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Vorwort

Der Luftverkehr ist zu einem unverzichtbaren Teil des Gesamtverkehrssystems geworden.
Dank seiner Fahigkeit, groRe Entfernungen rasch zu Uberwinden, ist er ein wesentlicher
Faktor bei der wirtschaftlichen Entwicklung eines jeden Wirtschaftsraumes, indem
arbeitsteiliges Wirtschaften und die Bedienung von rdumlich weit entfernten Markten mit
Gutern und Dienstleistungen ermdglicht werden. Fir die Menschen sichert er die Mobilitat
Uber groRe Entfernungen, um die Bedurfnisse nach sozialen Kontakten, nach Bildung und
Erholung zu befriedigen. Als eigenstandige Wirtschaftsbranche leistet der Luftverkehr in
nicht unerheblichem Umfang auch Beitrage zur wirtschaftlichen Wertschopfung und
Beschaftigung.

Der gewerbliche Luftverkehr fallt in den Bereich der Daseinsvorsorge, der primar von der
Verkehrspolitik ausgestaltet wird. Das nicht nur fir den Luftverkehr, sondern fir den
gesamten Verkehr Gbergeordnete Ziel, die Mobilitdt der Menschen und Guter zu sichern, soll
dabei unter Berlicksichtigung ©6konomischer, sozialer und 6kologischer Aspekte erreicht
werden. Daher widmet die Helmholtz-Gemeinschaft diesem Ziel im Programm Verkehr ein
eigenes Programmthema. Die Einrichtung Flughafenwesen und Luftverkehr des DLR ist
daran mafigeblich beteiligt.

Der vorliegende Bericht stellt grundlegende Fakten zur Entwicklung und Struktur des
Luftverkehrs zusammen, die im Rahmen des Forschungsvorhabens ,,Analyse und Prognose
des Luftverkehrs" aus verschiedenen Quellen zusammengetragen wurden. Im Vordergrund
steht dabei der deutsche Luftverkehr im Zeitraum von 1989 bis 2003. Die Entwicklungen
werden dazu aus zwei Perspektiven dargestellt: im ersten Teil werden die Verkehrs-
belastungen der Flughafen durch Passagiere, Fracht und Post sowie Flugbewegungen
beschrieben, wahrend sich der zweite Teil mit den Verkehrsstromen zwischen den
deutschen Flughafen untereinander und im Verkehr mit dem Ausland befasst. Der
grenziberschreitenden Verflechtung im Luftverkehr entsprechend, widmet sich der dritte Teil
dem weltweiten Luftverkehr, wie er sich in den Veroffentlichungen internationaler
Organisationen und Verbénde widerspiegelt.

Low Cost Carrier, in Deutschland auch Billigfluggesellschaften genannt, haben sich in den
vergangenen Jahren erfolgreich am Markt etabliert und die bis dahin existierenden
Marktstrukturen in Frage gestellt. In einem Sonderbeitrag werden dazu die jlungsten
Entwicklungen dieses Sektors auf dem deutschen Luftverkehrsmarkt dargestellt. Zur
Vertiefung und Prazisierung enthéalt der Anhang einen Tabellenteil mit ausgewéhlten Daten
zu den deutschen Flughéafen und den Verkehrsstromen des deutschen Luftverkehrs.
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Zur Verwendung von Begriffen und Definitionen

Die im Luftverkehr verwendeten Begriffe bieten zahlreiche Mdbglichkeiten fir Missver-
standnisse, da sie unterschiedliche Bedeutungen in verschiedenen Kontexten haben kénnen
und umgangssprachlich oftmals anders als in der Fachsprache verwendet werden. Im
Folgenden werden daher einige wichtige Begriffe in Anlehnung an den Sprachgebrauch vor
allem des Statistischen Bundesamtes und der Arbeitsgemeinschaft Deutscher
Verkehrsflugh&fen (ADV) erlautert.

Als ausgewdéhlte Flugplatze — auch ausgewahlte (deutsche) Flughafen oder ausgewahlte
internationale Verkehrsflughdfen — werden die Flughafen bezeichnet, flr die eine Total-
erhebung im Rahmen der amtlichen Luftverkehrsstatistik durchgefiihrt wird (siehe auch
Seite 3).

Im gewerblichen Luftverkehr werden gewerbsmalig Passagiere, Fracht und Post im
Auftrage Dritter gegen Entgelt befordert. Er umfasst den Linienverkehr und den
Gelegenheitsverkehr. Beim Linienverkehr handelt es sich um offentlich zugangliche sowie
planmaBig und regelm&Rig durchgefiihrte Verkehrsverbindungen mit Betriebs- und
Beforderungspflicht zwischen zwei Flughafen. Beim Gelegenheitsverkehr ist mindestens eine
der den Linienverkehr definierenden Eigenschaften, wie z.B. die Offentlichkeit oder die
Betriebspflicht nicht erfillt. Wichtige Flugarten des Gelegenheitsverkehrs sind der Pauschal-
flugreiseverkehr und der Tramp- und Anforderungsverkehr, die zusammenfassend als
Charterverkehr bezeichnet werden. Die weiteren Segmente des Gelegenheitsverkehrs sind
Taxiflige, Rundflige, gewerbliche Schulfliige sowie die Ubrigen gewerblichen Fliige ohne
Personenbeforderung wie z.B. Bildflige, Reklameflige, land- und forstwirtschaftliche Fluge.

Der nichtgewerbliche Luftverkehr umfasst die Flige, die nicht im Auftrag Dritter gegen
Bezahlung durchgefiihrt werden. Zu dieser Verkehrsart zahlen Uberfiihrungsfliige, Sport-,
Werkstatt- und private Reiseflige sowie Flige im Werkverkehr, im Militarverkehr und im
Segelflugbetrieb.

Die Allgemeine Luftfahrt — auch General Aviation genannt — umfasst jeglichen zivilen
Luftverkehr mit Ausnahme des von Fluggesellschaften durchgefiihrten Linien- und
Charterverkehrs.

Ein Flug 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
Flige, die aus mehreren Etappen bestehen. In einer flughafenbezogenen Betrachtung wird
der Begriff ,Flug" auch fiir Flugbewegungen, insbesondere Starts, verwendet.
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Unter einer Reise wird eine voribergehende Ortsveranderung verstanden, die von einem
Herkunftsort zu einem oder mehreren Zielorten und (meistens) wieder zurlick zum
Ausgangspunkt fuhrt. Eine Reise besteht demnach aus mindestens zwei Fahrten.
Ubertragen auf den Luftverkehr bedeutet dies, dass eine Flugreise aus mindestens zwei
Flugen, namlich Hinflug und Ruckflug besteht. Ein Flugreisender tritt somit auf seinem
Hin- und Ruckweg in der Luftverkehrsstatistik mehrfach als Fluggast oder Passagier in
Erscheinung.

Im Sinne der Flughafenstatistik werden Einsteiger, Aussteiger und Transitpassagiere als
Fluggaste zusammengefasst. Dabei werden als Einsteiger solche Passagiere bezeichnet,
die am betrachteten Flughafen ihren Hin- oder Riickflug beginnen (Originéreinsteiger) oder
als Umsteiger ihre Flugreise fortsetzen. Dementsprechend sind Aussteiger solche
Passagiere, die am betrachteten Flughafen ihren Hin- oder Rlckflug beenden oder als
Umsteiger zur Fortsetzung ihrer Flugreise auf ein anderes Flugzeug wechseln. Im Unter-
schied zu den Umsteigern sind Transitpassagiere Fluggaste, die ihre Flugreise nach einer
Zwischenlandung mit demselben Flugzeug und in der Regel unter gleich bleibender Flug-
nummer fortsetzen. Die Art der Zahlweise hat zur Folge, dass Transitpassagiere nur einmal,
Umsteiger hingegen doppelt gezéhlt werden. Einsteiger und Aussteiger werden zum
Lokalaufkommen eines Flughafens zusammengefasst. Werden die Transitpassagiere noch
hinzugenommen, ergibt sich das Gesamtaufkommen des Flughafens. Fur die flugzeug-
bezogene Betrachtung ergeben sich aus den Einsteigern und den Transitpassagieren die
Passagiere an Bord.

Als Quelle-Ziel-Verkehr — auch Quelle-Ziel-Strom — wird ein Verkehrsstrom bezeichnet, der
durch einen Herkunftsflughafen und einen Endzielflughafen charakterisiert wird. Mit
diesen Angaben ist keine Aussage Uber die Route (Direktverbindung oder Umsteige-
verbindung) verbunden.

Mit Streckenziel(flughafen) wird der dem Startflughafen néchstfolgende 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.

Im Bereich der Luftfracht und Luftpost werden die Begriffe Einladung, Ausladung,
Umladung sowie Fracht und Post an Bord analog zu den Begriffen Einsteiger, Aussteiger,
Umsteiger und Passagiere an Bord benutzt.
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Verkehr auf deutschen Flughéfen
Passagiere — Fracht und Post — Flugbewegungen

Die Zahl der Passagiere, die Menge der umgeschlagenen Fracht und die Zahl der Flug-
bewegungen sind die Grof3en, die aus verkehrlicher Sicht die originare Leistung eines
Flughafens widerspiegeln. Diese Leistungskennziffern werden jahrlich von der Arbeits-
gemeinschaft Deutscher Verkehrsflughéafen (ADV) verdffentlicht, in der die internationalen
Verkehrsflugh&fen und Regionalflugh&fen Deutschlands zusammengeschlossen sind.

Den nachfolgend abgebildeten Zeitreihen liegen die so genannten ,ausgewahlten Flugplatze*
zugrunde, fur die auf gesetzlicher Basis eine kontinuierliche Totalerhebung des gewerblichen
Luftverkehrs durchgefuihrt wird. Durch Festlegung des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen handelte es sich bis einschlief3lich 1990 um die Flugh&fen Berlin-Tegel
und Berlin-Tempelhof, Hamburg, Bremen, Hannover, Munster/Osnabriick, Disseldorf,
KdIn/Bonn, Frankfurt, Saarbriicken, Stuttgart, Ndrnberg und Minchen. Mit der Wieder-
vereinigung Deutschlands wurde ab 1991 die Totalerhebung auf vier weitere Flughafen im
Gebiet der ehemaligen DDR ausgedehnt. So wurde der Kreis um Berlin-Schénefeld, Erfurt,
Leipzig und Dresden auf 17 ausgewahlte Flughéafen erweitert. Seit 2003 zahlt auch Hahn zu
den ausgewahlten Flugplatzen, wurde aber fur diese Auswertung noch nicht berticksichtigt.

17 23
ab 1991 ab 2004
Dortmund
Friedrichshafen
Berlin-Schonefeld Hahn
Dresden Karlsruhe/Baden-Baden
Erfurt Libeck
Leipzig/Halle Paderborn

Bild 1: Ubersicht der Mitglieder der Gruppen der 13, 17 bzw. 23 ausgewahlten
deutschen Flughafen
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Ab 2004 werden aufgrund einer Verordnung der EU zur Luftfahrtstatistik die Flughafen
Dortmund, Paderborn/Lippstadt, Lubeck, Friedrichshafen und Karlsruhe/Baden-Baden in die
erweiterte Luftfahrtstatistik aufgenommen, die damit nunmehr 23 Flugh&fen umfasst. Einigen
der nachfolgenden Querschnittsbetrachtungen fur das Jahr 2003 liegt schon dieser
erweiterte Meldekreis zugrunde.

