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Evaluierung des Potenzials von Virtual Intermodality an
Flughafen am Beispiel des Flughafen BER - eine Ent-
wicklung konkreter Handlungsansatze

Andreas G. Hotes, Johannes Mohrmann, Ezra Leander Gottschalk

Technische Hochschule Wildau — Studiengang Luftfahrttechnik/Luftfahrtmanagement

ieser wissenschaftliche Beitrag untersucht das Po-

tenzial von Virtual Intermodality an Flughifen im
Kontext aktueller luftfahrtbezogener Herausforderun-
gen. Auf Grundlage einer multiplen Fallstudienanalyse
sowie Untersuchungen zur Catchment-Area werden im
Ergebnis konkrete Handlungsansitze zur Nutzung des
Potenzials von Virtual Intermodality am Beispiel des
Flughafen BER dargestellt.

[Schliisselwérter: Virtual Intermodality, Intermodalitdt, Flugha-
fen BER, Catchment-Area]

1 EINLEITUNG

Eine kundenfreundliche Anbindung der Flughifen an
das Schienennetz ist heutzutage die Voraussetzung, dass
mehr Passagiere fiir die Anreise zum Flughafen statt des
Flugzeuges oder eines Pkw die Schiene wihlen [SCH21].
Virtual Intermodality bietet in dieser Hinsicht eine aus-
sichtsreiche Perspektive, indem der technologische Ansatz
des Virtual Interlinings mit den klassischen Formen von
verkehrstrageriibergreifender Intermodalitit im Luftver-
kehr kombiniert wird. Zur nédheren Untersuchung der vor-
liegenden Problemstellung wurde dahingehend eine mul-
tiple Fallstudienanalyse durchgefiihrt. Die Auswertung von
leitfadengestiitzten Experteninterviews nach definierten
Kriterien bildet die Grundlage. Die weitere methodische
Vorgehensweise umfasst zusitzliche Sekundiranalysen
zur Untersuchung der Catchment-Area am Flughafen BER.

2 VIRTUAL INTERMODALITY — EIN NEUER BEGRIFF

Der Begriff Virtual Intermodality beschreibt eine
Kombination von zwei bekannten Themen aus der Luft-
fahrt.

e  Unter der Begriffsbezeichnung Virtual Interlining
wird im Luftverkehr die technologiebasierte
Kombination von mehreren Fliigen verschiedener
Airlines verstanden, die in der Regel iiber keine
Kooperationen verfiigen. Virtual Interlining wird

mittlerweile von Airlines, Flughédfen und Drittan-
bietern in unterschiedlichen Modellen erfolgreich
vermarktet [FOX18].

e Zeitgleich ist Intermodalitdt ein zentrales Zu-
kunftsthema der Luftfahrt. Im aktuellen Fokus
steht hier insbesondere das optimale Zusammen-
spiel von Luft- und Schienenverkehr, gerade auch
unter Beriicksichtigung der Nachhaltigkeitsdis-
kussion im Transportsektor [RZE21].

Waihrend Virtual Interlining lediglich die Kombinati-
onen von Flugverbindungen inkludiert, wird die logische
Integrationsstufe von weiteren bodengebundenen Ver-
kehrstridgern als Virtual Intermodality spezifiziert (s. Abb.
1). Dabei werden Einzeltickets verschiedener Transportun-
ternehmen in einer Buchung zusammengefiigt und als ein
durchgingiges Produkt an den Kunden verkauft. Als Bei-
spiel kann eine Verbindung angenommen werden, wobei
von Dresden nach New York eine Zugverbindung nach
Prag und dann ein Weiterflug von Prag nach New York in
einer Buchung zusammengefasst und mit einer Ausfallver-
sicherung unterlegt wird.

—| Virtual Interlining |

Kombination von LCC-
Einzelverbindungen

Kombination von LCC und Hohes
FSNC-Verbindungen Nutzungspotential

LCC und FSNC-Verbindungen in
Kombination mit dem Angebot des
offentlichen Personenverkehrs:

e  Schienenverkehr

e  Fembusverkehr

e  Schifffahrtsverkehr

Integrationstiefe

LCC und FSNC-Verbindungen in
Kombination mit dem Angebot des
L 6ffentlichen Personenverkehrs sowie den
Verkehrsmitteln des
Gelegenheitsverkehrs

e Taxi, UBER u.a.

