen ,,gebaut.
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Abb. 74: Der Flughafen Shark Bay als Zugang zur gleichnamigen Tourismusregion

Der verbesserte Zugang soll die wirtschaftliche Struktur langfristig und nachhaltig
beeinflussen und letztlich auch zu einer groferen Rentabilitét des Flughafens fiihren. Mit dem
erklarten Ziel, groBere Verkehrsstrome in die Region zu leiten bzw. neue Quellregionen fiir
den Tourismus zu erschlieffen, wird im Hinblick auf die ndchsten Jahrzehnte eine dhnliche
Entwicklung angestrebt wie an der Ostkiiste Queenslands.*” Tatsichlich stieg die touristische
Nachfrage mit der Errichtung des Flughafens 1993/94, jedoch zeigen jlingste Besucherzahlen
in der Summe einen gegenldufigen Trend:

Unterkiinfte Kapazitaten / Jahr
Nachfrage 1992/93 1993/94 1994/95 1995/96 1996/97

Hotels, Motels & |Betten 152 200 191 218 221
Guesthouses  |Gaste 9.400 13.700 13.700 13.200 16.800
Caravan Parks Betten 488 485 485 485 523
Gaste 74.800 99.300 62.800 54.100 46.300
Ferienwohnungen |Betten 270 339 362 391 400
& -hauser Gaste 6.300 7.500 8.700 8.900 9.300
TOTAL Gaste 90.500 120.500 85.200 76.200 72.400

Abb. 75: Entwicklung der touristischen Infrastruktur und Gistezahl in Shark Bay™*®

7 Miindliche Auskunft des Flughafenmanagers 1998.
8 ABS 2000; es sind keine neueren Zahlen veroffentlicht.
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Aus dem Vergleich der Besucherzahlen geht hervor, dal die Zahl der Urlaubsgéste 1993/94
stark angestiegen ist und seitdem kontinuierlich abnimmt. Gleichzeitig wéchst das Angebot an
Unterkunftsmdglichkeiten. Wéhrend Hotels, Motels und Géstehduser in der Gesamtentwick-
lung sowohl nach Gésten als auch nach Kapazititen einen deutlichen Zuwachs verzeichnen,
sinken die Ubernachtungen in Caravan Parks. Dies kann als Hinweis darauf verstanden
werden, da3 weniger Personen die Region mit dem Auto aufsuchen und stattdessen mehr
Urlauber mit dem Flugzeug anreisen. Insgesamt ist seit dem Bau des Flughafens die
Nachfrage nach Pauschalunterkiinften stirker angestiegen als zuvor. Offensichtlich hat der
verbesserte Zugang die Attraktivitdt des Raumes fiir Quellregionen im Siiden Westaustraliens
bzw. in geringerem Maf in den anderen Staaten und Territorien erhoht. Auch wenn
zusitzliche Faktoren, wie die Ernennung zum Weltnaturerbe 1991 oder die allgemein positive
Entwicklung des Fremdenverkehrs, an dieser Stelle zu berticksichtigen sind, kann dennoch ein
positiver Zusammenhang zwischen beiden Parametern angenommen werden. Zudem wird die
Anlage neben dem Linienluftverkehr auch stark im Gelegenheitsverkehr genutzt, so daf} ein
Teil der Géaste individuell mit dem Privatflugzeug anreist. Nach Auskunft des Flughafen-
managers 1998 sind rund 90 % aller Flugbewegungen am Standort private Tages- oder

Wochenendcharterfliige.**

6.3.1.3.3 Probleme der Raumerschlieung und Raumentwicklung

Flughifen verfiigen aufgrund ihrer besonderen Verkehrsfunktion iiber das Potential, Prozesse
rdumlichen Wandels auszuldsen und 6konomische Strukturen zu verdndern. Der positive
Zusammenhang zwischen Flughafeninvestition und Wirtschaftsentwicklung ist jedoch nicht
grundsitzlich oder {iberall im Raum gleich gegeben, sondern in seiner Giiltigkeit an be-
stimmte Faktoren gebunden. Fiir die Flughédfen in Westaustralien sind folgende Sachverhalte

zu beriicksichtigen:

* Probleme der Finanzierung von Flughafeninvestitionen an peripheren Standorten;

* begrenzte raumliche Wirkungen durch die spezifische Struktur des Verkehrsraumes;

* die Bereitstellung einer Flughafenanlage allein fiihrt zu keinen wirtschaftlichen Folge-
effekten;

* Individualitét der Standortentscheidung von Unternehmen und die Bedeutung zusétzlicher
Kriterien bei der Standortentscheidung.

Zunichst erfordert die Bereitstellung der Verkehrsanlagen bzw. die Durchfiihrung von
Erweiterungsmalinahmen am Standort grof3e finanzielle Mittel. Da sowohl nationaler als auch
internationaler Luftverkehr in Westaustralien durch die GroBe der eingesetzten Verkehrsmittel

an bestimmte Bodenkapazititen gebunden ist, macht die Bedienung von umfangreicheren

* Miindliche Auskunft des Flughafenmanagers 1998.
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oder hoherwertigeren Verkehrsabldufen leistungsfiahigere Infrastrukturen notwendig; die
Abfertigung von interkontinentalen Verkehrsbewegungen erfordert zusitzlich das Vorhanden-
sein separater Kapazitdten fiir Zoll-, Gesundheits- und Einwanderungsbehorden. Léngere und
breitere Landebahnen, grofere Vorfeld- und Parkflichen, Betankungsanlagen, moderne
Terminaleinrichtungen u.s.w. sind also einerseits die Voraussetzungen fiir eine Standort-
aufwertung, andererseits konnen solch kapitalintensive Maflnahmen an vielen kleineren
Flughéfen aber nur mit staatlicher oder privatwirtschaftlicher Hilfe durchgefiihrt werden (z.B.
wird der Neubau des internationalen Terminals in Learmonth von der westaustralischen
Regierung mit 4,5 Mio AU$ gefordert). Dagegen stellt der Mangel an Eigenkapital bzw. die
Konkurrenz in der Finanzierung 6ffentlicher Flughidfen mit anderen 6ffentlichen Projekten

einen limitierenden Faktor fiir die Entwicklung dar.

Als weiterer Punkt ist zu beachten, dafl die von einem Flughafen ausgehenden Folge-
wirkungen rdumlich begrenzt sind. Die meisten Anlagen im Untersuchungsraum haben wegen
der unzureichenden Verkehrsbedienung des Hinterlands nur lokalen oder eingeschrinkten
regionalen ErschlieBungscharakter (punktuell, konzentrisch, entlang der Zubringerverkehrs-
linien). Durch das Fehlen zusammenhédngender, grofrdumlicher benachbarter Siedlungs-
flichen behindert die extensive Raumnutzung v.a. in peripheren Regionen entsprechende
Standortwirkungen; dies gilt insbesondere fiir die inselhaft im Landesinneren gelegenen,
azentralen Bergbauorte. Weitreichende positive Folgeeffekte fiir grole Gebiete bzw. grolle
Teile der Bevolkerung sind dadurch nicht zu erreichen (Vgl. Kap. 3.2 und 6.2.3).

Wie bereits erwéhnt, ist die Verfligbarkeit von leistungsfiahigen Verkehrsinfrastrukturen zwar
eine notwendige, jedoch keine hinreichende Bedingung fiir 6konomisches Wachstum.”° Mit
der Bereitstellung eines Flughafens allein konnen keine regionalwirtschaftlichen Impulse
erzeugt werden, zumal die eigentliche Verkehrsleistung nicht von den Flughifen, sondern
vielmehr von den Luftverkehrsgesellschaften erbracht wird; auf die Problematik der freien
Streckenwahl der Anbieter in Westaustralien wurde mehrfach hingewiesen. Da erst aus der
tatsdchlichen Nutzung der vorhandenen Anlagen Standort-, Wachstums- und Struktureffekte
erwachsen, zielt jede Erweiterung der Flughafenkapazititen allein auf die Verbesserung der
moglichen Verkehrsleistungen. Ob die Bereitstellung auch tatsdchlich zu einer Verdnderung
des Verkehrsangebots und wirtschaftlicher Entwicklung fiihrt, ist abhéngig vom Verhalten der
Airlines bzw. der Nachfrage vor Ort. Sind getroffene Ausbaumafinahmen eine Reaktion auf
bereits bestehende Defizitsituationen, d.h. war die unzureichende Luftverkehrsanbindung ein
limitierender Faktor, werden Erweiterungen des Flughafenangebots die Wirtschaft ent-
sprechend positiv beeinflussen (z.B. fiihrte in Shark Bay die Fluganbindung zu einer groeren
Auslastung der Pauschalunterkiinfte). Besteht jedoch kein direkter Bedarf nach neuen oder er-

weiterten Kapazititen bzw. ist das vorhandene Verkehrsangebot ausreichend (z.B. Busselton),

2% SORGENFREI 1989, S. 86.
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werden wirtschaftliche Folgewirkungen, wenn iiberhaupt, eher auf lingere Sicht zu erwarten
sein. Die Problematik des ausbleibenden Funktionsgewinns bzw. der mangelnden Auslastung

neuer oder erweiterter Flughafenanlagen wurde in Kap. 4.4.2 und 4.4.3 erldutert.

Auch muf} an dieser Stelle beachtet werden, da3 die Wirkungen der Flughifen als Potential-
faktoren der dkonomischen Entwicklung dem individuellen Ansiedlungsverhalten von
Unternehmen und der Bedeutung zusétzlicher Kriterien unterliegen. So wird die Standortwahl
nicht allein durch den Faktor ,,Verkehrsorientierung®, sondern hiaufig in einem Faktoren-
biindel entschieden. Zur Forderung der regionalen Wirtschaft in Flughafenregionen ist es
daher sinnvoll, zusétzliche Maflnahmen zur Standortaufwertung durchzufiihren. Hierzu sind
etwa die Bereitstellung touristischer Folgeeinrichtungen (z.B. infrastrukturelle Erschliefung
des Cape Range National Parks in Learmonth), die Ausweisung neuer Gewerbefldchen
innerhalb des Flughafenareals oder in Flughafennihe (z.B. Jandakot, Geraldton), Steuerer-

leichterungen u.s.w. geeignete Instrumente.

6.3.1.3.4 Der Royal Flying Doctor Service

Die wirtschaftliche Entwicklung Westaustraliens wird nicht nur durch die ErschlieBung bzw.
Verbindung 6konomischer Zentren, sondern auch durch die Versorgungsfunktion des
Luftverkehrs getragen. Als spezifische Besonderheit Australiens sei an dieser Stelle der Royal
Flying Doctor Service (RFDS) vorgestellt. Auch wenn dieser selbst als non-profit-
Organisation arbeitet, unterstiitzt er doch durch seine Leistungen die Funktionalitit des
gesellschaftlichen und 6konomischen Systems. Uber den Unterhalt von Stiitzpunkten an den

Flughéfen und die Beschiftigung von Mitarbeitern werden zusétzliche Wirkungen erzielt.

Mit dem formulierten Ziel, die medizinische Versorgung der Bevdlkerung in peripheren
Gebieten sicherzustellen, wurde der RFDS 1927 als gemeinniitzige Einrichtung gegriindet.
Unter den extremen Bedingungen groBer Distanzen und weitmaschiger, unzureichender
Stralenverbindungen werden v.a. solche Raume versorgt, die wegen ihrer isolierten Lage
selbst keinen Zugang zu entsprechenden Leistungen haben; insbesondere entlegene Vieh-
stationen, isolierte Bergbauorte, Aboriginalkommunen und kleinere Homesteads profitieren
von den regelméfBigen Flugvisiten und Notfalleinsdtzen. So wurden 1997-98 in Westaus-
tralien 32.539 Patienten behandelt, 901 evakuiert, 5.451 in Krankenhiuser transportiert bzw.
dort behandelt und 17.482 Personen iiber Radio oder Telefon beraten — bei rund 231.000
auBBerhalb stadtischer Zentren lebenden Menschen (Vgl. Abb. 11) eine vergleichsweise hohe
Zahl.”' Im kontinentalen Vergleich liegt Westaustralien nach der Hohe der totalen
Patientenkontakte vor den anderen drei RFDS Sections (Vgl. Abb. 76). Der RFDS ist zu 80 %

offentlich finanziert und zu 20 % auf Spenden angewiesen.

! www.rfds.org.au, 2001.
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Abb. 76 a, b: Der Royal Flying Doctor Service in Australien

In Westaustralien unterhdt der RFDS funf Einsatzzentralen an den Flughafen Derby,
Jandakot, Kalgoorlie, Meekatharra und Port Hedland; der Standort Carnarvon wurde 1997
zugunsten einer VergrofRerung der Basis in Meekatharra geschlossen. Als zentrale Anlauf-
und Koordinationsstelle des RFDS dient der Flughafen Jandakot®®?, wo sich neben den
notwendigen Einrichtungen des medizinischen und luftverkehrlichen Betriebs auch die Ver-
waltung der funf Zentralen im Untersuchungsraum befinden. Alle anderen Bodenstationen
konzentrieren sich auf flugtechnische und medizinische Notwendigkeiten und verfiigen neben
einer Funkstation Uber separat ausgewiesene Parkflachen fir die Flugzeuge, z.T. eigene
Flugzeughangars u.sw.; die medizinische Versorgung erfolgt in Gebauden innerhalb des
Flughafenareals bzw. in Raumen aul3erhalb des eigentlichen Flughafenstandorts (z.B. Derby).
Auch sind an allen Flugh&fen kleine Besucherzentren eingerichtet, von denen aus regelméfdige
Filhrungen und Informationsveranstaltungen angeboten werden.® Abb. 77 zeigt den Standort
Kalgoorlie mit Besucherzentrum, Funk- und Krankenstation sowie eigenen Flugzeugstell-
flachen.

%2 Bjs 1996 wurden hier auch technische Flugzeugwartungen in einem eigenen Hangar durchgefiihrt, aufgrund
finanzieller Umstrukturierungsmal3nahmen jedoch aufgegeben.
%3 Fir weiterfiihrende I nformationen zum RFDS, Vgl. u.a.: WILSON 1993.
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Abb. 77: Der Royal Flying Doctor Service am Flughafen Kalgoorlie

Als besondere Folge der extremen Distanzen kann in Westaustralien die Nutzung von Straf3en
als Start- und Landebahnen fiir den RFDS gelten. Da entlang der Nullarbor Plain bzw. im
Nordwesten nur Flughifen in grofler Entfernung zueinander existieren, iibernehmen der Eyre
Highway zwischen Eucla und Norseman sowie der North West Coastal Highway bei
Nanutarra die Funktionen von ,,Ersatzflughidfen®. Auf mehreren Streckenabschnitten sind die
Verkehrswege mit Landebahnmarkierungen versehen und durch Schilder als ,,R.F.D.S.
Emergency Airstrip gekennzeichnet. Im Fall einer notwendigen Landung, etwa zur Ver-
sorgung von Unfallopfern, wird der Verkehr kurzfristig angehalten und die Stralle gesperrt.
Welche enorme gesellschaftliche und auch 6konomische Bedeutung der Versorgung auf dem
Luftweg in Westaustralien beigemessen werden muf3, wird aus diesem Beispiel nachdriicklich
deutlich. Nur dort, wo ein Flughafen oder eine sonstige Landemoglichkeit gegeben ist, kann
der Raum von den Vorteilen der schnellen VerkehrserschlieBung profitieren - und
entsprechende Nutzungsmuster bilden.
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Abb. 78: RFDS Emergency Airstrip auf dem Eyre Highway

6.3.2 Einkommens- und Beschiiftigungseffekte

Fiir die Untersuchung der Einkommens- und Beschiftigungseffekte an den Flughdfen mul3
aufgrund der unterschiedlichen Nachhaltigkeit der Wirkungen zwischen direkten und
indirekten bzw. kurz- und langfristigen Folgen differenziert werden. Da sich kurzfristige Ar-
beitsmarktwirkungen von schnell abklingenden Nachfrageédnderungen ableiten lassen und nur
vergleichsweise geringe Einkommens- und Beschéftigungseffekte zeigen, sollen diese hier
nicht weiter betrachtet werden. Zudem sind in Westaustralien mittlere und kleinere Standorte
oft nicht selbst in der Lage, umfangreiche Aus- und NeubaumaBBnahmen durchzufiihren.
Entsprechende Tétigkeiten werden meist mit Arbeitskréften und Produktionskapazitdten aus
Drittregionen durchgefiihrt, so daf die erzielten Effekte auBerhalb der Flughafenregionen
wirksam werden. So wurde z.B. der 1999 neu errichtete Flughafenterminal von Newman in
Perth gefertigt und in Teilen per LKW zur Montage an den Flughafen transportiert. Auch
beim Neubau des internationalen Terminalgebdudes von Learmonth 1999 waren zum

iiberwiegenden Teil Arbeitskrifte eingesetzt, die nicht aus der Region Exmouth stammen.?*

6.3.2.1 Direkte Einkommens- und Beschiiftigungseffekte

Direkte regionale Einkommens- und Beschiftigungseffekte entstehen durch die Schaffung

von Arbeitspldtzen innerhalb des Flughafenareals sowie durch die Vergabe von Auftrigen im

»* Miindliche Auskunft Flughafenmanager Learmonth bzw. Newman Airport 1998.
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Umland. Uber den Bezug von Waren und Dienstleistungen, wie z.B. die Nutzung eines
Reinigungsservice oder den Kauf von Lebensmitteln fiir die Flughafengastronomie, wird eine
Nachfrage geschaffen, die sich im dafiir notwendigen Personalaufwand messen 1463t. Wéahrend
hierzu fiir die westaustralischen Flughéfen selbst statistische und empirisch ermittelte Daten
vorliegen, sind Informationen iiber die direkt an die Verkehrsstationen gebundenen

Arbeitsplédtze im Flughafenumland bzw. die daraus resultierenden Einkommen nur bedingt

Beschaftigte ) Verkehrs-
Flughafen Flughafen- Flughafenareal Total Bevdlkerung bedienung
gesellschaft

ALH 6 11 17 15.282 Linie
BME 30 200 230 9.768 Linie
BQB 3 2 5 18.175 Linie
cvaQ 7 15 22 6.388 Linie
DRB 3 30 33 3.000 Linie
EPR 3 4 7 12.316 Linie
FTZ 2 10 12 450 Linie
GET 6 30 36 20.221 Linie
HCQ 2 0 2 2.909 Linie
KGI 7 35 42 29.588 Linie
KNX 5 80 85 4.800 Linie
KTA 2 100 102 13.862 Linie
LEA 5 6 11 2.058 Linie
LER 4 5 1.500 Linie
LNO 4 1 5 1.278 Linie
LVO 4 1 5 1.220 Linie
MJK 4 0 4 853 Linie
MKR 3 6 9 2.098 Linie
MMG 3 0 3 864 Linie
PBO 3 25 28 2.400 Linie
PER 106 6.000 6.106 1.295.132 Linie
PHE 10 100 110 12.304 Linie
WME 2 0 2 1.000 Linie
WUN 2 1 3 1.167 Linie
ZNE 3 21 24 5.500 Linie
AGY 3 7 10 <500 Nichtlinie
BQW 1 1 2 <500 Nichtlinie
BWB 5 k.A. 5 <10 Nichtlinie
CuUYy 3 0 3 489 Nichtlinie
FOS 2 0 2 2 Nichtlinie
JAD 20 230 250 1.295.132 Nichtlinie
UBU 1 0 1 <500 Nichtlinie
ONS 2 0 2 < 1.500 Nichtlinie
RTS 1 2 3 <500 Nichtlinie
TEF 2 6 8 <500 Nichtlinie
WYN 1 1 2 < 3.500 Nichtlinie
Summe: 270 6.926 7.196

Abb. 79: Direkte Beschiftigungseffekte an den Flughdfen™

3 Die Zahlen basieren auf Angaben der Flughafenmanager bzw. Flughafenbetreibergesellschaften 1998. Da den
offentlichen und z.T. privaten Flughifen neben den tatsdchlichen Mitarbeitern auch Personal aus dem Shire bzw.
dem Unternehmen (z.B. Gértner, Mechaniker u.s.w.) zu Verfiigung steht, wurden einzelne Angaben um
Schitzwerte erginzt. Die Beschiftigtenzahlen fiir das Flughafenareal sind ebenfalls als Richtwerte zu verstehen,
da auch hier die absolute Zahl z.T. saisonbedingt variiert.
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zuginglich. Mit Ausnahme der Drehscheibe Perth existieren keine entsprechenden Er-
hebungen. Auf eine Schitzung soll an dieser Stelle aufgrund der hohen Ungenauigkeit
verzichtet werden. Es ist daher allein festzustellen, dal durch die individuell geschaffenen
Beschéftigungsvolumen entsprechende Effekte erwachsen.

