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Vorwort

it der SchlieBung des Berliner
I\/I Flughafens Tempelhof endet ein

Kapitel der deutschen Luftfahrt-
geschichte. Diesem Anlass ist das Titelbild
des Luftverkehrsberichts 2008 gewidmet. Es
zeigt eine Saab 2000 der Crossair vor dem
markanten  Abfertigungsgebdude  von
Tempelhof. Es war der 8. Oktober 1923, als
das Tempelhofer Feld zum Flughafen Berlin
wurde und vom Berliner Magistrat an die
Vorlaufer der Deutschen Lufthansa AG, die
Junkers Luftverkehrsgesellschaft und den
Deutsche Aero Lloyd Ubergeben wurde.
Doch schon vorher wurde in Tempelhof
geflogen. Hier fand am 4. September 1909
der erste Motorflug in Deutschland statt,
durchgefihrt von keinem Geringeren als
Orville  Wright, einem der Vater des
Motorfluges. Rasch entwickelte sich der
Zentralflughafen Tempelhof zu einem der
groBten Luftverkehrsknoten Europas, bis mit
Ausbruch des Zweiten Weltkrieges der
internationale Luftverkehr vorlaufig ein-
gestellt wurde. 1945 besetzten sowjetische
Truppen den Flughafen und Gbergaben ihn
wenige Monate spater an die Amerikaner.
Ein knappes Jahr danach wurde in
Tempelhof auch der zivile Luftverkehr
wieder aufgenommen. Zum Mythos aber
entwickelte sich der Flughafen Tempelhof
wahrend der Berlin-Blockade vom 24. Mai
1948 bis zum 12. Mai 1949: Ein Jahr lang
wurde West-Berlin nur Uber den Luftweg
mit  Lebensmitteln,  Brennstoffen  und
Medikamenten versorgt. Tempelhof und die
»Rosinenbomber” wurden zum Symbol fur
den Freiheitswillen der Berliner. Mitte der
finfziger Jahre zahlte Tempelhof neben
London und Paris zu den bedeutendsten
europadischen Verkehrsflughafen. Doch bald
konnte das Passagieraufkommen nicht mehr
bewadltigt  werden, und auch die
verhaltnismaBig kurze Start- und Landebahn
stellte angesichts der neu aufkommenden
Dusenflugzeuge ein  Manko dar. Der
Luftverkehr ~ mit ~ West-Berlin ~ wurde
zunehmend Gber den Flughafen Tegel

abgewickelt. Nach der Wiedervereinigung
Deutschlands erlebte der mitten in Berlin
gelegene Flughafen noch einmal eine
Renaissance. Am 30. Oktober 2008
starteten kurz vor Mitternacht regular zum
letzten Mal Flugzeuge vom ersten Flughafen
Berlins — ein , Rosinenbomber” und eine
.Tante Ju” erinnerten noch mal an die
wechselvolle Geschichte dieses Flughafens.

Auch diese Ausgabe des Luftverkehrs-
berichts informiert wieder Uber aktuelle
Entwicklungen im Luftverkehr. In bewahrter
Form werden Fakten vorwiegend zum
deutschen, aber auch zum europdischen
und weltweiten Luftverkehr zusammen-
getragen und kommentiert. Daneben hat
das DLR eine ausfuhrliche Darstellung
speziell zum europdischen Luftverkehr im
Auftrag der Europaischen Kommission
erstellt. Die Uber 200 Seiten starke
Dokumentation kann im Internet unter der
Adresse http://www.dIr.de/fw/ in der Rubrik
Veroffentlichungen heruntergeladen wer-
den. Dort ist auch der gemeinsam von der
ADV und dem DLR herausgegebene Low
Cost Monitor zu finden, der Uber die
neuesten  Entwicklungen in  diesem
Marktsegment informiert.

Der diesjahrige Sonderbeitrag hat die Inte-
gration des internationalen Luftverkehrs in
den EU-Emissionshandel ab dem Jahr 2012
zum Thema. Er stellt die dafiir maBgebliche
Richtlinie, der das EU-Parlament und der EU-
Ministerrat in diesem Jahr zugestimmt
haben, vor und beleuchtet die zu erwarten-
den 6konomischen Auswirkungen fir Flug-
gesellschaften und Passagiere.

Der Luftverkehrsbericht 2008 entstand im
Rahmen des Forschungsprojektes ,Inte-
grierte Modellierung des Luftverkehrs”, das
zum  Forschungsprogramm Verkehr der
Helmholtz-Gemeinschaft gehort.
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1 Verkehr auf deutschen Flughafen

Die Zahl der Passagiere, die Menge der umgeschlagenen Fracht und die Zahl der
Flugbewegungen sind GroBen, die aus verkehrlicher Sicht das Hauptgeschehen auf einem
Flughafen und damit seine originare Leistung widerspiegeln. Diese Leistungskennziffern werden
jahrlich von der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughafen (ADV) veroffentlicht, in der
die internationalen Verkehrsflughafen und Regionalflughafen Deutschlands zusammenge-
schlossen sind.

Den nachfolgend abgebildeten Zeitreihen liegen die Aufkommenswerte der so genannten
.ausgewahlten Flugplatze” zugrunde, fur die auf gesetzlicher Basis eine kontinuierliche
Totalerhebung des gewerblichen Luftverkehrs durchgefuhrt wird. Durch Festlegungen des
Bundesministeriums fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung handelte es sich seit der
Wiedervereinigung Deutschlands bis einschlieBlich 2002 um die siebzehn Flughafen Berlin-Tegel,
Berlin-Tempelhof, Berlin-Schénefeld, Hamburg, Bremen, Hannover, Munster/Osnabrick,
Dusseldorf, KéIn/Bonn, Frankfurt, Saarbriicken, Stuttgart, NUrnberg, Minchen, Erfurt, Leipzig
und Dresden. Seit 2003 zahlt auch Hahn zu den ausgewahlten Flugpldatzen. Ab 2004 wurden
schlieBlich aufgrund einer Verordnung der EU zur Luftverkehrsstatistik, die in Deutschland in
einem Gesetz zur Neuregelung des Rechts der Verkehrsstatistik Anfang 2004 umgesetzt wurde,
die Flughafen Dortmund, Paderborn/Lippstadt, Libeck, Friedrichshafen und Karlsruhe/Baden-
Baden in die erweiterte Luftverkehrsstatistik aufgenommen. Im Jahr 2005 wurde dann der Kreis
der ,,ausgewadhlten Flugplatze” um den Flughafen Niederrhein ausgedehnt. Nach einer weiteren
Erweiterung um den Flughafen Rostock-Laage im Jahr 2006 umfasst die Erhebungsbasis
nunmehr 25 Flughafen.

In den nachfolgenden Zeitreihen werden die akkumulierten VerkehrsgréBen fir die 17 sowie fir
die 23, 24 beziehungsweise 25 ausgewdhlten deutschen Flughafen ausgewiesen. Fur das Jahr
2003 werden zu Vergleichszwecken die Werte auf Basis sowohl der 17 als auch der 23 aus-
gewahlten Flughafen dargestellt.

Abbildung 1: Mitglieder
17 23 24 25 der in Kapitel 1

bis 2002 ab 2003 ab 2005 ab 2006 verwendeten Gruppen
der 17, 23, 24 bzw. 25

Berlin-Schonefeld ausgeyvahlten deutschen
Berlin-Tegel Flughafen

Berlin-Tempelhof

Bremen

Dresden

Dusseldorf

Erfurt

Frankfurt

Hamburg

Hannover

Kéln/Bonn

Leipzig/Halle Dortmund

Munchen Friedrichshafen

Munster/Osnabrick  Hahn

Nurnberg Karlsruhe/Baden-Baden

Saarbricken Lubeck Rostock-
Stuttgart Paderborn/Lippstadt Niederrhein Laage
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1.1 Fluggaste

Mit einer im Vergleich zum Vorjahr wieder starkeren Wachstumsrate ist der Luftverkehr an den
deutschen Flughafen weiter gewachsen. Im Jahr 2007 wurden an den 25 ausgewadhlten
Flughdfen 189 Mio. Fluggaste gezahlt, was ein Plus von 6,1 % gegenlber dem Vorjahr
bedeutet. Damit hat das Fluggastaufkommen nach der Phase mit riickldufigen Fluggastzahlen im
Gefolge der Terroranschldge des 11. September 2001, einer schwachen Weltwirtschafts-
entwicklung und des eskalierenden Irak-Konfliktes das funfte Mal in Folge zugenommen
(Abbildung 2). Im Vergleich zum Vorjahr (+5,3 %) hat sich das Wachstum wieder beschleunigt.
Es liegt damit leicht unter dem Niveau von +6,9 % pro Jahr, das im weltpolitisch vergleichsweise
ruhigen Zeitraum von 1992 bis 2000 beobachtet wurde. Bei der Verkehrsentwicklung des Jahres
2007 spielte der Tarifkonflikt bei der Deutschen Bahn eine besondere Rolle: Im letzten Quartal
des Jahres, in denen der Tarifkonflikt seinen Hohepunkt erreichte, wurden hdchste
Wachstumsraten im innerdeutschen Verkehr beobachtet. So stieg allein im Oktober das
Fluggastaufkommen im innerdeutschen Verkehr um 14,7 % gegeniber dem Vorjahresmonat.
Ganz offensichtlich waren viele Reisende angesichts des ungewissen Verkehrsangebots der Bahn
in dieser Zeit auf das Flugzeug umgestiegen.

200

180

160 +57%

140

120

100

11. September 2001
80 SARS-Epidemie

Irak-Krieg
B0 — = m mmmm e oo mm e oo

Fluggéste in Mio.

B0

20

1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Abbildung 2: Entwicklung des Fluggastaufkommens auf den ausgewahlten deutschen Flughafen

Quelle: ADV (Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughafen); zur Erhebungsbasis siehe Seite 3

Im Zehnjahreszeitraum gesehen, ist das Fluggastaufkommen — von knapp 121 Mio. Fluggasten
ausgehend — um 57 % gestiegen. Dies entspricht einer durchschnittlichen jahrlichen
Wachstumsrate von 4,6 %. Dieser Wert bericksichtigt die Luftverkehrskrise zu Beginn dieser
Dekade.

Das Verkehrswachstum fiel an den einzelnen Flughafen durchaus unterschiedlich aus.
Uberdurchschnittlich stark stieg das Fluggastaufkommen im Jahr 2007 an den Flughé&fen
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Niederrhein (+46 % auf 854 Tsd. Fluggaste), Bremen (+31 % auf 2,2 Mio. Fluggaste) und
Leipzig/Halle (+19 % auf 2,8 Mio. Fluggaste). Wachstumsraten Uber 10 Prozent wiesen
weiterhin die Flughdfen Karlsruhe/Baden-Baden (+17 %), Rostock-Laage (+13 %), Berlin-Tegel
(+13 %) sowie Mdulnchen (+10 %) auf. Das Wachstum wurde zumeist von
Angebotsausweitungen durch Low-Cost-Carrier getragen. Dies gilt insbesondere fir die zwei
erstgenannten Flughdfen, an denen die Fluggesellschaft Ryanair ihr Engagement deutlich
ausgedehnt hat. Eine vor allem im letzten Quartal verhaltene Geschéftspolitik der irischen
Billigfluggesellschaft am Flughafen Hahn, dessen Passagieraufkommen im Jahr 2006 noch um
20% angestiegen war, fihrte hier zu einem Zuwachs des Fluggastaufkommens von , nur”
8,4 %. Am Flughafen Berlin-Tegel ist ein Teil des Wachstums bei den Fluggasten auf die
Verlagerungen von Air-Berlin- und LTU-FIige von Schénefeld nach Tegel zuriickzufihren. Der
Flughafen Schoénefeld weist daher im Vergleich zu den Vorjahren ein nur unterdurchschnittliches
Passagierwachstum von 4,5 % auf. Am dritten Berliner Flughafen Tempelhof halbierte sich das
Fluggastaufkommen, nachdem die SchlieBung des Flughafens im Jahr 2006 beschlossen worden
war. Dieser Beschluss wurde durch Gerichtsentscheide des Oberverwaltungsgerichts Berlin-
Brandenburg und des Bundesverwaltungsgerichts im Jahr 2007 bestatigt. Insgesamt wiesen die
drei Berliner Flughafen zusammen ein tberdurchschnittliches Passagierwachstum von 8,3 % auf.
Am Flughafen Minchen trugen erweiterte Angebote zu Langstreckenzielen mafBgeblich zum
Fluggastwachstum bei. Nach Angaben des Flughafens stieg in diesem Marktsegment das
Passagieraufkommen um mehr als 17 % und damit starker als im Vorjahr.

60

0
28,6% Gesamtaufkommen 2007:

w
o

Fluggéste in Mio.
N
o

o

189 Mio. Fluggaste (25 Flughafen)
50 - -
Die Prozentangaben beziehen sich auf das Gesamtaufkommen
40 - B - -
17.9%
9,4%
7.1 % 6,80/0

5,5% 5,5%
1

I I B 0

O,, R R R R R R ..
Frankfurt Minchen Dusseldorf  Berlin-Tegel ~ Hamburg KéIn/Bonn Stuttgart Berlin- Hannover
Schonefeld

Abbildung 3: Fluggastaufkommen auf deutschen Flughafen im Jahr 2007

Quelle: ADV (Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughafen)

Das Fluggastaufkommen verteilt sich weiterhin sehr ungleichmaBig auf die einzelnen Flughafen.
Abbildung 3 (siehe auch Anhang, Tabelle A-1) zeigt das Fluggastaufkommen der neun
aufkommensstarksten deutschen Flughafen fir das Jahr 2007. Immer noch entféllt der gréBte
Anteil des deutschen Fluggastaufkommens auf den Flughafen Frankfurt: dort wurden 54,2 Mio.
Fluggaste gezahlt. Allerdings ist der Anteil Frankfurts am deutschen Fluggastaufkommen seit
Jahren rucklaufig. Betrug der Anteil im Jahr 2003 noch 32,9 %, so ist er mittlerweile auf 28,6 %
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zurlckgegangen. Dieser Rickgang ist einerseits auf die Angebotsausweitungen an den anderen
deutschen Flughafen zurlckzufihren, andererseits konnte der Flughafen Frankfurt aufgrund von
Kapazitatsengpassen nicht wie die gesamtdeutsche Nachfrage expandieren. Knapp 47 % des
gesamten Fluggastaufkommens wird von den zwei aufkommensstarksten Flughafen Frankfurt
und Munchen (34,0 Mio.) abgefertigt. Gemessen am Fluggastaufkommen folgen die Flughafen
Dusseldorf (17,8 Mio.), Berlin-Tegel (13,4 Mio.) und Hamburg (12,8 Mio.). KéIn/Bonn
(10,5 Mio.) hat im Jahr 2007 erstmals die Marke von 10 Millionen Fluggasten Uberschritten und
Stuttgart (10,3 Mio.) leicht Ubertroffen. Ebenfalls eine Marke Uberschritten haben die drei
Berliner Flughafen: Fasst man ihre Passagierzahlen mit Blick auf den in Bau befindlichen
Flughafen Berlin-Brandenburg zusammen, ergibt sich ein Fluggastaufkommen von 20,0 Mio.
Fluggasten. Die so zusammengefassten Berliner Flughafen stinden damit im Ranking der
deutschen Flughafen an dritter Stelle.

1.2 Luftfracht und Luftpost

Die Luftfracht wies im vergangenen Jahr wiederum einen deutlichen Anstieg auf, wahrend die
Luftpost in Deutschland weiterhin an Bedeutung verloren hat (Abbildung 4). Im Jahr 2007
wurden insgesamt knapp 3,6 Mio. Tonnen Luftfracht und Luftpost an deutschen Flughafen
umgeschlagen. Dies bedeutet im Vergleich zum Vorjahr einen Anstieg um 4,7 %. Der Zuwachs
lag damit deutlich niedriger als im Vorjahr (+8,7 %), im langfristigen Vergleich aber immer noch
leicht Uber dem Durchschnitt: Im Zeitraum von 1996 bis 2007 nahm der Gesamtumschlag um
49 % zu, was einer durchschnittlichen Wachstumsrate von 4,1 % pro Jahr entspricht.
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Abbildung 4: Entwicklung des Fracht- und Postaufkommens auf den ausgewahlten deutschen Flughafen

Quelle: ADV (Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughafen); zur Erhebungsbasis siehe Seite 3

Der hinsichtlich der Menge dominierende Luftfrachtumschlag ist seit Beginn der neunziger Jahre
deutlich gewachsen und erreichte im Jahr 2007 mit knapp 3,5 Mio. Tonnen einen neuen
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Hochstwert. Im Vergleich zum Vorjahr ist er damit um 5,0 % gestiegen. Steigende Kerosinpreise
haben die Kosten fir den Warentransport per Flugzeug deutlich ansteigen lassen, und die
Fluggesellschaften geben ihre gestiegenen Kosten in der Regel in Form von Treibstoffzuschlagen
zumindest teilweise an die Kundschaft weiter. Fur die Entwicklung der Luftfracht stellen neben
den steigenden Treibstoffkosten die wachsenden Unsicherheiten in der Wahrungsentwicklung,
die unsichere Entwicklung der Weltwirtschaft, steigende Sicherheitsanforderungen und sich
andernde Regularien beim Umweltschutz weitere Risiken dar.

Das Luftpostaufkommen ist nahezu konstant bei 152 Tsd. Tonnen geblieben (-0,3 %). Es ist
damit nur etwa halb so groB3 wie unmittelbar nach der Wiedervereinigung Deutschlands. Zwar
konnte auch die Luftpost bis zur Mitte der neunziger Jahre ein teilweise kraftiges Wachstum
verzeichnen, danach allerdings ging das Luftpostaufkommen kontinuierlich zurick. Die
Optimierung des Landtransportnetzes in Verbindung mit dem Neubau von hochmodernen
Briefsortierzentren flhrte zu Zeitgewinnen, die es der Deutschen Post AG gestatteten,
innerdeutsche Posttransporte sukzessive vom Luftweg auf die StraBe zu verlagern. Des Weiteren
Ubernehmen Anbieter von Expressfracht in immer gréBerem MaBe Transporte, die friher von
der Bundespost durchgefiihrt wurden und damit der Luftpost zugerechnet wurden, heute aber
durch den Wechsel des Transporteurs unter die Luftfracht fallen.

Noch starker als beim Passagieraufkommen konzentrieren sich Luftfracht- und Luftpostumschlag
auf wenige Flughafen. Abbildung 5 (siehe auch Tabelle A-1) zeigt die entsprechenden
Kennzahlen der funf Flughdafen mit einem Fracht- und Postaufkommen von Uber 100 Tsd.
Tonnen. Insgesamt wurde an diesen funf Flughafen im Jahr 2007 gqut 94 % des
Gesamtaufkommens an Fracht und Post umgeschlagen.
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Am Flughafen Kéln/Bonn lag das Fracht- und Postaufkommen bei 725 Tsd. Tonnen. Der reine
Frachtumschlag stieg um 3 % auf 719 Tsd. Tonnen. Dabei schmaélerte der Wegzug von DHL und
Lufthansa Cargo im Oktober 2007 das Wachstum. Der Integrator UPS als wichtigster Kunde des
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Flughafens tragt dazu bei, dass KéIn/Bonn sich zum gréBten Expressfrachtflughafen Europas
entwickelt hat.

Einen Zuwachs von 11,3 % bei der geflogenen Fracht erzielte der Flughafen Minchen. Das reine
Frachtaufkommen stieg damit auf 258 Tsd. Tonnen. Hinzu kamen noch knapp 15 Tsd. Tonnen
Luftpost. Das hohe Wachstum beim Frachtverkehr ist maBgeblich auf neue Angebote von
Frachtcarriern wie Cargoitalia, British Airways World Cargo und Korean Air Cargo
zurlckzufuhren. Daneben legte aber auch die Beiladefracht zu: dieses Segment profitierte von
neuen Interkontinentalverbindungen der Lufthansa und von South African Airways und
Frequenzerhéhungen von Etihad, Qatar Airways und Thai Airways. Dadurch verblieb der Anteil
der Beiladefracht am Flughafen Minchen weiterhin bei rund 80 % der geflogenen Fracht.

Am Flughafen Hahn stieg der Frachtumschlag der reinen geflogenen Fracht um 1,5 %. Damit
hat sich das Frachtaufkommen im Zeitraum von 2003 bis 2007 von 37 Tsd. Tonnen auf 125 Tsd.
Tonnen (inkl. Transit) mehr als verdreifacht. Im Jahr 2007 haben Etihad und Emirates Sky Cargo
Frachtflige von und nach Hahn aufgenommen, und Egypt Air Cargo hat zum Ende des Jahres
die Frequenz seiner Frachterflige von sieben auf finfzehn erhéht. Weiterhin ist Aeroflot Cargo
die gréBte Frachtfluggesellschaft am Flughafen Hahn.

Seit 2007 erreicht nun auch der Flughafen Leipzig/Halle ein Frachtaufkommen von Gber 100 Tsd.
Tonnen. MaBgeblich fur diese Entwicklung ist die Errichtung eines Frachtdrehkreuzes durch die
Posttochter DHL. Dardber hinaus verlegte Lufthansa Cargo ab Oktober 2007 wdchentlich 21
Frachterflige (nach Asien und Nordamerika) von K&Iln nach Leipzig. Das am Flughafen
neugebaute Luftfrachtzentrum verfiigt nach Angaben des Logistikentwicklers Uber Kapazitaten
far den Umschlag von 200 Tsd. Tonnen Fracht jahrlich.

1.3 Flugbewegungen

Abbildung 6 zeigt die Entwicklung des Flugbewegungsaufkommens auf den ausgewahlten
deutschen Flughafen seit 1992. Unter Flugbewegungen werden hier sowohl Starts als auch
Landungen verstanden. Die Erweiterung der Erhebungsbasis im Jahr 2003 von 17 auf 23
ausgewahlte Flughafen tritt hier besonders deutlich zutage. Da die neu hinzugekommenen
Flughafen einen hohen Anteil an nichtgewerblichem Verkehr haben, weist das nichtgewerbliche
Aufkommen einen deutlichen Niveausprung auf, der sich auch beim gesamten Flugbe-
wegungsaufkommen widerspiegelt.