Fluggaste

Das Fluggastaufkommen an deutschen Flughafen weist fir die Zeit von 1989 bis 2003 einen
insgesamt steigenden Verlauf auf, der durch weltpolitische Ereignisse — wobei an erster
Stelle der Goltkrieg Anfang der 90er Jahre und die Terroranschlage des 11. September 2001
genannt werden missen — beeintrachtigt wurde. Dazu zeigt Bild 2 das Fluggastaufkommen
an den oben beschriebenen ausgewéhlten Flughafen. Dabei machten die zum Lokalauf-
kommen zusammengefassten Ein- und Aussteiger den grofiten Teil des Fluggastauf-
kommens aus. lhr Anteil stieg von 97 % im Jahr 1989 auf ber 99 % im Jahr 2003. Die Zahl
der Transitpassagiere ist somit fir das Fluggastaufkommen nahezu bedeutungslos
geworden. Trotz Erweiterung der Erhebungsbasis ging 1991 die Zahl der Fluggaste
gegeniber dem Vorjahr um etwa eine halbe Million auf 79 Mio. zuriick und reagierte damit

160
140 - *
120 -
+82% ﬁ
L

11. September 2001
SARS-Epidemie
Irak-Krieg

\
N

60 -
40

Wiedervereinigung
20 - Golf-Krieg

Fluggéste in Mio.

O T T T T
1988 1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004

Fluggaste = Einsteiger + Aussteiger + Transit
Quelle: ADV

Bild 2: Entwicklung des Fluggastaufkommens auf den 13 bzw. 17 ausgewéahlten
deutschen Flughéfen
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wie der gesamte Weltluftverkehr auf die Ereignisse in der Golfregion. Im unmittelbar darauf
folgenden Jahr stieg das Fluggastaufkommen wieder an und wuchs bis zum Jahr 2000 um
insgesamt 82 %, was einer durchschnittlichen Wachstumsrate von 6,9 % pro Jahr entspricht.
Mit 144 Mio. Fluggéasten wurde im Jahr 2000 das bislang hochste Fluggastaufkommen
registriert. Ein Grund fir diesen Anstieg war die bei den Deutschen wachsende Beliebtheit
von Flugurlaubsreisen vorzugsweise zu Zielen im Mittelmeerraum.

Mit den Terroranschlagen des 11. September 2001 wurde diese Wachstumsphase fir die
beiden folgenden Jahre, in denen die Fluggastzahlen rucklaufig waren, beendet. Im Gefolge
dieser weltpolitischen Ereignisse sank das Fluggastaufkommen im Jahr 2002 mit 136 Mio.
Fluggasten auf ein Niveau, das gegenitber dem des Jahres 2000 um insgesamt 5,5 %
niedriger lag. Neben den Terroranschlagen in den USA als auslésendem Moment fur weitere
terroristische Anschlage auf Bali und in Djerba (Tunesien) fiel auch die Eskalation des
Konfliktes mit dem Irak in diesen Zeitraum, die schlief3lich im Jahr 2003 zum Ausbruch des
Irak-Kriegs fluhrte. Parallel dazu verlor die weltwirtschaftliche Entwicklung weiterhin an
Dynamik. Alle diese Ereignisse beeinflussten den Luftverkehr weltweit und fuhrten auch auf
den deutschen Flughafen zu weniger Fluggasten.

Trotz SARS-Epidemie und Irak-Krieg erholte sich der Luftverkehr im Jahr 2003 leicht. Das
Fluggastaufkommen stieg gegeniiber dem Vorjahr um 3,9 % auf 141 Mio. Fluggéaste, konnte
damit aber noch nicht das Niveau des Jahres 2000 erreichen. Anders als beim Golfkrieg
Anfang der neunziger Jahre schien der Irak-Krieg damit einen deutlich geringeren Einfluss
auf den Luftverkehr zu haben. Starker zum Tragen kam indes die Wirtschaftsschwache
Deutschlands, die auch mit verhaltenem Konsum der deutschen Bevdlkerung bei
Flugurlaubsreisen einherging.

Das Fluggastautkommen verteilt sich sehr ungleichmaflig auf die einzelnen Flughéafen.
Bild 3 (siehe auch Anhang, Tabelle A -1) zeigt das Fluggastaufkommen auf deutschen
Flugh&fen mit mehr als 3 Mio. Fluggasten fir das Jahr 2003. An den 23 Verkehrsflughafen
betrug das Fluggastaufkommen in diesem Jahr insgesamt 147 Mio. Fluggéaste. Davon entfiel
knapp ein Drittel auf den groRten deutschen Flughafen Frankfurt; fast die Halfte des
Fluggastautfkommens auf den deutschen Verkehrsflughafen wird von nur zwei Flughéfen,
namlich Frankfurt und Minchen, abgefertigt. Die weiteren Flugh&fen mit jeweils mehr als
sieben Millionen Fluggasten sind Dusseldorf, Berlin-Tegel, Hamburg, Kd&Iin/Bonn und
Stuttgart.

Wahrend Frankfurt als Basisflughafen der Lufthansa und sowie als deren Hauptdrehkreuz
(Hub) schon seit langer Zeit der Flughafen mit dem gré3ten Fluggastaufkommen war, stieg
auf dem Flughafen Minchen seit Mitte der neunziger Jahre die Zahl der Fluggaste so
deutlich, dass er hinsichtlich des Fluggastaufkommens Dusseldorf Uberholte und nun der
zweitgroRte Flughafen Deutschlands ist. Zurtickzufiuihren ist diese Entwicklung auf die
zunehmende Nutzung des Miinchner Flughafens als zweites Drehkreuz der Lufthansa, wie
es mit dem Neubau und der Inbetriebnahme des Flughafens mit einem unabhéngigen

5
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Parallelbahnsystem Anfang der neunziger Jahre auch beabsichtigt war. Gleichzeitig war das
Verkehrswachstum am Flughafen Dusseldorf durch genehmigungsrechtliche Beschran-
kungen der Nutzung der zweiten Start- und Landebahn begrenzt.

60
32,9% Gesamtaufkommen 2003:
50 - 147 Mio. Fluggéaste auf 23 Flughéfen
S 40 -
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Die Prozentangaben beziehen sich auf das Gesamtaufkommen.
Quelle: ADV

Bild 3: Fluggastaufkommen auf deutschen Flughafen im Jahr 2003

Von der Entwicklung im Bereich der Low Cost Carrier haben die Flughafen Kélin/Bonn und
Hahn in besonderem Male profitiert. Im Jahr 2003 wurden fast 7,8 Mio. Fluggaste am
Flughafen Kdln/Bonn abgefertigt. Gegenliber dem Vorjahr bedeutete dies einen Zuwachs
von 44 %. Damit erreichte Kdln/Bonn erstmals ein héheres Fluggastaufkommen als der
Flughafen Stuttgart und war damit sechstgréf3ter Flughafen im Passagierbereich. Mit
2,4 Mio. Fluggasten im Jahr 2003 erzielte der Flughafen Hahn sogar einen Zuwachs von
67 %. Nach Angaben des Flughafenbetreibers reisten 98 % der Fluggéaste mit den Low Cost
Carriern Ryanair und Volareweb.com. Weitere Informationen dazu enthalt der Sonderbeitrag
(Seite 43) zur Entwicklung von Low Cost Carrier-Angeboten in Deutschland.
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Luftfracht und Luftpost

Luftfracht und Luftpost in Deutschland haben seit 1989 unterschiedliche Entwicklungen
durchlaufen, wie aus Bild 4 ersichtlich wird. Insgesamt wurden im Jahr 2003 knapp 2,6 Mio.
Tonnen Luftfracht und Luftpost an deutschen Flughdfen umgeschlagen. Im Zeitraum von
1991 bis 2000 nahm der Gesamtumschlag um 46 % zu, was einer durchschnittlichen
Wachstumsrate von 4,3 % pro Jahr entspricht.

Der hinsichtlich der Menge dominierende Luftfrachtumschlag ist seit Beginn der neunziger
Jahre deutlich gewachsen und erreichte im Jahr 2003 mit knapp 2,4 Mio. Tonnen seinen
bislang hochsten Wert. Wegen der Asienkrise und ungunstiger wirtschaftlicher Entwick-
lungen in weiteren wichtigen Regionen wie Brasilien und Russland hatte er im Jahr 1998
einen deutlichen Einbruch zu verzeichnen. Aufgrund der allgemeinen Rezession in der
Weltwirtschaft verflachte sein Verlauf in den letzten Jahren.
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Quelle: ADV

Bild 4: Entwicklung des Fracht- und Postaufkommens auf den ausgewahlten
deutschen Flughéafen

Im Gegensatz zur Luftfracht liegt das Luftpostaufkommen mit 212.000 Tonnen mittlerweile
auf dem niedrigsten Wert seit der Wiedervereinigung Deutschlands. Zwar konnte auch die
Luftpost bis zur Mitte der neunziger Jahre ein teilweise kraftiges Wachstum verzeichnen,
danach allerdings ging das Luftpostaufkommen kontinuierlich zurtick. Die Optimierung des
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Landtransportnetzes in Verbindung mit dem Neubau von hochmodernen Briefsortierzentren
fuhrte zu Zeitgewinnen, die es der Deutschen Post AG gestatteten, innerdeutsche Post-
transporte sukzessive vom Luftweg auf die StralRe zu verlagern. Des Weiteren Gbernehmen
Anbieter von Expressfracht in immer groRerem MalRe Transporte, die friher von der
Bundespost durchgefuhrt 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 Luftpost-
umschlag auf wenige Flughéafen. Bild 5 (siehe auch Tabelle A - 1) zeigt die entsprechenden
Kennzahlen der drei in diesem Bereich wichtigsten Flughafen, an denen im Jahr 2003 Uber
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Bild 5: Fracht- und Postaufkommen auf deutschen Flughéafen im Jahr 2003

90 % des Gesamtaufkommens an Fracht und Post umgeschlagen wurden. Wichtigster
Flughafen war dabei Frankfurt mit einem Luftfrachtaufkommen von gut 1,5 Mio. Tonnen,
gefolgt von Koln/Bonn mit etwa 527.000 Tonnen und Minchen mit 156.000 Tonnen. Mit
einem Aufkommen von 127.000 Tonnen nahm die Luftpost lediglich noch am Flughafen
Frankfurt eine nennenswerte Rolle ein. Bemerkenswert ist der strukturelle Unterschied im
Frachtaufkommen zwischen den beiden bedeutendsten Flughafen: Wahrend der Flughafen
Frankfurt der zentrale Umschlagplatz fir die klassische Luftfracht ist, wird das Fracht-
aufkommen am Flughafen Kéln/Bonn stark durch die Expressfracht gepréagt.