Flughifen zdhlen als Dienstleistungsunternehmen zu den personalintensivsten Arbeitgebern,
da sich Steigerungen der Produktivitit und der Verkehrsleistungen nur bis zu einem gewissen

236 Mit zunehmendem

Grad durch Mechanisierung und Automatisierung erzielen lassen.
Verkehrsvolumen erhoht sich der Bedarf nach Flughafendienstleistungen ebenso, wie durch
die Ansiedlung von Unternehmen und Einrichtungen die Nachfrage nach Servicepersonal und
sonstigen Arbeitskréften steigt. Abb. 80 stellt die direkten Beschéiftigungseffekte der Flug-
hiafen des Linienverkehrsnetzes sowie der sonstigen lizensierten Flughédfen in Westaustralien
dar. Danach sind 1998 rund 7.200 Arbeitspldtze direkt an den Betrieb der Verkehrsstationen
gebunden. Wihrend Perth mit 6.106 geschaffenen Stellen 85 % der totalen Beschiftigung er-
bringt, betrdgt der Anteil der librigen 35 Flughéfen nur 15 %. LaBt man die iiberproportionale
Bedeutung der Hauptstadt unberiicksichtigt, so liegt die durchschnittliche Arbeitsplatzzahl an
den Standorten bei 31 Mitarbeitern. Nur vier Flughidfen beschéftigen iiber 100 Personen, 20

oder 55 % aller lizensierten Flughdfen haben weniger als zehn Angestellte.

>1.000
Arbeitsplatze > 100
3% Arbeitsplatze

1%

<10
o 10-100
Arbeitsplatze L
559 Arbeitsplatze
31%

Abb. 80: Grofe des direkten Beschdftigungsvolumens an den Flughdfen

Aus dem Verhéltnis zwischen den Arbeitnehmerzahlen der Betreibergesellschaften und den
sonstigen am Flughafen angesiedelten Unternehmen ist ersichtlich, daB 4 % der Arbeitsplétze
durch den Flughafenbetrieb selbst und 96 % durch sonstige Nutzungen erzielt werden. Der
hohe Anteil bei den Flughédfen des Linienluftverkehrs von ebenfalls 96 % zeigt den Zusam-
menhang zwischen Netzanbindung und Beschéftigungseffekt. Es fillt auf, da an lizensierten
Verkehrsstationen ohne Linienbedienung haufig mehr Personal zum Betrieb der Anlagen

benotigt wird, als durch diese zusétzlich vor Ort geschaffen werden. Dagegen arbeiten an

26 MOLLERS 1978, S. 155; HUBL & HOHLS 1984, S. 15 aus: MAIER & ATZKERN 1992, S. 96.
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64 % der Einrichtungen im Linienluftverkehr mehr Beschéftigte auf dem Flughafenareal als
im eigentlichen Flughafenbetrieb. Die einzigen Anlagen mit positiver Arbeitsplatzbilanz im
Nichtlinienbereich sind die Standorte Jandakot, Argyle, Telfer sowie Rottnest Island. Der
unterschiedliche Personalaufwand bel den Flughafengesellschaften bzw. Gffentlichen Be-
treibern kann mit der differenzierten Managementstruktur (selbsténdiger Betrieb oder
Vertragsunternehmen) bzw. dem maoglichen Rickgriff auf offentliche oder private Personal-
reserven (Shire oder Wirtschaftsunternehmen) begriindet werden.

Nichtlinienluftverkehr
4%

Linienluftverkehr
96%

Abb. 81: Direktes Beschaftigungsvolumen an den Flughéafen nach Verkehrsart

Fur die Abschédtzung der relativen lokalen Arbeitsmarktfunktion ist die Grof3e der Beschafti-
gungswirkung mit der Bevolkerungszahl in Bezug zu setzen. In diesem Zusammenhang steht
Perth als groftem Arbeitgeber die grofite Bevolkerungsballung Westaustraliens gegentber.
Mit 73 % der Einwohner in der Grolregion ist der Flughafen fur 85 % aller Arbeitspldtze an
den Flugh&fen verantwortlich, jeder 212. Bewohner arbeitet am Verkehrsstandort. Dagegen ist
beispielsweise in Kununurra wegen der geringen absoluten Bevolkerungsgrofie 1998 jeder
56., in Broome gar jeder 42. Einwohner direkt mit dem Flughafenbetrieb verbunden. In
kleineren Siedlungen wie Mount Magnet oder Halls Creek entfalen zwe bis drei
flughafenbedingte Arbeitsplétze auf die gesamte Bevolkerung.

6.3.2.2 Indirekte Einkommens- und Beschaftigungseffekte

An den westaustralischen Flughdfen wurde die Multiplikatoranalyse as Instrument zur
Abschédtzung der indirekten Beschaftigungs- und Einkommenseffekte bisher alein auf den
Flughafen Perth angewendet und veroffentlicht. Nach einer 1997 vorgestellten Studie der
FAC (zum damaligen Zeitpunkt noch Betreiberin des Flughafens) sind 1,9 % der Einwohner
im Grol3raum oder etwa 26.000 Arbeitsplétze an den Betrieb und die Nutzung der Einrichtung
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gebunden.”” Analog zu den direkten Beschiftigtenzahlen korreliert auch hier die GroBe der
erzielten Effekte mit dem Verkehrsvolumen. Wegen der vorherrschenden Stellung im
nationalen, regionalen und v.a. internationalen Passagier, Fracht- und Postverkehr kommt es
zur Konzentration zahlreicher Einrichtungen des produzierenden und konsumorientierten
Gewerbes; insbesondere Tourismus, Dienstleistungen und Handel, aber auch Maschinenbau
und neue Kommunikationstechnologien orientieren ihre Nachfrage auf den Hauptstadtflug-
hafen. Mit der differenzierten industrialisierten Wirtschaftsstruktur im GroBraum und der
Anbindung des Flughafens an internationale Handelsstrome ist der Bedarf fiir hochwertige
Flugverbindungen gegeben - umgekehrt fiihrt das vorhandene Verkehrsangebot (Standort-
faktor Verkehrsorientierung) und die wirtschaftliche Bedeutung (Marktorientierung, Nihe zu
Entscheidungstragern, Agglomerationsvorteile u.s.w.) zu weiteren Investitionen im Umland

und damit zur Schaffung von Arbeitspldtzen und Einkommen.

6.3.3 Okologische Umlandwirkungen

Die Diskussion, ob und in welcher Form und Intensitidt der Luftverkehr auf die natiirliche
Umwelt wirkt, hat im Zuge der sensibilisierten Umweltwahrnehmung in den vergangenen
Jahren stark zugenommen. Auch in Westaustralien entwickelt sich mit dem anhaltenden
Wachstum des Verkehrsaufkommens das BewuBtsein um dessen negative Einfliisse.”™® Ziel

dieses Kapitels ist es festzustellen:

* welche Bereiche der natiirlichen Umwelt werden von der Anlage und dem Betrieb der
Flughifen durch Larm, Emissionen, Flachenverbrauch u.s.w. beeintrachtigt;

* in welchem Umfang und in welcher Qualitét stellen sich die Wirkungen dar;

* welche rdumlichen Dimensionen nehmen die Belastungen ein;

* von welchen Faktoren werden die Umweltwirkungen beeinflufit;

* welche Maflnahmen werden zur Vermeidung der Effekte getroffen.

6.3.3.1 Lérmbelastung durch den Flughafenbetrieb
6.3.3.1.1 Faktoren der Lirmbelastung

Fluglarm tritt in erster Linie fiir die Anwohner des Flughafenumlands als Problem der
Umweltbelastung in Erscheinung. Insbesondere beim Start und wéhrend der Landung
entstehen durch Triebwerke bzw. Verwirbelungen am Flugzeugkorper Schallwellen, die ab

einer gewissen Stirkte und Frequenz (Zahl der Flugbewegungen) als storend empfunden

257
FAC 1997.

8 Zu den Umweltwirkungen von Flughéfen allgemein und im Vergleich zu den anderen Verkehrsarten vgl. u.a.

OECD 1988; ABS 1997 Catalogue No. 4605.5.
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»? Uberschreitet die Lirmbelastung bestimmte Grenzwerte, kénnen gesundheits-

werden.
schidigende Wirkungen wie Schlafstorungen, Kreislaufveranderungen bis hin zu Stérungen

des vegetativen Nervensystems auftreten.

In Abb. 82 ist das Verhéltnis der Larmbelastungen durch die verschiedenen Verkehrsarten in
Australien dargestellt. Als grofite Larmquelle wird in allen Beeintrdchtigungsstufen der
StraBBenverkehr empfunden, dem Schienenverkehr wird (wohl auch aufgrund des geringen
Anteils am Gesamtverkehrsangebot, Vgl. Kap. 3.2.5) die geringste Larmbelastung zuge-

sprochen. Der Luftverkehr nimmt am jeweiligen Larmempfinden einen relativ geringen Anteil

ein.
Type of noise Noise Disturbs Disturbs Moderately Highly Most like to
heard listening sleep annoyed annoyed eliminate
% % % % % %
Road traffic 45 13 12 21 6 17
Aircraft 24 9 2 8 2 5
Railway 17 5 3 6 2 3

Abb. 82: Léirmbelastung durch die verschiedenen Verkehrsarten®®

Bei der Erfassung von Fluglirm ist zwischen der objektiv meBbaren und der subjektiv
empfundenen Beeintrdchtigung zu unterscheiden. Erste ist eine Funktion der Zahl der
Flugbewegungen pro Zeiteinheit, der Art der Fluggerite, der Anflugverfahren sowie der
Distanz der Larmquelle zum Empfinger.”®' Aus subjektiver Sicht spielt dariiber hinaus der
Zeitpunkt der Belirmung (Tag- oder Nachtfliige), die Dauer und das Muster der Lirm-
emissionen (gleichméBig oder unregelmifig) und das individuelle Mal3 der Larmakzeptanz
eine wichtige Rolle. Abb. 83 zeigt die objektiv bestimmbaren Faktoren der Belastung an den
westaustralischen Flughifen des Linienluftverkehrs. Da die Art des eingesetzten Fluggerits
gewissen Schwankungen unterworfen ist, sind als wesentliche Bestimmungskriterien die Lage
zur Siedlung und die Zahl der Flugbewegungen heranzuziehen; die Bedeutung der Anflug-
verfahren ist indirekt durch die Lage der Verkehrsstationen zur Siedlung beriicksichtigt bzw.

unterliegt windrichtungsbedingten Schwankungen und soll nicht gesondert betrachtet werden.

¥ Der Larm entsteht durch den Kontakt des heifien Abgasstrahls mit der das Triebwerk umgebenden kalten
Luft, die Verbrennung des Treibstoffs und die Rotation der Luftschaufeln. Zusétzliche Larmkomponenten
entstehen durch das Gerdusch der Luft, die iiber den Flugzeugkorper streicht und an der Reibungsflache
verwirbelt (,,aerodynamischer Larm). Vgl. u.a. MAIER & ATZKERN 1992, S. 213.

60 Australian Environment Council 1988 aus: ABS 1997 Catalogue No. 4605.5, S. 112; eine getrennte Unter-
suchung fiir den westaustralischen Verkehrsraum liegt nicht vor, es sind keine neueren Daten verdffentlicht.

%! Die Messung von Lirm erfolgt im logarithmischen MaBstab Dezibel (dB). Der Hérschwelle des mensch-
lichen Ohrs ist der Wert 0 dB, dem zehnfachen Schalldruck 10 dB, dem hundertfachen Schalldruck 20 dB u.s.w.
zugeordnet.
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Flughafen Distanz zur Siediung | | \"gPewegungen 1997-98
pro Tag
ALH 12 km <10
BME <1km 15
BQB 7 km <10
CcVvQ <1 km <10
DRB 9 km <10
EPR 20 km <10
FTZ 2 km <10
GET 11 km <10
HCQ 2 km <10
KGI <1km 13
KNX <1km <10
KTA 5 km 13
LEA 37 km <10
LER 13 km <10
LNO 2 km <10
LVO 3 km <10
MJK 18 km <10
MKR 5 km <10
MMG 5 km <10
PBO 9 km <10
PER 3 km 153
PHE 6 km 11
WME <1 km <10
WUN 4 km <10
ZNE 13 km <10

Abb. 83: Faktoren der Lirmbelastung im Flughafenumland”®

Die Distanz zur Siedlung bestimmt als Mal3 die Schallminderung zwischen Liarmquelle und
Empfénger. Wie die dargestellten Werte zeigen, sind die Entfernungen der Flughidfen zu den
iiberbauten Fldchen starken Schwankungen unterworfen: in Learmonth betrdgt die maximale
Distanz 37 km, wihrend Broome, Carnarvon, Kununurra, Mt. Keith und Kalgoorlie an-
grenzend zur Ortsbebauung liegen und dadurch eine unmittelbare Belastung der Bevolkerung
darstellen. Aus der Tatsache, dal 72 % der Flughifen maximal 10 km vom Ort entfernt
angesiedelt sind, wird zudem ein Hinweis auf die diinne Besiedlungsdichte des Raumes
gegeben. Vor allem in isolierten Regionen existiert kein zersiedeltes Umland, so daB3 es zu
keiner Verlagerung der Anlagen in weit entfernte Randlagen kommt. Auch spricht vielerorts

die kleine Zahl an tiglichen Flugbewegungen gegen grof3e Entfernungen.

Hinsichtlich der zeitlichen Belarmungsmuster ist festzuhalten, dal die Flughafennutzung zwar
durch Betriebszeiten beschrinkt ist, jedoch im tages- und jahreszeitlichen Ablauf gewissen
Schwankungen unterliegt. Wahrend z.B. an stark geschéftlich genutzten Linienstandorten eine
verstiarkte Flugaktivitit zu den Tagesrandzeiten zu beobachten ist (z.B. Kalgoorlie,

Geraldton), kommt es im Nichtlinienverkehr v.a. an den Wochenenden zu einem groéBeren

%62 Da nur Angaben iiber die Flugbewegungen im Linienverkehr und nicht im Gelegenheitsverkehr veroffentlicht

sind, miissen die Werte z.T. erheblich nach oben korrigiert werden.
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Aufkommen an privaten Flugbewegungen (z.B. Shark Bay). Oft schwankt die Zahl der

Bewegungen auch jahreszeitlich (z.B. Kununurra).

Auf der Grundlage der objektiven Larmbelastung ist im nachsten Schritt auf die subjektive
Wahrnehmung und Betroffenheit der Bevolkerung hinzuweisen. Hier besteht die Problematik,
dall die Beeintrachtigung des individuellen Wohlbefindens nicht fiir alle Menschen
standardisiert zu ermitteln ist. Wahrend einerseits die korperliche Gesundheit durch die
medizinische Schmerzgrenze von 130 dB klar definiert ist, unterliegt andererseits die indi-
viduelle Ruhestorung differenzierten subjektiven Wahrnehmungsfaktoren. So ist z.B. an den
Flughéfen der Bergbaustandorte die Larmbeldstigung durch Flugbewegungen grundsétzlich
geringer einzuschitzen als in ,,normalen Siedlungen. Da durch die Minentétigkeit selbst
Larm erzeugt wird und die Arbeiter von dem Flug- bzw. Arbeitsplatzangebot profitieren, kann
von einem weniger starken Storungsempfinden ausgegangen werden. Anders als in ihren
Wohnorten, wo allgemein eine grofere Larmsensibilitit vorherrscht, stellen die Beschéftigten

geringere Anspriiche an die Lebensqualitit.

6.3.3.1.2 Mafinahmen gegen Fluglirm

Die Verringerung der Larmbelastung ist als wichtiges Ziel der Flughafenbetreiber und der
ansdssigen Bevolkerung einzuschétzen. Zur Senkung der Gerduschemissionen bzw. der

Belastungsgrofe konnen verschiedene MaBBnahmen ergriffen werden:

» gesetzliche Beschrankungen der zuldssigen Flugzeuglarmemissionen;
e Ausweisung von Larmschutzzonen;

* ldrmabhingige Gebiihrenerhebung;

* Verlagerung der Einflugschneisen;

* Verlagerung des Flughafenstandorts.

Durch eine Bestimmung der 4ir Navigation Regulations wurde 1984 in Australien festgelegt,
daB alle neuen Fluggerite innerhalb des kontinentalen Marktes nach den Larmemissions-
standards der ICAO zu klassifizieren sind.”*® Aufbauend auf dieser Bewertung sind nach
Anderungen des Federal Airports Corporation Act sowie des Civil Aviation Authority Act
1991 ab 2002 Fluggerdte mit bestimmten Larmemissionswerten nicht mehr zugelassen. Das
Programm zur Aussonderung der sog. Chapter 2 Jet-Flugzeuge lauft seit April 1995 und wird

im Mirz 2002 abgeschlossen sein.”**

*% Die Grundlage zu dieser Regelung liefert die 1990 beschlossene ICAO Resolution zur Aussonderung der
Chapter 2 Flugzeuge bis 2002.
24 DoT 1991; DTC 1992; DoT 2000; www.dot.gov.au, 2000.
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Parallel zum Verbot lautstarker Fluggerite regelt der Australian Standard AS 2021-1994
(Acoustics-Aircraft Noise Intrusion-Building Siting and Construction) die Nutzung der
Flachen im direkten Flughafenumland. Unter Beriicksichtigung der mit zunehmender Distanz
abnehmenden Beldrmungsgrofle bzw. der differenzierten Akzeptanz von Fluglirm durch
bestimmte Nutzungsarten werden mit Hilfe des Australian Noise Exposure Forecast Systems
(ANEF) Schutzzonen im EinfluBbereich der Verkehrsanlagen definiert.”® Zur Bestimmung
und Abgrenzung der einzelnen ,,Larmeinheiten* dienen verschiedene Mallzahlen wie die
Anzahl von Larmereignissen pro Zeiteinheit, der durchschnittliche und maximale Larmpegel,
der Zeitpunkt der Beldrmung (Tag/Nacht) und die absehbare Liarmentwicklung. ANEF sieht

fiir bestimmte Raumnutzungen folgende Larmobergrenzen vor:

CONDITIONS OF NOISE EXPOSURE

ANEF Zone of Site

Building Type

Acceptable

Conditional

Unacceptable

House, home unit,
flat, caravan park

Hotel, motel, hostel

School, university

Less than 20 ANEF
(Note 1)

Less than 25 ANEF

Less than 20 ANEF

20 to 25 ANEF (Note 2)

25 to 30 ANEF

20 to 25 ANEF (Note 2)

Greater than 25 ANEF

Greater than 30 ANEF

Greater than 25 ANEF

Hospital, nursing Less than 20 ANEF 20 to 25 ANEF Greater than 25 ANEF

home (Note 1)

Public building Less than 20 ANEF 20 to 30 ANEF Greater than 30 ANEF
(Note 1)

Commercial building |Less than 25 ANEF 25 to 30 ANEF Greater than 35 ANEF

Light industrial Less than 30 ANEF 30 to 40 ANEF Greater than 40 ANEF

Other industrial Acceptable in all ANEF zones

Notes:

1. The actual location of the 20 ANEF contour is difficult to define accurately, mainly because of
variation in aircraft flight paths. Because of this, the procedure in Clause 2.3.3 (for 'conditional’
sites) may be followed for building sites outside but near to the 20 ANEF contour.

2. Some people may find that the land is not compatible with residential or educational uses. Land

use authorities may consider that the incorporation of noise control features in construction of
residences or schools is appropriate.

Abb. 84: Das Australian Noise Exposure Forecast System®

65 Das ANEF-System basiert auf dem US-Konzept des NEF (Noise Exposure Forecast) und wurde in Australien
modifiziert. Da im Luftverkehr kein international verbindlicher Standard existiert, haben nahezu alle Linder
individuelle Larmkonzepte entwickelt.

266 www.dot.gov.au, 2000; Australian Standard AS 2021-1994.
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In Abhéngigkeit von der Hohe der Larmbelastung definieren die verschiedenen ANEF-Zonen
die Zuldssigkeit von Flachennutzungen. Besonders lirmschutzbediirftige Einrichtungen, wie
z.B. Wohnbebauung, Schulen oder Krankenhduser, sind an festgelegte Lérmobergrenzen
gebunden und diirfen nur in bestimmten Zonen angesiedelt sein.”®’ Dagegen steigt fiir weniger
ruhebediirftige Objekte, wie z.B. gewerbliche und industrielle Gebdude, die zuldssige
Gerduschtoleranz. Da die Hohe der Belarmung kein statischer Wert ist, kann es durch die
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Abb. 85: Lirmzonen am Flughafen Perth (ANEF-Zonen)*®

Anderung der Verkehrsentwicklung zu rdumlich-zeitlichen Verschiebungen der Zonen
kommen. Erhoht sich durch ein anhaltendes Verkehrswachstum die Belastung, sind bei

siedlungsnaher Lage der Flughdfen Raumnutzungskonkurrenzen bzw. Konfliktpotentiale vor-

programmiert.

*7vgl. CAA 1988; ABS 1997 Catalogue No. 4605.0.
68 AA 1997 aus: ABS 1997 Catalogue No. 4605.0.
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Am Beispiel des Flughafens Perth sei das System der ANEF-Zonen erldutert. Abb. 85 zeigt
die Ausdehnung der 20er, 25er, 30er, 35er und 40er ANEF-Zonen, wobei fiir den Zeitpunkt
1996 eine deutliche Uberschneidung der AuBeren 20er Zone mit den angrenzenden Stadtteilen
Queenspark, Welshpool, Cannington, Guildford und Kewdale zu erkennen ist (Einflug-/
Ausflugschneisen). Auch wenn diese Bereiche verstarkt gewerblich genutzt werden, kommt
es z.T. zu einer splirbaren Larmbelastung der ansdssigen Bevdlkerung; beispielsweise leben
allein in der statistischen Region Belmont City rund 27.000 Einwohner’®. Mit den erwarteten
Verkehrsprognosen fiir den Hauptstadtflughafen und dem anhaltenden Wachstum des

Passagier- und Frachtvolumens ist mit zusétzlichen Konfliktpotentialen zu rechnen.