Virtual Intermodality

Abbildung 1 Virtual Intermodality als Teilbereich von Virtual In-
terlining
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Es lasst sich in diesem Kontext zwischen gesteuerter und
ungesteuerter Virtual Intermodality differenzieren. Wéh-
rend im ungesteuerten Format keine Kooperationsverein-
barung zwischen den Transportunternehmen bestehen,
wird, mit einer Steuerung durch tiefgreifende Kooperatio-
nen und der Abstimmung von Fahrpldnen etc., ein optima-
les Angebot angestrebt. Infolge der Integration von Bu-
chungsmodalitdten der bodengebundenen Verkehrstriger
in Datenbanken verschiedener Plattformen resultiert, ne-
ben der enormen Angebotsdiversitit, ein bislang kaum er-
forschtes Nutzungspotenzial. Analog zum Virtual Interli-
ning ist die Attraktivitét fiir LCC wesentlich hoher, da hier
ein bestehendes Geschéftsmodell kaum einer Anpassung
bedarf. Aus operativer Sicht entfillt die gezielte Abstim-
mung der Rotations- und Netzwerkplanung mit Intermo-
dalverbindungen, wodurch eine hohe Auslastung der Luft-
fahrtzeuge aufrechterhalten werden kann. Im Gegensatz
zu klassischen Intermodalverbindungen profitieren LCC
weiterhin von einer geringeren Komplexitét des Passagier-
und Gepéckhandlings, sowie der Absicherung von Haf-
tungsangelegenheiten im Verspéatungsfall, bezahlt vom
Passagier.

Klassische Intermodalkooperationen sind oftmals mit
Komplexitétskosten und zusitzlichen Risiken verbunden.
Diese entstehen im Allgemeinen durch Implementierung
und Koordination der entsprechenden Partnerschaften und
Kooperationen [NEV20]. Das Haftungsrisiko bei auftre-
tenden Verbindungsausféllen und Verspatungen liegt im
Gegensatz zum klassischen Interlining jedoch nicht mehr
in Verantwortung der Fluggesellschaften, sondern wird in
den iiberwiegenden Modellen vollstindig an die jeweiligen
Dienstleistungsanbieter bzw. Vertriebsplattformen ausge-
lagert. Als weiterer Unterschied zum klassischen Modell
werden anstelle von vereinbarten Tarifen die Echtzeitpreise
der Fluggesellschaften ausgewertet und verarbeitet. Dieser
organisierte Prozess wird iiber Metasuchmaschinen
(MSE), Online Travel Agencies (OTA) oder IT-
Dienstleister gesteuert, die Einzelverbindungen in dafiir
angelegten Datenbanken miteinander kombinieren und als
buchbares Angebot bereitstellen.

Virtual Intermodality bietet vor allem fiir Passagiere an
den Randgebieten der jeweiligen Catchment-Area neue
und attraktive Mobilitdtsperspektiven, die zumeist preis-
giinstiger als herkommliche Verbindungsoptionen sind.
Ein weiterer Vorteil ergibt sich aufgrund der inkludierten
Versicherungsleistungen, die Verspatungs- und Ausfallri-
siken fiir den Passagier minimiert. Dariiber hinaus kann
dem Kunden eine klimaschonende, nachhaltigere Alterna-
tive durch die Verkniipfung mit umweltfreundlicheren
Verkehrsmitteln angeboten werden. Die Verkehrsdienst-
leister profitieren neben einer Steigerung der Passagier-
zahlen von einer Netzwerkerweiterung. Aus Perspektive
der Vertriebsplattformen liegt der Schwerpunkt hingegen
auf einem weiteren Schritt in Richtung einer nahtloser Rei-
sekette. Dariiber hinaus ldsst sich neben der Schaffung ei-
nes Alleinstellungsmerkmals das Angebotsspektrum der

Plattformen deutlich erweitern. Die weltweit fithrenden
Unternehmen sind namentlich Kiwi und Dohop, die trotz
eines unterschiedlichen Geschéftsmodells die Vision eines
digitalen Carriers mit multimodalen Buchungsmdglich-
keiten vereint [GUM21, GUN21].