Luftverkehrsbericht 2004 Verkehr auf deutschen Flughéafen

Bei der klassischen Luftfracht werden Giter aller Art transportiert, wobei die Erstellung der
Luftfrachtleistungen relativ wenig standardisiert ist. Im Vordergrund stehen vielmehr flexible,
malgeschneiderte Losungen, zum Beispiel fir den Transport von lebenden Tieren und von
verderblicher oder besonders wertvoller Ware. Der aul3erordentlich hohe Anteil Frankfurts
am Frachtumschlag liegt sowohl in seiner Funktion als Basisflughafen fur den Weltmarkt-
fuhrer im Bereich der klassischen Luftfracht, Lufthansa Cargo, als auch generell in seiner
Hub-Funktion begriindet. Da etwa die Halfte der Fracht als Beiladung mit Passagier-
maschinen transportiert wird, verfigt ein Flughafen wie Frankfurt mit Passagierfligen zu
Zielen in aller Welt auch Uber glunstigste Voraussetzungen fur die Luftfracht. Frankfurt stand
daher mit seinem Frachtaufkommen im Jahr 2003 europaweit an erster und weltweit an
siebter Stelle.

Mit United Parcel Service (UPS) hat einer der bedeutenden Anbieter so genannter Kurier-,
Express- und Paketdienste (KEP-Dienste) seinen Europa-Knoten am Flughafen KdIln/Bonn
etabliert. Unternehmen wie UPS bieten den Haus-zu-Haus Transport von Dokumenten und
Paketen bis zu einer Gewichtsgrenze von etwa 30 kg an. Solche Integratoren betreiben
eigene Verkehrsnetze, die anders als bei der klassischen Luftfracht vollkommen unabhéngig
vom Netz des Passagierluftverkehrs sind. Der Transporthauptlauf mit unternehmenseigenen
Flugzeugen wird in der Nacht durchgefiihrt, was wegen des zur Schlafenszeit auftretenden
Larms durch die startenden und landenden Flugzeuge oftmals zu Konflikten zwischen den
angeflogenen Flughafen und seinen Anwohnern fiihrt. Durch die hervorgehobene Funktion
als europaische Drehscheibe von UPS stand im Jahr 2003 der Flughafen Kéln/Bonn mit
seinem Frachtaufkommen europaweit an siebter Stelle.

Flugbewegungen

Langsamer als das Fluggast- und Luftfrachtaufkommen ist die Zahl der Flugbewegungen auf
den deutschen Flughafen gestiegen, was auch auf den zunehmenden Einsatz groRRerer
Flugzeuge zurlckzufiihren ist. Bild 6 zeigt, wie sich das jahrliche Flugbewegungs-
aufkommen auf den ausgewdéhlten deutschen Flughafen seit 1989 entwickelt hat. Unter
Flugbewegungen werden hier sowohl Starts als auch Landungen verstanden. Das
Flugbewegungsaufkommen wird vom gewerblichen Verkehr dominiert. Der vom Aufkommen
her deutlich kleinere nichtgewerbliche Verkehr wurde auf den ausgewahlten Flughéafen
zunehmend vom gewerblichen Verkehr verdrangt und durchlief deshalb eine dem
allgemeinen Trend gegenléaufige Entwicklung.

Im Jahr vor der Wiedervereinigung wurden auf den 13 westdeutschen Flughéfen insgesamt
gut 1,4 Mio. Flugbewegungen registriert; mit der Wiedervereinigung stieg die Gesamtzahl der
im Jahr 1991 nun auf 17 Flugh&fen registrierten Flugbewegungen auf knapp 1,6 Mio. Der
gewerbliche Verkehr verzeichnete davon 1,3 Mio. Flugbewegungen, was einen Anteil von
81 % am Gesamtaufkommen bedeutete. In den darauf folgenden Jahren bis 2000 nahm die
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Bild 6: Entwicklung der Flugbewegungen auf den ausgewéhlten deutschen
Flughéafen

Gesamtzahl aller Flugbewegungen auf 2,1 Mio. kontinuierlich zu und erreichte damit ihren
bislang hdchsten Wert. Die insgesamt beobachtete Zunahme um 32 % entspricht einer
durchschnittlichen jéahrlichen Wachstumsrate von 3,1 %. Dieser Zuwachs erfolgte dabei
ausschlie3lich durch die Zunahme der Flugbewegungen des gewerblichen Verkehrs, die in
diesem Zeitraum um 45 % — was im Mittel einer jahrlichen Wachstumsrate von 4,2 %
entspricht — auf 1,9 Mio. anstiegen. Gleichzeitig nahm die Zahl der Flugbewegungen des
nichtgewerblichen Verkehrs um 23 % auf 230 Tsd. ab.

Infolge der Luftverkehrskrise ging die Gesamtzahl aller Flugbewegungen im Jahr 2001 um
2,5% und im Jahr 2002 um weitere 2,0 % zuriick. Auf diese Weise fiel sie mit 2,0 Mio.
Flugbewegungen auf das Niveau von 1999. Dabei trugen beide Verkehrsarten zum
Riuckgang des Flugbewegungsaufkommens bei, wobei der Rickgang im gewerblichen
Verkehr geringer als im nichtgewerblichen Verkehr ausfiel (-1,9 % im gewerblichen Verkehr
zu -7,5 % im nichtgewerblichen Verkehr im Jahr 2001; dementsprechend -1,7 % zu -4,7 %
im Jahr 2002). Im Jahr 2003 nahm die Gesamtzahl aller Flugbewegungen schlie3lich wieder
leicht um 0,6 % zu. Im gewerblichen Verkehr betrug der Zuwachs bei den Flugbewegungen
1,5 %, wahrend im nichtgewerblichen Verkehr die Zahl der Flugbewegungen dem Trend
weiter folgend um 6,6 % abnahm.
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Insgesamt verschob sich an den 17 ausgewé&hlten Flughé&fen der Verkehr zugunsten des
gewerblichen Verkehrs. So stieg der Anteil der Flugbewegungen des gewerblichen Verkehrs
am gesamten Flugbewegungsaufkommen von 81 % im Jahr 1991 tber 89 % im Jahr 2000
auf 91 % im Jahr 2003. Diese Entwicklung kann auf die Bevorzugung des gewerblichen
Verkehrs, der im o6ffentlichen Interesse liegt, zuriickgefiuihrt werden. Durch die koordinierte
Vergabe von Slots (Zeitfenster fur Starts und Landungen) an Fluggesellschaften, wodurch
ein moglichst reibungsloser Verkehrsablauf sichergestellt werden soll, kbnnen vor allem in
Zeiten hohen Verkehrsaufkommens fir den nichtgewerblichen Verkehr Start- und Lande-
maoglichkeiten nur mit nachrangiger Prioritat eingerichtet werden. Auch bewirken die im
Vergleich zu anderen Flughafen oft hoheren Landegebihren, dass der nichtgewerbliche
Verkehr die ausgewdhlten Flughafen meidet und auf andere Flugplatze ausweicht (siehe
auch Bild 7).

Entsprechend der ungleichen Verteilung von Passagier- und Frachtaufkommen auf die
einzelnen Flugh&fen zeigt sich ebenfalls eine Konzentration des Flugbewegungsauf-
kommens auf einige wenige Flughafen, die allerdings schwacher ausgepragt ist. Bild 7
(siehe auch Tabelle A - 1) zeigt die Zahl der Flugbewegungen an einzelnen Flughafen fur das
Jahr 2003. Die Gesamtzahl aller Flugbewegungen betrug fir die 23 Verkehrsflughafen knapp
2,3 Mio. Starts und Landungen. Davon entfielen 2,0 Mio. Flugbewegungen auf die
17 ausgewahlten Flughé&fen.
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Bild 7: Flugbewegungsaufkommen auf deutschen Flughafen im Jahr 2003
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Frankfurt ist der Flughafen mit dem hdchsten Flugbewegungsaufkommen. Im Jahr 2003
wurden dort insgesamt 459 Tsd. Starts und Landungen durchgefiihrt; das entspricht einem
Anteil von 20 % am gesamten Flugbewegungsaufkommen der 23 Flughafen. In absteigender
Reihenfolge des Flugbewegungsaufkommens folgen Miinchen (355 Tsd. Flugbewegungen,
16 % Anteil) und Disseldorf (186 Tsd. Flugbewegungen, 8 % Anteil). Die Flugh&fen
KoéIn/Bonn, Hamburg, Stuttgart und Berlin-Tegel registrierten mit ca. 150 Tsd. Starts und
Landungen vergleichbare Verkehrsaufkommen. Gemessen am gesamten Flugbewegungs-
aufkommen lag der Anteil der Flugbewegungen dieser Flughafen damit im Bereich von 6 %.

Neben dem Flughafen Hahn, der knapp 22 % mehr Flugbewegungen im Vergleich zum
Vorjahr registrierte, verzeichneten auch Berlin-Tegel und KdéIn/Bonn starke Zuwachse. Dort
stieg die Zahl der Flugbewegungen jeweils um gut 10 %. Malgeblichen Anteil an diesen
starken Zuwachsen hatten die Low Cost Carrier (siehe Sonderbeitrag).

Der gréf3te Teil des gewerblichen Luftverkehrs findet auf den 17 ausgewéhlten Flughéafen
statt. Von den insgesamt 1,9 Mio. Flugbewegungen des gewerblichen Verkehrs entfallen
1,8 Mio. Flugbewegungen auf die 17 ausgewdhlten Flughafen. Der Anteil der Flugbewe-
gungen im gewerblichen Verkehr auf den 17 ausgewahlten Flughéafen betragt 91 % und ist
damit deutlich hoher als auf den 23 Flughéfen insgesamt, wo er bei 84 % liegt. Diesem
Sachverhalt entsprechen auch die Flugbewegungsaufkommen der Flughéafen Paderborn,
Karlsruhe/Baden-Baden und Friedrichshafen, die in Bild 7 ebenfalls dargestellt sind. Diese
drei Flughafen sind von den ab 2004 neu ausgewahlten Flughafen diejenigen mit dem
groRten Flugbewegungsaufkommen im Jahr 2003. lhr Anteil an der Gesamtzahl der
Flugbewegungen betrug jeweils gut 2 %. Hier Uberwogen die Flugbewegungen des
nichtgewerblichen Luftverkehrs sehr deutlich, wahrend Flugbewegungen des gewerblichen
Verkehrs hingegen eine untergeordnete Rolle spielten.

