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Vorwort

2006 erscheint nun zum dritten Mal

und informiert wieder Uber aktuelle
Entwicklungen des Luftverkehrs. In bewahr-
ter Form stellt er grundlegende Fakten zum
Luftverkehr zusammen, die aus verschie-
denen Quellen zusammengetragen wurden.
Im Vordergrund steht dabei der deutsche
Luftverkehr im Zeitraum von 1991 bis 2005.
Der internationalen Verflechtung im Luftver-
kehr entsprechend widmet sich der Luft-
verkehrsbericht auch dem europaischen und
weltweiten Luftverkehr, wie er sich in den
Veroffentlichungen internationaler Organi-
sationen und Verbande widerspiegelt.

D er vorliegende Luftverkehrsbericht

Der Luftverkehr setzte sein Wachstum im
Jahr 2005 zwar leicht abgeschwaécht, aber
auf  weiterhin  hohem Niveau fort.
Bemerkenswert sind dabei Veranderungen,
denen der Luftverkehrsmarkt derzeit
unterworfen ist, und die sich deutlich auf
das Reiseverhalten und damit auf die
Verkehrsnachfrage auswirken. Neue
Geschaftsmodelle der Airlines sowie die
weiter fortschreitende Liberalisierung des
Luftverkehrs verbilligen und vereinfachen
das Reisen mit dem Flugzeug.

i DLR

Shoppen in Mailand oder mal eben etwas
Sonne in Valencia tanken werden damit
leicht realisierbare Alternativen zum Ein-
kaufsbummel am eigenen Wohnort oder fir
den Ausflug in das nachstgelegene Nah-
erholungsgebiet. Neben den Privatreisenden
profitiert aber auch die Wirtschaft von
diesen Veranderungen: durch das zuneh-
mend dichtere Streckennetz werden immer
mehr Markte direkt und damit Zeit und
Kosten sparend miteinander verbunden.

Der diesjahrige Sonderbeitrag beschaftigt
sich mit dem Thema Verspatungen im
Luftverkehr. Das Argernis fir die Fluggéaste
entpuppt sich bei genauerem Hinsehen als
ein komplexes Phanomen, an dem alle
Leistungserbringer des Luftverkehrs beteiligt
sind.

Der Luftverkehrsbericht 2006 entstand
wiederum im Rahmen des Forschungsvor-
habens ,Analyse und Prognose des
Luftverkehrs”, das zum Forschungspro-
gramm Verkehr der Helmholtz-
Gemeinschaft gehort.

Vorwort
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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 origindre
Leistung widerspiegeln. Diese Leistungs-
kennziffern werden jdhrlich  von der
Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrs-
flughafen (ADV) veroffentlicht, in der die
internationalen  Verkehrsflughdfen  und
Regionalflughafen Deutschlands zusammen-
geschlossen sind.

17 23 24

bis 2003 ab 2003 ab 2005
Berlin-Schénefeld

Berlin-Tegel

Berlin-Tempelhof
Bremen

Dresden
Disseldorf

Erfurt

Frankfurt

Hamburg

Hannover

Koln/Bonn

Leipzig/Halle Dortmund

Miinchen Friedrichshafen

Munster/Osnabriick Hahn

Nirnberg Karlsruhe/Baden-Baden

Saarbriicken Libeck

Stuttgart Paderborn/Lippstadt Niederrhein

Abbildung 1: Mitglieder der in Kapitel 1 verwendeten
Gruppen der 17, 23 bzw. 24 ausgewahlten deutschen
Flughafen

1.1 Fluggaste

Den nachfolgend abgebildeten Zeitreihen
liegen die Aufkommenswerte der so
genannten ,ausgewadhlten  Flugplatze”
zugrunde, flr die auf gesetzlicher Basis eine
kontinuierliche Totalerhebung des gewerb-
lichen Luftverkehrs durchgefihrt wird.
Durch Festlegungen des Bundes-
ministeriums flr Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung handelte es sich seit der
Wiedervereinigung Deutschlands bis
einschlieBlich 2002 um die siebzehn
Flughafen Berlin-Tegel, Berlin-Tempelhof,
Berlin-Schonefeld, Hamburg, Bremen,
Hannover, Muinster/Osnabrlck, DuUsseldorf,
KoIn/Bonn, Frankfurt, Saarbricken,
Stuttgart, Nurnberg, Mdunchen, Erfurt,
Leipzig und Dresden. Seit 2003 zdhlt auch
Hahn zu den ausgewahlten Flugplatzen.
Aufgrund einer Verordnung der EU zur
Luftverkehrsstatistik, die in Deutschland in
einem Gesetz zur Neuregelung des Rechts
der  Verkehrsstatistik ~ Anfang 2004
umgesetzt wurde, wurden ab 2004 die
Flughafen Dortmund, Paderborn/Lippstadt,
LUbeck, Friedrichshafen und Karlsruhe-
/Baden-Baden in die erweiterte Luftverkehrs-
statistik aufgenommen. Im Jahr 2005 wurde
dann der Kreis der ,ausgewahlten
Flugplatze” um den Flughafen Niederrhein
vergroBert und umfasst nunmehr 24
Flughafen.

In den nachfolgenden Zeitreihen werden die
akkumulierten VerkehrsgréBen fur die 17
sowie flr die 23 beziehungsweise 24
ausgewahlten deutschen Flughafen ausge-
wiesen. Fir das Jahr 2003 werden zu
Vergleichszwecken die Werte auf Basis
sowohl der 17 als auch der 23
ausgewahlten Flughafen dargestellt.

Das Fluggastaufkommen an den deutschen Flughafen (Abbildung 2) ist nun zum vierten Mal
hintereinander gestiegen, nachdem es im Gefolge der Terroranschlage des 11. September, einer
schwachen Weltwirtschaftsentwicklung und des eskalierenden Irak-Konfliktes im Jahr 2002 auf
136 Mio. Fluggaste zurlckgefallen war. Im Jahr 2005 wurden an den 24 ausgewahlten
Flughafen 169 Mio. Fluggaste gezahlt, was einem Plus von 6,7 % gegenlber dem Vorjahr
entspricht. Damit hat sich das Wachstum im Vergleich zum Vorjahr (+8,0 %) zwar verlangsamt,

Verkehr auf deutschen Flughafen
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liegt aber auf dem Niveau von +6,9 % pro Jahr, das im weltpolitisch vergleichsweise ruhigen
Zeitraum von 1992 bis 2000 beobachtet wurde. Im Zehn-Jahres-Zeitraum gesehen, ist das
Fluggastaufkommen — von knapp 111 Mio. Fluggasten ausgehend — um 53 % gestiegen, was
einer durchschnittlichen jahrlichen Wachstumsrate von 4,3 % entspricht. Dieser Wert
berlcksichtigt die Luftverkehrskrise zu Beginn dieser Dekade.

Fluggaste in Mio.

180 : |
I I
l ¥ l

160 F === == mmmmmmmm e k- R TR
I I
I I
I I

140 o T4 B3% e e B
l l

P R P
I 1 I
I
| I

100 Fommmmmm T e
I I
I I

80 -t e 11. September 2001 - - - - - - - - -~
l SARS-Epidemie
I .

60 b ool Irak-Krieg — ____________
l l
I I

40 -—- - - ————— - —— - — — — — — e - e - — - — —
I I
l l

20 fmm e e e
I I
l l

0 I I

1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006

Abbildung 2: Entwicklung des Fluggastaufkommens auf den ausgewahlten deutschen Flughafen

Quelle: ADV

Die einzelnen Flughafen partizipierten in unterschiedlichem MaBe an diesem Wachstum.
Uberdurchschnittliche Anstiege der Fluggastaufkommen verzeichneten im vergangenen Jahr die
Flughdfen Berlin-Schonefeld (+50 % auf 5,1 Mio. Fluggaste) und Dortmund (+48 % auf
1,7 Mio. Fluggaste). Auch der Flughafen Berlin-Tempelhof, dessen SchlieBung urspringlich fur
das Jahr 2004 geplant war, erreichte einen Zuwachs von fast 24 % auf 546 Tsd. Fluggaste.
Diese hohe Zuwachsrate ist Uberwiegend auf Flige der dba von und nach Ké&In/Bonn
zurGckzufthren. Wachstumsraten Gber 10 Prozent wiesen weiterhin die Flughafen Lubeck
(+19 %), Karlsruhe/Baden-Baden (+14 %), KéIn/Bonn (+13 %) und Hahn (+12 %) auf.
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Fluggastaufkommen 2005
(Index 100 = 2002)
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Anteil LCC-Fluge am Gesamtverkehr im Januar 2006

Abbildung 3: Zusammenhang zwischen Low-Cost-Anteil und Wachstum des Fluggastaufkommens

Quellen: OAG, ADV, eigene Berechnungen

In den letzten Jahren stand die Steigerung des Fluggastaufkommens eines Flughafens meist in
Verbindung mit Ausweitungen des Angebots durch Low-Cost-Carrier. Abbildung 3 zeigt dazu
den Zusammenhang zwischen dem Fluggastaufkommen des letzten Jahres bezogen auf das Jahr
2002 — dem Jahr, in dem Low-Cost-Carrier in groBem Stil in Deutschland FuB fassten — und dem
im Januar 2006 erreichten Anteil an Low-Cost-Verkehr fir die Gruppe der 17 ausgewahlten
Flughafen. Das gesamte Fluggastaufkommen dieser Flughafen lag im Jahr 2005 etwa 18 % Uber
demjenigen des Jahres 2002. DemgegenUber hat sich das Fluggastaufkommen am Flughafen
Berlin-Schonefeld zwischen 2002 und 2005 - allerdings von einem niedrigeren Niveau
ausgehend - etwa verdreifacht. Gleichzeitig erreichten hier die von Low-Cost-Carrier
angebotenen Flige einen Anteil von 83 % des gesamten Angebots im Linien- und
Charterverkehr. Am Flughafen KéIn/Bonn, von dem aus mit den Angeboten von Germanwings
und Hapag Lloyd Express im Herbst 2002 die kraftige Ausweitung des LCC-Verkehrs in
Deutschland begann, stieg die Zahl der Fluggaste im gleichen Zeitraum um 76 % an; hier hatten
die Fluge von Low-Cost-Carriern im Januar 2006 einen Anteil von 57 %. Im Unterschied dazu
stieg das Fluggastaufkommen z.B. am Flughafen Frankfurt unterdurchschnittlich um etwa 8 %.
Gleichzeitig lag der Anteil an Low-Cost-Verkehr an Deutschlands aufkommensstarkstem
Flughafen im Januar 2006 unter einem Prozent. Nach Angaben des Flughafens verhinderten vor
allem Kapazitatsengpdsse ein stdrkeres Verkehrswachstum. Im Allgemeinen stieg also das
Fluggastaufkommen mit der Ausweitung von Angeboten durch Low-Cost-Carrier an.
Abweichend davon ist das Fluggastaufkommen am Flughafen Berlin-Tempelhof trotz eines
relativ hohen Anteils an Low-Cost-Verkehr im Januar 2006 gesunken, was im Zusammenhang
mit der geplanten SchlieBung dieses Flughafens steht. Eine Sonderstellung nimmt auch der

Verkehr auf deutschen Flughafen
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Flughafen Munchen ein. Trotz eines vergleichsweise geringen Anteils an Low-Cost-Verkehr
(11 % der angebotenen Flige) lag das Fluggastaufkommen des Jahres 2005 um 24 % (Uber
dem des Jahres 2002. Dieser Anstieg am Flughafen Mdinchen ist auch auf seine gestiegene
Bedeutung als Hub-Flughafen zurlckzufihren. Nach Angaben des Flughafens wuchs der Anteil
der Umsteiger kontinuierlich an; er lag im Jahr 2005 bei 34 % der abfliegenden Passagiere.
Hierin zeigt sich auch die zunehmende Nutzung des Minchner Flughafens als zweites Drehkreuz
durch die Lufthansa.

Fluggéste in Mio.

30,8% Gesamtaufkommen 2005:
s 169 Mio. Fluggaste auf 24 Flughafen

Die Prozentangaben beziehen sich auf das Gesamtaufkommen

R B B Pl L

30 - - 169%

20 - B

6,8% 0
6.3% 5,6% 5,6%
10
I I I I = =
0 . .

Frankfurt Munchen Dusseldorf  Berlin-Tegel Hamburg Koln/Bonn Stuttgart Hannover Berlin-
Schonefeld

Abbildung 4: Fluggastaufkommen auf deutschen Flughafen im Jahr 2005

Quelle: ADV

Das Fluggastaufkommen verteilt sich sehr ungleichmdBig auf die einzelnen Flughafen.
Abbildung 4 (siehe auch Anhang, Tabelle A-1) zeigt das Fluggastaufkommen der neun
aufkommensstdrksten deutschen Flughafen fur das Jahr 2005. Gut 30 % des Fluggast-
aufkommens auf den deutschen Verkehrsflughdfen entfdllt auf den gréBten deutschen
Flughafen Frankfurt (52,2 Mio. Fluggaste); fast die Halfte des gesamten Fluggastaufkommens
wird von den zwei aufkommensstarksten Flughafen Frankfurt und Muinchen (28,6 Mio.)
abgefertigt. Gemessen am Fluggastaufkommen folgen die Flughdfen Dusseldorf (15,5 Mio.),
Berlin-Tegel (11,5 Mio.), Hamburg (10,7 Mio.), Kéln/Bonn (9,5 Mio.) und Stuttgart (9,4 Mio.).
Aufgrund seines starken Verkehrswachstums ist der Flughafen Berlin-Schénefeld beziglich des
Fluggastaufkommens mit knapp 5,1 Mio. Fluggasten auf Rang 9 vorgeriickt.

1.2 Luftfracht und Luftpost

Wie aus Abbildung 5 ersichtlich wird, wies die Luftfracht im vergangenen Jahr wiederum einen
deutlichen Anstieg auf, wahrend die Luftpost in Deutschland weiterhin an Bedeutung verloren
hat. Im Jahr 2005 wurden insgesamt knapp 3,2 Mio. Tonnen Luftfracht und Luftpost an
deutschen Flughafen umgeschlagen. Dies bedeutet im Vergleich zum Vorjahr einen Anstieg um
7,1 %. Der Zuwachs lag damit deutlich unter dem Wachstum des Jahres 2004 (+12,5 %), aber
im langfristigen Vergleich immer noch auf vergleichsweise hohem Niveau. Im Zeitraum von 1995
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bis 2005 nahm der Gesamtumschlag um 41 % zu, was einer durchschnittlichen Wachstumsrate
von 3,5 % pro Jahr entspricht.

Der hinsichtlich der Menge dominierende Luftfrachtumschlag ist seit Beginn der neunziger Jahre
deutlich gewachsen und erreichte im Jahr 2005 mit 3,0 Mio. Tonnen einen neuen Héchstwert.
Im Vergleich zum Vorjahr ist er damit um 9,1 % gestiegen. Hintergrund dieses kraftigen
Wachstums war die weltwirtschaftliche Expansion, die sich trotz des Anstiegs der Olpreise
fortsetzte und positive Auswirkungen auch auf den deutschen AuBenhandel hatte. Die
Abwertung des Euro erhdhte zusatzlich die Wettbewerbsfahigkeit deutscher Exporte auBerhalb
des Euroraums. Auch wurden vermehrt Giter von den 6lexportierenden Landern nachgefragt.
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Abbildung 5: Entwicklung des Fracht- und Postaufkommens auf den
ausgewahlten deutschen Flughafen

Quelle: ADV

Gesamtaufkommen 2005: Abbildung 6: Fracht- und Postaufkommen auf deutschen Flughafen im
3,2 Mio. Tonnen (24 Flughafen) Jahr 2005
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Quelle: ADV

Im Gegensatz zur Luftfracht ist das Luftpostaufkommen
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Expressfracht in immer gréBerem MalBe Transporte, die friher von der Bundespost durchgefihrt
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 6 (siehe auch Tabelle A-1) zeigt die entsprechenden
Kennzahlen der drei in diesem Bereich wichtigsten Flughadfen, an denen im Jahr 2005 etwa
90 % des Gesamtaufkommens an Fracht und Post umgeschlagen wurden. Wichtigster
Flughafen war dabei Frankfurt mit einem Luftfrachtaufkommen von 1,89 Mio. Tonnen, gefolgt
von Koéln/Bonn mit 651 Tsd. Tonnen und Minchen mit 209 Tsd. Tonnen. Die Luftpost spielte
lediglich am Flughafen Frankfurt mit einem Aufkommen von 99 Tsd. Tonnen eine nennenswerte
Rolle.

1.3 Flugbewegungen

Abbildung 7 zeigt die Entwicklung des Flugbewegungsaufkommens auf den ausgewahlten
deutschen Flughafen seit 1991. Unter Flugbewegungen werden hier sowohl Starts als auch
Landungen verstanden. Die Erweiterung der Erhebungsbasis 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
Flugbewegungsaufkommen einen deutlichen Niveausprung auf, der sich auch beim gesamten
Flugbewegungsaufkommen widerspiegelt.
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Abbildung 7: Entwicklung der Flugbewegungen auf den ausgewahlten deutschen Flughafen

Quelle: ADV

Das Flugbewegungsaufkommen wird stark vom gewerblichen Verkehr dominiert, wenngleich
auf einigen der neu einbezogenen Flughafen die Situation sich umgekehrt darstellt (siehe auch
Abbildung 9). Im Jahr 2005 wurden auf den 24 ausgewahlten Flughafen knapp 2,4 Mio.
Flugbewegungen registriert, was gegeniber dem Vorjahr einen Anstieg um 4,2 % bedeutet.
Davon sind etwa 0,3 Prozentpunkte auf die Erweiterung der Erhebungsbasis um den Flughafen
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Niederrhein zurtckzufihren. Mit 2,1 Mio. Flugbewegungen macht der gewerbliche Verkehr
etwa 87 % der Starts und Landungen aus. Flr dieses Segment ist gegentber dem Vorjahr ein
Anstieg um 4,4 % (+4,2 % ohne den Flughafen Niederrhein) zu verzeichnen. Dem
nichtgewerblichen Luftverkehr sind 0,3 Mio. Flugbewegungen — dies entspricht einem Anteil von
13 % am Gesamtverkehr — zuzurechnen. Entgegen der Entwicklung der Vorjahre ist das
Flugbewegungsaufkommen des nichtgewerblichen Verkehrs um 3 % gewachsen. Der neu in die
Statistik hinzugenommene Flughafen Niederrhein tragt wegen seines vergleichsweise hohen
Anteils an nichtgewerblichen Flugbewegungen mit einem Prozentpunkt zu diesem Wachstum
bei.