3  POTENZIAL AN FLUGHAFEN

Zur konkreten Untersuchung des Potenzials von Vir-
tual Intermodality wurden die am Passagieraufkommen ge-
messenen grofiten drei Flughédfen in Deutschland im Rah-
men einer multiplen Fallstudie befragt. Grundsétzlich gibt
es aus Flughafensicht wenige MaBinahmen zur Erzeugung
eines nachhaltigen Passagierwachstums, die tiber ein ho-
hes Potenzial verfiigen und vergleichsweise geringe Inves-
titionen verursachen. Aufgrund des Kostendrucks infolge
der Coronapandemie sind Flughdfen zudem zu weitrei-
chenden Mafinahmen der Kosteneinsparung verpflichtet.
Demnach lédsst sich Virtual Intermodality als eine Art
,,Gliicksfall® bezeichnen, denn mit wenig Aufwand lasst
sich eine neue Angebotsqualitit und damit ein Passagier-
wachstum ermdglichen. Durch das Angebot von neuen
Verbindungen konnen aufgrund des erzeugten Passagier-
wachstums ebenfalls Marktanteile von anderen Flughifen
»abgejagt” und neue Erlosmoglichkeiten erschlossen wer-
den. In dem Zusammenhang hat die Catchment-Area ei-
nes Flughafens eine besondere Bedeutung, denn mit Vir-
tual Intermodality wird das Ziel verfolgt, diese besser zu
nutzen, zu vergrofern und gegeniiber anderen Standorten
zu ,verteidigen. Dabei haben aus raumlicher Sicht insbe-
sondere die Randgebiete einer definierten Catchment-Area
eine hohe wettbewerbsspezifische Relevanz. Die Catch-
ment-Area eines Flughafens hat ebenfalls Auswirkungen
auf die Konkurrenzsituation gegentiiber anderen internatio-
nalen Hub-Standorten.

Ein weiterer Aspekt aus Flughafenperspektive betrifft
die Erhdhung der Langstreckenattraktivitit. Grundsitz-
lich kann diese durch Virtual Intermodality verbessert wer-
den, da die Erzeugung einer entsprechenden Nachfrage so-
wie die ErschlieBung neuer Kundengruppen fiir die
Durchfiihrung von Drehkreuzverkehren oberste Prioritét
besitzt. Weiterhin werden die Resilienz und Wettbe-
werbsfihigkeit der Flughifen durch eine verbesserte An-
passung bei verdnderten Marktbedingungen durch innova-
tive Softwarelosungen geschaffen. Die notwendige
Handlungsoffensive infolge der Klimakrise stellt ein we-
sentliches Risiko fiir die Flughafenbetreiber dar. Eine No-
velle des Klimaschutzgesetzes und daraus resultierende
okologische Anforderungen erfordern voraussichtlich ei-
nen Umstieg auf umweltfreundlichere Verkehrstriager im
Bereich der Kurzstreckenverbindungen. Einerseits kann
ein Mehrwert resultieren, indem durch Virtual Intermoda-
lity die Weichen fiir einen solchen Moduswechsel frithzei-
tig gestellt werden. Anderseits kann durch die Hervorhe-
bung der Nachhaltigkeit im Kontext mit Virtual
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Intermodality das Image eines klimabewussten Unterneh-
mens nachhaltig gesteigert werden.

4 FLUGHAFEN BER

Am Flughafen BER liegt aufgrund der modernen
Schienen- und Terminalinfrastruktur sowie dem operativen
Fokus auf das Terminal 1 ein hohes Potenzial fiir ,,Virtual
Intermodality* vor. Zukiinftig soll die Transformation des
BER zum digitalen Hub mit Produkten wie z.B. VIABER
oder ,airline.connect®, einem Kooperationsangebot der
DB, gelingen [HAM20]. In diesem Abschnitt erfolgt dahin-
gehend eine kompakte Betrachtung der Catchment-Area,
bevor mogliche Handlungsempfehlungen fiir einen erfolg-
reichen Umgang mit Virtual Intermodality dargelegt wer-
den.

4.1 CATCHMENT-AREA

Fiir die erfolgreiche Realisierung von Virtual Intermo-
dality ist die infrastrukturelle Anbindung des Fernverkehrs
zur bestmoglichen ErschlieBung des Einzugsgebiets eines
Flughafens maf3gebend. Die Datengrundlage zur Ermitt-
lung der Catchment-Area im Fernverkehr basiert auf Fahr-
plandaten der DB in einem représentativen Referenzzeit-
raum fiir den Berliner Hauptbahnhof sowie den Bahnhof
des Flughafen BER fiir das Terminal 1-2. Als Vereinfa-
chung des Analysemodells wurden drei Szenarien mit ver-
schiedenen Fahrzeitradien definiert, die in unterschiedli-
chen Quellen als besonders relevant fiir die Realisierung
von Intermodalitit im Schienen- und Luftverkehr hervor-
gehoben sind. Die Fahrtzeiten beziffern sich dabei auf
zwei, zweieinhalb sowie drei Stunden, wobei an diesen
Stellen entweder eine hohe Attraktivitdt in der intermoda-
len Anreise, oder im Sinne einer Verkehrsverlagerung ge-
geben ist [RZE21, AHL21, GER21].