Die Diskrepanz zwischen einer gesteigerten Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen im
Grofraum Perth auf der einen Seite und der wachsenden Larmbeléstigung auf der anderen
Seite wird auch am Standort Jandakot deutlich. Da die Anlage mit jéhrlich iiber 400.000
Flugbewegungen (ca. 1.100 pro Tag!) in absehbarer Zeit an ihre Kapazititsgrenze sto3en
wird, steht die Erweiterung des Flughafens zur Diskussion. Im Rahmen einer Umfrage zum
moglichen Bau einer neuen Start- und Landebahn war jedoch festzustellen, daf nur ein Drittel
der Befragten eine entsprechende Mallnahme favorisiert. Im Zuge der absehbaren Lirment-
wicklung sprechen sich 42 % fiir einen weiteren Flughafen in der GroBregion aus; 24 % sind

gegen eine Anderung der bestehenden Situation.””

keine
Anderung
24%

N

Flughafener-

Zusitzlich weiterung
usatzlicher 349,
Standort

42%

Abb. 86: Umfrageergebnisse zum Flughafenausbau Jandakot 2000

Zusitzlich zu den rechtlichen Regelungen besteht fiir die Flughéfen selbst die Moglichkeit,
iiber Betriebszeiten und Gebiihren Einflufl auf den Umfang und die rdumliche bzw. zeitliche
Verteilung der Larmemissionen auszuiiben. Da die Ausrichtung der Abgabenh6he nach den

Liarmemissionswerten stark die Gewinn-und-Verlust Rechnung der Unternehmen beeinfluft,

% ABS 1998 Catalogue No. 1300.5. Grundlage ist die statistische Region Belmont City.
70 www.ctl.com.au, 2000; die Kapazititsgrenze liegt bei jahrlich 500.000 Flugbewegungen.
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entstehen v.a. hier Anreize fiir ein Umsteigen auf gerduschdrmere Flugzeuge. Eine
Verlagerung von Luftverkehrsaktivititen zur Einschrankung von Fluglarm erfolgt dagegen
entweder durch die Anderung der Einflugschneisen oder die Lageinderung der Flughiifen
selbst. Dabei ist die Neupositionierung des Standorts eine wirksame, wenn auch aus Kosten-
griinden seltene Losung der Umlandproblematik. Tatsdchlich werden solche MaBBnahmen
i.d.R. nur in Verbindung mit einer Vergroerung der Anlage oder umfassenden Flughafenneu-
planungen durchgefiihrt. In Westaustralien ist eine solche Situation allein in Broome gegeben.
Durch die Néhe zur Bebauung (Vgl. Kap. 6.3.1.2.2) kommt es am Standort zu massiven
Larmbelastungen fiir die Bevolkerung, so dall unter Berilicksichtigung des erwarteten
Verkehrswachstums innerhalb der néchsten zehn Jahre eine Auslagerung in den Norden der
Stadt vorgesehen ist. Abb. 87 zeigt den Blick auf die Landebahn vom Parkplatz eines grof3en
Einkaufszentrums in Broome, welches sich unmittelbar an die Innenstadt anschlief3t. Das
Flughafengelénde liegt ca. 150 m entfernt, die Einflugschneise liber dem Geschiftskomplex

bzw. der Uiberbauten Fliche.

Landebahn

Abb. 87: Ldarmbelastung durch Siedlungsrandlage am Flughafen Broome

6.3.3.2 Schadstoffbelastung durch den Flughafenbetrieb

Schadstoffe entstehen im Luftverkehr durch die Verbrennung von Treibstoffen in den Trieb-

werken der Flugzeuge. Innerhalb einer Flugbewegung treten unterschiedliche Phasen der

Belastung auf:*"!

! www.icao.org, 2000.
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1. LTO-Zyklus: Bewegung der Flugzeuge am Boden, wéhrend des Start- und Landevor-
gangs, des Steig- und Sinkflugs; iiberproportionaler Ausstof3 an Schadstoffen;

2. Flugbewegungen im mittleren und oberen Luftraum; gleichmaBiger, relativ geringer
Schadstoffausstof.

Die grofite Belastung entsteht wéhrend des sog. LTO-Zyklus, da hier groBe Mengen an
Treibstoff verbrannt und hohe Schadstoffkonzentrationen in der unteren Mischungsschicht der
Atmosphére freigesetzt werden. Dabei ist der Anteil des zivilen und militdrischen Luftver-
kehrs an den gesamtverkehrsbedingten Luftverunreinigungen in Australien relativ gering. So
betrdgt der Beitrag zum CO,- GesamtausstoB3 1994 13,2 %, zum CO-AusstoB 2,6 %, zum
NOx-Aussto3 13,8 %, zum CHy-Ausstol 5,7 %, zum N,O-Aussto 3,3 % und zum
NMVOC**AusstoB 1,2 %. Weltweit wird geschitzt, daB Flugzeuge fiir etwa 2 - 3 % der
durch den Menschen produzierten NOx- bzw. 2 - 3 % der erzeugten CO,-Emissionen verant-
wortlich sind.”” Der im globalen Vergleich relativ hohe Anteil des australischen Luftverkehrs
am CO;- bzw. NOx-Aussto3 konnte in diesem Zusammenhang sowohl auf eine relativ groflere
Flugaktivitit als auch auf eine geringere Bedeutung der Industie im Land hinweisen.
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COo2 CH4 N20 NOx CO NMVOC

Abb. 88: Emissionsbelastung durch die Verkehrsarten in Australien™"*

Betrachtet man die Emissionsentwicklung zwischen 1988 und 1994, ist fiir den gesamtaus-
tralischen Raum ein kontinuierlicher Anstieg nahezu aller genannter Luftverunreinigungen zu
beobachten. Mit dem anhaltenden Wachstum des Luftverkehrs kommt es in der Konsequenz
zur Zunahme des Schadstoffaustofles, wobei gerade im Zusammenhang mit dem Abbau der -
iiber Australien ohnehin stark reduzierten - Ozonschicht der Aussto3 von NOy bedenklich ist;

allein die Entwicklung der CO-Emissionen zeigt keinen eindeutigen Trend.

272
273
274

Toxische Verunreinigungen, organische Bestandteile, Schwermetalle.

www.atag.org, 2000.

National Greenhouse Gas Inventory Committee 1996 aus: ABS 1997 Catalogue No. 4605.0; gesonderte
Angaben fiir den Verkehrsraum Westaustralien sowie neuere Daten sind nicht verdffentlicht.
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Belastung in kt 1988 1990 1992 1994

CO, 6.745 6.900 8.663 9.178
CH, 1,1 1,1 1,3 1,4
N,O 0,2 0,2 0,3 0,3
NO, 50,3 51,3 65,3 69,2
(6]6) 91,4 104,2 85,5 88,8
NMVOC 5,1 5,5 5,9 6,2

Abb. 89: Emissionsentwicklung im Luftverkehr’”

Ahnlich der Fluglirm-Problematik bestimmen auch hier vorrangig die Anzahl der Flugbe-
wegungen, die Art der Fluggerite, aber auch die Distanz zu den Siedlungen und die
Windverhiltnisse den Umfang der Beeintrachtigung; zusitzliche Emissionen durch verkehrs-
bedingte Warteschleifen der Flugzeuge in der Luft entstehen wegen der ausreichenden
Slotkapazititen in Westaustraliens nicht (Vgl. Kap. 4.4.2.1). Eine direkte EinfluBnahme der
Flughédfen auf den Schadstoffausstofl der operierenden Fluggerite ist dabei nicht moglich.
Vielmehr ist die Verringerung der relativen Belastungen eine Folge der technologischen
Entwicklung (Vgl. Kap. 3.2.4). Unter der Zielvorgabe eines geringeren Treibstoffverbrauchs
kommt es vorrangig aus 6konomischen Griinden zu einer stetigen Verbesserung in der
Okobilanz der Antriebstechnologien. Je nach Triebwerk und Flugzeugtyp konnte dadurch der
Emissionsausstol um bis zu 95 % reduziert und gleichzeitig die Energieeffizienz der

eingesetzten Kraftstoffe erhoht werden.””®

6.3.3.3 Flichenverbrauch und Flichennutzungskonkurrenzen

Im Gegensatz zu den linearen Anlagen des Bodenverkehrs konzentriert sich der Flichenan-
spruch des Luftverkehrs im wesentlichen auf die punktuellen Flughafenstandorte. Fiir die
Bereitstellung der notwendigen land- und luftseitigen Infrastruktur sowie fiir ggf. daran an-
kniipfende Einrichtungen werden grofle zusammenhiangende Areale in Anspruch genommen,
welche in direkter Konkurrenz mit anderen natiirlichen (und anthropogenen®’’) Flichenan-
spriichen stehen. Umfang und Ausdehnung der Beeintrachtigungen sind dabei abhédngig vom
Ausbauzustand des Standorts, der Zubringerverkehrsanlagen, sonstiger angeschlossener Flug-

5 ABS 1997 Catalogue No. 4605.0.

276 www.atag.org, 2000.

*77 Flughifen, die innerhalb oder randlich zu einer Siedlung liegen, sehen sich trotz der begrenzten Flichen-
ausdehnung héufig zusitzlich zu den natiirlichen auch mit differenzierten anthropogenen Flachennutzungskon-
kurrenzen konfrontiert. Wegen der iiberwiegend geringen Flachennutzungsintensitét, der Offenheit der
Bebauung bzw. der nahezu unbegrenzten Flachenverfiigbarkeit treten in Westaustralien echte anthropogene
Flachennutzungskonkurrenzen jedoch nur an den Standorten Perth und Jandakot auf.
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hafenbereiche sowie von der Nutzungsstruktur und Flachenverfiigbarkeit des unmittelbaren
78

Umlands. Der EinfluB der Bebauung auf die natiirliche Umwelt duBert sich v.a. in:>
* Bodenversiegelung und Bodenzerstdrung;

» Anderungen im Grundwasserhaushalt;

e Zerstorung von Lebensraumen fiir Flora und Fauna;

* Veranderungen des Landschaftsbilds.

Sowohl Anlage als auch Betrieb der Verkehrsanlagen schrianken die natiirlichen Ressourcen
nachhaltig in ihrer Ausdehnung und Funktion ein. Mit der Versiegelung des Bodens durch
Betriebsgebéude, Pistensystem und sonstige Nutzungs- und Zubringerverkehrsanlagen kommt
es zu nachhaltiger Bodenverdichtung, Behinderungen der Bodendurchliiftung und lokalen
Veranderungen des Grundwasserhaushalts; 6kologische Beanspruchungen werden zuriickge-
driangt und Lebensrdume irreversibel zerstort. Je nach Lage und Grofe der zugehorigen
Siedlung zeigt zudem das Landschaftsbild entscheidende Verdnderungen: Wahrend z.B. in
Perth der Flughafen nur einen sehr kleinen Teil der {iberbauten Fldche einnimmt, prigt etwa
in Fitzroy Crossing der Flughafen das Ortsbild mit. Inselflughéfen wie Telfer oder Barrow

Island iiben singuldre Einfliisse auf das Landschaftsbild aus.

Zu den direkten Folgewirkungen der Versiegelung grof3er Flachen fiihren die Flughédfen aus
Sicherheitsgriinden MaBnahmen zur Offnung der umliegenden Fliche und Limitierung der
Vogelbestinde durch (,,bird hazard®). Mit dem gezielten Entfernen von Biumen und
Nahrungsgrundlagen wird der Lebensraum der lokalen Vogelkolonien verdndert und begrenzt
(v.a. im Zentrum und Norden treten groe Schwiarme von Kakadus, Papageien, Galahs bzw.
Pink Rosella auf). Ldrm, Abgase und Abfall verstarken den Storungseffekt.

Besondere Konflikte um natiirliche Flachennutzungskonkurrenzen entstehen dort, wo der
Existenz der Verkehrsanlagen vordringliche natiirliche Fldchenanspriiche gegeniiberstehen
bzw. die Natur unter speziellen Schutz gestellt ist. Fiir Westaustralien kann eine solche
Problematik beispielhaft in Barrow Island beobachtet werden. Der zur Bedienung der Off-
shore Bohrinseln vor der Nordwestkiiste Westaustraliens errichtete Flughafen liegt auf einer
Insel, die zur Hélfte als Naturschutzgebiet ausgewiesen und Lebensraum zahlreicher Vogel-
arten ist. Ob dieses ,,Zusammenleben von Natur und Verkehr ohne gegenseitige Beein-
trachtigung vonstatten geht oder der Flugbetrieb vielmehr zu massiven Umweltschiden fiihrt,
kann an dieser Stelle nicht befriedigend beantwortet werden. In jedem Fall ist jedoch kritisch
zu fragen, ob nicht zugunsten einer alternativen Standortwahl oder eines Ausbaus der
Kapazititen in Onslow auf die Errichtung der Infrastrukturanlage hitte verzichtet werden

konnen.

7 Vgl. u.a. MAIER & ATZKERN 1992, S. 100.
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6.3.3.4 Diskussion: Okologische Kosten versus gesellschaftlichen Nutzen

Betrachtet man die angefiihrten Aussagen zu den Umweltbelastungen der Flughédfen bzw. des
Luftverkehrs, so stellt sich die Frage, in welchem Verhéltnis sich entstandener gesellschaft-
licher Nutzen und 6kologische Kosten darstellen. Wie ist in Westaustralien der naturrdum-
liche Nachteil gegeniiber dem Vorteil des Luftverkehrsangebots zu bewerten bzw. abzu-
wigen? Ob bzw. unter welchen Umstdnden sind Umweltbelastungen durch den Luftverkehr
bzw. die Anlage eines Flughafens zu vertreten? Will man diese Fragen zufriedenstellend
beantworten, sind die raum- und verkehrsstrukturellen Merkmale Westaustraliens als wesent-
liche Kriterien mit zu beachten. Durch Faktoren wie Leere und Isolation einerseits und Be-
volkerungskonzentration in Perth andererseits unterliegt eine 6kologische Kosten-Nutzen-
Analyse anderen Bewertungsgrundsitzen als in ausgedehnten, hochverdichteten und verkehr-

lich erschlossenen Siedlungsraumen.

Um die Gesamtwirkungen der Flughafenstandorte bzw. des Luftverkehrs auf die natiirliche
Umwelt zu ermitteln und mit dem entstandenen Nutzen in Bezug zu setzen, ist die Summe
aller Umweltschddigungen bzw. die Gesamtheit aller davon abzuleitenden Vorteile heran-
zuziehen. Da fiir den konkreten Verkehrsraum keine diesbeziiglichen Analysen oder Daten
vorliegen, wird auf die Erkenntnisse der bisherigen Untersuchung zuriickgegriffen. Abb. 90
faBBt die wesentlichen Vor- und Nachteile der westaustralischen Flughédfen zusammen.
Wichtigste Argumente fiir die Flughdfen sind danach die raumiibergreifenden, schnellen und
zuverldssigen Merkmale der Lufttransportleistung. Wie im Verlauf dieser Arbeit deutlich
wird, sind zahlreiche Regionen auBlerhalb des Grofraumes Perth infolge extremer Distanzen
und oft unzureichender ErschlieBung durch Schiene und Strafle unmittelbar auf die An-
bindung durch den Luftverkehr angewiesen; vor allem periphere Rdume im Zentrum und
Norden zeigen sowohl im Personen-, Fracht- und Postverkehr als auch in der

medizinischen Versorgung (RFDS) ein direktes Abhdngigkeitsverhédltnis von der Bedienung

auf dem Luftweg.
Okologische Kosten Gesellschaftlicher Nutzen
Larmbelastung Zugang zum Luftverkehrsnetz
Emissionsbelastung Uberwindung der groBen rdumlichen Distanzen
Flachenverbrauch ErschlieBungsfunktion

Zerstorung von Lebensrdumen
Wirkungen auf den Grundwasserhaushalt
Bodenversiegelung, Bodenverdichtung
EinfluB} auf das Landschaftsbild

Verbindung der Zentren

Erhohung der raumlichen Mobilitét
Wirkung als Standortfaktor

Schaffung von Einkommen, Beschéftigung
Instrument der Wirtschaftsforderung
Beitrag zum Steueraufkommen, GSP
Zubringerfunktion im Tourismus
Maoglichkeit zum fly-in / fly-out

Abb. 90: Okologische Kosten versus gesellschaftlichen Nutzen
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Besondere Bedeutung erlangt der Luftverkehr auch fiir die wirtschaftliche Entwicklung. So
hat die Betrachtung der Fallbeispiele in Kap. 6.3.1.2 gezeigt, da3 der anhaltende Aufschwung
des Bergbaus durch die luftseitige Anbindung bzw. die Bereitstellung von Flughifen
mitbegriindet ist. Mit dem variablen Einsatz und der hohen Reichweite sowie Transport-
geschwindigkeit der Flugzeuge konnen Arbeitskrifte im regelméiBigen Turnus ein- und
ausgeflogen werden, wodurch die Anlage von wesentlich teureren, permanenten Siedlungen
am Abbaustandort nicht mehr zwingend erforderlich ist. Gleichzeitig verbessert sich durch die
gute Erreichbarkeit der betriebliche Ablauf, da geschiftliche Kontakte sowie eilbediirftige
Ersatzteillieferungen schneller moglich sind. Eine dhnliche Tragweite ist dem Luftverkehr in
den touristischen Gebieten und den regionalen Wirtschaftszentren des Landes zuzuschreiben.
Die schnelle Anbindung an die Entscheidungs- und Ballungsrdume bzw. der Anschluf} an das
nationale und internationale Verkehrssystem bilden im Leerraum eine grundlegende Voraus-

setzung fiir 6konomische und gesellschaftliche Inwertsetzung regionaler Potentiale.

Gegen den Luftverkehr und die Anlage von Flughdfen sprechen die aufgefiihrten Faktoren
Larm, Emissionen und Flachenverbrauch sowie die davon direkt oder indirekt abzuleitenden
Wirkungen. Da jedoch grundsitzlich die Nachfrage nach Verkehrsleistungen im Raum
besteht, ist eine Beurteilung der Umweltwirkungen im direkten Vergleich mit den anderen
Verkehrsarten durchzufiihren. Sie erfordert eine detaillierte Gegeniiberstellung der 6ko-
logischen Kosten, die vom heutigen Standpunkt aus langfristig fiir den Aufbau und den
Betrieb alternativer Verkehrsstrukturen aufzuwenden sind. Dabei ist zu beachten, dafl neben
den langen Realisierungszeiten sowohl die Stral3e als auch die Schiene ebenfalls 6kologisch
nicht unbedenklich sind und Zerschneidungseffekte, Abgase, Larm sowie Flichen- und
Energieverbrauch mit sich bringen. Die Bereitstellung eines dem Luftverkehr vergleichbar
effizienten Verkehrsangebots, z.B. durch Hochgeschwindigkeitsbahnen, ist zudem bei der
geringen absoluten Verkehrsnachfrage in Westaustralien bzw. wegen der hohen 6ko-
nomischen Kosten und mangelnden Rentabilitit geradezu unvorstellbar. Auch in Bezug auf
Transportgeschwindigkeit, Qualitit und rdumliche wie kapazititsangepalte Flexibilitdt der
Verkehrsleistung stellen die bodengebundenen Verkehrsmittel v.a. im Lang- und Mittel-
streckenverkehr keine Alternative zum Flugzeug dar. Hinsichtlich der Flachenbeanspruchung
ist festzustellen, da3 es zwar zu lokalen Beeintrachtigungen, durch die fehlende Anlage von
linearen Bodentrassen aber nicht zu netzartigen Flichennutzungen bzw. Zerschneidungen von
Lebensraumen kommt: ,,aviation uses less than 8 % of the land required for rail transport and
less than 1 % of that required for roads. In terms of the number of people moved, aviation
uses this land five times more effectively than rail and six times more effectively than
road“*”! In der extremen Weite Westaustraliens sind die Wirkungen der Flughifen auf das
Landschaftsbild dadurch ebenso von begrenztem Ausmal} wie die Zerstorung von Lebens-

rdumen und die Wirkungen auf den Wasser- und Bodenhaushalt.

0 www.atag.org, 2000.
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Die Gegeniiberstellung verdeutlicht, da3 der Luftverkehr in das 6kologische System eingreift,
er aber auch eine wesentliche Voraussetzung fiir die innere Organisation und Funktion
Westaustraliens darstellt. Ohne die Mdglichkeit der schnellen Raumverbindung durch das
Flugzeug wire eine ErschlieBung groBer Teile des nahezu menschenleeren Raumes nicht
moglich, der hemmende Faktor groBer Distanzen wiirde die wirtschaftliche Inwertsetzung
einzelner Regionen bzw. die Verteilung der Bevdlkerung entscheidend beeinflussen;
insbesondere Orte in extrem diinn besiedelten Regionen wiirden ohne wirtschaftlichen und
gesellschaftlichen Austausch in ihrer Isolation verharren und letztlich an Bedeutung verlieren
(z.B. touristische Zentren in Distanz zu groferen Bevolkerungskonzentrationen). Wenngleich
auf der einen Seite die groBBen gesellschaftlichen Vorteile die negativen 6kologischen Folgen
des Flugbetriebs ,,rechtfertigen®, bleibt auf der anderen Seite der Anspruch bestehen, ent-
sprechende Beeintrachtigungen raumlich und quantitativ einzuschrinken. Aus gesamtumwelt-
politischer Sicht stellt sich die Frage, inwiefern sich der Luftverkehr in ein gesamtdkologisch
orientiertes Verkehrsnetz integrieren 1463t. CHRISTOPHER (1985) weist darauf hin, dafl die
Rolle der verschiedenen Verkehrstrager in unterschiedlich strukturierten Rdumen auch
unterschiedlich gewichtet werden muB3, ,,um zu einer volkswirtschaftlich sinnvollen Arbeits-
teilung ... zu kommen“*®. Die Bediirfnisse der einzelnen Raumkategorien (Ballungsriume,
Ballungsrandzonen, ldndlicher Raum) sind unter Beriicksichtigung der qualitativen und
quantitativen Merkmale bzw. 6kologischen Kosten der Verkehrsmittel zu befriedigen. So
kann die Bedienung einer mehrere hundert Kilometer langen Flugstrecke in isolierten,
temporiren Bergbauregionen wie z.B. Telfer 6kologisch und wirtschaftlich sinnvoller sein als

der Bau einer leistungsfihigen Strafe.”

