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Einfiihrung

1 Einfihrung

In den letzten zwanzig Jahren hat sich der Flugtsaieor stark
geandert. Es haben diverse Anderungen in FihrueguliRrung und
Eigentumsstruktur stattgefunden. Der Flughaferarsge nicht mehr eine
bloRe Verbindungstelle, vielmehr betrachten wir #da Multiprodukt,
der eine breite Skala von Produkten und Servidelegen flr Touristen
sowie fur Businessleute anbietet und somit einegiféignte Rolle in der
globalen Wirtschaft und im Transportbereich spigBegenwartige
Flugh&fen sind mehr kommerziell orientiert und éwd ihre Einnahmen
durch verschiedene nicht luftfahrtbezogene Gessfddifgkeiten. Die
Evolution des Flughafensektors hangt mit einer sithwachsenden
Flughafenindustrie und verstarkter Konkurrenz ztwst Fluglinien
zusammen. Durch den Anstieg der Billigfluglinieno@i. Carrier Cos)
haben sich auch die Konkurrenzk&dmpfe zwischen deygEsellschaften
wesentlich verscharft. Der Privatisierungsprozesés am Ende der
achtziger Jahre angefangen. Die Liberalisierung deiurvon einer
Preisregulierung begleitet um den eventuellen Maakthtmissbrauch zu
vermeiden. Die Preisregulierung variiert von Land lzand. Manche
Formen der Regulierung wie ROR (Rate of Return) nieiin zum
ineffizienten Kapitalinvestment und nichtausreiathen

Kostenreduzierung fuhren. Andere Formen wie die icePrCap



Einfiihrung

Regulierung steuern nicht den Profit, sondern regéé Preise und
motivieren das Unternehmen seine Effizienz zu steigVor allem die

privatisierten Flughafen sind charakterisiert dungdrigere Kosten.
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2 Notwendigkeit der Regulierung

Es stellt sich die Frage, ob eine Regulierung in Flaghafenindustrie
stattfinden soll, oder der Flughafensektor aucheofeguliert zu werden,
angemessen ohne Machtmissbrauch agieren kann. [BgneG der
Privatisierung argumentieren, dass der Flughafen eaturliches
Monopol ist und deshalb auch die Gefahr bestelss dée Marktmacht
missbraucht wird. Somit entsteht die Frage: Venflugéughafen tber
Marktmacht und wenn ja, was sind die Quellen? FHinde

Konkurrenzkampfe in der Flughafenindustrie statt?

2.1 Wettbewerb zwischen Flughéfen

Die traditionelle Begrindung fur Regulierung iste dixistenz eines
natirlichen Monopols, das eine Art des Marktveraagdarstellt. Ein
Wirtschaftsbereich wird als nattrliches Monopol dielnet, wenn ein
Unternehmen die angefragte Menge x zu niedrigemestdf produzieren
kann als zwei oder mehrere Unternehrhe@u den natiirlichen
Monopolen gehdren zum Beispiel Bereiche wie Elektisnetze,
Millabfuhr, sowie Postzustellung in dinn besiedelt&ebieten,
Eisenbahntransport, Leitungsnetze fur Gas und Asevas

1vgl. Borrmann, J. und Finsinger, J. Markt und Reguhg, (1999), S. 122
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Luftfahrtindustrie, etc. In diesen Wirtschaftsbehen gibt es im
geringen Ausmal einen Wettbewerb. Natirlich, daggebnternehmen,
welches das Schienennetz ausgebaut hat, hat eingentieh
vorteilhaftere Position gegentber Unternehmen,edst auf den Markt
eintreten wollen. Der Markteintritt ist erschwertdunicht so leicht wie in
anderen wettbewerbsfahigen Industrien. Der Spigiréiir Wettbewerb
in der Luftfahrtindustrie ist trotzallem gréRer alsanderen privatisierten
Utilities (z. Bsp. Post AG).

Der Wettbewerb im Flughafensektor findet in zweirrRen statt.
Flughafen locken direkt die Fluggesellschaftenemer breiten Auswahl
an Flugstrecken an und steuern indirekt Flughafeiigen, um

Passagiere zu gewinnen.

Der Wettbewerb wird von mehreren Faktoren beeisflusir den
Flughafenbetrieb braucht man viele Inputs, vormalieine ausreichende
Flache spielt im Konkurrenzkampf eine signifikamelle. Die Kosten
fur den Kauf eines Grundstlickes konnen unserei®ositf dem Markt
sehr stark beeinflussen, zum Beispiel die Aushbmgitbestehender
Kapazitaten sowie Investierung in neuen Kapazitdtaitieren. Auch
der Typ des Flughafens kann sich auf die Wettbestahigkeit stark
auswirken. Netzwerkeffekte bedeuten, dass nur eim Hughafen durch
seinen signifikanten Anteil an Flugverkehr einerderen Hub Flughafen
konkurrieren kann. Wahrend regionale Flughdfen mit anderen
regionalen Flughafen im Wettbewerbsk&dmpfen steltemén und keine
groRe Konkurrenz fir einen Hub Flughafen darstellén den Hub
Flughafen in Europa gehéren zum Beispiel London stemiam, Paris,
etc. Andere Faktoren, die sich auf die Konkurrehzfigeit des
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Flughafens auswirken, sind Flughafeneinrichtung isowseine
Ausstattung und zusétzliche, vom Flughafen angeleotkommerzielle
Dienstleistungen. Also die gesamte InfrastruktuBgp. die Verbindung
mit Stralen- oder Bahnverkehr) ist ein wichtigesent#@nt im
Wettbewerb.

Andere Formen des Verkehrs wie Schienen- oder &tradskehr konnen
unter Umstanden einen Wettbewerbsdruck auf die haiapindustrie
ausuben. Es hangt natirlich davon ab, ob es sicHangere Reisen

handelt oder nur um Reisen innerhalb einer Region.

Der Wettbewerb zwischen Flughéfen kann aber aunh me¢gative Seite
haben. Die Fahigkeit eines ,designated” Flughafease Preise bis zum
Price Cap anzuheben, ist limitiert. Dieser Fall asif dem Flughafen
Stansted eingetreten. Im Jahr 2007 hat Civil AsratiAuthority

analysiert, dass die Hohe der Flughafengebihrtar dem Niveau liegt,

das die effizienten Kosten fir einen Neueintrirésentiert.

2.2 Flughafen und ihre Fluggaste

Die Natur der Flughafenindustrie ist auch durch #ensumenten
gepragt. Die wichtigen Faktoren bei der Flughafdmwsind Lage,
Flugzeit und Ticketpreis. Deshalb sind Menschemibéis zu 2 Stunden
zum Flughafen fahren, welcher ein besseres Semnwwk niedrigere
Preise anbietet. Obwohl die EndverbrauchernachfiféigeReisen die
Luftlinien Nachfrage bestimmt, verkaufen Flughafém Service den
Flugliniengesellschaften und nicht direkt den Pgiesan. Flughafen

bieten Passagieren zusatzlich diverse kommerZiglistungen (z. Bsp.
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Parkplatze, Duty Free Shops) und generieren somenewesentlichen
Teil ihrer Einnahmen. Angesichts des kapitalintessi Charakters der
Flughafenindustrie hat Zahl der Passagiere einefiignte Auswirkung
auf den Flughafenprofit. Die groRe Proportion an feerf und sunk
Kosten limitiert die Fahigkeit eines Flughafensur#ristige
Kapazitatsanderungen vorzunehmen. Das bedeutes das Profit
sensibler auf die Anzahlveranderungen der Passagi@agiert.
Abgesehen von Passagiertransport bieten Flughdiee weitere
Transportdienstleistung, die Luftfracht (Beftrdegunvon Briefen,
Fahrzeugen, etc.), an. Gitertransporte, die mitsdgarflugzeugeh
transportiert werden, unterliegen der Price Cap uReming auf
.designated“ Flughafen. Die Luftfracht selbst ishsansten nicht
reguliert, obwohl der Flughafen auch fir diese $pamte
Flughafengebihren verlangt. Diese sind aber nichBey als Gebuhren

fur ein aquivalentes Passagierflugzeug.

2.3 Fluglinien

Der Regulierungsrahmen richtet sich auch auf diglrfenindustrie aus,
der Flughafensektor scheint wettbewerbsfahig zum seid kann den
Verbrauchern einen guten Outcome bringen. Vor alleire

Marktliberalisierung in den 1990er Jahren hat dgefiihrt, dass sich die

Industrie vom staatlichen Besitz befreit hat, unidhsin einem

2 Fixe Kosten anfallen unabhanig von derAusbringotersge (z. Bsp. bestimmte Maschinen,
Raumlichkeiten, etc.), Vgl. Borrmann, J. und Finsimde 1999

% Sunk Kosten = versunkene (irreversible) Kostenachdem sie einmal aufgewandt wurden,
kénnen nicht mehr riickgéangig gemacht werden (z. Béprbeaufwendungen, Verlegen von
Telefonleitungen), Vgl. Borrmann, J. und Finsingky,1999

4 Gter, die gemeinsam mit anderen Passagiererptsiest werden, befinden sich in der Mitte
des Passagierflugzeuges. Diese Art des Giitertreiespgn einem Passagierflugzeug wird als
Lbellyhold freight” bezeichnet.

6
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dynamischen freien Sektor entwickelt hat. Der Psezehat zur
Verbreitung von Low Carrier Cost (LCC) fur den Bagiertransport
gefuhrt. Auch die Kosten des Frachtverkehrs sindugken. Der
Flughafensektor unterliegt weiterhin dem allgemeiki¢ettbewerbsrecht

und der Regulierung der Civil Aviation Authority.

2.4 Marktmacht und Dominanz in der

Flughafenindustrie

Der Wettbewerb zwischen Flughéfen und Fluggeseaiiseh sollte sich
positiv fur Passagiere auswirken, z. Bsp. Entwicgluder regionalen
Flughafen, niedrigere Preise, grofRere Wahl dereReike. Der Betrieb
fuhrt manchmal nicht zu den erwarteten Ergebnissahgr sollte ein
Rechtsrahmen eingefuhrt werden, um die Vorteiledigr Konsumenten
und die Wohlfahrt zu maximieren. Es gibt aber alhstande, wo
erhebliche Marktmacht und Dominanz prasent sind,d uder
Marktmechanismus allein nicht den erwilinschten 3idzesschuss
erreichen kann. Die Regierungsinterventionen uredhdrktregulierung
sind Resultate der Marktmachtexistenz auf densitign Flughafen. Das
Ministerium fur Transport ist Uber die Qualitat, rvallem auf BAA
London Flughafen, wo die Marktmacht und Dominanir sgtark sind,
besorgt. Das Ministerium fir Transport hat erkam@ss verschiedene
Passagiere auch verschiede Bedirfnisse sowie dhigdfiche
Ansichten Uber ein gutes Service haben, z. Bspcladisleute haben
andere Anforderungen als Urlauber oder Menschemn,itdie Familien
besuchen méchten. Férderung des Wettbewerbs, nderuenfangreiche

Auswahl! fir Konsumenten bietet, ist ein zentraldsntent fir einen
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Regulierungsrahmen. Investitionen und Verbessedergvorhandenen
Kapazitaten spielen eine wichtige Rolle, um dieeg&ervicequalitat
gewahrleisten zu kdénnen, und gleichzeitig das \6hdfiswachstum und
die Produktivitat in GroR3britannien zu fordern. DiEBnisterium fir

Transport ist der Auffassung, dass positive Erfabem der Fluggaste
durch eine Erh6hung der Zuverlassigkeit und Vesiogg der End-to-
End Reisezeiten erreicht werden kénnen. Um die hiiifegen der
Konsumenten herauszufinden und in weiterer Folge amalysieren
wurden verschiedene Erhebungen der CAA (Civil AematAuthority)

durchgefuhrt, sowie unterschiedliche Fokusgruppemersucht. Im

Allgemeinen hat sich ergeben, dass die Zufriederdesi Konsumenten
relativ hoch ist. Es wurden diverse Bereiche desglidfenbetriebes
angesprochen, wie Unterhaltungsmoglichkeiten, Kuobd&euung,

Informationsservice, Flughafendesign, Instandhaltetc. Besonders die
Kundenbetreuung, die Weiterleitung von Informatiorien Falle einer
Verspatung, die Problemlésung und Einrichtungen dem Flugstiegen
haben sehr schlecht abgeschnitten. Um die Kons@menifrieden zu
stellen, sollte das Service um einiges verbessestdem. Es ist
notwendig, in neue Kapazitaten zu investieren uadudch mit neuen

und innovativen Dienstleistungen die Fluggasteiedénzustellen.