In Abbildung 2 wird tibergreifend die Catchment-Area
des Fernverkehrs fiir den Flughafen BER auf Basis der kiir-
zesten Gesamtfahrtzeiten dargestellt. Fiir das rot umrandete
Szenario | mit einem Fahrtzeitradius von zwei Stunden
konnten fiir den Fernverkehr 17 Stadte mit 190 téglichen
Fernverkehrsverbindungen ermittelt werden. Dabei wird
insgesamt ein Einwohnerspektrum von ca. 1,89 Millionen
abgedeckt. An der Stelle ist die Ausdehnung nach Wolfs-
burg, Dresden und auch in die Region Halle-Leipzig deut-
lich erkennbar. Diese Auspragung ist fir den Flughafen-
standort BER besonders relevant, da diesen Stddten bzw.
Regionen, aufgrund einer ndheren Anbindung an andere
Flughéfen, eine wettbewerbskritische Rolle zukommt. Ein
starker Ausdehnungsverlust wird in Richtung Magdeburg
aufgrund der schlechten Fernverkehrsverbindung erkenn-
bar. Fiir das Szenario 2 werden die Ausldufer in Richtung
Erfurt sowie Hannover und Braunschweig deutlich. Diese
ebenfalls wichtigen Stédte profitieren von einem an diesen
Stellen gut ausgebauten Hochgeschwindigkeitsnetz des
Fernverkehrs und damit auch von einer attraktiven Anbin-
dung nach Berlin bzw. an den Flughafen BER. Das in rot

eingeférbte Szenario 3 umfasst u.a. Hamburg und Rostock,
dass trotz der Direktverbindung zum Flughafen BER nur in
dieser Kategorie zu finden ist. Insgesamt konnten fiir einen
Fahrtzeitradius von drei Stunden 36 Stidte bzw. Gemein-
den identifiziert werden, die iiber eine Anbindung des
Fernverkehrs unter den aufgezeigten Randbedingungen
verfiigen. Die rund 368 tiglichen Fernverkehrsverbindun-
gen decken neben Berlin somit ein Einwohnerpotenzial
von ca. 5,7 Millionen Personen ab.

Szenario 2:2-2,5h

Abbildung 2 Catchment-Area des Fernverkehrs am BER auf Ba-
sis der kiirzesten Fahrtzeiten