Kapazitatssituation

Im Zeitraum von 1985 bis 2000 hat sich das Flugbewegungsaufkommen auf den ausge-
wahlten Verkehrsflughéfen verdoppelt. Auch wenn das Verkehrsaufkommen nachfolgend in
etwa auf dem Niveau von 2000 (s. hierzu auch Bild 15) voribergehend stagnierte, ist
weiterhin mit einer Zunahme des Luftverkehrs zu rechnen. Es stellt sich deshalb die Frage,
ob die Kapazitaten der Verkehrsflughéfen ausreichend sind, um die zukinftigen Flugbewe-
gungen zu bewaltigen. Dazu bietet sich ein so genannter Aufkommen-Kapazitét-Vergleich
an. In Bild 8 (siehe auch Tabelle A-1) sind die Flige des gewerblichen Verkehrs den
geschatzten Start- und Landebahnkapazitdten auf Jahresebene gegenibergestellt. Dabei
wird die Bahnkapazitat als Kapazitatsmal3stab fir den jeweiligen Flughafen gewahlt, weil
deren Steigerung in der Regel die am schwierigsten realisierbare Infrastrukturmaflinahme zur
Erweiterung der Gesamtkapazitat eines Flughafens darstellt.
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Die Jahreskapazitat ist aufgrund von Nachfrageschwankungen sowohl im Jahres- als auch
im Tagesverlauf nur bedingt zur Feststellung von Kapazitatsreserven geeignet. Sie vermittelt
aber einen ersten Einblick in die Auslastung eines Flughafens. Tatsachliche Kapazitats-
auslastungen bzw. -reserven eines Flughafens sind jedoch auf der Basis einer stiindlichen
Betrachtung zu ermitteln.
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Bild 8: Jahrliche Flugbewegungen und geschatzte Jahreskapazitat 2003

Die hier zugrunde gelegten jahrlichen Start- und Landebahn-Kapazitatswerte fur 2003 der
einzelnen Flughafen beruhen auf Schatzungen hinsichtlich der Betriebsstunden (unter
Bertcksichtigung der Nachtflugbeschréankungen), eines Jahresnutzungsfaktors, der die
Nachfrageschwankungen im Verlaufe eines Jahres berticksichtigt, und von der Deutschen
Flugsicherung (DFS) bzw. dem Flughafenkoordinator (FHKD) ermittelten mdglichen Bewe-
gungswerten pro Stunde. Die Jahreskapazitaten sind somit kein exakter Wert, sondern
werden mit einer Bandbreite angegeben. Bei einigen, hier zum Teil nicht gezeigten, schwach
ausgelasteten Flughafen liegt die aktuell real verfigbare Kapazitat unter den hier genannten
Werten, da hier andere Teilsysteme des Flughafens, wie z.B. derzeit fehlende Vorfeld-
positionen oder Terminalkapazitaten, die vom Start- und Landebahnsystem her mogliche
Kapazitat einschréanken.
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Aus der Gegenuberstellung wird deutlich, dass der Flughafen Frankfurt mit dem gegen-
wartigen Dreibahnsystem bereits an der Kapazitatsgrenze operiert, wahrend der zum
zweiten deutschen Hub aufgebaute Flughafen Minchen — Ubers Jahr gesehen — noch
Reserven aufweist. Der Flughafen Dusseldorf ist ebenfalls bis zur Kapazitatsgrenze
ausgelastet, wobei diese Grenze nur durch eine administrative Beschrénkung definiert ist.
Die technische Kapazitat des Zweibahnsystems liegt allerdings deutlich hoher.

Auch die Flughéafen Berlin-Tegel und Stuttgart sind hoch ausgelastet, obwohl das Jahresbild
im Diagramm den Eindruck einer relativ entspannten Kapazitatssituation vermittelt.
Allerdings ist diese hohe Auslastung im Tagesverlauf grél3eren Schwankungen unterlegen
als in Munchen oder Frankfurt. Die Kapazitat wird aber regelmaf3ig ausgelastet, und die
Nachfrage nach Slots liegt gerade wahrend dieser Spitzenzeiten Uber dem Angebot. Die
Flughafen Hamburg und KdéIn/Bonn sowie die hier nicht gezeigten Flughafen Hannover und
Leipzig/Halle mit Mehrbahnsystemen oder Berlin-Schonefeld, Dresden und Nurnberg mit
einer Start- und Landebahn haben noch ausreichende Kapazitatsreserven — allerdings nur
bezogen auf die Start- und Landebahn-Kapazitaten. Andere Flughafenelemente kénnen hier
durchaus Kapazitatsgrenzen darstellen.
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Verkehrsstrome im innerdeutschen und grenziiberschreitenden
Luftverkehr

Nachdem im vorhergehenden Abschnitt die Belastungen der Flughafen durch Passagiere,
Fracht und Flugbewegungen im Vordergrund standen, widmet sich der folgende Abschnitt
den Verkehrsstromen. Die Passagier- und Frachtstrome sowie die Flugbewegungs-
aufkommen auf Strecken beziehungsweise zwischen Regionen spiegeln die Luftverkehrs-
nachfrage wider, die in Wechselwirkung mit dem Luftverkehrsangebot steht.

Passagierverkehr

Wéhrend in Bild 2 die Entwicklung des Gesamt-Passagieraufkommens auf den ausge-
wahlten Flughafen beschrieben wurde, zeigt Bild 9, wie sich die Zahl der Passagiere in die
Zielgebiete Deutschland, Europa und Ubrige Kontinente (Interkont) entwickelt hat. Dazu
werden also diejenigen Passagiere betrachtet, die an den ausgewahlten Flughafen in
Flugzeugen saf3en, deren nachster Landehafen in dem jeweiligen Zielgebiet lag. Dadurch
ergibt sich bei der Kurve ,Gesamt” der in etwa halftige Betrag gegentiber der Kurve in Bild 2.

An dem bereits beschriebenen Anstieg des Fluggastaufkommens in den letzten 15 Jahren
sind die verschiedenen Zielregionen unterschiedlich beteiligt. Die Kurven in Bild 9 zeigen die
jeweiligen Einsteiger (einschlie3lich der insgesamt geringen Zahl der Transitpassagiere) zu
den genannten Zielgebieten und nehmen qualitativ einen a@hnlichen Verlauf. Es fallt jedoch
auf, dass die Anzahl der Passagiere, die zu europaischen Streckenzielen starten, starker
wéchst 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
gut 53% im Jahr 2003. Im gleichen Zeitraum fiel der Anteil der Passagiere auf
innerdeutschen Fligen von ca. 37 % auf rund 30 % der Passagiere. Der Anteil der
Passagiere an Bord von Fligen zu interkontinentalen Zielen hielt sich wahrenddessen auf
einem Niveau um 16 %. Der Verkehrsrickgang zwischen 2000 und 2002, dessen
Hintergrinde bereits in den Erlauterungen zu Bild 2 beschrieben wurden, zeigte sich
natirlich auch hier. Allerdings waren die Zielregionen nicht in gleichem Umfang davon
betroffen. Zwischen 2000 und 2002 sind vor allem auf den Strecken im interkontinentalen
Bereich weniger Passagiere geflogen. Hier ging die Zahl der Passagiere um 8,8 % zurtick.
Aber auch die innerdeutschen Flige mussten mit -6,8 % deutliche Passagiereinbul3en
hinnehmen. Da Passagiere auf Interkontinentalrouten haufig Uber (innerdeutsche)
Zubringerflige zu den Hubs gebracht werden, ist im Inlandsverkehr eine gewisse
Abhangigkeit von der Entwicklung bei den interkontinentalen Verkehren gegeben. Mit -3,4 %
hatten die europaischen Dienste den geringsten Riickgang an Passagieren zu verzeichnen.
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Bild 9: Entwicklung des Passagieraufkommens an den ausgewéahlten deutschen
Flughafen nach Streckenzielgebieten

Die Betrachtung der Statistik der von deutschen Flughdfen aus unternommenen inner-
deutschen sowie grenzlberschreitenden Flugreisen bietet seit dem Jahr 2000 realitats-
nahere Angaben als in friheren Jahren. Wegen der nahezu vollstandigen Erfassung
umsteigender Fluggaste kann die amtliche Statistik seitdem zwischen Origindreinsteigern
und Umsteigern — insbesondere auch den Ausland-Ausland-Umsteigern — mit Flughafen-
Endzielen im In- bzw. im Ausland unterscheiden. Dies fiuhrt allerdings auch dazu, dass die
Gesamtwerte des Originareinsteigeraufkommens ins Ausland um das diesem friher
falschlich zugerechnete Umsteigeraufkommen reduziert sind und daher ohne korrigierende
Schatzungen mit den hoher ausfallenden Werten friherer Jahre nicht vergleichbar sind. Die
folgenden Betrachtungen fokussieren daher auf das Jahr 2003.

Im Jahr 2003 betrug die Nachfrage im Netz der 17 ausgewahlten Flughafen etwa 14,2 Mio.
Originéareinsteiger, was vereinfachend rund 7,1 Mio. innerdeutschen Flugreisen entspricht,
wenn man eine Flugreise als aus Hin- und Ruckflug bestehend zahlt. Dabei stiegen auf ihrer
Hin- oder Rickreise fast drei Mio. Fluggéaste in Miinchen ein, gut 2,7 Mio. auf den Berliner
Flughafen, gefolgt von Hamburg, Frankfurt, Koln/Bonn und Dusseldorf mit Aufkommen
zwischen rund 1,7 Mio. bis 1,4 Mio. Einsteigern. Der Flughafen Minchen war also an rund
40 % der innerdeutschen Flugreisen als Ursprungs- oder Zielflughafen beteiligt. Grinde
dafur finden sich z.B. in der flugaffinen Entfernung Minchens zu vielen anderen
Agglomerationen in Deutschland, in einem Flugangebot mit zahlreichen preisglnstigen
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Tarifen oder in der gleichzeitigen Funktion als Geschéftsreise- und (Kurz-)Urlaubsziel.
Ahnliches gilt fiir Berlin. Die starksten Quelle-Ziel-Strome fanden sich dabei auf den beiden
Berlin-Relationen mit KdIn/Bonn und Minchen und den beiden Minchen-Relationen mit
Hamburg und Dusseldorf (siehe auch Bild 11).

Diesen gut sieben Mio. innerdeutschen Reisen im Jahr 2003 standen im grenziber-
schreitenden Luftverkehr fast 39 Mio. Flugreisen gegeniber, die damit einen Anteil von rund
85 % an allen von und nach Deutschland unternommenen Flugreisen hatten. Dabei waren
fur fast 30 Mio. Passagiere europdaische Flughafen Ziel bzw. Herkunft der Flugreisen, was
gegeniiber 9 Mio. Reisen im Interkont-Verkehr einen Anteil von rund 77 % an den Auslands-
flugreisen ausmacht.