Aufgrund ihrer Position unterstitzt die Competiti@ommission die
Regulierung  von folgenden Flughafen: Heathrow, wi® und
Stansted. Die Wettbewerbskommission hat Bedenken, dass in de
Vergangenheit nicht ausreichend in neue Kapazité@ahndem BAA
Flughafen (insbesondere im Sudengland) investiartde: Eine der

® vgl. Department of Transport, Reforming the framdwior the economic regulation of UK
airports, March 2009, S. 32

8
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grédten Ursachen fur die fehlenden Investitionendisr Mangel an
Wettbewerbsdruck. Ein gut funktionierter wettbevetéihiger Markt ist
der beste Weg, um die Interessen der Passagiersichern und
gleichzeitig ist er eine gute Grundlage fur eingnaimischen Sektor wie
Flughafenbereich. Das alles wirkt sich auf Wachstumd Entwicklung
der Wirtschaft in Grof3britannien aus. Der mangeMddtbewerbsdruck
auf den BAA Flughéafen reduziert Investitionsanreize neue

Kapazitaten, die zur Deckung der Nachfrage notid.si

Civil Aviation Authority hat erkannt, dass die Lkiag des Heathrow
Flughafen sehr mager und sogar im Vergleich mieegn Européischen
Hub Konkurrenten (Amsterdam Schiphol, Paris Charties Gaulle,

Frankfurt) wesentlich schlechter ist. Dazu habenktdfan wie

Unzuverlassigkeit oder Verspatung beigetragen uactitd auch die
gesamte Britische Wirtschaft benachteiligt. Die ivetverbskommission
zieht in Betracht, dass Flughafen mit prasenter kik@acht und

Dominanz ohne Regulierungsinterventionen die erafiiien Ergebnisse
nicht erzielen kénnen. In solchen Fallen wird dean8umenten ein
Servicelevel angeboten, der die Bedurfnisse degddste nicht zufrieden
stellen kann, was sie aber auf einen konkurreng&ithMarkt erwarten

kdnnen.

2.5 Externalitaten

Es sollte auch die breite Auswirkung auf die Gesblhft betrachtet
werden. Die Prasenz der positiven und negativerrgalitaten aus der
Entwicklung im Flughafensektor ist ein weiterer @adu fir die
Regulierung, oder fur andere politische Eingriffen ider

9
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Flughafenindustrie. Externalitaten entstehen dw, Einzelpersonen
oder das gesamte Unternehmen nicht die vollen Kdssgen, oder von
der Tatigkeit anderer profitieren. Im Fall der Hbafenentwicklung
konnen positive Externalitaten durch die Wirkung airtschaftliches
Wachstum und Produktivitat in Grof3britannien eriste Die negativen
Externalitditen kdnnen von nachteiligen Auswirkungerd die Umwelt
kommen. Zu diesen schadlichen Effekten gehoéren badgo
Klimawandel, lokale Luftqualitat, oder Larm. Wenne dMarkte frei
arbeiten, kann die Prasenz der Externalitaten affizrenten, vom
Verbraucher konsumierten Mengen an Giter oder Deisisingen
fuhren und die soziale Wohlfahrt sinken lassen.e Bhwesenheit der
negativen Externalitaten aus den Flughafenaktestdtann zu einem
Uberangebot der Dienstleistungen filhren. Die passitiExternalitaten
konnen Unterangebot des Flughafenservices verwsadh manchen
Fallen kénnen diese Probleme durch Zuweisung vgeritumsrechten
(z. Bsp. die Genehmigung einer bestimmten MengeEamssionen
produzieren zu kdnnen) gelést werden. Die Instrumefir die
Reduzierung bzw. Beschrankung durch den Flughafsmse

verursachten Effekten sind:

» Politische Intervention um die Externalitdten zvesdieren

* Richtlinien der Regulators

* Maflinahmen um die unmittelbare Auswirkungen aufléhewelt
zu identifizieren (inkl. LA&rmgrenze und Luftquatjta

 EU ETS (European Union Emission Trading System)

* Regierungsausgaben

+ Besteuerung

10
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BAA ist der Meinung, dass die Regierung die Veramtung fur die
Umweltpolitik weiterhin behalten soll. Die Bedemkén Bezug auf
Umwelt und Klimawandel gehdren zu den wichtigstespékten des
Flughafensektors. Marktregulierung ist nicht derstbe Weg um
Externalititen zu adressieren. In diesem Fall esalie Regierung die
relevanten Entscheidungen treffen. Der Grund da8ly dass die
Marktregulierung auf Flughafen mit signifikanter Mamacht oder
Dominanz fokussiert ist, dabei Externalitdten agifsehieden Flughéafen
auch ohne Markmacht prasent sein kdnnen. In deghBfenindustrie
finden wir Externalitdten, die sich entweder pesitider negativ auf
Menge und Qualitdt des Services und auf die Kagazauswirken
konnen. Es gibt zwei Arten der Externalitaten, e Flughafensektor
relevant sind. Dazu gehoéren Produktivitat und WagshsExternalitaten

und Auswirkungen auf die Umwelt.

2.5.1 Produktivitat und Wachstum Externalitaten

Die Existenz der potentiellen positiven Externédith wurde dort
identifiziert, wo die Flughafenqualitdit mit der Maition, das
Unternehmen in der Grol3britannien niederzulasserownden ist. Diese
Unterstltzung der britischen Wirtsschaft wirkt sgleichzeitig auf den
Handel zwischen UK und anderen Landern aus. Andgminin
Reisekosten und Servicequalitat konnen die Prodtétiund Wohlfahrt
beeinflussen. Das wesentliche Element bezuglich der
Attraktivitatserhbhung von Flugreisen ist die Vesbming der
Erfahrungen. Es kann durch die Anderung in Kosfaisezeit oder
Qualitatslevel der Dienstleistungen geschehen.ethéhte Produktivitat

konnen wir mit zusétzlichem Export im Transportl@reassoziieren. Zu
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den weiteren Effekten gehort: sinkende Arbeitslosig Reduzierung der

Flugverspatungen, Zuverlassigkeit, etc.

2.5.2 Umwelt Externalitaten

In dieser Gruppe der Externalitdten finden wir tigtverschmutzung
oder die L&rmentstehung, die durch die Flughafgkéit und
Entwicklung des Flughafensektors entstehen. DasgeReagysziel ist, eine
Balance zwischen den lokalen sowie nationalen Mutzed den lokalen
Umweltkosten zu finden. Vor allem diejenigen, dreder Nahe eines
Flughafens wohnen, koénnen deutlich diese negati#tfekte der
Flughafentatigkeit  spuren. Besonders die Elementae
Klimaanderungen, Gesundheit, Lebensqualitdt und Nigur sollten
beigezogen  werden, wenn die  Auswirkungen aus den
Flughafenaktivitaten  definiert und analysiert werde Die
Flughafenindustrie und die Entwicklung produzierenvorteilhafte
Effekte auf die Umwelt. Folgende Externalitdten desr mit der
Flughafenindustrie assoziiert: lokaler L&rm, lokaleuftqualitat,
Klimawandel und andere Auswirkungen (z. Bsp. Lebams,
Biodiversitat, etc.). Es ist klar, dass die Entvuecly im Flughafensektor
und seine Tatigkeit eine signifikante Auswirkungf amnsere Umwelt

haben.

2.5.2.1Klimawandel

Besonders die Produktion von €@m Flughafensektor tragt zum
Klimawandel bei. Die Emissionen werden durch dieffisienz der
Warteschleifen erhéht, die sich bei der LandungFegzeuge bilden.

Das kommt haufig auf den Uberfillten Flughafen veoder auf

12
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Flughafen, deren Bahnkapazitat voll ausgenutzt isDie
Regierungsstrategie ist auf die Reduzierung der, &issionen
ausgerichtet. Nach dem Regierungschema ist jedmflicatet, eine
“Karbon” Bewilligung zu kaufen, damit er eine bestite Menge an
Emissionen produzieren kann. Die Beteiligung arseliéStrategie sollte
sichern, dass die Kosten der Klimaanderungen in die
Investitionsentscheidungen einbezogen werden. HEwdirekt, durch
Einkaufskosten von Emissionszulassungen (héherghkfengebuhren),

oder indirekt mit Erhéhung der Flugtickets.

2.5.2.2 Larmbelastung

Larm aus der Flughafenaktivitat ist fur die Bewahn&elche in der
Néhe des Flughafens leben, ein erhebliches Probrzeit gibt es
keine gesetzlichen Grenzwerte Uber die maximalembafastung.
Flughafen variieren sehr stark in GroRe, Art undsraald der Tatigkeit
und in ihren 6rtlichen Gegebenheiten, so dass fitmall* Ansatz fur die

Larmreduzierung nicht angemessen wére.

2.5.2.3Luftqualitat

Im Gegensatz zu Larm ist die Luftqualitat durch opdische und
nationale Gesetze reguliert. lhre Grenzwerte sints dixer

Konzentrationslevel definiert.
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Merkmale des britischen Flughafensektors

3 Merkmale des britischen

Flughafensektors

Der Zivilluftfahrtsektor setzt sich aus planmaRigamerplanmaliigen
und kommerziellen Dienstleistungen (Passagierti@mspuftfracht, etc.)
zusammen. Dieses Service wird als General Aviat{ahgemeine
Luftfahrt) bezeichnet.

3.1 Anderungen im Passagier- und

Frachttransport im Laufe der Zeit

Die britische Luftfahrtindustrie hat ein starkestbrisches Wachstum
erlebt. In den vergangenen 30 Jahren hat sich dssaBiertransport
verfiinffacht und erwirtschaftet £ 13 Milliarden fabh.° In der

Abbildung 1 sind die Anderungen der Passagierzaklgischen den
Jahren 1981 und 2007 dargestellt. Es ist offerigitbhidass die Tendenz
zwar steigend ist aber nicht konstant. Man kanioBen sehen, in denen
sich das Wachstum verlangsamt hat, aber auch diedeéezwischen den

Jahren 1990 und 1991, wo die Anzahl der Passagiek&ufig war.