Dagegen muf3 der neue Flughafen in Busselton
wegen der Nidhe zur Perth und der sehr guten Stralenverbindung als bedenklich eingestuft
werden (Vgl. Kap. 4.4.3.1.1); einem geringen Nutzen stehen hier relativ hohe dkologische
Kosten gegeniiber. Innerhalb des Ballungsraumes bzw. der Ballungsrandzonen im Siiden und
Stidwesten sollte stirker als bisher die Moglichkeit tiberdacht werden, alternative 6ffentliche
Verkehrsangebote im Kurz- und Mittelstreckenbereich zu schaffen und den Luftverkehr mit

den Netzen anderer Verkehrstrager zu verkniipfen.

6.4  Das Beziehungsgefiige der Verkehrsanbieter im Raum

Durch die rdumliche Unvereinbarkeit von Angebot und Nachfrage ist die Flughafenleistung
einerseits auf die Zubringerbedienung durch landseitige Verkehrsmittel angewiesen, anderer-
seits treten alternative Transportangebote in direkte Konkurrenz mit dem Luftverkehr bzw.
den Flughafenanlagen. Uberschneiden sich die Einzugsgebiete oder Funktionen von Flug-

hiafen, konnen auch hier Konkurrenzbeziehungen entstehen. Die Ausdehnung des Einflul3-

280
S. 136.
1 Zur Bedienung der Mine existiert eine private, unbefestigte Strae mit Anschluff an den Northern Highway.
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bereichs und die Lage zueinander sind dabei ausschlaggebend fiir die Entstehung mdglicher

Wettbewerbspotentiale.

6.4.1 Zubringerverkehrssysteme

Als Elemente einer mehrgliedrigen Transportkette sind Flughdfen Anfangs- und Endpunkte
sowohl einer Luftverkehrsleistung als auch einer von anderen Verkehrstragern erbrachten
Verkehrstitigkeit. Zur Integration eines Flughafens in das regionale und ggf. tiberregionale
System bedarf es folglich eines der Lufttransportleistung vorausgestellten Zubringerangebots
fiir das Origindraufkommen bzw. eines nachgestellten Verteilersystems flir die Verkehrsab-
gabe. Uber die Qualitit und Reichweite der Anbindung an das Hinterland werden die
Ausdehnung der Einzugsbereiche®™ und die Reichweite der rdumlichen Wirkungen
beeinflult. Wéhrend dieser Tatbestand etwa fiir Perth und Geraldton als Flughédfen mit einer
entwickelten Umlandstruktur angenommen werden kann, muf} er fiir die Mehrheit der
Standorte in Westaustralien relativiert werden. Wegen der isolierten, peripheren Lage vieler
Zentren und der tiberwiegend strukturschwachen bzw. strukturlosen Umlandbereiche fiihrt
eine Verbesserung des Zubringersystems oft nur bedingt und, wenn iiberhaupt, rdumlich
gezielt zu erhohtem Nachfragepotential. Da die positive Entwicklung des Verkehrsauf-
kommens auch an das Vorhandensein potentieller Nachfragestrukturen gebunden ist, konnen
derartige Wirkungen nicht iiberall erzeugt werden. Grundsétzlich ist der Zubringerverkehr zu

den Flughéfen durch folgende Merkmale charakterisiert:**

* die jeweiligen Beforderungsgegenstinde (Personen, Fracht, Post);

» Zubringerverkehr kann auf der Strae, dem Luftweg oder ggf. der Schiene erfolgen;

* Zubringerverkehr kann 6ffentlich oder privat sein;

e Zubringerverkehr kann Nah- oder Fernverkehr sein;

e die Qualitit der Zubringerverkehrsmittel weist verschiedene Merkmale hinsichtlich
Kapazitit, Komfort, Reisezeit, Kosten und Frequenz auf;

» die einzelnen Verkehrsmittel sind nicht gleichmiaBig im Raum verteilt, sondern folgen oft
unterschiedlichen Trassen und rdumlichen Angebotsstrukturen;

* Zubringerdienste werden mit Ausnahme des Besucher- und Beschiftigtenverkehrs
(Flughafenbeschiftigte) nur im Zusammenhang mit der Inanspruchnahme einer Luftver-
kehrsleistung nachgefragt.

Fiir die Bewertung der Zubringersysteme miissen zunédchst die Verkehrsstrukturen bzw. das
Bedienungsangebot der einzelnen Flughafenregionen erfafit werden. Auf der Grundlage des

2 ITWERSEN 1977, S. 2. In Bezugnahme auf Kap. 6.2.1 umfaBt das Einzugsgebiet hier nur die Herkunfts-

regionen der Flughafennutzergruppen und Flughafenbeschiftigten.
* IWERSEN 1977, S. 7. 23.
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vorhandenen Angebots trifft der potentielle Flughafennutzer dann die Wahl des fir ihn
optimalen Verkehrsmittels, Personen- und Guterverkehr zeigen in diesem Zusammenhang
unterschiedliche Pr&ferenzen in Abhéngigkeit von den spezifischen Anforderungen an die
Transportleistung. Einen Uberblick Uber die Qualitdt der Verkehrsanbindung bzw. das
Zubringerverkehrsangebot an den westaustralischen Flugh&fen gibt Abb. 91. Es wird deutlich,
dai alle Standorte im Untersuchungsraum tber die Stral3e an ihr Umland angeschlossen sind.
Die Mehrheit von 27 Fughdfen verfugt Uber befestigte und nur zehn Anlagen Uber
unbefestigte Zufahrtswege; ausreichende Parkmoglichkeiten stehen innerhalb aller Flughafen-
areale zur Verfligung, wobei mit Ausnahme von Perth die Nutzung kostenfrel ist. Wahrend an
16 Flughdfen oder 64 % der Anlagen des Linienverkehrs auch Mietwagenunternehmen
vertreten sind, verflgt kein Flughafen des Nichtlinienverkehrs Uber ein entsprechendes An-
gebot. Diese Vertellung 183 annehmen, dal3 ein direkter Bezug zwischen der Regelméaidigkeit
der Nachfrage und der Anbindung an das Linienverkehrsnetz besteht.

Im algemeinen unzureichend ist in Westaustralien das Angebot an offentlichen Verkehrs-
mitteln. Wegen des geringen absoluten Verkehrsaufkommens bzw. der geringen Bevolker-
ungsgrofie ist die Bereitstellung entsprechend regelmal3iger Leistungen an vielen Flughéfen
nicht rentabel. So besteht alein am nationalen Terminal in Perth eine 6ffentliche Busver-
bindung in die Stadt, wahrend die Flugh&en der groferen Siedlungen Albany, Esperance,
Kalgoorlie und Geraldton nur zu Zeiten der Flugbewegungen Busse einsetzen oder auf die
Haltestellen auRerhalb des Flughafenareals verweisen. In Leinster, Mt Keith, Paraburdoo und
Newman existieren unternehmensei gene Fahrdienste der Minengesellschaften und auch in den
Touristenorten Shark Bay, Learmonth und Broome setzt die lokale Branche auf individuelle
Abhol- und Zubringerangebote (hoteleigene Bustransfers). In Folge mangelnder alternativer
Transportmoglichkeiten sind hier die Unternehmen auf die Bereitstellung privater, service-
orientierter Verteiler- oder Zubringerleistungen angewiesen. Ein direkter Anschluld eines
Flughafens an das Schienensystem ist an keinem Standort in Westaustralien gegeben;
indirekte Beziehungen kdnnen nur an den Flughdfen Perth, Jandakot, Kalgoorlie, Esperance,
Busselton, Geraldton und theoretisch Forrest entstehen (Vgl. Kap. 3.2.5).



188

Flughéafen mit Linienluftverkehr
Flughafen . StralRe . Earkfléche . Autover- APNV
befestigt unbefestigt befestigt unbefestigt | mietungen
ALH X X X
BME X X X
BQB X X X
cvaQ X X X
DRB X X
EPR X X X X
FTZ X X
GET X X X
HCQ X X
KGlI X X X
KNX X X X
KTA X X X
LEA X X X
LER X X
LNO X X
LVO x X X
MJK X X X
MKR X X X
MMG X X
PBO X X
PER X X
PHE X X
WME X X
WUN X X
ZNE X X X X
Flughéfen ohne Linienluftverkehr
AGY X X
BQW X X
BWB - - - - - -
CcuUY X
FOS X
JAD x X
uBU x X
ONS X X
RTS X X
TEF X X
WYN X X

Abb. 91: Struktur des Zubringerverkehrsangebots™™

Ergidnzend zum bodengebundenen Angebot ist der Zubringer- und Verteilerverkehr durch das
Flugzeug anzusprechen. Wie im Rahmen der Luftverkehrsnetzanalyse gezeigt wurde,
iibernehmen neben Perth auch einige andere Flughidfen in Westaustralien Funktionen als
regionale bzw. liberregionale Umsteigeflughédfen (z.B. Karratha, Port Hedland, Broome).
Dariiber hinaus sind entsprechende Dienste auch im nichtregelmifBigen Luftverkehr anzu-
nehmen. Obwohl Daten zu diesen Leistungen nicht ermittelbar sind, ist davon auszugehen,
dafl v.a. im Geschéftsreiseverkehr und in peripheren Regionen mit hohem Aufkommen an
privaten Verkehrsbewegungen diese Art der Zubringerdienste eine gewisse Rolle spielt. In

Karratha sind z.B. mehrere Helikopterfirmen fiir Fliige in die umliegenden Abbaugebiete

4 Quelle: Fragebdgen der Flughifen bzw. eigene Erhebung durch die Verfasserin 1998; OPNV incl. Fahrdienste.
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bzw. auf die Erdol- und Erdgasplattformen angesiedelt. Auch unterhalten die Viehfarmen in
der Kimberley-Region Helikopter und kleine Privatmaschinen, die neben der Sicherung und
Uberwachung der riesigen Weidegebiete auch dem Transport dienen. Die allgemein hohe
Zahl nichtregelmiBiger gewerblicher bzw. privater Flugstunden in Westaustralien (1997-98
werden von insgesamt 350.100 h 112.100 h im Charter- und 37.600 h im Privatbereich

geflogen) unterstreicht die Bedeutung dieser Transportmdglichkeit.”®

6.4.2 Wettbewerbspotentiale zwischen Luft- und Bodenverkehr

Die Verkehrsangebote des Luftverkehrs stehen in direkter Konkurrenz zu den Leistungen des
Bodenverkehrs. Als Ergebnis eines vielschichtigen Entscheidungsprozesses, bei dem die An-
forderungen an die Transportleistung mit den qualitativen und quantitativen Merkmalen des
Angebots in Beziehung gesetzt werden, erhélt dasjenige den Vorzug, das dem Entscheidungs-

286

trager den groflten Nutzen bzw. den geringsten Aufwand bietet.™ Als Bestimmungsgrof3en

kénnen nach MERCKENS (1984) gelten:**’

* personenbezogene Determinanten (Prestige, Status, Flugangst u.s.w.);

* situationsbezogene Determinanten (Verfiigbarkeit, Zugang);

» aktivititsbezogene Determinanten (Reisezeit, Anzahl der Reisenden, Anzahl der Ziele);

* relationsbezogene Determinanten (Kosten, Reisedauer, Reisegeschwindigkeit, Entfernung,
Frequenz der Bedienung, Erreichbarkeit, Reisekomfort, Sicherheit).

Die Entscheidungsfindung kann durch einzelne oder durch die Summe mehrerer Bestim-
mungsgrofBen erfolgen. Mit der Anforderung an die zu erbringende Leistung, der personlichen
Verkehrsmittelpriferenz, der wirtschaftlichen und sozialen Stellung sowie den Merkmalen
und der ortlichen Verfiigbarkeit der einzelnen Verkehrstriger variiert das Verhalten der
Passagiere bzw. Frachtkunden. In Westaustralien sind zusdtzlich die extremen Verkehrs-
weiten sowie die differenzierte ErschlieBung des Raumes durch die Verkehrsarten als
Faktoren zu beriicksichtigen.

6.4.2.1 Wettbewerbszonen zum Straflenverkehr

Wie die Darstellung des StraBensystems in Kap. 3.2.5 zeigt, ist in Westaustralien eine
ausreichende Anbindung an das Wegenetz nur um das hauptstddtische Zentrum und entlang
der Kiiste gegeben. Durch die starke Konzentration der Bevdlkerung im Siidwesten und die

285 www.wa.gov.au, 2001.

286V gl. BERSTER 1996, S. 151-152.
7 MERCKENS 1984, 0.A. aus: BERSTER 1996, S. 152; erginzt.
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inselhafte ErschlieBung des riesigen Leerraumes nimmt die Dichte der Netzstruktur nach
Norden und Osten hin ab. Betrachtet man die Angebotsmerkmale, so verfiigt der Straflen-
verkehr v.a. durch die Flexibilitdt und Individualitdt der eingesetzten Verkehrsmittel {iber
grundlegende Vorteile. Im Personenverkehr fithren insbesondere auf Kurz- und Mittelstrecken
relativ geringe Reisezeiten und Kosten zu einer Priferenz des Autos gegeniiber dem
Flugzeug. Nachteile ergeben sich dagegen auf langen Strecken, wenn durch die begrenzte

Transportgeschwindigkeit die Reisedauer zu- und der Komfort abnimmt.

Im Bereich des Frachttransports werden die Vorteile des Luftverkehrs nur fiir wertvolle,
eilbediirftige oder transportempfindliche Giiter wirksam, da die relativ hohen Transport- und
Umschlagskosten fiir diese Art von Fracht von geringer Bedeutung sind. So werden z.B. im
Bergbau eilbediirftige Maschinen und Ersatzteile bzw. in Argyle® das Abbauprodukt selbst,
ndmlich Diamanten, auf dem Luftweg transportiert, wihrend fiir geringwertige Massengiiter
die StraBBe bzw. Schiene vorzuziehen ist. Eine Besonderheit Australiens sind hier sog. road
trains, d.h. LKW, die auf bestimmten Strecken maximal vier (!) Anhénger bei einer zuldssigen
Gesamtldange von 50 m haben. Einem umfangreichen Umschlag verderblicher landwirtschaft-
licher Produkte an den Flughédfen in Carnarvon und Kununurra stehen bislang noch
infrastrukturelle Kapazititsengpisse entgegen. Neben den hohen Kosten liegt das Problem
v.a. im Mangel an entsprechenden Kiihl- und Lagermdglichkeiten (Vgl. Kap. 6.3.1.3.1). Post
wird nur an den Flughifen Perth, Broome und Port Hedland in nennenswerten Mengen umge-
schlagen, die Feinverteilung erfolgt mit kleinem Charter-Fluggerit oder per LKW. Insgesamt
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liegt das Frachtvolumen im westaustralischen Stralenverkehr 1994-95 mit 171 Mio t™ weit

iiber dem summierten jahrlichen Luftfrachtvolumen von ca. 25.000 t (Vgl. Kap. 4.3).

6.4.2.2 Wettbewerbszonen zum Schienenverkehr

Konkurrenzpotentiale zwischen Luft- und Schienenverkehr bzw. Flughdfen und Bahnhofen
kénnen zunichst nur im Uberschneidungsbereich der durch beide Verkehrsarten bedienten
Réume entstehen. In Westaustralien sind dies die Verbindungen zwischen Perth, Kalgoorlie,
Esperance, Albany, Busselton und Geraldton (Vgl. Kap. 3.2.5). Hier erlangt die Bahn ihre
groBte Bedeutung im intrastaatlichen Frachtbereich. Nicht eilbediirftige Giiter sowie
Massengiiter wie Rohstoffe (z.B. Eisenerz) und landwirtschaftliche Produkte (z.B. Schafe,
Rinder, Weizen) konnen kostengiinstig und den Transportbediirfnissen entsprechend befordert
werden; insgesamt wurden 1994-95 rund 29 Mio t Fracht iiber das offentliche Schienennetz

abgefertigt.”

¥ Miindliche Auskunft des Flughafenmanagers der Argyle Diamond Mine 1998.
9 ABS 1997 Catalogue No. 4605.0.
%0 ABS 1997 Catalogue No. 4605.0.
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Im Personenverkehr spielt die Bahn eine differenzierte Rolle. Zwar ist das absolute Passagier-
aufkommen mit 23,7 Mio relativ hoch, jedoch dient das auf den erweiterten Grof3raum Perth
ausgerichtete Schienennetz in erster Linie dem Kurzstreckenverkehr. Trotz einer Deckung der
Verkehrsnetze ist dadurch kein echter Wettbewerb im iiberregionalen Markt festzustellen.
Offensichtlich fiihren die qualitativen und quantitativen Merkmale der Bahn dazu, daf3 auf
weiteren Entfernungen dem Luft- bzw. sonstigen Bodenverkehr der Vorzug gegeben wird.
Ausgenommen davon ist die Strecke zwischen Perth und Sydney. Da die mehrtigige Bahn-
fahrt jedoch nicht ausschlieBlich dem Zweck dient, die rund 4.000 km lange Strecke
zuriickzulegen, sondern selbst ein touristisches Ereignis darstellt, kann auch hier nur bedingt

von einem Wettbewerbspotential gesprochen werden.””’

6.4.2.3 Fazit zum Modal-split im westaustralischen Verkehrsraum

Der Modal-split als Folge der unterschiedlichen Verkehrsmittelwahl fiir Transportleistungen
ist von verschiedenen Faktoren abhingig. Zum einen sind es die spezifischen Merkmale von
Flugzeug, Bahn und PKW, zum anderen die raumstrukturellen Besonderheiten, welche die
Nachfrage nach und das Angebot an Verkehrsleistungen beeinflussen. Um die potentiellen
Wettbewerbszonen fiir Westaustralien zu ermitteln, stellt Abb. 92 die relevanten Eigen-
schaften der Verkehrsmittel einander gegeniiber (+ positiver, - negativer, +/- nicht eindeutiger

292
Zusammenhang):>

. Entscheidungsfaktor
Verkehrsmittel Status Zugang | Entfernung [Schnelligkeif Sicherheit Kosten Komfort
Auto +/- + +/- +/- +/- + -
Bus - +/- +/- - +/- + +/-
Bahn +/- +/- +/- +/- + +/- +/-
Flugzeug + - + + + - +

Abb. 92: Allgemeine Entscheidungsfaktoren fiir den Modal-split

Fiir die Abschétzung des Modal-split im Personenverkehr werden in Abb. 93 die Anteile der
Verkehrsmittel nach der Reisedistanz dargestellt. Da fiir Westaustralien z.T. keine vergleich-
baren bzw. absoluten Angaben hinsichtlich der Streckenldngen und Passagiervolumen

vorliegen, ist die folgende Einteilung als grobe Einschitzung zu verstehen.

! Der , Indian Pacific* verbindet die westaustralische Hauptstadt einmal wochentlich mit Sydney an der Ost-

kiiste und umgekehrt. Auf der Strecke hilt der Zug in Kalgoorlie, Cook, Port Augusta, Adelaide und Broken
Hill.

22 Der Wasserverkehr wird nicht betrachtet, da zum einen in Westaustralien keine schiffbaren Fliisse existieren
und zum anderen die Hochseeschiffahrt (durch die Massentransportqualitét und unbedeutende Funktion im
Personenverkehr) kein direktes Konkurrenzpotential zum Luftverkehr besitzt; eine Ausnahme dazu bildet die
Situation in Rottnest Island, wo der regelméBige Linienluftverkehr aufgrund der giinstigeren Fahrverbindungen
Ende der 90er Jahre eingestellt werden muBite (Vgl. Kap. 4.2.4).
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Abb. 93: Abschdtzung zum Modal-split der Verkehrstriger in Westaustralien

Die Verteilung der Verkehrsleistungen auf Auto, Bahn und Flugzeug zeigt, dall sich im
Personenverkehr der EinfluB3 der Distanzlange direkt auf das Verhalten der Nachfrager bzw.
die Angebotsstruktur der Luftverkehrsunternehmen auswirkt.”” Uberwiegt auf Strecken bis
ca. 200 km, v.a. auch wegen des geringen Linienluftverkehrsangebots, die Nutzung des
privaten PKW, so steigt mit zunehmender Entfernung der Anteil des Flugzeugs. Da 61 % der
gefahrenen Fahrzeugkilometer innerhalb stddtischer Zentren und nur 39 % im léndlichen
Raum zuriickgelegt werden, kann unter Beriicksichtigung der relativ geringen durch-
schnittlichen km-Leistungen pro Fahrzeug auf eine bedeutende Stellung bis etwa 400 km
geschlossen werden. Obwohl durch die weiten Distanzen allgemein eine groflere Bereitschaft
zu langeren Fahrzeiten anzunehmen wére, konzentriert sich die Nutzung des PKW auf den
Kurzstreckenverkehr. Kein echtes Wettbewerbspotential zum Luftverkehr ist dagegen dem
Schienenverkehr zuzusprechen. Bei einem relativ grolen Passagieraufkommen bis ca. 50 km -
von allen 1994-95 transportierten Passagieren sind rund 23,5 Mio oder 99 % (!) dem
Vorstadtverkehr und nur 247.000 oder 1 % dem Uberlandverkehr zuzurechnen™* - gewinnt
die Bahn wieder auf der Langstrecke nach Siidaustralien (Indian Pacific) an Bedeutung; auf

mittleren Streckenldngen wird sie hingegen kaum genutzt.