Auf Grundlage der Rahmenbedingungen des Modells be-
trifft ein weiterer Untersuchungsaspekt die Frequenzen
bzw. Anfahrtshaufigkeiten des Fernverkehrs in der ermit-
telten Catchment-Area. Mit Blick auf die Abbildung 3
lasst sich grundsétzlich festhalten, dass die hohen Verbin-
dungshadufigkeiten liberwiegend Stddte in westlicher so-
wie nord- bzw. siidwestlicher Richtung betreffen. Lander-
iibergreifende Fernverkehrsverbindungen sind zwar nach
Polen vorhanden, jedoch lediglich durch den Betrieb aus-
landischer Bahnbetreiber und einer vergleichsweise gerin-
gen Verbindungshaufigkeit gekennzeichnet. Die hochste
Fernverkehrsfrequenz besteht mit 39 Verbindungen in die
thiiringische Landeshauptstadt Erfurt. Kurz darauf folgt
Hamburg als zweitgroBte deutsche Stadt mit insgesamt 28
taglichen Verbindungen. Weiterhin ist die niederséchsi-
sche Metropolregion mit den Stddten Hannover, Hildes-
heim, Braunschweig und Wolfsburg in hoher Frequenz an
die Hauptstadt Berlin angebunden. In diesem Kontext ist
Wolfsburg mit insgesamt 27 Verbindungen hervorzuhe-
ben. Betrachtet man das Bundesland Sachsen, ist die Ver-
bindungshaufigkeit nach Halle, Leipzig und Lutherstadt
Wittenberg ebenfalls sehr hoch. Hingegen ist Dresden als
sdchsische Landeshauptstadt mit insgesamt 14 téglichen
Verbindungen wesentlich seltener angebunden, auch
wenn an der Stelle eine Direktverbindung zum Flughafen
BER besteht. Eine besonders geringe Haufigkeit verzeich-
net zudem Magdeburg mit lediglich einer téglichen Fern-
verkehrsverbindung sowie die Stadte Eberswalde, Anger-
miinde, Prenzlau, Pasewalk, Anklam, Cottbus und Gotha.
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Abbildung 3 Anfahrtshdufigkeiten des BER im Fernverkehr
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Bei Betrachtung des Einwohnerpotenzials in Abbildung 4
wird deutlich, dass die Catchment-Area des Flughafens
BER im Fernverkehr insgesamt 13 Grofstddte umfasst,
davon Hamburg, Hannover, Leipzig und Dresden mit je-
weils tiber 500.000 Einwohnern. An der Stelle ist die nie-
dersdchsische Metropolregion mit den Stadten Hannover,
Hildesheim, Braunschweig und Wolfsburg hervorzuhe-
ben, wobei eine deutliche Haufung von GroBstddten er-
kennbar ist. Eine dhnliche Aussage, wenn auch nur fiir
zwel Grofstddte, kann fiir den Ballungsraum Halle-
Leipzig getroffen werden. Ein interessantes Ergebnis lie-
fert die Betrachtung der weiteren Grof3stidte, die potenzi-
ell in der Catchment-Area des BER gelegen sind, jedoch
iiber keine Fernverkehrsanbindung verfiigen. Neben Pots-
dam, Salzgitter und Gottingen wird an der Stelle auf die
inexistente Fernverkehrsanbindung von Chemnitz hinge-
wiesen, wobei die dort lebenden iliber 240.000 Einwohner
als potenzielle intermodale Fluggéste des Flughafens BER
nicht zu unterschitzen sind [LIE21]. Auch die im dichten
Umfeld angesiedelten Stiddte Zwickau, Plauen und Gera
sind durch die dortige Fernverkehrssituation im Hinblick
auf eine unzureichende schienengebundene Anbindung
zum Flughafen BER zusétzlich belastet. Mit Blick auf das
westpolnische Einzugsgebiet ldsst sich sagen, dass Zielona
Gora als einzige potenzielle GroBstadt iiber eine attraktive
schienengebundene Verkehrsanbindung verfiigt. Weitere
polnische GroBstadte, die eine strategische Relevanz fiir
den Flughafen Standort BER haben, sind Szczecin und
Gorzow Wielkopolski.

Hamburg: 1.852.478

[ ]
Wolfsburg: 124.151 = 9
Bl 208392 [ei] eer "
M, ot 00300
- - :
(o] e ,
o

Abbildung 4 Darstellung der Einwohnerpotenziale von Stdidten
mit Fernverkehrsanbindung an den Flughafen BER

4.2 HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

Im Folgenden werden Handlungsempfehlungen fiir einen
erfolgreichen Umgang mit Virtual Intermodality aus Per-
spektive eines Flughafenbetreibers am Beispiel des BER
dargelegt. Die EinzelmaBnahmen wurden dahingehend in
vier Handlungsfelder untergliedert.

4.2.1 INFRASTRUKTUR, SYSTEME UND PROZESSE

Das Handlungspotenzial der Flughéfen liegt vor allem in
der Sicherstellung einer erhohten intermodalen Prozess-
qualitit. Ubergeordnet kdnnen durch ein abteilungsiiber-
greifendes Projektmanagement und unter Einbeziehung
der Prozessverantwortlichen sowie externen Teilnehmer
gezielte Verbesserungen der Umsteigequalitit herbeige-
fithrt werden. Fiir die Untersuchung von prozessualen und
infrastrukturellen Anpassungen bestehender Terminals
kann der Einsatz von Simulation einen wichtigen Beitrag
fiir die mittel- bis langfristige Planung leisten. Ein poten-
zielles Analysethema ist dabei z.B. die strategische Res-
sourcenallokation bei Einrichtung von gesonderten Self-
Service-Bag-Drops fiir Intermodalverkehre. Weiterhin
kann die Verringerung von Minimum Connecting Times
(MCT) eine wichtige MaBinahme zur Erh6hung der Wett-
bewerbsfahigkeit bzw. Sichtbarkeit eines Flughafens in
OTA und MSE darstellen und anhand von Simulationen
modelliert werden. Zudem konnen in Kooperationen mit
Kartendienstleistern geeignete Methoden entwickelt wer-
den, die perspektivisch die Definition und Darstellung von
individuellen MCT vereinfachen.