6 vgl. Department of Transport, Reforming the Framéwior the economic regulation of UK
Airports, S.16
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Anzahl der Terminal Passagieren per Jahr,

1981 - 2007
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a0
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Abbildung 1: Anzahl der Terminal Passagieren phr,Je981-2007
Quelle: Statistik Daten der Civil Aviation Authofjtwww.caa.co.uk

Die Nachfrage nach Frachttransport war auch stdigeor allem in den
1990er Jahren und ab dem Jahr 2004 ist sie redghil’ Das starke
Wachstum reflektiert eine Reihe von Faktoren: Aegsin der Nachfrage
nach Flugreisen, allgemeines Wirtschaftswachstumedrige Preise,
Liberalisierung des Flughafensektors in Gro3britammund USA und die
Ausbreitung des Flugnetzes. Fur die nachsten 3f& Jaind ein weiterer
Anstieg vorhergesagt. Es ist auch zu erwarten, slakdas Wachstum in
einigen Perioden verlangsamen wird, wo die Flughaé&eiber

wirtschaftliche Risiken wagen missen.

" Reforming the framework for the economic regulatiétK airports, March 2009, S.17
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3.2 GrolRe und Lage der Flughafen

In GroR3britannien gibt es eine grof3e Anzahl an lkdgn, die im Bezug
auf Gro3e und Lage variieren. Im Jahr 2007 waref0OeBlughafen mit
Linienverkehr. Abbildung 2 zeigt die Zahl der Pagsee bei
mittelgroRen und groBen Flughafen. Es ist zu seldass es zwei
GrolRenklassen gibt. Die erste Gruppe hat mehr @IMid. Passagiere
jahrlich (Heathrow, Gatwick, Stansted und Manchgstend die
restlichen Flughafen haben weniger als 10 Mio. &giese pro Jahr

transportiert.

Anzahlder Terminal Passagierenper Jahr, 2007
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Abbildung 2: Anzahl der Terminal Passagieren par, 2007

Quelle: Department of Transport, Reforming the fearark for the
economic regulation of UK airports, March 2009,8.1
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Flughafen betreiben auch Frachttransport und befardGuter auf
verschiedene Weise. In der Tabellel ist ersidhtldass der Heathrow
Flughafen die tGberwiegende Menge der Giter mit &geslugzeugen
befordert und sehr wenig mit Frachtflugzeugen. Inegéhsatz zu
Heathrow oder Gatwick, verwendet Nottingham undn&ted deutlich
mehr Frachtflugzeuge, um Guiter zu transportierere Blughéafen
unterscheiden sich zusatzlich auch in der Lage Hntfernung von
Grol3staddten und Wirtschaftszentren. Die Uberwiegekt&hrheit der
Flughafen ist im Std-West England situiert.

Tabelle 1: Frachttransport in Tsd. Tonnen per 286i7

Flughafen Passagierflugzeug | Frachtflugzeug Gesamt
Heathrow 1237 74 1311
Nottingham 0,2 274,6 274.8
Stansted 15 202,3 203,8
Gatwick 168,6 2,5 1711
Manchester 86,2 79,1 165,3
Belfast International 0,5 38 38,5
Luton 15 36,6 38,1
Prestwick 0 31,5 31,5
Kent International 0 28,4 28,4
Edinburgh 0,8 18,5 19,3
Birmingham 11,9 1,7 13,6
Coventry 0 7,5 7,5

Quelle: Reforming the framework for the economigulation of UK
airports, March 2009

Notiz: Tabelle enthalt Flughafen, die mit mehr &®00 Tonnen Fracht pro Jahr
handeln. Es gibt weitere 37 Flughafen mit wenide7z000 Tonnen Fracht.
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r .
: ﬁ’
i
‘Aberdeen
Glasgow Prestwick
International
Newcastle International
Belfast International
£
George Best Belfast City
{/\—'\/"J + Durham'{ees Valley
. Leeds Bradford
International
Blackpool 4 -.E-l\l-hmbetslde International
4+ + Robin Hood Boncaster Sheffield
pcdl John Lenndn Manchester
*East Midlands
.{.‘No ich
Birmingham International
London Luwn+ -{-‘London’&ansted
Cardiff Internation. E London Heamrow-{.‘ London City
L Bristol International _{_‘
_ _{_‘ London Ga
Exeter Ir:t;;nabonal ampton-Internatiofal
{/—’Pﬁ\n’m With Intémnational
Plymiduth City
wd
2 Crown copyright. All rights [ for Tr
| .

Abbildung 3: Flughafenstandorte in UK
Quelle: Department for Transpoviyw.dft.gov.uk
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4 Der institutionelle Rahmen

Am Anfang der 1980er Jahren war eine Flugreise di@& meisten
Menschen ein Luxusgut. Die Gesamtanzahl an Paseagi@breise und
Ankunft), die die britischen Flughéfen im Jahr 198shsportiert haben,
liegt bei 141,7 Mio. Im Jahr 2008 waren es iber,@1dio.? Damals
haben Kunden ihre Flige meistens Uber einen Remaestalter gebucht,
was naturlich die Auswahl an Destinationen sowieAabietern sehr
limitiert hat. Zum Beispiel die Fluggesellschaftitih Airways war die
einzige Gesellschaft, die damals befugt war, iteonale Flige
anzubieten. Der grof3te Teil des Luftverkehrs wurde der Regierung
kontrolliert. British Airways war eine staatlichéuglinie und hatte 65%
der Gesamtleistung der britischen Flughafenindeigtrioduziert. Auch
British Airport Authority war im staatlichen Besitund hatte die
Kontrolle Uber die meisten Flughafen in GroR3briienn Heathrow,
Gatwick, Stansted, Glasgow, Aberdeen, Edinburgh und Pigstie

restlichen Flughafen waren in Besitz von den lokd&ehdrden.

8 vgl. Department of Transport, Transport StatisGzeat Britain, 2009
® Gatwick wurde im Dezember 2009 dem spanischenrbletenen Ferrovial verkauft.
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4.1 Privatisierungsprozess

Der Airport Act aus dem Jahr 1986 definiert diezedige Struktur des
Flughafensektors in GroRRbritannien. Der Privatisigsprozess wurde
im Jahr 1985 angekindigt. Damals waren fast allghdfen entweder
im Besitz der British Airport Authority (BAA) odeam Besitz der lokalen

Behorden.

BAA hat den gro3ten Marktanteil und besitzt derzeggesamt
sechs Flughéafen, zwei in London Region (Heathrotan&ed), drei in
Schottland (Aberdeen, Edinburgh, Glasgow) und Sougiton. Im Jahr
1987 wurden alle Kapitalanteile dem privaten Sekibertragen und
BAA hat sich in BAA pl¢® gewandelt. Nicht alle Flugh&fen wurden dem
privaten Sektor verkauft. Dazu gehdrt der MandareSlughafen, der im
Besitz einer 6ffentlichen Unternehmensgruppe indM@st England ist.
Somit ist Flughafenindustrie in GroR3britannien eipeivat-public
Mixindustrie mit Dominanz des Privatbesitzes. Inr dgeit der
Privatisierung wurde beobachtet, dass viele Flughaiuf Grund der
natiirlichen Monopolstellurl§ eine signifikante Marktmacht haben. Um
die Marktmacht in Grenzen zu halten und den Misstivader Macht zu
vermeiden, war es notwendig, ein optimales Reguligssystem zu
schaffen. Laut dem Gesetz Airports Act 1986 wuetggelegt, welche

Flughafen reguliert werden sollen. Es ist zu derhll&s gekommen,

10 plc* — Bezeichnung fiir eine Aktiengesellschaft
11 Natiirliches Monopol liegt vor, wenn ein einzelturgternehmen Menge x zu niedrigeren
Kosten produziert werden kann als zwei oder mehdaternehmen (Subaditivitat).
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dass auf den Flughafen: Manchester, Heathrow, iGlatwnd Stansted
eine Price Cap Regulierung stattfinden $oll.

4.2 Civil Aviation Authority

Die Civil Aviation Authority (CAA) ist ein offentiches Unternehmen
und wurde vom Parlament im Jahr 1972 gegrihd@AA ist ein
unabhangiger Regulator und Anbieter von Dienstlegén im
Flughafensektor. Seine Tatigkeit umfasst folgendeere®he:
Marktregulierung, Luftraumpolitik, Regulierung d&icherheit sowie
Konsumentenschutz. Die Britische Regierung fordessss ihre Kosten
grundsétzlich nur durch Einnahmen aus ihrer Tatigedeckt werden.
Im Gegensatz zu anderen Landern gibt es in Gra®imign keine
staatliche Finanzierung. In den letzten Jahrensidt die Position der
Civil Aviation Authority verstarkt und wird weltweials erstklassiger
Regulator bezeichnet. lhre gesetzliche Macht unikkenen haben sich
unter der Britischen und Europaischen Legislagwéwickelt. Zu den
oben genannten Funktionen gehdren: Vergabe von niére
Uberprufung der Finanzlage von Fluggesellschaftestandhaltung,
Flugzeugdesign, Ratgeber, Bestimmung der Richtliniiir die
Luftraumnutzung besonders in Bezug auf die Bedssinider Passagiere
und die nationale Sicherheit mit Ricksicht auf die@nomischen und
Okologischen Faktoren, Regulierung der FlughafesatHrow, Gatwick,
Stansted), repréasentiert Interessen der Verbrautiiet wirtschaftliche

und wissenschaftliche Forschung durch, generiatisiikdaten, etc.

12 3eit 2009 unterliegt Manchester der Price Cap Rergmig nicht mehr.
13 http://www.caa.co.uk/default.aspx?catid£augang 27.9.2010, 17:36]
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« CAA gewahrleistet, dass alle Standards im Flughsdkior
festgelegt sind und verfolgt werden.

* CAA reguliert Fluggesellschaften, Flughafen und rikmische
Aktivitaten in der Flughafenindustrie, sichert iHpeversitat und
sorgt fur Konkurrenzfahigkeit des Flughafensektors.

« CAA verwaltet das Britische Reisesicherungssystem,
Lizenzierung der Fluggesellschaften und befassth shoit
Konsumentenproblemen.

e CAA bringt zivile und militérische Interessen zusaan, um
Luftraumbedurfnisse von jedem einzelnen Nutzer cdrezu

sichern.

4.2.1 Struktur

Die Civil Aviation Authority ist eine einzigartigeQuelle von
Fachkenntnissen und hat tiber 1.000 Mitarbéft@ie CAA ist in vier
Gruppen aufgeteilt: Safety Regulation Group, Ecoicomegulation
Group, Directorate of Airspace Policy und Consumsatection Group.
Sie hat die Abteilung fiar Umweltforschung und die
Konsultationsabteilung gegriindet und diese stehdm ibei

Problemlésungen jederzeit zur Verfligung.

1 http://www.caa.co.uk/default.aspx?catid=286&pagetf&pageid=798/Zugang am
9.10.2010, 18:41]
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Civil Aviation Authority
Corporate Structure

Abbildung 3: Struktur der Civil Aviation Authority

Quelle:www.caa.co.uk

4.2.1.1Safety Regulation Group

Die Rolle der Sicherheitsgruppe ist die Standandssizhern und zu
sorgen, dass alle Standards maglichst kosteffizerielt werden. SRG
muss sicherstellen, dass Flugzeuge ordentlich eféwand produziert
werden; Fluggesellschaften kompetent und qualitizisind, die
Flugbesatzung, Flugkontrolloren, Wartungsingenieure uber
Fachkenntnisse verfiigen und leistungsfahig sindgptétze fur den
Flughafenbetrieb vorhanden sind, Flughafenservioeies allgemeine
Luftfahrttatigkeiten den erforderlichen Sicherhstigsdards entsprechen.
Um die Aktivitaten zu tUberwachen, wurde ein Teanm \Bpezialisten
eingestellt, die Uber umfangreiche Fachkenntnissdiigen. Sie sind
fahig ein Flugzeug zu fliegen, testen Flugzeuge, sim dann zu

bewerten, sind in der Lage die Wartung des Flugzeutyirchzufihren,
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beteiligen sich bei einem Flugzeugentwurf, sind gphifer und
Verkehrskontrolleure und haben Qualifikation aufmdeGebiet der

Medizin in der Flugindustrie.