An dieser Stelle ist zu beachten, dal} fiir den Nutzer einer Verkehrsleistung weniger die
absolute Kilometerzahl von Bedeutung ist, als vielmehr in welcher Zeit (und zu welchen
Kosten) diese tiberwunden wird. Danach macht sich der Zeitvorteil des Flugzeugs v.a. auf
langeren Strecken bemerkbar. Es scheint, dal gerade eine durch grofle Entfernungen und
geringe Bevdlkerungsdichte gekennzeichnete Raumstruktur in besonderer Weise fiir die

Verkehrsbedienung durch das Flugzeug geeignet ist, ja deren Einsatz geradezu erzwingt. Die

2% THOMSON 1974, S. 34.
2 ABS 1997 Catalogue No. 4605.0.
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Uberwindung der groBen Distanzen und der Anschluf} peripherer Siedlungen an iiberregionale
Kernrdume erfordert eine leistungsfihige und flexible Anbindung, die im betrachteten
Untersuchungsraum durch keinen alternativen Anbieter gegeben ist. Der Anteil der
Zubringer- und Verteilerleistungen verliert dabei ebenso wie der Kostenaufwand mit
zunehmender Flugdauer an Bedeutung, die Bereitschaft der Verkehrsteilnehmer, auf groB3eren

Strecken auf das Flugzeug umzusteigen, steigt.

6.4.3 Konkurrenzbeziehungen innerhalb des Flughafensystems

Potential fiir den Wettbewerb zwischen den Flughéfen eines Verkehrsraumes entsteht zum
einen durch rdumliche Néhe und zum anderen durch Konkurrenz um eine besondere Position
oder Funktion im Verkehrsnetz.”>> Die raumliche Anordnung der Umlandgebiete in West-
australien in Kap. 6.2.2 hat gezeigt, da3 sich benachbarte Standorte hiaufig nicht in ihren
primiren EinfluBbereichen iiberschneiden. Da die Wirkung der Verkehrsstationen mit
zunehmender Distanz zum Flughafen hin abnimmt, ist jedem Flughafen ein punktueller Kern-
einfluBbereich zugeordnet, in dem es zu keinen primiren Wettbewerbsiiberschneidungen mit
anderen Anlagen kommt. Wesentlich grof3ere Bedeutung fiir das Entstehung von Konkurrenz-
situationen hat im Untersuchungsraum dagegen der Wettbewerb um die funktionale bzw.

hierarchische Stellung im System. Hier sind drei Formen zu unterscheiden:

*  Wettbewerb um die Bedienung durch die Luftverkehrsgesellschaften (Ansiedlung von
Airlines, Aufnahme in die Streckensysteme);

*  Wettbewerb um die Netz- bzw. Verkehrsfunktion (hub, Art der Verkehrsbedienung);

*  Wettbewerb um die Ansiedlung von Unternehmen o.4. (Standortwirkung mit Folge-
effekten).

Alle genannten Faktoren sind funktional miteinander verbunden und beeinflussen die zentral-
ortliche Bedeutung der Flughdfen. Mit zunehmendem Verkehrsangebot steigt die Bedienungs-
und Netzfunktion, was sich in der Folge auf die Reichweite der rdumlichen Wirkungen und
die standortliche Attraktivitdt auswirkt. Durch die Deregulierung des australischen Marktes
sind die Fluggesellschaften nicht mehr an die Bedienung vorgegebener Standorte gebunden,
so daf} insbesondere nachfrageschwéchere Anlagen um die Aufnahme in die Streckennetze
der Anbieter konkurrieren. Als Beispiel der direkten Auswirkung einer Wettbewerbssituation
kann fiir den Untersuchungsraum die Einstellung der Linienbedienung in Cue angefiihrt
werden. Der Flughafen wird heute aufgrund der Ndhe zu Meekatharra und Mount Magnet
nicht mehr im regelmédBigen Streckennetz angeflogen. Auch die Verlagerung der
Bedienungsfunktion fiir die Off-shore Plattformen von Onslow nach Karratha bzw. Barrow

Island hatte eine Einstellung der Linienbedienung und einen Riickgang der wirtschaftlichen

% Vgl. GRAHAM 1995, S. 238-240.
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Aktivitdt zur Folge. Untersucht man den funktionalen Wettbewerb der internationalen
Flughifen, so verfiigen Broome, Port Hedland bzw. Learmonth aufgrund ihrer entfernten
Lage und der begrenzten Angebotsstruktur nicht tiber die Moglichkeit, nennenswerte
Verkehrsstrome von Perth abzuziehen. In direkter Nachbarschaft zu Siidostasien konkurrieren
diese jedoch untereinander um die Aufnahme in das Netz internationaler Fluggesellschaften.
Ob tatséchlich in nidchster Zukunft einer der Standorte dieses Ziel erreichen wird, muf3 jedoch
fraglich sein, da bislang keine der Regionen ein ausreichendes Nachfragepotential, z.B. durch

Tourismus oder Bevolkerungsgrofle, aufweisen kann.

6.5  Ziele und Mafinahmen der Flughafenplanung

Veranderungen der materiellen Infrastruktur sind entweder an die vorhandenen Flughédfen
selbst oder den Neubau von Verkehrsanlagen gebunden. Da im Vergleich zu Erweiterungs-
oder AnderungsmaBnahmen der Neubau i.d.R. nicht nur lingere Planungszeiten, sondern auch
hohere Investitionskosten erfordert, wird sich die Struktur einer gegebenen Verkehrsraum-
infrastruktur kurz- und mittelfristig v.a. durch die Lage und Anzahl der bedienten Flug-
strecken zwischen den Bodenstandorten, weniger durch die Lage und Anzahl der Flughéfen

selbst verdndern.

6.5.1 Anforderungen an die Flughafenplanung

Infrastrukturplanungen erfordern sowohl eine genaue Abschdtzung des vorhandenen
Potentials bzw. deren Nutzung als auch eine stetige Fortschreibung zukiinftiger Erfordernisse.
Ziel eines Flughafens muB sein, sowohl die boden- als auch die luftseitigen Bereiche in ihrer
Kapazitit aufeinander abzustimmen und sinnvoll an die erwartete Verkehrsentwicklung
anzupassen; ergianzende oder damit zusammenhingende Belange, wie z.B. die Férderung des
Zubringerverkehrssystems, des Umweltschutzes und die Ansiedlung von Unternehmen am
Standort sind als wichtige Aufgaben zu verfolgen. Entscheidenden EinfluB3 auf die Planung an
den westaustralischen Flughidfen haben sowohl Faktoren der d&ueren Systemumwelt als auch

flughafeninterne Zielsetzungen:



195

Interne Flughafenzielsetzungen: Faktoren der Systemumwelt:

Verkehrs- Nachfrage-

wachstum entwicklung
: Offentliche
Gewinnstreben \ / Férderung

Angebots- Deregulierung
vielfalt des Marktes
Flughafen-
planung
Moderne Entwicklung der

Stukturen Technik
Standort- / Standortliche

attraktivitat Vorgaben

Umweltschutz Umweltschutz

Abb. 94: Einflufifaktoren der Flughafenplanung

Verkehrswachstum und Nachfrageentwicklung: Die Entwicklung der Nachfrage nach
Flughafenleistungen formuliert die Anforderungen an die jeweilige Ausstattung. Wie gezeigt,
fiihren anhaltende Wachstumszahlen bzw. Verkehrsvorgaben v.a. in Perth und Jandakot zu
umfangreichen Kapazititsplanungen (Vgl. Kap. 4.4.3.1).

Gewinnstreben: DOGANIS (1992) betont als wesentliches Merkmal die Wirksamkeit von
GroBenvorteilen (economies of scale) an Flughdfen. Je grofer das lokale Verkehrsauf-
kommen, desto geringer die Kosten pro abgefertigte Verkehrseinheit und desto héher die
Rentabilitit der Infrastrukturinvestitionen und umgekehrt (Vgl. Kap. 4.4.3.2).*° Durch die
zunehmende Konzentration von Flughafenleistungen auf Perth und wenige sekundire Zentren
verlieren Investitionen hier relativ an Bedeutung; gleichzeitig schliefit die geringe Rentabilitét
an kleineren Flughifen das Potential fiir Infrastrukturerweiterungen aus. Unterstiitzt wird
dieser Prozell durch das Bestreben der Fluggesellschaften, ihr Streckensystem iiber
Drehkreuzflughidfen zu organisieren (Vgl. Kap. 5.5.1). Als Folge dieser Unternehmenspolitik
ist das Verkehrsauftkommen an Umsteigeflughdfen grundsitzlich hoher als an den sog.
Zubringerflughédfen, wobei sich dieser Trend mit dem anhaltenden Wachstum der Verkehrs-
entwicklung noch verstarkt. Durch den Ausbau der groBeren Standorte wird deren Funktion
wiederum untermauert - so daB} hier die relativen Kosten der Anlagen pro Verkehrseinheit
weiter sinken (d.h. die Rentabilitdt noch weiter erhoht wird). Das groflere Infrastruktur-
potential schafft zusitzliche Kapazitdten fiir Verkehrsbewegungen, der Flughafen wichst in
Eigendynamik.

26 DOGANIS 1992, S. 48.



196

Offentliche Forderung: Die Hohe der verfiigbaren Mittel nimmt entscheidenden EinfluB auf
die Flughafenpolitik. Vor allem kleinere Anlagen konnen ohne die notwendigen Gelder keine
Verianderungen der vorhandenen Infrastruktur realisieren. Zur Verbesserung der Situation in
peripheren Raumen unterstiitzt daher der Staat im Rahmen des Regional Airport Development
Scheme (RADS) verschiedene Projekte. Unter anderem wurden in den vergangenen Jahren
der Ausbau des Terminals in Albany, der Bau des Flughafens in Busselton und die
Befestigung der Start- und Landebahnen in Fitzroy Crossing und Halls Creek finanziert.”’
Der Ausbau des Standorts Learmonth zum internationalen Verkehrsflughafen unterliegt
ebenfalls der 6ffentlichen Forderung und zeigt, wie nicht nur die Qualitdt einer Infrastruktur
selbst, sondern auch die Verkehrs- und Wirtschaftsfunktion einer ganzen Region von der
Finanzierung abhingt (Vgl. Kap. 6.3.1.3.3).

Angebotsvielfalt: Der Eintritt in neue Streckenmairkte, etwa durch die Erweiterung des
Pistensystems und der dadurch mégliche Einsatz groBerer oder zusétzlicher Flugzeuge, dient
neben der Absicht der Bedienung umfangreicherer Passagier- und Frachtvolumen auch der
Erhohung der Standortattraktivitiit (z.B. Perth, Jandakot, Esperance). Ahnliches gilt fiir die
Bedienung hoherwertiger Verkehrsabldaufe (z.B. internationaler Luftverkehr in Learmonth),
welche bei entsprechender Nachfrage sowohl finanzielle Effekte als auch Verschiebungen in
der funktionalen Stellung im Streckennetz bewirken. Durch den relativen Vorteil gegeniiber
Mitkonkurrenten wird die Attraktivitit des Standorts erhoht bzw. werden zusitzliche Ver-

)
kehrsvolumen generiert.”®

Entwicklung der Technik: Die Entwicklung von immer groferen Fluggeriten erfordert die
Anpassung der Pistensysteme, der landseitigen Anlagen sowie der Bodentransportsysteme. Da
grofle Flugzeuge an die Nutzung entsprechender Anlagen gebunden sind, wirkt die infra-
strukturelle Ausstattung selektiv nutzungsbestimmend. In Perth konnte in diesem Zusammen-
hang z.B. durch die Entwicklung des GroBraumflugzeugs A380 eine Anpassung der
Kapazititen erforderlich werden.

Deregulierung des Marktes und die Schaffung moderner Strukturen: Mit der Deregu-
lierung des australischen Luftverkehrssystems und der Privatisierung bzw. Uberfiihrung der
Flughifen auf die lokalen Behorden sehen sich die nun iiberwiegend privatwirtschaftlich
orientierten Flughafenbetreiber gezwungen, mit anderen Standorten um die Aufnahme in das

Streckennetz der Airlines zu konkurrieren. Zur Behauptung ihrer Marktposition werden z.B.

*TDoT 1998, S. 33. Auch im Rahmen des ALOP und der Privatisierung wurden z.T. groBziigige finanzielle
Mittel zum Ausbau oder zur Modernisierung der Flughdfen zur Verfligung gestellt.

2% DOGANIS 1992, S. 52-53 stellt fest, daB durch die Bedienung von internationalem Luftverkehr allgemein die
Ertrdge aus Nutzungen von Terminalkapazititen durch Konzessionen und Mieteinkiinften fiir Unternehmen oder
Behorden steigen. Gleichzeitig erhohen sich die Einnahmen aus Landegebiihren und sonstigen Abgaben.
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in Esperance und Learmonth die vorhandenen Infrastrukturanlagen modernisiert, erweitert
und an die Erfordernisse des modernen Fluggerits bzw. der zunehmend serviceorientierten
Nachfrager angepal3t (Vgl. Kap. 3.3.6.3).

Standortattraktivitit und standortliche Vorgaben: Innerhalb des Flughafenareals kann
ggf. durch Ausweisung gewerblicher Flichen bzw. gezielte Ansiedlungspolitik die 6ko-
nomische Entwicklung gefordert werden (z.B. Jandakot). Sekundire Effekte im Flughafen-
umland sind hdufig im Zusammenhang mit zusétzlichen MaBnahmen in den jeweiligen
Gemeinden, Unternehmen u.s.w. moglich (z.B. Geraldton). Hemmend auf die Flughafen-
planung wirken dagegen Faktoren wie Siedlungsnidhe (Nutzungsbeschrinkungen durch
ANEF-Zonen, Konflikte mit anderen Raumanspriichen, z.B. Perth) oder &kologische
Erfordernisse (z.B. Barrow Island). Grundsitzlich sollte der Schutz der Natur als eines der

vorrangigsten Planungsziele der Flughédfen und der Systemumwelt formuliert werden.

6.6 Zusammenfassung

Die Untersuchung des Wirkungsgefiiges zwischen Flughafen und Raum hat gezeigt, daf die
Verkehrsanlagen in differenzierter Weise mit ihrem Umland in Beziehung stehen; durch deren
Anlage und Nutzung werden das Raumsystem beeinfluflt und entsprechende Folgewirkungen
ausgelost. Das Flughafenumland, hier definiert als die Summe aller TeileinfluBbereiche der
Standorte, beschreibt die riumliche Ausdehnung oder Reichweite solcher Effekte. Fiir die
Systemelemente 6konomische, soziale, natiirliche und verkehrsraumliche Umwelt werden fiir
Westaustralien zusammenfassend folgende Wirkungen bzw. Wirkungsbeziechungen festge-
stellt:

* Jeder Flughafen besitzt ein individuelles Flughafenumland, in dem er einen direkten
rdumlichen bzw. funktionalen EinfluB} besitzt. Die Ausdehnung der inselformigen Be-
reiche schwankt zwischen wenigen tausend Metern und mehreren hundert Kilometern. Zu
riumlichen Uberschneidungen kommt es wegen der isolierten Lage der Siedlungen bzw.
der groflen raumlichen Entfernungen nur an den benachbarten Standorten im Siidwesten.

* Durch die Teilnahme am Wirtschaftsgeschehen und die Verbesserung der Verkehrsbe-
dienung beeinflussen die Flughdfen sowohl die gesamtwirtschaftliche Situation
(Schaffung von Einkommen, Beschiftigung, Kaufkraft, Beitrag zum GSP, Steuerauf-
kommen u.s.w.) als auch die Standortqualitit und damit die Wettbewerbsfahigkeit
einzelner Unternehmen. Zu den direkten Wirkungen entstehen weitere indirekte Multipli-
katoreffekte. Wegen der groen Entfernungen und des Mangels an alternativen, leistungs-
fahigen Verkehrsmoglichkeiten sind in Westaustralien insbesondere der Tourismus (Zu-

bringer- und ErschlieBungsfunktion; touristischer Charterflugverkehr) und der Bergbau
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(fly-in/fly-out, Transport eilbediirftiger Ersatzteile u.s.w.) auf den luftseitigen Anschluf}
angewiesen.

Die gesamtokonomischen Folgen bzw. die Wirkungen der Flughéfen als Standortfaktoren
begriinden deren Funktion als Instrumente der regionalen Wirtschaftsforderung. Mit der
Verbesserung des Verkehrsangebots soll das Ansiedlungsverhalten von Unternehmen
bzw. die 6konomische Entwicklung der Siedlungen vorangetrieben werden.

Durch die Bereitstellung und Nutzung einer Flughafenanlage entstehen Lirm- und Abgas-
emissionen, die sich negativ auf die natiirliche und anthropogene Umwelt auswirken. Das
MaB der Beeintrdchtigung variiert u.a. mit der Héhe des Verkehrsaufkommens und der
Lage zur zugehorigen Siedlung. Uber das ANEF-System, technische, rechtliche und
andere MafBnahmen werden die Wirkungen des Lirms bzw. der Emissionen auf die
ansissige Bevolkerung reduziert bzw. geregelt.

Im Gegensatz zum Stralen- oder Schienenverkehr kommt es im Luftverkehr nur an den
Fughifen punktuell zu Zerstérungen des Okosystems, Bodenversiegelung, Flichenver-
brauch u.s.w..

Flughidfen nehmen durch ihre 6konomischen Wirkungen wesentlichen Einflufl auf das
Siedlungssystem in seiner Gesamtheit (Entwicklung des Siedlungsgefiiges, flughafenab-
hingiger Siedlungen) sowie durch die ausgehenden Standort- und Umweltwirkungen auf
die innere Struktur der Siedlungen selbst (Ansiedlungsverhalten von Unternehmen,
Flachennutzungsbeschrinkungen, Vorgaben der Gebdudehohe u.s.w.).

Das Beziehungsgefiige zwischen Luft- und Bodenverkehr ist zum einen durch
Kooperation im Zubringer- bzw. Verteilerverkehr und zum anderen durch Konkurrenz in
sich tiberschneidenden Streckenmairkten gekennzeichnet. Der Zubringerverkehr erfolgt in
Westaustralien iiberwiegend iiber die StraBle, nach dem Modal-split dominiert der
Luftverkehr im Personenbereich v.a. auf Distanzen iiber 400 km.

Zwischen den Flughédfen selbst kommt es wegen der groflen rdumlichen Entfernungen
bzw. der nahezu fehlenden Uberschneidung von Einzugsbereichen v.a. zu einem Wettbe-
werb um die netzfunktionale Stellung. Diese duBlert sich insbesondere in der Verkehrsbe-
dienung und in der Ansiedlung flughafenaffiner Unternehmen.

Die Flughafenplanung ist sowohl das Ergebnis interner Zielsetzungen als auch eine
Reaktion auf die Vorgaben der Systemumwelt. Beide Faktoren sind z.T. funktional

miteinander verbunden.
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7 Modellentwicklung zur Flughafentypisierung

In den vorangegangenen Kapiteln wurden die strukturellen und verkehrsfunktionalen
Merkmale, die Kennzeichen der Netzorganisation sowie die rdumlichen Wirkungsmechanis-
men der lizensierten Flughédfen in Westaustralien erarbeitet und analysiert. Auf der Grundlage
der dabei gewonnenen Erkenntnisse soll nun untersucht werden, ob sich die Flughéfen unter
bestimmten Gesichtspunkten bzw. nach spezifischen Kriterien zu Typen ordnen lassen und
wie sich diese gegebenenfalls darstellen. Ziel dieses Kapitels ist es, anhand herzuleitender
Bestimmungsgroflen zwei voneinander unabhingige Typisierungsansitze zu entwickeln. Als
zentrale Untersuchungsinhalte werden zum einen die Verkehrsfunktion und zum anderen die

Raumwirksamkeit der Flughifen vorgegeben.*”

7.1 Ausgangsfragestellung

Kennzeichen jeder Typisierung ist, da3 sie Elemente aus einer heterogenen Menge aussondert
und aufgrund dhnlicher Eigenschaften zu Gruppen zusammenfal3t. Durch die Reduktion auf
die fiir den Betrachter wesentlichen Informationen werden RegelméaBigkeiten aufgezeigt und
komplexe Sachverhalte vereinfacht. Innerhalb der Forschung kénnen solche Erscheinungsge-
meinschaften als Basis fiir die Begriffsbildung verstanden werden, da die Schnittmengen ver-
schiedener Eigenschaften von Elementen zusammenfassend mit dem Typusbegriff belegt

werden.>%

Ausgangspunkt eines solchen Vorhabens in Westaustralien ist die Existenz eindimensionaler
Modelle, die auf der Grundlage individueller Bestimmungsfaktoren Flughéfen typisieren,
jedoch Zusammenhinge der verschiedenen Merkmale auer Acht lassen. In Kap. 3.3.4 wurde
auf die Problematik der begrifflichen Unklarheiten und die Vielzahl von Bezeichnungen bzw.
Unterscheidungen von Flughédfen hingewiesen. Abb. 95 fafit die wichtigsten eindimensionalen

Flughafentypen im Untersuchungsraum zusammen.