Grundsétzlich steigt bei der Erweiterung sowie Inbetrieb-
nahme zusétzlicher Terminalinfrastrukturen die Komple-
xitdt fiir Intermodalprozesse. Vor diesem Hintergrund
sollten im Masterplanungsprozess friithzeitig entspre-
chende Intermodalkapazititen und Schnittstellen beriick-
sichtigt werden. Anschlielend sind wihrend der Inbetrieb-
nahmephase einzelner Infrastrukturen technische und
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operative Themen des intermodalen Umsteigeverkehrs
entsprechend zu validieren.

Eine leistungsfdhige und damit auch zuverldssige Schie-
neninfrastruktur erweist sich als Basis fiir die Umsetzung
von Virtual Intermodality an Flughéifen. Fiir Virtual Inter-
modality im Sinne einer Kompensation von Zubringerver-
bindungen ist die Anzahl der verfligbaren Direktfernver-
bindungen am jeweiligen Standort ausschlaggebend. Hier
sollten Flughédfen priifen, ob sie die Anzahl der Verbin-
dungen positiv beeinflussen konnen. Weiterhin ist aus inf-
rastruktureller sowie prozessualer Sicht die Einrichtung
von Self-Service-Kiosks an nahgelegenen Umsteigekno-
ten des Intermodalverkehrs eine Moglichkeit, die standort-
spezifisch gepriift werden sollte. Im Idealfall konnten
Passagiere Wartezeiten sinnvoll nutzen und miissten am
Flughafen lediglich einen in der Prozesszeit verkiirzten
Check-in durchfiihren, mit u.U. positiven Effekten fiir den
Retail-Umsatz. Der Flughafen kann aus kapazitiver Sicht
ebenfalls von der Teilverlagerung des Check-in Prozesses
profitieren.

4.2.2 KOOPERATIONEN

Die zielgerichtete Etablierung von Virtual Intermodality
am eigenen Standort kann durch die Initiierung einer Platt-
form fiir fachspezifischen Austausch unterstiitzt werden.
Aus Perspektive der Flughéfen ist der Aufbau eines dich-
ten Kooperationsnetzwerks notwendig, um standortbezo-
gene Herausforderungen gezielt zu adressieren und die In-
teressen der Partner auf das eigene Produkt abzustimmen.
In Kooperation mit den Vertriebsplattformen und Ver-
kehrsunternehmen sollten zudem Regelungen iiber einen
regelméBigen Austausch und die Aufbereitung von Infor-
mationen zur Angebotsnutzung von Virtual Intermodality
vereinbart werden. Dadurch lassen sich transparente An-
haltspunkte fiir eine Ausweitung des Angebots und mogli-
che neue Innovationen in diesem Geschéftsfeld identifizie-
ren.

Derzeit befindet sich Virtual Intermodality in einem frii-
hen Entwicklungsstadium, das von bestehenden und auch
neuen Unternehmen erkannt und aufgegriffen wird. Ent-
sprechende Kooperationspotenziale liegen héufig inner-
halb der Wertschopfungskette, d.h. in Zusammenarbeit
mit OTAs, Flughédfen und Bahnbetreibern. Dabei sollten
vor allem die dynamischen Entwicklungen im Bereich der
OTAs entsprechend verfolgt werden. Analog zum klassi-
schen Intermodalitdtsmodell ist davon auszugehen, dass
eine gezielte Zusammenarbeit mit den relevantesten Flug-
gesellschaften am Standort auch im Bereich Virtual Inter-
modality zielfiihrend ist. Fiir den Schienenverkehr gilt es
hingegen, im Fernverkehrssegment neben der DB mogli-
che weitere in- und ausléndische Kooperationspartner zu
identifizieren und Optionen der Zusammenarbeit flir den
eigenen Standort abzuwégen.