4.2.1.2Economic Regulation Group

Die ERG Gruppe reguliert Flughafen, Flugservice isow
Fluggesellschaften und macht Vorschlage uber digggelitik aus
okonomischer Sicht. Die Hauptaufgabe ist die Libgiexung zu férdern,
die Restriktionen der Regierung abzubauen, den fdiartkitt leichter zu
machen, die optimale Versorgung des Marktes sovaguierung des
Flughafensektors zu erleichtern. Diese Reguliergnggpe handelt als
Regierungsberater, sammelt, analysiert und publigtatistischen Daten

Uber Flughafen und Fluggesellschaften.

4.2.1.3Directorate of Airspace Policy

Die DAP Gruppe ist fur die Navigation, KommunikatjoPlanung und
Regulierung des britischen Luftraumes verantwdrtlie sorgt flr einen
sicheren und effizienten Ablauf der Flughafenakditen. Sie beschéftigt
Experten fur militdrische und zivilrechtliche Anggkenheiten, die Gber
ausreichende Erfahrungen in verschiedenen Bereidffikreation,

Militar, Business, Handel) der Flughafenindustrieerfugen. Die

Bedurfnisse aller Nutzer werden an die nationatd&kgnomischen und

Okologischen Sicherheitsnormen angepasst.

Die Umwelt- und Konsultationsabteilung (ERCD) stdat DAP Gruppe
zur Verflgung und bietet eine Reihe von Dienstlgigen im
Umweltbereich des Flughafensektors. In erster Libietet ERCD
technische Beratung fur das Ministerium fur Tramspe/eiters hilft sie
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mit ihren Diensten auch allen anderen, die mit Ukpmeblemen
konfrontiert sind. Seine Expertise umfasst folgendgereiche:
Larmiberwachung, Larm und Emissionsproduktion undsé¢hung der

Larmeffekten auf unsere Gesundheit.

4.2.1.4Consumer Protection Group

Aufgaben der Verbraucherschutzgruppe sind:

* Regulierung der  Finanzen und  Tauglichkeit  von
Reiseveranstaltern, die Flugreisen und Reisepakiete
Grol3britannien verkaufen.

e Leitung des grolten Systems fir Konsumentenschutz,
Lizenzierung der Reiseveranstaltern (ATOL).

* Lizenzierung der britischen Fluggesellschaften.

e Durchsetzung von bestimmten gesetzlichen Vorsemifind

Regeln um Konsumenten zu schitzen.

4.2.2 Der Gesetzesrahmen

Die CAA Autoritdt arbeitet unter dem Regulierundsren mit
internationalen Standards, die die Internationalvil CAviation
Organisation festgelegt hat. Eine weitere Richglifiir Marktregulierung
bildet die Britische und Européische Legislativeeid® Legislativen
definieren die Rolle der CAA Autoritat.

4.2.2.1Die Britische Legislative

Das Gesetz Civil Aviation Act aus dem Jahr 1982diildie Grundlage

fur den Regulierungsrahmen. In der Britischen Uagige sind folgende
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Funktionen der CAA Autoritat verankert:  Lufttraostlizenzierung,
Lizenzierung der Reiseveranstalter (ATOL Systemgrsérgung von
Informationen und Hilfsstelle fir Auf3enminister untreffen von

finanziellen Mal3hahmen.

Im Gesetz Airports Act 1986 Teil 4 ist festgelegilche Rolle Civil
Aviation Authority bei der Flughafenregulierung ammen soll. Das
Gesetz Transport Act 2000 Teil 1 definiert die Baller CAA bei der
Regulierung von Transportservice, Planung und huftiregulierung.

Viele andere Funktionen, die sich speziell auf &ibbit beziehen, sind
in den sekundaren Gesetzen festgelegt wie z. BspNavigation Orders
unter dem Paragraf 60 aus dem Gesetz Civil Aviatiot 1982

4.2.2.2Die Europaische Legislative

Die Macht der CAA Autoritat geht auch aus der Ediephen
Legislative heraus, wo diverse Sicherheitsregelnngerankert sind.
Gleichzeitig legt die Europaische Legislative dsesrFunktionen der
CAA Autoritat fest, z. Bsp. Uberwachung der Riahiginumsetzung oder

Lizenzierung der Fluglinien.

4.2.3 Modernisierungsplane

Die CAA arbeitet an einer Reihe von Initiativen, useiterhin ihre
Regulierungstatigkeit und Geschéftsprozesse zuegsdin. Das neue E-
Business Programm sollte eine IT-Umgebung schatfenden Kunden
eine direkte Interaktion mit dem Business Systemmogtichen soll.
Kunden werden somit Uber ein sicheres Transaktysbtss ihre

Auszug aus dem Gesetz Civil Aviation Act 1982 bedinsich im Anhang
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Lizenzen und Zulassungen beantragen, oder lhredmeisen Daten
verwalten konnen. Kunden werden mit gewilnschterorinétionen
versorgt. Es wird besonders auf die Bedurfnissekiderden geachtet.

Auf diesem Weg wird der Informationsaustausch geledtet.
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5 Regulierung in Grol3britannien

5.1 Entwicklung der Marktregulierung

Es gibt zwei Arten der Regulierung, die im Flughmasiektor am meisten
verwendet werden. Die kostenorientierte Rentaksliggulierung oder
auch Rate of Retuth (ROR) genannt und die Anreize stimulierende
Price Cap Regulierung. Lander wie Belgien, Holladér Canada haben
die ROR Regulierung tbernehmen. Die Price Cap Ragulg nimmt
Platz auf den britischen, australischen oder dheis Flughafer! Die
Price Cap Regulierung hat sich als populare enwiiciSie ist fur das
Unternehmen motivierend und schafft Anreize fir t€osffizienz. Die
okonomische Regulierung in GrofRbritannien hat inrJa984 im
Telekommunikationssektor und zwei Jahre darauf @198m
Flughafensektor angefang&hZu den wichtigsten Entwicklungen seit

dem Jahr 1986 gehdren:

» Die Struktur der RegulierungsbehdrderDie meisten britischen
Regulierungsbehdrden haben eine ,Board” Struktaicke sich
aus exekutiven und nichtexekutiven Organen zusarsetzn

16 Notiz: fiir die genaue Definition siehe Anhang

" Notiz: die Regulierungsmethoden auf den européiseheghéfen sind in der Tabelle im
Anhang eingefiihrt.

18 vgl. Department of Transport Reforming the framekor the economic regulation of UK
airports, 2009, S. 23
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* Soziale und 0Okologische Rollen Es hat immer eine grbRere
Anzahl an Regulatoren gegeben, die sich mit Umvegjtn
beschéftigt haben, um die Regierungsziele im Soziaid
Umweltbereich zu erreichen.

*  Wettbewerb und sein breiter Einsatz Die Forschung von
anderen Wirtschaftsweigen hat gezeigt, dass dieefidwng des
Wettbewerbs auch in Bereichen, die vorher als Mohop
betrachtet waren, anwendbar ist.

* Vielfaltigkeit und Komplexitdt der Finanzstrukter Regulierte
Unternehmen haben zunehmend zu einer finanziefjesichteten
Struktur gewechselt, was fir die Regulierungsbehd@ide neue
Herausforderung war und eine Diskussion (Uber den
Konsumentenschutz angerregt hat.

» Allgemeines Wettbewerbsrecht Im Jahr 1998 wurde das
Wettbewerbsrecht mit Anwendung in allen Wirtschedidoren
Grol3britannien (Competition ~ Act  1998)  vorgestellt.
Handelsverkehr Biro (Office of Trading) und andere
Regulierungsbehdrden waren fur die Durchsetzung des

Wettbewerbsrechtes verantwortlich.

5.2 Grundséatze der Regulierung in Grof3britannien

Das Ministerium fir Transport bestimmt, welcher dHafen
.designated” ist. Flughafen sind dann ,designatedenn sie Uber
ausreichende Marktmacht verfigen und eine domir@asition auf dem
Markt haben. Preise, die die Flughafen verlangeerden reguliert,

damit es zu keinem Missbrauch der Macht kommen kamth keine
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Ubertrieben hohe Preise verlangt werden. Ohne Mguiierung wirde
die Gefahr bestehen, dass die Qualitdt der Seeistehgen, sowie die
Anreize zu investieren sinken wirden. Die Civil atwon Authority ist

fur die Price Cap Setzung verantwortlich.

Angesichts der Wettbewerbsstérke sind derzeit gieded”, und somit
fur die Price Cap Regulierung vorgesehen, nurleéwehafen (Heathrow,
Gatwick und Stansted). In der Vergangenheit wurdd aler Manchester
Flughafen reguliert. Die restlichen Flughafen, derdahresumsatz
zweimal in den letzten drei Jahren £ 1 Midiberschritten hat, miissen
eine Zulassung bei der CAA Autoritat erwerben, ume d
Flughafengebihren erheben zu kdnnen. Diese Flughifeerliegen der
Regulierung im § 41 aus dem Airports Act mit extpdsrboten, die im
Competition Act 1998, Chapter 2, Article 102 ,Praitibn on abuse of
dominant position* verankert sind. Solche Flugh& e also nicht Price
Cap reguliert. Die Tatsache, dass nur Flughafenats ,designated”
bezeichnet sind und deshalb der Price Cap Regngewmnterliegen, ist
ein wichtiges Element der Flughafenindustrie in [@natannien. Derzeit
sind Flugh&fen auf den Inséfnisle of Man und Channel Islands sowie
Flughafen, die Civil Aviation Authority und Regierg besitzt, von der

Marktregulierung ausgeschlossen.

Zurzeit gibt es zwei separate und parallele SysteareRegelung von

wettbewerbswidrigen Verhalten im britischen Flugimesiektor.