Das Flugbewegungsaufkommen wird stark vom gewerblichen Verkehr dominiert, wenngleich
sich auf einigen der neu einbezogenen Flughafen die Situation umgekehrt darstellt (siehe auch
Abbildung 8). Im Jahr 2007 wurden auf den 25 ausgewahlten Flughdfen 2,52 Mio.
Flugbewegungen registriert, was gegendber dem Vorjahr einen Anstieg um 2,3 % bedeutet.
Damit ist das Wachstum des Flugbewegungsaufkommens geringer als im Vorjahr (+2,8 %)
ausgefallen. Mit 2,2 Mio. Flugbewegungen macht der gewerbliche Verkehr etwa 88 % der
Starts und Landungen aus. Flr dieses Segment ist gegentber dem Vorjahr ein Anstieg um 3,0 %
zu verzeichnen. Auf den nichtgewerblichen Luftverkehr entfallen rund 0,3 Mio.
Flugbewegungen, was einem Anteil von 12 % am Gesamtverkehr entspricht. Damit ist das
Flugbewegungsaufkommen des nichtgewerblichen Verkehrs um 2,5 % gefallen.
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Abbildung 6: Entwicklung der Flugbewegungen auf den ausgewahlten deutschen Flughafen

Quelle: ADV (Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughafen); zur Erhebungsbasis siehe Seite 3

140
120
[®2]
=}
™ 100 100%
o
s
(o]
s .
80 80% 8
a v,
~ ae)
8 | (_g
% 60 [ | | | | : 60% %
= | | | | |
S | | | | |
%‘i : : : : : Basis: .
§y 4 | | | | | Ausgewdhlte Flughafen 40%
! I I I I des jeweiligen Jahres, nur
| | | | | Passagierfliige des Linien-
20 | | | | | und Charterverkehrs 20%
l l l l l l l l
| | | | | | | |
| | | | | | | |
0 ‘ | | ‘ ‘ ‘ ‘ 0%

1991 1993 1995 1997 1999 2001 2003 2005 2007

—=— Sjtzplatzangebot pro Flug =—#—Passagiere pro Flug —#—Sitzladefaktor

Abbildung 7: Sitzplatzangebot und Auslastung der Fliige

Quelle: Statistisches Bundesamt, eigene Berechnungen




i DLR 10 Luftverkehrsbericht 2008

Die langfristige Betrachtung verdeutlicht, dass das Flugbewegungsaufkommen wie das Fluggast-
und Luftfrachtaufkommen gestiegen ist, allerdings mit geringeren Wachstumsraten. Im
vergangenen Zehnjahreszeitraum wurden auf den ausgewadhlten deutschen Flughafen 32 %
mehr Flugbewegungen registriert, was einer durchschnittlichen jahrlichen Zuwachsrate von
2,8 % entspricht. Dieser im Vergleich zum Fluggast- und Luftfrachtaufkommen geringere
Zuwachs ist hauptsachlich auf eine bessere Auslastung des Fluggerats zurlickzufihren, wie aus
Abbildung 7 ersichtlich wird. Demnach schwankte seit 1992 das Sitzplatzangebot im Linien- und
Charterverkehr zwischen durchschnittlich 123 und 129 Sitzplatzen pro Flug und hat sich damit
praktisch kaum verdndert. Demgegenlber stieg die Auslastung im gleichen Zeitraum
kontinuierlich von durchschnittlich 74 Passagieren pro Flug auf 94 Passagiere pro Flug an. Der
durchschnittliche Sitzladefaktor stieg dadurch um fast 13 Prozentpunkte und erreichte im Jahr
2007 einen Wert von 72,9 %.
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Abbildung 8: Flugbewegungsaufkommen auf deutschen Flughédfen im Jahr 2007

Quelle: ADV (Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughéfen)

Wahrend das Flugbewegungsaufkommen des gewerblichen Verkehrs steigt, nimmt es im
nichtgewerblichen Verkehr kontinuierlich ab. Der vom Aufkommen her deutlich kleinere
nichtgewerbliche Verkehr wird auf den ausgewahlten Flughafen zunehmend vom gewerblichen
Verkehr verdrangt. Durch die koordinierte Vergabe von Slots (Zeitfenster fir Starts und
Landungen) an Fluggesellschaften, wodurch ein mdéglichst kapazitatsgerechter Verkehrsablauf
sichergestellt werden soll, kdnnen vor allem in Stunden hohen Verkehrsaufkommens fir den
nichtgewerblichen Verkehr Start- und Landemd&glichkeiten nur mit nachrangiger Prioritat
eingerichtet werden. Auch bewirken die im Vergleich zu anderen Flughdfen oft hdheren
LandegebUhren, dass der nichtgewerbliche Verkehr die ausgewahlten Flughdfen meidet und auf
andere Flugplatze ausweicht.

Entsprechend der ungleichmaBigen Verteilung von Passagier- und Frachtaufkommen auf die
einzelnen Flughafen zeigt sich ebenfalls eine Konzentration des Flugbewegungsaufkommens auf
einige wenige Flughafen, die allerdings schwacher ausgepragt ist als beim Fluggastaufkommen.
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Abbildung 8 (siehe auch Tabelle A - ) zeigt die Zahl der Flugbewegungen an einigen Flughafen
fir das Jahr 2007. Frankfurt ist dabei weiterhin der Flughafen mit dem hochsten
Flugbewegungsaufkommen. Im Jahr 2007 wurden dort insgesamt 493 Tsd. Starts und
Landungen durchgefiihrt, womit sich die Anzahl der Flugbewegungen gegeniiber dem Vorjahr
praktisch nicht anderte. Damit erfolgten knapp 20 % aller Flugbewegungen der 25
ausgewahlten Flughafen auf dem Flughafen Frankfurt. In absteigender Reihenfolge des
Flugbewegungsaufkommens folgen Munchen (432 Tsd. Flugbewegungen, 17 % Anteil) und
Dusseldorf (228 Tsd. Flugbewegungen, 9 % Anteil). Der Flughafen Hamburg registrierte
ca. 174 Tsd. Starts und Landungen, was einem Anteil von knapp 7 % entspricht. Der mit
Abstand groBte Anstieg im Flugbewegungsaufkommen war am Flughafen Niederrhein
(+21,1 %) zu beobachten. Weitere Flughafen mit starken Zuwachsen  des
Flugbewegungsaufkommens im Jahr 2007 waren Leipzig/Halle (+20,2 %), Rostock-Laage
(+13,9 %), Bremen (+11,9 %) und Friedrichshafen (+10,9 %). Auch hier waren zumeist neue
Angebote von Low-Cost-Carriern die Hauptursache fur die Uberdurchschnittlich hohen
Wachstumsraten. Im Falle von Leipzig/Halle kommen die neu aufgenommenen Flige der DHL
und von Lufthansa Cargo hinzu.

1.4 Auslastungssituation

Die Kapazitdten der deutschen Verkehrsflughdfen werden durch die Verkehrsnachfrage in
unterschiedlichem MalBe ausgelastet. Wahrend Flughafen mit weniger Verkehr sich eine bessere
Auslastung vorhandener Kapazitaten winschen, kommen verkehrsreiche Flughafen zunehmend
an ihre Kapazitatsgrenzen.

Stellt man fur einen Flughafen die innerhalb eines Zeitraumes, z.B. eines Jahres, angebotene
Anzahl an Flugbewegungsmdglichkeiten (koordinierbare Slots) den tatsachlich erfolgten
Flugbewegungen gegenuber, lasst sich eine mittlere Auslastung fir diesen Zeitraum bestimmen.
Das Slot-Angebot resultiert aus dem Koordinationseckwert des Flughafens, der die Anzahl der
pro Stunde planbaren Flugbewegungen angibt. Diese PlanungsgréBe ergibt sich aus der
Kapazitdat des Bahnsystems, der Abfertigungskapazitdt der Fluggastterminals und der
Vorfeldkapazitdt. Sie berlcksichtigt dartber hinaus verkehrliche Gegebenheiten — wie zum
Beispiel den ortstiblichen Flugzeugtypenmix, typische Wetterverhaltnisse oder die Aufteilung der
Flugbewegungen auf Starts und Landungen — und kann {ber den Tag variieren. Die
Koordinationseckwerte werden nach Beratung mit den relevanten Akteuren (Flughafenbetreiber,
Fluggesellschaften, Flugsicherung und Flughafenkoordinator der Bundesrepublik) im Vorhinein
fur jede Flugplanperiode festgelegt und vom Bundesministerium fir Verkehr, Bau- und
Stadtentwicklung (BMVBS) veroffentlicht.

Eine so bestimmte mittlere Auslastung bericksichtigt allerdings nicht, dass die Nachfrage Uber
den Tag, die Woche und das Jahr stark schwankt. Das beobachtbare Nachfragemuster resultiert
aus den Praferenzen und Gewohnheiten der Reisenden: Geschéaftsreisende beispielsweise
bevorzugen die Morgen- und Abendstunden fir die An- und Abreise zu Geschaftsterminen und
optimieren damit ihre Zeitplanung. Feiertage, Ferienzeiten und Sonderveranstaltungen haben
ebenfalls Einfluss auf die Nachfrage. Dies alles fuhrt zu Nachfragespitzen, in denen ein Flughafen
an seiner Kapazitatsgrenze operiert. Solche Kapazitatsengpasse werden erst durch die Analyse
von Tagesgangen der Auslastung sichtbar, wie sie im Luftverkehrsbericht 2007" dargestellt
wurden.

' Grunewald, E. [u.a.]: Luftverkehrsbericht 2007; IB 326-2007/2, DLR, 2007.
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Ein weiterer wesentlicher Faktor, der die physische Kapazitat eines Flughafens einschranken
kann, sind die aus den Betriebsgenehmigungen resultierenden Betriebsbeschrankungen — vor
allem in der Nacht. Neben vergleichsweise starren Nachtflugbeschrankungen, die die Anzahl der
moglichen Flugbewegungen in den Nachtstunden reduzieren oder bis auf Ausnahmen wie
Notfalle, medizinische Hilfsflige oder Nachtpostflige ganzlich einschranken, existieren auch
flexiblere Regelungen, die mit Larmkontingentierungen auf Basis eines Larmpunktekontos oder
eines Larmvolumens arbeiten. Werden leisere Flugzeugen eingesetzt, kann mehr Verkehr
abgewickelt werden. Solche Regelungen sind an den Flughafen Frankfurt und Minchen
eingefthrt worden.

Der Vergleich von Slot-Angebot und tatsachlich erfolgten Flugbewegungen fir ein ganzes Jahr
ergibt erste Hinweise auf die Auslastungssituation der einzelnen Flughafen. Abbildung 9 zeigt
die Auslastungssituation des Jahres 2007 an den sieben verkehrsreichsten deutschen Flughafen.
Dargestellt sind die jahrlichen gewerblichen Flugbewegungen als Pegelbalken an einer Saule.
Deren Hohe stellt die Summe der Koordinationseckwerte dieser Flughafen unter Berlick-
sichtigung von Betriebsbeschrankungen und Larmkontingentierungen dar — somit also
naherungsweise die Anzahl der theoretisch maoglichen planmaBigen Flugbewegungen eines
Flughafens. Das dargestellte Flugbewegungsangebot gliedert sich in zwei Teile: ein Angebot am
Tag, das durch 100-prozentige Auslastung der maximalen stindlichen Koordinationseckwerte
definiert ist, und einem Angebot, dem deutlich verringerte Koordinationseckwerte und
moglicherweise zusatzliche Betriebsbeschrankungen in Tagesrandstunden bzw. in der Nacht
zugrunde liegen, und das in der Abbildung als ,Nachtangebot” bezeichnet wird. Das fur
Frankfurt dargestellte Flugbewegungsangebot unterstellt eine optimale Ausnutzung des
Larmkontingents durch Flugzeuge der leisesten Kategorie; das dargestellte Slot-Angebot stellt
somit einen oberen Grenzwert dar, der in der Praxis kaum erreicht werden kann.
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Abbildung 9: Jahrliche Flugbewegungen und geschatztes jahrliches Slot-Angebot 2007

Quelle: FHKD (Flughafenkoordination Deutschland), ADV (Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughafen), eigene
Berechnungen
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Frankfurt als verkehrsreichster Flughafen wies 2007 mit 84 % (Vorjahr: 83 %) eine sehr hohe
Auslastung des Flugbewegungsangebots auf. Die Auslastung ist damit nahezu unverandert
geblieben. Mit dem Winterflugplan 2006/07 wurden die Larmpunktekonten um etwa 5 %
reduziert, so dass sich das Slot-Angebot in der Nacht verringert hat. Gleichzeitig konnten
aufgrund von Verbesserungen der Infrastruktur und des Betriebs die Koordinationseckwerte
erhéht werden. So erreicht der stiindliche Koordinationseckwert fir den gemischten Betrieb
(Starts und Landungen) in der zweiten Tageshalfte den Hochstwert von 83 Flugbewegungen pro
Stunde. Insgesamt hat so das Flugbewegungsangebot am Frankfurter Flughafen leicht
zugenommen. In Minchen stieg die Auslastung weiter auf nunmehr 78 %, nach 75 % im Jahr
2006 und 73 % im Jahr 2005. Das Slot-Angebot blieb hier im Wesentlichen unverandert. Auch
am Flughafen DuUsseldorf ist die Auslastung deutlich gestiegen und liegt nun héher als am
Flughafen Frankfurt. Hier wurde das Flugbewegungsangebot zu 86 % (zum Vergleich: 82 % im
Jahr 2006) ausgeschopft. Die Auslastung der vier weiteren dargestellten Flughafen, deren
Verkehrsaufkommen sich auf etwa gleichem Niveau bewegte, lag zwischen 34 % (K&In/Bonn)
und 59 % (Stuttgart). Deutlich ausgeweitet wurde dabei das Slot-Angebot am Flughafen Berlin-
Tegel, wo der stindliche Koordinationseckwert fur den gemischten Betrieb auf 52
Flugbewegungen pro Stunde angehoben wurde. Dieses zusatzliche Flugbewegungsangebot
wurde allerdings nicht vollstandig ausgenutzt, so dass hier die Auslastung Ubers Jahr gesehen
von 54 % auf 48 % in 2007 sank. Jedoch durfte diese MaBBnahme zu einer Entspannung der
Situation am Morgen und Abend mit ihren ausgepragten Nachfragespitzen gefihrt haben.
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2 Verkehrsstrome im innerdeutschen und
grenziiberschreitenden Luftverkehr

Die Passagier- und Frachtstrome sowie die Flugbewegungsaufkommen auf Strecken beziehungs-
weise zwischen Regionen spiegeln die Luftverkehrsnachfrage wider, die in Wechselwirkung mit
dem Luftverkehrsangebot steht. Im Anhang B werden die Aufkommen dieser VerkehrsgréBen
fir die deutschen Flughafen differenziert nach Streckenzielen bzw. Zielgebieten fur das Jahr
2007 dargestellt.

2.1 Passagierverkehr

Abbildung 10: Anteile der Relationen von und zu
deutschen Flughafen in 2007

grenzlberschreitend
(interkontinental)
19,0%

Quelle: Statistisches Bundesamt, eigene
Berechnungen

Im Jahr 2007 waren die ausgewahlten
e deutschen Flughdfen Ausgangspunkt oder
Ziel von knapp 64 Mio. Flugreisen, wobei
hier unter einer Flugreise das Ensemble aus
Hinreise zu einer oder mehreren
grenziiberschreitend Destinationen und Ruckreise  zur
foone Reiseherkunft  verstanden  wird.  Den
groBten Teil der Flugreisen bilden die
grenziberschreitenden  Flugreisen:  ihr
Aufkommen betrug etwa 55,2 Mio. Reisen oder 86 % der Reisen (siehe Abbildung 10). Davon
wiederum hatten 43,1 Mio. Reisen (67 % der Reisen) einen europaischen Flughafen als
Ausgangspunkt oder Ziel der Reise, und lediglich 12,1 Mio. Reisen (19 % der Reisen) waren
interkontinentale Flugreisen. Noch kleiner war mit 8,7 Mio. Reisen (14 % der Reisen) das
Aufkommen an innerdeutschen Flugreisen, die aufgrund der doppelten Erfassung bei Hin- und
Ruckflug zu fast 17,5 Mio. Origindreinsteigern auf den ausgewahlten Flughafen fihren. Davon
stiegen auf ihrer Hin- oder Ruckreise fast 3,6 Mio. Fluggaste in Minchen und knapp 3,3 Mio.
auf den Berliner Flughafen ein, gefolgt von Hamburg, KéIn/Bonn, Disseldorf, Frankfurt und
Stuttgart mit Aufkommen zwischen rund 2,2 Mio. bis 1,4 Mio. Originareinsteigern. Ein Grund
fir das hohe Aufkommen im innerdeutschen Luftverkehr am Flughafen Minchen liegt in den
groBen Entfernungen der bayerischen Metropole zu anderen Agglomerationen in Deutschland.
Weitere Griinde sind das gute Angebot an Billigfligen und die hohe Attraktivitat Minchens und
seiner Umgebung sowohl als Geschafts- wie auch als Privatreiseziel. Dies gilt gleichermaBen
auch fur Berlin.

Abbildung 11 zeigt, wie sich die von den ausgewdhlten deutschen Flughdfen abfliegenden
Passagiere auf die Zielgebiete Deutschland, Europa und Ubrige Kontinente (Interkont) in der
Vergangenheit aufgeteilt haben. Aufgrund von Umsteigevorgangen und der Doppelerfassung
im innerdeutschen Luftverkehr ist die Zahl der Passagiere an den Flughafen deutlich gréBer als
die Anzahl der Reisen. Da hier nur Einsteiger (einschlieBlich der insgesamt geringen Zahl der
Transitpassagiere) betrachtet werden, ist das Gesamtaufkommen nur etwa halb so gro3 wie das
Fluggastaufkommen in Abbildung 2. Der starke Anstieg des Aufkommens zwischen 2003 und
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2004 ist teilweise auf die Ausweitung der ausgewahlten deutschen Flughdfen um sechs weitere
Flughafen zurtick zu fihren (siehe auch Kapitel 1). Im Jahr 2005 ist mit Niederrhein ein weiterer
Flughafen in die Gruppe der betrachteten Flughdfen aufgenommen worden. 2006 folgte der
Flughafen Rostock. Ab dem Jahr 2008 kommen die Flughdfen Memmingen und Zweibriicken
hinzu.

Einsteiger in Mio.

1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

—&—Deutschland —#—Europa —&— Interkont =€— Gesamt

Abbildung 11: Entwicklung des Passagieraufkommens auf den ausgewahlten deutschen Flughafen nach Streckenziel-
gebieten

Quelle: Statistisches Bundesamt, eigene Berechnungen; zur Erhebungsbasis siehe Seite 3

Im Jahr 2007 wurde fir die ausgewahlten deutschen Flughafen mit Gber 94 Mio. abfliegenden
Passagieren ein neuer Hochstwert erreicht. Dabei lag fur 54 Mio. Einsteiger das nachste
Streckenziel in Europa, 24 Mio. Einsteiger wurden im innerdeutschen Verkehr gezahlt, und rund
16 Mio. Einsteiger befanden sich auf Fligen im Interkontverkehr. Wahrend das Aufkommen im
innerdeutschen und im interkontinentalen Luftverkehr absolut um jeweils rund 1 Mio. Einsteiger
stieg, erhohte sich das Aufkommen im Europaverkehr sogar um 3 Mio. Einsteiger.

Die Aufteilung des Passagieraufkommens auf die einzelnen Zielregionen hat sich im
dargestellten Zeitraum deutlich gewandelt. So wuchs der Anteil der Einsteiger, deren nachster
Landehafen in Europa liegt, von rund 47 % im Jahr 1991 auf Gber 57 % im Jahr 2006. Im
gleichen Zeitraum fiel der Anteil der Passagiere auf innerdeutschen Fligen von ca. 37 % auf
weniger als 26 %. Der Anteil der Passagiere an Bord von Fligen zu interkontinentalen Zielen
verharrte wahrenddessen auf einem Niveau um etwa 17 %. Im Jahr 2007 sind diese Verhaltnisse
im Vergleich zum Vorjahr nahezu unverandert geblieben.

Die Aufschlisselung der Einsteiger nach Origindreinsteiger und Umsteiger in Abbildung 12
verdeutlicht die Beziehungen zwischen Flughafen und Zielregionen und dardber hinaus die
Hubfunktion der Flughafen Frankfurt und Mdinchen. Die dargestellten sieben
aufkommensstarksten Flughafen vereinigten im Europa-Verkehr 32,6 Mio. Reisende auf sich,
was rund 76 % des Gesamtaufkommens der 25 ausgewahlten Flughdfen entspricht. In Frankfurt
starteten rund 6,5 Mio. Passagiere zu europdischen Endzielen, gefolgt von Berlin mit 5,6 Mio.
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sowie Miinchen und Dusseldorf mit jeweils 5,4 Mio. Originarzusteigern. Am Flughafen Minchen
wuchs dieses Segment um fast eine halbe Million Origindreinsteiger, was unter anderem auf die
verstarkte Ausweitung der Low-Cost-Angebote zuriickzufihren ist. Neben den allgemein
besonders starken Spanien-Stromen (z.B. Dusseldorf: 1,4 Mio. Einsteiger) wurden hohe
Reisendenaufkommen mit Endziel Tlrkei insbesondere auf den Flughafen Dusseldorf (829 Tsd.
Einsteiger), Frankfurt (695 Tsd.), Stuttgart (491 Tsd.), MUnchen (485 Tsd.) und Berlin (374 Tsd.)
beobachtet. In den meisten Fallen waren die Aufkommen des Jahres 2007 im Vergleich zum
Vorjahr gestiegen.

Von den 12,1 Mio. Interkont-Reisenden begannen die meisten — namlich fast 5,4 Mio. Reisende
—ihren Flug in Frankfurt. Mit 44 % fiel deren Anteil jedoch etwas kleiner aus als im Vorjahr. Die
hohe Konzentration der Interkont-Reisenden auf den Flughafen Frankfurt resultiert aus der
Attraktivitdt des Angebots als Hub-Flughafen und der guten Erreichbarkeit des zentral
gelegenen Flughafens Gber Schiene und StraBBe im Verkehr mit vielen Zentren in Deutschland.
Auf dem zweiten deutschen Hub-Flughafen Miinchen bestiegen 2,1 Mio. Interkont-Reisende das
Flugzeug; weitere hohe Aufkommen wiesen Disseldorf (1,3 Mio.) und Berlin (0,8 Mio.) auf. Der
GroBteil der Interkontinentalverkehre entféllt dabei auf die Nordatlantik-Routen (siehe auch
Abbildung 14). So betragt die Zahl der Nordamerika-Reisenden ab Frankfurt 1,9 Mio. und ab
Munchen 0,7 Mio. Originareinsteiger.