140 : ‘ ‘ :
! ! ! ! Abbildung 8: Sitzplatzangebot und
| | | Auslastung der Flige
120 ; ; ; ; Quelle: Statistisches Bundesamt,
: : : : eigene Berechnungen
o | | | | . . . .
Z 100 ; 1 1 1 100% Uber einen langeren Zeitraum
o | | | | .
& ‘ ‘ ‘ ‘ betrachtet, ist das Flugbe-
[} | | | | .
3 ‘ w w wegungsaufkommen wie das
> 80 I I 80%
8 ! ! ; ! Fluggast- und Luftfrachtauf-
© = . .
S ; ; ; ‘ £ kommen gestiegen, allerdings
S 60 : : 60% © Mit geringeren Wachstumsra-
g ‘ ‘ ‘ ‘ = ten. Im vergangenen Zehn-
& | | | | “  Jahres-Zeitraum wurden 30 %
8 40 ; ; ; ; 40% mehr Flugbewegungen regis-
Basis: 17 ausgewshite 1 triert, was einer durchschnitt-
Lo | flughafen, nur S . lichen jahrlichen Zuwachsrate
Passagierfluge des Linien- ' ’ von 2,7 % entspricht. Dieser im
und Charterverkehrs [ .
‘ ‘ ‘ ! Vergleich zum Fluggast- und
0 ‘ ‘ ‘ ‘ 0% Luftfrachtaufkommen geringere
1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 Zuwachs ist hauptsachlich auf

eine bessere Auslastung des
Fluggerats zurlckzufihren, wie
aus Abbildung 8 ersichtlich
wird. Demnach schwankte seit 1991 das Sitzplatzangebot im Linien- und Charterverkehr
zwischen durchschnittlich 122 und 128 Sitzplatzen pro Flug und hat sich damit praktisch kaum
verandert. DemgegenUber stieg die Auslastung im gleichen Zeitraum kontinuierlich von
durchschnittlich 74 Passagieren pro Flug auf 90 Passagiere pro Flug an. Der Sitzladefaktor stieg
dadurch um mehr als 10 Prozentpunkte und erreichte im Jahr 2005 einen Wert von 71,5 %.

Sitzplatzangebot pro Flug —&— Passagiere pro Flug —— Sitzladefaktor

Verkehr auf deutschen Flughafen
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Abbildung 9: Flugbewegungsaufkommen auf deutschen Flughéfen im Jahr 2005

Quelle: ADV

Die  gegenlaufigen Entwicklungen  des  gewerblichen und nichtgewerblichen
Flugbewegungsaufkommens verdeutlichen, dass der vom Aufkommen her deutlich kleinere
nichtgewerbliche Verkehr auf den ausgewahlten Flughdfen zunehmend vom gewerblichen
Verkehr verdrangt wurde. Durch die koordinierte Vergabe von Slots (Zeitfenster fur Starts und
Landungen) an Fluggesellschaften, wodurch ein mdéglichst nachfragegerechter Verkehrsablauf
sichergestellt werden soll, kénnen vor allem in Stunden hohen Verkehrsaufkommens fur den
nichtgewerblichen Verkehr Start- und Landemdglichkeiten nur mit nachrangiger Prioritat
eingerichtet werden. Auch bewirken die im Vergleich zu anderen Flughdfen oft hdéheren
LandegebUhren, dass der nichtgewerbliche Verkehr die ausgewdhlten 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 Flughéafen, die allerdings schwacher ausgepragt ist als beim Fluggastaufkommen.
Abbildung 9 (siehe auch Tabelle A-1) zeigt das Flugbewegungsaufkommen an einigen
Flughafen flr das Jahr 2005. Frankfurt ist dabei weiterhin der Flughafen mit dem hochsten
Flugbewegungsauftkommen. Im Jahr 2005 wurden dort insgesamt 490 Tsd. Starts und
Landungen durchgefthrt; das entspricht einem Anteil von fast 21 % am gesamten
Flugbewegungsauftkommen der 24 ausgewdhlten Flughafen. In absteigender Reihenfolge des
Flugbewegungsaufkommens folgen Minchen (399 Tsd. Flugbewegungen, 17 % Anteil) und
Dusseldorf (201 Tsd. Flugbewegungen, 8 % Anteil). Die Flughdfen Stuttgart, Hamburg und
KéIn/Bonn registrierten mit ca. 160 Tsd. Starts und Landungen bzw. mit Anteilen von knapp
7 % vergleichbare Verkehrsaufkommen. Wie auch im Vorjahr, war der mit Abstand gréBte
Anstieg im Flugbewegungsaufkommen am Flughafen Berlin-Schénefeld (+27,8 %) zu
beobachten, was im Zusammenhang mit den neuen Angeboten von Low-Cost-Carriern an
diesem  Flughafen  steht.  Weitere = Flughafen  mit  starken = Zuwdachsen  des
Flugbewegungsaufkommens im Jahr 2005 waren Paderborn/Lippstadt (+24,3 %), Hahn
(+18,4 %) und Dortmund (+16,6 %).
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1.4 Auslastungssituation

Die  beschriebene  Entwicklung der Flugbewegungen fihrt zu unterschiedlichen
Auslastungsgraden der deutschen Flughdfen. Wahrend Flughafen mit weniger Verkehr sich eine
bessere Auslastung vorhandener Kapazitdten winschen, kommen verkehrsreiche Flughafen
zunehmend an ihre Kapazitdatsgrenzen.

Stellt man die innerhalb eines Jahres angebotene Anzahl an Flugbewegungsmadglichkeiten
(koordinierte Slots) den tatsachlich erfolgten Flugbewegungen gegenlber, lasst sich eine
mittlere jahrliche Auslastung der einzelnen Flughafen bestimmen.

Abbildung 10 zeigt die Auslastungssituation des Jahres 2005 an den sieben verkehrsreichsten
deutschen Flughafen. Dargestellt sind die jahrlichen gewerblichen Flugbewegungen als
Pegelbalken an einer Sdule. Deren Hohe stellt die Summe der Koordinationseckwerte dieser
Flughafen unter Berlcksichtigung von Betriebsbeschrankungen und Larmkontingentierungen
dar — somit also naherungsweise die Anzahl der theoretisch maoglichen planmaBigen
Flugbewegungen eines Flughafens.

Der Koordinationseckwert eines Flughafens gibt die Anzahl der pro Stunde planbaren Flug-
bewegungen an. Diese PlanungsgréBe kann Uber den Tag variieren und ergibt sich aus der
Kapazitat des Bahnsystems, der Abfertigungskapazitat der Fluggastterminals und der
Vorfeldkapazitat. Sie berlcksichtigt dartber hinaus verkehrliche Gegebenheiten — wie zum
Beispiel den ortstiblichen Flugzeugtypenmix, typische Wetterverhaltnisse oder die Aufteilung der
Flugbewegungen auf Starts und Landungen. Ein weiterer wesentlicher Faktor, der die physische
Kapazitat eines Flughafens einschranken kann, sind die aus den Betriebsgenehmigungen
resultierenden Betriebsbeschrankungen — vor allem in der Nacht. 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.

Larmkontingentierungen auf Basis eines Larmpunktekontos oder eines Larmvolumens wie in
Frankfurt und Minchen fihren zu einer weiteren Reduzierung des Flugbewegungsangebotes.
Die fur Frankfurt und Muinchen dargestellten Flugbewegungsangebote unterstellen eine
optimale Ausnutzung des Larmkontingents durch Flugzeuge der leisesten Kategorie. Das in
Abbildung 10 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
maoglicherweise zusatzliche Betriebsbeschrankungen in Tagesrandstunden bzw. in der Nacht
zugrunde liegen, und das in der Abbildung als ,,Nachtangebot” bezeichnet wird.

Die Auslastung der einzelnen Flughafen hangt sowohl vom Verkehrsaufkommen als auch vom
Slot-Angebot ab. Frankfurt als verkehrsreichster Flughafen wies 2005 mit knapp 86 % (Vorjahr:
knapp 82%) die hdchste Auslastung des Flugbewegungsangebots auf. Der Anstieg der
Auslastung ergibt sich nicht nur aus einem um 2,8 % gestiegenen Flugbewegungsaufkommen
sondern auch aus einer leichten Reduzierung der 2005 rechnerisch verfligbaren
Flugbewegungskapazitat um 1,9 % gegenlber 2004.

In Dusseldorf, dem Flughafen mit dem dritthéchsten Verkehrsaufkommen, wurde das
Flugbewegungsangebot zu 81 % ausgeschopft. In Minchen betrug die Auslastung 73 %. Die
Auslastung der vier weiteren dargestellten Flughafen, deren Verkehrsaufkommen auf etwa
gleichem Niveau lag, lag zwischen 35 % (K&In/Bonn) und 56 % (Stuttgart).

Verkehr auf deutschen Flughafen
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Jeder Flughafen hat ein individuelles Nachfragemuster, welches in Abhangigkeit von Tageszeit,
Wochentag sowie saisonal variiert. Feiertage und Sonderveranstaltungen haben ebenfalls
Einfluss auf die Nachfrage. Auch hoch belastete Flughafen, deren Verkehrsnachfrage in vielen
Stunden deutlich Uber dem Angebot liegt, werden aufgrund dieser Nachfrageschwankungen
das Flugbewegungsangebot eines Jahres nie vollstandig ausnutzen koénnen. So ist die
Auslastung des Flughafens Frankfurt mit 86 % bereits als sehr hoch einzustufen. Dies wird auch
durch den hohen Anteil verspateter Flugbewegungen an diesem Flughafen deutlich. In der ADV-
Verspatungsstatistik 2005 hat Frankfurt mit rund 24 % den hochsten Anteil verspateter Fllge.
Durch die hohe Auslastung wirken sich kleinere UnregelmaBigkeiten oder Phasen schlechten
Wetters sofort in Form von Verspatungen aus und fuhren wiederum zu Folgeverspatungen.

Der Auslastungsgrad des Flughafens Frankfurt kann daher als Vergleichswert fir eine sehr hohe
Auslastung herangezogen werden. Um bei gleicher Auslastung wie der Flughafen Frankfurt zu
operieren, koénnten bis auf den Flughafen Ddsseldorf alle dargestellten Flughafen ihre
Flugbewegungsaufkommen zum Teil noch deutlich (bis zum schwarz markierten Wert) steigern.
So koénnte das Flugbewegungsaufkommen — jeweils bezogen auf die 2005er Werte — am
Flughafen Minchen nur noch um etwa 17 % gesteigert werden, bis die derzeitige Auslastung
von Frankfurt erreicht wirde. Fur Stuttgart und Berlin-Tegel ware dagegen eine Zunahme der
Flugbewegungen um gut 50 % mdglich. In Hamburg hingegen mdisste das Flug-
bewegungsaufkommen um 90 % steigen, und in Kd&ln/Bonn sogar um 149 %, bis die
Auslastung auf dem Niveau von Frankfurt lage.

Ein niedriger jahrlicher Auslastungsgrad bedeutet aber keinesfalls, dass nicht auch an diesen
Flughdfen zu Zeiten von Nachfragespitzen in vielen Stunden die Nachfrage Uber der
angebotenen stindlichen Kapazitat liegen kann.

Flugbewegungen in Tausend
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Abbildung 10: Jahrliche Flugbewegungen und geschéatztes jahrliches Slot-Angebot 2005

Quelle: FHKD, ADV, eigene Berechnungen
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2 Verkehrsstrome im innerdeutschen und

grenziiberschreitenden Luftverkehr

Nachdem im vorhergehenden Abschnitt die Aufkommen der

Die aktuellen Monats- Flughafen mit Passagieren, Fracht und Flugbewegungen
werte verdffentlicht das beschrieben worden sind, behandelt der folgende Abschnitt
DLR unter die Verkehrsstrome. Die Passagier- und Frachtstrdme sowie

die Flugbewegungsaufkommen auf Strecken beziehungs-
weise zwischen Regionen spiegeln die Luftverkehrsnach-
frage wider, die in Wechselwirkung mit dem Luftverkehrs-
angebot steht. Im Anhang B befinden sich die aktuellen Aufkommenswerte der Flughafen far
das Jahr 2005, differenziert nach den verschiedenen Reisezielgebieten sowie den Merkmalen:
durchgefiihrte Fluge, Passagiere an Bord und Fracht an Bord.

http://www.dIr.de/fw

2.1  Passagierverkehr

Im Gegensatz zum vorangegangenen Kapitel, in dem die Entwicklung des gesamten
Passagieraufkommens auf den ausgewahlten Flughafen beschrieben wurde, zeigt Abbildung 11,
wie sich die Aufteilung der Passagiere auf die Zielgebiete Deutschland, Europa und Ubrige
Kontinente (Interkont) entwickelt hat. Dazu werden diejenigen abfliegenden Passagiere
betrachtet, die an den ausgewahlten Flughafen in Flugzeugen saBBen und deren nachster
Landehafen in dem jeweiligen Zielgebiet lag. Dadurch ergibt sich beim Graphen , Gesamt” aus
Abbildung 11 in etwa der halbe Betrag des Graphens aus Abbildung 2. Der starke Anstieg
zwischen 2003 und 2004 ist unter anderem auch auf die Ausweitung des Kreises der
ausgewahlten deutschen Flughdfen um sechs weitere Flughafen zurlck zu fuhren (siehe
Kapitel 1). Im Jahr 2005 ist mit Niederrhein ein weiterer Flughafen in die Gruppe der
betrachteten Flughafen aufgenommen worden.

An dem bereits beschriebenen Anstieg des Fluggastaufkommens der letzten 15 Jahre sind die
einzelnen Zielregionen unterschiedlich stark beteiligt. Die Graphen in Abbildung 11 zeigen die
Anzahlen der jeweiligen Einsteiger (einschlieBlich der insgesamt geringen Zahl der
Transitpassagiere) zu den genannten Zielgebieten und weisen einen ahnlichen Verlauf auf. Dabei
zeigt sich, dass die Anzahl der Passagiere, die zu europdischen Streckenzielen starten, starker
wachst als die der Einsteiger zu Zielflughafen innerhalb Deutschlands. So wuchs der Anteil der
Passagiere, deren nachster Landehafen in Europa liegt, von rund 47 % im Jahr 1991 auf knapp
57 % im Jahr 2005. Im gleichen Zeitraum fiel der Anteil der Passagiere auf innerdeutschen
Fligen von ca. 37 % auf rund 26 % der Passagiere. Der Anteil der Passagiere an Bord von
Fligen zu interkontinentalen Zielen hielt sich wahrenddessen auf einem Niveau um 16 %. Der
im Jahr 2004 erstmals wieder erkennbare Anstieg bei der Anzahl der Passagiere, die zu
interkontinentalen Zielen fliegen, setzte sich auch 2005 fort. Dieser Anstieg und besonders der
Anstieg im europdischen Verkehr sind Ursache fur den seit dem Jahr 2003 wieder ansteigenden
Trend des Gesamtaufkommensverlaufs. Der Verkehrsrickgang zwischen 2000 und 2002 ist
besonders auf eine Krise in der Luftfahrt und die Entwicklungen nach den Ereignissen des 11.
September 2001 zurtckzufthren.

Mit Uber 79 Mio. abfliegenden Passagieren auf den ausgewadhlten deutschen Flughdfen wurde
im Jahr 2004 ein neuer Hochstwert erreicht. Dieser Wert konnte in 2005 auf fast 85 Mio.
gesteigert werden.

Verkehrsstrome im innerdeutschen und grenziberschreitenden Luftverkehr
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Abbildung 11: Entwicklung des Passagieraufkommens an den ausgewahlten deutschen Flughafen nach

Streckenzielgebieten

Quelle: Statistisches Bundesamt, eigene Berechnungen

Im Jahr 2005 lag die Nachfrage im Netz der 24 ausgewahlten Flughafen bei etwa 15,2 Mio.
Origindreinsteigern, was rund 7,6 Mio. innerdeutschen Flugreisen entspricht, wenn man eine
Flugreise als aus Hin- und Rickflug bestehend zahlt. Dabei stiegen auf ihrer Hin- oder Rickreise
fast 3,2 Mio. Fluggaste in Minchen ein, Uber 2,8 Mio. auf den Berliner Flughafen, gefolgt von
Hamburg, KéIn/Bonn, Frankfurt, Dusseldorf und Stuttgart mit Aufkommen zwischen rund 1,75
Mio. bis 1,2 Mio. Einsteigern. Der Flughafen Minchen war an rund 42 % der innerdeutschen
Flugreisen als Ursprungs- oder Zielflughafen beteiligt. Griinde dafur finden sich z.B. in der
flugaffinen Entfernung Minchens zu vielen anderen Agglomerationen in Deutschland, in einem
Flugangebot mit zahlreichen preisginstigen Tarifen oder in Minchens gleichzeitiger Funktion als

Geschéftsreise- und (Kurz-) Urlaubsziel.
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(interkontinental)
19%
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13%
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Abbildung 12: Anteile der Relationen von und zu
deutschen Flughéafen in 2005

Quelle: Statistisches Bundesamt, eigene Berechnungen

Den Uber 7,6 Mio. innerdeutschen Reisen im
Jahr 2005 standen mehr als 49 Mio.
Flugreisen im grenzUberschreitenden Luftver-
kehr gegenlber. Dies entspricht einem
Anstieg um rund 4 Mio. grenzlberschreiten-
de Flugreisen gegenlber dem Jahr 2004.
Insgesamt waren rund 87 % aller unter-
nommenen Flugreisen von oder zu deutschen
Flughdfen grenziberschreitend. Fir 38 Mio.
Passagiere waren europdische Flughafen Ziel
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bzw. Herkunft der Flugreisen, was gegenlber 11 Mio. Reisen im Interkont-Verkehr einen Anteil
von rund 77 % an den Auslandsflugreisen ausmacht.