» 8§41 Airports Act 1986

19 Civil Aviation Authority Economic Regulation of Ajort- General Guidance, 2010, S. 1
20 ygl. Karte im Anhang
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e Competition Act 1998 und Artikel 101 und 102 EC &atseon the
Functioning of the European Union

5.3 Kiriterien fur Price Cap Regulierung

5.3.1 Kiriterien fur “Designation”

Kriterien, ob ein Flughafen ,designated” ist odéchn, wurden von der
Civil Aviation Authority in der Zusammenarbeit m®ffice of Fair

Trading und Transport Select Committee ausgea&tbeitd in weiterer
Folge an das Ministerium fur Transport weitergeleiDas Ministerium
pruft die Kriterien nach und konsultiert sie danit dem Auf3enminister.
Derzeitige Kriterien wurden am 31.5.2007 vom Aufdamster bestatigt.
Die Bezeichnung ,designated” Flughafen ist danneamgssen, wenn

nach Ansicht des Aul3enministers folgende Punkidlesind:

* Der Flughafen, entweder allein oder gemeinsam mdeeen
Flughafen, eine erhebliche Marktmacht besitzt odi@von
auszugehen ist, dass er eine solche Macht in darrfiubesitzen
wird,;

* Inlandisches oder EC Wettbewerbsrecht sind niclsreachend
um das Risiko fehlender Regulation und derer Komeegen zu
adressieren. Ohne Regulierung besteht die Gefahs, [llughéafen
ihre Preise Uber dem Wettbewerbslevel erhhen bn®utput
sowie Qualitatsniveau einschranken kénnen.

e 8§ 40 aus dem Airport Act 1986; das Zustandekommen
schadlichen Wirkungen bringt zusatzliche Leistungeit sich,

die gegenwirkend sind und die Kosten in die Hobdém.
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5.3.2 Kriterien fur “De-Designation*

Die ,De- Designation® ist nach Ansicht des AufRenisters dann
sinnvoll, wenn eine von den oben genannten Kritenecht mehr
anwendbar ist' Bei der Entscheidung Uber Price Cap Regulierung
werden alle relevanten Faktoren sowie internatmnarpflichtungen
beriicksichtigt. In der Vergangenheit wurde auch déanchester
Flughafen reguliert. Seit dem Jahr 2007 wurde disky ob die
Flughafen Stansted und Manchester weiterhin deeRZap Regulierung
unterliegen sollen. Es ist zu dem Schluss gekomnuasgs der
Manchester Flughafen nicht mehr reguliert werdeh Sbvil Aviation
Authority hat den Aullenminister mitgeteilt, dassr ddanchester
Flughafen die Kriterien fur ,Designation” nicht nrefrfullt. CAA hat
den zukinftigen Besitz des Flughafens Manchestewiesoden
Regulierungsrahmen und die Entwicklung des Flugissdktors in
Betracht genommen und hat keine Besorgnis, dase ¢landlung in der
Zukunft eine negative Auswirkung haben konnte. [Cidiviation
Authority ist somit nicht mehr verpflichtet, Pricgap fir die nachste
Periode beginnend mit April 2009 festzulegen. CAArwler Meinung,
dass das erste Kriterium bei der Entscheidung @oilken ausreichend

ware.

« Der Manchester Flughafen hat keine signifikante kitaacht und
seine Position scheint sich nicht in absehbareuifikzu andern;
» Wettbewerbsrecht bildet eine ausreichende Grungdlagdje

Risiken und Konsequenzen der Nichtregulierung zassieren

2L gecretary of State/ Department for Transportj$dea on the regulatory status of Manchester
Airport, 2008, S. 4
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« ,Designation” wiirde keine zusétzlichen Vorteilertbmingen, die

Uber den Kosten liegen wiirden.

5.4 Der Prozessablauf bei Bestimmung der Price

Caps

Am Ende einer finfjahrigen Periode muss die CAA eeineue
Modifizierung vornehmen und ein neues Maximum ,Eri€ap”
festlegen. Diese festgelegten Betrage werden alghBfengebihren von
dem Flughafenbetreiber in den néchsten finf Jalertoben. Bevor
irgendwelche Anderungen vorgenommen werden, mussC#A ihre
Vorschlage der Wettbewerbskommission vorlegen. @iggbt ihre
Empfehlungen in Bezug auf die Hochstbetrage anGA& Autoritat
weiter und gleichfalls analysiert sie die Tatigkaitzelner Flugh&fen und
pruft nach, ob offentliche Interessen in der voder Periode nicht
verletzt worden sind, oder ob nicht die Gefahr d&est dass der

Flughafenbetrieb gegen die Interessen ausgerisfeteten kann.
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6 Die Price Cap Regulierung

Die Price Cap Regulierung ist ein Verfahren zurséménkung der
Preisentwicklung und wird meistens auf privatigart Flughéfen
verwendet. Price Caps sind nicht haufig auf 6ffendn Flughéfen zu

sehen.

Der Regulierer setzt eine Obergrenze ,Price Cagl: f2as Unternehmen
kann seine Preise nur so setzten, dass der PriganiClat Uberschritten
wird. Im Prinzip werden Price Caps nicht nur fimzslnes Gut
festgelegt, sondern auch fir ganze Kérbe von Giitedhzwar mit Hilfe
eines Indexes. Im zweiten Fall kdnnen sich die deraler einzelnen
Guter andern, aber nur solange der Index nichtietzer wird.
Preisindizes werden fur die jeweilige Periode rstteeines
Anpassungsfaktors angepasst. Sollte es sich umer@ngntervalle
(mehrere Jahre) handeln, kdnnen auch die Anpadstgen neu
bestimmt werden. Es gibt hier eine Informationsawtnie, da das
Unternehmen im Vergleich zu dem Regulator Uber nheformation (z.
Bsp. Nachfrage, Kosten) verfugt. Die Price Cap Meging ist eine
Mischung aus Bayessctérund nicht Bayessch&hVerfahren. In einer

22 Bayessche Verfahren (Regulierungsverfahren Baron &ddy):
Wahrscheinlichkeitsverteilung fiir kiinftige Ereiggésund dadurch eine ungefahre
Abschéatzung der Kosten
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statischen Umgebung wird Price Cap Regulierungnhalst Bayessches
Verfahren (RPI) und in einer dynamischen Umwelt Bsyessches
Verfahren (RPI- X) betrachtet. Der Regulator sctsach Rentabilitat der
letzten finf Jahren an und dann bestimmt der X dfakActon und
Vogelsang (1989} haben die Merkmale der Price Cap Regulierung

folgend determiniert:

» Der Regulator setzt einen Preis sog. Price Cap Dest regulierte
Unternehmen kann seine Preise unter dem Price &g, auf
den gleichen Level setzen und kann jeglichen Rraf#n das
Unternehmen bei diesem Preis erwirtschaftet hath &ehalten,
was bei einer Rentabilitatsregulierung (ROR) nobét Fall ist.

* In einem Mehrproduktfall kann der Regulator einggragierten
Price Cap fur ganze Guterkorbe definieren. DeréP@ap nimmt
die Form eines Indexes an, oder wird als gewichtete
Preisdurchschnitt berechnet. Das jeweilige Untemehkann die
Preise andern, muss sie aber so anpassen, dassddernicht
ansteigt.

e Der Regulator kann die Price Caps Uber die Zeiagsgn. Zum
Beispiel wird der Price Cap mit dem Index der Iqpeise
geknupft.

* Bei langeren Intervallen kann der Regulator diecé’rCaps
andern. Er muss aber bestimmte Faktoren wie Naghfr&osten
und Profit Bedingungen des Unternehmens in Betnaghien.

Z Nicht Bayessche Verfahren (SubventionsmechanisBeppington & Sibley, Finsinger &
Vogelsang, Loeb & Magat): keine a-priori Wahrscliehkeit, Optimierung nur durch
Anpassungen

% Train, K. Optimal Regulation: The Economic TheofyNatural Monopoly, 1991, S.317
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Die Price Cap Regulierung ist zukunftsorientied.leinhaltet Prognosen
der Inflations- und Produktivitdtsentwicklung unerzichtet auf die
Kostenuberprifung der Tarife aus der Vergangenhigse Art der
Regulierung ist preisbezogen. Das heildt, dassRlieise und nicht das
Verhéltnis Kosten- Erlése reguliert werden. Soldim Unternehmen
effizienter als der X Faktor arbeiten, erwirtscbatr Mehrelose. Sollte
aber das Unternehmen unter dem X Faktor wirtschaftedgt das
Unternehmen Defizite. Auf diese Weise ist das Urgbmen
gezwungen, effizient zu arbeiten und dadurch diest&o zu senken.
Somit generiert das Unternehmen Gewinne. Ein westéositivum ist
die Produktionserhbhung und ein relativ geringefedarf an

Informationen.

6.1 Das britische Konzept der Price Cap

Regulierung

Die Civil Aviation Authority verwendet fur die PecCap Regulierung
eine ,Stand-alone* Methode. Es gibt also keinerianmen Price Cap fur
alle ,designated” Flughéafen. Es bedeutet, dass Gddividuelle Price
Caps festsetzt. Price Caps setzen sich aus aeswieunt Kosten wie z.
Bsp. Gebihren fir Ladung sowie fur Start und Alestel von
Flugzeugen, Passagier- Check- In, Pass- und Zailkiten, etc.
zusammen. Nach dem Gesetz aus dem Jahr 1986 it A@iation
Authority fur die Festlegung der Obergrenzen furb@een auf
.designated” Flughafen verantwortlich. Das Konzépt die Price Cap
Regulierung heil3t RPI-X Konzept. Das RPI-X Konzepturde
urspringlich  von Professor Stephen Littlechild (398 im
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Telekommunikationssektor angewendet. RPI ist ein
Verbraucherpreisindex (retail price index) und Baktor X bezeichnet
die Effizienzerhbhung und wird Ublicherweise von r de
Regulierungsbehdrde festgelegt. Die Preisentwigklwird durch den
Faktor RPI-X begrenzt, um Effektivitatsanreize ghaffen.

Im Laufe der Zeit hat sich das RPI-X Model weitévgnkelt und

heutzutage finden wir es in verschiedenen Formea.vil Aviation

Authority hat den ,Baustein® Ansatz tibernommen, dem maximalen
Level der Flughafengebihren sog. ,Price Caps” aokéatzen. Diese
Methode wird als Regulatory Asset Base (RAB) Methbédzeichnet. Es
handelt sich um einen ,market transfer approaché. RAB Methode ist
ein gut etabliertes Konzept im Bereich der Reguhgr im

Flughafensektor und ist auf der Seite der Investéeeeht zu verstehen.
Sie hilft eine Umwelt mit Investitionsanreizen zthaffen. Um die Price
Caps zu berechnen, mussen wir Regulated Asset(Bad®), Operating
Cost (OPEX) und Capital Expenditure Costs (CAPX)nrien.

Kapitalaufwand CAPEX wird mit RAB Basis zusammenaddund die

jeweiligen Abschreibungen werden subtrahiert. Ratguy Asset Base
bestimmt zwei Bausteine der angeforderten Einnahored zwar die
.feturn allowance” (kalkuliert durch die Multiplik@n der RAB und
Kapitalkosten) und ,depreciation allowance”. Dieseei Blocke werden
dann mit OPEX addiert. Auf diese Weise werden dierderlichen

Einnahmen ausgerechnet. Die Civil Aviation Authpriegt dann den
maximalen Ertrag pro Passagier fest. Dieser Pragessder Abbildung
4 dargestellt. In diesem Verfahren ist eine kokive Zusammenarbeit
zwischen Flughéfen und Fluggesellschaften sehr tigiclsie werden

aufgefordert, eine Diskussion zu fihren und allehtigen Inputfaktoren
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zu besprechen. Vor allem Themen wie Kapazitatsdaefangen,
Charakteristika des Outputs, Servicelevel, Mogletdn fur die
Effizienzsteigung und eventuelle Nachteile, sowiertir@e fir
Unstimmigkeiten sind der Mittelpunkt der DiskussioDie RAB
Methode kommt in verschieden Varianten zum Eingatg, ist abhéngig
vom jeweiligen Flughafen, auf dem die Price Cap Wegung
stattfinden soll.

CAPEX

ﬂ Regulated

R )
Cost of revenue
= Capital reguirernent
Other —
—_—————|
RAB —> S = | revenues |
Passenger
numbers
N/ OPEX ﬂ
Revenue yield

"~/ per passenger

Abbildung 4: Die ,Baustein” Ansatz Regulierung

Quelle: Economic Regulation of Heathrow and GatwAakorts 2008-
2013, Civil Aviation Authority, March 2008, S. 27

Bei Bestimmung der Regulatory Asset Base wird vomarkvert der
Anlagen zum Zeitpunkt der Privatisierung (Wert détien am Tag des

Borsengangs abzlglich der Verschuldung) ausgegarigjenTabelle 2
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enthalt die Entwicklung der RAB auf den drei PriCap regulierten

Flughafen.