Zu den Umsteigern, die im oberen Teil der Saulen in Abbildung 12 dargestellt sind, gehdren
auch die so genannten Ausland-Ausland-Umsteiger, die in den vergangenen Jahren fir die
beiden Hub-Flughafen stark an Bedeutung gewonnen haben. So sind im Jahr 2007 Uber
Frankfurt 10,3 Mio. (+0,5 Mio. gegenlber 2006) und Uber Mdinchen 3,8 Mio. Personen
(+0,6 Mio.) von einem Herkunftsflughafen im Ausland zu einem Zielflughafen ebenfalls im
Ausland gereist. Beide Flughafen zusammengenommen, stiegen 8,5 Mio. Ausland-Ausland-
Umsteiger zu einem Endziel in Europa um, und entsprechend gab es knapp 5,5 Mio. Umsteiger
zu auBereuropadischen Gebieten. Auch an den Ubrigen deutschen Flughafen steigt die Anzahl
dieser Umsteiger, war aber im Jahr 2007 mit insgesamt rund 451 Tsd. (3,1 %) immer noch
gering. Hier war eine Zunahme besonders an den Flughafen Disseldorf, Hamburg und Berlin zu
erkennen, was auf ein erweitertes Interkont-Angebot an diesen Flughafen zurtckzufihren ist.
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Abbildung 12: Endzielregionen der Einsteiger auf deutschen Flughafen nach Originareinsteigern und Umsteigern im

Jahr 2007

Quelle: Statistisches Bundesamt, eigene Berechnungen
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Abbildung 13: Passagieraufkommen auf den zehn aufkommensstarksten innerdeutschen Strecken im Jahr 2007

Quelle: Statistisches Bundesamt, eigene Berechnungen
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Abbildung 13 zeigt die Passagier- und Reisendenaufkommen fir die zehn aufkommensstarksten
innerdeutschen Flugverbindungen fur das Jahr 2007. Auf diesen Relationen wurden rund
13,1 Mio. Personen oder 54 % aller Fluggaste auf innerdeutschen Strecken (24,2 Mio.)
beférdert. Der Flughafen Minchen ist an flinf Strecken beteiligt, der Flughafen Berlin-Tegel ist
viermal vertreten.

An dem Unterschied zwischen Reisenden (im Quelle-Ziel-Verkehr) und Passagieren (an Bord der
Flige) auf den verschiedenen Streckenpaaren lasst sich der Hub-Effekt gut erkennen. Wahrend
beispielsweise auf der Verbindung Berlin <> K&In/Bonn oder Berlin « Stuttgart die Zahl der
Passagiere nahezu identisch mit der der Reisenden ist, sieht dies auf Relationen mit einem der
Hub-Flughafen (Frankfurt und Minchen) deutlich anders aus. Am starksten ist dieser Effekt auf
den Relationen Frankfurt <> Mdinchen, Frankfurt < Berlin und Frankfurt < Hamburg: Auf
diesen Strecken ist der Anteil der Umsteiger am hdchsten. Passagiere, die zum Beispiel von Berlin
Uber Frankfurt zu weiter entfernten Zielen oder umgekehrt fliegen, machten 2007 mehr als
34 % der Passagiere auf dieser Relation aus. So flogen z.B. in 2007 rund 53 Tsd. Passagiere von
Berlin-Tegel Gber Frankfurt in die USA. Ursache dafir ist das vielfaltige Flugangebot in Frankfurt:
Dort gab es zu 17 amerikanischen Flughafen insgesamt 14.380 Flugverbindungen, wahrend von
Berlin aus lediglich New York und Newark insgesamt 642 Mal angeflogen wurden. Mehrere
amerikanische Flughafen werden von Frankfurt aus sogar mehrmals am Tag angesteuert.

Im direkten Vergleich der beiden Relationen Frankfurt «» Hamburg und Minchen < Hamburg
zeigt sich, dass der Hub-Effekt flr Frankfurt starker ausfallt als fir Mdnchen. Auf der Strecke
Frankfurt < Munchen wirkt sich der Umsteiger-Effekt sogar doppelt aus, da es sowohl
Umsteiger von Minchen Uber Frankfurt in die Welt gibt, als auch Umsteiger von Frankfurt Uber
Munchen in die Welt. Das fuhrte 2007 auf dieser Relation sogar zu einem Umsteigeranteil von
57 %.

Abbildung 14 (siehe auch Tabelle A - lll im Anhang) zeigt einige ausgewahlte grenziber-
schreitende Reisendenstréome. Dargestellt sind die Originadreinsteigeraufkommen von den 25
ausgewahlten Flughafen zu den jeweiligen Zielgebieten fir das Jahr 2007. Diese Aufkommen
entsprechen im Wesentlichen den zwischen Deutschland und diesen Gebieten unternommenen
Flugreisen, jedoch ohne die zusatzliche Information, ob es sich um Reisen aus Deutschland
(Quellverkehr) oder Reisen nach Deutschland (Zielverkehr) handelt. Wie man
Fluggastbefragungen entnehmen kann, ist die Aufteilung des Quell- und Zielverkehrs je nach
Ziel- bzw. Herkunftsgebiet sehr unterschiedlich. So besteht der Strom zwischen Deutschland und
den Kanarischen Inseln (2,6 Mio. Einsteiger) fast ausschlieBlich aus Urlaubern aus Deutschland,
wahrend im Verkehr mit den Britischen Inseln ein erheblicher Anteil auf den Zielverkehr entfallt,
d.h. auf Personen, die Deutschland besuchen.

Auf die abgebildeten Warmwasser-Urlaubsregionen in Stdeuropa (Spanien/Portugal, Kanaren,
Balearen, Griechenland/Zypern, Turkei), die zusammen mit Italien und den Britischen Inseln die 7
aufkommensstarksten Relationen bildeten, entfielen mit rund 18,3 Mio. Reisen etwas weniger
als die Halfte aller Europa-Reisen.

Bei den Interkont-Relationen mit insgesamt 12,1 Mio. Reisen dominierte der Nordatlantik-
Verkehr: 40 % der Interkont-Reisen begannen in oder fihrten nach Nord-Amerika (Kanada,
USA, Mexiko), davon allein 3,3 Mio. Reisen in die Vereinigten Staaten. Wie groB3 dieser
Reisestrom ist, zeigt folgender Vergleich: Der Gesamtstrom nach Asien mit einer groBen Anzahl
von Zielgebieten (ohne GUS-Lander) und Australien, war nur um etwa 900 Tsd. Reisen gréBer
als der USA-Strom.
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Abbildung 14: Grenzlberschreitende Reisestrome zu ausgewahlten Zielen im Jahr 2007 (Originareinsteiger in Tsd.)

Quelle: Statistisches Bundesamt; eigene Darstellung

2.2  Entwicklung der Low-Cost-Angebote in Deutschland

Eine immer noch groBe, wenn auch mittlerweile gebremste Dynamik zeichnet das Wachstum im
Segment der Low-Cost-Carrier (LCC) innerhalb des Luftverkehrsangebots Deutschlands aus.
Mehrere Jahre spater als in den USA und im Verkehr zwischen Irland und England haben sich
diese durch niedrige Kosten, einfache Luftverkehrsdienste und relativ niedrige Preise
gekennzeichneten Carrier in Deutschland etabliert. Von einem Netz mit LCC-Angeboten kann
eigentlich erst seit dem Herbst 2002 gesprochen werden, als zusatzlich zu den Diensten der
Deutschen BA im Inland und den Ryanair-Diensten von Hahn Germanwings und Hapag Lloyd
Express gegriindet wurden und von Kéln/Bonn aus Billigflige anboten. Davor wurden lediglich
26 Strecken angeboten. Wahrend das Streckennetz in der Zeit von 2003 bis 2007 von Sommer
zu Sommer um etwa 100 Strecken wuchs — in der Periode 2006/2007 waren es sogar 142
zusatzliche Strecken —, kamen im Sommer 2008 nur 49 Strecken neu hinzu. In Abbildung 15 ist
das aktuelle Streckennetz der Low-Cost-Carrier (Stand Juli 2008) wiedergegeben. Es umfasst
mittlerweile 617 Strecken, die von Low-Cost-Carriern beflogen werden. Auf diesen Strecken
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wurden in der dritten Juliwoche 5.327 Flige durchgefihrt (2007: 5.031 Flige auf 568
Strecken), auf denen ca. 796 Tausend Sitze, im Mittel demnach etwa 149 Sitze pro Flug,
angeboten wurden. Dabei sind im letzten Jahr auch einige kleinere auslandische Gesellschaften
im deutschen Markt aufgetaucht. Da die groBen Linien- und Ferienfluggesellschaften mit
eigenen begrenzten Angeboten ebenfalls in diesen Markt vorzudringen versuchen, wird es
immer schwieriger eine eindeutige Trennung zwischen den einzelnen Geschaftsmodellen zu
finden.

Abbildung 15 verdeutlicht, dass Low-Cost-Carrier ihre Netze in anderer Weise als etablierte
Netzcarrier entwickeln. Wahrend letztere in der Vergangenheit zusatzlich zu ihren Hub-and-
Spoke-Netzen weitere Direktdienste zwischen nachfragestarken Stadtregionen aufgebaut
haben, erweitern LCCs ihre Netze vornehmlich im Punkt-zu-Punkt-Verkehr von einmal
etablierten Knoten aus zu Zielen, die zwar auch eine gewisse Nachfragestarke aufweisen
mussen, die jedoch nicht zu den gréBten Agglomerationen oder Stadtregionen zahlen mussen.
Destinationen sind vielfach Flughafen in Regionen mit touristischem Potential, insbesondere im
mediterranen Raum, aber auch Stadtregionen mit einer groBen Bevolkerung, einer hohen
Wirtschaftskraft und mit politischem Zentrum, wie z.B. die Hauptstadte in den
zentraleuropdischen Landern. Im letzten Jahr wurden von Ryanair mit der Strecke Niederrhein-
Fuerteventura erstmalig die Kanarischen Inseln von Deutschland aus im Low-Cost-Verkehr
angebunden. Nachdem mehrere Low-Cost-Gesellschaften mittlerweile auch innerdeutschen
Verkehr anbieten, fihrte im Frihjahr 2008 auch Ryanair mit der Strecke Hahn-Libeck Angebote
im innerdeutschen Verkehr ein. Neu aufgenommen in den Low Cost-Verkehr wurden in
Deutschland die Flughdfen Memmingen und Saarbrlcken. Die bedeutendsten Ziellander im
Low-Cost-Verkehr von deutschen Flughafen aus sind Deutschland selbst, Spanien und dann
GroBbritannien. Dabei sind Air Berlin, Germanwings, Tuifly und Ryanair neben rund 20 weiteren
Gesellschaften die gréBten Low Cost-Carrier in Deutschland.

'éi.w\ﬁi_.ﬂ{%

o

LCC Strecken 2008
/\/ Aer Lingus
/\/ Air Baltic
Air Berlin (Euro Shuttle)
Blue Air
Centralwings
Clickair
Corendon
Easyjet
/\/ Easyjet Switzerland
fly niki
/\/ fly nordic
flybe
/\/ Germanwings
Iceland Express 5
/\/ Intersky )
Jet2
/\/ Meridian
/\/ Norwegian
/\/ Ryanair
/\/ Sterling
Transavia
/\/ TUIFly (Lowcost)
N/ Wizz

Abbildung 15: Streckennetz der Low-Cost-Dienste von und nach Deutschland im Sommer 2008

Quelle: OAG [3. Juliwoche 2008]
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2.3  Luftfracht und Luftpost

Abbildung 16 stellt dar, wie sich die von deutschen Flughafen ausgehenden Fracht- und
Poststréme im Laufe der Zeit auf die Streckenzielregionen Deutschland, Europa und Interkont
verteilt haben. Die angegebenen Mengen beinhalten die Einladung und die Transitaufkommen,
die jedoch nur einen geringen Anteil des gesamten Aufkommens ausmachen. Beim Vergleich
der jahrlichen Aufkommen ist zu beachten, dass der Kreis der fur diese Grafik zugrunde
gelegten Flughafen in den Jahren 2004, 2005 und 2006 erweitert wurde (siehe Kapitel 1).
Nennenswerte Beitrdge zu den Frachtaufkommen hat jedoch nur der Flughafen Hahn geleistet,
der seit dem Jahr 2004 zu den ausgewahlten Flughafen zahlt.

Uber die betrachtete Zeitperiode von 1992 bis 2007 nimmt die Summe der beférderten Fracht
insgesamt zu, wobei es in den Jahren 1998 und 2001 im Zusammenhang mit regionalen und
globalen Krisen jeweils zu Rickgangen im Gesamtfrachtaufkommen kam. Seit 2004 ist das
Frachtaufkommen kontinuierlich und vergleichsweise stark gewachsen.

Im innerdeutschen Luftverkehr hat sich das zusammengefasste Post- und Frachtaufkommen von
215 Tsd. Tonnen auf nunmehr 115 Tsd. Tonnen nahezu halbiert. Im Gegensatz dazu hat sich
der Fracht- und Postverkehr von Deutschland zu europdischen Zielldndern im gleichen Zeitraum
nahezu verdoppelt. Wurden 1993 mit 277 Tsd. Tonnen nur etwas mehr an Fracht und Post zu
Streckenzielen im europaischen Ausland als im innerdeutschen Verkehr beférdert, waren es im
Jahr 2007 etwa 581 Tsd. Tonnen. Das starkste Wachstum trat allerdings im Interkont-Verkehr
auf. Mit einem Anstieg von 443 Tsd. Tonnen auf fast 1,2 Mio. Tonnen verdreifachte sich fast der
Fracht- und Poststrom von Deutschland zu interkontinentalen Zielen. Entsprechend diesen
Entwicklungen haben sich die Anteile der einzelnen Zielregionen am Gesamtaufkommen
verschoben: Wahrend 1992 Flughafen in Deutschland noch Ziel von 23 % des
Gesamtaufkommens waren, ist dieser Wert im Jahr 2007 auf 6 % abgesunken. Demgegentber
stieg der Anteil der Zielregion Interkont am Gesamtaufkommen von 47 % im Jahr 1993 auf
63 % im Jahr 2007 an. Der Anteil des Fracht- und Postaufkommens zu européischen Zielen blieb
in diesem Zeitraum konstant bei etwa 30 %.

Rund 66 % des Gesamtaufkommens an Fracht und Post wurde 2007 auf (Nur-) Fracht- und
Postfligen beférdert. Die restliche Menge des Luftfrachtaufkommens wurde als so genannte
Beiladung in Passagierfligen transportiert; ihr Anteil hat in den letzten Jahren geringfigig
abgenommen. Dabei ist der Anteil der Beiladung an den einzelnen Flugh&fen unterschiedlich, so
lag er am Flughafen Frankfurt bei 43 %, wahrend er in KéIn/Bonn nur eine kleine Rolle spielte
(unter 1 %).

Im Gegensatz zum Passagierluftverkehr ist das Aufkommen im Luftfrachtverkehr je nach
Richtung einer Relation haufig unterschiedlich. So wurde 2007 mehr Fracht — namlich 439 Tsd.
Tonnen — auf Flige nach Amerika eingeladen als aus Flugzeugen aus Amerika (349 Tsd. Tonnen)
ausgeladen. Im Verkehr mit Asien sind die Verhaltnisse umgekehrt. Auf Fliigen nach Asien
wurden 660 Tsd. Tonnen Fracht eingeladen, wahrend aus Asien kommend 809 Tsd. Tonnen
Fracht ausgeladen wurden. Noch extremer stellt sich das Ungleichgewicht zwischen abgehender
und ankommender Fracht mit einem Verhéltnis von 94 Tsd. zu 154 Tsd. Tonnen im
Frachtverkehr mit China dar.

Weiterhin ist zu beachten, dass es sich bei den betrachteten Regionen um Streckenzielregionen
handelt. Das Gut wird also gegebenenfalls dort umgeladen und weitertransportiert, so dass
Streckenzielregionen nicht mit den Bestimmungszielregionen identisch sein mussen. Ein Beispiel
daflr ist die Relation Deutschland — Vereinigte Arabische Emirate mit einem ungewdhnlich
hohen Streckenaufkommen von knapp 148 Tsd. Tonnen, das jedoch nicht ausschlieBlich die
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Bestimmungszielregion ,,Naher Osten” hat. Die Erklarung fdr dieses hohe Aufkommen liegt in
dem von Emirates SkyCargo in Dubai betriebenen Frachtdrehkreuz. Luftfracht mit der
Streckenzielregion Dubai wird zu groBen Teilen zu anderen Bestimmungszielregionen
weiterbefordert.

2,0
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Abbildung 16: Entwicklung des Fracht- und Postaufkommens (Einladung + Transit) auf den ausgewahlten deutschen
Flughadfen nach Streckenzielgebieten

Quelle: Statistisches Bundesamt, eigene Berechnungen; zur Erhebungsbasis siehe Seite 3

Abbildung 17 stellt die Aufkommen der ab Deutschland beférderten Luftfracht bzw. Luftpost
nach ausgewahlten Streckenzielen im Jahr 2007 dar. Hier stechen zwei Regionen besonders
hervor: Nord-Amerika mit rund 375 Tsd. Tonnen und Asien mit rund 597 Tsd. Tonnen (siehe
auch Tabelle A - IV im Anhang). Dabei ist das Frachtaufkommen nach Asien um Gber 45 Tsd.
Tonnen angestiegen. Dies entspricht einem Wachstum von 8 %, das somit geringer als der
Zuwachs von 15 % im Vorjahr ausfiel. Die hohen Frachtstréme nach Nordamerika und Asien
stehen im Einklang mit den hohen Handelsaufkommen zwischen Deutschland und diesen
Zielregionen. Nach Afrika als Streckenziel wurden 108 Tsd. Tonnen transportiert, nach
Stdamerika betrug das Frachtaufkommen 22 Tsd. Tonnen. Innerhalb Europas wurde mit 107
Tsd. Tonnen die meiste Fracht nach GroBbritannien/Irland geflogen. Das zweithdchste
Aufkommen mit einem Wachstum von 10% wies die Relation Deutschland — Russische
Foderation mit 71 Tsd. Tonnen auf, die auch in den Jahren davor Uber hohe Wachstumsraten
verfligte. Auf Rang 3 liegt das Frachtaufkommen auf der Relation nach Spanien/Portugal mit 65
Tsd. Tonnen. Nach Frankreich, Belgien, Schweden, Italien sowie in die Tirkei werden jeweils
Mengen zwischen 45 und 54 Tsd. Tonnen beférdert. In der Summe werden von Deutschland ca.
581 Tsd. Tonnen Fracht in das europaische Ausland geflogen. Insgesamt lag hier das Wachstum
bei fast 9%.
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Abbildung 17: Luftfrachtaufkommen (Einladung + Transit) in Tsd. Tonnen nach Streckenzielgebieten 2007

Quelle: Statistisches Bundesamt; eigene Darstellung

2.4 Fluge

Im gewerblichen Luftverkehr kommt dem Linien- und Charterverkehr die Hauptbedeutung zu.
BezUglich des Transports von Personen und Gitern unterscheidet die amtliche Statistik zwischen
Fltigen, auf denen Passagiere und gegebenenfalls auch Fracht und Post transportiert werden —
im Folgenden Passagierflige genannt — und Fligen, bei denen nur Fracht und/oder Post
transportiert wird.

Wie Abbildung 18 fir die ausgewahlten Flughafen zeigt, stieg das Flugbewegungsaufkommen
im Linien- und Charterverkehr von 1,2 Mio. Flige im Jahr 1992 auf mittlerweile knapp 2,1 Mio.
Fltige in 2007 an. Dabei stellen die Passagierflige den weitaus gréBten Teil der Flugbewegungen
dar; deren Anzahl Uberschritt im Jahr 2007 erstmalig die 2-Millionen-Grenze. Der Anteil der
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(Nur-) Fracht- und Postflige fiel im betrachteten Zeitraum sogar leicht von 5,1 % im Jahr 1992
auf 3,9 % im Jahr 2007.
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Abbildung 18: Flugbewegungsaufkommen im Linien- und Charterverkehr (Starts und Landungen auf den
ausgewahlten Flughafen)

Quelle: Statistisches Bundesamt; zur Erhebungsbasis siehe Seite 3

Das Wachstum des Flugbewegungsaufkommens wurde bis zum Jahr 2000 vor allem durch die
Zunahme des grenziberschreitenden Verkehrs getragen. Dies verdeutlicht Abbildung 19, in der
die Aufteilung der Passagier- sowie Fracht- und Postflige im Linien- und Charterverkehr auf
Ziele in den Grof3regionen Deutschland, Europa und Interkont dargestellt ist. Wahrend die Zahl
der Starts im Inlandsverkehr (im Netz der ausgewahlten Verkehrsflughafen) in der Zeit von 1991
bis 2000 nur um knapp 18 % zunahm, stieg das Startaufkommen im Verkehr mit europaischen
und interkontinentalen Zielen um 82 % bzw. 78 %. Infolgedessen ging der Anteil des
Inlandsverkehrs von 43 % im Jahre 1991 auf 33 % im Jahr 2000 zurlck, und entsprechend stieg
der Anteil der Starts im grenzUberschreitenden Verkehr. In den darauf folgenden Jahren
anderten sich die Verhaltnisse deutlich langsamer: im Jahr 2007 hatten etwa 70 % der
startenden Flugzeuge ein Ziel im Ausland, wahrend 30 % zu innerdeutschen Zielen abhoben.

Der grenzUberschreitende Verkehr ist von den Fligen in die europdischen Zielgebiete dominiert.
Dorthin starteten Uber die Jahre recht konstant 88 % aller grenziiberschreitenden Flige. Im Jahr
2007 fanden so mehr als 635 Tsd. Flige zu europaischen Zielen statt. Die neu in den Kreis der
ausgewahlten Flughafen aufgenommenen Airports Dortmund, Paderborn/Lippstadt, Hahn,
Karlsruhe/Baden-Baden, Libeck, Friedrichshafen, Niederrhein und Rostock stltzten mit ihrem
hohen Anteil an Low-Cost-Diensten vor allem das Wachstum im Europaverkehr.

Die verbleibenden 12 % der grenziberschreitenden Fliige entfallen auf den interkontinentalen
Verkehr. Mit fast 90 Tsd. Starts im Jahr 2007 wurde gegeniber dem Vorjahr Wachstum um fast
7 % erreicht, das damit deutlich Gber der Zunahme des gesamten Startaufkommens von 3,3 %
lag. Dem interkontinentalen Verkehr werden auch die Regionen Nordafrika und Nahost
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zugerechnet. Zu diesen im Mittelstreckenbereich liegenden Zielregionen fanden im Jahre 2007
rund ein Drittel der Interkont-FlUge statt.