Die in Bild 10 (siehe auch Tabelle A -Il) dargestellten sieben aufkommensstarksten
Flughafen vereinigten dabei im Europa-Verkehr 24,7 Mio. Reisende auf sich, was rund 83 %
des Gesamtaufkommens der 17 ausgewadahlten Flughafen ausmacht. Alleine in Frankfurt
starteten Uber 6 Mio. Passagiere zu européischen Endzielen (rund 20 %), gefolgt von
Dusseldorf mit 4,6 Mio. und Minchen mit 4 Mio. Origindreinsteigern. Aul3er den allgemein
besonders starken Spanien-Stromen (z.B. Disseldorf: 1,4 Mio. Einsteiger) fallen bei Dissel-
dorf und Frankfurt hohe Aufkommen in die Tirkei auf (834 bzw. 676 Tsd. Einsteiger), die
auch in Stuttgart (453 Tsd.), Minchen (434 Tsd.) und Berlin (378 Tsd.) erheblich sind.
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Bild 10: Endzielregionen der Einsteiger auf deutschen Flughafen nach
Originareinsteigern und Umsteigern im Jahr 2003
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Bei interkontinentalen Flugreisen stieg fast die Halfte der Reisenden in Frankfurt, der Haupt-
Drehscheibe Deutschlands fur Flige insbesondere in diese Zielgebiete, ein: dies waren
4,2 Mio. Personen von insgesamt etwa 8,8 Mio. Diese hohe Konzentration auf den Flughafen
Frankfurt zeigt zusatzlich zur Attraktivitdt des Angebots einerseits die starke globale
Bedeutung des Rhein-Main-Gebietes, andererseits aber auch die gulinstige Erreichbarkeit
des zentral gelegenen Flughafens tUber Schiene und StralRe im Verkehr mit vielen Agglo-
merationen in Deutschland. Auf dem anderen Hub-Flughafen Minchen stiegen 1,4 Mio.
Interkont-Reisende ein; die nachststarksten Aufkommen fanden sich in Disseldorf (0,9 Mio.)
und Berlin (0,6 Mio.). Die starken Aufkommen im Nordatlantik-Verkehr sieht man z.B. an der
Zahl der Reisenden nach USA von Frankfurt mit 1,33 Mio. Personen oder von Minchen mit
0,42 Mio. Originareinsteigern.

Unter den auf ihrer Reise zum Endziel umsteigenden Passagieren, die im oberen Teil der
Saulen in Bild 10 dargestellt sind, befanden sich neben doppelt gezéhlten Passagieren auch
Reisende, die in den vergangenen Jahren auf den beiden Hub-Flughafen stark an Bedeu-
tung gewonnen haben: die so genannten Ausland-Ausland-Umsteiger (hier als Einsteiger mit
Endziel Ausland gezahlt, deren Herkunftsflughafen ebenfalls im Ausland lag). In Frankfurt
sind 2003 auf diesem Weg 8,3 Mio., in Minchen 1,9 Mio. Personen gereist. Wenn man —
wieder vereinfachend — gleiche Routen bei Hin- und Ruckreise unterstellt, nutzten damit
Fluggaste bei rund 5 Mio. Reisen vom Ausland ins Ausland deutsche Hub-Flugh&fen zum
Umsteigen. Beide Flughafen zusammengenommen, stiegen gut 6 Mio. Personen zu einem
Endziel in Europa um, und entsprechend gab es Uber 4 Mio. Umsteiger zu aul3ereuro-
paischen Gebieten. Der Anteil der Ubrigen deutschen Flughafen an diesen Umsteigern war
mit insgesamt rund 85 Tsd. (0,8 %) verschwindend gering.

Die zehn aufkommensstarksten innerdeutschen Flugverbindungen — gemessen an der
Anzahl der auf der jeweiligen Strecke beforderten Passagiere — zeigt Bild 11 fur das Jahr
2003. Von samtlichen innerdeutsch transportierten Passagieren (20,2 Mio.) entfiel auf diese
Relationen ein Anteil von rund 60 % mit zusammen 12,6 Mio. Personen. Es fallt auf, dass die
Flughafen Berlin und Minchen in diesem Bild auf jeweils finf Strecken genannt werden.
Frankfurt ist dreimal vertreten. Berlin ist sogar Streckenpartner der beiden starksten
innerdeutschen Flugverbindungen. An dem Unterschied zwischen Reisenden (im Quelle-
Ziel-Verkehr) und Passagieren (an Bord der Fliige) auf den verschiedenen Streckenpaaren
lasst sich der Hub-Effekt gut beobachten.

Wahrend beispielsweise auf der Verbindung Berlin < Kdln/Bonn die Zahl der Passagiere
nahezu identisch mit der der Reisenden ist, verhalt sich dies auf Relationen mit einem der
Hub-Flughafen (Frankfurt und Minchen) deutlich anders. Am starksten ist dieser Effekt auf
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Bild 11: Passagieraufkommen auf den aufkommensstarksten innerdeutschen
Strecken im Jahr 2003

der Relation Frankfurt < Minchen sowie auf den Strecken Frankfurt <> Berlin und Frankfurt
«— Hamburg. Auf diesen Strecken ist der Anteil der Umsteiger am hdchsten. Passagiere, die
zum Beispiel von Berlin Gber Frankfurt zu weiter entfernten Zielen fliegen, machten 2003
rund 37 % der Passagiere auf dieser Relation aus. So flogen 2003 beispielsweise rund 67
Tsd. Passagiere von Berlin-Tegel tUber Frankfurt in die USA. Im direkten Vergleich der
beiden Relationen Frankfurt < Hamburg und Minchen < Hamburg zeigt sich auch, dass
dieser Hub-Effekt fur Frankfurt stérker ausfallt als fur Minchen. Auf der Strecke Frankfurt <
Minchen wirkt sich zudem der Umsteiger-Effekt doppelt aus, da es sowohl Umsteiger von
Minchen tber Frankfurt in die Welt gibt, als auch Umsteiger von Frankfurt Gber Minchen in
die Welt. Das fuhrte 2003 auf dieser Relation sogar zu einem Umsteigeranteil von fast 55 %.

19



Luftverkehrsbericht 2004 Luftverkehrsstrome

Bild 12 (siehe auch Tabelle A -1ll) zeigt ausgewdahlte grenziiberschreitende Reisenden-
strome; dargestellt sind die Originareinsteigeraufkommen der 17 ausgewahlten Flughafen
insgesamt im Jahr 2003 zu den jeweiligen Zielgebieten. Diese Aufkommen entsprechen im
Wesentlichen den zwischen Deutschland und diesen Gebieten unternommenen Reisen,
jedoch ohne die zusatzliche Information, ob es sich um Reisen aus Deutschland (Quell-
verkehr) oder Reisen nach Deutschland (Zielverkehr) handelt. Wie man Fluggastbe-
fragungen entnehmen kann, sind die jeweiligen Anteile je nach Ziel- bzw. Herkunftsgebiet
sehr unterschiedlich. So besteht der Strom zwischen Deutschland und den Kanarischen
Inseln (2,5 Mio. Einsteiger) fast ausschlie3lich aus Urlaubern aus Deutschland, wéahrend auf
der Relation mit den Britischen Inseln ein erheblicher Anteil auf den Zielverkehr entfallt.
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Quelle: Statistisches Bundesamt; eigene Darstellung

Bild 12: Grenziuberschreitende Reisen im Jahr 2003
(Originareinsteiger in Tsd.)
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Auf die abgebildeten Warmwasser-Urlaubsregionen in Sideuropa (Spanien/Portugal,
Kanaren, Balearen, Griechenland/Zypern, Turkei), die zusammen mit Italien und den
Britischen Inseln die 7 aufkommensstarksten Relationen bildeten, entfielen mit rund 15 Mio.
Reisen 50 % aller Europa-Reisen.

Bei den Interkont-Relationen mit insgesamt 8,8 Mio. Reisen dominierte der Nordatlantik-
Verkehr: 35 % der Interkont-Reisen fanden mit der Region Nord-Amerika (Kanada, USA,
Mexiko) statt, mit den Vereinigten Staaten alleine waren es 2,6 Mio. Reisen, also 30 %. Wie
grol3 dieser Reisestrom ist, zeigt folgender Vergleich: Der Gesamtstrom nach Asien (ohne
GUS-Lander) und Australien lag nur um etwa 200 Tsd. Reisen Uber diesem USA-Auf-
kommen.

Auch hier gilt, dass aufgrund der seit dem Jahr 2000 im wesentlichen korrekten Erfassung
der Ausland-Ausland-Umsteiger die Gesamtwerte des Origindreinsteigeraufkommens
niedriger ausfallen und damit mit alteren Werten nicht direkt vergleichbar sind (vgl. Seite 16).

Luftfracht und Luftpost

Ahnlich wie die Entwicklung des Fracht- und Postaufkommens auf den deutschen Flughafen
(vgl. Bild 4) verlaufen die Entwicklungslinien der Fracht- und Poststrome, die auf Fligen mit
Startflughafen in Deutschland beférdert wurden (Bild 13). Uber die betrachtete Zeitperiode
von 1989 bis 2003 nimmt die Summe der beférderten Fracht insgesamt zwar zu (von 1993
bis 2003 um ca. 14 %). In den Jahren 1991, 1998 und 2001 waren jedoch jeweils Rickgange
im Gesamtfrachtaufkommen im Zusammenhang mit regionalen und globalen Krisen zu ver-
zeichnen (vgl. Seite 4 f.). Betrachtet man die Streckenzielregionen Deutschland, Europa und
Interkont im Vergleich, ist in der Summe von Luftfracht- und Luftpostverkehren mit Ziel
Deutschland ein Rickgang der beforderten Menge festzustellen, der auf die bereits erwahnte
Umstrukturierung der Logistikablaufe der Deutschen Post AG zurlickzuftihren ist.

Im Luftfracht- und -postverkehr von Deutschland zu européischen Ziellandern waren in den
letzten Jahren vergleichsweise geringe Zuwachse zu verzeichnen. Demgegeniber gab es
beim Interkont-Verkehr recht starke Zuwachse von 502 Tsd. Tonnen im Jahr 1993 auf 817
Tsd. Tonnen im Jahr 2003. Diesen Entwicklungen entsprechend haben sich die Anteile der
einzelnen Zielregionen am Gesamtaufkommen verschoben: Wé&hrend Deutschland 1993
noch Ziel von 22 % des Gesamtaufkommens war, sank dieser Wert bis 2003 auf 10,4 % ab.
Demgegeniber stieg der Anteil der Zielregion Interkont am Gesamtaufkommen von 51 % im
Jahr 1993 auf rund 60 % im Jahr 2003. Wichtig zu berticksichtigen ist, dass es sich bei den
angegebenen Regionen um Streckenzielregionen handelt. Das Gut wird also gegebenenfalls
dort umgeladen und in die eigentliche Bestimmungszielregion weitertransportiert.
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Bild 13: Entwicklung des Fracht- und Postaufkommens auf den ausgewahlten
deutschen Flughéafen nach Streckenzielgebieten

Im Gegensatz zum Passagierluftverkehr ist das Aufkommen im Luftfrachtverkehr je nach
Richtung einer Relation haufig stark unterschiedlich. So bewirkt das Nord-Sud-Gefélle im
Welthandel, dass Flige in Richtung Siiden gut ausgelastet sind, aber auf dem Riickweg zur
Heimatdestination haufig leer bleiben. Daher versuchen die Luftfrachtgesellschaften ihre
Flige als Rundflige zu organisieren, um an verschiedenen Destinationen wieder Fracht an
Bord nehmen zu kénnen.