4.2.3 PRODUKTMANAGEMENT

Intermodalitdt wird fiir Flughdfen zum wichtigen Zu-
kunftsthema. Aufgrund des hohen Kooperationspotenzials
und der Vielseitigkeit der zu bearbeitenden Themen, er-
scheint es sinnvoll, die Einrichtung einer Stelle fiir einen
Intermodalitdtsbeauftragten bzw. Produktmanager zu prii-
fen. Idealerweise erfolgt die Verankerung in einer Opera-
tions-Abteilung, sodass auch eine Einflussnahme aus pro-
zessualer Sicht erfolgen kann. Aus dieser Funktion heraus
sollte entweder die Entwicklung neuer Intermodalange-
bote vorangetrieben werden oder die inhaltliche Auswei-
tung bereits bestehender Transferprodukte in Betracht ge-
zogen werden. Die Anforderungen an flughafeneigene
Produkte im Bereich von Virtual Intermodality ergeben
sich anhand der Rahmenbedingungen durch die Koopera-
tionspartner, standortbezogener Kundenbediirfnisse sowie
der flughafeneigenen Intermodalvoraussetzungen. Letz-
tere sind neben Infrastrukturbedingungen auch von Er-
16sstrukturen am Standort abhéngig. Eine Steuerungsmog-
lichkeit bietet an der Stelle die Ausweitung der
Entgeltordnung auf intermodalen Umsteigeverkehr, oder
eine Anpassung der bestehenden Erlosstrukturen, z.B. im
Bereich der Parkraumbewirtschaftung. Neben der Etablie-
rung neuer Produkte kdnnte zudem betrachtet werden, in-
wiefern die Ausweitung bestehender Produkte auf weitere
Fluggesellschaften am eigenen Standort gewinnbringend
sein kann.

Ein weiterer Aspekt betrifft die Kompensation von identi-
fizierten Marktliicken innerhalb der Catchment-Area mit
anderen Verkehrstriagern. Fiir Grof3stidte mit einer hohen
wettbewerbsstrategischen Relevanz, die nicht, oder in nur
geringer Haufigkeit durch den schienengebundenen Fern-
verkehr bedient werden, sind durch andere Transportmittel
entsprechende Verkehrsangebote sicherzustellen. Geméaf
den Analysen am Beispiel BER zur Catchment-Area ge-
horen dazu z.B. Gottingen, Chemnitz, Jena, Gorzéw Wie-
Ikopolski und Szczecin. Die Analyse am Beispiel des
BER ergab zudem, dass trotz der bestehenden Direktver-
bindung die Passagiere aus Rostock bevorzugt das Auto
zur Flughafenanreise nutzen. Es ldsst sich vermuten, dass,
neben der ggf. unterschitzten Verbindungszuverlédssigkeit
und Piinktlichkeitserwartung, dies hauptsdchlich auf die
Fahrplangestaltung auf dieser Strecke zuriickzufiihren ist
und Reisende viele Fliige am BER mit diesem Zug nicht
erreichen konnen. Ausgehend von diesem Beispiel konnte
eine Verbesserung des bestehenden Intermodalangebots
durch eine Ausdehnung der Fahrpléne der IC-Linie 17 auf
Tagesrandzeiten herbeigefiihrt werden.

4.2.4 MARKETING UND VERTRIEB

Die Etablierung von Virtual Intermodality ist an ein
zielgruppenspezifisches Marketing zur Anderung des Kun-
denbewusstseins gekoppelt. Demnach sollte eine zielgrup-
penspezifische Marketingoffensive erarbeitet werden, die
einem fehlenden Kundenbewusstsein fiir Verbindungen
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mit Virtual Intermodality entgegenwirkt. Die Signalisie-
rung der Innovationsbereitschaft in diesem Geschéftsfeld
erhoht die Attraktivitét fiir Langstreckenverkehre am eige-
nen Standort. Weiterhin ist ein verbessertes Verstdndnis im
Hinblick auf die Ziel- und Kundengruppen zu erlangen. Fiir
ein effektives Marketing und die Entwicklung eines kun-
denorientierten Produkts ist eine weiterfilhrende Betrach-
tung der Zielgruppen fiir Virtual Intermodality demnach
dringend erforderlich. Eine Methode wire in diesem Kon-
text die entsprechende Ausrichtung von Fluggastbefragun-
gen. Der Fokus der Befragungen sollte demnach verstérkt
auf das intermodale Kernthema umgelenkt werden. Nach
erfolgter Auswertung konnen die Ergebnisse zur konstruk-
tiven Verbesserung von Intermodalprodukten beitragen
und mit den Kooperationspartnern in definiertem Maf3e ge-
teilt werden. Neben der Anderung des Kundenbewusst-
seins wird aus vertrieblicher Perspektive der Durchbruch
von Virtual Intermodality maB3geblich von der Integration
in den MSE abhéngen. In einer Zusammenarbeit mit Ver-
triebspartnern konnte gepriift werden, inwiefern eine er-
hohte Sichtbarkeit eines Flughafens in den Suchergebnis-
sen der MSE erfolgen kann.