Starts in Mio.
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Abbildung 19: Starts im Linien- und Charterverkehr (nach Streckenzielgebieten)

Quelle: Statistisches Bundesamt; zur Erhebungsbasis siehe Seite 3

In Abbildung 20 sind die Flugaufkommen des Jahres 2007 fur die neun deutschen Flughafen mit
den meisten Starts im Bereich des Linien- und Charterverkehrs nach Flugart und Zielgebiet
dargestellt. Dabei werden die Flugbewegungen der drei Flughafen Berlins als ein Gesamtwert
angegeben. Jeder dieser Flughafen hat ein Jahresaufkommen von mehr als 25 Tsd. Starts. Die
Flugaufkommen der Ubrigen Flughafen liegen teilweise deutlich unterhalb dieses Wertes, sodass
die Flugbewegungen der dargestellten Flughdfen zusammen mit Uber 920 Tsd. Starts schon
rund 89 % des Gesamtaufkommens auf den 25 ausgewahlten Flughafen ausmachen.

Abgesehen von der Tatsache, dass der Flughafen Frankfurt weiterhin der Flughafen mit dem
hochsten Flugbewegungsaufkommen im Linien- und Charterverkehr ist, verdeutlicht die
AufschlUsselung der Starts nach Flugarten und Zielgebieten die Bedeutung dieses Flughafens
insbesondere fur den Passagierverkehr zu Interkont-Zielen. Im Jahr 2007 starten knapp 48 Tsd.
Passagierflugzeuge von hier im Interkontinentalverkehr, was am Flughafen Frankfurt einen
Anteil von etwa 20 % aller Starts ausmachte. Bezogen auf alle Interkont-Fliige von deutschen
Flughafen aus bedeutete dieses Aufkommen einen Anteil von fast 61 %. Weitere 13 Tsd.
Interkont-Fllige hatten ihren Ausgangspunkt am Flughafen Minchen. Damit konzentrierten sich
78 % der Interkont-Fliige auf die beiden deutschen Hub-Flughafen Frankfurt und Muanchen.
Lediglich der Flughafen Dusseldorf wies mit knapp 6 Tsd. Starts ebenfalls ein noch
nennenswertes Aufkommen im Interkont-Bereich auf.

An allen dargestellten Flughafen Uberwiegen die Passagierflige zu europadischen Zielen. lhr
Anteil am jeweiligen lokalen Flugaufkommen variierte im Jahr 2007 von 45 % am Flughafen
KéIn bis zu 70 % am Flughafen Hannover. Der niedrige Wert fir den Flughafen K&éIn hangt mit
der groBBen Zahl von 14 Tsd. Starts im Frachtflugverkehr zusammen, die dort stattfanden. Diese
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Flige machten etwa 21 % des lokalen Flugaufkommens aus und Ubertrafen sogar das Fracht-
und Postflugaufkommen von 12 Tsd. Starts am Frankfurter Flughafen. Im innerdeutschen
Verkehr haben der Flughafen Munchen und die Berliner Flughdfen mit 59 Tsd. bzw. 42 Tsd.
Starts die héchsten Flugbewegungsaufkommen. Damit starteten 19 % bzw. knapp 14 % aller
innerdeutschen Flige vom Flughafen Miinchen bzw. von den Flughéfen der Bundeshauptstadt.
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Abbildung 20: Passagier-, Fracht- und Postflige in 2007 nach Streckenzielgebieten (Starts im Linien- und Charter-
verkehr)

Quelle: Statistisches Bundesamt

Bei den Fracht- und Postfligen — die im betrachteten Zeitraum nur einen Anteil von weniger als
4 % des Gesamtflugaufkommens ausmachen — waren 82 % grenziberschreitend. Es entfielen
mit ca. 14 Tsd. Starts etwa 34 % dieser Fluge auf den Flughafen KéIn/Bonn. Zusammen mit dem
entsprechenden Flugaufkommen in Frankfurt kamen diese beiden Flughdfen auf Uber 26 Tsd.
Starts, was etwa 63 % aller Fracht- und Postflige der hier betrachteten 25 Verkehrsflughafen
ausmacht. Ein hohes Wachstum in diesem Segment gab es durch die Errichtung eines
Frachtdrehkreuzes von DHL und durch die Verlagerung von Frachtfligen durch Lufthansa Cargo
am Flughafen Leipzig.

2.5 Verkehrsleistungen

Neben dem Aufkommen an Passagieren, Fracht und Fligen bildet das Produkt aus Aufkommen
und zurlckgelegter Entfernung, die so genannte Verkehrsleistung, eine zentrale KenngréBe
verkehrlicher Betrachtungen. Im Luftverkehr kann zum einen die Verkehrsleistung transportierter
Personen und Guter angegeben werden, zum anderen kénnen Flugleistungen ermittelt werden,
die auf die Luftfahrzeuge bezogene GroBen darstellen. In der hier verwendeten amtlichen
Luftverkehrsstatistik werden die LeistungsgréBen rechnerisch ermittelt. Fir die Entfernungen
zwischen Start- und Zielflughafen werden so genannte GroBkreisentfernungen, die den
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kdrzesten Weg zwischen Start- und Zielpunkt beschreiben, verwendet. Werden also zwischen
zwei 3.000 Kilometer weit auseinander liegenden Start- und Zielflughdfen 500 Flige in einer
Richtung durchgefiihrt, entspricht dies einer Flugleistung von 1.500.000 Flugkilometern (Lfz-
km). Sind zudem im Durchschnitt 100 Passagiere an Bord so ergibt sich eine
Personenverkehrsleistung von 150 Mio. Personenkilometern (Pkm). In den beiden folgenden
Diagrammen werden die Verkehrsleistungen aller ab den ausgewahlten Flughafen in
Deutschland startenden Flugzeugen bis zu ihrem ersten Landeflughafen bericksichtigt.
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Abbildung 21: Entwicklung der Passagierleistung von Fligen mit Startflughafen in Deutschland?

Quelle: Statistisches Bundesamt

Bei den Passagierkilometern (vgl. Abbildung 21) wurde eine Unterteilung in drei
Entfernungsklassen vorgenommen. Von z.B. Frankfurt aus wirden in Richtung Stden fliegend
Valencia, Tunis, Sizilien oder die baltischen Lander in &stlicher Richtung noch in die niedrigste
Entfernungsklasse fallen. Bei einer Reiseweite von 3500 km kédme man z.B. bis nach Agypten
oder in die 6stlich des Ural gelegene Stadt Omsk, wahrend man in westlicher Richtung gerade
Gronland erreichen wiirde. Alle Ziele, die stdlich der Sahara, auf dem amerikanischen Kontinent
und deutlich 6stlich des Ural in Asien gelegen sind, gehdren der héchsten Entfernungsklasse an.
Im Zehnjahreszeitraum von 1997 bis 2007 hat sich die Personenverkehrsleistung der ab den
ausgewahlten Flughafen abfliegenden Passagieren insgesamt von ca. 117 Mrd. Pkm auf ca. 186
Mrd. Pkm um ca. 59% erhoht. Dabei hat es leichte Veranderungen in der Aufteilung der
Personenkilometer auf diese Entfernungsbereiche gegeben. So stieg der Anteil des
Entfernungsbereichs bis 1500 km an der Gesamtleistung von ca. 19% im Jahr 1997 auf ca. 22%
im Jahr 2007. DemgegenUber sank der Anteil des Bereichs zwischen 1.500 und 3.500 km von
26% im Jahr 1997 auf 23% im Jahr 2007. Der Anteil des Entfernungsbereichs tber 3.500 km
blieb mit ca. 55% in beiden Jahren nahezu konstant.

2 Im vorherigen Luftverkehrsbericht 2007 (Grunewald, E. [u.a.]: Luftverkehrsbericht 2007; IB 326-2007/2, DLR, 2007)
wurden die Passagierleistungen aufgrund eines Fehlers zu niedrig ausgewiesen, so dass die Diagramme nicht
vergleichbar sind.
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Die Flugleistungen der ab den ausgewahlten Flughafen gestarteten Luftfahrzeugen (vgl.
Abbildung 22) stiegen von ca. 885 Mio. Lfz-km im Jahr 1997 auf ca. 1.334 Mio. Lfz-km im Jahr
2007 an. Dies entspricht einem Wachstum um 51%. In den ausgewiesenen Gewichtsklassen
verlief die Entwicklung jedoch sehr unterschiedlich: Wahrend die Flugleistungen in der Klasse der
Klein- und Propellerflugzeuge im betrachteten Zeitraum von 68 Mio. Lfz-km auf 55 Mio. Lfz-km,
also um ca. 19%, abnahmen, stieg die Flugleistung in der Klasse der Strahlturbinenflugzeuge bis
75t maximalem Startgewicht um ca. 87% von ca. 366 auf 683 Mio. Lfz-km an. In der
letztgenannten Klasse sind Flugzeugmuster wie die Boeing 737 oder der Airbus A320 enthalten,
die Uberwiegend im Kurz- und Mittelstreckenverkehr eingesetzt werden. Diese Flugzeugtypen
haben sich zudem als die von so genannten Low-Cost-Airlines bevorzugten Mustern
herauskristallisiert. In der Klasse der Flugzeuge zwischen 75t und 175t maximalem Startgewicht
ist ein Leistungsrickgang um ca. 30% von 162 auf 114 Mio. Lfz-km zu beobachten. In dieser
Klasse sind Flugzeugmuster wie die Boeing-Baureihen 757 und 767 sowie die von Airbus
gebauten Typen A300 und A310 zu finden. Diese Flugzeugtypen haben in den letzten Jahren im
Personenluftverkehr an Bedeutung verloren. Dafir weist die Flugzeugklasse Uber 175t
maximalem Startgewicht mit ca. 67% ein Uberdurchschnittliches Wachstum auf. Hier stieg die
Flugleistung von 289 Mio. Lfz-km im Jahr 1997 auf 482 Mio. Lfz-km im Jahr 2007 an. In dieser
Klasse sind vor allem Langstreckenflugzeuge wie die Boeing-Typen 747 und 777 sowie die
Airbus-Muster A330 und A340 von Bedeutung.
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Abbildung 22: Entwicklung der Luftfahrzeugleistungen von Fligen ab Deutschland

Quelle: Statistisches Bundesamt
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3 Uberregionale und globale Entwicklungen des
Luftverkehrs

3.1  Entwicklung des Passagierverkehrs in Europa

Nach Angaben der Europdischen Statistikbehdérde Eurostat wurden im Jahr 2007 in den 27
Mitgliedsstaaten (EU27) insgesamt 792 Mio. Passagiere im Luftverkehr beférdert. Im Vergleich
zum Vorjahr entspricht das einem Wachstum um ca. 7,2%. Von 2005 zu 2006 wurde in der
damaligen EU25 noch ein Wachstum von ca. 4,7% verzeichnet. Das Passagierwachstum hat sich
im Jahr 2007 somit wieder etwas verstarkt. Das Gesamtaufkommen im Jahr 2007 setzt sich aus
dem innerstaatlichen Luftverkehr mit 176 Mio. Fluggasten (ca. 22% des Gesamtaufkommens),
dem grenziberschreitenden innereuropdischen Luftverkehr mit 346 Mio. Fluggasten (44%)
sowie dem grenzUberschreitenden auBereuropaischen Luftverkehr mit 270 Mio. Fluggasten
(34%) zusammen (vgl. Abbildung 23).
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Abbildung 23: Entwicklung des Passagieraufkommens in der EU273

Quelle: Eurostat

Die differenzierte Betrachtung einzelner Lander (vgl. Abbildung 24 und Abbildung 25) zeigt,
dass das Fluggastaufkommen in allen EU-Landern von 2006 zu 2007 zugenommen hat. Bei den
Lalteren” EU-Mitgliedsstaaten wiesen Portugal und Osterreich mit jeweils ca. 10% sowie Belgien
und Spanien mit Uber 8% Uberdurchschnittliche Zuwachsraten auf. Die Gruppe der
aufkommensstarksten Lander wurde von GroBbritannien mit 217 Mio. Fluggasten bei einem
Wachstum von 2,9% vor Deutschland (164 Mio. Fluggaste, 6,3% Wachstum) und Spanien

3 Die Werte fur das Jahr 2006 beinhalten schon die Verkehrszahlen von Bulgarien und Rumanien, die erst 2007 der
EU beigetreten sind.
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(ebenfalls 164 Mio. Fluggaste) angefihrt. In den meisten neuen EU-Mitgliedsstaaten konnten
wiederum hohe Wachstumsraten beobachtet werden, so z.B. in Ruménien mit 41%, in Lettland
mit 27%, in Polen mit ca. 25% und in Litauen mit 22%. Insgesamt stieg der Anteil der zwolf
Staaten, die der EU in den Jahren 2004 und 2007 beigetreten waren, von 7,8% im Jahr 2006

auf 9,2% im Jahr 2007 am EU-Gesamtpassagieraufkommen an.
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Abbildung 24: Fluggastaufkommen der EU-15-Staaten 2005 bis 2007

Quelle: Eurostat
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Quelle: Eurostat

Im Vergleich zum Vorjahr
haben sich bei den
wichtigsten Passagierstromen
im Jahr 2007 (vgl. Tabelle 1)
nur geringe Veranderungen
ergeben. Der starkste
Passagierstrom ist nach wie
vor zwischen dem Vereinigten
Koénigreich und Spanien mit
gut 35 Mio.  Passagieren.
Zwischen 2006 und 2007 hat
die Passagiernachfrage hier
um ca. 2% zugenommen.
Zwischen Deutschland und
Spanien wurden - bei einer
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Zunahme um 9,9% - im Jahr 2007 Uber 22 Mio. Passagiere befordert. Der drittstarkste inner-
europaische Strom zwischen dem Vereinigten Kénigreich und Irland mit 12 Mio. Passagieren
wies demgegenUber einen Passagierriickgang von 1,3% auf. Ein sehr hohes Wachstum bei ver-
gleichsweise groBem Volumen (ca. 10,2 Mio. Passagiere) konnte zwischen lItalien und Spanien
beobachtet werden. Hier wuchs das Aufkommen um Uber 21%. Ebenso wies der
Passagierstrom (ca. 8 Mio. Passagiere) zwischen Frankreich und Spanien mit ca. 19% ein weit
Uberdurchschnittliches Wachstum auf. Von den seit 2004 der EU beigetretenen Staaten
erscheint Polen als einziges Land in der Liste der 30 aufkommensstarksten Zwischen-EU-Ver-
kehrsrelationen.

Passagiere 2007 in Mio.

Tabelle 1: Die 25

+-2u2006 5tk ommensstarksten

Vereinigtes Kénigreich < Spanien 35,6 2,0% Passagierstrome in Europa 2007
Deutschland < Spanien 22,1 3,9%

Vereinigtes Konigreich < Irland 12,1 -1,3% Quelle: Eurostat
Vereinigtes Konigreich  «<  Frankreich 12,0 1.7%

Deutschland < Vereinigtes Koénigreich 11,5 0,8%

Vereinigtes Kénigreich « ltalien 11,2 6,3%

Deutschland « [talien 10,9 3,6%

Italien < Spanien 10,2 21,4%

Vereinigtes Koénigreich < Niederlande 8,4 1.2%

Frankreich < Spanien 8,1 19,0%

Frankreich « ltalien 7,7 12,1%

Deutschland —  Frankreich 7.3 6,2%

Deutschland «  Osterreich 5,6 13,3%

Vereinigtes Kénigreich  «  Griechenland 55 -1,2%

Vereinigtes Konigreich < Portugal 5,3 11,2%

Spanien < Niederlande 5,0 8,7%

Deutschland «  Griechenland 5,0 4,3%

Vereinigtes Kénigreich «  Polen 4.1 33,6%

Spanien « lrland 3,6 16,3%

Spanien < Belgien 3,5 1,6%

Vereinigtes Konigreich < Zypern 3,0 -1,3%

Spanien < Portugal 2,9 27,5%

[talien < Niederlande 2,9 6,0%

Deutschland « Niederlande 2,6 -3,4%

Deutschland «  Polen 2,6 12,2%
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Abbildung 26: Die aufkommensstarksten Passagierstrome in Europa 2007 (Passagiere in Mio.)

Quelle: Eurostat

Die Eurostat-Luftverkehrsstatistik enthalt auch Angaben zu den Passagierstrémen zwischen den
EU-Landern und auBerhalb der EU gelegenen Gebieten. In Tabelle 2 und Abbildung 27 sind die
wichtigsten Passagierstréme zwischen der EU27 und ausgewahlten Weltregionen fur das Jahr
2007 dargestellt. Innerhalb von Europa bestehen umfangreiche Passagierverflechtungen
zwischen der EU und der Schweiz. Hier wurden bei einem Wachstum von 9,9% im Jahr 2007
Uber 24 Mio. Passagiere befordert. Ebenso ist die Turkei ein beliebtes Quell- bzw. Zielgebiet fur
Fltige von und in die EU. 23,6 Mio. Passagiere wies diese Relation im Jahr 2007 auf. 13,9 Mio.
Passagiere wurden zwischen der EU27 und Norwegen beférdert. Der Passagierstrom zwischen
der EU und der Region Sudosteuropa, in der vor allem die Staaten des ehemaligen Jugoslawien
zusammengefasst sind, hatte bei einem Wachstum von ca. 13,4% ein Volumen von 7 Mio.
Passagieren. Auch der Strom in die Gemeinschaft Unabhangiger Staaten war mit 15,5 Mio.
recht umfangreich.




Luftverkehrsbericht 2008 33 DLR

EU27: Passagierstrome von und zu ausgewahlten Weltregionen 2007

Millionen +/- 7u 2006 Tabelle 2: Die wichtigsten

(incl. Neumitgliedzuwachs)  Passagierstrome der EU-27-Staaten mit
Norwegen 13,9 9.8%  ausgewahlten Weltregionen
Island 1,7 7,4%
Schweiz 24,5 9.9%  Quelle: Eurostat
Turkei 23,6 12,5%
Sudosteuropa 7.0 13,4%
GUS 15,5 18,2% .
Nordafrika 315 13.4% Im Interkontlnentalvgrkehr hat
Ostafrika 2,5 96% die Verbindung zwischen der
Zentralafrika 0,8 97% EU27 und Nordamerika mit

i o) . .
Westafrika 4.3 3.2%  Apstand die groBte Bedeutung.
Sudafrika 6,4 6,7% . q \ h bei
Nordamerika 60,1 57% H.Iel’ wurden im Jahr 2007 bei
Mittelamerika und Karibik 11,2 0,1% einem Wachstum von 5,7%
Stdamerika 9,8 36% (Uber 60 Mio. Passagiere
I o . . .

Ostasien 26.1 48%  pefordert. Ein weiterer sehr
Sudasien 7,7 6,5%
Naher Osten 21.4 14.9% bedeutende.r Interkontstrom
Ozeanien 1,8 -3,4% besteht zwischen Europa und

dem Fernen Osten mit den
Landern Japan, China und Korea; er erreichte ein Volumen von 26 Mio. Passagieren bei 4,8%
Wachstum. Zwischen der EU27 und der Region Sldasien (zu der neben Indien auch Lander wie
Bangladesch und Pakistan gehéren) wuchs die Nachfrage von 2006 zu 2007 um 6,5% auf 7,7
Mio. Passagiere an. Weitere bedeutende Passagierstrome bestanden 2007 zwischen der EU27
und den Regionen Nahost (21,4 Mio. Passagiere bei 14,9% Wachstum), Mittelamerika/Karibik
(11,2 Mio. Passagiere), Sidamerika (9,8 Mio. Passagiere), Nordafrika (31,5 Mio. Passagiere)
sowie Sud- und West-Afrika (zusammen 10,7 Mio. Passagiere).

.Y
Ozeanien, <
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Abbildung 27: Die wichtigsten Passagierstrome der EU-27-Staaten mit ausgewahlten Weltregionen

Quelle: Eurostat
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3.2  Luftfracht- und Luftpostverkehr in Europa

Neben den Daten Uber den Passagierverkehr in den Landern der EU werden von Eurostat auch
Informationen Uber die Beférderung von Post und GuUtern zusammengetragen und
veroffentlicht. Im Gegensatz zur Personenbeférderung, bei der die Reise eines Passagiers in den
meisten Fallen wieder am Ausgangsort endet, wird Fracht und Post in der Regel nur von einem
Quell- zu einem Zielort beférdert. Deshalb kann es zu so genannten Unpaarigkeiten auf
einzelnen Verkehrsrelationen kommen, d.h. dass zum Beispiel zwischen zwei Stadten in die eine
Richtung mehr Guter transportiert werden als in die andere Richtung. Des Weiteren ist bei der
Betrachtung der von Eurostat verdffentlichten Fracht- und Poststréme zu beachten, dass
lediglich die Menge der beférderten Sendungen zwischen Start- und Zielflughafen angegeben
wird. Der Zielflughafen des Fluges muss aber nicht mit dem Endziel der Sendung
Ubereinstimmen.

Fracht & Post in Mio. t
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Abbildung 28: Gesamtfracht und -post an Bord in den Jahren 2006 (EU25) und 2007 (EU27)

Quelle: Eurostat

Im Jahr 2007 wurden an den Flughafen der EU27-Mitgliedsstaaten insgesamt ca. 12,6 Mio. t
Fracht und Post umgeschlagen. Diese Menge umfasst sowohl eingeladene wie auch
ausgeladene Sendungen. Dieses Gesamtaufkommen setzt sich aus 0,7 Mio. t innerstaatlich
transportierter Post und Fracht, aus 2,2 Mio. t grenziberschreitenden Sendungen zwischen den
EU-Landern sowie aus Sendungen im Umfang von 9,9 Mio. t, die die EU-Grenzen Uberschreiten,
zusammen. Im Vergleich zum Jahr 2006 ist das Gesamtaufkommen um 6,6% gestiegen.
Wahrend der innerstaatliche Verkehr um 4,2% zurlckging, hat der grenziberschreitende
Verkehr mit 11,6% (innerhalb der EU) bzw. 6,4% (aus der und in die EU) deutlich zugelegt.
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Abbildung 29: Frachtaufkommen der EU-15-Staaten 2005 bis 2007

Quelle: Eurostat

Abbildung 30: Frachtaufkommen der EU-

. Beitrittslander 2005 bis 2007
Fracht in 1.000 t
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Bei Betrachtung der Post- und
60 Frachtaufkommen in den
einzelnen EU27-Mitgliedsstaaten
fallt auf, dass die auch im Per-
40 sonenluftverkehr bedeutenden
Lander Deutschland (3,6 Mio. 1),
das Vereinigte Konigreich (2,4
20 Mio. t) und Frankreich (1,7 Mio. t)
hohe Volumina aufweisen (siehe
Abbildung 29 und Abbildung 30).
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S , .
& Niederlande (1,6 Mio. t) und
2005 m2006 m 2007 © Belgien (1,4 Mio. t) relativ hohe

Aufkommen im Fracht- und
Postverkehr. Zum einen l3sst sich das Aufkommen eines Landes durch die wirtschaftlichen
Aktivitdten und den damit verbundenen Fracht- und Poststromen erkldren: So ist Deutschland
ein wichtiges Quell- und Zielland fir Sendungen, die mit dem Flugzeug transportiert werden.
DarUber hinaus kann es aber auch sein, dass ein Land durch seine Bedeutung fir die logistischen
Abldufe im Lufttransport hohe Umschlagvolumina aufweist. So besteht mit dem Flughafen
Amsterdam ein wichtiges internationales Drehkreuz nicht nur flr den Passagier-, sondern auch
fir den Fracht- und Postverkehr. Belgien hingegen weist keinen internationalen
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Drehkreuzflughafen im Passagierverkehr auf. Allerdings sind die Flughafen Brussel und Luttich
wichtige Umschlagpunkte fir die Lufttransporte von groBen Expressgutfirmen, so dass hier
erhebliche Fracht- und Postmengen registriert werden.