Bei der Betrachtung des Aufkommens der in Flugzeugen ab Deutschland beférderten Fracht
bzw. Post nach ausgewahlten Streckenzielen in Bild 14 (siehe auch Tabelle A - 1V) stechen
zwei Regionen besonders hervor: Nord-Amerika mit rund 345 Tsd. Tonnen und Asien mit
rund 386 Tsd. Tonnen. Diese hohen Frachtstrome stehen im Einklang mit den hohen
Handelsaufkommen zwischen Deutschland und den Zielregionen. Nach Afrika als
Streckenziel werden 73 Tsd. Tonnen transportiert, und nach Sid-Amerika betragt das
Frachtaufkommen 13 Tsd. Tonnen. Innerhalb von Europa wird mit 79 Tsd. Tonnen die
meiste Fracht nach Grol3britannien/Irland geflogen. Ein recht hohes Aufkommen weist auch
die Relation Deutschland — Spanien/Portugal mit 52,5 Tsd. Tonnen auf. Nach Frankreich,
Belgien, Schweden, Italien/Malta sowie in die Turkei werden jeweils Mengen zwischen 30
und 40 Tsd. Tonnen befordert. In der Summe werden von Deutschland ca. 392 Tsd. Tonnen
Fracht in das europaische Ausland geflogen — ein ahnlich grolRes Aufkommen wie etwa nach
Nord-Amerika oder Asien.
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Bild 14: Frachtaufkommen nach Streckenzielgebieten im Jahr 2003

Wie bereits erwahnt, missen die Streckenzielregionen nicht mit den Bestimmungsziel-
regionen identisch sein. Ein Beispiel dafir ist die Relation Deutschland — Dubai (Vereinigte
Arabische Emirate, siehe Tabelle A - 1V), auf der mit Gber 100 Tsd. Tonnen ein ungewdhnlich
hohes Streckenaufkommen zu verzeichnen ist, das nicht ausschliel3lich die Bestimmungs-
zielregion ,Naher Osten“ hat. Die Erklarung fir dieses hohe Aufkommen liegt in dem von
Emirates SkyCargo in Dubai betriebenen Frachtdrehkreuz. Luftfracht mit der Streckenziel-
region Dubai wird also auch zu anderen Bestimmungszielregionen weiterbefordert.
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Fluge

Bei Untersuchungen zum gewerblichen Luftverkehr kommt dem Linien- und Charterverkehr
die Hauptbedeutung zu. Beziglich des Transports von Personen und Gutern unterscheidet
die amtliche Statistik zwischen Fligen (Starts und Landungen), auf denen Passagiere und
gegebenenfalls auch Fracht und Post transportiert werden — im Folgenden Passagierfliige
genannt — und Fligen, bei denen nur Fracht und/oder Post transportiert wird. Der Transport
ausschlie3lich von Personen, den die Bezeichnung ,Passagierflige” nahe legt, sollte daher
nicht als Grundsatz angenommen werden.

Wie Bild 15 fur die ausgewdahlten Flughafen zeigt, sind die Passagierflige mit einem Anteil
von rund 95 % der Flugbewegungen die Triebfeder der Entwicklung im Linien- und
Charterverkehr. Dabei fiel der Anteil der (Nur-) Fracht- und Postflige im betrachteten
Zeitraum leicht von 5,5 % im Jahr 1989 auf 4,2 % im Jahr 2003. Allerdings machte die so
transportierte Fracht und Post nur rund die Haélfte des Gesamtaufkommens aus. Die Ubrige
Halfte des Luftfrachtaufkommens wird als so genannte Beiladung in Passagierfligen trans-
portiert. Dabei pendelte der Anteil der Beiladefracht im Durchschnitt der ausgewdahlten
Flughafen um 50 % (1999: ca. 54 %; 2001: ca. 46 %). Der Anteil der Beiladung am
Flughafen Frankfurt liegt hoher (2001: knapp 53 %), wahrend er in Kdln/Bonn nur eine
marginale Rolle spielt (2001: 1 %).
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Bild 15: Flugbewegungsaufkommen im Linien- und Charterverkehr
(Starts und Landungen auf den ausgewahlten Flugh&fen)
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Die Anzahl der Flugbewegungen im Segment des sonstigen gewerblichen Verkehrs
entspricht in etwa der Gro3enordnung der Fracht- und Postflige.

Die Aufteilung der Passagier- sowie Fracht- und Postfliige im Linien- und Charterverkehr auf
Ziele in den Grof3regionen Deutschland, Europa und Interkont in Bild 16 zeigt, dass das
Wachstum des Flugbewegungsaufkommens der vergangenen 15 Jahre vor allem durch eine
Zunahme des Verkehrs ins europédische Ausland bewirkt wurde. Wahrend die Starts im
Inlandsverkehr (Netz der 17 ausgewahlten Verkehrsflughafen) in der Periode von 1991 bis
2000 nur ein Wachstum von knapp 18 % — von ca. 239 Tsd. in 1991 auf ca. 281 Tsd. Fluge
in 2000 — verzeichnen konnten, gab es im grenziberschreitenden Verkehr in diesem Zeit-
raum einen Zuwachs um knapp 81 % von ca. 313 Tsd. auf 566 Tsd. Starts. Der Grossteil
dieser Fluge, namlich fast eine halbe Million im Jahr 2000, ging dabei ins europaische
Ausland. Betrug der Anteil des Inlandsverkehrs im Jahre 1991 noch 43 %, so ging er bis
zum Jahr 2000 auf 33 % zuriick — ein Niveau, das seitdem relativ konstant blieb.
Entsprechend nahm der Anteil der Starts im grenziiberschreitenden Verkehr von 57 % auf
67 % zu.
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Bild 16: Starts im Linien- und Charterverkehr (nach Streckenzielgebieten)

Der grenziiberschreitende Verkehr ist gepragt von Fligen in die europdischen Zielgebiete.
Dorthin starteten Uber die Jahre recht konstant 88 % der grenziberschreitenden Fluge. Die
Ubrigen 12 % entfallen auf den interkontinentalen Verkehr, dem auch die Regionen Nord-
afrika und Nahost zuzurechnen sind. Zu diesen im Mittelstreckenbereich liegenden Ziel-
regionen fand im Jahre 2003 ungefahr ein Drittel der Interkont-Fliuge statt.
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In Bild 17 sind fur das Jahr 2003 die Flugaufkommen fir die deutschen Flughafen mit den
meisten Starts im Bereich des Linien- und Charterverkehrs dargestellt. Jeder dieser neun
Flughéfen (die Flugbewegungen der drei Flughafen Berlins werden als ein Gesamtwert
angegeben) hat ein Jahresaufkommen von mehr als 30 Tsd. Starts. Das Flugaufkommen der
Ubrigen Flughéfen liegt teils deutlich unterhalb dieses Wertes, sodass die Flugbewegungen
der neun dargestellten Flughafen zusammen mit rund 778 Tsd. Starts schon rund 93 % des
Gesamtaufkommens auf den 17 ausgewahlten Flughafen ausmachen.
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Bild 17: Passagier-, Fracht- und Postfliige in 2003 nach Streckenzielgebieten

(Starts im Linien- u. Charterverkehr)

Im Jahr 2003 hatte der Flughafen Frankfurt mit rund 215 Tsd. Starts im Linien- und
Charterverkehr die meisten Flige. Minchen, der zweite Hub-Flughafen, kam 2003 bereits
auf etwa 75 % der Fluge von Frankfurt. Gemeinsam verzeichneten beide Flughé&fen einen
Anteil von ca. 45% des Flugaufkommens der 17 ausgewdhlten internationalen
Verkehrsflughafen. Im Deutschland-Verkehr hatte Miinchen das héchste Aufkommen. Dabei
spielt neben dem hohen Aufkommen an Inlandsreisen (vgl. Bild 10) 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 hdchsten Flugaufkommen gezahlit. Im Interkont-Bereich waren es ca. 70 % der Flige der
17 Flughafen.
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Bei den Fracht- und Postfligen — die im betrachteten Zeitraum nur einen Anteil von knapp
5% des Gesamtflugaufkommens ausmachen — sind mehr als zwei Drittel grenziber-
schreitend. Dabei entfielen mit ca. 14 Tsd. Starts etwa 40 % dieser Flige auf den Flughafen
KdIn/Bonn. Zusammen mit dem entsprechenden Flugaufkommen in Frankfurt kamen diese
beiden Flughafen auf anndhernd 24 Tsd. Starts, was etwa zwei Drittel aller Fracht- und Post-
flige der hier betrachteten 17 Verkehrsflughafen ausmacht.
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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 Verkehrsaktivitaten der auf ihrem
Territorium beheimateten Fluggesellschaften. Es muss dabei beriicksichtigt werden, dass die
von der ICAO vertffentlichten Daten geschatzte Werte sind, da sich nicht alle ICAO-Ver-
tragsstaaten an der Erhebung beteiligen. Die wesentlichen Entwicklungen dirften jedoch
richtig erfasst werden, da die fir den Luftverkehr bedeutenden Staaten wie beispielsweise
die USA und die Lander der EU die Verkehrsergebnisse ihrer Luftverkehrsgesellschaften an
die ICAO berichten.

Die ICAO unterscheidet zwischen internationalem und inlandischem (,domestic*) Verkehr,
die zusammen genommen den Gesamtverkehr (,total”) ergeben. MaRgeblich fir die Zu-
ordnung eines Fluges in eine dieser beiden Klassen ist die Relation zwischen dem Heimat-
land der den Flug durchfihrenden Luftverkehrsgesellschaft und der 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 au3erhalb des Heimatlandes der
Fluggesellschaft befinden, zum internationalen Verkehr. Damit gehdrt auch die Kabotage,
also die Beftérderung von Personen oder Gitern innerhalb eines Landes durch eine aus-
landische Fluggesellschaft, zum internationalen Verkehr. Umgekehrt ist beispielsweise der
Flug einer franzoésischen Fluggesellschaft von Paris zu einem der franzdsischen Ubersee-
gebiete ein Inlandsflug, da Start- und Zielflughafen auf dem Territorium des Heimatlandes
der Fluggesellschaft liegen.

Weiterhin unterscheidet die ICAO zwischen Linienverkehr (,scheduled*) und Gelegenheits-
verkehr (,non-scheduled”). Nach Angaben der ICAO ist der Linienverkehr mit einem Anteil
von derzeit etwa 88 % der Passagierkilometer des gesamten gewerblichen Passagier-
luftverkehrs weltweit gesehen die vorherrschende Verkehrsart.