5 DISKUSSION

Im Rahmen dieser Diskussion werden kurz die drei
wesentlichen Herausforderungen im Kontext von Virtual
Intermodality angefiihrt sowie gegensétzliche Positionen
der Fallstudienteilnehmer dargelegt. Eine wesentliche Her-
ausforderung betrifft die Komplexitét durch die Heteroge-
nitdt der beteiligten Interessengruppen. Die Einbeziehung
von Flughéfen, Fluggesellschaften, Bahnunternehmen und
Vertriebsplattformen mit unterschiedlichen Zielen er-
schwert dadurch die koordinierte Integration von Virtual
Intermodality. Weiterhin ist der brancheniibergreifende Fo-
kus auf Krisenthemen infolge der Coronapandemie ein we-
sentliches aktuelles Hindernis. Dadurch bedingt ist eine
fehlende Bereitschaft einzelner Unternehmen zur Neuaus-
richtung des eigenen Geschédftsmodells mit innovativen
Losungen an dieser Stelle spiirbar. Nicht zuletzt ist eine
notwendige Anderung des Kundenbewusstseins durch
MarketingmaBnahmen aller beteiligten Vertriebspartner
als Grundlage fiir einen erfolgreichen Vertrieb nicht selbst-
verstindlich gegeben.

Eine unterschiedliche Auffassung der Fallstudienteil-
nehmer wurde in Bezug auf zwei wesentliche Themenfel-
der im Zusammenhang mit dem Potenzial von Virtual In-
termodality deutlich. Zum einen wird das Potenzial des
Geschifts- und Privatreisesegments von den Experten un-
terschiedlich gewertet. Zum anderen ist die Notwendigkeit
einer durchgéngigen Gepéackbeforderung durchaus umstrit-
ten. Wéhrend dies von den Flughafenbetreibern als Voraus-
setzung fiir die erfolgreiche Realisierbarkeit von Virtual In-
termodality  eingestuft wird, verweisen  weitere
Fallstudienteilnehmer auf ein unterdurchschnittliches Kos-

ten-Nutzen-Verhéltnis. Nicht zuletzt wird eine konkurrenz-
fahige Preisgestaltung der Intermodalverbindungen auf-
grund der Zusatzkosten infolge der Haftungsiibernahme
durch die Vertriebsdienstleister als teilweise kritisch einge-
stuft.

6 ZUSAMMENFASSUNG UND AUSBLICK

Ein Potenzial fiir Virtual Intermodality ist grundsétz-
lich dann gegeben, wenn eine hohe schienenseitige Anbin-
dungsqualitét, sowie ein iiberdurchschnittlicher Marktan-
teil des LCC-Verkehrs am Standort vorliegt. Bestehende
Geschéftsmodelle werden durch Virtual Intermodality nur
geringfligig kompromittiert. Trotz des Kostendrucks in-
folge der Coronapandemie bietet sich fiir Flughifen die
Moglichkeit, mit geringen Investitionen ein Passagier-
wachstum anzuregen, die Catchment-Area zu erweitern,
die Langstreckenattraktivitit zu verbessern sowie die Resi-
lienz bzw. Wettbewerbsfahigkeit zu erhohen. Das Hand-
lungspotenzial der Flughéfen liegt vorwiegend in der Ver-
besserung der intermodalen Prozessqualitit und im Bereich
der Kooperationen. Aufgrund der Heterogenitét der Inte-
ressengruppen resultiert eine hohe Komplexitit bei der ko-
ordinierten Integration von Virtual Intermodality. Weitere
zentrale Herausforderungen betreffen die Anderung des
Kundenbewusstseins sowie die fehlende Bereitschaft ein-
zelner Unternehmen wihrend der Coronakrise das eigene
Geschéftsmodell mit innovativen Losungen neu auszurich-
ten.

Grundsétzlich gilt als zukiinftiger Untersuchungsas-
pekt die Ubertragbarkeit und standortspezifische Anwend-
barkeit der Ergebnisse auf weitere Flughafenstandorte. Im
Kontext von Virtual Intermodality sind zudem Forschungs-
potenziale im Bereich der Softwareentwicklung, im Mar-
ketingmanagement sowie in der Einbeziehung weiterer
Transportmoglichkeiten vorhanden. Die Ergebnisse sind
sowohl von wissenschaftlicher als auch unternehmensspe-
zifischer Relevanz und leisten einen wichtigen Beitrag zur
Sicherstellung der Zukunftsfahigkeit des BER am Luftver-
kehrsmarkt.
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