Die in Abbildung 13 dargestellten sieben aufkommensstarksten Flughafen vereinigten dabei im
Europa-Verkehr 28,9 Mio. Reisende auf sich, was rund 76 % des Gesamtaufkommens der 24
ausgewahlten Flughafen ausmacht. In Frankfurt starteten rund 6,1 Mio. Passagiere zu
europaischen Endzielen, gefolgt von Dusseldorf mit 4,9 Mio., Berlin mit 4,8 Mio. und Minchen
mit 4,5 Mio. Origindreinsteigern. In Berlin ist eine Zunahme von fast eine Million Zusteigern in
diesem Segment festzustellen, was u.a. auch auf den verstarkten Ausbau der Low-Cost-
Angebote in Berlin zurlickzufuhren ist. AuBer den allgemein besonders starken Spanien-Strémen
(z.B. Dusseldorf: 1,4 Mio. Einsteiger) fallen bei Disseldorf und Frankfurt hohe Aufkommen in die
Turkei auf (845 bzw. 746 Tsd. Einsteiger), die auch in Stuttgart (541 Tsd.), MlUnchen (495 Tsd.)
und Berlin (444 Tsd.) erheblich sind.
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Abbildung 13: Endzielregionen der Einsteiger auf deutschen Flughafen nach Originareinsteigern und Umsteigern im
Jahr 2005

Quelle: Statistisches Bundesamt, eigene Berechnungen

Uber 45 % der 11 Mio. Interkont- Reisenden stiegen in Frankfurt ein. Diese hohe Konzentration
auf den Flughafen Frankfurt resultiert aus der Attraktivitat des Angebots als Hub-Flughafen und
der gunstigen Erreichbarkeit des zentral gelegenen Flughafens Uber Schiene und StraBe im
Verkehr mit vielen Zentren in Deutschland. Auf dem zweiten deutschen Hub-Flughafen
Mdinchen stiegen 1,7 Mio. Interkont-Reisende ein; weitere hohe Aufkommen wiesen Disseldorf
(1,1 Mio.) und Berlin (0,8 Mio.) auf. Der GroBteil der Interkontalverkehre entfdllt auf die
Nordatlantik-Routen. So betragt z.B. die Zahl der USA-Reisenden ab Frankfurt 1,7 Mio. oder ab
Minchen 0,6 Mio. Origindreinsteiger.

Unter den Umsteigern, die im oberen Teil der Saulen in Abbildung 13 dargestellt sind, befanden
sich neben den von oder zu einem anderen deutschen Flughafen fliegenden Passagieren auch
Reisende, die in den vergangenen Jahren fur die beiden Hub-Flughafen stark an Bedeutung
gewonnen haben: die so genannten Ausland-Ausland-Umsteiger. Uber Frankfurt sind im Jahr
2005 auf diesem Weg 9,6 Mio. (+0,2 Mio. gegentiber 2004) und Uber Minchen 2,9 Mio.
Personen (+0,5 Mio.) gereist. Beide Flughafen zusammengenommen, stiegen 7,4 Mio. Ausland-
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Ausland-Umsteiger zu einem Endziel in Europa um, und entsprechend gab es lber 5 Mio.
Umsteiger zu auBereuropdischen Gebieten. Der Anteil der Ubrigen deutschen Flughafen an
diesen Umsteigern war mit insgesamt rund 174 Tsd. (1,4 %) verhaltnismaBig gering. Hier ist im
letzten Jahr eine Zunahme besonders bei Hamburg und Berlin zu erkennen, was auf ein
erweitertes lokales Interkont-Angebot zurlickzufthren ist.

Abbildung 14 zeigt die zehn aufkommensstarksten innerdeutschen Flugverbindungen -
gemessen an der Anzahl der auf der jeweiligen Strecke beférderten Passagiere — fur das Jahr
2005. Von samtlichen innerdeutsch beférderten Passagieren (22,4 Mio.) entfiel ein Anteil von
rund 54 % mit zusammen 12,1 Mio. Personen auf diese Relationen. Es féllt auf, dass der
Flughafen Minchen in diesem Bild auf finf Strecken genannt wird. Berlin-Tegel ist viermal
vertreten.
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Abbildung 14: Passagieraufkommen auf den zehn aufkommensstarksten innerdeutschen Strecken im Jahr 2005

Quelle: Statistisches Bundesamt, eigene Berechnungen

An dem Unterschied zwischen Reisenden (im Quelle-Ziel-Verkehr) und Passagieren (an Bord der
Fltige) 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, verhalt sich dies auf Relationen mit einem
der Hub-Flughafen (Frankfurt und Munchen) deutlich anders.

Am starksten ist dieser Effekt auf der Relation Frankfurt <> Minchen sowie auf den Strecken
Frankfurt <> Berlin und Frankfurt <~ Hamburg. Auf diesen Strecken ist der Anteil der Umsteiger
am hochsten. Passagiere, die zum Beispiel von Berlin Gber Frankfurt zu weiter entfernten Zielen
oder umgekehrt fliegen, machten 2005 mehr als 35 % der Passagiere auf dieser Relation aus. In
2005 flogen z.B. rund 54 Tsd. Passagiere von Berlin-Tegel Uber Frankfurt in die USA. Dies sind
rund 12 Tsd. Passagiere weniger als ein Jahr zuvor. Dieser Effekt kdnnte sich auf das direkte
Flugangebot von Berlin aus in die USA zurlckfihren lassen. Im direkten Vergleich der
exemplarischen Relationen Frankfurt <> Hamburg und Minchen < Hamburg zeigt sich, dass der
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Hub-Effekt fur Frankfurt starker ausfallt als far Mtnchen. 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 Gber Minchen in die Welt. Das
fuhrte 2005 auf dieser Relation sogar zu einem Umsteigeranteil von 58 %.

In Abbildung 15 (siehe auch Tabelle A - lll auf Seite 59) werden ausgewahlte grenziber-
schreitende Reisendenstréme aufgezeigt. Dargestellt sind die Originareinsteigeraufkommen der
24 ausgewahlten Flughafen insgesamt im Jahr 2005 zu den jeweiligen Zielgebieten. 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. Die Aufteilung
auf Quell- und Zielverkehr ist 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 auf den Verkehr mit den Britischen
Inseln ein erheblicher Anteil auf den Zielverkehr entféllt, d.h. auf die Personen, die Deutschland
besuchen.
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Abbildung 15: Grenzlberschreitende Flugreisen im Jahr 2005 (Originareinsteiger in Tsd.)

Quelle: Statistisches Bundesamt; eigene Darstellung
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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 Mio. Reisen etwas weniger als
die Halfte aller Europa-Reisen.

Bei den Interkont-Relationen mit insgesamt 11 Mio. Reisen dominierte der Nordatlantik-Verkehr:
33 % der Interkont-Reisen begannen bzw. endeten in der Region Nord-Amerika (Kanada, USA,
Mexiko), allein 3,1 Mio. Reisen in den 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, lag nur um etwa 600 Tsd. Reisen hoéher als der USA-Strom.

2.2  Entwicklung der Low-Cost-Angebote in Deutschland

Eine immer noch groBe Dynamik zeichnet das Wachstum im Segment der Low-Cost-Carrier
(LCQ) innerhalb des Luftverkehrsangebots Deutschlands aus. 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
KéIn/Bonn aus Billigflige anboten. Davor wurden lediglich 26 Strecken angeboten. In Abbildung
16 ist das aktuelle Streckennetz der Low-Cost-Carrier (Stand Juli 2006) wiedergegeben. Waren
im Juli 2003 128 Strecken ausgewiesen, so wurden im Juli 2004 schon ca. 227 Strecken von
Low-Cost-Carriern bedient. Ein Jahr spater waren es bereits 325 Strecken, im Sommer 2006
waren es nunmehr 426 Strecken. Auf den 426 Strecken wurden in der dritten Juliwoche 4.074
Fltige durchgefthrt (2005: 3.171 Fluge auf 325 Strecken), auf denen ca. 586 Tausend Sitze, im
Mittel demnach etwa 145 Sitze pro Flug, vorgehalten wurden. Dabei waren im letzten Jahr
verstarkt auch kleinere auslandische Gesellschaften im deutschen Markt zu finden. Mittlerweile
bieten aber auch groBe Charterfluggesellschaften, wie z.B. Condor mit dem neu geschaffenen
Segment , Cityfliegen” Billigflige an.

Abbildung 16 zeigt, dass Low-Cost-Carrier ihre Netze in anderer Weise als etablierte Netzcarrier
entwickeln. Wahrend letztere in der Vergangenheit Hub-and-Spoke-Netze von den
Hauptstadten oder groBen Agglomerationen mit weiteren Direktdiensten 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 Nachfragestdrke aufweisen missen, die jedoch nicht zu den gréBten Zentren oder
Stadtregionen zdhlen mdissen. 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.
Manchester oder die Hauptstadte in den zentraleuropdischen Landern. Zum ersten Mal sollten in
diesem Jahr von Ryanair mit den Flughadfen Fez und Marrakesch Interkontziele in Nordafrika
angeflogen werden, was jedoch aufgrund fehlender Verkehrsrechte noch nicht umgesetzt
werden konnte.

Ein Extrembeispiel fur einen Knoten im Low-Cost-Verkehr ist der Flughafen Hahn, dessen
naheres Umfeld durch landlichen Raum gekennzeichnet ist, der dennoch von Ryanair erfolgreich
als zentraler Flughafen fur die Dienste von und nach Deutschland genutzt wird. Untersuchungen
Uber die Einzugsgebiete der deutschen Verkehrsflughdfen haben ergeben, dass die
Flugreisenden am Flughafen Hahn aus einem Gebiet kommen, das nahezu 80 % der Flache
Deutschlands umfasst. 87 % der Passagiere von Hahn beginnen ihre Reise aus Distanzen zum
Flughafen von mehr als 50 km.
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Abbildung 16: Streckennetz der Low-Cost-Dienste von und nach Deutschland

Quelle: OAG [3. Juliwoche 2006] , * Teilweise von mehreren Gesellschaften beflogene Strecken

2.3  Luftfracht und Luftpost

Ahnlich wie die Entwicklung des Fracht- und Postaufkommens auf den deutschen Flughafen
(vgl. erstes Kapitel) verlaufen die Entwicklungslinien der Fracht- und Poststréme, die auf Fligen
mit Startflughafen in Deutschland beférdert wurden (Abbildung 17). Uber die betrachtete
Zeitperiode von 1990 bis 2005 nimmt die Summe der beforderten Fracht insgesamt zu, obgleich
das Post- und Frachtaufkommen mit Ziel Deutschland seit einigen Jahren ricklaufig ist. Beim
Vergleich der jahrlichen Aufkommen ist zu beachten, dass ab dem Jahr 2004 die Aufkommen
der sechs neu hinzu gekommenen Flughafen und ab 2005 auch noch die Werte des Flughafens
Niederrhein berlcksichtigt sind. In den Jahren 1991, 1998 und 2001 waren jeweils Ruckgange
im Gesamtfrachtaufkommen im Zusammenhang mit regionalen und globalen Krisen zu ver-
zeichnen.

Im Luftfracht- und -postverkehr von Deutschland zu europaischen Ziellandern waren in den
letzten Jahren vergleichsweise geringe Zuwdchse zu verzeichnen. Demgegeniber gab es beim
Interkont-Verkehr recht starke Zuwachse von 502 Tsd. Tonnen im Jahr 1993 auf 998 Tsd.
Tonnen im Jahr 2005. Diesen Entwicklungen entsprechend haben sich die Anteile der einzelnen
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Zielregionen am Gesamtaufkommen verschoben: Wahrend Deutschland 1993 noch Ziel von
22 % des Gesamtaufkommens war, betrug dieser Wert im Jahr 2005 nur rund 10 %.
DemgegenUber stieg der Anteil der Zielregion Interkont am Gesamtaufkommen von 51 % im
Jahr 1993 an und lag bei 60 % im Jahr 2005. Wichtig zu bertcksichtigen ist, dass es sich bei
den angegebenen Regionen um Streckenzielregionen handelt. Das Gut wird also gegebenenfalls
dort umgeladen und in die eigentliche Bestimmungszielregion weitertransportiert.

Im Unterschied zum Passagierluftverkehr ist das Aufkommen im Luftfrachtverkehr je nach
Richtung einer Relation haufig unterschiedlich. So bewirkt das Nord-Sud-Gefalle im Welthandel,
dass Flige in Richtung Suden gut ausgelastet sind, aber auf dem Rickweg zur Heimat-
destination haufig leer bleiben. Daher versuchen die Luftfrachtgesellschaften ihre Flige als
Rundfltige zu organisieren, um an verschiedenen Destinationen wieder Fracht an Bord nehmen
zu koénnen.

Fracht und Post in Mio. Tonnen

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

==¢==Deutschland ==®=Europa ==#==|nterkont ==>¢ 'Ausland gesamt === Gesamt

Abbildung 17: Entwicklung des Fracht- und Postaufkommens auf den ausgewahlten deutschen Flughafen nach
Streckenzielgebieten

Quelle: Statistisches Bundesamt, eigene Berechnungen

Bei der Betrachtung des Aufkommens der in Flugzeugen ab Deutschland beférderten Fracht
bzw. Post nach ausgewahlten Streckenzielen in Abbildung 18 stechen zwei Regionen besonders
hervor: Nord-Amerika mit rund 364 Tsd. Tonnen und Asien mit rund 480 Tsd. Tonnen. Dabei ist
das Frachtaufkommen nach Asien nur um rund 20 Tsd. Tonnen, entsprechend 5 %, gegentber
dem Vorjahr angestiegen. Somit hat sich das Wachstum gegentber dem Vorjahr deutlich
abgeschwacht, wo noch ein Wachstum von 20 % gegentber 2003 festzustellen war. Die hohen
Frachtstréme nach Nordamerika und Asien stehen im Einklang mit den hohen Handels-
aufkommen zwischen Deutschland und diesen Zielregionen. Nach Afrika als Streckenziel werden
95 Tsd. Tonnen transportiert, nach Sidamerika betragt das Frachtaufkommen 19 Tsd. Tonnen.
Innerhalb Europas wird mit 102 Tsd. Tonnen die meiste Fracht nach GroBbritannien/Irland
geflogen. Das zweithdchste Aufkommen weist die Relation Deutschland — Spanien/Portugal mit
56 Tsd. Tonnen auf, welches gegentber dem Vorjahr jedoch leicht abgenommen hat. Nach
Frankreich, Belgien, Schweden, Italien/Malta sowie in die Tirkei werden jeweils Mengen
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zwischen 35 und 45 Tsd. Tonnen beférdert. Ein deutlicher Anstieg um Uber 50% gegenUber
dem Vorjahr ist flr das Frachtaufkommen in die Russische Féderation festzustellen, das im Jahr
2005 bei rund 56 Tsd. Tonnen lag. In der Summe werden von Deutschland ca. 537 Tsd. Tonnen
Fracht in das europaische Ausland geflogen.
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Abbildung 18: Luftfrachtaufkommen in Tsd. Tonnen nach Streckenzielgebieten 2005

Quelle: Statistisches Bundesamt; eigene Darstellung

Streckenzielregionen missen nicht mit den Bestimmungszielregionen identisch sein. Ein Beispiel
daflr ist die Relation Deutschland — Vereinigte Arabische Emirate, auf der mit knapp 149 Tsd.
Tonnen ein ungewohnlich hohes Streckenaufkommen zu verzeichnen ist, das nicht
ausschlieBlich die Bestimmungszielregion ,Naher Osten” hat. Auch hier lag das Wachstum mit
24% gegeniber dem Vorjahr Uberdurchschnittlich hoch. Die Erklarung fur dieses hohe
Aufkommen liegt in dem von Emirates SkyCargo in Dubai betriebenen Frachtdrehkreuz.
Luftfracht mit der Streckenzielregion Dubai wird zu groBen Teilen zu anderen Bestimmungsziel-
regionen weiterbefordert.

Verkehrsstréme im innerdeutschen und grenziberschreitenden Luftverkehr
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2.4 Fliuge

Bei Untersuchungen zum gewerblichen Luftverkehr kommt dem Linien- und Charterverkehr die
Hauptbedeutung zu. Bezilglich des Transports von Personen und Gultern unterscheidet die
amtliche Statistik zwischen Fligen (Starts und Landungen), 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 19 fir die ausgewahlten Flughafen zeigt, stellen die Passagierflige mit einem
Anteil von rund 96 % der Flugbewegungen den Hauptteil im Linien- und Charterverkehr dar.
Dabei fiel der Anteil der (Nur-) Fracht- und Postfliige im betrachteten Zeitraum leicht von 5,4 %
im Jahr 1990 auf 3,8 % im Jahr 2005 und lag damit dhnlich hoch wie im Jahr zuvor. Allerdings
machte die so transportierte Fracht und Post nur knapp 60 % des Gesamtaufkommens aus. Die
Ubrige Menge des Luftfrachtaufkommens wird als so genannte Beiladung in Passagierfliigen
transportiert und hat im letzten Jahr geringfligig zugenommen. Der Anteil der Beiladung am
Flughafen Frankfurt liegt knapp 52 %, wahrend er in K&In/Bonn nur eine marginale Rolle spielt
(unter 1 %).
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Abbildung 19: Flugbewegungsaufkommen im Linien- und Charterverkehr (Starts und Landungen auf den
ausgewahlten Flughafen)

Quielle: Statistisches Bundesamt

Die Anzahl der Flugbewegungen im Segment des sonstigen gewerblichen Verkehrs liegt im Jahr
2005 bei rund 55 Tausend.