Zum Zeitpunkt der Berichtslegung lagen nur Daten bis 2002 vor.
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Passagierverkehr

GemalR den Daten der ICAO ist der gewerbliche Passagierluftverkehr in der Zeit von 1989
bis 2002 in unterschiedlichem MalRe gewachsen. Bild 18 (siehe auch Tabelle A - V) zeigt die
Entwicklung des Verkehrsaufkommens anhand der Zahl der jahrlich beférderten Passagiere
fur den gesamten weltweiten Linienverkehr sowie nach inlAndischem und internationalem
Linienverkehr differenziert. Gezéahlt 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 gezahit. Die Zahl der insgesamt
beforderten Passagiere stieg von 1989 bis 2002 von etwa 1,1 Mrd. auf 1,6 Mrd., was einem
Zuwachs von 46 % entspricht. Dabei ist der Uberwiegende Teil der Passagiere vor allem
aufgrund des hohen inneramerikanischen Aufkommens dem Inlandsverkehr zuzuordnen.
Erste vorlaufige Zahlen fur das Jahr 2003 deuten darauf hin, dass das Passagieraufkommen
des Vorjahres wieder erreicht wurde. Das starkste Wachstum wurde in den Jahren 1994 bis
2000 beobachtet. Die Phasen der Stagnation zu Beginn der neunziger Jahre und ab 2001
stehen in engem Zusammenhang mit dem Golfkrieg im Jahr 1991, den Terroranschlagen
des 11. September 2001 sowie der SARS-Epidemie und dem Irakkrieg im Jahre 2003.
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Bild 18: Entwicklung des Passagieraufkommens im weltweiten Linienluftverkehr
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Der internationale Verkehr und der Inlandsverkehr weisen in ihrer Entwicklung deutlich
erkennbare Unterschiede auf. So stieg im betrachteten Zeitraum das jahrliche Verkehrs-
aufkommen im internationalen Verkehr von knapp 300 Mio. auf gut 500 Mio. beforderte Pas-
sagiere. Auch im Inlandsverkehr nahm die Zahl der beférderten Passagiere zu, allerdings bei
einem Wachstum von etwa 800 Mio. Passagiere auf knapp 1,1 Mrd. Passagiere prozentual
geringer als im internationalen Verkehr. Dem entsprechend stieg der Anteil der beforderten
Passagiere im internationalen Verkehr von 24 % auf 34 %, wadhrend der Anteil der im
Inlandsverkehr beforderten Passagiere im gleichen Zeitraum von 76 % auf 66 % abnahm.
Auffallig ist die gleichmafigere Entwicklung des Verkehrsaufkommens im internationalen
Verkehr, wahrend im Inlandsverkehr die Zahl der beférderten Passagiere Riickgénge in den
Jahren 1991 bis 1993 sowie im Jahr 1998 aufweist. Auch ist der Zahl der beférderten Pas-
sagiere im Inlandsverkehr nach den Terroranschldgen des 11. September 2001 deutlich
ricklaufig, wahrend sie im internationalen Verkehr in etwa konstant bleibt. Ausschlaggebend
dafir ist die Entwicklung auf dem inneramerikanischen Luftverkehrsmarkt, der das Segment
des Inlandsverkehrs dominiert und nach den Terroranschldgen einen extremen Einbruch in
der Nachfrage verzeichnete.
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Bild 19: Entwicklung der Verkehrsleistung im Personenverkehr des weltweiten
Linienluftverkehrs

Im betrachteten Zeitraum ist die Verkehrsleistung des Passagierverkehrs starker als das
Verkehrsaufkommen gewachsen. In Bild 19 (siehe auch Tabelle A - V) ist die Entwicklung
der Verkehrsleistung im weltweiten Linienverkehr anhand der jahrlich erbrachten Passagier-
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kilometer dargestellt. Im Zeitraum von 1989 bis 2002 stieg die Verkehrsleistung von 1.773
Mrd. Passagierkilometer auf 2.942 Mrd. Passagierkilometer. Dies entspricht einem Zuwachs
um knapp 66 % gegenuber dem zuvor beschriebenen Wachstum des Verkehrsaufkommens
um 46 %. Weiterhin ist die Verkehrsleistung im internationalen Verkehr starker als im
Inlandsverkehr gestiegen, so dass mittlerweile der grof3te Teil der Verkehrsleistung — 59 %
im Jahr 2002 — im internationalen Verkehr erbracht wird.

Der aus der ICAO-Statistik zu entnehmende starkere Zuwachs der Verkehrsleistung im
Vergleich zum Verkehrsaufkommen ist hauptséchlich auf den wachsenden Anteil der im
internationalen Verkehr beférderten Passagiere zuriickzufiihren. Dies verdeutlicht Bild 20, in
dem die Entwicklungen von Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistungen im Vergleich
dargestellt sind. Bei getrennter Betrachtung des internationalen Verkehrs und des Inlands-
verkehrs lassen sich jeweils nahezu parallel verlaufende Entwicklungen von Verkehrs-
aufkommen und Verkehrsleistung beobachten. Bei Betrachtung des gesamten Linien-
verkehrs féallt aber auf, dass die Verkehrsleistung starker als das Verkehrsaufkommen
gestiegen ist. Dies driickt sich auch darin aus, dass die durchschnittliche Beférderungsweite
im Zeitraum von 1989 bis 2002 um 12 % von 1.600 km auf 1.800 km angestiegen ist. Flr
den Inlandsverkehr und den internationalen Verkehr sind die durchschnittlichen Beftr-
derungsweiten aber in etwa konstant geblieben. Sie betragen fir Fliige im internationalen
Verkehr etwa 3.300 km und im Inlandsverkehr etwa 1.100 km. Wegen der dreimal grol3eren
durchschnittlichen Beftérderungsweite hat ein wachsender Anteil des Verkehrsaufkommens
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Bild 20: Vergleich der Entwicklungen von Verkehrsaufkommen und
Verkehrsleistungen des weltweiten Linienluftverkehrs
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im internationalen Verkehr einen deutlich erkennbaren Anstieg der Verkehrsleistung zur
Folge. Der aus den Daten erkennbare starkere Anstieg des Verkehrsaufkommens im
internationalen Verkehr kann auf verschiedene Ursachen zurtickgefiihrt werden. Generell
kann zunéchst davon ausgegangen werden, dass tatsachlich zunehmend mehr Menschen
grenziiberschreitende Flugreisen zu geschaftlichen Zwecken oder aus privaten Grinden
unternehmen. In Verbindung mit der zunehmenden Liberalisierung des Luftverkehrs kann
auch eine starkere Ausprdgung des Hub-and-Spoke-Betriebs, der fir einen Fluggast
mehrmaliges Umsteigen bedeutet, in der Statistik vor allem im internationalen Verkehr die
Zahl der beforderten Passagiere erhdhen.

Schlief3lich haben auch geopolitische Veranderungen, die sich in neuen Staaten und Staats-
grenzen manifestieren, zur Folge, dass aus Inlandsfliigen statistisch gesehen nun internatio-
nale Flige werden. Dies galt zum Beispiel fur die Lander der ehemaligen Sowjetunion ab
1992. Erst durch weiterfihrende Analysen konnen die einzelnen Effekte voneinander
separiert werden.
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Luftfrachtverkehr

Der Luftfrachtverkehr weist gegeniiber dem Passagierluftverkehr sowohl beim Aufkommen
wie bei der Verkehrsleistung die héheren Wachstumsraten auf. Bild 21 (siehe auch Tabelle
A - V) zeigt die Entwicklung des Frachtaufkommens im weltweiten Linienluftverkehr. Im Zeit-
raum von 1989 bis 2002 ist das gesamte Frachtaufkommen von 18,1 Mio. Tonnen auf etwa
29,5 Mio. Tonnen gestiegen. Dabei machten sich die Rezessionen bedeutender Welt-
handelsmarkte im Jahr 1998 in einer stagnierenden beziehungsweise im Falle der
Verkehrsleistung sogar in einer riicklaufigen Entwicklung bemerkbar.

Der Anstieg des Frachtaufkommens im betrachteten Zeitraum entspricht einem Zuwachs um
insgesamt 63 %. Dieser Zuwachs wurde hauptsachlich vom internationalen Luftfrachtverkehr
getragen, der sich im betrachteten Zeitraum mit einem Anstieg um 121 % mehr als verdop-
pelt hat, wahrend das Frachtaufkommen im Inlandsverkehr nur um knapp 11 % gestiegen ist.
Damit ist der Anteil der Luftfracht im internationalen Verkehr von 48 % im Jahr 1989 auf
64 % im Jahr 2002 gestiegen und dementsprechend der Anteil des Frachtaufkommens im
Inlandsverkehr von 52 % auf 36 % gesunken. Im Unterschied zum Passagierluftverkehr ist
also der internationale Verkehr in der Luftfracht wesentlich bedeutender als der inlandische
Verkehr.
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Bild 21: Entwicklung des Frachtaufkommens im weltweiten Linienluftverkehr
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Dies wird besonders bei der Betrachtung der Verkehrsleistungen in Bild 22 (siehe auch
Tabelle A -V) deutlich. Weltweit ist im betrachteten Zeitraum die Verkehrsleistung von
57 Mrd. Frachttonnenkilometer auf 117 Mrd. Frachttonnenkilometer gestiegen und hat sich
damit mehr als verdoppelt. Diese Zunahme um 104 % wurde hauptsachlich vom internatio-
nalen Luftfrachtverkehr getragen. Hier betrug der Zuwachs in der Verkehrsleistung 124 %
und war in etwa so grold wie der Zuwachs im Frachtaufkommen. Im inlandischen Luftfracht-
verkehr dagegen stieg die Verkehrsleistung im gleichen Zeitraum um 31 %, was deutlich
Uber der Zunahme des Frachtaufkommens im inlandischen Frachtverkehr liegt.

Im Jahr 2002 wurden damit 86 % der Verkehrsleistung im internationalen Luftfrachtverkehr
gegenlber 79 % im Jahr 1989 erbracht. Die unterschiedlichen Entwicklungen von Verkehrs-
aufkommen und Verkehrsleistung im inlandischen Frachtverkehr duf3ern sich auch im An-
stieg der durchschnittlichen Transportweite von etwa 1.280 km auf 1.530 km. Dagegen ist
die durchschnittliche Transportweite im internationalen Luftfrachtverkehr lediglich um 70 km
auf knapp 5.300 km gestiegen. Im gesamten Luftfrachtverkehr ist somit die durchschnittliche
Transportweite aufgrund des stark gestiegenen Anteils des internationalen Verkehrs um
800 km von 3.150 km auf 3.950 km gestiegen.
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Bild 22: Entwicklung des Verkehrsleistung im Frachtverkehr des weltweiten
Linienluftverkehrs
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Obwohl der Luftfrachtverkehr gegentuber dem Passagierverkehr beziiglich der transportierten
Mengen die dynamischere Entwicklung durchlaufen hat, ist er dennoch von geringerer
Bedeutung, wie Bild 23 verdeutlicht. Dargestellt ist das Aufkommen von Fracht und
Passagieren gemessen als Verkehrseinheiten, damit der Passagier- und der Frachtverkehr
in einem gemeinsamen Kontext gesehen werden koénnen. Eine Verkehrseinheit ist hier
entsprechend der Empfehlung der ICAO und der Definition der EU als ein Passagier oder
90 kg Fracht definiert. Demnach ist der Anteil der Verkehrseinheiten, die dem
Passagierverkehr zuzurechnen sind, in der Zeit von 1989 bis 2002 zwar geringfligig
zurtickgegangen, war aber mit 83 % im Jahr 2002 immer noch bedeutend gréRer als der
dem Frachtverkehr zuzurechnende Anteil.

2,5

O Frachtverkehr
B Passagierverkehr

Verkehrseinheiten in Mrd.