Tabelle 2: RAB Entwicklung auf den regulierten BA&Afughafen

Heathrow | Gatwick Stansted Gesamt
31.Mérz 2005 6.052,70 1.385,00 881,30| 8.319,00
31.Marz 2006 7.223,00 1.432,70 943,30 | 9.599,00
31.Marz 2007 8.365,50 1.519,20 1.071,50 10.956,20
31.Mérz 2008 9.232,60 1.559,70 1.184,60 11.976,90
31.Mé&rz 2009 9.743,00 1.575,60 1.243,0Q0 12.561,60
31.Dezember 2009] 10.452,90 - 1.277,60| 11.730,50
31.Mérz 2010 10.728,50 - 1.293,00| 12.021,50
30.Juni 2010 10.970,60 - 1.308,70| 12.279,30
31.Dezember 2010, 11.479,00 - 1.339,00| 12.818,00

Quelle:www.baa.com [Zugang am 4.10.2010, 00:36]
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6.2 Single Till und Dual Till Regulierung

6.2.1 Aeronautische, nichtaeronautische Gebuhren

Flugh&fen generieren ihre Erlése aus zwei Aktieitét traditionelle
aeronautische Tatigkeit und kommerzielle (konzessite) Tatigkeit.
Die erste Gruppe beinhaltet folgende Aktivitditemantdebahnen, Parken
von Flugzeugen, Terminals. Die zweite lizenzierteugpe der
Aktivitaten enthalt zum Beispiel die Duty-Free Shpputovermietung,
Parken, etc. Im Laufe der Zeit sind Erlose aus Bemmerziellen
Aktivitaten immer schneller gewachsen als Erlose @er traditionellen
Flughafentatigkeit und stellen fir den Flughafem dgt3ten Teil der

Einnahmen dar.

6.2.2 Die Single Till Regulierung

Fur die Kalkulation der Price Caps verwendet CAwiation Authority

den Single Till Ansatz. Es ist eine traditionelleetiode fur die
Festlegung der Flughafengebuhren. Single Till beddedass sowohl die
aeronautische als auch die Erlése aus anderegkééén (z. Bsp.
Parkplatze) bertcksichtigt werden. Von den erfdickeen Erldsen
(Erlose aus den Flughafengebihren, die fir DeckiangKosten aus der
aeronautischer Tatigkeit notwendig sind) werden dievarteten
kommerziellen Erlose abgezogen. Czerny (2004) haseiner Studie
gezeigt, dass auf den nicht kapazitatsbeschrankeifdigghafen die
Single Till Regulierung der Dual Till Regulierungusa Sicht der
Wohlfahrt dominiert. Ein wichtiger Vorteil des SiegTill Ansatzes ist

die Schaffung der Anreize fur die Ausbreitung deapHzitaten. Aus
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langfristiger Sicht ist das der einzige Weg, um \déchstum des Profits

Zu sichern.

6.2.3 Die Dual Till Regulierung

Im Gegensatz zum Single Till Ansatz werden aertsehe und
kommerzielle  Erlése  separat betrachtet. Price  Capbgr

Flughafengebihren werden nur auf Basis der aerischenh Erlose
berechnet. Czerny (2004) hat in seiner Studie gez#ass die Single Till
Regulierung dominiert. Oftmals wurde Uber den Bmsder Dual Till

Methode diskutiert. Bis jetzt ist es aber zu keiAaderung gekommen.
FUr die Festsetzung der Flughafengebihren ble#étSigle Till Basis

weiterhin in Verwendung.

6.3 Regulierung auf Flughafen der British Airways
Authority

Der Airport Act legt den Regulierungsrahmen flrtibohe Flughafen
fest. Der Regulator in der Flughafenindustrie ig ivil Aviation

Authority, welche Price Caps fur ,designated” Flaggn festsetzt.
Heathrow, Stansted und Gatwick sind designateddastialb Price Cap
reguliert. Fir BAA bedeutet es, dass fur die FlighdHeathrow und
Stanste®f alle fiinf Jahre neue Price Caps festgelegt werdéasen.
Bevor die Preise festgesetzt werden, prift CAA zwapekte im

Business der British Airways Authority nach. Auher Seite macht sie
eine Uberprifung der Einnahmen und auf der andSedte untersucht

sie die Kapitalausgaben der letzten, sowie destebenden Periode, um

% Gatwick wurde im Dezember 2009 an das spanischerbehmen Ferrrovial verkauft
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RAB zu determinieren. CAA muss solche Preiskorgrollanordnen,

damit eine effiziente, wirtschaftliche und profiabOperation der

Flugh&fen gesichert wird. Price Caps sollen anémi Level festgelegt

werden, der investitionsférdernd ist, um die zukigef Nachfrage

zufriedenstellen zu kodnnen.

Ein weiterer Aspekt,r deesondere

Aufmerksamkeit verdient, sind die offentlichen hessen. Fir die

Bestimmung der Price Caps ist die Einbeziehung alieser Aspekte

sehr wichtig. Die endgultigen maximalen Preise e funfjahrige

Periode befinden sich in der Tabelle 3.

Tabelle 3: Die endgultige Entscheidung der CAA uUlbwice Caps

(maximaler Preis per Passagier)

2008 /2009 | 2009 / 20010 2010/2011| 2011 /2012|2012 /2013
Heathrow
£12,80 RPI + 7,5% pro Jahr £ 16,99
2008 /2009 | 2009 / 20010 2010/2011| 2011 /2012|2012 /2013
Gatwick
£6,79 RPI + 2% pro Jahr £7,34
2009 /20010 2010/2011| 2011/2012| 2012 /2013|2013 /2014
Stansted
£ 6,53 £ 6,53 RPI + 1,63% pro Jahr

Quelle:www.baa.com[Zugang am 13.10.2010, 21:20]
Economic Regulation of Heathrow and Gatwick Airp@Q0-
2013- CAA Decision, 2008, S. 194
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6.4 Probleme der Price Cap Regulierung

Die CAA hat einige Bedenken ilber das gegenwertifFice Cap
Regulierungskonzept. Diese Besorgnis bezieht smhallem auf das
Potenzial der verzerrten Auswirkung auf die Intestsanreize. Die
zweite Problematik ist, dass der festgesetzte RIae eines Flughafens
die Investitionsentscheidung des anderen beeigftussann. Diese
beiden Aspekte kdnnen Folgewirkungen auf die Erdlwity des

Wettbewerbs im Flughafensektor haben.

6.4.1 Die Verzerrung der Investitionsanreizen

Die Civil Aviation Authority hat in den letzten Jam auf dem Flughafen
Stansted verzerrte Auswirkungen auf die Investganreize beobachtet.
Wenn die Preise mit dem festgelegten Price Cagidirhisind, heil3t es:
je hoher die RAB Basis, desto hoher der Price O&gses Konzept kann
deshalb Anreize fur das regulierte Unternehmen feama Das
Unternehmen kann mit seinen Investitionsentschgenn die
zukinftigen Preise beeinflussen. Diese Effekte kdnreu sowohl
Unterinvestierung als auch zu Uberinvestierung dilhrDas AusmaRi

dieses Effektes hangt von mehreren Faktoren ab:

« Das Verhaltnis zwischen WACGE(verwendet fiir die Bestimmung
der Preiskontrolle) und den aktuellen Kapitalkostam
Unternehmen: Wenn WACC groRBer ist als die aktoelle

Kapitalkosten, wird der Price Cap dem Flughafen erin

28 \WACC - gewichtete durchschnittliche Kapitalkostergatehe Anhang)
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zusatzlichen Profit zum Investieren ermdglichen widd ihm zu
Uberinvestierung stimulieren und et vice versa.

 Der Charakter der Regulierungsmallnahmen: Solltederan
Regulierungsstimuli vorliegen, die auf die Invastisentscheidung
interagieren, kann es zu Unter- bzw. Uberinvestigtkommen.

» Die Glaubwirdigkeit der RAB Basis: Wenn die Glaulsigkeit
hoch ist, entstehen Anreize auf der Seite der Fiegh die Price
Caps zu beeinflussen. Es geschieht durch die Ergbder RAB
Basis mittels Investitionen. Wenn sie gering istaink eine

Unterinvestierung vorkommen.

Diese Form der Regulierung kann in manchen Fallewoneilhafte

Anreize bei den Fluggesellschaften kreieren. Dettiéwerbsnatur des
Flughafenmarktes kann einen Druck auf die Flugded®ften ausiben,
Kosten inkl. Flughafengebihren niedrig zu halted somit die Preise

nach unten zu dricken.

6.4.2 Effekte auf konkurrierenden Flughafen

Die Civil Aviation Authority hat Bedenken, dass derice Cap eines
Flughafens die Investitionsentscheidungen auf amd&onkurrierenden
Flughafen beeinflussen kann. Wenn auf einen ,desegli Flughafen
Druck von anderen Flugh&fen ausgelbt wird, karm Fliice Cap
Regulierung zur Unterinvestierung auf dem regurerElughafen und

zur héheren Investitionen auf dem nicht ,designakdghafen fuhren.

Uber eine langere Zeit kann dies systematisch digviEklung des
Flughafens verzerren, zum Beispiel durch die Kioh&t FGrderung der
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Expansion, der regulierten Flughafen auf Kosten miehtregulierten

Flughafen. Diese Effekte kbnnen zwei Konsequenzadmeih:

1. Solch eine Verzerrung kdnnte den Verbrauchern sshadh die
hochgeschéatzten Investitionen mit niederwertigeterfhtiven
ersetzt werden.

2. Es kann Profitabilitat der nichtregulierten Flughaetreiber
untergraben und potentiell sogar die Natur und ldagel des

Wettbewerbs zwischen den Flughéfen beeintrachtigen.
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7 Alternative Formen der

Marktregulierung

Die Flughafenindustrie hat viele spezifische Fesgurdie wir bei der
Betrachtung von anderen Formen der Markregulierentpeziehen
missen. Zu diesen Merkmalen zahlen folgende: BExastales
Wettbewerbs zwischen Flughafen, Verhéltnis zwisckarghéfen und
Fluggesellschaften, mehrere Quellen der Einnahraerofautische und
kommerzielle Dienstleistungen), sowie Kkapitalinteas Natur der
Flughafenindustrie. Alle diese Faktoren wirken sichuf die
Investitionsanreize und Entwicklung des Wettbeweehss. Es gibt
mehrere alternative Ansatze zur Price Cap RegulgeriDiese sind in

acht Kategorien aufgeteilt.

7.1 Bottom-up Ansatze

Bottom — up Ansatze orientieren sich bei der Fgatlig der Preise nach
den Kosten. Diese Kosten setzten sich aus allenProduktion eines
bestimmten Outputlevels erforderlichen Inputfaktoreisammen. Durch
das Dividieren dieser Kosten mit relevanter Mengleaken wir den

gesuchten Hochstpreis.
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7.2 Ansatze mit Aufsicht

Es werden spezifische Regulierungsmal3hahmen andewam die
Investitionen eines Unternehmens zu kontrolliered in weiterer Folge
zu analysieren, ob die vorgeschlagen Investitiorgstimal und
kostengtinstig sind.

7.3 Vergleichende Ansatze

In diesem Fall werden die Preise anhand eines andesrgleichbaren
Unternehmens oder Sektors festgelegt. Das ware Z2Raispiel:

Festlegung der Preise im Vergleich mit anderen lregen Flughafen
oder die Festlegung der Preise als Durchschnittskosnerhalb eines
Sektors.