Die Aufteilung der Passagier- sowie Fracht- und Postflige im Linien- und Charterverkehr auf
Ziele in den GroBregionen Deutschland, Europa und Interkont in Abbildung 20 zeigt, dass das
Wachstum des Flugbewegungsaufkommens der vergangenen 15 Jahre vor allem durch eine
Zunahme des Verkehrs ins europaische Ausland bewirkt wurde. Wahrend die Starts im
Inlandsverkehr (Netz der 17 ausgewahlten Verkehrsflughafen) in der Periode von 1991 bis 2000
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nur ein Wachstum von knapp 18 % —von ca. 239 Tsd. in 1991 auf ca. 281 Tsd. Fliige in 2000 —
verzeichnen konnten, gab es im grenzUberschreitenden Verkehr in diesem Zeitraum einen
Zuwachs um knapp 81 % von ca. 313 Tsd. auf 566 Tsd. Starts. Lag der Anteil des
Inlandsverkehrs im Jahre 1991 noch bei 43 %, so ging er bis zum Jahr 2000 auf 33 % zurlick —
ein Niveau, das seitdem relativ konstant blieb. Entsprechend nahm der Anteil der Starts im
grenziberschreitenden Verkehr von 57 % auf 68 % zu.

Der grenzlberschreitende Verkehr ist gepragt von Fligen in die europdischen Zielgebiete.
Dorthin starteten Uber die Jahre recht konstant 88 % aller grenziberschreitenden Flige. Die
Ubrigen 12 % entfallen auf den interkontinentalen Verkehr, dem auch die Regionen Nordafrika
und Nahost zuzurechnen sind. Zu diesen im Mittelstreckenbereich liegenden Zielregionen
fanden im Jahre 2005 rund 29% der Interkont-Fllge statt.
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Abbildung 20: Starts im Linien- und Charterverkehr (nach Streckenzielgebieten)

Quelle: Statistisches Bundesamt

Unter Einbeziehung der sechs weiteren Flughdfen Dortmund, Paderborn/Lippstadt, Hahn,
Karlsruhe/Baden-Baden, Libeck und Friedrichshafen in die Betrachtung ab 2004 und mit
Niederrhein ab 2005 steigt die Gesamtanzahl der Starts im Linien- und Charterverkehr auf 0,97
Mio. an. Ohne diese Flughafen hatte es einen Anstieg von 0,84 Mio. im Jahre 2003 tber 0,89
Mio. (2004) auf 0,94 Mio. gegeben, also einen Anstieg von rund 6 % pro Jahr zwischen 2003
und 2005. Die neu aufgenommenen Flughafen mit ihrem hohen Anteil an Low-Cost-Diensten
stUtzten vor allem das Wachstum im Europaverkehr: Im Jahr 2005 fanden so mehr als 583 Tsd.
Fltige zu europaischen Zielen statt. Nach einem Rickgang der Fliige zu interkontinentalen Zielen
seit dem Jahr 2001 konnte 2003 erstmals wieder ein Wachstum in diesem Segment erreicht
werden, dass sich auch 2004 und 2005 fortsetzte und mit Uber 78 Tsd. Starts den bisherigen
Hochststand aus dem Jahr 2004 mit knapp 73 Tsd. Starts um 7 % Ubertraf.

In Abbildung 21 sind fir das Jahr 2005 die Flugaufkommen fir die deutschen Flughdfen mit den
meisten Starts im Bereich des Linien- und Charterverkehrs dargestellt. Jeder dieser neun
Flughafen (die Flugbewegungen der drei Flughafen Berlins werden als ein Gesamtwert
angegeben) hat ein Jahresaufkommen von mehr als 25 Tsd. Starts. Die Flugaufkommen der
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Ubrigen Flughafen liegen teilweise deutlich unterhalb dieses Wertes, sodass die
Flugbewegungen der neun dargestellten Flughdafen zusammen mit rund 871 Tsd. Starts schon
rund 90 % des Gesamtaufkommens auf den 24 ausgewahlten Flughafen ausmachen.
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Abbildung 21: Passagier-, Fracht- und Postfllige in 2005 nach Streckenzielgebieten (Starts im Linien- u.
Charterverkehr)

Quelle: Statistisches Bundesamt

Im Jahr 2005 hatte der Flughafen Frankfurt mit gesamt rund 233 Tsd. Starts im Linien- und
Charterverkehr die meisten Flige. Mlnchen, der zweite Hub-Flughafen, kam 2005 bereits auf
etwa 80 % der Fliige von Frankfurt. Gemeinsam verzeichneten beide Flughafen einen Anteil von
ca. 43 % des Flugaufkommens der 24 ausgewahlten internationalen Verkehrsflughdfen. Im
Deutschland-Verkehr hatte Mlnchen das hochste Aufkommen. Dabei spielt neben dem hohen
Aufkommen an Inlandsreisen (vgl. Abbildung 13 auf Seite 15) auch die zunehmende Funktion
als Umsteigeflughafen zu internationalen Zielen eine Rolle. Auf dem Hub-Flughafen Frankfurt
wurden sowohl im Europa-Verkehr als auch im Interkontinentalverkehr weiterhin die héchsten
Flugaufkommen gezahlt. Im Interkontbereich waren es ca. 66 % (2004: 67 %) der Flige der 24
Flughafen.

Bei den Fracht- und Postfligen — die im betrachteten Zeitraum nur einen Anteil von weniger
4 % des Gesamtflugaufkommens ausmachen - sind Uber 75 % grenzlberschreitend. Es
entfielen mit ca. 14 Tsd. Starts etwa 38 % dieser Flige auf den Flughafen Kéln/Bonn.
Zusammen mit dem entsprechenden Flugaufkommen in Frankfurt kamen diese beiden
Flughafen auf Uber 24 Tsd. Starts, was etwa 67 % aller Fracht- und Postflige der hier
betrachteten 24 Verkehrsflughdafen ausmacht. Somit hat hier keine wesentliche Veranderung
gegeniber dem Vorjahr stattgefunden.
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3 Uberregionale und globale Entwicklungen des

Luftverkehrs

3.1 Die Entwicklung der Luftverkehrsnachfrage in

den EU-Staaten

Im Luftverkehrsbericht 2005 wurde die von Eurostat erstellte Statistik zur Luftverkehrsnachfrage
in den EU-Staaten dargestellt. Dabei wurden die im Jahr 2004 der EU beigetretenen Staaten
wegen fehlender bzw. unsicherer Daten zunachst unbericksichtigt gelassen. Nun kann die
Nachfrageentwicklung fir die Jahre 2002 bis 2005 fur alle EU-Mitgliedsstaaten dargestellt
werden. Bezlglich der Definition der betrachteten GroBen sei auf den Luftverkehrsbericht 2005
verwiesen.

Insgesamt nahm die Anzahl der Fluggaste in den EU-25-Staaten von 2004 auf 2005 von ca. 650
Mio. um 8,2% auf 703 Mio. zu. Von diesen 703 Mio. Fluggasten wurden 22,9% (= 161 Mio.)
im innerstaatlichen, 42,3% (= 297 Mio.) im grenzUberschreitenden Intra-EU-Verkehr und 34,9%
(= 245 Mio.) im grenztberschreitenden Verkehr zu und von Zielen auBerhalb der EU-25
reqgistriert.

Die Anzahl der Fluggaste stieg in fast allen Landern von 2004 auf 2005 an. Das Vereinigte
Kénigreich konnte seine Spitzenposition weiter ausbauen. Hier wuchs das Aufkommen von ca.
192 Mio. Fluggasten im Jahr 2004 um 6,3% auf Uber 204 Mio. Fluggaste im Jahr 2005 an.
Deutschland wies weiterhin das zweithdchste Aufkommen auf, wobei das Wachstum mit 7,5%
noch etwas hoher lang als in GroBbritannien. Nach der Zahlweise von Eurostat wurden in
Deutschland im Jahr 2005 ca. 146 Mio. Fluggaste registriert, wahrend es im Jahr zuvor noch 136
Mio. waren. Auch die bei der Luftverkehrsnachfrage traditionell starken Lénder Spanien (+
10,7%), Frankreich (+ 5,4%) und ltalien (+ 7,7%) wiesen von 2004 auf 2005 einen deutlichen
Zuwachs auf.

Im Gegensatz zu den eben erwahnten EU-Staaten verfligen die zehn Neumitglieder bislang nur
Uber eine recht bescheidene Nachfrage. So waren im Jahr 2005 gerade 6,2% der EU-
Gesamtnachfrage auf diese Lander zurlckzufihren. Innerhalb dieser Gruppe weisen die Lander
Tschechien, Ungarn, Polen und Zypern im Jahr 2005 die starksten Nachfragen auf. Interessant
erscheint, dass die Nachfrage in Polen von 2004 auf 2005 um ca. 16% wuchs, obwohl sie dort
im Jahr zuvor um fast 14% abgenommen hatte. Bei vielen EU-Neumitgliedern konnten von
2004 auf 2005 recht groBe Nachfragezuwachse beobachtet werden.

Uberregionale und globale Entwicklungen des Luftverkehrs
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Abbildung 22: Fluggastaufkommen der EU-15-Staaten 2002 bis 2005
Quelle: Eurostat /9//10/
Fluggéste in 1000
12.000 :
Abbildung 23: Fluggastaufkommen
der EU-Beitrittslander 2002 bis 2005
10.000
Quelle: Eurostat /9//10/
8000 g -
6.000
4000 | | S -
2.000 | |
. lIIIlI 1[0l llll Jl Rl i
) > N @ Q e & N Q S
N N & X N 2 3 < &
& & S UG Q S IS Q
¢ & o o &V
&
3
&
&

2002 2003 2004 = 2005




Luftverkehrsbericht 2006

DLR

3.2 Das Passagieraufkommen zwischen den EU-Landern

Fluggaste 2005 in Tausend

Vereinigtes Kdnigreich
Deutschland
Vereinigtes Kdnigreich
Vereinigtes Kdnigreich
Deutschland
Vereinigtes Konigreich
Deutschland
Vereinigtes Konigreich
Italien

Frankreich

Frankreich
Deutschland
Vereinigtes Konigreich
Deutschland
Vereinigtes Konigreich
Deutschland

Spanien

Spanien

Vereinigtes Kdnigreich
Spanien

Deutschland

Italien

Vereinigtes Kdnigreich
Vereinigtes Konigreich
[talien

rrrrrrrrrrrrrrrrrrIrrIrrL LY

Spanien
Spanien
Irland
Frankreich
Vereinigtes Konigreich
[talien

[talien
Niederlande
Spanien
Spanien
[talien
Frankreich
Griechenland
Griechenland
Portugal
Osterreich
Niederlande
Belgien
Zypern

Irland
Niederlande
Niederlande
Tschechische Republik
Danemark
Belgien

34.717
20.810
11.737
11.268
10.876
10.663
9.131
7.889
7.436
6.372
6.372
6.050
5.592
4.740
4.541
4.504
4.198
3.163
2.999
2.767
2.464
2.415
2.352
2.274
2.274

Tabelle 1: Die 25 aufkommensstarksten
Passagierstrome in Europa (2005)

Nord-Amerika

Siid-Amerika

Quelle: Eurostat /9//10/

Im Jahr 2005 wurden zwischen
dem Vereinigten Konigreich und
Spanien mit ca. 34,7 Mio. die
meisten Passagiere befoérdert. Das

hohe Aufkommen auf dieser
Relation ist vor allem auf den
regen  Urlaubsreiseverkehr  von

GroBbritannien nach Spanien zu-
rickzufuhren. Die gleiche Ursache
darfte  auch der zweitgroBte
innereuropdische  Passagierstrom
zwischen Deutschland und Spanien
haben. Mit 20,8 Mio. Passagieren
ist diese Relation jedoch schon
bedeutend kleiner. Zwischen dem
Vereinigten Konigreich und Irland
sowie zwischen Frankreich und
GroBbritannien werden jeweils ca.
11 Mio. Passagiere beférdert. Das
Vereinigte Koénigreich spielt nach
der Aufkommensstarke somit eine
zentrale Rolle beim innereuro-
paischen Luftverkehr. Bei den
letztgenannten Relationen durften
neben dem Urlaubsreiseverkehr
auch die Geschaftsreisen einen
bedeutenden Anteil haben.

Abbildung 24: Hauptstrome des
innereuropaischen Luftverkehrs (2005)

Angaben in Mio.
Quelle: Eurostat /9//10/

Zwischen Deutschland und UK
sowie zwischen UK und [talien
wurden im Jahr 2005 10,9 bzw.
10,7 Mio. Passagiere befordert.
[talien weist beliebte Reiseziele wie
Rom, Florenz und Venedig auf, die
durch Angebotsausweitungen der
Billigfluggesellschaften weiter an
Attraktivitdt gewonnen haben.
Zudem bestehen zwischen GroB-
britannien und Deutschland bzw.
ltalien  umfangreiche  Handels-
beziehungen, die den Geschafts-

Uberregionale und globale Entwicklungen des Luftverkehrs
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reiseverkehr beflligeln. Weitere wichtige Strdme im innereuropaischen Luftverkehr sind:
Deutschland — Italien, UK - Niederlande, Italien — Spanien, Frankreich — Spanien, Frankreich —
[talien, Deutschland — Frankreich und UK — Griechenland. Die zehn neuen EU-Mitgliedsstaaten
fallen bei der Betrachtung der innereuropaischen Passagierstrome so gut wie nicht ins Gewicht.
Lediglich zwischen UK und Zypern sowie zwischen der Tschechischen Republik und dem
Vereinigten Koénigreich konnte mit 2,9 Mio. bzw. 2,4 Mio. Passagieren im Jahr 2005 relativ
groBe Strome registriert werden.




Luftverkehrsbericht 2006 29 i DLR

3.3 Entwicklung des weltweiten Luftverkehrs

Informationen zur Entwicklung des weltweiten Luftverkehrs lassen sich der Verkehrsstatistik der
International Civil Aviation Organization (ICAO) entnehmen. Grundlage dieser Statistik sind die
Meldungen von ICAO-Vertragsstaaten Uber die Luftverkehrsaktivitaten der auf ihrem Territorium
beheimateten Fluggesellschaften. Allerdings handelt es sich bei den von der ICAO veroffent-
lichten Daten teilweise um geschdtzte Werte, da sich nicht alle ICAO-Vertragsstaaten an der
Erhebung beteiligen. Die wesentlichen Entwicklungen durften jedoch richtig erfasst werden, da
die fur 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. MalBgeblich 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 zahlt 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 Gitern innerhalb eines Landes durch eine ausléandische
Fluggesellschaft, zum internationalen Verkehr. Umgekehrt ist beispielsweise der Flug einer
franzosischen  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 ICAO ist der Linienverkehr mit
einem Anteil von derzeit ca. 88 % der Passagierkilometer des internationalen und ca. 99 % der
Passagierkilometer des inlandischen gewerblichen Passagierluftverkehrs weltweit gesehen die
vorherrschende Verkehrsart. Die nachfolgenden Ausfihrungen beschranken sich auf den
Linienverkehr.

Zum Zeitpunkt der Berichtslegung lagen gesicherte Daten bis 2004 vor, die um von der ICAO
veroffentlichte vorlaufige Werte fir das Jahr 2005 erganzt wurden.

3.3.1 Passagierverkehr

Abbildung 25 (siehe auch Tabelle A - Il) zeigt die Entwicklung des Luftverkehrsaufkommens
anhand der Zahl der jahrlich beférderten Passagiere nach inlandischem und internationalem
Linienverkehr differenziert. Gezahlt werden die Passagiere jeweils eines Fluges, der durch seine
Flugnummer charakterisiert ist. Fluggaste, die im Verlauf ihrer Reise auf Flige mit anderen
Flugnummern umsteigen, werden folglich mehrfach gezahlt.

Die Zahl der insgesamt weltweit beforderten Passagiere stieg im vergangenen Zehn-Jahres-
Zeitraum von etwa 1,3 Mrd. auf erstmals Uber 2 Mrd. an, was einem mittleren jahrlichen
Zuwachs um ca. 4,4 % bzw. einem Gesamtwachstum um ca. 55 % entspricht. Die deutlich
ausgepragte Phase der Stagnation in den Jahren 2001 bis etwa 2003 - Folge der
Weltwirtschaftskrise und vor allem der Terroranschlage des 11. September 2001 mit den sich
anschlieBenden militarischen Auseinandersetzungen in der Golfregion - wurde inzwischen
Uberwunden. Das Wachstum des Passagieraufkommens Gbertraf in den letzten beiden Jahren
sogar das Wachstum der 90er Jahre, obgleich sich die Dynamik des Aufschwunges im Jahr 2005
(+7,1 %) gegenlber 2004 (+11,6 %) etwas verlangsamt hat.

Uberregionale und globale Entwicklungen des Luftverkehrs



Beforderte Passagiere in Mio.