Frachtstréome zwischen einzelnen EU Mitgliedsstaaten 2007 Tabelle 3: Die aufkommensstarksten

11000t 4/ 102006 Frachtstrome innerhalb der EU im Jahr 2007

Deutschland —  Vereinigtes Konigreich 73,1 4,3% Quelle: Eurostat

Deutschland —  Frankreich 52,7 12,8%

Vereinigtes Kénigreich —  Deutschland 52,1 7,9% . P [
Belgien —  Vereinigtes Konigreich 50,4 4,1% Im_ Gterverkehr 'konnen Unpaarlg
Deutschland —  Spanien 46,6 38% keiten auf den einzelnen Verkehrs-
Frankreich — Deutschland 46,3 18,1% rela‘tlonen bestehen Aus dlesem
Vereinigtes Konigreich —  Belgien 40,6 -4,7% . . .
Deutschland —  Belgien 39,9 5,3% Grund Werden dle WlChtlgSten
Deutschland —  lItalien 37,1 14% Fracht- und Poststrome zwischen
Belgien —  Spanien 35,1 -4,6% : s

talien . Deutschiand 351 16.1% o!en verschiedenen EU2.7 Landern
Italien —  Belgien 34,8 -55% richtungsbezogen ausgewiesen (vgl.
Be'glen — Deutschland 33,1 24,9% Tabe”e 3) |m Verglelch ZU den
Deutschland —  Schweden 32,1 6,3% . .

Belgien = ralien 317 03% 9groBen interkontinentalen Fracht-
Belgien —  Frankreich 29,7 35% stromen sind die zwischen den
Spanien —  Deutschland 23,1 -0,4% . = -
Frankreich —  Vereinigtes Konigreich 22,5 14,8% elnzelnen EU—.!_andern beforderten
Vereinigtes Kénigreich ~ —  Irland 22,0 05% Mengen eher Uberschaubarer Natur.
[talien —  Vereinigtes Konigreich 21,9 14,9% Das gréBte Volumen weist mit ca
Belgien —  Schweden 21,9 1,9% ’

73.100 t der Transportstrom von
Deutschland in  das Vereinigte
Konigreich auf. In der Gegenrichtung wurden im Jahr 2007 hingegen nur ca. 52.100 t
beférdert. Ein dhnlich groBer Frachtstrom besteht von Belgien in das Vereinigte Kénigreich.
Belgien spielt — bezogen auf die wirtschaftliche GréBe des Landes — eine hervorgehobene Rolle
bei Betrachtung der einzelnen innereuropdischen Frachtrelationen, weil hier - wie bereits
erwahnt - groBe Expressgutfirmen Umschlaganlagen betreiben. So haben neben dem bereits
erwdhnten Strom von Belgien in das Vereinigte Kdénigreich auch die Strdme nach Belgien aus
dem Vereinigten Kénigreich (40.600 t), von Deutschland (39.900 t) und von Italien (34.800 t)
sowie von Belgien nach Spanien (35.100 t) und nach Italien (31.700 t) ein recht hohes Volumen.
Von Deutschland aus bestehen starke Fracht- und Poststréme nach Frankreich mit ca. 52.700 t,
nach Spanien mit ca. 46.600 t, nach Italien mit ca. 37.100 t und nach Schweden mit ca. 32.100
t. Nach Deutschland werden relativ groBe Sendungsvolumina aus Frankreich (46.300 1), Italien
(35.100 t), Belgien (33.100 t) sowie Spanien (23.100 t) befordert.

In Tabelle 4 und Abbildung 31 sind die wichtigsten Verflechtungen zwischen der EU27 und
ausgewahlten Zielregionen in der Welt dargestellt. Hierbei ist zu beachten, dass die Quell- und
Zielgebiete der Flige nicht identisch mit den Quell- und Zielgebieten der beférderten Waren sein
mussen. So weisen die mit der Region Nahost in Verbindung stehenden Fracht-/Poststrome die
dritthdchsten Volumina aller betrachteten Relationen auf. Aus der EU27 wurden im Jahr 2007
bei einem Wachstum von 7,2% Uber 724.000 t in die Region Nahost beférdert und Uber
690.000 t aus dieser Region empfangen. Ein bedeutender Teil dieser Sendungen wird jedoch
seine Quelle bzw. sein Ziel nicht in der Region Nahost sondern in anderen Teilen Asiens gehabt
haben und im Nahen Osten nur umgeladen worden sein. So werden zum Beispiel an den
Flughdfen in Dubai und Doha (Emirat Katar) groBe Umschlaganlagen betrieben. Die
bedeutendste Verflechtung bestand im Luftfracht/-postverkehr allerdings zwischen Europa und
Nordamerika. Hier wurden im Jahr 2007 Gber 1,4 Mio. t Richtung Westen und 1,3 Mio. t in
Ostlicher Richtung (7,1% Wachstum) transportiert. Weiterhin wies der Korridor EU27 — Ostasien
(u.a. mit China, Japan und Korea) hohe Transportvolumina auf. Aus der EU27 wurden hier bei
9,1% Wachstum 1,2 Mio. t direkt nach Ostasien geflogen, wahrend bei 7,9% Wachstum Gber
1,6 Mio. t aus dieser Region im Direktflug empfangen wurden. Weitere bedeutende
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Verflechtungen bestanden im Jahr 2007 auch zwischen der EU 27 und der Gemeinschaft
Unabhéangiger Staaten (mit Russland) sowie den Regionen Sidasien und Stidamerika.

EU27: eingeladene und ausgeladene Fracht 2007 in 1.000 t

ausgeladen +/- 10 2006 eingeladen +/- 10 2006
aus nach

Norwegen 5,9 12,7% 9,7 -1,9%
Island 12,3 -15,9% 15,2 2,4%
Schweiz 31,9 5,4% 25,4 -2,3%
Tarkei 98,7 9,2% 98,2 13,8%
Sudosteuropa 3,2 23,3% 7.5 49,0%
GUS 250,1 1,9% 191,2 8,9%
Ostafrika 1771 6,7% 59,2 -1,7%
Nordafrika 152,8 55,9% 140,3 26,3%
Zentralafrika 8,8 1,5% 18,8 8,0%
Afrika-Sud 142,6 3,9% 153,4 17,6%
Westafrika 61,6 -6,1% 148,4 32,4%
Nordamerika 1.323,1 7,1% 1.412,3 -0,3%
Mittelamerika/Karibik 76,1 5,0% 108,5 -1,3%
Stdamerika 217,8 4,4% 217,6 15,5%
Ostasien 1.672,2 7,9% 1.210,6 9,1%
Sudasien 239,1 5,0% 201,1 22,5%
Nahost 690,0 0,9% 724,4 7.2%
Ozeanien 39,6 -5,2% 38,7 -4,3%

Tabelle 4: Die aufkommensstarksten
Frachtstrome der EU-27 mit anderen
Weltregionen 2007

Alle Angaben in
1.000 t

Quelle: Eurostat

Abbildung 31: Die aufkommensstarksten Frachtstrome der EU-27 mit anderen Weltregionen 2007

Quelle: Eurostat
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3.3  Entwicklung des weltweiten Luftverkehrs

3.3.1 Vorbemerkung zu den Datenquellen

Die Darstellungen zum weltweiten Luftverkehr in diesem Kapitel basieren auf den
Verkehrsstatistiken der International Civil Aviation Organization (ICAO) und des Internationalen
Verbandes der Luftverkehrsgesellschaften IATA. Beide Datenquellen weisen einige
Besonderheiten auf, die fur eine sachgerechte Darstellung und Interpretation von Bedeutung
sind.

Grundlage der Verkehrsstatistik der ICAO sind die Meldungen von ICAO-Vertragsstaaten Uber
die Luftverkehrsaktivitdten der auf ihrem Territorium beheimateten Fluggesellschaften.
Allerdings handelt es sich bei den von der ICAO vergffentlichten Daten teilweise um geschatzte
Werte, da sich nicht alle 190 ICAO-Vertragsstaaten an der Erhebung beteiligen. Die
wesentlichen Entwicklungen durften jedoch richtig erfasst werden, da die fir den Luftverkehr
bedeutenden Staaten wie beispielsweise die USA und die Lander der EU die Verkehrsergebnisse
ihrer Luftverkehrsgesellschaften an die ICAO berichten.

Die ICAQO unterscheidet zwischen internationalem und inldndischem Verkehr, die zusammen den
Gesamtverkehr ergeben. MaBgeblich fur die Zuordnung eines Fluges in eine dieser beiden
Klassen sind das Heimatland der den Flug durchfiihrenden Luftverkehrsgesellschaft und die Lage
von Start- und Zielflughafen. Der Festlegung der ICAO nach zéhlt ein Flug, bei dem entweder
der Start- oder der Landeflughafen oder beide sich auf Staatsgebiet auBerhalb des Heimatlandes
der Fluggesellschaft befinden, zum internationalen Verkehr. Damit gehért auch die Kabotage,
also die Beférderung von Personen oder Gutern innerhalb eines Landes durch eine ausldndische
Fluggesellschaft, zum internationalen Verkehr. Umgekehrt ist beispielsweise der Flug einer
franzésischen Fluggesellschaft von Paris zu einem der franzdsischen Uberseegebiete ein
Inlandsflug, da Start- und Zielflughafen auf dem Territorium des Heimatlandes der
Fluggesellschaft liegen. Weiterhin unterscheidet die ICAO zwischen Linienverkehr (,scheduled”)
und Gelegenheitsverkehr (,,non-scheduled”). Nach Angaben der ICAOQ ist der Linienverkehr die
vorherrschende Verkehrsart. Die nachfolgenden Ausfihrungen beschréanken sich auf den
Linienverkehr.

Da nur ein Teil der Luftverkehrsgesellschaften Mitglied des Internationalen Verbandes der
Luftverkehrsgesellschaften IATA ist, weichen die von der IATA erfassten Verkehrsdaten von den
GroBen ab, die die ICAO verdffentlicht. Zudem kdnnen Verzerrungen hinsichtlich einiger
verkehrlicher Strukturmerkmale auftreten. Nach Angaben der IATA spiegelt ihre Regionalstatistik
bezlglich des Passagieraufkommens ca. 87% des Gesamtaufkommens der IATA-Gesellschaften
wider. Bei der Luftfracht wird eine Abdeckung von 84% beziiglich des gesamten von der IATA
erfassten Frachtaufkommens angegeben. In den folgenden Erlauterungen und Abbildungen zu
den Luftverkehrsstrémen zwischen den Weltregionen sind nur die von der IATA erfassten
Mengen enthalten. Es werden zudem nur die groBten Stréme zwischen den von der IATA
definierten Weltregionen Nordamerika, Mittelamerika, Sidamerika, Europa (einschl. Russland),
Afrika, Nah-/Mittelost, Asien und Ozeanien wiedergegeben.

3.3.2 Passagierverkehr

Der Passagierverkehr wird seitens der ICAO durch das Passagieraufkommen sowie die
Verkehrsleistung abgebildet. Das Aufkommen beinhaltet alle Passagiere jeweils eines Fluges, der
durch seine Flugnummer charakterisiert ist. Fluggaste, die im Verlauf ihrer Reise auf Flige mit
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anderen Flugnummern umsteigen, werden folglich mehrfach gezahlt. Die Verkehrsleistung stellt
hingegen die Menge der (verkauften) Sitzplatzkilometer dar.

Abbildung 32 (siehe auch Tabelle A - ) zeigt die Entwicklung des Luftverkehrsaufkommens
differenziert nach inldndischem und internationalem Linienverkehr. Das weltweite
Passagieraufkommen stieg im vergangenen Zehnjahreszeitraum von 1997 bis 2007 von etwa
1,5 Mrd. auf Uber 2,2 Mrd. Passagiere an, was einem mittleren jahrlichen Zuwachs um ca.
4,5 % bzw. einem Gesamtwachstum um ca. 55 % entspricht. Nach der Stagnation zwischen
2001 und 2003 entwickelt sich das Passagieraufkommen wieder mit der anféanglichen Dynamik
weiter.
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Abbildung 32: Entwicklung des Passagieraufkommens im weltweiten Linienluftverkehr

Quelle: ICAO

Der internationale Verkehr und der Inlandsverkehr unterscheiden sich in der Dynamik ihrer
Entwicklungen. So stieg im betrachteten Zehnjahreszeitraum das jahrliche Verkehrsautkommen
im internationalen Verkehr von 438 Mio. auf 828 Mio. Passagiere, was einem mittleren
jahrlichen Wachstum um 6,6 % entspricht. Im gleichen Zeitraum stieg die Zahl der im
Inlandsverkehr beférderten Passagiere von 1.019 Mio. auf 1.432 Mio., was eine mittlere
jahrliche Wachstumsrate von lediglich 3,5 % bedeutet. Der Anteil der im internationalen
Verkehr beférderten Passagiere am Gesamtverkehrsaufkommen stieg damit von ca. 30 % auf
37 %, wahrend der Anteil der im Inlandsverkehr beforderten Passagiere entsprechend von 70 %
auf 63 % abnahm.
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Abbildung 33: Jahrliche Veranderung des Passagieraufkommens im weltweiten Luftverkehr

Quelle: ICAO
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Abbildung 34: Entwicklung der Verkehrsleistung im Personenverkehr des weltweiten Linienluftverkehrs

Quelle: ICAO
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Wegen der deutlich gréBeren durchschnittlichen Beférderungsweite hat ein wachsender Anteil
des Verkehrsaufkommens im internationalen Verkehr einen Anstieg der Verkehrsleistung zur
Folge. Abbildung 34 (siehe auch Tabelle A - 1) stellt die Entwicklung der Verkehrsleistung im
weltweiten Linienverkehr anhand der jahrlich erbrachten Passagierkilometer dar. So stieg seit
1997 die Verkehrsleistung von 2.573 Mrd. Passagierkilometer auf etwa 4.201 Mrd.
Passagierkilometer. Dies entspricht einem Zuwachs um 63 % gegeniber dem zuvor
beschriebenen  Wachstum des Verkehrsaufkommens um 51 %. Weiterhin ist die
Verkehrsleistung im internationalen Verkehr starker als im Inlandsverkehr gestiegen. Im Jahr
2007 entfielen damit ca. 61 % der insgesamt erbrachten Verkehrsleistung auf den
internationalen Luftverkehr.

Abbildung 35 stellt die Entwicklungen von Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistungen im
Vergleich dar. Im betrachteten Zehnjahreszeitraum wuchs die Gesamtverkehrsleistung
(Personenkilometer) starker als die Zahl der befoérderten Passagiere. Internationale und nationale
Verkehre flr sich betrachtet durchliefen allerdings unterschiedliche Entwicklungen: Wahrend im
internationalen Verkehr die Zahl der Passagiere schneller als die erbrachte Verkehrsleistung
wuchs, verhielt es sich bei den nationalen Verkehren umgekehrt. Damit einhergehend haben
sich im Laufe der Zeit auch die mittleren Beférderungsweiten geandert (siehe Abbildung 36). Die
mittlere Beférderungsweite im weltweit erbrachten Inlandsverkehr lag im Jahr 2007 bei 1.157
km (1997: 1.084 km), im internationalen Verkehr bei 3.073 km (1997: 3.352 km). Insgesamt
ergibt sich aktuell fur alle Passagierflige eine mittlere Beférderungsweite von 1.859 km. Im Jahr
1997 waren es durchschnittlich 1.766 km; die mittlere Beférderungsweite hat demnach um Gber
finf Prozent zugenommen.
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Abbildung 35: Vergleich der Entwicklungen von Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistungen des weltweiten
Linienluftverkehrs

Quelle: ICAO, eigene Berechnungen
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Abbildung 36: Mittlere Beférderungsweiten im Luftverkehr weltweit

Quelle: ICAOQ, eigene Berechnungen

Abbildung 37 zeigt die gréBten Passagierstrome zwischen Weltregionen. Auf der
»Nordatlantikroute” zwischen Nordamerika und Europa stieg das Passagieraufkommen im Jahr
2007 um 7,6% auf 57,3 Mio. Passagiere an. Diese Relation bildet damit nach wie vor den mit
Abstand groBten Verkehrsstrom zwischen den Weltregionen. Auch die Relation mit dem
zweitgroBten Volumen zwischen Europa und dem Fernen Osten konnte im vergangenen Jahr
einen Passagierzuwachs verzeichnen. Hier wuchs das Aufkommen um 5,5% auf 36,4 Mio.
Passagiere. Zwischen Europa und Afrika wurden ca. 16 Mio. Passagiere beférdert, was einen
Anstieg um 11,5% bedeutet. Innerhalb der Region Afrika sind vor allem einige nordafrikanische
Lander beliebte Zielgebiete von Urlaubsreisenden. Auf den Pazifikrouten zwischen Nordamerika
und dem Fernen Osten stagnierte das Passagieraufkommen bei ca. 27,9 Mio. Passagieren.
Weitere bedeutende Passagierstrome bestanden zwischen Nordamerika und Mittelamerika (33,3
Mio. Passagiere), zwischen dem Nahen und dem Fernen Osten (22,7 Mio. Passagiere), zwischen
Nordamerika und Stdamerika (10,3 Mio. Passagiere), zwischen Europa und dem Nahen Osten
(19,7 Mio. Passagiere) sowie zwischen dem Fernen Osten und Ozeanien (15,7 Mio. Passagiere).
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Abbildung 37: Die groBten weltregionalen Passagierstrome 2007

Quelle: IATA

3.3.3 Luftfrachtverkehr

Fur das Jahr 2007 gibt die ICAO das Frachtaufkommen im weltweiten Luftverkehr mit 41,6 Mio.
Tonnen an (siehe Abbildung 38). Dies ergibt einen Anstieg des Frachtaufkommens im
Zehnjahreszeitraum von 1997 bis 2007 um 58 %. Damit ist das Aufkommen im
Luftfrachtverkehr weltweit etwas schneller gewachsen als das Passagieraufkommen. Bei der
Interpretation der Werte ist zu beachten, dass das US-amerikanische Department of
Transportation (DOT) im Jahr 2003 die Erhebungsbasis fur inlandischen Frachtverkehr
veranderte.  Teile des bis 2002  unberlcksichtigt  gebliebenen  inldndischen
Gelegenheitsfrachtverkehrs zéhlen seitdem zum inlédndischen Linienfrachtverkehr und werden
von der ICAO entsprechend ausgewiesen. Dies verursachte im Jahr 2003 eine etwa
zweiprozentige Aufkommenssteigerung des gesamten weltweiten Luftfrachtverkehrsauf-
kommens.
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Abbildung 38: Entwicklung des Frachtaufkommens im weltweiten Linienluftverkehr

Quelle: ICAO

Der Anstieg im Luftfrachtaufkommen basiert auf unterschiedlichen Zuwachsen der
grenziberschreitenden und der inldndischen Verkehre. Im betrachteten Zehnjahreszeitraum
steigerte sich das internationale Luftfrachtverkehrsaufkommen um insgesamt 61 % auf
nunmehr 25,3 Millionen Tonnen jahrlich. Im inlandischen Luftfrachtverkehr betragt das jahrliche
Aufkommen inzwischen 16,6 Millionen Tonnen und liegt damit 5,9 Millionen Tonnen bzw.
56 % uber dem Jahreswert von 1997. Der Anteil des im internationalen Verkehr transportierten
Luftfrachtaufkommens betrug im Jahr 2007 ca. 60 %. Im Unterschied zum Passagierluftverkehr
ist der internationale Verkehr in der Luftfracht bedeutender als der inldndische Verkehr.

Noch deutlicher wird dies bei der Betrachtung der Verkehrsleistungen in Abbildung 39 (siehe
auch Tabelle A - Il) sichtbar. Im Jahr 2007 wurden etwa 83 % der weltweiten Luftfracht-
Verkehrsleistung im  internationalen  Luftfrachtverkehr erbracht.  Weltweit ist im
Zehnjahreszeitraum von 1997 bis 2007 die gesamte jdhrliche Verkehrsleistung von 102,9 Mrd.
Frachttonnenkilometer auf 158,4 Mrd. Frachttonnenkilometer gestiegen. Das entspricht einer
Zunahme um 54 %. Damit ist im Luftfrachtverkehr die Verkehrsleistung geringfligig langsamer
als das Verkehrsaufkommen gestiegen.

Die mittlere Transportweite im Luftfrachtverkehr ergibt sich aus dem Quotienten von erbrachter
Verkehrsleistung und transportierter Fracht. Im Mittel blieb dieser wahrend der letzten 10 Jahre
relativ stabil bei ca. 3800 km, wobei die internationalen Verkehre leicht sinkende und die
nationalen Verkehre steigende Transportweiten aufwiesen (vgl. Abbildung 40).
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Im Vergleich zur regionalen Verteilung des globalen Passagierverkehrs ist beim Luftfrachtverkehr
das Transportaufkommen auf einige wenige Korridore konzentriert (siehe Abbildung 41). So
werden vor allem auf drei Routen sehr umfangreiche Frachtvolumina abgewickelt (Werte fir das
Jahr 2007):

e zwischen Nordamerika und Fernost Uber 3,9 Mio. t,

e zwischen Europa und Fernost ebenfalls Gber 3,9 Mio. t und

e zwischen Nordamerika und Europa Uber 3,1 Mio. t.