* Die Typisierungsmethodik und Entwicklung der Bestimmungskriterien ist an LANDWEHR 1975 angelehnt.
390 | ANDWEHR 1975, S. 22.
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Bestimmungsfaktoren: Ausprigungen:
Civil Aviation lizensiert -
Regulations nichtlizensiert
Verkehrs- international -
bedienung inneraustralisch
BTE international / trunk /
secundary trunk /
Report .
regional aerodromes
. trunk route centers /
Flughafen Regulierung regional route centers
trunk / regional /
BSD- K / regie
c tant general aviation and
ogfud.an S commuter / military
uoic aerodromes
offentlich - privat
Betreiber-
status
4{ militarisch - zivil
regional airport /
Sonstige international gateway
u.s.w.

Abb. 95: Funktionendiagramm der Flughdfen Westaustraliens

Allen Ansitzen gemein ist die Tatsache, dal die Zuordnung zu den genannten Typen in
Abhéngigkeit von nur einem formulierten Untersuchungsgegenstand erfolgt. Der Vorteil
dieser Betrachtungsweise liegt in der einfachen Sachlogik und der Eindeutigkeit der
Zuordnung zu vorgegebenen Gruppen. Ohne die Summe aller ,typischen® Merkmale
wahrzunehmen, konnen spezifische Aspekte herausgegriffen und die Verkehrsstandorte nach
diesen geordnet und verglichen werden. Als Nachteil ist dagegen die Vernachldssigung der
gesamtheitlichen Betrachtungsebene und die fehlende Einbeziehung aller wesentlichen
Flughafenmerkmale zu bewerten. Da nur ausgewdhlte Indikatoren Berticksichtigung finden,
1aBt die Zuordnung zu vorgegebenen Typen funktionale Zusammenhinge mit anderen
Merkmalsauspragungen auller Acht. Um detailliertere Informationen iiber eine heterogene
Menge von Elementen zu erlangen, sind mehrere, voneinander unabhéngige Typisierungen

notwendig. Aus geographischer Sicht ist zudem zu bemingeln, daBl solche selektiven
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Typisierungen hédufig auf 6konomischen oder politisch-rechtlichen Inhalten basieren und die
Wechselbeziehungen der Flughidfen mit ihrem Umland vernachlissigen. Der funktionale
Zusammenhang zwischen Raum- und Verkehrsentwicklung wird trotz erkennbarer Relevanz
nur ungeniigend, einseitig oder gar nicht beachtet. An diese Kritikpunkte ankniipfend setzt
sich die folgende Untersuchung zum Ziel, anhand verschiedener Zuordnungskriterien sowohl
verkehrsfunktionale als auch raumwirksame Flughafentypen zu formulieren. Auf diese Weise
wird fiir Westaustralien eine Grundordnung der Flughidfen nach vorgegebenen Inhalten
erarbeitet.

7.2 Entwicklung von Bestimmungskriterien

Die Entwicklung von Bestimmungskriterien zur Charakterisierung der Flughdfen durchléuft
einen mehrstufigen ProzeB3, der von der Ausgangsfragestellung hin zur Merkmalsauswahl,
Merkmalserfassung und -bewertung fiihrt. Fiir die Anlagen in Westaustralien stellt sich dieser
ProzeB3 wie folgt dar:

Formulierung der Anforderungen an die Typisierung

Bestimmung der Zuordnungsinhalte

Auswahl der Kernkriterien

Bestimmung der Merkmalsauspragungen

Gewichtung der Merkmale

Uberpriifung der ErfaBbarkeit und MeBbarkeit der Merkmalsausprigungen

Nk

Festlegen von Klassengrenzen fiir die Merkmalsauspragungen (Schwellenwerte zur
Abgrenzung der Typenklassen).

Die Bildung von homogenen Erscheinungsgruppen erfolgt durch ein Zuordnungsverfahren
und stellt die Grundlage zur Typenbildung dar.

7.2.1 Auswahl der Kernkriterien

Die Uberlegung einer Untergliederung in Typen geht davon aus, daB jeder Flughafen zwar
eine Individualitit besitzt, jedoch anderen Flughifen in bestimmter Weise mehr oder weniger
dhnlich ist. Da die Annahme einer Korrelation aller charakterisierender Merkmale hochst
unwahrscheinlich ist, hingt die Zuordnung der Einzelstandorte zu Typen entscheidend von
der Wahl der betrachteten Merkmale ab. Diese bestimmen die Aussage und den Erfolg der
Typisierung - umgekehrt bedingt die Merkmalsselektion eine gewisse Manipulierbarkeit der
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Ergebnisse.””' Um also festzustellen, ob und wo Ubereinstimmungen oder Differenzen be-
stehen, miissen geeignete Grofen ausgewahlt werden, nach denen sich gleiche oder dhnliche
Objekte zu iibergeordneten Gruppen zusammenfassen lassen. Der Vergleich der Zugehorig-
keit der Einzelerscheinungen bzw. der Vergleich der Typen untereinander steht am Ende einer

solchen Untersuchung.

Praktisch hangt die Wahl der kennzeichnenden Indikatoren von mehreren Faktoren ab: zum
einen vom Typisierungszweck und der empirischen Gruppierung der Flughiafen, zum anderen
von der Verfiigbarkeit der Daten und der Anforderung an die Homogenitét der Typen. Mit der
Wahl und Anzahl der Zuordnungsmerkmale sowie der Festlegung der Schwellenwerte sind
der Grad der Generalisierung sowie die Zahl der theoretisch moglichen Typen vorgegeben.
Obwohl es wiinschenswert wire, moglichst viele ,,wesentliche® Indikatoren mit einzu-
beziehen, lassen sich angesichts der Komplexitit der Untersuchungsgegenstinde die Zielvor-
gaben ,,Vollstindigkeit* und ,,Uberschaubarkeit* nicht gleichzeitig maximieren. ,,Es muf
deshalb stets gewihlt werden zwischen einer kleinen, iibersichtlichen Zahl von Typen, die
recht heterogene Gruppen umfassen, oder einer uniibersichtlich groen Zahl genauer

«3%2 Wenige Kenngrofen haben den Vorteil der Uberschaubarkeit,

gekennzeichneter Typen
wohingegen mehrere Indikatoren die Individualitét der Flughdfen starker hervorheben. Um in
der vorliegenden Typisierung eine Mehrdimensionalitdt zu erreichen, im Gegenzug aber einer
zu groflen Anzahl an detaillierten Typen entgegenzuwirken, werden jeweils drei Kernkriterien
gewihlt; anstelle zusitzlicher Kenngroen definiert die Vorgabe jeweils ein sekundéres
Bestimmungsmerkmal zur weiteren Charakterisierung der Standorte. Da die im folgenden
durchgefiihrte Auswahl der Kriterien auf bereits innerhalb dieser Untersuchung erarbeitete
Kenntnisse zuriickgreift, ist der Typenbildungsprozel3 als Weiterentwicklung dieser Ergeb-
nisse zu verstehen. Entsprechend werden die Kernkriterien auf die Situation der Flughéifen
1998 angewandt. Potentielle zeitabhdngige Verdnderungen, etwa durch den Neubau des inter-
nationalen Terminals in Learmonth oder flugplanbedingte Anderung des Streckenangebots,

finden dadurch keine Beriicksichtigung.

7.2.1.1 Verkehrstypisierung

Fiir die Typisierung der Flughdfen nach deren Verkehrsfunktion sollen drei Kernkriterien

betrachtet werden:

%' Grundsitzlich ist zwischen allgemeingiiltigen Merkmalen, d.h. solchen Kennzeichen, die fiir alle Flughifen
zutreffen, und individuellen oder spezifischen Merkmalen, die nur an bestimmten Flughéfen auftreten, zu
unterscheiden. Durch die gemeinsame Grundfunktion der Bedienung von Luftverkehr sind Ubereinstimmungen
in den qualitativen Merkmalen an allen Standorten gegeben (z.B. das Vorhandensein eines Pistensystems),
dagegen Differenzierungen hinsichtlich der Merkmalsauspragungen moglich (z.B. Kapazitit des Pistensystems,
Umfang der Flugbewegungen pro Zeiteinheit).

% SCHNEPPE 1970, S. 3 aus: LANDWEHR 1975, S. 52.
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* die Verkehrsaufgabe im Luftverkehrsnetz;
* die Verkehrsregion;

* die Lange der bedienten Flugstrecken.

Als wesentliches Kriterium fiir die Verkehrsfunktion eines Flughafens wird dessen Aufgabe
und Stellung im Luftverkehrsnetz angesehen. In Kap. 5 wurde ausfiihrlich gezeigt, daf3 die
einzelnen Standorte in Westaustralien in Abhéngigkeit von deren Lage und Verkniipfungs-
grad unterschiedliche Merkmale und Funktionen im Streckensystem der Fluggesellschaften
besitzen. Aus Sicht der Gesamtstruktur interessieren in diesem Zusammenhang insbesondere
Integration und Konnektivitit bzw. Art und Umfang der Streckenverteilung. Die Rolle der
Verkehrsanlagen als Umsteigeflughdfen oder Zielflughdfen ist Ausdruck dieser Kennzeichen
und wird als wichtigste Merkmalsauspragung angesehen.

Das Kriterium ,,Verkehrsregion® richtet sich nach den durch eine Flugstrecke verbundenen
Regionen und fiihrt zur allgemeingiiltigen Unterscheidung in Interkontinental-, Kontinental-,
Interregional- und Regionalverkehr’”; entsprechend der bedienten Verkehrsregionen iiber-
nehmen die Flughéfen unterschiedliche Funktionen. Wahrend der Interkontinentalverkehr in
Westaustralien mit dem internationalen Luftverkehr gleichzusetzen ist, fiihrt die Abgrenzung
zwischen Regional-, Interregional- und Kontinentalverkehr zu gewissen Unklarheiten. Von
den in Kap. 3.3.3 dargestellten Begriffsinhalten ist an dieser Stelle der Aspekt der Raum-
bedienung und -verbindung gegeniiber alternativ gebildeten Typisierungen als Kriterium
vorzuziehen. Aus diesem Grund wird eine Einteilung in internationalen, interstaatlichen und

intrastaatlichen Luftverkehr gewihlt.

An dritter Stelle geht die Reichweite der von den Flughédfen ausgehenden Verkehrsleistungen
in die Typisierung mit ein. Sie ist eine Funktion der Entfernung der Flughafendestinationen
und abhéngig von der Lange der bedienten Flugstrecken. Fiir Westaustralien werden im
Rahmen dieser Betrachtung als Entfernungsgrenzen die Distanzen bis 1.000 km (Kurz- und
Mittelstrecke) und grofser 1.000 km (Langstrecke) festgelegt.

Als sekundires Merkmal soll der Umfang der Verkehrsleistungen an den Flughifen Be-
achtung finden. Die GroBe des Verkehrsaufkommens nach Passagieren reflektiert die Stellung
im Netzzusammenhang und gibt Hinweise auf das Nachfrageverhalten und die Verkehrs-
aufgabe am Standort (z.B. isolierte Bergbausiedlung) bzw. im Flughafenumland (erschlossene
Flache). Auch wenn der Frachtverkehr in diesem Zusammenhang als wichtiges Merkmal
angesehen werden muB}, kann dieser aufgrund der wachsenden Uniiberschaubarkeit nicht in

die Typisierung eingehen.

39 ROSSGER & HUNERMANN 1968, S. 21; POMPL 1991, S. 32.
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7.2.1.2 Typisierung der Wirkung

Die Bestimmung von Flughafentypen nach deren Raumwirksamkeit stellt die unterschiedliche
rdumliche Bedeutung der Verkehrsstandorte in den Mittelpunkt. Sie analysiert die individuelle
Art und den Umfang der Verflechtungen der Verkehrsstationen mit dem sie umgebenden
Umland. An dieser Stelle sollen allein die Wirkungen auf den anthropogenen Raum, d.h. nicht
auf den Naturraum, zugrunde gelegt werden. Die zu bildenden Typen werden anhand von drei
Kriterien erfaf3t:

* der GroBe der Bevolkerung im Flughafenumland;
* der Beschiftigungswirkung;

* der Zusammensetzung der Flughafennutzergruppen.

Die GroBe der Bevilkerung im Flughafenumland beschreibt das erste Kriterium zur
Charakterisierung der Flughédfen. Als Funktion der Raumstruktur und zentraldrtlichen
Stellung der Verkehrsstandorte ist sie zum einen von der Bevolkerungsverteilung bzw. -dichte
und zum anderen von der Ausdehnung des raumlichen EinfluBbereichs abhingig. Durch die
Zahl der Personen im Umland wird i.d.R. die Anzahl der moglichen Nutzer und dadurch die
GroBe des Wirkungspotentials bestimmt. Ohne néher das Verhiltnis zwischen Bevolker-
ungsaufkommen und physischer Reichweite des Flughafenumlands zu betrachten, kann
festgestellt werden, dal mit zunehmender Einwohnerzahl der potentielle Nutzen und die
gesamtrdumliche Bedeutung der Verkehrseinrichtung zunimmt und umgekehrt; fiir reine
Bergbaustandorte mit fly-in/fly-out bzw. isolierte Touristenregionen sind diese Aussagen zu

relativieren.

Ein weiteres wesentliches Kriterium fiir die Beurteilung der Raumwirksamkeit von Flughéfen
ist deren Arbeitgeberfunktion. Die Zahl der direkt an die Standorte gebundenen Arbeitspliitze
beeinflult z.T. in groBem Umfang die wirtschaftliche und soziale Struktur des Umlands. Je
groBer die Wirkungen auf den Arbeitsmarkt und die Einkommensverteilung, desto bedeuten-
der der Flughafen fiir den Raum. Die i.d.R. wichtigeren indirekten Beschiftigungseffekte

werden aufgrund der mangelnden Datenverfiigbarkeit in Westaustralien nicht betrachtet.

Mit der Analyse der Struktur und Motivation der Flughafennutzergruppen gibt das dritte
Kriterium Aufschluf3 iiber den Umfang und die Art des Einflusses der Verkehrsanlagen auf
bestimmte Zielgruppen. Bereits in Kap. 6.3.1.2.1 wurde gezeigt, da3 Wirkungen auf die
Umlandbevdlkerung nicht homogen sind, sondern an verschiedenen Standorten in Abhingig-
keit von raumspezifischen Besonderheiten voneinander abweichen. Entsprechend unter-

schiedlich stellt sich die Nachfrageverteilung und damit die Wirkung dar.
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Analog zur Typisierung der Flughédfen nach deren Verkehrsfunktion wird auch hier ein
sekunddres Merkmal in die Betrachtung mit aufgenommen. Anhand der jeweiligen Distanz
zum zentralen Drehkreuz Perth soll festgestellt werden, ob Korrelationen zwischen der Grof3e
der Raumwirksamkeit und der Entfernung zur Hauptstadt bestehen. Innerhalb der Wirtschafts-
und Regionalplanung wird ein solcher Zusammenhang unter bestimmten Bedingungen als
gegeben angenommen (z.B. regionale Wirtschaftsforderung durch Verkehrsinvestitionen in
der Peripherie der Zentren): Je weiter ein Flughafen von Perth entfernt ist, desto geringer sei
dessen EinfluBl und desto eher konnen eigene Nachfragesituationen im Raum erzeugt werden.
Mit zunehmender Distanz wachse die Bedeutung des Luftverkehrsanschlusses v.a. auch im
Hinblick auf die erforderliche Anbindung der regionalen Wirtschaft an das Entscheidungs-
zentrum der Hauptstadt. Fiir den Verkehrsraum Westaustralien sind diese Annahmen hier zu
iiberpriifen. Bestétigt sich die These der korrespondierenden Faktoren, unterstiitzt das
Ergebnis die Funktion der Flughdfen als Potentialfaktoren der regionalen Wirtschafts-
entwicklung (Vgl. Kap. 6.3.1.3).

7.2.2 Gewichtung und Abgrenzung der Merkmale

Nachdem die Kernmerkmale als Zuordnungskriterien fiir die Typenbestimmung festgelegt
wurden, stellt sich nun die Frage, wie sich die Ahnlichkeit der zugrunde liegenden Merkmale
definiert und gegeniiber nicht dhnlichen Merkmalen abgrenzen 148t. Da die vorliegenden
Typisierungsansitze jeweils mehrere Kernkriterien betrachten, ist zudem zu bestimmen,
welche Bedeutung den einzelnen Merkmalen fiir die Grenzziehung zwischen den Typen
eingerdumt werden soll. Formal kann man zwischen einer Gleich- und einer Ungleich-
gewichtung der Merkmale unterscheiden. LANDWEHR (1975) weist darauf hin, daB3 beide
Moglichkeiten einer gewissen Willkiir unterliegen. Diese Tatsache gilt besonders fiir den
mehrdimensionalen Fall, ,,in dem man immer auf die intersubjektiv umstrittene Ubersetzung

4 . . .
«304 Riir die weitere

des Untersuchungsgegenstandes in meBbaren Variablen angewiesen ist
Untersuchung wird eine Gleichgewichtung gewaihlt, d.h. den einzelnen Merkmalen wird die

gleiche Bedeutung im Zuordnungsprozef3 eingerdumt.

Die Festlegung von Kernkriterien erfordert im ndchsten Schritt die Abgrenzung der
Merkmalsauspriagungen. Durch die Formulierung von Schwellenwerten konnen aufbauend
auf quantitativen bzw. qualitativen GroBen Klassengrenzen fiir die eindeutige Zuordnung der
Flughéfen festgelegt werden. Dabei ist zu unterscheiden zwischen solchen Merkmalen, die
direkt meBbar sind, und solchen, die durch geeignete Variablen erfafit werden miissen.
Kriterien wie ,,Beschéftigungswirkung®, ,,Groe der Bevolkerung im Umland* und ,,GroB3e

der Verkehrsleistungen® lassen sich beispielsweise durch absolute Zahlen beschreiben,

3045 42-43,
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wahrend die Kriterien , Verkehrsregion® und , Stellung im Luftverkehrsnetz* nichtmetrische
Komponenten enthalten und dadurch festzulegende Schwellenwerte zur Erfassung und
Abgrenzung erfordern.

Typisierung Kriterium Merkmalsausprégung Zuordnung / Schwellenwerte
Hub > 6 Flugstrecken
Netzfunktion Umsteigeflughafen 3 - 6 Flugstrecken
Zielflughafen < 3 Flugstrecken
Reichweite der Kurz- und Mittelstrecke <=1.000 km
Verkehrsleistungen Langstrecke > 1.000 km
Verkehrstypen intrastaatlich
Verkehrsregion interstaatlich Grenzuberschreitung
international
< 10.000
Verkehrsleistung Passagiere pro Jahr 10.000 - 100.000
> 100.000
<= 5.000
Umlandbevdlkerung Einwohnerzahl 5.000 - 100.000
> 100.000
Besch_afngungs- Direkt geschaffene Arbeitsplatze <= 100
Wirkungstypen wirkung > 100 —
Nutzergruppen Zusammensetzung dgr . <= 50 % aller Nutzungsmotivationenj
Flughafennutzer nach Motivation >50 % einer Nutzungsmotivation
<= 400 km
Distanz zu Perth Kilometer 400 - 1.000 km
> 1.000 km

Abb. 96: Abgrenzung der Merkmal sauspragungen

Fur die vorliegenden Typisierungen wird ein Schema mit eindeutigen Zuordnungsgrof3en
gebildet. Hierzu sind jeweils maxima drei Ausprégungsklassen mit entsprechenden
Schwellenwerten zu definieren, wobei sich die Wahl der absoluten Grenzen nach den
spezifischen Strukturmerkmalen des Untersuchungsraumes sowie der Vorgabe der Ubersicht-
lichkeit und der begrenzten Detailbetrachtung richtet. Es wird auch hier darauf hingewiesen,
dal3 durch die , freie" Benennung der Auspragungsgrenzen das Zuordnungsverfahren und der
damit definierte Inhalt von , Ahnlichkeit* einer gewissen Willkir und Manipulierbarkeit
ausgesetzt sind; Abb. 96 zeigt die entsprechenden Zuordnungsgrenzen. Sind, wie z.B. bel der
Bedienung verschiedener Verkehrsregionen oder der Reichweite der Verkehrsleistungen,
einzelnen Flughéfen mehrere Merkmal sauspragungen zuzuordnen, ist die htherwertige Grofie
ausschlaggebend.
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7.3 DieVerkehrsflughafen in Westaustralien: Zwei Typisierungsansatze

7.3.1 Bildung von verkehrsfunktionalen Flughafentypen

Durch die Untersuchung der hergeleiteten Kriterien werden Korrelationen der Merkmale
untereinander sichtbar. Als erste Zuordnungsgrof3e wird die Netzfunktion, als zweites
Merkmal die Streckenlange und abschlief3end die Verkehrsregion Uberprift. Zeichnet man
den anhand dieser Kriterien entwickelten Zuordnungsweg nach, so erhdlt man ein Flief3-
diagramm mit der Beschreibung der empirisch gewonnenen Gruppierungen (Vgl. Abb. 97).