7.4 Durch den Verbraucher getriebene Anséatze

Solche Ansatze verbinden eine Preiskontrolle selyrmait Praferenzen
der Konsumenten. Entweder durch die Verhandlungeischen den
Benutzern und dem regulierten Unternehmen oder hdusin

marktsignalbasiertes Schema.

7.5 Strukturelle Anséatze

Diese Gruppe der Ansatze berlicksichtigt strukterdthderungen in der

Industrie und/oder parallele Anderungen des Requigsrahmens. Die
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resultierende Struktur der Industrie wirkt sich alén Umfang der

Preiskontrolle aus.

7.6 Wettbewerbsbasierte Ansatze

Ansatze unter dieser Kategorie reprasentieren gasdie sich auf dem
Wettbewerb zwischen Unternehmen beziehen, um digeate und

kostenspiegelnde Preissetzung aufzubauen.

7.7 EX- post Ansatze

Diese Kategorie der Ansatze hat die ex post Intdroe zur Folge. Das
heil3t, die Eingriffe oder eventuelle Sanktionen kwen nur dann zum
Einsatz, wenn es nach Meinung des Regulators ndigeist. Die

Preissetzung wird in diesem Fall nicht prior zurgRerungsperiode,
sondern nach dem jeweiligen Zeitraum stattfindeprallige Ansatze
sehen Preismonitoring vor, um zu sichern, dassMhaektmacht bzw.
Dominanz nicht verletzend wirkt. Der Regulator k&fugt auch dann

einzugreifen, wenn von der Seite eines Drittens &eschwerde kommt.

7.8 Andere Ansatze

In dieser Gruppe befinden sich alle restlichen Aresédie in keiner der
obengenannten Kategorien reinpassen. Hier findenr wiie
umsatzgetriebene oder risikoteilende Ansétze.
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8 Conclusio

Das derzeitige Regulierungssystem auf den britrsddlaghafen wurde
im Jahr 1986 von den Airports Act gegriindet. In tiaten Jahren hat
sich die Struktur der Flughafenindustrie wesentlyg@ndert. Noch vor
zwanzig Jahren waren britische Flughafen im Offeiéin Besitz. Die
Welle der Privatisierung hat am Ende der 1980ehrefaangefangen.
Aus British Airways Authority wurde die Aktiengdsehaft BAA plc.

In der Gegenwart operieren die Fluggesellschaftan einer

konkurrenzstarken Umwelt. Flugh&fen stellen einenix Maus

Privatisierung und Monopolstellung dar. Diese Adpekpielen eine
wichtige Rolle bei der Frage der Regulierung. Vilera die Marktmacht
und Dominanz sind die Hauptfaktoren, welche die Korenzfahigkeit

von andern Flugh&fen limitieren und stark beeisitus Um den
Missbrauch der Macht zu vermeiden und gleichzédtigpsumenten zu
schitzen, ist es notwendig die Ho6he der Flughafeiiyen zu

regulieren. Preise der regulierten Flughafen inf¥Britannien sind durch
die festgelegten Price Caps limitiert. In GroRRbmiign unterliegen der
Price Cap Regulierung nur diejenigen Flughafen, alge,designated”
bezeichnet werden. Das sind solche Flughafen,uder Macht und
Dominanz verfigen und den grol3ten Teil des Markiekerrschen.
Welcher Flughafen als ,designated“ bezeichnet wda@s bestimmt das
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Ministerium fir Transport (DfT). Derzeit sind Flugfen Heathrow,
Gatwick und Stansted Price Cap reguliert. Sie kdnniare
Flughafengebihren nicht Gber den festgelegten P@iep anheben.
Dieser Mechanismus motiviert die Flughafenbetreiber neue
Kapazitaten zu investieren und trotzdem ist esubtléhr ganzen Profit
zu behalten. Die einzige Bedingung ist den Pricep Gacht zu
Uberschreiten. Die Price Cap Regulierung baut auf RIAB Methode
auf. Dabei wird jeder der drei regulierten Flugmifendividuell
betrachtet. Auf Grund der unterschiedlichen NaturElughafen ware es
nicht angemessen, einen ,one fits all* Ansatz arenden. Noch vor der
Preisfestlegung ist es notwendig, die vorgeschlkageRrice Caps zu
konsultieren. Der britische Regulator CAA koopdriermit
Wettbewerbskommission, die gleichzeitig die wiradtiche Lage des
jeweiligen Flughafens analysiert. Price Caps weffiiereine flinfjahrige
Periode festgelegt. Haufig wurde auch diskutiet,amstatt des Single
Till Ansatzes ein Dual Till Ansatz zur Verwendungnmimen soll. Bis
jetzt liegen keine signifikanten Grinde fur das DUid Verfahren vor.
Der Single Till Ansatz wird vor allem auf Flughafeerwendet, deren
Kapazitat nicht beschrankt ist. Dieses Verfahrenngbr bessere

Wohlfahrtergebnisse mit sich als der Dual Till Alzsa

Der Flughafensektor hat auf jeden Fall ein Wettlhreggotential. Um die
Konkurrenzfahigkeit zu starken, ist es erforderlidie schadlichen
Effekte der natlrlichen Monopolstellung auszus@maltund die
Einstiegsmdglichkeit in die Flughafenindustrie zleiehtern. Auf Grund
der Dynamik im Flughafensektor ist eine flexiblegmortionale und auf
die wirtschaftlichen Umstande angepasste Regulieder beste Weg,

um die Passagierbedurfnisse zufriedenzustellen.
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10 Anhang

A. Natirliches Monopol

Der entscheidende Punkt der Betrachtung ist dieeriSichaft der
Subaditivitat. Es handelt sich um ein spezielles rivial der
Kostenfunktion. Eine Funktion ist dann subaditiv xn wenn die

folgende Ungleichung gilt:
C(X)<C (Y + ... +COM

Das bedeutet, dass ein Unternehmen die Menge xedugeren Kosten
produzieren kann als von mehreren Unternehmen.ADigeilung des

Outputs zwischen den Unternehmen ist dabei nidistheidend.

Ein Wirtschaftsbereich wird als nattrliches Monopezeichnet, wenn
die Kostenfunktion im gesamten Bereich der Nactefragpaditiv ist’

27 Borrmann, J. und Finsinger, J. Markt und Regulierd®99, S. 122
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B. Rate of Return ROR

Unter der Rentabilitatsregulierung ist dem regtgier Unternehmen
erlaubt, eine faire Rentabilitdt in Kapital zu pwoadren. Was der
Unternehmer aber nicht kann, ist den Profit Ubeeseli erlaubte
Rentabilitdt zu machen. Das Unternehmen kann frei Menge der
Inputfaktoren und deren Preise wahlen, solangdidie of Return nicht

Uberschritten wird.

f :> kann nicht grafdin als rate of return (f)
o <: maximaler Profit, der das Unternehme

produzie kann
PQ — Erlos
w — Lohnsatz
L — Arbeit
K - Kapital
f — rate of return (erlaubte Rentabilitat)

r — Kapitalzinssatz

Unterliegt ein gewinnmaximierender Monopolist deaté&k of Return, so
wahlt er nur Produktion seiner Ausbringungsmengegirx ineffizient
hohes Kapital — Arbeitsverhaltnis => AVERCH JOHNSEBNFEKT*®

2 Borrmann, J. und Finsinger, J. Markt und Regulier1999
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C. WACC

WACC sind die gewichteten durchschnittlichen Kapgiaten eines
Unternehmens. Sie werden fiur die Bestimmung derdsBtrendite fur
Investitionsprojekte verwendet. Die Zahlungstbeiissk der Eigen-
sowie Fremdkapitalgeber werden  diskontiert, wobalie
Renditeanspriiche dieser Gruppen berlcksichtigt emerdJm den
Eigenkapitalwert zu ermitteln, missen wir den Mat des

Fremdkapitals vom gesamten Unternehmenswert susiteai
WACC = EK/GK * kg + FK/GK * Keg * (1-5)

EK - Eigenkapital

FK - Fremdkapital

GK - Gesamtkapital

kex - Eigenkapitalkostensatz
kek - Fremdkapitalkostensatz

S - Steuersatz auf Unternehmensebene

D. Competition Act 1998

“The Competition Act 1998 came into force on thélarch 2000. It

introduces two main prohibitions:

Chapter |I: a prohibition of anti-competitive agreements, hstosely
on Article 81 of the EC treaty; and

Chapter I1: a prohibition of abuse of a dominant position inmarket,

based closely on Article 82 of the EC Treaty.
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Key aspects of the new legislation are:

e anti-competitive agreements, cartels and abusea dbminant
position are now unlawful from the outset;

* businesses which infringe the prohibitions are lgato financial
penalties of up to 10% of UK turnover for up toeass ;

* competitors and customers are entitled to seek dasia

e the Director General of Fair Trading has new powtrstep in at

the outset to stop anti-competitive behaviour; “
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E. Privatisierung der Flughafen in Europa

Flughafen % Privatbesitz iy Pri\lezgierung
London-Heathrow (LHR) 100 1987
London-Gatwick (LGW) 100 1987

London-Stansted (STN) 100 1987
Edimburg (EDI) 100 1987
Glasgow (GLA) 100 1987
Aberdeen (ABZ) 100 1987

Venice (VCE) 71 1987
Liverpool (LPL) 76 1990
Glasgow-Prestwick (PIK) 100 1992
Vienna (VIE) 60 1992-1995-2001
Copenhagen (CPH) 60,8 1994-1996-2000
Belfast (BFS) 100 1994
London City (LCY) 100 1995
Birmingham (BHX) 51 1997
Bristol (BRS) 100 1997
Naples (NAP) 70 1997
Hahn (HHN) 65 1997
Rome-Fiumicino (FCO) 65,75 1997-2001
Rome-Ciampino (CIA) 65,75 1997-2001
London-Luton (LTN) 100 1998
Diisseldorf (DUS) 50 1998
Hannover (HAJ) 30 1998
Zurich (ZRH) 42 2000
Hamburg (HAM) 49 2000
Torino (TRN) 44,29 2000
Frankfurt (FRA) 29 2001
Athens (ATH) 45 2001
Newcastle (NCL) 49 2002-2005
Malta (MLA) 80 2005
Brussels (BRU) 62,1 2005
Budapest (BUD) 75 2005
Larnaca (LCA) 100 2005
Pisa (PSA) 78 2005
Paris-Charles de Gaulle (CDG) 32,5 2006
Paris-Orly (ORY) 32,5 2006
Bolonia (BLQ) 13,9 2007
Leeds (LBA) 100 2007

Quelle: Bel, G. und Fageda, X. “Does privatizatgpur regulation? Evidence from the regulatory refaf

European airports, 2010, S. 24
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F. Regulierungsmethoden in den europdaischen Flughafen

Alle Flughafen

Staat Flughafen Methode
- Heathrow, Gatwick, Stansted, Manchester Price-Caps
Vereinigtes
Konigreich Restliche Flughéafen keine Regulierun
Spanien Alle Flughéafen Basic Regulierung
Italien

Basic Regulierung

Deutschland

Dusseldorf, Frankfurt, Hamburg, Hannover

Price<Cap

Alle Flughafen

Rate of Return

Frankreich

Charles de Gaulle, Orly

Price-Caps

Restliche Flughéafen

Basic Regulierung

Nordland

Alle Flughéafen

Basic Regulierungd

Griechenland

Alle Flughafen

Basic Regulierung

Dublin Price-Caps
Irland
Shannon, Cork keine Regulierung
Schweiz Alle Flughéafen keine Regulierung
Portugal Alle Flughéafen Basic Regulation
Polen Alle Flughafen keine Regulierung|
Stockholm-Arlanda Price-Caps
Schweden
Goteborg keine Regulierung
Belgien Alle Flughéafen Rate of Return
Amsterdam Rate of Return
Holland
Kopenhagen, Malta Price-Caps
Andere Lander Wien, Budapest Price-Caps