Angaben in 1.000 t N

Abbildung 41: Die groBten weltregionalen Frachtstréme 2007

Quelle: IATA

Weitere umfangreiche Luftfrachtstréme bestehen zwischen Europa und dem Nahen Osten (1,1
Mio. 1), zwischen dem Nahen Osten und dem Fernen Osten (0,9 Mio. t), zwischen Europa und
Afrika (0,6 Mio. t), zwischen dem Fernen Osten und Ozeanien (0,6 Mio. t) sowie zwischen Nord-
und Stdamerika (0,4 Mio. t). Wahrend nach Angaben der IATA der Verkehr auf der Pazifikroute
im Jahr 2007 um 0,9% gesunken ist, wuchs der Nordatlantikverkehr um knapp 6% und der
Frachtstrom zwischen Europa und Fernost um 4,8%.

3.4 Flughafen und Fluggesellschaften

Uber die im Weltluftverkehr bedeutendsten Flughafen informiert die Flughafenstatistik des
Airports Council International (ACI). ACI ist ein Zusammenschluss von 580 Flughafenbetreibern
aus 175 Landern, die Gber 1640 Flughafen betreiben. Die Tabelle 5 gibt die Verkehrsergebnisse
der 30 groBten Flughafen in den Bereichen Passagierverkehr, Fracht- und Post-Verkehr sowie
Flugbewegungen fur das Jahr 2007 wieder. Die dieser Tabelle zugrunde gelegten
Verkehrszahlen beziehen sich auf den Gesamtverkehr und umfassen deshalb sowohl den
gewerblichen als auch den nichtgewerblichen Verkehr.
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Passagiere Fracht und Post Flugbewegungen
Elnstelge_li_+ Aqsstelger * Einladung + Ausladung Starts + Landungen
ransit
Flughafen in Mio. Flughafen _:_n Tsd. Flughafen in Tsd.
onnen

1 | Atlanta, ATL 89,38 Memphis, MEM 3.840 Atlanta, ATL 994
2 | Chicago, ORD 76,18 Hong Kong, HKG 3.774 Chicago, ORD 927
3 | London, LHR 68,07 Anchorage, ANC’ 2.826 Dallas, DFW 685
4 | Tokyo, HND 66,82 Shanghai, PVG 2.559 Los Angeles, LAX 681
5 | Los Angeles, LAX 61,90 Seoul, ICN 2.556 Denver, DEN 614
6 | Paris, CDG 59,92 Paris, CDG 2.298 Las Vegas, LAS 609
7 | Dallas, DFW 59,79 Tokyo, NRT 2.254 Houston, IAH 604
8 | Frankfurt, FRA 54,16 Frankfurt, FRA 2.128 Paris, CDG 553
9 | Beijing, PEK 53,58 Louisville, SDF 2.079 Phoenix, PHX 539
10 | Madrid, MAD 52,12 Miami, MIA 1.923 Charlotte, CLT 523
11 | Denver, DEN 49,86 Singapore, SIN 1.918 Philadelphia, PHL 500
12 | Amsterdam, AMS 47,79 Los Angeles, LAX 1.884 Frankfurt, FRA 493
13 | New York, JFK 47,72 Dubai, DXB 1.669 Madrid, MAD 483
14 | Hong Kong, HKG 47,04 Amsterdam, AMS 1.651 London, LHR 481
15 | Las Vegas, LAS 46,96 New York, JFK 1.607 Detroit, DTW 467
16 | Houston, IAH 43,00 Taipei, TPE 1.606 Amsterdam, AMS 454
17 | Phoenix, PHX 42,18 Chicago, ORD 1.534 Minneapolis, MSP 453
18 | Bangkok, BKK 41,21 London, LHR 1.396 New York, JFK 446
19 | Singapore, SIN 36,70 Bangkok, BKK 1.220 Newark, EWR 436
20 | Orlando, MCO 36,48 Beijing, PEK 1.193 Minchen, MUC 432
21 | Newark, EWR 36,37 Indianapolis, IND 999 Toronto, YYZ 426
22 | Detroit, DTW 35,98 Newark, EWR 964 Salt Lake City, SLC 422
23 | San Francisco, SFO 35,79 Luxembourg, LUX 857 Beijing, PEK 400
24 | Tokyo, NRT 35,48 Tokyo, HND 852 Boston, BOS 400
25 | London, LGW 35,22 Osaka, KIX 846 Long Beach, LGB 398
26 | Minneapolis, MSP 35,16 Brussels, BRU 747 New York, LGA 392
27 | Dubai, DXB 34,35 Dallas, DFW 724 Miami, MIA 386
28 | Minchen, MUC 33,96 Atlanta, ATL 720 Washington, IAD 383
29 | Miami, MIA 33,74 KoIn/Bonn, CGN 710 San Francisco, SFO 380
30 | Charlotte, CLT 33,17 Guangzhou, CAN 695 Phoenix, DVT 378
! einschlieBlich Transit

Tabelle 5: Die groBten Flughafen im Jahr 2007

Quelle: ACI

Der Flughafen mit dem gréBten Passagieraufkommen ist Atlanta mit 89,4 Mio. abgefertigten
Passagieren. Ein Grund fir das hohe Passagieraufkommen von Atlanta liegt in seiner Funktion
als Heimatflughafen und Hub von Delta Air Lines, der Fluggesellschaft mit dem weltweit
hochsten Passagieraufkommen. Ferner ist Atlanta Drehkreuz der Flugallianz Skyteam, deren
Mitglied Delta Air Lines ist.

Das mit Abstand gréBte Wachstum beim Passagieraufkommen wies der Flughafen Dubai auf. Im
Jahr 2007 wurden dort 34,3 Mio. Fluggaste gezahlt, was einem Zuwachs von 19,3 % entspricht.
Damit rickte Dubai in der Rangliste unter die Top-30 und Ubertraf auf Anhieb den Flughafen
Mdinchen. In Europa fiel der Flughafen Madrid mit einem Zuwachs von 13,9 % bei den
Passagieren auf, der damit Rang 10 belegt. Weitere Flughdfen mit Wachstumsraten Gber 10 %
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waren New York JFK (+11,9 %), Charlotte (+11,7 %), Munchen (+10,4 %) und Beijing
(10,1 %).

Frankfurt als groBter deutscher Flughafen liegt in dieser Rangliste mit 54,2 Mio. Passagieren
unverandert zu den letzten Jahren auf Rang 8. Nachdem der Flughafen Minchen im Jahr 2006
zum ersten Mal in dieser Rangliste auftauchte, hat er seine Position mit Rang 28 unter den Top-
30-Flughafen gefestigt.

Im Fracht- und Postverkehr ist Memphis der Flughafen mit dem weltweit gréBten Umschlag. Im
Jahr 2007 wurden dort etwa 3,8 Mio. Tonnen umgeschlagen (zum Vergleich: Der Fracht- und
Postumschlag auf allen deutschen Flughafen zusammen betrug im Jahr 2007 etwa 3,7 Mio.
Tonnen). FedEx, der weltweit fihrende Anbieter von Expressfracht, hat hier seinen so genannten
Super Hub. Als groBter europadischer Flughafen lag der Flughafen Paris-Charles de Gaulle mit
einem Fracht- und Postumschlag von etwa 2,3 Mio. Tonnen auf Rang 6. Mit Werten von 18,0 %
bzw. 15,9 % wiesen die chinesischen Flughdfen Shanghai und Beijing die héchsten Wachs-
tumsraten auf. Mit Zuwachsen ebenfalls im zweistelligen Prozentbereich nahm das Frachtauf-
kommen an den Flughafen Luxemburg (+13,8 %), Brussel (+11,3 %) und Dubai (+11,0 %) zu.

Wie bei der Passage, lag der Flughafen Frankfurt im Fracht- und Postverkehr ebenfalls auf Rang
8. Der Flughafen Kéln/Bonn findet sich in dieser Rangliste auf Platz 29 wieder.

Der Flughafen mit den meisten Flugbewegungen im Jahr 2007 war Atlanta mit 994.346 Starts
und Landungen. Das Flugaufkommen an diesem Flughafen ist damit doppelt so groB3 wie das
des Flughafens Frankfurt, der mit 492.569 Starts und Landungen auf Rang 12 lag. Die Flughafen
mit den starksten Zuwachsen bei den Flugbewegungen waren der New Yorker John F. Kennedy
Flughafen (+17,2 %) und der Flughafen Madrid (+11,1 %).

Einige der US-amerikanischen Flughafen wie Charlotte, Philadelphia und Salt Lake City weisen
sehr hohe Flugbewegungsaufkommen auf, die durch eine Vielzahl von Taxifligen und Fliigen
der Allgemeinen Luftfahrt zustande kommen, deren Beitrag zum Passagieraufkommen aber
vergleichsweise gering ist. Diese Tatsache im Zusammenhang mit der hohen Anzahl an US-
amerikanischen Flughafen auf den vorderen Platzen der Ranglisten zeigt einerseits die
Bedeutung des Luftverkehrs fur die USA und andererseits die Bedeutung US-amerikanischen
Luftverkehrs fur den Weltluftverkehr. Vom derzeitigen Luftverkehr in der Europaischen Union
unterscheidet sich der US-amerikanische Luftverkehr nicht nur im Volumen, sondern auch
strukturell: Der Anteil an Fligen mit kleinem Fluggerat ist in den USA deutlich héher und
offensichtlich erforderlich, um den Mobilitatsbedurfnissen der Menschen im flachenmaBig
drittgroBten Staat der Welt gerecht zu werden.

Die Anzahl der Fluggesellschaften der Welt ist nicht genau bekannt und variiert standig. Die
Fachzeitschrift ~ Airline Business veroffentlicht jahrlich eine Rangfolge der gréBten
Fluggesellschaften der Welt gemessen an den erbrachten Passagierkilometern. Die
Vergleichbarkeit der Zahlen ist aufgrund unterschiedlicher Zuordnungen von Tochtergesell-
schaften zu den Mutterkonzernen und der unterschiedlichen Bertcksichtigung von Charterver-
kehren nicht immer gegeben. Dennoch vermittelt die in Tabelle 6 wiedergegebene Rangliste
einen Uberblick Uber die Leistungsfahigkeit der einzelnen Fluggesellschaften. Nach diesem Rank-
ing ist die Fluggesellschaft American Airlines weltweit fihrend. lhre wichtigsten Drehkreuze sind
Dallas/Ft. Worth, Chicago, Miami, San Juan und der John F. Kennedy Flughafen von New York.

Ahnlich wie bei den Flughdfen nehmen die amerikanischen Fluggesellschaften eine
herausragende Rolle ein. Insgesamt 8 US-amerikanische Fluggesellschaften sind im Top-30-
Ranking der weltweit groBten Fluggesellschaften vertreten. Sie erbrachten im Jahr 2007 etwa
40 % der Verkehrsleistung und beférderten dabei 42 % der von den Top-30-Airlines gezahlten
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Passagiere. Einen Sprung von Rang 19 auf Rang 10 machte dabei die Fluggesellschaft US

Airways nach dem Zusammenschluss mit America West.

Weiter an Bedeutung haben auch die Low-Cost-Carrier gewonnen, von denen im Jahr 2007
fanf Fluggesellschaften unter den 30 gréBten Airlines zu finden waren. Im Jahr davor waren es

lediglich drei.
Passagier- Beforderte
Fluggesellschaft Staat kilometer Passagiere
in Mio. in Mio.
1 American Airlines USA 222.719 98,2
2 Air France-KLM Group France 207.227 74,8
3 Delta Air Lines USA 196.403 109,2
4 United Airlines USA 188.857 68,4
5 Continental Airlines USA 135.655 51,0
6 Lufthansa Germany 117.656 56,4
7 Northwest Airlines USA 117.335 53,7
8 Southwest Airlines USA 116.361 88,7
9 British Airways UK 112.946 33,1
10 US Airways1 USA 98.571 57,9
11  Qantas Australia 97.622 36,4
12 Emirates UAE 94.346 21,2
13 Singapore Airlines Singapore 91.485 19,1
14 Japan Airlines International Japan 85.888 47,2
15 Cathay Pacific China 81.801 23,3
16 China Southern Airlines China 81.172 56,9
17 Air Canada Canada 74.601 33,0
18 Air China China 66.986 34,8
19 All Nippon Airways Japan 61.224 50,4
20 Thai Airways Thailand 60.305 19,6
21 China Eastern Airlines China 57.180 39,2
22 Korean Air South Korea 55.354 22,8
23 Iberia Spain 54.229 26,9
24 Ryanair Ireland 50.859 50,9
25 Air Berlin Germany 46.070 28,2
26 JetBlue Airways USA 41.411 21,4
27 Virgin Atlantic Airways UK 40.546 5,6
28 Malaysia Airlines Malaysia 40.096 14,0
29 Alitalia Italy 38.832 24.6
30 easylet UK 36.976 37,2

incl. America West

Tabelle 6: Die 30 gréBten Fluggesellschaften der Welt im Jahr 2007

Quelle: Airline Business

GroBter europdischer Airline-Konzern bleibt die Gruppe Air France-KLM auf dem zweiten Platz
weltweit bei der Verkehrsleistung im Passagierverkehr. GréBter deutscher Luftverkehrskonzern

ist weiterhin die Lufthansa,
Zusammenschluss mit dba und LTU auf Rang 25 gefihrt.

die auf Rang 6 vorrlckte. Air

Berlin wird nach dem
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4 Piinktlichkeit im Luftverkehr

4.1 Pinktlichkeit in Europa

Abbildung 42: Punktlichkeit im Luftverkehr in Europa 2007

2007 Quelle: Eurocontrol

Das Qualitatsmerkmal Plnktlichkeit (bzw. Unpunktlichkeit) ist

neben den Verkehrsmengen ein weiterer Indikator, um die

verkehrlichen Leistungen des Luftverkehrs zu beschreiben.

Unpdinktlichkeit, definiert als Abweichung vom Flugplan um

mehr als 15 Minuten, droht im Betrieb immer dann

aufzutreten, wenn Infrastrukturkapazitaten z.B. ineffizient

78% genutzt werden (z.B. durch Planabweichung) oder verplante

Kapazitaten  reduziert sind (z.B. bei unglnstigen

Witterungsverhaltnissen). Da steigende Verkehrsnachfragen

in kapazitatsbegrenzten Bereichen sich grundsatzlich negativ

Piinktlichkeit Ankunft auf die erreichbare Plnktlichkeit auswirken, ist es umso mehr

bemerkenswerter, dass die Punktlichkeit im Luftverkehr

Europas sich laut Eurocontrol trotz des um gut 5,1% gestiegenen Verkehrsvolumens im

Vergleich zum Vorjahr kaum verdndert hat. Waren in 2006 europaweit 21,6% aller

kommerziellen Flige bei ihrer Ankunft mehr als 15 Minuten verspatet, so stieg der Anteil in

2007 geringfligig auf 22%. Als besonders ursachlich fir die Entstehung von Verzdégerungen im

Luftverkehr identifiziert Eurocontrol die lokalen Bodenabfertigungsprozesse, welche durch ihre
variierenden Bearbeitungsdauern flr 76% der Verspatungen in 2007 verantwortlich seien.

Die unterschiedlichen Pinktlichkeiten in Abhangigkeit der Flugweite werden durch die Daten
der AEA illustriert (siehe Abbildung 43 und Abbildung 44). Innereuropaische Fltige (,I[EDO" flr
.intra-european and domestic”) der zur AEA gehoérenden Fluggesellschaften weisen eine
signifikant hohere Punktlichkeit bei der Ankunft (77,7%) auf als Interkontinentalflige (,1C" far
Jintercont”, 65,9%). Der gleiche Zusammenhang besteht auch fur die abflugseitigen
Verzdgerungen, wobei hier die Plnktlichkeiten mit 78,9% (Kurz- und Mittelstrecke) und 66,7 %
(Langstrecke) etwas besser ausfallen. Erkennbar ist zudem der in den letzten Jahren abwarts
zeigende Trend fdr die Punktlichkeit, wobei Langstreckenflige hier die deutlichsten
PlanktlichkeitseinbuBen verzeichnen. Waren in 2004 mit 73,2% noch fast drei von vier dieser
Fltige bei der Ankunft pinktlich, so waren es in 2007 mit 65,9% weniger als zwei Drittel. Die
Plnktlichkeit der Langstreckenflieger wird besonders durch den Umstand eingeschrankt, dass
diese Fllige typischerweise in ein sogenanntes Hub-and-Spoke-Netzwerk eingebunden sind, um
maoglichst profitabel viele miteinander verknipfte Quelle-Ziel-Verbindungen anbieten zu kénnen.
Dies hat zur Folge, dass die Ankunft der Passagiere eines Langstreckenfluges am Startflughafen
— und in der Folge dann auch am Zielflughafen — von der Punktlichkeit der einzelnen
Zubringerfliige abhangt. Das Risiko, von Verspatung betroffen zu sein, steigt dabei mit der Zahl
der Zubringerflige. Hinzu kommt, dass die von Langstreckenfligen frequentierten Hubflughafen
oftmals stark ausgelastet sind und damit gesteigerte Risiken fur betriebsbedingte Verzégerungen
bestehen.
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Abbildung 43: Pinktlichkeiten der AEA-Fluggesellschaften (Ankunft)

Quelle: AEA
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Abbildung 44: Punktlichkeiten der AEA-Fluggesellschaften (Abflug)

Quelle: AEA




i DLR

52 Luftverkehrsbericht 2008

4.2 Pilinktlichkeit in Deutschland

4.2.1 Piinktlichkeit auf deutschen Flughafen

2006

Abbildung 45: Punktlichkeit im deutschen Luftverkehr

Quelle: ADV

Die in 2007 erreichten PUnktlichkeiten auf den 18 von
der ADV erfassten deutschen Flughafen spiegeln
weitgehend die europaische Situation wider. Wie in
Abbildung 45 dargestellt, erreichten die deutschen
Flughafen eine Punktlichkeit 79,1%; ein Jahr zuvor
wies die Bilanz noch eine Pinktlichkeit von
vergleichbaren 79,5% aus.

In Abbildung 46 sind die monatlichen Werte der

Plnktlichkeit fir 2006 und 2007 fur die von der ADV betrachteten deutschen Flughafen
insgesamt dargestellt. Verglichen mit dem Vorjahr hat sich fir acht Monate in 2007 die
Plnktlichkeit verschlechtert und entsprechend fir die vier verbleibenden Monate verbessert. Die
wenigsten Verzogerungen traten im April 2007 auf, dem sich der in der sommerlichen
Hauptreisezeit saisonal Ubliche Riickgang der Punktlichkeit anschloss. Mit einer Plnktlichkeit von
72,8 % im Juni 2007 war die Wahrscheinlichkeit, von Unplnktlichkeit betroffen gewesen zu

sein, besonders groB.

100%

90%

80%

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%

2006 m 2007

X X X X X N X X X X
o~ o — — 0 — o o o o
~ 0 ©0 ©0 ~ 0 0 0 0 ©0
K Q > N N X S N X <
@’5\ ?Q\ @’b A O Q\)L) g 60% N &
S & N & S
¥ N o S &
23 < Q

Abbildung 46: Saisonaler Verlauf der Plnktlichkeit in Deutschland

Quelle: ADV
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Die Plnktlichkeit an einem Flughafen wird von der dort abgefertigten Verkehrsmenge
beeinflusst (siehe Abbildung 47 ): Uberbot der inzwischen geschlossene aufkommensschwache
Berliner Flughafen Tempelhof mit einer auf das Jahr bezogenen Punktlichkeit von 94,4% als
einziger deutsche Flughafen die 90%-Marke, steht dem der Flughafen Frankfurt/Main als
aufkommensstarkster Standort mit einer Punktlichkeit von lediglich 74,1% gegentber. Der
Gesamtwert von 79,1% Punktlichkeit Uber alle Flughafen wird dabei nur von den drei Flughafen
Berlin-Tegel, Disseldorf und Frankfurt/Main unterschritten, wobei letztere durch ihr erhebliches
Aufkommen den Gesamtwert relativ stark beeinflussen. Im Mittelfeld der Rangfolge nach
Plnktlichkeit stehen dabei Flughdfen wie zum Beispiel Nidrnberg oder Hamburg mit Werten um
82%.
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Abbildung 47: Punktlichkeit an deutschen Flughdfen in 2007

Quelle: ADV

4.2.2 Piinktlichkeit im Bereich der Flugverkehrskontrolle

Die DFS Deutsche Flugsicherung GmbH, zustandig fir die Abwicklung und Kontrolle des
Luftverkehrs im deutschen Luftraum, kontrollierte nach eigenen Angaben im Jahr 2007 knapp
3,12 Millionen Flige. Gegenulber dem Vorjahr (2,98 Millionen Flige) stellt dies eine Steigerung
um 4,4% dar. DemgegenUber steht jedoch eine Uberproportionale Zunahme der Flige, die in
der Zustandigkeit der DFS eine Verspatung erlitten. Waren es in 2006 noch etwa 80 Tausend
Flige, die mehr als 15 Minuten verspatet wurden, so waren es im Berichtsjahr laut DFS Gber 115
Tausend Flige und damit Uber 43 % mehr als im Vorjahr. Dennoch verursacht die
Flugverkehrskontrolle deutlich weniger Priméarverspatungen als die Fluggesellschaften und die
Flughafen. Mit 4% fur innerdeutsche und 13% flr grenziberschreitende Flige mit Start oder
Landung in Deutschland bewegt sich der Anteil der durch die Flugverkehrskontrolle verzégerten
Flige im europdischen Rahmen (12%). Da bei den grenzlberschreitenden Fligen nicht
dokumentiert wird, welcher nationale Flugverkehrsdienstleister die Verzégerung zu
verantworten hat, lasst die Analyse der nur die innerdeutschen Flige betreffenden




i DLR 54 Luftverkehrsbericht 2008

Verspatungsverursacher die  Annahme zu, dass die DFS den Luftverkehr sogar
Uberdurchschnittlich verzégerungsfrei abgearbeitet hat.
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Abbildung 48: Flige mit mehr als 15 Minuten Verspatung im deutschen Luftraum

Quelle: DFS
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Abbildung 49: Ursachen und Verursacher von Primarverspatungen bei Abfligen in Deutschland

Quelle: DFS, Eurocontrol
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Sonderbeitrag:
Integration des internationalen Luftverkehrs in den EU-
Emissionshandel ab dem Jahr 2012

Emissionen und 6kologische Wirkungen des Luftverkehrs

Der Luftverkehr emittiert CO,, NOx, Wasserdampf, Schwefel- und Russpartikel und tragt damit
zum globalen Treibhauseffekt bei. Insbesondere die chemischen Prozesse, die die vier
letztgenannten Stoffe in der Atmosphdre auslésen, sind sehr komplex. Denn durch die
Emissionen dieser Substanzen verandert sich die Methan- und Ozonkonzentration in der
Atmosphare und es kénnen sich zunehmend Kondensstreifen und Zirruswolken bilden.
Aktuellen Schatzungen des IPCC [S6] zufolge betragt der Anteil des internationalen Luftverkehrs
am globalen anthropogenen Treibhauseffekt zur Zeit etwa 3 Prozent [S6, S8]. Bislang wurden
noch keine Regelungen oder politische Instrumente eingefihrt, die diese Luftverkehrsemissionen
begrenzen.
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Abbildung S - 1: Emissionen und 6kologische Wirkungen des Luftverkehrs

Zukinftig wird mit einem Anstieg der klimarelevanten Luftverkehrsemissionen gerechnet, weil
die weltweite Luftverkehrsnachfrage mittelfristig um bis zu 5 Prozent p. a. wachsen wird. Da die
EU-Kommission beflrchtet, dass die zunehmenden Luftverkehrsemissionen die bislang in
anderen Sektoren in der EU erzielten CO,-Einsparungen teilweise wieder zunichte machen
konnten, wird der internationale Luftverkehr ab dem Jahr 2012 in das seit dem Jahr 2005
bestehende CO,-Emissionshandelssystem flr stationdre Anlagen einbezogen. Dieses
Emissionshandelssystem soll, in Erganzung zu nationalen MaBnahmen, dazu beitragen, das im
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Kyoto-Protokoll vereinbarte Reduktionsziel der EU in Hohe von 8 % im Vergleich zu den
Emissionen des Jahres 1990 zu erreichen.