A

LS

NF
A A 4
HU UF
A 4 A A 4 A A
KM LS KM LS KM
Ll e ] pal [r ] [ ] e ] fa ] R[] fa] [r]
PER CVQ KTA BME | (PHE | |ALH
DRB LEA KNX BQB
GET EPR
MJIK FTZ
HCQ
LVO
LER
NF = Netzfunktion LNO
HU =Hub MKR
UF = Umsteigeflughafen MMG
ZF = Zielflughafen WME
KM = Kurz- / Mittelstrecke PBO
LS =Langstrecke WUN
IA = Intrastaatlich
IR = Interstaatlich
IN = International

Abb. 97: Zuordnungsverfahren fur verkehrsfunktionale Flughafentypen

e

Theoretisch lassen sich in Westaustralien 18 voneinander unabhangige Flughafentypen
bilden. Tatsachlich ergeben sich aus der Anwendung des Zuordnungsverfahrens auf die 25
betrachteten Verkehrsanlagen jedoch nur acht Typen. Nachfolgend sind die Merkmale der
gewonnenen Realtypen zusammenfassend dargestellt; die Anzahl der zugeordneten Flughafen

ist als Wert in Klammer angegeben:

Typ1 (1): Hub mit Langstrecken und internationalen Verkehrsregionen
Typ 2 (1): Umsteigeflughéfen mit Langstrecken und internationalen V erkehrsregionen
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Typ 3 (2): Umsteigeflughéfen mit Langstrecken und interstaatlichen Verkehrsregionen
Typ 4 (2): Umsteigeflughéfen mit Langstrecken und intrastaatlichen Verkehrsregionen
Typ5 (4): Umsteigeflugh&fen mit Kurzstrecken und intrastaatlicher Verkehrsregionen
Typ 6 (1): Zielflughdfen mit Langstrecken und interstaatlichen Verkehrsregionen
Typ 7 (1): Zieflughdfen mit Langstrecken und intrastaatlichen Verkehrsregionen
Typ 8 (13): Zielflughdfen mit Kurzstrecken und intrastaatlichen Verkehrsregionen

Die geringe Zahl an Flughdfen der Typen 1 bis 7 und die grof3e Anwendbarkeit der Merk-
mal skombination des Typ 8 unterstiitzen die Feststellung, dal3 in Westaustralien keine durch-
gehende, anteilige verkehrsfunktionale Hierarchie der Flughafen besteht. Wahrend fir den
Typenbildungsprozeld selbst keine differenzierte Gewichtung der Merkmale angenommen
wird, erfolgt die anschliefRende Bewertung unter Berticksichtigung der unterschiedlichen
Bedeutung der Merkmal sauspragungen fir die Verkehrsfunktion:

Die Flughéfen der Typen 1, 2, 3 und 6 werden in Folge ihrer besonderen Merkmal skombi-
nation als Flughafen mit grof3er Verkehrsfunktion bezeichnet. Durch die Umsteigefunktion
der Typen 1, 2 und 3, die grofl3e Reichweite der Streckenbedienung und die Anbindung ver-
schiedener politischer Verkehrsregionen sind diese wesentliche Eckpfeiler der luftverkehr-
lichen Erschlief3ung des Raumes. Perth als wichtigster internationaler Gateway-Fughafen und
nationale bzw. regionale Drehscheibe weist dabei die grofite Verkehrsfunktion auf. Broome,
Kununurra und Port Hedland sind Umsteigeflughéfen im interstaatlichen bzw. interkonti-
nentalen Luftverkehr, welche durch die Reichweite der Verkehrdeistungen auf Langstrecken
ebenfalls wesentliche Verkehrsfunktionen wahrnehmen. Kalgoorlie as einziger Vertreter von
Typ 6 kann as singuldre Merkmalskombination angesehen werden. Aufgrund der geringen
Anzahl an bedienten Strecken ist der Standort zwar Zielflughafen, jedoch Ubernimmt er
wegen seiner Lage zwischen Perth und Stidaustralien auch wichtige V erbindungsaufgaben im
interstaatlichen Luftverkehr.

Bedeutende Verkehrsfunktionen innerhalb des westaustralischen Luftverkehrsnetzes besitzen
die Flughdfen der Typen 4 und 5. Karratha und Learmonth an der Nordwestkiste sind
wichtige Umsteigeflugh&fen im innerstaatlichen Langstreckenverkehr wahrend Carnarvon,
Derby, Geradton und Shark Bay als Umsteigeflughdfen fir intrastaatliche Kurzstrecken
fungieren. Im Hinblick auf ihre grofRe regionale Bedeutung werden die Vertreter dieser
Gruppen as Flughafen mit mittlerer Verkehrsfunktion angesprochen.

Zielflughégfen vom Typ 7 und 8 mit intrastaatlichen Strecken bis bzw. grof3er 1.000 km
konnen als Flughafen mit geringer Verkehrsfunktion bezeichnet werden. Diese mit 14
Stationen grofite Gruppe stellt die unterste Stufe der Verkehrsfunktion im Liniennetz dar. Als
Anfangs- und Endpunkte von maximal zwel Strecken dienen sie entweder der Erschlief3ung
und Anbindung isolierter Regionen an Ubergeordnete Zentren oder sind Verkehrspunkt
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zwischen zwei weiteren Flughdfen. Die Mehrheit dieser Verkehrsanlagen liegt in den
Bergbaugebieten der Pilbara oder Goldfields (z.B. Laverton, Leonora, Mt. Keith, Newman)
bzw. ist Versorgungsstandort fur kleinere oder isolierte regionale Siedlungsschwerpunkte im
Slden, Norden und an der Ostkiste (z.B. Albany, Busselton, Halls Creek).

Die anhand der ausgewahlten Kriterien entwickelten Flughafentypen werden im weiteren mit
dem sekundéren Kriterium der Verkehrsleistung nach Passagierzahlen in Bezug gesetzt. Als
Schwellenwerte fur das Verkehrsvolumen sind die Werte unter 50.000, 50.000 bis 100.000
und grofer 100.000 Personen pro Jahr definiert, fir die gebildeten Typen ist die Einteilung in
Flughdfen mit kleiner, mittlerer und grofRer Verkehrsfunktion zugrunde gelegt. Um das
Verhdltnis zwischen beiden Untersuchungsgegenstanden darzustellen, werden den Flughdfen
jeweils zwei Werte zugeordnet und diese in ein Streuungsdiagramm ubertragen.

Verkehrsleistung
in Pax 1997-98 4

(

o KTA
>100.000 <

50 - 100.000 < 0 GET 0 KNX

o CVQ
oMIK o LEA

o DRB

< 50.000

o0 HCQ oFTZ

[
»

I
klein mittel grof3 Verkehrsfunktion

Abb. 98: Verkehrsfunktion und Verkehrdeistung

Vergleicht man die ermittelte Verkehrsfunktion mit der Grof3e des Verkehrsaufkommens, so
ist im Trend fur Westaustralien eine Korrelation zwischen beiden Faktoren festzustellen. Alle
14 Standorte mit geringer Verkehrsfunktion zeigen auch einen geringen Anteil am absoluten
Passagieraufkommen; Geraldton nimmt nach beiden Kriterien eine mittlere Stellung ein und
vier Anlagen sind sowohl verkehrsfunktional als auch nach der Anzahl der abgefertigten
Passagiere von grof3er Bedeutung. Kein Bezug besteht dagegen bei solchen Flughéfen, die
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beziiglich der benannten Kriterien in ihrer relativen hierarchischen Stellung voneinander
abweichen. Es fallt auf, dal3 bis auf Kununurra ale Ausnahmen bel Flughafen mit mittlerer
Verkehrsfunktion auftreten. Sowohl Carnarvon as auch Derby, Learmonth und Shark Bay
bedienen trotz ihrer Umsteigefunktion nur geringe Passagierzahlen. Karratha erlangt wegen
der grofien Verkehrsnachfrage in der Pilbara bzw. den Off-shore Abbauregionen vor der
Kuste eine vergleichbar gréf3ere V erkehrsbedeutung.

7.3.2 Bildung von wirkungsspezifischen Flughafentypen

Der wirkungsspezifische Ansatz verfolgt die Absicht, die Raumwirksamkeit as wesentliches
Merkmal der Flugh&en ndher zu analysieren und in eine Typisierung einzubeziehen. Zu
diesem Zweck werden die 25 Flugh&fen unter den drei benannten Kriterien untersucht und
verschiedenen Gruppen zugeordnet (Vgl. Abb. 99).
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BU = Business

TR = Tourism

Abb. 99: Zuordnungsverfahren fur raumwirksame Flughafentypen

Danach ergeben sich fir Westaustralien 18 theoretische Flughafentypen. Nach Uberpriifung
der 25 Standorte auf die Kennmerkmale kénnen acht Realtypen gebildet werden:
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Typ 1 (1): Flughéfen mit einer Umlandbevdlkerung von tiber 100.000 Einwohnern, mehr als
100 geschaffenen Arbeitspldtzen und einer heterogenen Nutzerstruktur

Typ 2 (2): Flughédfen mit einer Umlandbevolkerung von 5.000 - 100.000 Einwohnern, mehr
als 100 geschaffenen Arbeitspldtzen und einer homogenen Nutzerstruktur vor-
wiegend im Geschéftsverkehr/Bergbau

Typ 3 (1): Flughéfen mit einer Umlandbevolkerung von 5.000 - 100.000 Einwohnern, mehr
als 100 geschaffenen Arbeitspldtzen und einer homogenen Nutzerstruktur vor-
wiegend im touristischen Verkehr

Typ 4 (4): Flughifen mit einer Umlandbevolkerung von 5.000 - 100.000 Einwohnern, maxi-
mal 100 geschaffenen Arbeitspldtzen und einer homogenen Nutzerstruktur
vorwiegend im Geschiftsverkehr/Bergbau

Typ 5 (3): Flughifen mit einer Umlandbevdlkerung von 5.000 - 100.000 Einwohnern, maxi-
mal 100 geschaffenen Arbeitspldtzen und einer heterogenen Nutzerstruktur

Typ 6 (8): Flughédfen mit einer Umlandbevdlkerung von maximal 5.000 Einwohnern, maxi-
mal 100 geschaffenen Arbeitspldtzen und einer homogenen Nutzerstruktur
vorwiegend im Geschiftsreiseverkehr/Bergbau

Typ 7 (3): Flughédfen mit einer Umlandbevdlkerung von maximal 5.000 Einwohnern, maxi-
mal 100 geschaffenen Arbeitspldtzen und einer homogenen Nutzerstruktur
vorwiegend im touristischen Verkehr

Typ 8 (3): Flughédfen mit einer Umlandbevdlkerung von maximal 5.000 Einwohnern, maxi-

mal 100 geschaffenen Arbeitspldtzen und einer heterogenen Nutzerstruktur

Die Vertreter der Typen 1 bis 3 besitzen wesentliche Bedeutung fiir das sie umgebende
Umland. Ein vergleichbar groBer Anteil der Bevolkerung wird durch sie an das Luftver-
kehrsnetz angeschlossen, und auch der regionale Arbeitsmarkt erfahrt nennenswerte Impulse.
Aus der Zusammensetzung und Art der Nutzergruppen zeigt sich, welche Zielgruppen
besonders von der Infrastrukturanlage profitieren. Mit Perth, Karratha, Port Hedland und

Broome sind hier vier Verkehrsflughifen mit grofler Raumwirkung anzusprechen.

Als Verkehrsflughifen mit mittlerer Raumwirkung koénnen die Anlagen der Typen 4 und
5 werden bezeichnet. Sie dienen der luftverkehrlichen Versorgung von bedeutenden
Siedlungen und tragen ortlich direkt und in relevantem Umfang zur Beschiftigung bei. Mit
Albany, Kalgoorlie, Geraldton und Newman dienen vier Flughdfen vorwiegend der Ver-
kehrsbedienung der lokalen Wirtschaft. Dagegen werden die Anlagen in Busselton,

Carnarvon und Esperance von einer heterogenen Nutzergruppe in Anspruch genommen.

Eine geringe absolute Raumwirksamkeit zeigen die Flughifen der Typen 6 bis 8. Gemein-
sames Merkmal ist zunédchst die Bedienung und ErschlieBung eines bevdlkerungsschwachen
Umlands, gleichzeitig tragen sie durch die kleine Anzahl der direkt geschaffenen Arbeits-

platze nur unwesentlich zur regionalen Beschiftigung bei. Auffillig ist auch die vielfach
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homogene Nutzung der Anlagen durch die lokale Wirtschaft. So sind alle bergbaulich be-
grindeten Standorte in den Regionen nordlich von Kalgoorlie sowie einige Touristenzentren
im Nordwesten und Norden Vertreter dieser Typen. Die Kombination der Merkmale ,, geringe
Bevolkerungsgrofie®, ,, geringe Beschéftigungswirkung® und ,, homogene Nutzerstruktur® kann
offensichtlich als kennzeichnend fur die Situation der isolierten Siedlungen angesehen
werden. Innerhalb der peripher zu den Ubergeordneten Zentren gelegenen Orte stellen die
Flugh&fen die Voraussetzung fir die Erschlief3ung und die wirtschaftliche Entwicklung dar;
fur die drei Standorte mit heterogener Nutzerstruktur in der Kimberley Region steht v.a. die
Versorgungs- und Erschliefungsfunktion im Vordergrund. Obwohl alle Flughdfen dieser
Gruppen lokal grofe Bedeutung besitzen, sind ihre absoluten Raumwirkungen relativ gering.
In Folge der dargestellten Merkmalskombinationen werden sie als Verkehrsflughafen mit
geringer Raumwirkung bezeichnet.

Im Anschlu3 an diesen Zuordnungsprozef3 soll, ahnlich wie bel der Untersuchung des
Zusammenhangs zwischen Verkehrsaufkommen und Verkehrsfunktion, ein sekundéres
Kriterium den gebildeten Typen gegenliber gestellt werden. Um die raumliche Verteilung der
verschiedenen Wirkungseinflisse ndher zu untersuchen, wird geprift, ob Korrelationen
zwischen der GrélRe der Umlandwirkung und der relativen Lage der Flughdfen zum
EinfluBbereich von Perth bestehen. Fir die Abgrenzung der Distanzgréf3en gelten die
Schwellenwerte unter 400 km, 400 bis 1.000 km und grof3er 1.000 km (Vgl. Abb. 100).
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Abb. 100: Raumwirksamkeit und Distanz zu Perth
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Wie die Verteilung im Streuungsdiagramm zeigt, existieren im Bereich bis 400 km
Entfernung zu Perth keine Flughdfen mit kleiner sowie im Bereich bis 1.000 km keine
Flughdfen mit groBer Umlandwirkung. Dagegen sind Verkehrsstandorte mit mittlerer

Raumwirksamkeit in allen drei Entfernungszonen vertreten.

Das Fehlen von Verkehrsstandorten mit groBer Umlandbedeutung in rdumlicher Néhe zu
Perth ist zum einen begriindet durch die besondere Situation der Raum- und Siedlungsstruktur
in Westaustralien und zum anderen eine Folge der politischen, geschichtlichen und wirtschaft-
lichen Entwicklung des Staates. Die geradezu iiberdimensionale Stellung der Hauptstadt als
Wirtschafts- und Verwaltungszentrum hat bis in die Gegenwart hinein die Bildung vergleich-
bar grofer Siedlungszentren mit entsprechenden Flughdfen im Raum blockiert. Typisch fiir
diinn besiedelte und wirtschaftsschwache Regionen konnen sich erst in weiterer Distanz Ver-
kehrsstationen mit groBerer regionaler Wirkung etablieren. Dabei ist zu beachten, dal} es sich
bei diesen Standorten ausschlielich um Orte mit besonderer Funktion handelt. Sowohl

Karratha als auch Port Hedland und Broome werden v.a. im Bergbau bzw. Tourismus genutzt.

Die Flughifen Busselton, Albany und Geraldton nehmen als Standorte mit mittlerer
Raumwirksamkeit in relativer Ndhe zu Perth eine gewisse Sonderstellung ein. Alle drei
Verkehrsanlagen verfiigen iiber eine grolere Umlandbevdlkerung und liegen im direkten
KerneinfluBbereich der internationalen Drehscheibe. Wéhrend dies in Busselton zu den
dargestellten Problemen einer geringen absoluten Verkehrsnachfrage fiihrt, konnten sich in
Geraldton und Albany Flughédfen mit lokal bedeutender Umlandwirkung entwickeln. Wegen
des grofBeren Raumwiderstands (stiarkere Tendenz zur Nutzung des ortlichen Flughafens, auch
im Zubringerverkehr) und der vergleichsweise grofleren Nachfragesituation im Umland
(Funktion der Siedlungen als Verwaltungs- und Versorgungszentren) iibernechmen die Stand-
orte begrenzte verkehrsraumliche Aufgaben. Thren jeweils grofiten Verkehrsstrom besitzen sie
nach Perth, so dal} sie in ihrer Funktion die Stellung des zentralen Hub unterstiitzen. Ein
Konkurrenzpotential zwischen den jeweiligen Knoten einer Kante besteht nicht.

Flughifen mit kleiner Raumwirkung existieren in Distanzen ab 400 km zu Perth. Sie haben
ihre Funktion v.a. in der Anbindung von peripheren Zentren des Bergbaus (400 bis 1.000 km)
bzw. der ErschlieBung isolierter Siedlungen im Nordwesten und Norden.

7.3.3 Der Zusammenhang von Verkehrsfunktion und Raumwirksamkeit

Im AnschluB} an die Typisierung der Flughifen nach Verkehrsfunktion und Raumwirksamkeit
interessiert die Frage des Zusammenhangs beider Betrachtungsinhalte. Zeigen z.B. Flughédfen
mit groBer verkehrsfunktionaler Bedeutung auch entsprechend grof3e rdumliche Umland-
wirkung? Die Untersuchung dieses Sachverhalts soll anhand der Ergebnisse der Verkehrs-



214

und Wirkungstypen erfolgen. Hierzu werden noch einmal die gebildeten Einzeltypen
vereinfacht nach Flughdfen mit kleiner, mittlerer und groBer Verkehrsfunktion bzw.
Raumwirkung geordnet. Abb. 101 zeigt die Verteilung der Flughidfen im zweidimensionalen
Merkmalsfeld.
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Abb. 101: Verkehrsfunktion und Raumwirkung

Mit Ausnahme der zehn Standorte mit kleiner Verkehrsfunktion und kleiner Raumwirkung
ist kein echter Bezug beider Typisierungsinhalte festzustellen. So haben Perth, Broome
und Port Hedland sowohl groBe Raumwirkung als auch groBe Verkehrsfunktion, dagegen
Kalgoorlie und Kununurra bei ebenfalls groBer Verkehrsfunktion nur mittlere oder kleine
Raumwirksamkeit. Wie in der vorausgehenden Betrachtung dargestellt, ist dies bei den
Standorten im Norden des Staates v.a. eine Folge der isolierten Lage und der geringen
Bevolkerungsdichte und -groBBe. Wenig ausgeprégt ist auch der Zusammenhang zwischen
mittlerer Raumwirkung und mittlerer Verkehrsfunktion; mit Geraldton und Carnarvon
korrelieren hier nur zwei Flughédfen. Es tiberrascht nicht, daB das Merkmalsfeld grofie
Raumwirksamkeit - kleine Verkehrsfunktion als einzige Kombination ohne Zuordnung bleibt.
Als Ergebnis des Vergleichs beider Typisierungsergebnisse ist daher festzuhalten, daB} es
unter Anwendung der benannten Merkmale und Merkmalsauspragungen nur bedingt zu
Korrelationen zwischen der Verkehrsfunktion und der Raumwirksamkeit der Anlagen kommt.