DLR 30 Luftverkehrsbericht 2006

1.500

100 SEEE FEEr PEEE EEE EEEE T B
500I II I 111111

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
m Inlandsverkehr = Internationaler Verkehr

Abbildung 25: Entwicklung des Passagieraufkommens im weltweiten Linienluftverkehr

Quelle: ICAO /11//12/
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Abbildung 26: Jahrliche Veranderung des Luftverkehrs-
aufkommens weltweit

Quelle: ICAO /11//12/

***************************** Der internationale Verkehr und der Inlands-
verkehr weisen in ihrer Entwicklung deutlich

erkennbare Unterschiede auf. So stieg im

Zehnjahreszeitraum von 1995 bis 2005 das

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, ~ jahrliche Verkehrsaufkommen im internationalen
Verkehr von 375 Mio. auf 704 Mio. beférderte

Passagiere, was einem mittleren jahrlichen

Wachstum um 6,5 % entspricht. Im gleichen

......... Zeitraum stieg die Zahl der beférderten

Passagiere im Inlandsverkehr von 929 Mio. auf

1.318 Mio., was lediglich einer mittleren

77777 - jahrlichen Wachstumsrate von 3,6 % entspricht.
Der Anteil der im internationalen Verkehr

beforderten Passagiere am Gesamt-

2002 2003 2004 2005 verkehrsaufkommen stieg damit von 28,8 % auf
34,8 %, wahrend der Anteil der im

[ Gesamt M Inlandsverkehr = Internationaler Verkehr Inlandsverkehr beférderten Passagiere im

gleichen Zeitraum folglich von 71,2 % auf 65,2 % abnahm. Dennoch ist der groBte Teil der
Passagiere, nicht zuletzt aufgrund des hohen inneramerikanischen Aufkommens, dem
Inlandsverkehr zuzuordnen.
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Im betrachteten Zeitraum ist die Verkehrsleistung des Passagierverkehrs starker als das
Verkehrsaufkommen gewachsen. In Abbildung 27 (siehe auch Tabelle A - I) ist die Entwicklung
der Verkehrsleistung im weltweiten Linienverkehr anhand der jahrlich erbrachten
Passagierkilometer dargestellt.
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Abbildung 27: Entwicklung der Verkehrsleistung im Personenverkehr des weltweiten Linienluftverkehrs

Quelle: ICAO /11//12/

Im Zeitraum von 1995 bis 2005 stieg die Verkehrsleistung von 2.248 Mrd. Passagierkilometer
auf knapp 3.720 Mrd. Passagierkilometer. Dies entspricht einem Zuwachs um gut 65 %
gegeniber dem zuvor beschriebenen Wachstum des Verkehrsaufkommens um 55 %. Weiterhin
ist die Verkehrsleistung im internationalen Verkehr stdarker als im Inlandsverkehr gestiegen. Im
Jahr 2005 entfielen damit 59,1 % der gesamten erbrachten Verkehrsleistung auf den
internationalen Luftverkehr.

Der aus der ICAO-Statistik zu entnehmende starkere Zuwachs der Verkehrsleistung im Vergleich
zum Verkehrsaufkommen ist hauptsachlich auf den wachsenden Anteil der im internationalen
Verkehr beforderten Passagiere zurlckzufihren. Dies verdeutlicht Abbildung 28, in dem die
Entwicklungen von Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistungen im Vergleich dargestellt sind.

Uberregionale und globale Entwicklungen des Luftverkehrs
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Abbildung 28: Vergleich der Entwicklungen von Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistungen des weltweiten
Linienluftverkehrs

Quelle: ICAO /11//12/, eigene Berechnungen

Bei getrennter Betrachtung des internationalen Verkehrs und des Inlandsverkehrs lassen sich
gegenlaufige  Entwicklungen  von  Verkehrsaufkommen und  Verkehrsleistung im
Zehnjahreszeitraum beobachten. Wahrend im internationalen Verkehr das Aufkommen schneller
wuchs als die dazugehorige Verkehrsleistung, verhielt es sich im inlandisch erbrachten Verkehr
genau andersherum. In der Summe ergab sich wiederum eine schneller wachsende
Verkehrsleistung gegentber dem Passagieraufkommen. Dieser Effekt basiert auf dem Einfluss
der unterschiedlichen, sich verandernden Befoérderungsweiten in den betrachteten Kategorien.
Wegen der deutlich gréBeren durchschnittlichen Beférderungsweite hat ein wachsender Anteil
des Verkehrsaufkommens im internationalen Verkehr einen Anstieg der Verkehrsleistung zur
Folge. Die mittlere Beférderungsweite im weltweit erbrachten Inlandsverkehr lag im Jahr 2005
bei 1.155 km (1995: 1.075 km), im internationalen Verkehr bei 3.121 km (1995: 3.330 km).
Insgesamt ergibt sich aktuell fur alle Passagierflige eine mittlere Beférderungsweite von
1.840 km. Im Jahr 1995 waren es durchschnittlich 1.724 km; die mittlere Beférderungsweite hat
demnach um 6,7 % zugenommen.

Der in Abbildung 28 erkennbare starkere Anstieg des Verkehrsaufkommens im internationalen
Verkehr kann verschiedene Ursachen haben. Generell kann davon ausgegangen werden, dass
tatsachlich zunehmend mehr Menschen mehr grenziberschreitende Flugreisen zu geschéftlichen
Zwecken oder aus privaten Grinden unternehmen. Diese Tendenz wird durch die sprunghafte
Entwicklung von Low-Cost-Carriern in Europa und in Asien geférdert, die im Punkt-zu-Punkt-
Verkehr Uberdurchschnittlich viele grenziberschreitende Flige durchfihren. In Verbindung mit
der zunehmenden Liberalisierung des Luftverkehrs kann aber auch eine starkere Auspragung des
Hub-and-Spoke-Betriebs, der fir einen Fluggast mehrmaliges Umsteigen bedeutet, in der Sta-
tistik vor allem im internationalen Verkehr die Zahl der beférderten Passagiere erhéhen.
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3.3.2 Luftfrachtverkehr

FUr das Jahr 2005 schéatzt die ICAO das Frachtaufkommen im weltweiten Luftverkehr auf Basis
der bislang vorliegenden Daten auf 37,7 Mio. Tonnen. Die letztjahrige Schatzung von ebenfalls
37,7 Mio. Tonnen wurde leicht nach unten auf 36,7 Mio. Tonnen korrigiert. Dies ergibt einen
Anstieg des Frachtaufkommens im Zehn-Jahres-Zeitraum von 1995 bis 2005 um 70 %. Damit ist
der Luftfrachtverkehr weltweit schneller gewachsen als der Passagierverkehr, dessen Steigerung
bei 55 % im selben Zeitraum lag. Gegenuber dem Zehn-Jahres-Zeitraum von 1994 bis 2004
(+85 % internationaler/ +71 % inlandischer Verkehr/ +79 % gesamt) fallen die Zuwachse nun
deutlich geringer aus, da der sprunghafte Anstieg der Aufkommen Mitte der 90er Jahre nun
nicht mehr mit einflieBt. Im Jahr 2003 veranderte das Department of Transportation (DOT) in
den USA die Erhebungsbasis fur inlandischen Frachtverkehr, wodurch Teile des bis 2002
unberticksichtigt gebliebenen inlandischen Gelegenheitsfrachtverkehrs nun zum inléandischen
Linienfrachtverkehr hinzugezahlt werden. In 2003 verursachte dies eine etwa zweiprozentige
Aufkommenssteigerung des gesamten weltweiten Luftfrachtverkehrsaufkommens aus.
40
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Abbildung 29: Entwicklung des Frachtaufkommens im weltweiten Linienluftverkehr

Quelle: ICAO /11//12/

Der Zuwachs im Frachtaufkommen wurde zum gréBeren Teil vom internationalen Luftfracht-
verkehr getragen, der im betrachteten Zeitraum einen Anstieg um 74 % zu verzeichnen hatte,
wahrend das Frachtaufkommen im Inlandsverkehr um 64 % gestiegen ist. Der Anteil des im
internationalen Verkehr transportierten Luftfrachtaufkommens betrug im Jahr 2005 ca. 60 %.
Im Unterschied zum Passagierluftverkehr ist der internationale Verkehr in der Luftfracht
bedeutender als der inlandische Verkehr.

Dies wird besonders bei der Betrachtung der Verkehrsleistungen in Abbildung 30 (siehe auch
Tabelle A - 1) deutlich. Im Jahr 2005 wurden etwa 83 % der weltweiten Luftfracht-
Verkehrsleistung im  internationalen  Luftfrachtverkehr erbracht.  Weltweit ist im
Zehnjahreszeitraum von 1995 bis 2005 die gesamte Verkehrsleistung von 83,1 Mrd.
Frachttonnenkilometer auf 142,6 Mrd. Frachttonnenkilometer gestiegen. Das entspricht einer
Zunahme um knapp 72 %. Im Luftfrachtverkehr war fir den betrachteten Zeitraum damit eine
nahezu deckungsgleiche Entwicklung von Verkehrsaufkommen und -leistung zu verzeichnen.

Uberregionale und globale Entwicklungen des Luftverkehrs
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Der internationale Luftfrachtverkehr wuchs in der Verkehrsleistung seit 1995 um knapp 69 %
gegentiber dem zuvor erwdhnten Zuwachs im Frachtaufkommen von 74 %. Dies deutet auf
eine leichte Reduzierung der mittleren Transportweiten hin. Im inlandischen Verkehr hingegen
stieg die Verkehrsleistung im gleichen Zeitraum um 88 %, was deutlich Gber der Zunahme des
Frachtaufkommens im inlandischen Frachtverkehr (+64 %) liegt.
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Abbildung 30: Entwicklung der Verkehrsleistung im Frachtverkehr des weltweiten Linienluftverkehrs

Quelle: ICAO /11//12/

Obgleich die Luftpost gegentber dem Vorjahr weltweit sogar eine leichte Steigerung um 1,7 %
in der Verkehrsleistung zu verzeichnen hatte, bleibt sie bezlglich der weltweiten jahrlichen
Verkehrsleistung mit knapp 4,7 Mrd. Tonnenkilometern im Vergleich zur sonstigen Luftfracht
relativ unbedeutend. Treibende Kraft des Wachstums waren grenziberschreitende Verkehre
(+5,3 %), hingegen verloren die inlandischen Luftpostverkehre (-4,0 %) weiterhin an
Bedeutung. Nachdem die Verkehrsleistung seit Beginn dieses Jahrzehnts um fast ein Viertel
zurlckgegangen war, scheint dieser Einbruch nun gestoppt.

3.4 Zur regionalen Entwicklung des globalen Luftverkehrs

Die globale Entwicklung des Luftverkehrs wurde in den vorhergehenden Abschnitten unter
Zuhilfenahme der ICAO-Statistik beschrieben. Bei den in den folgenden Absatzen verwendeten
IATA-Daten /13/ bestehen, wie auch bei der ICAO-Luftverkehrsstatistik, Beschrankungen in der
Erhebungsbasis, die das Gesamtbild des globalen Luftverkehrs verzerren kénnen.

Die International Air Transport Association, der Weltverband der Luftfahrtunternehmen, fihrt
seit langem statistische Erfassungen bei ihren Mitgliedsunternehmen durch und veréffentlicht
die Ergebnisse. Nach eigenen Angaben spiegelt die IATA-Statistik in Bezug auf die im
Linienflugverkehr beférderten Passagiere einen Anteil von ca. 85% der ICAO-Statistik wider. Die
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hier vorgestellte IATA-Verkehrsstromstatistik umfasst jedoch nur einen Teil aller von IATA-
Mitgliedsgesellschaften durchgefihrten Flige. Die Abdeckung des IATA-Gesamtpassagier-
aufkommens liegt hierbei wiederum bei ca. 85%. In Bezug auf das von der ICAO ausgewiesene
Gesamtpassagieraufkommen fir das Jahr 2005 von ca. 704 Mio. Fluggasten im internationalen
Luftverkehr betragt die Abdeckung der IATA-Verkehrsstromstatistik also ca. 73%.

Abbildung 31: Die neun gréBten weltregionalen Passagierstréme 2005 (in Mio. Passagiere)

Quelle: 1ATA /13/

Die vorstehende Abbildung zeigt die neun groéBten Passagierstrome zwischen den Weltregionen
Europa (einschlieBlich Russland), Nordamerika, Mittelamerika, StUdamerika, Afrika, Nahost,
Fernost und Sudwest-Pazifik. Die meisten Passagiere wurden auf der so genannten
Nordatlantikroute, vor allem zwischen Europa und den USA, beférdert. Im Jahr 2005 waren hier
ca. 51,9 Mio. Passagiere unterwegs. Der zweitwichtigste weltweite Strom mit ca. 28,7 Mio.
Passagieren ist zwischen Europa und dem Fernen Osten. Zu dieser Region gehoren
beispielsweise die handelsstarken Lander Japan, China und Indien. Auf Platz drei der globalen
Passagierstromrangliste stehen mit ca. 26,8 Mio. Passagieren die Pazifikverbindungen, bei denen
es sich vor allem um Fluge zwischen den USA und den Landern des Fernen Ostens handelt.
Weitere wichtige Stréme sind Nordamerika — Stdamerika (19,3 Mio.), Nahost — Fernost (19,3
Mio.), Nordamerika — Mittelamerika (18,9 Mio.), Europa — Nahost (15,4 Mio.), Fernost —
Stdwest-Pazifik (15,2 Mio.) sowie Europa — Afrika (12,9 Mio.). Umfangreiche internationale
Flugverkehre, die in Abbildung 31 nicht dargestellt sind, finden innerhalb der Regionen Europa
(148,4 Mio. Passagiere), Fernost (82,8 Mio.) und Nahost (ca. 12 Mio.) statt.

Hohe Passagierwachstumsraten vom Jahr 2004 zum Jahr 2005 waren im internationalen
Verkehr vor allem auf den Korridoren Afrika — Fernost (+18,8%), Mittelamerika — Stdamerika
(+17,2%) sowie Afrika — Nahost (+13,2%) zu verzeichnen. Im Vergleich dazu stieg das
Passagieraufkommen auf der Nordatlantikroute um ca. 4,9%. Die grenziberschreitenden
Luftverkehre innerhalb der definierten Weltregionen Sudwest-Pazifik (+25,8%), Sudamerika
(+21,7%), Nahost (+15,4%) und Afrika (+15,1%) wiesen besonders hohe Wachstumsraten auf.
Innerhalb von Europa wuchs das internationale Passagieraufkommen im gleichen Zeitraum um
ca. 6%.

Uberregionale und globale Entwicklungen des Luftverkehrs
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3.5

Flughafen und Fluggesellschaften
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Uber die im Weltluftverkehr bedeutendsten Flughafen informiert die Flughafenstatistik des
Airports Council International (ACI). ACl ist ein Zusammenschluss von 567 Flughafenbetreibern
aus 176 Landern mit Gber 1650 Flughafen. Tabelle 2 gibt die Verkehrsergebnisse der 30 gréBten
Flughafen in den Bereichen Passagierverkehr, Fracht- und Postverkehr sowie Flugbewegungen
far das Jahr 2005 wieder. Die dieser Tabelle zugrunde liegenden Verkehrszahlen beziehen sich
auf den Gesamtverkehr und umfassen deshalb sowohl den gewerblichen als auch den
nichtgewerblichen Verkehr.

Passagiere

Fracht und Post

Flugbewegungen

Einsteiger + Aussteiger +

Einladung + Ausladung

Starts + Landungen

Transit
. . in Tsd. ,
Flughafen in Mio. | Flughafen Flughafen in Tsd.
Tonnen

1 Atlanta, ATL 85,91 | Memphis, MEM 3.599 | Atlanta, ATL 980
2 | Chicago, ORD 76,51 | Hong Kong, HKG 3.433 | Chicago, ORD 972
3 | London, LHR 67,92 | Anchorage, ANC* 2.554 | Dallas, DFW 712
4 | Tokyo, HND 63,28 | Tokyo, NRT 2.291 | Los Angeles, LAX 651
5 | Los Angeles, LAX 61,49 | Seoul, ICN 2.150 | Las Vegas, LAS 605
6 | Dallas DFW 59,18 | Paris, CDG 2.010 | Houston, IAH 563
7 | Paris, CDG 53,80 | Frankfurt, FRA 1.963 | Denver, DEN 561
8 | Frankfurt, FRA 52,22 | Los Angeles, LAX 1.938 | Phoenix, PHX 555
9 | Amsterdam, AMS 44,16 | Shanghai, PVG 1.857 | Philadelphia, PHL 536
10 | Las Vegas, LAS 43,99 | Singapore, SIN 1.855 | Minneapolis, MSP 532
11 | Denver, DEN 43,39 | Louisville, SDF 1.815 | Paris, CDG 523
12 | Madrid, MAD 41,94 | Miami, MIA 1.755 | Detroit, DTW 522
13 | New York, JFK 41,89 | Taipei, TPE 1.705 | Charlotte, CLT 522
14 | Phoenix, PHX 41,21 | New York, JFK 1.661 | Washington, IAD 509
15 | Beijing, PEK 41,00 | Chicago, ORD 1.546 | Cincinnati, CVG 496
16 | Hong Kong, HKG 40,27 | Amsterdam, AMS 1.496 | Frankfurt, FRA 490
17 | Houston, I1AH 39,68 | London, LHR 1.390 | London, LHR 478
18 | Bangkok, BKK 38,99 | Dubai, DXB 1.315 | Salt Lake City, SLC 455
19 | Minneapolis MSP 37,60 | Bangkok, BKK 1.141 | Newark, EWR 437
20 | Detroit, DTW 36,39 | Indianapolis, IND 985 | Amsterdam, AMS 421
21 | Orlando, MCO 34,13 | Newark, EWR 950 | Madrid, MAD 416
22 | Newark, EWR 34,00 | Osaka, KIX 869 | Van Nuys, VNY 411
23 | San Francisco, SFO 32,80 | Tokyo, HND 799 | Toronto, YYZ 409
24 | London, LGW 32,78 | Beijing, PEK 782 | Boston, BOS 409
25 | Singapore, SIN 32,43 | Atlanta, ATL 768 | New York, LGA 405
26 | Philadelphia, PHL 31,50 | Guangzhou, CAN 751 | Munich, MUC 399
27 | Tokyo, NRT 31,45 | Luxembourg, LUX 743 | Memphis, MEM 392
28 | Miami, MIA 31,01 | Dallas, DFW 742 | Miami, MIA 382
29 | Toronto, YYZ 29,91 | Oakland, OAK 673 | Phoenix, DVT 378
30 | Seattle, SEA 29,29 | Brussels, BRU 661 | Long Beach, LGB 353

* inkl. Transit

Tabelle 2: Die groBten Flughafen im Jahr 2005

Quelle: ACI, Airline Business /14/
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Der Flughafen mit dem gréBten Passagieraufkommen ist Atlanta mit 85,91 Mio. abgefertigten
Passagieren. Ein Grund fir das hohe Passagieraufkommen von Atlanta liegt in seiner Funktion
als Heimatflughafen von Delta Airlines und Hub der Flugallianz Skyteam. Frankfurt als groBter
deutscher Flughafen liegt in dieser Rangliste unverandert zum Vorjahr auf Rang 8 mit nunmehr
52,22 Mio. Passagieren.