Wie funktioniert ein Emissionshandel fiir CO.-Emissionen?

Im Rahmen eines Emissionshandelssystems werden sogenannte Emissionsrechte gehandelt. Ein
Emissionsrecht ist ein verbrieftes Nutzungsrecht fur eine natdrliche Ressource, es verbrieft
beispielsweise das Recht, im Jahr eine Tonne CO, zu emittieren. Der Ausstol3 von Schadstoffen
ohne ein entsprechendes Emissionsrecht zu halten, ist in einem Emissionshandelssystem
verboten.

Die Gesamtmenge an Emissionsrechten ist limitiert. Hierdurch wird die Umsetzung eines von der
Politik vorgegebenen Emissionsziels gewahrleistet. Damit zeichnen sich Emissionsrechtssysteme —
im Vergleich zu vielen anderen umweltpolitischen Instrumenten — durch den Vorteil der sog.
.0kologischen Zielsicherheit” aus.

Beim Start eines Emissionsrechtssystems werden die Emissionsrechte an die teilnehmenden
Unternehmen ausgegeben. In der Regel ist diese Gesamtemissionsrechtsmenge kleiner als die
aktuell emittierte Menge. Die Erstausgabe kann gratis oder Uber eine Versteigerung erfolgen,
denkbar ist auch eine Kombination beider Verfahren. Danach kénnen die Emissionsrechte frei
auf dem Markt fur Emissionsrechte gehandelt werden. Emissionsrechte verkaufen werden hier
die Unternehmen, deren zusatzliche Vermeidungskosten geringer sind als der aktuelle
Marktpreis fir Emissionsrechte. Fir diese Unternehmen ist die Schadstoffreduktion ginstiger.
Emissionsrechte kaufen werden hingegen Unternehmen, deren Vermeidungskosten fiur eine
zusatzliche Schadstoffeinheit hoher sind als der Marktpreis fur Emissionsrechte. Auf diese Art
und Weise fihrt ein Emissionsrechtssystem zu einer sehr effizienten Reduktion von
Schadstoffen, da diese mit den volkswirtschaftlich geringsten Kosten erméglicht wird.

Unter das EU-Emissionshandelssystem flr stationdre Anlagen (EU-ETS) fallen derzeit etwa
11.500 Anlagen von Betreibern gréBerer Energieerzeugungsanlagen sowie energieintensiver
Industrien. Diese sind verpflichtet, fur ihre Emissionen Emissionsberechtigungen nachzuweisen
und entsprechende Emissionsrechte (EU-Allowances/EUAs) zu halten. Das EU-ETS ist auf
zweifache Weise mit den flexiblen Kyoto-Mechanismen verknipft: Einerseits sind die EU-
Emissionsrechte (EU-Allowances/EUAs) seit dem Jahr 2008 mit den Assigned Amount Units
(AAUs) des internationalen Emissionshandels geméaB dem Kyoto-Protokoll kompatibel. Dies hat
zur Folge, dass die EU-Emissionsrechte auch an Nachfrager aus Drittstaaten verkauft werden
kénnen. Andererseits werden Reduktionsgutschriften auf Basis der projektbezogenen Kyoto-
Instrumente , Joint Implementation” (JI) und ,Clean Development Mechanism” (CDM) aufgrund
der Linking Directive 2004/101/EG auch im EU-ETS anerkannt. Die auf diese Weise
gewabhrleistete Verkntpfung zwischen den Kyoto-Mechanismen und dem EU-ETS durfte sich
positiv auf die 6konomische Effizienz beider Systeme auswirken, weil sie zu einer Angleichung
und damit Senkung der internationalen Grenzvermeidungskosten fiihren wird. Wenn zusatzlich
alle von EU-Flughafen startenden und landenden Fllige in das EU-ETS einbezogen werden, ist
zudem ein relativ hohes Mal3 an 6kologischer Effektivitat erreichbar.

Die dargestellte VerknlUpfung des EU-ETS mit den Kyoto-Mechanismen kann jedoch auch zu
Problemen flhren, wenn der internationale Luftverkehr in das EU-ETS integriert wird. Denn der
internationale Luftverkehr wurde bei den Reduktionsvereinbarungen des Kyoto-Protokolls
ausgeklammert. Wenn fir den Luftverkehr in der EU im Jahr 2012 neue Emissionsrechte
generiert und zugeteilt werden, sind diese Rechte somit nicht durch AAUs unterlegt und
kénnten daher nur innerhalb des EU-ETS gehandelt werden. Dies kénnte erstens zu einer
verringerten Handelbarkeit dieser Emissionsrechte fihren. Zweitens dirfte dies die Liquiditat des
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EU-ETS-Marktes insgesamt verringern, da Emissionsrechte unterschiedlicher Fungibilitat, also
Wertigkeit, gehandelt wirden.

Diese Problematik kann gadnzlich nur durch eine Erweiterung des Kyoto-Protokolls und seines
Nachfolgeabkommens um den internationalen Luftverkehr geldst werden. Bis dies gelingt, muss
diese Problematik anderweitig behoben werden. Hierfir wurden im Rahmen der nachfolgend
dargestellten EU-Richtlinie spezielle Regelungen ausgearbeitet.

Richtlinie zur Integration des internationalen Luftverkehrs in das EU-
Emissionshandelssystem im Jahr 2012

Nach mehrjdhrigen Beratungen haben sich der EU-Ministerrat, das EU-Parlament und die EU-
Kommission Ende Juni 2008 auf eine Richtlinie zur Integration des internationalen Luftverkehrs
in das EU-ETS im Jahr 2012 geeinigt [S3]. Die formelle Annahme der Richtlinie durch den EU-
Ministerrat erfolgte am 24.10.2008. Es ist davon auszugehen, dass diese Richtlinie wenige
Wochen danach im Amtsblatt der EU verdffentlicht wird.

In ihren Grundzlgen sieht diese Richtlinie folgende Vorschriften fir den internationalen
Luftverkehr vor:

e Es werden die Betreiber von Flugzeugen dazu verpflichtet, Emissionsrechte fir ihre CO,-
Emissionen zu halten und nachzuweisen.

e Die Vorschriften zur Emissionstiberwachung und -berichterstattung gelten ab dem Jahr
2010, ab dem Jahr 2012 tritt dann ein absolutes Emissionslimit (sog. Cap) in Kraft. Ab
diesem Jahr mussen Emissionsrechte gehalten und nachgewiesen werden.

e In das Emissionshandelssystem werden alle von einem Flughafen der EU startenden und dort

landenden Flige einbezogen. Damit werden beispielsweise auch US-Fluggesellschaften
ebenso wie Fluggesellschaften aus Entwicklungslandern zum Nachweis von Emissionsrechten
verpflichtet, wenn sie in der EU starten oder landen. Dies ist vor dem Hintergrund, dass
weder die USA noch die Entwicklungslander den Reduzierungsvorgaben des Kyoto-
Protokolls oder eines anderen klimaschitzenden internationalen Abkommens unterliegen,
bemerkenswert.  Die  EU-Kommission  begrindet ihren  Ansatz  damit, dass
Wettbewerbsverzerrungen auf dem internationalen Luftverkehrsmarkt weitestmdglich
vermieden werden sollen.
Sollte ein Nicht-EU-Staat alternative MaBnahmen mit dquivalenter Wirkung einfiihren, kann
der Geltungsbereich des Emissionshandelssystems dahingehend verdandert werden, dass
Flige aus und nach diesem Land aus dem EU-Emissionshandelssystem ausgeschlossen
werden.

e Inlandische Flige werden ebenfalls in das EU-ETS einbezogen und unterliegen den gleichen
Regelungen wie internationale Fluge.

e Emissionsrechte missen fur Flige ab einem maximalen Startgewicht von 5.700 kg gehalten
und nachgewiesen werden. Damit fallen Flige mit einem geringeren maximalen
Startgewicht nicht unter das System. Zusatzliche Ausnahmen betreffen u. a. Flige nach
Sichtflugregeln oder Rettungsflige.

e \Weitere Ausnahmen gelten fur Fllige, die im Rahmen sog. Public Service Obligations (PSO)
innerhalb von abgelegenen Regionen durchgefihrt werden sowie fur Flugrouten, fur die pro
Jahr nicht mehr als 30.000 Sitzplatze angeboten werden. Ebenso werden Fllige, die von
einem kommerziellen Flugzeugbetreiber durchgefihrt werden, von den Regelungen des EU-
ETS ausgenommen, wenn von diesem Betreiber insgesamt weniger als 243 Flige pro Vier-
Monats-Periode in drei aufeinanderfolgenden Perioden durchgefihrt wurden (sog. ,de-
minimis-Regelung”). Die ,de-minimis-Regelung” wurde im Wesentlichen eingefthrt, um
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Flugzeugbetreiber aus Entwicklungsldndern, die nur eine verhaltnismaBig geringe Anzahl
von Fligen von und nach Europa durchfiihren, vom EU-ETS ausklammern zu kénnen.
SchlieBlich werden auch kommerzielle Flugzeugbetreiber, deren Fliige pro Jahr weniger als
10.000 Tonnen CO, verursachen, vom Geltungsbereich der Richtlinie ausgenommen.

e Die Obergrenze der an alle Flugzeugbetreiber auszugebenden Emissionsrechte (sog. Cap)
errechnet sich in von zwei Schritten: Zuerst wird der Durchschnitt der historischen
Luftverkehrsemissionen aller am System teilnehmenden Flugzeugbetreiber im Zeitraum 2004
bis 2006 gebildet. Danach wird dieser Durchschnittswert mit dem Faktor 0,97 multipliziert.
Im Ergebnis dirfen alle am EU-ETS teilnehmenden Flugzeugbetreiber im Jahr 2012 also
zusammen 97% des historischen CO,-Emissionswerts verursachen. Ein Wachstum des
Luftverkehrssektors ist somit nur durch die Umsetzung eigener CO,-reduzierender
MaBnahmen oder den Zukauf zusatzlicher Emissionsrechte von anderen Sektoren maglich.

e Die Emissionsrechte sollen — zumindest anfénglich — groBtenteils kostenlos an die
Flugzeugbetreiber ausgeteilt werden. Allerdings soll die Zuteilungsmethode, anders als beim
System fir stationdre Anlagen, gemeinschaftsweit harmonisiert werden. Hier hat die EU-
Kommission offenbar aus der teilweise sehr groBBziigigen Erstausstattung der
Anlagenbetreiber mit Emissionsrechten in der Vergangenheit ihre Lehren gezogen. Im Jahr
2012 soll die Erstausgabe der Emissionsrechte zu 85 Prozent gratis erfolgen, die
verbleibenden 15 Prozent werden versteigert.

e Die Gratis-Zuteilung der Emissionsrechte an die einzelnen Flugzeugbetreiber erfolgt auf der
Basis von drei Berechnungsschritten: Als erstes wird der Anteil der insgesamt zu
versteigernden Emissionsrechte vom sektorweiten Cap abgezogen. Als zweites wird die
verbleibende Menge an CO,-Emissionsrechten durch die Summe der verifizierten verkauften
Tonnenkilometer (Revenue Tonne Kilometer — RTK) des Luftverkehrssektors im Jahr 2010
dividiert. Auf diese Weise erhalt man den sektorweit giltigen Benchmark. Als dritter Schritt
wird die individuelle Zuteilungsmenge durch die Multiplikation der individuellen verifizierten
RTKs des Jahres 2010 mit dem sektorweiten Benchmark errechnet. Die verifizierten
verkauften RTKs erhdlt man durch Multiplikation der zurlckgelegten Flugstrecke
(GroBkreisentfernung plus einem fixen Umwegezuschlag von 95 km) mit der transportierten
Nutzlast (Fracht, Post und Passagiere).

e Im ersten Jahr der Integration des Luftverkehrssektors in das EU-ETS werden die an die
Flugzeugbetreiber auszugebenden Emissionsrechte ausschlieBlich im Luftverkehrssektor
glltig sein. Damit ist ein Verkauf dieser Emissionsrechte nur innerhalb des
Luftverkehrssektors maglich. Auf diese Weise soll die oben dargestellte Problematik, dass der
internationale Luftverkehr nicht unter die Reduktionsverpflichtungen des Kyoto-Protokolls
fallt, bertcksichtigt werden.

e Ein Zukauf von Emissionsrechten anderer Wirtschaftssektoren ist jedoch fir
Luftverkehrsunternehmen in unbegrenzter Hohe mdglich. Weiterhin  kénnen sie
Emissionsrechte der projektbezogenen Kyoto-Instrumente ,Joint Implementation” und
.Clean Development Mechanism” in Hohe von bis zu 15 % der individuellen CO,-
Emissionsmenge zukaufen.

e Emissionsrechte, die im Jahr 2012 nicht bendétigt werden, kénnen fur die darauffolgende
dritte Handelsperiode des EU-ETS aufgespart werden. D. h. durch das sog. ,banking”
kdnnen diese Emissionsrechte in den Jahren 2013 bis 2020 verwendet werden.

Der Richtlinienvorschlag fur die folgende, dritte Handelsperiode des EU-ETS im Zeitraum 2013 —
2020 wird gegenwartig intensiv diskutiert. Mit einer Verabschiedung ist im Laufe des Jahres
2009 zu rechnen. Hinsichtlich der Regelungen fur den Luftverkehr wird allgemein davon
ausgegangen, dass der Uberwiegende Anteil der Regelungen, die fur das Jahr 2012 formuliert
wurden, auch in den Folgejahren Anwendung finden wird. Allerdings wird mit einer weiteren
Absenkung des sektorweiten Caps sowie einem steigenden Anteil der zu versteigernden
Emissionsrechte und somit einer Verscharfung der CO,-Reduktionsvorgabe fir den
internationalen Luftverkehr gerechnet.
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Die volkerrechtliche Durchsetzbarkeit der geplanten Integration des internationalen Luftverkehrs
in den EU-Emissionshandel ist bislang noch nicht abschlieBend geklart. So wird auf der Ebene
der Internationalen Zivilluftfahrtorganisation (ICAO), dem hd&chsten Gremium fiur die zivile
Luftfahrt, bereits seit einigen Jahren die Frage intensiv diskutiert, ob die EU-Richtlinie mit dem
bestehenden Vdélkerrecht kompatibel ist. Wahrend die EU und ihre Mitgliedsstaaten davon
ausgehen, dass es auf der Basis der Richtlinie moglich ist, Fluggesellschaften aus Nicht-EU-
Staaten zur Teilnahme am EU-Emissionshandelssystem zu verpflichten, sind die meisten anderen
ICAO-Vertragsstaaten der gegenteiligen Auffassung. Beide Staatengruppen argumentieren auf
der Basis der Chicago Convention. Diese Konfliktlinie trat wahrend der letzten ICAO-Assembly
im Herbst 2007 offen zutage. Trotz intensiver Beratungen war es nicht mdéglich, sich auf einen
gemeinsamen Resolutionstext zu einigen. Vielmehr legten die EU- sowie die ECAC-
Mitgliedsstaaten einen formellen Vorbehalt gegen die diesbezlglichen Formulierungen der
Resolution ein.

Ob auf ICAO-Ebene bis zum Jahr 2010 eine einvernehmliche Lésung gefunden wird, bleibt
abzuwarten. Immerhin plant inzwischen eine Reihe von nichteuropdischen ICAQO-Vertrags-
staaten, wie z. B. die USA, Australien und Neuseeland, nationale Emissionshandelsmodelle zur
Reduktion von Treibhausgasemissionen einzuflihren, bei denen jeweils auch der inlandische
Luftverkehr miteinbezogen werden soll.

Erwartete 6konomische Effekte der Integration des Luftverkehrs in
das EU-Emissionshandelssystem

Sowohl fur Fluggesellschaften als auch fir Passagiere und Flughafen ist es von Bedeutung,
welche 6konomischen Effekte die Einbeziehung des Luftverkehrs in das EU-Emissions-
handelssystem haben wird. Eine grobe Abschatzung erlaubt eine Auswertung vorliegender
Studien zum Themenfeld, die auf der Basis des Richtlinienentwurfs, den die EU-Kommission im
Dezember 2006 veroffentlichte [S2], erstellt wurden. Das DLR arbeitet zur Zeit an der
Modellierung der 6konomischen und ékologischen Effekte der am 24.10.2008 verabschiedeten
Richtlinie zur Integration des Luftverkehrs in das EU-ETS.

Die 6konomischen (und 6kologischen) Effekte des EU-ETS fur den Luftverkehr hdngen von einer
Reihe von Faktoren ab. Hierzu gehéren unter anderem:

e die CO,-Reduktionsvorgabe fir die Fluggesellschaften, die unter die Bestimmungen der EU-
Richtlinie fallen,

e der Anteil der kostenlos zugeteilten Emissionsrechte,

e die Gestaltung des Benchmarks fir die Gratisvergabe der Emissionsrechte,

e das Luftverkehrswachstum im Betrachtungszeitraum,

e die technischen, organisatorischen und sonstigen Moglichkeiten der CO.-Reduktion durch
die Fluggesellschaften selbst (z. B. Anwendung anderer Landeverfahren)

e der Preis fir CO,-Emissionsrechte auf dem EU-Emissionsrechtemarkt sowie

e der Umfang, in dem Nicht-EU-Fluggesellschaften ab dem Jahr 2012 in das EU-ETS
einbezogen werden.

Weiterhin ist aus 6konomischer Sicht von Bedeutung, ob die Fluggesellschaften die Kosten
durch den Emissionshandel auf die Nachfrager nach Luftverkehrsdienstleistungen tberwalzen
kénnen und falls ja, ob eine vollstandige und gerade Uberwalzung mdglich ist.
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Eine Auswertung vorliegender Studien zum Themenfeld zeigt, dass die finanzielle Belastung der
Fluggesellschaften durch das EU-ETS insgesamt relativ moderat ausfallt [S1, S4, S7, S9, S10,
S11]. Die Autoren gehen hierbei ganz Uberwiegend von einer vollstandigen und geraden
Uberwalzung der Kosten des EU-ETS auf die Nachfrager von Luftverkehrsdienstleistungen aus. Es
spricht somit vieles daflr, dass die Ticketpreise infolge der Integration des Luftverkehrs in das
EU-ETS steigen werden. Hier ist mit einer Bandbreite in Hohe von € 0,01 bis € 3,25 auf einem
typischen Kurzstreckenflug [S1, S4] bzw. € 9 [S1] bis € 32 [S4] auf einem typischen
Langstreckenflug zu rechnen. Damit wiirden sich die Flugtickets pro Flugrelation um bis zu 5 %
verteuern. Auch bei den Frachtraten ist mit Erhdhungen zu rechnen. Je nach Flugstrecke werden
die Mehrkosten auf 0,02 € bis 0,14 € je kg Fracht [S10] geschatzt. Diese Kostenerhéhungen fir
die Fluggesellschaften und Nachfrager nach Luftverkehrsdienstleistungen sind insgesamt als
signifikant einzuschatzen. Allerdings machen sie nur einen Bruchteil der Kostensteigerungen
aus, die in den letzten Jahren durch die Kerosinpreisentwicklung ausgel®st wurden.

Neben den Kostenveranderungen und Preiseffekten, die durch das EU-ETS ausgel®st werden, ist
auch mit Wettbewerbseffekten zu rechnen, wie aktuelle empirische Studien des DLR zeigen
[S11]. Hier wurden die Effekte des EU-ETS auf EU- und Nicht-EU-Netzwerkfluggesellschaften
untersucht und exemplarisch die Fluggesellschaften Lufthansa und Continental Airlines
diesbezlglich miteinander verglichen. Die Studie kommt zu dem Ergebnis, dass Lufthansa
merkliche Wettbewerbsnachteile durch die Einfihrung des EU-ETS gegenlber ihrem
Konkurrenten Continental hinnehmen muss. Diese Nachteile resultieren letztendlich aus der
Tatsache, dass bei Lufthansa sowohl die Langstreckenflige als auch die Zubringerflige unter das
EU-ETS fallen, und dies bei Continental Airlines nicht der Fall ist, da Continentals Zubringerflige
auBerhalb der EU durchgefthrt werden. Aufgrund dessen unterliegen nur die sehr effizienten
Langstreckenverbindungen von Continental Airlines dem EU-ETS. Hieraus resultiert ein
merklicher Wettbewerbsnachteil fur Lufthansa gegeniber Continental Airlines.

Dieses Ergebnis ist auf andere EU- und Nicht-EU-Netzwerkfluggesellschaften Gbertragbar. Denn
erstens werden europdische Netzwerkfluggesellschaften bei gleichen Stadtepaaren fast immer
eine groBere Distanz unter dem EU-ETS fliegen als ihre Nicht-EU-Wettbewerber. Zweitens
werden die EU-Airlines zumindest einen Teil der gesamten Flugstrecke mit 6kologisch relativ
ineffizienten Kurzstreckenfliigen bedienen, die ebenfalls unter das EU-Emissionshandelssystem
fallen. Hingegen betreiben Nicht-EU-Netzwerkfluggesellschaften ihre &kologisch relativ
ineffizienten Zubringerflige auBerhalb des EU-Emissionshandelssystems, so dass nur die sehr
effizienten Langstreckenfllige unter das EU-ETS fallen.