Andere Lander

Helsinki, Sofia

Basic Regulierung

Andere Lander

Prag, Bukarest, Riga, Larnaca

keesmuRerung

Quelle: Bel, G. und Fageda, X. “Does privatizatspur regulation? Evidence from the regulatory mafor
of European airports, 2010
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G. Die Top Zehn Flughafen der Welt: Terminal Passagier 2009

Flughafen Passagiere in Mio.
Atlanta 88
Heathrow 65,9
Beijing 65,3
Chicago O"Hare 64,4
Tokyo Haneda 62
Paris DCG 57,9
Los Angeles 56,5
Dallas Fort Worth 56
Frankfurt 50,9
Madrid 48,2

Quelle:www.baa.conjZugang am 4.10.2010, 00:33]

H. Die Top Zehn Flughafen der Welt: Terminal + Transit
Passagiere 2009

Flughafen Passagiere in Mio.
Heathrow 60,7
Paris DCG 53
Honk Kong 45
Frankfurt 44,5
Amsterdam 43,5
Dubai 40,1
Singapore 36,1
Tokyo Narita 30,9
Madrid 29,2
Bangkok 28,8

Quelle:www.baa.confZugang am 4.10.2010, 00:33]
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I. Die 5 verkehrsreichsten Flugstrecken

Heathrow Passagiere in Tsd. G(?ngfvi :eﬁ(rghr
New York (JFK) 2,479 3.8 3,8
Dubai 1,727 2.6 2,6
Dublin 1,620 2.5 2,5
Amsterdam 1,51 2,3
Hong Kong 1,427 2,2
Flugatrecken 57,145 86,7
Gesamt 65,908 100

Stansted Passagiere in Tsd. Goe{osgr?lttevi (Ie?krghr
Dublin 787 3,9
Alicante 386 1,9
Rome (Ciampino) 377 19
Edinburgh 374 1,9
Milan (Bergamo) 333 1,7
Other Routes 17,694 88,7
Gesamt 19,952 100

Quelle:www.baa.conjZugang am 4.10.2010, 00:47]
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J. Fuhrende Fluggesellschaften — Heathrow, Stansted

Passagiere Lufttransport
in Tsd. % vom in Tsd. % vom
gesamt gesamt

Heathrow
British Airways 26.857 40,7 189,5 41,2
BMI 4.206 6,4 50 10,9
Virgin Atlantic 3.602 55 14,9 3,2
Lufthansa 2.111 3,2 25,5 55
American 2.099 3,2 11,4 2,5
Airlines
Andere 27.033 41 168,9 36,7
Fluglinien
Gesamt 65.908 100 460 100
Stansted
Ryanair 13.724 68,8 93,3 59,7
Easyjet 3821 19,2 30,4 19,5
Air Berlin 499 2,5 6,6 4,2
Germanwings 320 1,6 3,2 2
Thomson 305 1,5 1,8 1,1
Airways
Andere 1283 6,4 21 13,4
Fluglinien
Gesamt 19952 100 156,2 100

Quelle:www.baa.confZugang am 4.10.2010, 00:36]
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K. Anzahl der Passagiere

2.2 (continued) Traffic at United Kingdom airports: by type of service and operator: 1998-2008

(b) Terminal passengers (arrivals or departures) Millions

1998 19499 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

International {incl. traffic to/from oil rigs): *

Scheduled 89,2 96,7 1055 1049 1088 1167  130,8 1437 15,9 1601  160,9
Non-scheduled 36,1 36,7 37,1 37,9 37,9 37,4 36,3 34,3 33,5 31,9 28,9
Total 1253 1334 1426 1428 1467 1541 1671 1780 1854 1920 1898

Domestic: ™ *

Scheduled 16,2 17,0 18,1 18,6 20,5 22,3 23,7 24,5 24,3 23,8 22,6
Non-scheduled 02 0.2 02 0.2 0.2 02 0.2 0,2 0.2 02 0,2
Total 16,4 17,2 18,3 18,9 20,7 22,6 23,9 24,7 24,5 24,0 2,8
Al traffic: 2 141,7  150,5  160,9  161,7 1673 1767  191,0  202,7 2099 2160 2126

Selected airports:

International:

Gatwick 26,3 27,6 29,0 28,1 26,1 26,0 27,5 28,8 30,0 31,1 30,4
Heathrow 53,2 54,8 56,9 53,8 56,4 56,6 60,2 61,0 61,3 62,1 61,3
Luton 3,3 3,9 4,4 4,8 a,7 51 59 7.5 79 84 8,9
Stansted 56 3,0 10,4 11,6 13,6 16,0 18,2 19,3 21,0 21,2 20,0
Birmingham 54 58 6,3 6,5 6,7 7,5 7,5 7.8 7,5 7,6 8,1
Bristol 14 1,6 1,7 2,1 2,5 2,8 3,3 3,8 4,3 4,6 51
East Midlands 1,8 1,9 1,9 2,0 2,7 34 3,6 3,5 4,0 4,7 4,9
Manchester 14,6 14,7 15,5 16,3 15,9 16,4 17,7 18,7 18,6 18,7 18,1
Newcastle 2,0 2,0 2,2 2,4 2,2 2,5 3,0 3,3 3,6 3,9 3,5
Aberdeen 0,9 0,8 0,8 0,9 0,9 1,0 1,0 1,2 13 1,5 1,5
Edinburgh 1,0 1,3 1,5 1,8 1,8 2,0 2.2 2,3 2,7 3,4 3,7
Glasgow 3,0 3,3 3,4 3.4 3,5 3,5 39 4,2 4,2 4,1 3,9
Belfast International 0,8 1,0 0,9 1,0 0,9 1,0 1,2 14 15 18 2,1
Domestic:
Gatwick 2,7 2,8 2,9 3,0 34 3,9 39 3,9 4,1 4,0 3,7
Heathrow 7.2 7.1 7.4 6,6 6,7 6,7 6,9 6,7 6,0 5,8 5,6
Luton 0,9 1,3 1,7 1,8 1,7 1,7 1,6 1,6 1,5 1,5 1,3
Stansted 1,2 15 14 2,0 2,5 2,7 2,7 2,7 2,7 2,6 2,3
Birmingham 1,2 1,1 1,2 1,2 1,2 14 1,3 1,5 15 15 1,5
Bristol 0,4 0,4 0,4 0,5 0,9 1,1 1,3 1,4 1,4 1,3 1,2
East Midlands 0,4 0.4 0,3 0,3 0,5 0,8 0,8 0,7 0,7 0,7 0,7
Manchester 2,6 2,7 2,8 2,8 2,7 3,1 3,3 34 3,5 3,2 2,9
Newcastle 0,9 0,9 1,0 1,0 1,2 1,5 1,7 1,8 18 1,7 1,5
Aberdeen 1,6 1,5 1,5 1,7 16 1,5 1,6 1,7 18 1,9 1,8
Edinburgh 3,5 3,7 4,0 43 51 55 58 6,1 59 56 5,3
Glasgow 34 3,5 3,6 3,8 4,3 4,6 4,6 4,6 4,6 4,6 4,2
Belfast International 1,8 2,1 2,2 2,6 2,7 3,0 3,2 3.4 3,5 34 3,1
All traffic:
Gatwick 29,0 30,4 31,9 31,1 29,5 29,9 314 32,7 34,1 35,2 34,2
Heathrow 60,4 61,9 64,3 60,4 63,0 63,2 67,1 67.7 67,3 67,9 66,9
Luton 42 52 6,1 6,6 6,5 6,8 7,5 9,1 9,4 9,9 10,2
Stansted 6,8 9,5 11,8 13,6 16,0 18,7 20,9 22,0 23,7 23,8 22,3
Birmingham 6,6 6,9 7.5 7.7 79 8,9 8,8 9,3 9,1 9,1 9.6
Bristol 1,8 2,0 2,1 2,7 3,4 3,9 46 5,2 5,7 59 6,2
East Midlands 2,2 2,3 2,2 2,3 3,2 4,3 4,4 4,2 4,7 5,4 3,6
Manchester 17,2 17,4 18,3 19,1 18,6 19,5 21,0 22,1 22,1 21,9 21,1
Newcastle 2,9 2,9 3,2 34 34 3,9 4,7 52 54 5,6 5,0
Aberdeen 2,5 2,3 2,3 2,5 2,5 2,5 2,6 3,0 3,2 34 3,3
Edinburgh 4,5 5,0 55 6,0 6,9 7.5 8,0 8.4 8,6 9,0 9,0
Glasgow 6,4 6,8 7,0 7,2 7.8 81 8,6 8,8 8.8 8,7 8,1
Belfast International 2,6 3,0 3,1 3,6 3,6 4,0 44 4,8 5,0 5,2 5,2

Quelle: Department of Transport, Transport StagsGreat Britain, 2009
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L. Karte der Insel: Isle of Man und Channel Islands
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Zusammenfassung

11 Zusammenfassung

Abstract English

This paper is about the importance of regulatiorBatish airports and
investigates the main reasons for price contratjqdarly of designated
airports (Heathrow, Gatwick, Stansted). Aviationveees should lead to
good outcome for passenger, but there are circmtesawhere the
presence of market power and dominance will noiveelsocially
desirable outcome. We consider factors limitedabmpetition between
airports. There has been strong evidence of irgeffi investment,
particularly because of the lack of competitivesgsige. We analyze the
British regulatory framework and the features o #irport industry in
UK. The British regulator is Civil Aviation Authdsg. Only designated
airports are subject of price cap regulation. RAf8du regulation is well
established within the UK aviation sector and pdesi investment
incentives. The single till approach is the tramhl method for setting
prices. Price Caps are individually tailored to hea@esignated airport.
Finally, we show some other approaches to pricaegplation.

Key word: price cap regulation, single till apprbaearket power and

dominance, “designated” airport
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Zusammenfassung

Abstract Deutsch

Diese Arbeit beschéftigt sich mit der Regulierung den britischen
Flughafen und mit den Hauptgrinden fur die Preisidle auf den
.designated* Flughafen (Heathrow, Gatwick, StanstedDie
Flughafenaktivitat soll in einen guten OutcomeRidssagiere resultieren.
Allerdings gibt es Umstande wie die Prasenz derkifiagicht sowie
Dominanz, wenn das Marktfunktionieren versagt umchtnmehr die
erwinschte Wohlfahrt erzielen kann. Wir untersuctienFaktoren, die
die Konkurrenz auf dem Markt limitieren. Der mangd
Konkurrenzdruck wurde durch die nichtausreichendewestitionen
verursacht. Wir analysieren den britische Regufiggmahmen und
Merkmale der Flughafenindustrie in UK. Der britiscRegulator heif3t
Civil Aviation Authority. RAB basierte Regulierurat sich gut etabliert
und motiviert zu neuen Investitionen. Der Singldl Ansatz ist die
traditionelle Methode fur die Preissetzung. Derc®rCap ist auf den
jeweiligen ,designated” Flughafen angepasst. Zumiiss prasentieren

wir noch einige Ansatze zur Price Cap Regulierung.

Schlusselwoérter: Price Cap Regulierung, Single Ailkatz, Marktmacht

und Dominanz, ,designated” Flughafen
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