Im Fracht- und Postverkehr ist Memphis der Flughafen mit dem weltweit gréBten Umschlag. Im
Jahr 2005 wurden dort etwa 3,6 Mio. Tonnen umgeschlagen (zum Vergleich: Der Fracht- und
Postumschlag auf allen deutschen Flughafen zusammen betrug im Jahr 2005 etwa 3,2 Mio.
Tonnen). FedEx Express, der weltweit fihrende Anbieter von Expressfracht, hat in Memphis
seinen so genannten Super Hub. Als mengenmaBig bedeutendster europaischer Flughafen lag
der Flughafen Frankfurt mit einem Fracht- und Postumschlag von 1,96 Mio. Tonnen auf Rang 7.

Der Flughafen mit den meisten Flugbewegungen im Jahr 2005 war Atlanta mit etwa 980.000
Starts und Landungen. Auf Rang zwei findet sich der Flughafen Chicago, der gegeniber dem
Vorjahr 2 % weniger Flugbewegungen registrierte. Das Flugaufkommen am Flughafen Atlanta
war doppelt so groB wie das am Flughafen Frankfurt, der mit etwa 490.000 Starts und
Landungen auf Rang 16 lag.

In diesen Ranglisten féllt der hohe Anteil an US-amerikanischen Flughdfen auf. Im Passa-
gierverkehr sind 17 der weltweit 30 Flughafen mit den gréBten Aufkommen US-amerikanische
Flughafen, im Luftfrachtverkehr sind es 12 Flughafen, und bei den Flugbewegungsauftkommen
sind es sogar 23 von 30 Flughafen, die in den USA liegen. Einige der US-amerikanischen
Flughafen wie Philadelphia, Charlotte und Salt Lake City weisen sehr hohe Flugbewegungs-
aufkommen auf, die durch eine Vielzahl von Taxifligen und Fligen der Allgemeinen Luftfahrt
zustande kommen. |hr Beitrag zum Passagieraufkommen ist aber vergleichsweise gering. Diese
Tatsache im Zusammenhang mit der hohen Anzahl an US-amerikanischen Flughafen auf den
vorderen Pldtzen der Ranglisten zeigt einerseits die Bedeutung des Luftverkehrs fir die USA und
andererseits die Bedeutung des 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 hoher und offensichtlich erforderlich, um den
Mobilitatsbedurfnissen der Menschen im flachenmaBig drittgroBten Staat der Welt gerecht zu
werden.

Die Fachzeitschrift Airline Business /14/ verdffentlicht jahrlich eine Rangfolge der gréBten
Fluggesellschaften der Welt gemessen an den erbrachten Passagierkilometern. Die Vergleich-
barkeit der Zahlen ist aufgrund unterschiedlicher Zuordnungen von Tochtergesellschaften zu den
Mutterkonzernen und der unterschiedlichen Berlcksichtigung von Charterverkehren nicht
immer gegeben. Dennoch vermittelt die in Tabelle 3 wiedergegebene Rangliste einen Uberblick
Uber die Leistungsfahigkeit der einzelnen Fluggesellschaften. Nach diesem Ranking ist die Flug-
gesellschaft American Airlines weltweit fihrend. lhre wichtigsten Drehkreuze sind Dallas/ Ft.
Worth, Chicago, Miami, San Juan und der New Yorker J. F. Kennedy Flughafen. Ein breites
Angebot besteht hier vor allem in die Karibik und nach Mittelamerika. Im
Interkontinentalverkehr werden vor allem Europa, Siddamerika und Asien angeflogen.
Bemerkenswert ist, dass insgesamt sechs US-amerikanische Fluggesellschaften unter den 10
weltweit gréBten Fluggesellschaften vertreten sind.

Uberregionale und globale Entwicklungen des Luftverkehrs
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Passagier- Beforderte
Fluggesellschaft Staat kilometer Passagiere
in Mio. in Mio.

1 American Airlines USA 222.412 98,0
2 Delta Air Lines USA 193.005 118,9
3 Air France-KLM Group Frankreich 189.253 70,0
4 United Airlines USA 183.262 66,7
5 Northwest Airlines USA 121.994 56,5
6 Continental Airlines USA 114.659 44,9
7 British Airways GroBbritannien 111.859 35,6
8 Lufthansa Deutschland 108.185 51,3
9 Japan Airlines Corporation Japan 100.345 58,0
10 | Southwest Airlines USA 96.899 77,7
11 | Qantas Airways Australien 86.986 32,7
12 | Singapore Airlines Singapur 82.742 17,0
13 | Air Canada Kanada 75.290 30,0
14 | Cathay Pacific China 65.110 15,4
15 | US Airways USA 62.582 40,0
16 | Emirates V. Arab. Emirate 62.260 14,5
17 | China Southern Airlines China 61.923 44 1
18 | All Nippon Airways Japan 58.949 49,9
19 | Air China China 52.453 27,7
20 | Thai Airways Thailand 49.930 18,1
21 | Iberia Airlines Spanien 49.060 27,7
22 | Korean Air Stdkorea 49.046 21,7
23 | Malaysia Airlines Malaysia 46.122 17,9
24 | America West Airlines USA 39.030 22,1
25 | Alitalia [talien 37.969 23,9
26 | China Eastern Airlines China 36.381 24,3
27 | JetBlue Airways USA 32.502 14,7
28 | Virgin Atlantic Airways GroBbritannien 32.118 4,5
29 | China Airlines Taiwan 32.048 9,7
30 | Ryanair Irland 31.205 33,4

Tabelle 3: Die 30 gréBten Fluggesellschaften der Welt im Jahr 2005

Quelle: Airline Business /14/

3.6

Zur Prognose der langfristigen, globalen

Luftverkehrsentwicklung

Die Firma Boeing Commercial Airplanes ver&ffentlichte im Herbst 2006 ihre alljahrliche Prognose
zur langfristigen Entwicklung des globalen Luftverkehrs /3/. Ziel der Publikation ist es, den
globalen Bedarf an Verkehrsflugzeugen in den nachsten 20 Jahren aufzuzeigen. Dabei stellt
Boeing auch die erwartete Entwicklung der Luftverkehrsnachfrage dar: Im Zeitraum zwischen
2005 und 2025 geht Boeing von einem jahrlichen Wachstum der globalen Passagierkilometer-
anzahl (Pkm) von 4,9% aus. Dabei steigt die Verkehrsleistung von 4.018 Mrd. Pkm im Jahr 2005
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auf 10.551 Mrd. Pkm im Jahr 2025, was einer Erhéhung auf das 2,6-fache des Ausgangswertes
entspricht. Diese Erwartung stimmt mit dem Wert aus der Boeing-Prognose des vergangenen
Jahres Uberein, in der auch ein durchschnittliches jahrliches Wachstum von 4,8 % unterstellt
wurde, obgleich das durchschnittliche jahrliche Wirtschaftswachstum gegeniber der
letztjahrigen Prognose von 2,9 % auf 3,1% p.a. angehoben wurde. Ein weiterer — wenn auch
etwas kleinerer — Unterschied ist bei der erwarteten Entwicklung des Luftfrachtaufkommens
festzustellen: Hier prognostizierte Boeing im Jahr 2005 einen durchschnittlichen jahrlichen
Anstieg um 6,2 %. In der aktuellen Studie sank dieser Wert — trotz héher erwartetem
Wirtschaftswachstum — auf 6,1 %.

Bei Betrachtung der regionalen Verteilung der globalen Passagierleistung (vgl. Abbildung 32)
kdnnen groBe Wachstumsunterschiede festgestellt werden. So wird von Boeing erwartet, dass
die Passagiernachfrage im Binnenverkehr' Nordamerikas, einem weitgehend gereiften Markt, bis
2025 jahrlich nur um 3,6 % weiter wachst. Im Gegensatz dazu soll der Luftverkehr in der Region
Asien/Pazifik, in der u.a. die Lander Indien, China, Japan und Australien liegen, ein jahrliches
Wachstum von ca. 6,4 % aufweisen. Bei der Binnennachfrage in China wird sogar von einem
jahrlichen Wachstum von 8,8 % bis 2025 ausgegangen. In der Konsequenz werden von Boeing
global Verschiebungen der rdaumlichen Nachfragestruktur erwartet: Wahrend im Jahr 2005
Nordamerika mit ca. 954,6 Mrd. Pkm mit Abstand der gréBte Binnenmarkt des globalen
Luftverkehrs war, kénnte es im Jahr 2025 die Region Asien/Pazifik sein, die heute mit ca.
689,1 Mrd. Pkm auf Platz zwei der von Boeing definierten Weltregionen steht.

Verkehrsleistung in Mrd. Pkm
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Abbildung 32: Prognose der regionalen Passagiertransportleistungen in 2025

Quelle: Boeing /3/

' Bei der Verwendung des Begriffs , Binnennachfrage” ist der Bezug zu den definierten Betrachtungsraumen zu
beachten. So schlieBt die Binnennachfrage in der Region Asien/Pazifik auch die zwischenstaatliche Nachfrage, z.B.
zwischen den Landern Australien und Japan, ein.

Uberregionale und globale Entwicklungen des Luftverkehrs



i DLR 40 Luftverkehrsbericht 2006




Luftverkehrsbericht 2006 41 i DLR

Sonderbeitrag

Verspatungen im Luftverkehr

Die Differenzen zwischen geplanten und tatsachlichen Ankunfts- bzw. Abflugzeiten im Luftver-
kehr werden als Verspatungen bzw. Verfrihungen bezeichnet. Erreicht eine Verspatung einen
bestimmten Grenzwert, so wird von Unpunktlichkeit gesprochen. GemaR der Empfehlung der
US-amerikanischen Zivilluftfahrtbehérde FAA und deren Anwendung auch im Bereich der
Eurocontrol gilt ein (verspateter) Flug dann erst als unptnktlich, wenn die tatsachliche An- bzw.
Abflugzeit mehr als 15 Minuten hinter der planmaBigen Zeit liegt. Als Referenzzeit fir Ab- bzw.
Anflug zahlt hier das Verlassen bzw. das Ankommen an der Parkposition. Verzégerungen eines
startbereiten Flugzeuges nach Verlassen der Parkposition, z.B. durch Stau auf dem Vorfeld,
zahlen daher nicht mehr zur Abflugverspatung.

Insbesondere Ankunftsverspatungen werden vom Passagier wahrgenommen und gefahrden das
Erreichen von Anschlussfliigen oder sonstigen Weiterreisemoglichkeiten. Aus betrieblicher Sicht
verursachen Verspatungen ebenso wie Verfrihungen zahlreiche Probleme bei der
Ressourcenzuteilung, z.B. an stark nachgefragten Flughafen oder im Luftraum. So sind in den
von den Fluggesellschaften veréffentlichten Flugplanen Zeitzuschlage zur Absicherung eines
MindestpUnktlichkeitsniveaus enthalten. Diese Zeitpuffer werden auf die ideale, ungestorte
Flugzeit addiert und bericksichtigen meist empirisch gewonnene Erkenntnisse Uber die tatsach-
liche Verteilung der Blockzeiten (Zeit zwischen Verlassen der Parkposition am Startflughafen und
Ankommen an der Parkposition am Zielflughafen). Die Schwankungen der realen Flugdauer
eines Fluges Uber eine Saison resultieren dabei aus unterschiedlichen und nicht exakt planbaren
EinflussgroBen, wie z.B. Wetterbedingungen, variierenden Flugwegen und -héhen,
VerkehrsflusssteuerungsmaBnahmen sowie unterschiedlich lange dauernden Abfertigungs-
prozessen. Die Zeitpuffer mildern daher tatsachliche , Verspatungen” ab, kosten dem Passagier
jedoch zusatzliche Wartezeit, die er im Luftverkehrssystem planmaBig verbringen muss.

Jede Fluggesellschaft bestimmt dabei selbst die Wahl der Zeitpuffer. Dabei spielen neben den
betrieblich nicht vorhersehbaren Verzégerungen auch die Anschlusssicherung von Umsteigever-
bindungen und die zeitliche Lage der zugeteilten Flughafenslots eine wichtige Rolle. Im
Extremfall definiert die Zeit zwischen Abflug- und Ankunftsslot die Blockzeit. Je mehr Slots eine
Fluggesellschaft an einem Flugplatz ,halt”, umso einfacher kann sie durch einen internen
Slottausch Blockzeitenanpassungen vornehmen. Abbildung 33 verdeutlicht die unterschiedlichen
Maoglichkeiten der Fluggesellschaften, Blockzeiten der Umldufe zu planen. Wahrend in diesem
Beispiel British Airways (BA) die Flugzeiten (bzw. die zur mindestens nétigen Flugzeit addierten
Puffer) stark von der tageszeitabhangigen Staugefahr abhdngig gestaltet, bestimmt Lufthansa
(LH) einen festen Wert Uber den ganzen Tag. Diese Gestaltungsfreiheit ist bei der Bewertung
von Punktlichkeiten nach dem 15-Minuten-Zeitfenster unbedingt zu beachten. Bei einem
exemplarischen Vergleich des jeweils vierten Umlaufs von London nach Frankfurt (Startzeit 13:50
[BA] / 14:10 [LH] Ortszeit) kalkuliert BA unter vergleichbaren Bedingungen 15 Minuten mehr
Flugzeit ein als LH. Plnktlichkeit ist in einem solchen Fall also nicht zwangslaufig die Folge eines
reibungslosen Fluges, sondern resultiert aus einer entsprechenden Dimensionierung von
Pufferzeiten.

Sonderbeitrag
Verspatungen im Luftverkehr
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Abbildung 33: Beispiel fiir verschiedene Strategien bei der Blockzeitenkalkulation

Quelle: OAG (Juliwoche 2005, Direktflige London Heathrow (LHR) € Frankfurt (FRA), vergleichbares Fluggerét)
Punktlichkeit

100% Abbildung 34: Langstreckenflige sind seltener pinktlich
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Betriebliche Verspatungen im Luftverkehr
treten nicht gleichmaBig verteilt auf, sondern
variieren nach Saison, wochen-, tages- und
tageszeitweise, sind abhdngig von der
Flugstrecke (Citypair) und von der Strategie
der  Fluggesellschaft. Langstreckenfliige
weisen typischerweise niedrigere Punktlich-
keitsraten auf als Kurz- und Mittelstrecken-
flige. Zwar koénnen auf einer ldngeren
Flugstrecke Abflugverspatungen durch Ge-
schwindigkeitserhhung teilweise kompen-
siert werden, jedoch kdénnen ungunstige
Witterungsbedingungen  (z.B.  Gegenwind)
oder flugsicherungstechnische Restriktionen
dem entgegenstehen.
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Langstreckenjet von Verspatung betroffen ist, steigt also mit der Zahl der umsteigerelevanten
Zubringerflige, auf deren Passagiere und Fracht gewartet werden muss. Insgesamt verkehren
Langstreckenflugzeuge zudem eher zwischen den stark nachgefragten Hub-Flughafen, wodurch

sich geringere Punktlichkeiten erklaren lieBen.

Die Verspatungssituation im Uberblick

Flige (IFR)

H Abflug punktlich ®m Ankunft plnktlich
2005

79,7%

Panktlich ®m Unpunktlich

Sonstige
Security 3%
4%

Luftraum
1%

Wetter

13% 50%

Flugh&fen
19%

Abbildung 35: Ca. 20% aller Fltige verkehren
unpinktlich

Quelle: PRC /5/

Wie Abbildung 35 zeigt, liegt die
Plnktlichkeit im europadischen Raum bei
etwa 80%. 20% aller Fltige, die nach Instru-
mentenflugregeln (IFR; Instrument Flight
Rules)  durchgefthrt  werden,  haben
demnach eine Verspatung von mehr als 15
Minuten. Etwa 7% aller Flige in Europa
erreichen ihr Ziel mehr als 15 Minuten zu
frah /5/.  Wahrend in den 90er Jahren
massive  Kapazitdatsprobleme zu hohen
Verspatungsraten in Europa fihrten, konnte
durch eine Vielzahl technischer Verbesse-
rungen und die Neustrukturierung der Luft-
raume  eine  deutliche  Entspannung
herbeigefihrt ~ werden.  Seitdem  der
Luftverkehr nach einem Wachstumseinbruch
zu Beginn dieses Jahrzehnts wieder deutlich
wachst, wird auch eine leichte Zunahme der
Verspatungen beobachtet.