Fazit

Der Handel mit Emissionsrechten ist ein 6konomisch sehr effizientes Instrument, das dartber
hinaus geeignet ist, vorgegebene 6kologische Ziele sicher umzusetzen. Die Einflhrung dieses
Instruments im internationalen Luftverkehr stellt jedoch aus verschiedenen Grinden eine
deutlich komplexere Aufgabe dar als bei stationdren Emissionsquellen. Hier treten u. a.
6konomische und juristische Probleme auf.

Erschwerend kommt hinzu, dass auf der globalen politischen Ebene die unterschiedlichen
Interessen der Staaten maBgeblich dazu beitragen, dass die Einflhrung eines weltweiten
Emissionshandelssystems fur den Luftverkehr erschwert wird. Auf der EU-Ebene besteht der
erklarte Wille der EU-Kommission ebenso wie der der Mitgliedsstaaten, den internationalen
Luftverkehr ab dem Jahr 2012 in das EU-Emissionshandelssystem einzubinden. Ob dies auch fir
die Fluggesellschaften aus den Nicht-EU-Staaten gelingen wird, bleibt abzuwarten.
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Eine Auswertung vorliegender Studien zum Themenfeld hat gezeigt, dass die 6konomischen
Auswirkungen des EU-ETS fur den Luftverkehr auf die Ticketpreise und die Frachtraten relativ
moderat ausfallen werden. Fur die EU-Netzwerkfluggesellschaften sind jedoch merkliche
Wettbewerbsnachteile gegeniber ihren Nicht-EU-Konkurrenten zu erwarten.
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Glossar

Allgemeine Luftfahrt (General Aviation)
Die ~ umfasst jeglichen zivilen Luftverkehr mit Ausnahme des von Fluggesellschaften
durchgefihrten = Linien- und - Charterverkehrs.

Ausgewahlte Flugplatze/(Verkehrs-) Flughafen
Gruppe der in der amtlichen Luftverkehrsstatistik betrachteten deutschen Flughafen.

Ausladung
Im Bereich der Luftfracht und Luftpost wird der Begriff ~ analog zum Begriff > Aussteiger
benutzt.

Aussteiger

Im verkehrlichen Sinne sind ~ Passagiere, die am betrachteten Flugplatz ihren Hin- oder Rickflug
beenden oder als = Umsteiger zur Fortsetzung ihrer Flugreise auf ein anderes Flugzeug (dort als
- Einsteiger) wechseln.

Billigfluggesellschaften (Low-Cost-Carrier)

Luftverkehrsgesellschaften, die ihre Fllige aus Marketingzwecken vor allem bei friihzeitiger
Buchung mit niedrigen Preisen anbieten und im Kurz- und Mittelstreckenverkehr bei hoher
Auslastung und niedrigen Betriebskosten operieren.

Charterverkehr

Siehe = Gelegenheitsverkehr.

In der Luftfahrt wird der Begriff auch verwendet, wenn auf Mietbasis Luftfahrzeuge fur eine
bestimmte Zeit von anderen als den Eigentimern genutzt werden sollen.

Gelegenheitsverkehr

Der ~ zeichnet sich durch das Fehlen einer der Voraussetzungen fir die Zugehdorigkeit zum

- Linienverkehr aus. Wichtige Flugarten des Gelegenheitsverkehrs sind der Pauschalflugreise-
verkehr sowie der Tramp- und Anforderungsverkehr, die zusammenfassend als = Charterver-
kehr bezeichnet werden. Die weiteren Segmente des Gelegenheitsverkehrs sind Taxiflige,
Rundfltige, gewerbliche Schulflige sowie die Gbrigen gewerblichen Flige ohne
Personenbefdrderung wie z.B. Bildflige, Reklamefllge, land- und forstwirtschaftliche Fltge.

Gewerblicher Luftverkehr

Umfasst den Teil des gesamten Luftverkehrs, der im Auftrag Dritter gegen Entgelt durchgeftihrt
wird. Der ~ umfasst den = Linienverkehr und den = Gelegenheitsverkehr. Andere Luftverkehre
zahlen zum nichtgewerblichen Luftverkehr (z.B. private Reisefllige, Flige im Werkverkehr, Segel-
, Sport-, Werkstatt-, Uberfiihrungs-, Militarfliige).

Gesamtaufkommen
Das ~ eines betrachteten Flugplatzes besteht aus dem = Lokalaufkommen und der Menge des
- Transitaufkommens. Gilt gleichermalen fur Passagiere wie fir Fracht.

Einladung
Im Bereich der Luftfracht und Luftpost wird der Begriff ~ analog zum Begriff = Einsteiger
benutzt.

Einsteiger
Als ~ werden alle Passagiere bezeichnet, die > Originareinsteiger oder > Umsteiger sind.

EU-15

Europaische Union zwischen 1995 und 2004 mit den 15 Mitgliedern Belgien, Danemark,
Deutschland, Finnland, Frankreich, Griechenland, Irland, Italien, Luxemburg, Niederlande,
Osterreich, Portugal, Schweden, Spanien und Vereinigtes Kénigreich.




i DLR 66 Luftverkehrsbericht 2008

EU-25
Europaische Union zwischen 2005 und 2006 mit den Mitgliedern der - EU-15 sowie Estland,
Lettland, Litauen, Malta, Polen, Slowakei, Slowenien, Tschechische Republik, Ungarn, Zypern.

EU-27
Europaische Union seit 2007 mit den Mitgliedern der - EU-25 sowie Bulgarien und Rumanien.

Flug

Ein ~ ist einerseits der eigentliche Beférderungsvorgang im Luftverkehr zwischen zwei
Flughafen. In der Statistik erscheint er in Form von zwei Flugbewegungen, namlich Start und
Landung. Andererseits erscheinen in den Flugplédnen der Fluggesellschaften auch Flige, die aus
mehreren Etappen bestehen. In einer flughafenbezogenen Betrachtung wird der Begriff ,Flug”
auch fur Flugbewegungen, insbesondere Starts, verwendet.

Fluggast
Im Sinne der Flughafenstatistik werden = Einsteiger, = Aussteiger und = Transitpassagiere als
Fluggaste zusammengefasst.

Fracht an Bord / Post an Bord
Im Bereich der Luftfracht und Luftpost werden die Begriffe ~ analog zum Begriff = Passagiere
an Bord benutzt.

ICAO-Weltregionen
Von der Internationalen Zivilluftfahrtorganisation (ICAO) fir statistische Zwecke definierte
Weltregionen: Nordamerika, Europa, Asien/Pazifik, Nahost, Afrika, Lateinamerika/Karibik.

Liberalisierung im Luftverkehr
Abbau von staatlichen Eingriffen und Vorschriften im Luftverkehrsmarkt. Seit Ende der 1970er
Jahre in den USA und seit Ende der 1980’er Jahre in Europa zu beobachtende Politikstrategie.

Linienverkehr
Beim ~ handelt es sich um 6ffentlich zuganglichen sowie plan- und regelmaBig durchgefihrten
Verkehr mit Betriebs- und Beférderungspflicht zwischen zwei Flughafen.

Lokalaufkommen
Als ~ eines betrachteten Flugplatzes wird die Menge der - Einsteiger und der - Aussteiger
bezeichnet.

Luftverkehrsgesellschaft
Unternehmen zur Erbringung von Beférderungsdienstleistungen unter Nutzung des
Verkehrstragers , Luft”.

(Luft-) Verkehrsleistung (Personen, Fracht)
Mal im Personen- und Guterverkehr, bei der die Anzahl der beférderten Personen bzw. die
Masse des beforderten Gutes mit der jeweils zurlickgelegten Entfernung multipliziert werden.

Origindreinsteiger
Passagiere, die am betrachteten Flugplatz ihren Hin- oder Ruckflug beginnen.

Passagiere an Bord
Als ~ wird die Zahl der = Einsteiger und der = Transitpassagiere bezeichnet (flugzeugbezogene
Betrachtung).

Personenfernverkehr
Raumuberwindungsvorgang, bei dem mehr als 100 km einfache Streckenldnge zuriickgelegt
werden.
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Quelle-Ziel-Verkehr bzw. -Strom

Verkehrsstrom, der durch einen Herkunftsflughafen bzw. -ort und einen Endzielflughafen bzw.
Endzielort charakterisiert wird. Mit diesen Angaben ist keine Aussage Uber die Route
(Direktverbindung oder Umsteigeverbindung) verbunden.

Reise

Unter einer ~ wird eine vortbergehende Ortsveranderung verstanden, die von einem
Herkunftsort zu einem oder mehreren Zielorten und (meistens) wieder zuriick zum
Ausgangspunkt fihrt. Ubertragen auf den Luftverkehr bedeutet dies, dass eine Flugreise aus
mindestens zwei Fligen, namlich Hinflug und Rickflug besteht. Ein Flugreisender tritt somit auf
seinem Hin- und Rickweg in der Luftverkehrsstatistik mehrfach als = Fluggast in Erscheinung.

Streckenziel (-flughafen)

Mit ~ wird der dem Startflughafen nachstfolgende Flughafen bezeichnet, auf dem ein Passagier
aus dem Flugzeug steigt, um entweder als = Umsteiger mit einem anderen Flugzeug unter
anderer Flugnummer weiterzufliegen oder um das Luftverkehrssystem zu verlassen. Im zweiten
Fall sind Streckenzielflughafen und Endzielflughafen identisch.

Transitaufkommen
Fluggaste bzw. Fracht, deren Flugreise nach einer Zwischenlandung mit demselben Flugzeug
und in der Regel unter gleich bleibender Flugnummer fortgesetzt wird.

Umladung
Im Bereich der Luftfracht und Luftpost wird der Begriff ~ analog zum Begriff = Umsteiger
benutzt.

Umsteiger

Passagiere, die am betrachteten Flugplatz aus einem Flugzeug aussteigen, um anschlieBend
ihren (Hin- bzw. Rick-) = Flug mit einem (anderen) Flugzeug fortzusetzen. In der Statistik
tauchen ~ daher meist zweimal auf, erst als = Aussteiger, dann wieder als - Einsteiger.

Verkehrsmittelaufteilung (auch Verkehrsmittelwahl oder Modal Split)
Anteile der verschiedenen Verkehrsmittel an einer betrachteten Verkehrsmenge (Verkehrsauf-
kommen oder Verkehrsleistung) .
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Anhang A:
Tabellen
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. : Reisende in Tsd.
Endzielregion Berlin [ Dusseldorf] Minchen| Frankfurt]  Gesamt
Europa (ohne Deutschland) 5.588 5.315 5.403 6.429 42.863
darunter:
EU (25) ohne Deutschland 4.228 3.835 4.277 4.824 33.175
GroBbritannien/Irland 883 549 764 831 5.632
darunter:
London 495 286 513 497 3.449
Spanien 971 1.439 1.070 1.272 10.203
darunter:
Festland 502 485 525 549 3.794
Balearen 296 551 315 366 3.850
Kanaren 173 403 231 357 2.559
Portugal 91 114 117 193 1.019
ltalien/Malta 613 392 579 561 4.345
Griechenland/Zypern 196 387 381 392 2.384
Turkei 374 829 486 695 4.697
Frankreich 351 263 472 388 2.427
darunter:
Paris 262 153 279 227 1.479
Skandinavien 486 296 399 430 2.519
darunter:
Finnland 83 74 114 90 553
Schweden 105 60 102 138 838
Norwegen/Island 140 71 100 115 609
Dénemark 158 91 83 87 520
Schweiz 495 264 160 217 1.777
Osterreich 292 285 112 361 2.100
Russische Fdderation 200 127 167 215 964
Afrika 186 410 430 757 2.745
darunter:
Nordafrika 140 322 295 408 2.009
darunter:
Tunesien 40 96 63 95 579
Agypten 88 187 211 231 1.169
Amerika 352 486 837 2.306 4.883
darunter:
Nordamerika 286 371 686 1.855 3.957
darunter:
USA 243 308 575 1.540 3.313
Stdamerika 66 115 150 451 926
Asien 289 408 757 2.088 4.228
darunter:
Nahost 117 125 243 414 1.102
Indischer Subkontinent 22 62 95 304 555
Japan/Korea 37 35 82 319 553
China (ohne Hongkong) 26 37 87 307 544
Australien/Ozeanien 6 14 32 213 281
Gesamt 6.420 6.634 7.458 11.793 55.000

Tabelle A - lll: Auswahl grenziberschreitender Reisendenstréme im Linien- und Charterverkehr aus Deutschland
(Gesamt: 25 ausgewahlte Flughafen) im Jahr 2007

Quelle: Statistisches Bundesamt
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Streckenziel in Tonnen
Post| Fracht Summe
Deutschland 31.979 82.520 114.499
Europa (ohne Deutschland) 20.580 560.657 581.237
darunter:
GroBbritannien/Irland 3.910 103.421 107.331
darunter:
GroBbritannien 3.000 94.248 97.248
Spanien/Portugal 2.621 62.579 65.200
darunter:
Spanien 1.835 48.199 50.034
Frankreich 1.154 52.917 54.071
Belgien 564 43.715 44.279
Schweden 1.187 41.490 42.677
Turkei 227 47.173 47.400
[talien 1.440 43.599 45.039
Russische Foderation 1.142 69.389 70.531
Afrika 2.710 105.199 107.909
darunter:
Kenia 221 22.469 22.690
Stdafrika 557 15.241 15.798
Senegal 197 36.269 36.466
Agypten 469 16.023 16.492
Amerika 13.926 387.200 401.126
darunter:
Nordamerika 11.981 362.751 374.732
darunter:
USA 10.689 320.114 330.803
Kanada 1.292 42.637 43.929
Stidamerika 1.640 20.232 21.872
Asien 8.124 667.381 675.505
darunter:
Vereinigte Arabische Emirate 435 147.808 148.243
Indien 395 83.098 83.493
Usbekistan 99 7.663 7.762
China (ohne HongKong) 303 56.655 56.958
Republik Korea 553 65.898 66.451
HongKong 247 33.898 34.145
Japan 959 51.081 52.040
Australien/Ozeanien 0 0 0
Insgesamt: 45.340 1.720.437 1.765.777

Tabelle A - IV: Grenziberschreitende Fracht- und Poststrome im Linien- und Charterverkehr aus Deutschland
(25 ausgewahlte Flughafen) im Jahr 2007

Quelle: Statistisches Bundesamt
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Anhang B:
DLR-Jahresauswertung der deutschen Luftverkehrsstatistik
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Erlduterungen zur DLR-Jahresauswertung der deutschen
Luftverkehrsstatistik

Basierend auf der amtlichen Luftverkehrsstatistik flhrt die DLR-Luftverkehrsforschung der
Einrichtung Flughafenwesen und Luftverkehr Analysen zu ausgewahlten Merkmalen des
Luftverkehrs durch. Diese erscheinen monatlich und werden, ohne Gewahr, im Internet unter
der Adresse: http://www.dIr.de/fw/DuA veroffentlicht.

Abflughafen Deutsche Abgangsflughafen
Flughafensystem Berlin - BER
Flughafen Hamburg - HAM . . .
Flughafen Bremen - BRE Bei den ausgewahlten Merkmalen handelt es sich um
Flughafen Hannover - HAJ ; H i 3 =
Flughafen MinsterOsnabrick - FMO Q|e 1) Passaglerfluge. agf 25 ausgewahlten.FI.ughafen
Flughafen Diisseldorf- DUS in Deutschland. Dabei sind alle Starts im Linien- und
AL I e Charterverkehr erfasst. Dazu werden 2) alle Personen
ughafen Frankfurt - FRA . . . .
Flughafen Stuttgart - STR an Bord bei den Abflugen im Linien- und
Flughafen Nurnberg - NUE : ; - ; ;
e Charterverkehr dieser Passaglerﬂuge ausgewiesen. Ein
Flughafen Leipzig - LEJ Deutschland | Weiteres Merkmal, welches kontinuierlich analysiert
Flughafen Dresden - DRS : : : : :
Flughafen Liibeck - LBC Verd .|st 3) dle" Luftfracht an Bord. Hierbei Werdgn
Flughafen Paderborn - PAD samtliche Fluge betrachtet und sowohl die
Flughafen Dortmund - DTM . : : :
Flughafen Niederrhein - NRN Beiladungsfracht in Passagierflugzeugen als auch die
Flughafen Hahn - HHN Nur-Frachter beriicksichtigt. Ausgewiesen werden
Flugh ticken - SCN - . -
e diese Mengen in Tonnen. Dabei kann es durch
E:ug:a;en Effrlsruh;é?:aden-FKB Rundungsungenauigkeiten zu geringfligigen
ughafen Erfurt - . . . .
Flughafen Rostock - RLG Unterschieden kommen, da die Originaldaten je 100

kg ausgewiesen werden.

Bei den 25 ausgewahlten Flughafen handelt es sich um die Flughafen, die nach der
Luftverkehrsstatistik berichtspflichtig sind und dementsprechend ihre Aufkommenswerte an das
Statistische Bundesamt melden mussen. Bis zum Jahre 2002 waren das die Berliner Flughafen
(Tempelhof - THF, Tegel - TXL und Schoénefeld), die unter dem Flughafensystem Berlin — BER
zusammengefasst sind, Hamburg — HAM, Bremen — BRE, Hannover — HAJ, Minster/Osnabrick —
FMO, Dusseldorf — DUS, KéIn/Bonn — CGN, Frankfurt — FRA, Stuttgart — STR, Minchen — MUC,
Ndrnberg — NUE, Saarbricken — SCN, Leipzig — LEJ, Dresden — DRS und Erfurt — ERF. Im Jahr
2003 wurde der Flughafen Hahn — HHN neu aufgenommen und im Jahr 2004 folgten
Friedrichshafen — FDH, Dortmund — DTM, Paderborn — PAD, Libeck — LBC und Karlsruhe/Baden-
Baden — FKB hinzu. Ab dem Jahr 2005 zahlt auch der Flughafen Weeze bzw. Niederrhein — NRN
zu den berichtspflichtigen Flughafen und ab dem Jahr 2006 auch der Flughafen Rostock — RLG.
So gelten die ausgewiesenen Werte zwar flr den jeweiligen Monat, bei der Betrachtung von
Jahresteilwerten, der Gleitenden 12 Monate oder der Veranderungsraten ist aber zu
bertcksichtigen, das die kumulierten Werte méglicherweise zu niedrig und die Wachstumsraten
zu hoch sein kénnen, da noch nicht alle Flughafen Gber den gesamten Betrachtungszeitraum
berichtspflichtig sind.

Neben einer Ubersichtsdarstellung, welches die Gesamtwerte der betrachteten Merkmale fir
den jeweiligen Monat, einen Vergleich zum Wert des Vorjahresmonats, einen Summenwert fir
das laufende Jahr mit einem Vergleich zum Vorjahreszeitpunktes und einen Summenwert der
letzten 12 Monate darstellt, werden jeweils auf einer Seite die Verkehrsstrome der einzelnen
Merkmale zwischen Abgangsflughafen und Zielgebiet dargestellt. Dabei sind die
Abgangsflughéafen die 25 ausgewahlten berichtspflichtigen Flughafen, die innerdeutsch auch die
25 Zielflughafen darstellen. Bei den Zielgebieten in Europa handelt es sich vorwiegend um
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einzelne Lander (z.B. Finnland), Landergruppen mit gemeinsamen Merkmalen (z.B.
Belgien/Luxemburg) oder Teile von Landern, die
einer speziellen Betrachtung bedlrfen (z. B.
Frankreich_Paris).  Bei den  Zielgebieten im
Interkontbereich handelt es sich teilweise auch um
einzelne Lander (z.B. Nordafrika_Marokko), Teile
eines Kontinentes (z.B. Asien_Nahost) oder um einen
ganzen Kontinent (z.B. Australien/Ozeanien).

Neben diesen Merkmalen, die sich auf die einzelne
Flugstrecke von A nach B bezieht, werden
weitergehende Analysen durchgefthrt, die das
Endziel der 4) Einsteiger und 5) Reisenden
berlcksichtigen und so fur den Quell-Zielverkehr
relevant sind. Diese Statistiken werden jedoch nicht
veroffentlicht sondern stehen nur far
Spezialauswertungen zur Verfligung.

Endzielgebiete, differenziert nach Deutschland, Europa und
Interkont
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DLR

Das DLR im Uberblick

Das DLR ist das nationale Forschungszentrum der Bundesrepublik
Deutschland fur Luft- und Raumfahrt. Seine umfangreichen
Forschungs- und Entwicklungsarbeiten in Luftfahrt, Raumfahrt,
Verkehr und Energie sind in nationale und internationale Koope-
rationen eingebunden. Uber die eigene Forschung hinaus ist das
DLR als Raumfahrt-Agentur im Auftrag der Bundesregierung fiir
die Planung und Umsetzung der deutschen Raumfahrtaktivitaten
sowie flr die internationale Interessenswahrnehmung zustandig.
Zudem fungiert das DLR als Dachorganisation fur den national
groBten Projekttrager.

In 29 Instituten und Einrichtungen an den dreizehn Standorten
Koéln (Sitz des Vorstandes), Berlin, Bonn, Braunschweig, Bremen,
Gottingen, Hamburg, Lampoldshausen, Neustrelitz, Oberpfaffen-
hofen, Stuttgart, Trauen und Weilheim beschaftigt das DLR ca.
5.700 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter. Das DLR unterhalt Biros
in Brussel, Paris und Washington D.C.

Die Mission des DLR umfasst die Erforschung von Erde und
Sonnensystem, Forschung fur den Erhalt der Umwelt und umwelt-
vertragliche Technologien, zur Steigerung der Mobilitat sowie fir
Kommunikation und Sicherheit. Das Forschungsportfolio des DLR
reicht von der Grundlagenforschung zu innovativen Anwendun-
gen und Produkten von morgen. So trdgt das im DLR gewonnene
wissenschaftliche und technische Know-how zur Starkung des
Industrie- und Technologiestandortes Deutschland bei. Das DLR
betreibt GroBforschungsanlagen fur eigene Projekte sowie als
Dienstleistung fur Kunden und Partner. Dartiber hinaus fordert
das DLR den wissenschaftlichen Nachwuchs, betreibt kompetente
Politikberatung und ist eine treibende Kraft in den Regionen
seiner Standorte.

Deutsches Zentrum
fiir Luft- und Raumfahrt eV

in der Helmholtz-Gemeinschaft

Flughafenwesen und Luftverkehr
Linder Hohe

51147 Kéln

ww.dlr.de/fw

www.DLR.de