215

7.4 Ubertragbarkeit der Typisierungen auf andere Verkehrsriume

Die Frage nach der Ubertragbarkeit der gebildeten Typisierungsansitze ist v.a. eine Frage
nach der beabsichtigten Aussage oder dem Ziel der Gruppenbildung. Fiir den vorliegenden
Untersuchungsraum wurde z.B. der Typisierungsprozefl bewulit unter der Vorgabe der
Entwicklung mehrdimensionaler Flughafentypen durchgefiihrt bzw. gezielt die Aspekte der
Verkehrsfunktion bzw. der Raumwirksamkeit als Inhalte vorgegeben. Auch wenn in diesem
Fall die besondere Struktur Westaustraliens angesprochen wurde, sind grundsétzlich beide
Untersuchungsinhalte auf jeden anderen Verkehrsraum anwendbar. Merkmale wie netz-
funktionale Stellung, Art der bedienten Verkehrsregion, Grole der Umlandbevolkerung oder
Ausmal der Beschéftigungswirkung geben wichtige Hinweise auf Art und relative Bedeutung
der jeweiligen Flughafenanlagen. Da jeder Verkehrsraum iiber einen individuellen strukturell-
historischen, rdumlichen Hintergrund verfiigt, ist es allein erforderlich, eine diesem
besonderen Tatbestand angemessene Skalierung der Merkmalsauspragungen zu wéhlen. So
miissen beispielsweise bei der Untersuchung der Flughidfen der USA andere Bezugswerte fiir
das Verkehrsaufkommen herangezogen werden als fiir Westaustralien oder Irland. Dariiber
hinaus kann es sinnvoll sein, zusitzliche oder raumspezifische Kernkriterien in die
Betrachtung mit aufzunehmen. Am vorgestellten Beispiel wurde so die distanzierte Lage der
einzelnen Flughdfen zum zentralen hub Perth als ,,typisches* Kriterium untersucht. Wéahrend
eine solche Betrachtung auf andere diinn besiedelte Grof3flichenstaaten mit einem auf ein
oder wenige Drehkreuze ausgerichteten Luftverkehrsnetz {ibertragbar ist (z.B. Westkanada),
erscheint es fiir Verkehrsrdume mit mehreren Drehkreuzen (z.B. USA) vielmehr interessant,
stattdessen die Orientierung kleinerer Standorte auf die verschiedenen iibergeordneten
Flughdfen zu analysieren. Anhand dieser Gegeniiberstellung wird deutlich, daB3 eine
Standardisierung von Flughafentypen zwar notwendig und fiir den raumiibergreifenden
Vergleich unverzichtbar ist, auf der anderen Seite aber individualisierte, differenzierte
Ansidtze vermogen, die besonderen Kennzeichen einzelner Rdume ndher herauszuarbeiten.
Ein erster Schritt in diese Richtung kann die Ubernahme vorgegebener Ansitze auf
Verkehrsraume mit dhnlicher Raumstruktur sein. Unter Beriicksichtigung der typisierten
Merkmalsauspragungen und deren Abgrenzung konnen diese dann nach spezifischen
Raummerkmalen verdndert werden. Die beiden vorgestellten Ansédtze zur Typisierung der
Verkehrsflughdfen in Westaustralien sind daher nicht als feste Schemata fiir alle
Flughafensysteme zu verstehen. Sie sollen vielmehr Anreiz dafiir sein, bestehende

Begriffsmuster bzw. Typenbegriffe zu hinterfragen.
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Fazit

,,Were aircraft ever as miraculous as the first Australian mail steamers which were faster than
any other form of passenger transport and carried the latest news as well? Did aircraft shape
the lives of Australians more than the network of railways in the nineteenth century?**”> Am
Ende der Untersuchung sind diese zu Beginn gestellten Fragen mit einem klaren ,,JJa“ zu
beantworten. Bezeichnete BLAINEY (1967) den Luftverkehr noch als vergleichsweise wenig
bedeutsam, so zeigt die aktuelle Entwicklung in Westaustralien, wie sehr der Raum auf ein
effizientes Verkehrsangebot angewiesen ist. Mehr noch: Die Mdoglichkeit des Zugangs zur
Luftverkehrsleistung an den Flughédfen wird zur unbedingten Voraussetzung fiir gesellschaft-

lichen Austausch und 6konomische Partizipation.

Westaustralien ist durch seine besonderen Merkmale, ndmlich Isolation, extrem geringe
Besiedlungsdichte, iiberproportionale Bevolkerungskonzentration in der Hauptstadt und grofe
Leerrdume im Inneren des Kontinentes, mehr denn je von der Bereitstellung eines effizienten
Verkehrssystems abhingig. Grofle Entfernungen im globalen, australischen und staatlichen
Markt sowie die Existenz abgelegener Zentren erfordern ein leistungsfihiges Angebot, das
nach Schnelligkeit, Zuverldssigkeit und Reichweite nicht durch den bodengebundenen
Verkehr zu erbringen ist. Die Bedeutung der Flughifen liegt dabei in der Bereitstellung der
notwendigen Bodeninfrastruktur. Im Umkehrschlul bildet die angebotene Beforderungs-
leistung den Ausgangspunkt fiir zahlreiche Folgewirkungen im Flughafenumland. Die
punktuellen, rdumlich begrenzten Verkehrsanlagen definieren die individualisierte
Moglichkeit des Einzelnen, Raumiiberwindungen durchzufiihren und beeinflussen dadurch
mafgeblich die rdumliche Orientierung wirtschaftlicher Vorginge und Elemente. Insbe-
sondere im Zusammenhang mit der wachsenden globalen Vernetzung bzw. 6konomischen
Integration mufl dem Zugang zu Luftverkehrsleistungen eine geradezu revolutionierende

Bedeutung zugesprochen werden.

Vor dem Hintergrund der Deregulierung des gesamtaustralischen Luftverkehrsmarktes ist die
Notwendigkeit einer detaillierten Diskussion um die Stellung der Flughédfen im Gesamtsystem
deutlich geworden. Grundlegende Anderungen der rechtlich-politischen Rahmenbedingungen
Anfang der 90er Jahre haben dazu gefiihrt, die Standorte stirker als bisher an die Er-
fordernisse der allgemeinen Entwicklung anzupassen. Erste Bemiihungen im Hinblick auf
eine Neuordnung des Flughafensystems stellen Privatisierungskonzepte bzw. die Ubertragung
der Verkehrsanlagen auf die lokalen Behorden dar. Mit dem anhaltenden Wachstum des
Luftverkehrs und der Freiheit der Streckenbedienung durch die Luftverkehrsgesellschaften

erkennt man zunehmend die Zeichen der Zeit und orientiert das Angebot an den Bediirfnissen

305°5.303-304.
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der Nachfrageseite. Umfassende Erweiterungen der Infrastrukturkapazititen und ein markt-

wirtschaftlich ausgerichtetes Management sind direkte Folgen dieser Entwicklung.

Die individuelle Stellung der Standorte im Luftverkehrsnetz ist abhdngig von der Lage, der
Art und dem Umfang der Verflechtungen mit den anderen Knoten iiber Kanten. Um wichtige
Hinweise auf die innere Organisation des Flughafensystems zu erlangen, formulierte die
Aufgabenstellung die Analyse der Netzstruktur in ihrer Gesamtheit sowie in ihren Teilele-
menten. Neben der rein empirischen Erhebung quantitativer Merkmale wurden mit Hilfe
graphentheoretischer Konzepte und Modelle ausgewéhlte Gesichtspunkte, wie raumliche und
zeitliche Distanz, Netzzugang und hierarchische Stellung der Knoten, in den Mittelpunkt
gestellt. Auf diese Weise zeigte sich, dall die Konfiguration des Netzes auf einem hub-and-
spoke System um den zentralen Flughafen Perth aufbaut und im Norden und Nordwesten um
ein sekundires Streckensystem erginzt ist. Bei individuell unterschiedlichen Knotenmerk-
malen wirken die Vorteile einer ausreichenden Konnektivitét bei einer gleichzeitig geringen
Anzahl an Kanten. Als nachteilig zu bewerten ist die Tatsache, dafl nicht alle benachbarten
Flughidfen in Westaustralien liber Querverbindungen verfiigen. Rdumliche Interaktionen
werden dadurch behindert und im Gegenzug die Beziehungen zu Perth intensiviert bzw.
dessen Wachstum weiter gefordert. Dieser Zusammenhang gilt v.a. fiir Regionen mit einem
fehlenden Angebot an alternativen Verkehrsmoglichkeiten und macht den hohen Stellenwert
der Streckenfiihrung deutlich. Durch die Art des Bedienungsumfangs beeinfluflit die Politik

der Fluggesellschaften unmittelbar das gesamtraumliche Beziehungsgefiige.

Die Moglichkeit des Zugangs zur Luftverkehrsleistung an den Flughifen verdndert das Raum-
system in vielfaltiger Weise und ist Ausgangspunkt fiir weitgreifende Folgeerscheinungen der
natiirlichen und anthropogenen Umwelt. Uber die Wirkung als Standortfaktoren sind in
Westaustralien insbesondere der Bergbau und der Tourismus vom Luftverkehr geprégt. Erst
die besonderen Merkmale der Transportleistungen ermdglichen die Bedienung der Minen im
isolierten Zentrum und Norden, und auch die Inwertsetzung des naturraumlichen Potentials in
den Fremdenverkehrsregionen ist durch die ErschlieBung von Quellgebieten direkt an das
Vorhandensein der Flughdfen gebunden; die anhaltend positive Entwicklung des Verkehrsauf-
kommens in diesen Bereichen belegt den Bezug. In Folge der relativ groBeren Attraktivitat
der Flughafenregionen kommt es zunehmend auch dazu, daf3 Infrastrukturanlagen als Mittel
zur regionalen Wirtschaftsforderung bereitgestellt werden. Direkte und indirekte Multipli-
katoreffekte sollen die zukiinftige Ansiedlung von Unternehmen vorantreiben und die
Attraktivitit des Raumes erhohen.

Den positiven gesellschaftlichen und 6konomischen Effekten stehen die negativen Folge-
wirkungen auf die natiirliche Umwelt gegeniiber. Trotz der konzentriert an den Flughifen
auftretenden negativen Erscheinungen muf3 dem Luftverkehr jedoch fiir Westaustralien in der

Summe eine weniger schiadigende Wirkung zugesprochen werden als den landseitigen
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Verkehrsarten. Durch das Fehlen linearer Trassen und die flexible Bedienung der Strecken
konnen periphere Rédume bzw. tempordr genutzte Siedlungen effizient und mit relativ
geringen Folgen fiir die Umwelt erschlossen werden. Hinsichtlich méglicher Konkurrenzen
mit anderen Verkehrsarten hat die Betrachtung des Modal-split gezeigt, dall lediglich auf
Kurz- und Mittelstrecken potentielle Wettbewerbsiiberschneidungen mit alternativen
Verkehrsmitteln bestehen.

Als Einfliisse der Flughédfen auf das Siedlungsgefiige sind in diesem Zusammenhang
insbesondere die Folgen der standortlichen Bedeutung sowie die Belastung durch Fluglarm
und Emissionen zu nennen. Mit der bevorzugten Orientierung flughafenaffiner Unternehmen
in der Ndhe des Standorts einerseits und den Vorgaben des ANEF-Systems andererseits wird
das Siedlungsgefiige v.a. dort geprigt, wo die Verkehrseinrichtung unmittelbar an den
Siedlungskorper anschlieB3t. In den Bergbauregionen Westaustraliens ermoglicht die Existenz

eines Flughafens die Anlage reiner Arbeiterwohnsiedlungen.

Am Ende der Untersuchung wurde die Problematik eindimensionaler Flughafentypen als
Ausgangspunkt fiir die theoretische Diskussion des Flughafenbegriffs aufgegriffen. Mit der
Betrachtung der Verkehrsfunktion und der Raumwirksamkeit lag das Ziel in der empirischen
Entwicklung mehrdimensionaler Flughafentypen fiir Westaustralien. Dabei verfolgte die
dargestellte Systematik nicht die Bildung absoluter Typen; vielmehr soll sie als Ausgangs-
punkt und Anreiz dafiir verstanden werden, bestehende Flughafenbegriffe unter bestimmten
Gesichtspunkten zu hinterfragen, eigenstindig zu untersuchen und zu bewerten. Unter
Anpassung der Schwellenwerte ist eine Anwendung der beschriebenen Methodik auf andere
Raumsysteme moglich.

Abschlieflend ist festzustellen, dal im Wandel des weltweiten Verkehrs- und Wirtschafts-
systems der Zugang zu effizienten Transportleistungen in Westaustralien eine der wesent-
lichen Voraussetzungen fiir den 6konomischen und gesellschaftlichen Austausch darstellt. In
der Vergangenheit wie heute wird deutlich, wie die Entwicklung der Verkehrstechnologie die
gesellschaftliche und 6konomische Partizipation beeinfluB3t und die Lage Australiens im
globalen System definiert. Bestimmten einst die Hafen und Bahnhofe den punktuellen
Anschluf3 an iibergeordnete Rdume, so ist diese Funktion im Personen- und z.T. auch im
Giterverkehr auf die Flughifen iibergegangen. Durch die periphere Lage des Kontinents
sowie die groBen Distanzen im eigenen Verkehrsraum ist Westaustralien mehr als alle
anderen Staaten und Territorien des Commonwealth an die ErschlieBung durch das Flugzeug
angewiesen. Die Moglichkeit zur schnellen Uberwindung hemmender Distanzen und die
daraus abzuleitenden Auswirkungen auf das Umland sind als wichtigste Folgen der Flughéfen
zu nennen. Durch die Bereitstellung der Verkehrsanlagen erhédlt Westaustralien die Chance
flir eine weitere Integration in globale Strukturen und letztlich die Moglichkeit zur

Uberwindung der ,, Tyranny of Distance®.
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Summary

If GEOFFREY BLAINEY in 1967 described the impact of air transport on economic and social
life in Australia as not really important, this view must be assessed in a completely different
way today. Aircrafts and airports shape the lives of Australians just as the first mail steamers,
the railways and the development of the road system did in the 19 and the beginning of the
20™ century. Even more than that: Like no other means of transport, the possibility of
travelling by aircraft gives Western Australia the chance to overcome the barrier of distance

and isolation.

With the deregulation of the air transport market in the 1990s, the need to discuss the role of
the Western Australian airports was clearly defined. To show the changing situation, the
thesis starts with the description of the old and new economic and social framework and their
impact on airports. It can be said that the privatization and the transfer of aerodromes to local
authorities are the first steps to a more efficient airport management, accompanied by the
upcoming need to improve the infrastructure standards. During the regulation the airlines had
to obey certain rules, whereas they are now free to operate under economic concern. Airports

find themselves in the position to attract traffic movements and to compete with other

airports. This leads to a new definition of airport targets.

The network analysis shows the role of airports as nodes within the space system. In 1998 the
Western Australian nodes and edges formed a complementary hub-and-spoke-configuration
around Perth. Although the direct access for individual airports to other nodes is not optimal,
the transfer-connections are good. Because of the vast distances and the remoteness of nodes,
the connectibility of the network is also a key element to the participation of settlements and
regions. In a deregulated environment, the airlines put influence on the functions of airports
by defining their flight manual. The NYSTUEN-DACEY method shows the different hierarchies

of the nodes according to their traffic flows and population size.

Following the liberal market and its “competitive surrounding®, more traffic has been
attracted in the last decade with the airport hinterland gaining importance for economic
settlements. In Western Australia especially the mining and tourism sectors are dependent on
air traffic and airport services as most of the sites are located far away from the urban centers.
With the advantage of increasing mobility and lower transport costs, various multiplier effects
are generated in the airport hinterland. After the definition of this special area, several
examples for primary and secondary effects are given to show this effect. In various places,
there is hope that by improving the airport infrastucture, more economic development will be

generated.
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Even if the prosperous development of air transport and airports leads to a range of negative
impacts on the environment, these are less compared to other means of transport providing a
similar efficient service. Because of the special Western Australian features, the provision of
airports is more rational than building a sealed road or a train track. Nevertheless, alternative

transport means and co-operation should be put into place wherever this is useful.

With the definition of two different airport types according to traffic function and hinterland
meaning the relativity of ,airport“-terms and -meanings is discussed in the last part. It
summarises the conclusions of chapter 3 - 6 and points out the present and future importance
of airports in isolated Western Australia. No doubt, overcoming the barrier of remoteness by
achieving air transport and airport efficiency will be a future key to conquer the “tyranny of
distance®.
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Anhang 1

Airports Questionnaire

General Information

1. Name, designation, airport status (licensed, unlicensed), operating hours
2. Year of settlement

3. Location, next town and aerodrome (distance, inhabitants)
4. Airport access: road, train...?

Management, Handling, Finance

5. Airport Ownership/Management
6. Handling, Customs, Meteorology, Others (freight, fueling, etc.)
7. Airport Master Plan, Airport Studies?
Future plannungs, planning requirements/airport needs (capacity, modernisation..)?
8. Staff, number of employees at the airport:
-> Total, development

Airfield Facilities

9. Elevation

10. Tower, navigation aids

11. Runways/taxiways/heliports -> type, dimensions, lighting, landing system
12. Ramps, aprons, aircraft parking areas

13. Terminal, hangars

14. Others

Service, Storage Facilities/Economic Buildings/Resident Companies, etc. (airport area)

15. Freight/storage buildings, perishable goods facilities, etc.?
16. Airport service, communication/congress/education facilities?
17. Resident companies/authority:
-> Restaurants, shops
-> Companies, etc.
-> Cargo, forwarding agents
-> Others (clubs, schools, RAAF, Royal Flying Doctor Service...)?
18. Airlines, general aviation



Traffic Performance

19.
20.
21.

22.
23.
. Do you think there are any changes according to the deregulation of the air transport

24

International, domestic, regional traffic, general aviation

Network connections: flight destinations, frequency, development

Number of aircraft movements, passengers, freight t, mail t:

->main customers, importance of tourism, mining/other companies, type of freight?
Are there any seasonal changes in the amount/type of air traffic (summer, winter..)?
Future development of airport traffic activity - why?

market and the privatisation of airports in Australia? Which? What do you think about an
open sky policy?

Importance/function of the airport for the regional area:

25.
26.

27.

28.
29.

30.
31.

32.

33.

34.

Are there any cooperations/competitions with other airports - which/why not?
Importance of other transport facilities in the area (road, rail, ship) -> cooperation,
competition?

Are there any companies/industrial areas/tourism centers, etc. around the airport (name,
type, size, distance):

Do they use the airport for freight, business travel, private travel?

How important are they for the airport?

Dimensions of the catchment area?

How important is the airport for the catchment area -> multiplier effects, income,
employment, location factor for company settlements, etc.?

Negative impacts for the catchment area: aircraft noise, restricted land use, etc..

What feeder-transportation is available (car, taxi, bus, train, private aircraft, others)

and which are used for -> passengers, freight?

Where do the airport employees/customers come from/what kind of vehicle do they use?

-> Max. 5 km: persons(%) -> car/motorbike(%):

->Max. 20 km: persons(%) -> bus/bicycle(%):
->More: persons(%) -> others(%):
How important is the connection to Perth/other regional centers, why? Which airport,s
might also be important to have connections to today or in the future respectively?
How important is regional and domestic air transport in WA according to the special
situation of long distances, low population density and remote areas?

Final statement

35.
36.

37.
38.

Future development/functions of the total WA transport/airport system?

Future development of your airport, function of the airport as part of the changing
Australian/WA air network, importance for the local/regional area?

Your opinion about the questionnaire, what was good - what was missing?

Any additional comment.

Please add a timetable, statistic material, a map/plan/air photography; of course any additional
material or information will also be appreciated.



Anhang 2

Airlines Questionnaire

General Information

Name, type of airline (international, domestic, regional)
Year of settlement, short history of airline

Location of airline headquarters

No. of employees: air and ground staff

Fleet facts

M.

Ownership, Management, Finance

6. Ownership, subsidiaries (airlines, freight carrier, travel agencies/companies, etc.)?
7. Alliance, cooperation with other airlines -> which, why?

8. Future management strategies

9. Do/did you receive any subsidies?

Traffic Performance and Network Connections

10. Development of network, current network (timetable); reasons for the choice of current
stages/network strategy?

11. Aircraft movements, passenger numbers, freight/mail t, load factor, yield, city pair
comparison, etc.

12. Type of customers: share of business (what kind of), tourism and private travel

13. Main RPT airline competitors; importance of charter operators and other modes of
transport?

14. Are there any changes due to the deregulation of the domestic air transport market in 1990?
Which? What do you think about an open sky policy?

Final statement

15. Future plannings, future performance targets?
16. How important do you think is regional and domestic air transport for WA? Will there
be an increase/decrease/standstill in passenger and freight traffic - why/why not?

Please add an annual report and statistic data. Of course, any additional information will also
be appreciated.



PERSONLICHE DATEN
Name
Geburtsdatum

Geburtsort
Staatsangehdrigkeit

AUSBILDUNG
1978 - 82
1982 - 88
1988 - 91
1991 - 97
1995 - 96
1998 - 02

1999 - 01

PRAKTIKA
1992 - 93
1994

1994

1995

1995 - 96
2000

BERUFSPRAXIS

2001

Saarbriicken, 07.01.2002
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AnjaD. Mayer
06.06.1972
Karlsruhe
deutsch

Gartenschule Karlsruhe

Fichte-Gymnasium Karlsruhe

Otto-Hahn-Gymnasium Saarbriicken, Abschlul3: Abitur
Diplom-Studium Geographie an der Universitét des Saarlandes,
ein Auslandssemester in Australien, Diplomarbeit: Der
Flughafen Saarbriicken-Ensheim — eine regionale Drehscheibe?
Ausbildung in Teilzeitform zur Fremdsprachenkorrespondentin
Englisch an der European Business Academy Saarbriicken
Promotionsstudium mit sechsmonatigem Aufenthalt in
Australien

Ausbildung zur Reiseverkehrskauffrau IHK und Fortbildung
zur Touristik Referentin an der DAA Saarbriicken

Praktikum beim Australian Trust for Conservation Volunteers,
Melbourne

Praktikum beim Deutschen Wetterdienst an der Flugwetterwarte
Saarbriicken-Ensheim

Entwicklungshilfepraktikum in Benin, Afrika

Praktikum im Weingut Ehlers, Mosel

Praktikum im City ReiseCenter Schmidt, Saarbriicken
Praktikum bei FERIA Internationale Reisen GmbH, Minchen

Continental Airlines Cargo, Frankfurt
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