Ursachen von Verspatungen

Abbildung 36: Ursachen und Verursacher von
Primarverspatungen beim Abflug

Fluggesellschaften

Quelle: CODA/eCODA /7/

Der Luftverkehr wird primar von den
Akteuren Fluggesellschaften, Flughafen, und
der Flugverkehrskontrolle erbracht. Hinzu
kommen zahlreiche Sekundérbereiche, wie
z.B. die Bodenverkehrsdienste, die u.a. fur
das Be- und Entladen zustandig sind. Hier-
aus und aus der internationalen Verflech-
tung der Verkehrsstrome ergibt sich eine
hohe Komplexitdt des Gesamtsystems
Luftverkehr. Dies fuhrt dazu, dass Ursachen
und Wirkung von Verspatungen im
Betriebsalltag fir den Passagier nur schwer

Sonderbeitrag
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verstandlich gemacht werden kénnen. Als ein Beispiel sei hier das Zurlckhalten eines Fluges am
Startort genannt, obwohl weder dort noch am Zielort die Verkehrslast die verfligbaren
Ressourcen Ubersteigt. In einem solchen Fall ist es maglich, dass der zu durchfliegende Luftraum
einer Uberlastsituation unterliegt und dem startbereiten Luftfahrzeug eine verkehrsfluss-
regulierende Wartezeit zugeteilt wird. In Europa ist hierfur die Verkehrsflusssteuerungszentrale
(CFMU, Central Flow Management Unit) der Eurocontrol verantwortlich. Eurocontrol
unterscheidet die Ursachen fir Verspatungen entsprechend den , Standard IATA Delay Codes”.
Insgesamt 80 verschiedene Ursachen werden hierbei differenziert. Abbildung 36 gibt einen
Uberblick tber die Hauptkategorien der Ursachen bzw. Verursacher von Abflugverspatungen
(ohne Folgeverspatungen). Bemerkenswert ist, dass in der Halfte der Falle die Fluggesellschaften
demnach selbst fur die Verzégerung verantwortlich sind. Grinde, die zu einer z.B. der
Fluggesellschaft anzurechnenden Verspatung fuhren, sind jedoch vielfaltig. Sie reichen von
technischen Problemen am Fluggerat Uber das Warten auf verspatet eingecheckte Passagiere bis
hin zu sonstigen Verzbgerungen bei der Flugzeugabfertigung durch Dritte (Boden-
verkehrsdienstleister). Tabelle 4 gibt einen Uberblick tber die in Abbildung 36 verwendeten
Kategorien und ihre Entsprechungen gemaf den IATA-Codes.

eCODA Cause Description IATA Code Tabelle 4:
Zuordnung der
- Verursachergruppen
Al'r""e Ischaf Passengers + Baggage 11-19 von Primarver-
Fluggesellschaften i -
(Flugg ) Qargo + Mail . 21-29 spatungen (Abflug)
Aircraft + Ramp Handling 31-39 den Standard
Technical + Aircraft Equipment 41-49 zu ! .
Aircraft Damage and Ops Computer Failure 51-59 IATA Delay Codes
Flight Operations 61-69
Other Airline Related Causes Others
Airport ATFM due to Restriction at Destination Airport
(Flughafen) Immigration, Customs, Health 83
Airport Facilities 86
Restriction at Destination Airport 87
Restriction at Departure Airport with & without ATFM 88
89
En-Route ATFM due to ATC En-Route Demand/Capacity 81
(Luftraum) ATFM due to ATC Staff/Equipment En-Route 82
Misc
(Sonstige) Miscellaneous 98-99
Security Mandatory Security 85
Weather Weather 71-79
(Wetter) ATFM due to Weather at Destination 84
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Flughafen

Im folgenden Abschnitt wird auf Basis von Daten der Association of
European Airlines (AEA) ein Uberblick Uber die Verspatungssituation
auf ausgewadhlten europaischen Flughafen gegeben. Um eine
einheitliche Datenbasis Uber alle Flughadfen zu schaffen, wurden nur
intra-europdische  Flige der AEA-Fluggesellschaften in die
Betrachtung einbezogen, da Inlands- und Interkontinentalverkehre
oftmals nur von einem dort beheimateten Carrier erbracht werden
Bild: K&In Bonn Airport und die kausalen Zusammenhadnge fur lokale Verspatungen nicht

von der Strategie dieser Fluggesellschaft zu trennen sind. Daten von
anderen als den AEA-Fluggesellschaften liegen nicht vor, womit die dargestellten Zahlen
reprasentativ fir europdische Netzwerkcarrier, nicht jedoch fir Charter- oder Low-Cost-Carrier
sind. Wie die nachstehenden Abbildungen erkennen lassen, variieren die Haufigkeiten von
Unpinktlichkeiten teils deutlich, aber bis auf wenige Ausnahmen betragt die mittlere
Verspatung der unpuUnktlichen Flige etwa 40 Minuten. Die aufgeflhrten deutschen Hub-
Flughafen Frankfurt und Mdinchen erreichen europdische Durchschnittswerte, im Falle
Dusseldorfs kann sogar von einem Platz in der Spitzengruppe der Plnktlichkeit bei Werten um
85% gesprochen werden. Hierin spiegelt sich die besondere Situation Dusseldorfs, die durch
eine administrative Flugbewegungsbeschrankung - und nicht durch eine die Kapazitdt auslast-
ende Nachfrage nach Infrastrukturdienstleistungen - gekennzeichnet ist.

Unpnktliche Flige
450 — - m oo

5% -
20%  B—e
15% - -
10% - -
5% - -
0% - -

AMS ATH BCN
s % Abflige W % Ankinfte === @ intra-EU

B @ Verspatung der unpunktlichen Abfllige = @ Verspatung der unptinktlichen Ankunfte

0 - - o o o - o o - . R
1
20 - | _ o o __ | _ o o | | _ N
30 - | _ o o __ | _ o o | | _ N
40

BO -«

B0 — - -
Minuten

o O o

Abbildung 37: Verspatungen auf europdischen Flughafen (1)

Quelle: AEA /1/
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Unpinktliche Fltige
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Abbildung 38: Verspatungen an europaischen Flughafen (2)

Quelle: AEA /1/

AMS Amsterdam, ATH Athen, BCN Barcelona, BRU Brissel, CPH Kopenhagen, DUB Dublin, DUS Dusseldorf, FRA Frankfurt, GVA Genf, HEL Helsinki, IST Istanbul, LCA Larnaca,
LIS Lissabon, LGW London Gatwick, LHR London Heathrow, MAD Madrid, MAN Manchester, LIN Mailand Linate, MXP Mailand Malpensa, MUC Minchen, OSL Oslo, CDG Paris
Charles de Gaulle, ORY Paris Orly, FCO Rom Fiumicino, VIE Wien, ZRH Zrich

Fluggesellschaften

Die 30 in der AEA organisierten Netzwerkfluggesellschaften (Stand
2005) berichten regelmaBig freiwillig und standardisiert Uber ihre
Plnktlichkeiten. Die folgenden Abbildungen vergleichen Abflug- und
Ankunftsverspatungen getrennt nach  Kurz-/Mittelstrecke und
Langstrecke, da diese Marktsegmente unterschiedliche typische
Plnktlichkeitsniveaus erreichen. Im AEA-Vergleich erreicht die
Deutsche Lufthansa AG mit insgesamt 626.773 in 2005
durchgefiihrten Fligen ein allgemein Gberdurchschnittliches Pinktlichkeitsniveau. Finnair aus
Finnland (84.418 Fllge) reprasentiert den Spitzenwert der Punktlichkeit neben Luxair aus
Luxemburg (14.340 Fluge). Letztgenannte Fluggesellschaft offeriert jedoch keine
verspatungskritischen Langstreckenflige. Es ist — z.B. im Vergleich zur Lufthansa - zu
bericksichtigen, dass der zentrale Heimatflughafen von Finnair, Helsinki, zur Spitzengruppe in
der Pinktlichkeit zahlt und der skandinavische Luftraum im Gegensatz zu z.B. Mitteleuropa
praktisch nicht von Engpassen betroffen ist.
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Piinktlichkeit Abflug
(Kurz-Mittelstrecke)

Abbildung 39: Abflug-

100%

und Ankunftspinktlich-
keiten der AEA-Flug-
gesellschaften in 2005

Quelle: AEA /2/
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Flugverkehrskontrolle und Verkehrsmanagement

Abbildung 40: Punktlichkeit der DFS

Quelle: DFS /4/

Bei der Betrachtung von Verspatung-
en gebthrt der Flugverkehrskontrolle
(FVK) besonderes Augenmerk, da sie,
im Hintergrund tdtig, neben der
Verantwortung fur den sicheren Flug-
betrieb entscheidenden Einfluss auf
die Punktlichkeit der Luftfahrzeuge
hat. Ein Luftfahrzeug befindet sich
dabei in der Regel in der Verant-
wortung der FVK, solange es sich auf
den Rollbahnen eines Flugplatzes oder
im Luftraum befindet. In Deutschland
B Pinktlichkeit (DFS) Ubernimmt  die  Deutsche  Flug-
—&— |FR-Flugbewegungen (D) sicherung GmbH (DFS) im
hoheitlichen Auftrag die nationale
Flugverkehrskontrolle. Nach eigenen Angaben kontrollierte die DFS im Jahre 2005 insgesamt
etwa 2.866.000 Flige, 97% davon verzdgerungsfrei. Als verzdgerungsfrei gelten dabei alle
Fltige, die im Einflussbereich der DFS weniger als 15 Minuten (zusatzliche) Verspatung erhalten.
Dem entsprechend waren 3%, also knapp 86 Tsd. Flige, mehr als 15 Minuten verspatet.

>0.000 Abbildung 41: Durch
45.000 Verkehrsflussregulierungen verursachte
40.000 Verzdgerungen in Europa

35.000
30.000
25.000

Quelle: PRC /5/

Wenn im Luftraum, am Abflug- oder

- 25000 am Ankunftsflughafen erkannt wird,

¥ ATFM Verspatungen [1000' min]

20.000 20000 5 4ass die tatsachliche Nachfrage nach
15.000 1000 % Flygsicherungsdienstleistungen  oder
10.000 10000 = Flyghafeninfrastrukturen (z.B. Start-
5.000 5.000 /Landebahn) die vorhandenen Kapa-
0 0 zitaten Ubertreffen wirde, meldet die

qo)“ qq% qqq S LTS zustandige .Flugvlt_erkehrsk.ontrolle qlies
WA AT A A der CFMU in Brussel. Diese reguliert

daraufhin einen Teil des Verkehrs
derart, dass abflugbereite Luftfahr-
zeuge am Boden zurlickgehalten werden, bis die nachgefragten Ressourcen tatsachlich zur
Verflgung stehen. Etwa ein Viertel aller Primarverspatungen resultieren aus einer solchen
Imbalance zwischen Kapazitat und Nachfrage /5/. Abbildung 41 zeigt den Verlauf der
kumulierten Verspatungsminuten aufgrund derartiger VerkehrsflussregulierungsmaBnahmen
(,ATFM"-Verzbgerung, von Air Traffic Flow Management). Trotz steigender Verkehrszahlen
konnten ATFM-bedingte Verzégerungen nach einem Hoch in 1999 deutlich auf 17,6 Millionen
Minuten reduziert werden, wobei vor allem der Streckenteil (,En route”) fir diesen positiven
Trend verantwortlich ist. Waren in 1999 noch 84% aller ATFM-Verzégerungen auf
Kapazitatsengpasse im Luftraum zurlckzuflhren, so verantworten seit etwa 2003 Flughafen
und Flugsicherungen zu gleichen Teilen verkehrsflussregulierende Wartezeiten, wobei darauf

mmm ATFM En route mmm ATFM Flughafen —&— @ Anzahl tdgl. Flige
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hingewiesen werden muss, dass Kapazitatsprobleme an Flughdfen u.a. auch durch Kapazitats-
engpasse im umgebenden Luftraum verursacht werden kénnen.

Anteil Fluge
mit ATFM-Verspatung

100%
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70% -
60% -
50% -
40% -
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0% -
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Anteil Flige
mit ATFM-Verspatung
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5-15 Minuten

2002 m 2003 © 2004

31-60 Minuten

m 2000 m 2001 m2002 m2003 = 2004

>15 Minuten

2005

>60 Minuten

2005

Kosten der ATFM-Verzogerungen

Abbildung 42: Verteilung der ATFM-bedingten
Verspatungslangen

Quelle: PRC /8/

Wie Abbildung 42 zeigt, weist der Grofteil
der Fluge in Europa - etwa 95% - aktuell
keine bzw. weniger als 15 Minuten ATFM-
bedingte Verspatung auf. Jedoch verur-
sachten die 5% mehr als 15 Minuten
ATFM-verspateten Flige 78% der ge-
samten  ATFM-Verspatung von 17,6
Millionen Minuten.

Die Universitdst von Westminster (UK)
schatzte im Auftrag von Eurocontrol die
durchschnittlichen Kosten, die durch eine
Minute ATFM-bedingte Wartezeit am
Boden und in der Luft im europaischen
Luftverkehrsnetzwerk ~ den  Fluggesell-
schaften entstehen /8/. Fur den Teil der
langen ATFM-Verzoégerungen® (>15 min)
wurden durchschnittliche Kosten von 72,-
Euro pro Minute ermittelt. Da sich seit
dem Jahr 2002, dessen Daten Grundlage
fur diese Studie bildeten, die Charakteristik
der ATFM-Verzbégerungen leicht verandert
hat, ist die direkte Verwendung mit den
aktuellen Daten fur 2005 nur als
vorsichtige Schatzung statthaft.  Zudem
liegen noch keine Daten Uber die durch die
neuen Fluggastrechte (vgl. auch Kapitel 0)
verursachten Verspatungskosten fur die
Fluggesellschaften ~ vor. ~ Wie  auch
Eurocontrol modellhaft vorrechnet, verur-
sachten demnach die 13,7 Mio. Minuten
ATFM-bedingte  Verspatung Uber 15
Minuten bei Minutenkosten von 72,-€ in
2005 knapp eine Milliarde Euro Kosten fir
die Fluggesellschaften.

% inklusive der daraus entstehenden Kosten durch Folgeverspatungen, jedoch ohne Beriicksichtigung der Kosten der
geplanten Wartezeiten (Pufferzeiten)

Sonderbeitrag
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Citypairs
Rang Startort Ziel 2 Verspatupg \T/aetr)sepila?tghggﬁ ggr
pro Flug [min] Stadteverbindungen von,
nach & innerhalb Europa

1 |Mailand MXP London LHR 21,2
2 |Rom FCO Catania CTA 20,7 Quelle: CODA/7/
3 |Madrid MAD London LHR 20,1 Das Wissen um mittlere
4 |Edinburgh  eni London LGW 20,0 Verspatungen an be-
5 |London LHR Madrid MAD 19,7 stimmten Flughafen
6 |Barcelona  Bcv London LHR 19,7 und bei verschiedenen
7 |Rom FCo Genf GVA 19,4 Fluggesellschaften st
8 [Rom FCo Turin TRN 19,2 noch nicht aussagekraf-
9 |New York London  (HR 19,0 tig in Bezug auf be-
10 |Rom FCO London LHR 18,9 stimmte Fllge bzw. die
11 |Rom FCO Palermo PMO 18,5 Uésriahen furvdle Verzi:
12 [Rom FCo Venedig  vce 18,3 9 gen. von prax
13 |Paris DG Rom FCO 18,2 tischerer Bedeutyng fur
14 [London LHR Mailand  mxp 18'O dgn Passagier ISt- hier

) ' die Betrachtung einzel-
15 [Wien VIE Londqn LHR 17,7 ner Flugstrecken, auch
16 [Rom FCO Madrid MAD 17,7 Citypairs genannt, wo-
17 London LHR Rom FCO 17,4 bei wiederum nur
18 Veneghg VCE Rom FCO 17,4 aggregierte Daten zur
19 |Madrid MAD Mailand MXP 17,2 Verfiigung stehen, in
20 |London LHR Barcelona Bcn 16,9 diesem Fall jedoch nicht

beschrankt auf AEA-
Fluggesellschaften. Die Spitzenwerte fr mittlere Verspatungen Gber alle Fllige von Flugstrecken,
die in 2005 mindestens 2500 Mal beflogen wurden, liegen in Europa bei 20 Minuten. In 2005
existierten 33 Stadteverbindungen von, nach und in Europa mit mittleren Verspatungen tber 15
Minuten. In jedem vierten dieser Citypairs hiel3 das Flugziel London, in knapp jedem siebten Fall
war London Ausgangsort des Fluges. Auffallig ist neben der haufigen Nennung des
Flughafensystems Londons auch die Rolle des Flughafens Rom FCO. Londons und Roms
ungunstiges Abschneiden beim Vergleich der Citypairs korreliert dabei auch mit den AEA-Daten
zu den Flughafenverspatungen aus Abbildung 38. Auf Rang 48 folgt das erste Citypair mit
deutscher Beteiligung: Durchschnittlich 14 Minuten Verzégerung mussten Flugreisende von
Frankfurt nach Madrid in 2005 akzeptieren. Tabelle 5 zeigt die 20 von Verspdatungen am
meisten betroffenen Citypairs.

Fluggastrechte

Neben der Definition von Verspatungen bzgl. des 15-Minuten-Zeitfensters, welche fir eine
homogene Statistik wichtig ist, existiert eine flr den Passagier privatrechtlich relevante Definition
von ,Verspatung”, wenn er daraus abgeleitete Ansprliche gegentber der Fluggesellschaft
durchsetzen mochte. Neben den Rechten, die sich aus dem Warschauer Abkommen und dem
Montrealer Ubereinkommen ableiten lassen, kénnen Fluggaste innerhalb der Europaischen
Union seit dem 17.02.2005 gemal3 Verordnung (EG) Nr. 261/2004 erweiterte Forderungen
(,Unterstitzungsleistungen”) bei Nichtbeférderung, Annullierung oder Verspatung an die
Fluggesellschaft stellen. In den Geltungsbereich der Verordnung fallen alle Flige, die in einem
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Mitgliedsstaat beginnen sowie jene Flige, die von einer in der Gemeinschaft zugelassenen
Fluggesellschaft durchgefihrt werden und in einem Mitgliedsstaat enden.

Die Verordnung definiert eine einen Anspruch berechtigende groBe Verspatung in Abhangigkeit
der Flugstrecke, wobei als Verspatung im Sinne der Verordnung die Abflugverspatung gemeint
ist. Mindestens 2 bis 5 Stunden Wartezeit am Startflughafen — je nach Flugstrecke - sind
Vorraussetzung fur ein Recht auf entsprechende Unterstitzungsleistungen oder Ent-
schadigungen. Ein Recht auf Entschadigung in Bezug auf eine verspatete Ankunftszeit wird
durch die Verordnung nicht erzeugt.

Unterstitzungsleistungen nach Flugentfernung

bis 1500 km 1501 - 3500 km tiber 3500 km
Abflug am Abflug nicht am Abflug am Abflug nicht am Abflug am Abflug nicht am
selben Tag selben Tag selben Tag selben Tag selben Tag selben Tag
Art. 9 Abs. 1 a)
) Art. 9 Abs. 1 a) Art. 9 Abs. 1 b)
R Art. 9 Abs. 2 Art. 9 Abs. 1 ¢) - -
Art. 9 Abs. 2
falls Intra-EU:
- Art. 9 Abs. 1 a) Art. 9 Abs. 1 a)
o)} _ .
3 | g 3p |At9ADs. 18 [Art.9Abs 1b)  [Art.9Abs. 1a)  [Art. 9 Abs. 1b) anr'lS ;nXgSEHJ'a) ﬁﬁ' g ﬁgz' 1 g))
B : Art. 9 Abs. 2 Art. 9 Abs. 1 ¢) Art. 9 Abs. 2 Art. 9 Abs. 1 ¢) ' ' ) ’
Art. 9 Abs. 2 Art. 9 Abs. 1 ¢)
< Art. 9 Abs. 2 Art. 9 Abs. 2
- Art. 9 Abs. 2
e Art. 9 Abs. 1 a) Art. 9 Abs. 1 a) Art. 9 Abs. 1 a)
9 ) Art. 9 Abs. 1 a) Art. 9 Abs. 1 b) Art. 9 Abs. 1 a) Art. 9 Abs. 1 b) Art. 9 Abs. 1 a) Art. 9 Abs. 1 b)
L |mind. 4 h
© Art. 9 Abs. 2 Art. 9 Abs. 1 ¢ Art. 9 Abs. 2 Art. 9 Abs. 1 ¢) Art. 9 Abs. 2 Art. 9 Abs. 1 ¢)
= Art. 9 Abs. 2 Art. 9 Abs. 2 Art. 9 Abs. 2
mind. 5 h zusatzlich: Art. 8 Abs. 1 a)
Art. 8 Abs. 1 a) Erstattung Flugscheinkosten, Rickflug zum ersten Abflugort
Art. 9 Abs. 1 a) Mahlzeiten, Erfrischungen
Art. 9 Abs. 1 b) Hotelunterbringung
Art. 9 Abs. 1 ¢) Transfer zum/vom Hotel
Art. 9 Abs. 2 2 Telefonate bzw. Telexe, Faxe, E-Mails

Tabelle 6: Unterstutzungsleistungen bei groBen Abflugverspatungen

Quelle: eigene Darstellung nach /15/

Fur die Durchsetzung der Fluggastrechte nach der Verordnung (EG) Nr. 261/2004 ist der
Passagier weitgehend selbst verantwortlich. Die Schlichtungsstelle Mobilitat unterstitzt als
auBergerichtliche Schiedsstelle in Deutschland bei Bedarf betroffene Fluggaste. Beschwerden
werden auch vom Luftfahrtbundesamt weitergeleitet und registriert. Es ist jedoch nicht Aufgabe
des LBA, privatrechtliche Anspriche durchzusetzen, vielmehr sorgt das LBA fur die
ordnungsgemadBe Umsetzung der Verordnung durch ein Monitoring.

Sonderbeitrag
Verspatungen im Luftverkehr
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Resumee Verspatungen

Der Blick auf die verschiedenen Statistiken zeigt auf, dass Verspatungen im Luftverkehr vielfdltig
dokumentierbar sind, aber oftmals deren Ursachen durch die Verkettung der Zustandigkeiten
und Verantwortlichkeiten schwer nachvollziehbar sind. Verspatungen treten auf, wo begrenzte
Ressourcen gemeinsam genutzt werden — das ist nahezu unumganglich. Dennoch gibt die
aktuelle Punktlichkeitssituation weiterhin Anlass zur Analyse von Optimierungspotenzialen. Ein
Blick auf die Variabilitat einzelner typischer Phasen eines Fluges lasst relativ deutlich erkennen,
dass es vor allem die zeitlichen Schwankungen der Abflugzeiten sind, die sich auf den weiteren
Verlauf des Fluges in Bezug zur Ankunftspinktlichkeit auswirken. Hingegen weisen die
nachgelagerten Phasen (Rollen zur Startbahn, Flug, Rollen zur Abstellposition am Ziel) deutlich
geringere Variabilitaten auf — was auch die exemplarisch genannte Plnktlichkeit im deutschen
Luftraum von 97 % bestatigt. Ein Teil dieser fir den Luftraum so gunstigen Punktlich-
keitssituation basiert allerdings auf der Strategie der Verkehrsflusssteuerung, nach der zu
erwartende Verspatungen im Luftraum teilweise bereits am Startflughafen abgewartet werden
mussen.

Dennoch gilt: Abflugverspatungen verursachen Ankunftsverspatungen und diese wiederum
vielfache Folgeverspdatungen. Am Beginn dieser Reaktionskette anzusetzen, stellt den
aussichtsreichsten Ansatz zur Steigerung der Pinktlichkeit im Luftverkehr dar. Hierdurch wirde
es den Fluggesellschaften ermdglicht werden, auf Pufferzeiten in ihren Flugplanen zu verzichten.
Wenn durch eine Verringerung der Variabilitaten (bzw. Steigerung der Vorhersagbarkeiten von
Verzdgerungen) nur die Halfte aller Flige® auf je 5 Minuten Pufferzeit in ihren Flugplanen
verzichten koénnten, so stellte dies nach einer Schatzung von Eurocontrol /6/ eine jahrliche
Kostenersparnis in der GréBenordnung von etwa 1 Milliarde Euro dar.

Intra European flights (90%) Flights from/to Europe (10%)
250 25.0
Gate-to-gate Gate-to-gate |
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Abbildung 43: Zeitliche Variabilitaten einzelner Flugphasen (Mittelwerte)

Quelle: PRC /5/

’ Referenzflugzeug: Airbus A320; geschétzte Kosten einer Minute Pufferzeit: rd. 49,-€
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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 fir eine
bestimmte Zeit von anderen als den Eigentimern genutzt werden sollen.

Gelegenheitsverkehr

Der ~ zeichnet sich durch das Fehlen einer der Voraussetzungen fir die Zugehorigkeit 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
Personenbeférderung wie z.B. Bildflige, Reklamefliige, land- und forstwirtschaftliche Flige.

Gewerblicher Luftverkehr

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

Gesamtaufkommen
Das ~ eines betrachteten Flugplatzes besteht aus dem = Lokalaufkommen und der Menge des
- Transitaufkommens. Gilt gleichermal3en fur Passagiere wie flr 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 Konigreich.

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

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 Flugplanen der Fluggesellschaften auch Fliige, die aus
mehreren Etappen bestehen. In einer flughafenbezogenen Betrachtung wird der Begriff ,Flug”
auch far 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 (ICAQ) 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 beférderten Gutes mit der jeweils zurlickgelegten Entfernung multipliziert werden.

Originareinsteiger
Passagiere, die am betrachteten Flugplatz ihren Hin- oder Rickflug 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 zurlickgelegt
werden.

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.
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Reise

Unter einer ~ wird eine vortbergehende Ortsveranderung verstanden, die von einem
Herkunftsort zu einem oder mehreren Zielorten und (meistens) wieder zuriick zum
Ausgangspunkt fuhrt. Ubertragen auf den Luftverkehr bedeutet dies, dass eine Flugreise aus
mindestens zwei Fligen, ndmlich 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) .

Glossar
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Quelle: ADV, Statistisches Bundesamt, eigene Ermittlungen
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Tabelle A - II: Verkehrsaufkommen und -leistungen des weltweiten Luftverkehrs

Quelle: ICAO /11//12/
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Endzielregion Reisende in Tsd.
Berlin] Dusseldorf{| ~ Miinchen]  Frankfurt Gesamt
Europa (ochne Deutschland) 4,794.747 4.919.999 4.497.961 6.073.905| 38.444.190
darunter:
EU (25) ohne Deutschland 3.604.984 3.444.289 3.504.493 4.463.801| 29.245.798
GroBbritannien/Irland 699.841 481.400 690.820 790.559] 5.114.513
darunter:
London 454 .057 273.019 477.355 483.199| 3.280.945
Spanien 879.237 1.393.165 891.960 1.289.747| 9.543.085
darunter:
Festland 386.127 432187 389.508 504.744( 3.203.148
Balearen 305.430 558.945 278.718 408.455( 3.726.283
Kanaren 187.680 402.033 223.734 376.548| 2.613.654
Portugal 65.950 101.423 107.391 192.859 871.176
Italien/Malta 468.037 342.407 410.234 480.718| 3.532.782
Griechenland/Zypern 219.574 405.479 344.407 382.339| 2.346.428
Tarkei 444,196 844.818 495,327 746.067| 5.052.922
Frankreich 291.548 192.253 363.586 342.717] 1.970.043
darunter:
Paris 212.133 112.001 209.244 212.104] 1.213.196
Skandinavien 267.877 187.955 303.216 367.110 1.918.516
darunter:
Finnland 47174 51.406 75.629 81.219 425.471
Schweden 51.344 46.191 86.923 108.587 676.506
Norwegen/Island 63.164 37.656 63.334 93.676 407.297
Danemark 106.195 52.702 77.330 83.628 409.242
Schweiz 379.293 218.345 129.615 189.224] 1.381.506
Osterreich 227.369 225.155 90.769 265.217] 1.670.125
Russische Foderation 137.599 123.781 130.914 208.221 734.094
Afrika 186.251 365.390 349.411 705.033| 2.482.295
darunter:
Nordafrika 146.683 296.378 242.310 401.666| 1.854.898
darunter:
Tunesien 51.592 108.755 64.562 110.089 638.097
Agypten 86.144 149.438 162.747 221.258 1.032.533
Amerika 330.215 426.927 744.233 2.284.206| 4.639.687
darunter:
Nordamerika 253.125 304.472 600.391 1.816.694| 3.675.269
darunter:
USA 213.404 242.303 505.992 1.515.591 3.065.258
Stdamerika 77.090 122.455 143.842 467.512 964.418
Asien 239.897 339.024 601.735 1.891.228| 3.665.452
darunter:
Nahost 91.909 111.907 188.461 401.774 950.646
Indischer Subkontinent 14.156 45.771 74.285 270.446 452.593
Japan/Korea 34.724 32.684 67.901 315.014 524.475
China (ohne Hongkong) 20.358 54.376 71.918 224 688 448.132
Australien/Ozeanien 4.827 7.592 23.258 213.189 258.841
Insgesamt 5.555.937 6.058.932 6.216.598 11.167.561| 49.490.465

Tabelle A - 1ll: Auswahl grenziberschreitender Reisendenstréme im Linien- und Charterverkehr aus Deutschland
(Gesamt: 23 ausgewadhlte Flughafen) im Jahr 2005
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Streckenziel in Tonnen
Post| Fracht Summe
Deutschland 38.563 76.990 115.553
Europa (ohne Deutschland) 18.274 519.194 537.468
darunter:
GroBbritannien/Irland 3.123 99.096 102.219
darunter:
GroBbritannien 2.338 89.556 91.894
Spanien/Portugal 2.094 53.902 55.996
darunter:
Spanien 1.525 44 .447 45.972
Frankreich 987 44.264 45.251
Belgien 498 39.532 40.030
Schweden 822 33.653 34.475
Tarkei 218 34.076 34.294
[talien 1.731 34.102 35.833
Russische Foderation 998 54.706 55.704
Afrika 2.468 92.534 95.002
darunter:
Kenia 165 21.676 21.841
Stdafrika 797 19.348 20.145
Senegal 62 21.013 21.075
Agypten 471 14.062 14.533
Amerika 13.291 373.664 386.955
darunter:
Nordamerika 11.891 351.981 363.872
darunter:
USA 10.892 310.032 320.924
Kanada 999 41.949 42.948
Studamerika 1.216 18.197 19.413
Asien 8.876 469.633 478.509
darunter:
Vereinigte Arabische Emirate 568 148.638 149.206
Indien 491 57.184 57.675
Usbekistan 45 28.749 28.794
China (ohne Honggkong) 552 42.009 42.561
Republik Korea 462 47.234 47.696
Hongkong 329 33.262 33.591
Japan 1.808 21.545 23.353
Australien/Ozeanien 0 405 405
Insgesamt: 42.909 1.455.430 1.498.339

Tabelle A - IV: Grenziberschreitende Fracht- und Poststrome im Linien- und Charterverkehr aus Deutschland
(23 ausgewabhlte Flughafen) im Jahr 2005

Anhang A:
Tabellen
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Anhang B:
DLR-Jahresauswertung der deutschen Luftverkehrsstatistik
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Erldauterungen zur DLR-Jahresauswertung der deutschen
Luftverkehrsstatistik

Basierend auf der amtlichen Luftverkehrsstatistik fhrt die Abteilung Luftverkehrsforschung der
DLR-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.

Bei den ausgewadhlten Merkmalen handelt es sich um die Passagierflige auf 24 ausgewahlten
Flughafen in Deutschland. Dabei sind alle Starts im Linien- und Charterverkehr erfasst. Dazu
werden alle Personen an Bord bei den Abfligen im Linien- und Charterverkehr dieser
Passagierflige ausgewiesen. Ein weiteres Merkmal, welches kontinuierlich analysiert wird, ist die
Luftfracht an Bord. Hierbei werden samtliche Fliige betrachtet und sowohl die Beiladungsfracht
in Passagierflugzeugen als auch die Fracht in Nur-Frachtern berlcksichtigt. Ausgewiesen werden
diese Mengen in Tonnen. Dabei kann es durch Rundungsungenauigkeiten zu geringflgigen
Unterschieden kommen, da die Originaldaten je 100 kg ausgewiesen werden.

Bei den 24 dargestellten Flughafen handelt es sich um die 23 ausgewahlten Flughafen, die nach
der Luftverkehrsstatistik berichtspflichtig sind und dementsprechend ihre Aufkommenswerte an
das Statistische Bundesamt melden mdissen, sowie um den in 2005 berichtspflichtig
gewordenen Flughafen Weeze bzw. Niederrhein — NRN. Bis zum Jahre 2002 berichtspflichtig
waren die Berliner Flughafen (Tempelhof - THF, Tegel - TXL und Schénefeld), die unter dem
Flughafensystem Berlin — BER zusammengefasst sind, Hamburg — HAM, Bremen - BRE,
Hannover — HAJ, Minster/Osnabrick — FMO, DuUsseldorf — DUS, Ko6In/Bonn — CGN, Frankfurt —
FRA, Stuttgart — STR, Minchen — MUC, Nurnberg — 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, Lubeck — LBC und Karlsruhe/Baden-Baden — FKB hinzu. So gelten die ausgewiesenen
Werte zwar fur den jeweiligen Monat, bei der Betrachtung von Jahresteilwerten, der Gleitenden
12 Monate oder der Verdanderungsraten ist aber zu beriicksichtigen, das die kumulierten Werte
maoglicherweise zu niedrig und die Wachstumsraten zu hoch sein kénnen, da noch nicht alle
Flughafen Uber den gesamten Betrachtungszeitraum berichtspflichtig sind.

Neben einer Ubersichtsdarstellung, welche die Gesamtwerte der betrachteten Merkmale fiir den
jeweiligen Monat, einen Vergleich zum Wert des Vorjahresmonats, einen Summenwert fir das
laufende Jahr mit einem Vergleich zum Vorjahreszeitpunkt 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 Abgangsflughafen die 24
ausgewahlten berichtspflichtigen Flughafen, die innerdeutsch auch die 24 Zielflughafen
darstellen. Bei den Zielgebieten in Europa handelt es sich vorwiegend um einzelne Lander (z.B.
Finnland), Landergruppen mit gemeinsamen Merkmalen (z.B. Belgien/Luxemburg) oder Teile von
Landern, die einer speziellen Betrachtung beddrfen (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 Einsteiger und Reisenden
berlcksichtigen und so fur den Quelle-Ziel-Verkehr relevant sind. Diese Statistiken werden
jedoch nicht veroffentlicht, sondern stehen nur fur Spezialauswertungen zur Verfigung.
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Deutsche Abgangsflughafen

Endzielgebiete, differenziert nach
Deutschland, Europa und Interkont

Anhang B:
DLR-Jahresauswertung der deutschen Luftverkehrsstatistik
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Luftverkehrsbericht 2006
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Anhang B

DLR-Jahresauswertung der deutschen Luftverkehrsstatistik