1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002

1 Verkehrseinheit entspricht 1 Passagier oder 90 kg Fracht.
Quelle: ICAO, eigene Berechnung

Bild 23: Passagier- und Frachtaufkommen des weltweiten Linienluftverkehrs

In Ermangelung entsprechender Daten ist der Luftpostverkehr in dieser Darstellung nicht
bertcksichtigt. Er hatte allerdings im Vergleich zum Fracht- und erst recht zum Passagier-
verkehr ein bedeutend geringeres Aufkommen.
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Flughafen und Fluggesellschaften

Uber die im Weltluftverkehr bedeutendsten Flughafen informiert die Flughafenstatistik des

Airports Council International (ACI). Der ACI ist ein Zusammenschluss von 535 Flughafen-
betreibern aus 168 Landern, die tUber 1400 Flughafen betreiben. Tabelle 1 gibt die Verkehrs-
ergebnisse der 30 groRRten Flughéfen in den Bereichen Passagierverkehr, Fracht- und
Postverkehr sowie Flugbewegungen fiir das Jahr 2002 wieder. Die dieser Tabelle zugrunde
gelegten Verkehrszahlen beziehen sich auf den Gesamtverkehr und umfassen deshalb

sowohl den gewerblichen als auch den nichtgewerblichen Verkehr.

Passagiere Fracht und Post Flugbewegungen
Einsteiger + Au_sste|ger * Einladung + Ausladung Starts + Landungen
Transit
- in Tsd. :
Flughafen in Mio. Flughafen Flughafen in Tsd.
Tonnen
1 | Atlanta 76,8 Memphis 3.391 Chicago O’Hare 923
2 | Chicago O’'Hare 66,6 Hong Kong 2.505 Atlanta 890
3 | London Heathrow 63,3 Tokyo Narita 2.002 Dallas / Fort Worth 765
4 | Tokyo Haneda 61,1 Los Angeles 1.780 Los Angeles 645
5 | Los Angeles 56,2 | Anchorage' 1.772 | Phoenix 546
6 | Dallas / Fort Worth 52,8 Seoul 1.706 Paris — C. de Gaulle 510
7 | Frankfurt 48,5 Singapore 1.660 Minneapolis/St. Paul 508
8 | Paris — C. de Gaulle 48,4 Frankfurt 1.631 Van Nuys 498
9 | Amsterdam 40,7 Paris — C. de Gaulle  1.626 Las Vegas 497
10 | Denver 35,7 Miami 1.624 Denver 495
11 | Phoenix 35,5 New York — JFK 1.590 Detroit 491
12 | Las Vegas 35,0 Louisville 1.524 Cincinnati 487
13 | Madrid 33,9 Chicago O’Hare 1.474 London Heathrow 467
14 | Houston 33,9 Taipei 1.381 Philadelphia 463
15 | Hong Kong 33,9 London Heathrow 1.311 Frankfurt 458
16 | Minneapolis/St. Paul 32,6 Amsterdam 1.289 Houston 457
17 | Detroit 32,5 Bangkok 957 Charlotte 456
18 | Bangkok 32,2 Indianapolis 902 Miami 446
19 | San Francisco 31,5 Newark 850 St. Louis 437
20 | Miami 30,1 Osaka 805 Pittsburgh 425
21 | New York — JFK 29,9 Dubai 785 Amsterdam 417
22 | London Gatwick 29,6 Atlanta 734 Salt Lake City 407
23 | Newark 29,2 Tokyo Haneda 707 Newark 406
24 | Singapore 29,0 Dallas / Fort Worth 670 Memphis 399
25 | Tokyo Narita 28,9 Beijing 669 Boston 392
26 | Beijing 27,1 Shanghai 635 Phoenix 390
27 | Seattle 26,7 Oakland 635 Toronto 383
28 | Orlando 26,7 Guangzhou 593 Sanford 373
29 | Toronto 25,9 San Francisco 590 Washington 372
30 | St. Louis 25,6 Luxemburg 550 Oakland 372
! EinschlieBlich Transit
Quelle: ACI

Tabelle 1: Die grofRten Flughafen im Jahr 2002
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Der Flughafen mit dem grof3ten Passagieraufkommen ist Atlanta mit 76,8 Mio. abgefertigten
Passagieren. Ein Grund fir das hohe Passagieraufkommen von Atlanta liegt in seiner
Funktion als Heimatflughafen und Hub von Delta Airlines. Diese Fluggesellschaft hat das
weltweit hochste Passagieraufkommen. Ferner ist Atlanta Drehkreuz der Flugallianz
Skyteam, deren Mitglied Delta Airlines ist. Frankfurt als gré3ter deutscher Flughafen liegt in
dieser Rangliste mit 48,5 Mio. Passagieren auf Rang 7.

Im Fracht- und Postverkehr ist Memphis der Flughafen mit dem weltweit grof3ten Umschlag.
Im Jahr 2002 wurden dort etwa 3,4 Mio. Tonnen umgeschlagen (zum Vergleich: Der Fracht-
und Postumschlag auf allen deutschen Flughédfen zusammen betrug im Jahr 2003 etwa
2,6 Mio. Tonnen). FedEx Express, der weltweit fihrende Anbieter von Expressfracht, hat hier
seinen so genannten SuperHub. Als erster europdischer Flughafen lag der Flughafen
Frankfurt mit einem Fracht- und Postumschlag von etwa 1,6 Mio. Tonnen auf Rang 8.

Der Flughafen mit den meisten Flugbewegungen im Jahr 2002 war Chicago O’Hare mit etwa
923.000 Starts und Landungen. Das Flugaufkommen war an diesem Flughafen damit etwa
doppelt so gro3 wie das des Flughafens Frankfurt, der mit etwa 458.000 Starts und
Landungen auf Rang 15 lag.

In diesen Ranglisten fallt der hohe Anteil an US-amerikanischen Flughafen auf. Im Passa-
gierverkehr sind 17 der weltweit 30 Flugh&fen mit den grof3ten Passagieraufkommen US-
amerikanische Flughafen, im Luftfrachtverkehr sind es 13 Flughafen, und bei den Flugbewe-
gungsaufkommen sind es sogar 25 von 30 Flughafen, die in den USA liegen. Beim Flug-
bewegungsaufkommen muss an dieser Stelle besonders auf den Flughafen Van Nuys, der
mit etwa 498.000 Flugbewegungen auf Rang 8 und damit noch vor Deutschlands gro3tem
Flughafen Frankfurt lag, hingewiesen werden. Hierbei handelt es sich um einen nahe Los
Angeles gelegenen Flughafen, dessen Flugautkommen hauptséchlich der Allgemeinen
Luftfahrt (General Aviation) zuzuordnen ist. Weitere US-amerikanische Flughafen wie
Philadelphia, Charlotte und Salt Lake City weisen sehr hohe Flugbewegungsaufkommen auf,
die durch eine Vielzahl von Taxifligen und Fligen der Allgemeinen Luftfahrt zustande
kommen, deren Beitrag zum Passagieraufkommen aber vergleichsweise gering ist. Diese
Tatsache im Zusammenhang mit der hohen Anzahl an US-amerikanischen Flughafen auf
den vorderen Platzen der Ranglisten illustriert einerseits die Bedeutung des Luftverkehrs fr
die USA und andererseits die Bedeutung des US-amerikanischen Luftverkehrs fir den Welt-
luftverkehr. Vom derzeitigen Luftverkehr in der Européischen Union unterscheidet sich der
US-amerikanische Luftverkehr nicht nur im Volumen, sondern auch strukturell: Der Anteil an
Fligen mit kleinem Fluggerat ist in den USA deutlich héher und offensichtlich erforderlich,
um den Mobilitdtsbedirfnissen der Menschen im flachenmaRig drittgrof3ten Staat der Welt
gerecht zu werden.

Die Anzahl der Fluggesellschaften der Welt ist nicht genau bekannt. Nach Angaben der
ICAO boten zum Ende des Jahres 2002 etwa 900 Fluggesellschaften Verkehrsdienst-
leistungen an, davon etwa 90 nur im Bereich des Frachtverkehrs. Die Fachzeitschrift Airline
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Business verdffentlicht jahrlich eine Rangfolge der grofiten Fluggesellschaften gemessen an

den erbrachten Passagierkilometern. Die Vergleichbarkeit der Zahlen ist aufgrund unter-

schiedlicher Zuordnungen von Tochtergesellschaften zu den Mutterkonzernen und der unter-

schiedlichen Bericksichtigung von Charterverkehren nicht immer gegeben. Dennoch vermit-

telt die in Tabelle 2 wiedergegebene Rangliste einen Uberblick tiber die Leistungsfahigkeit

der einzelnen Fluggesellschaften.

Passagier- Beforderte
Fluggesellschaft Staat kilometer Passagiere

in Mio. in Mio.
1 | American Airlines USA 195.897 94,1
2 | United Airlines USA 176.121 68,5
3 | Delta Air Lines USA 164.267 107,0
4 | Northwest Airlines USA 115.963 52,7
5 | British Airways Grolbritannien 100.112 38,0
6 | Air France Frankreich 97.151 39,0
7 | Continental Airlines USA 92.191 40,0
8 | Deutsche Lufthansa Deutschland 88.570 43,9
9 | Japan Airlines Japan 83.728 33,6
10 | Qantas Airways Australien 75.134 27,1
11 | Singapore Airlines Singapur 74.183 15,3
12 | Southwest Airlines USA 73.081 63,0
13 | Air Canada Kanada 69.404 23,1
14 | US Airways USA 64.478 47,2
15 | KLM Niederlande 59.417 23,4
16 | All Nippon Airways Japan 55.001 44,7
17 | Cathay Pacific China 49.041 12,3
18 | Thai Airways Thailand 44,571 18,3
19 | Korean Air Sudkorea 41.798 22,2
20 | Iberia Airlines Spanien 40.470 23,9
21 | Malaysia Airlines Malaysia 37.653 16,3
22 | America West Airlines USA 32.004 19,5
23 | Emirates Ver. Arab. Emirate 31.661 8,5
24 | Alitalia Italien 30.025 22,2
25 | China Southern Airlines China 28.940 21,5
26 | Virgin Atlantic Airways Grof3britannien 27.004 3,8
27 | China Airlines Taiwan 26.806 8,1
28 | Varig Brasilien 26.115 9,7
29 | Air China China 24.002 10,6
30 | SAS Scandinavian Airlines  Schweden 23.212 21,9

Quelle: Airline Business
Tabelle 2: Die 30 grdof3ten Fluggesellschaften im Jahr 2002
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Langfristprognosen

Fur den Luftverkehr sind Langfristbetrachtungen der globalen Verkehrsentwicklung von
besonderer Bedeutung, da im Luftverkehrssektor vor allem grof3e und nur langfristig ab-
schreibbare Investitionen getatigt werden, zum Beispiel fiur Flughéafen oder Flugzeuge. Die
beiden Marktfiihrer in der Produktion von GroRraumflugzeugen, Boeing und Airbus, erstellen
jedes Jahr eigene Prognosen mit 20-jahrigem Horizont. Darin wird die Entwicklung der welt-
weiten Luftverkehrsnachfrage als abgeleitete Gré3e der allgemeinen Wirtschaftsentwicklung
angesehen. Die im Jahr 2003 erschienenen Prognosen gehen von einem durchschnittlichen
jahrlichen Wachstum der globalen Nachfrage des Personenluftverkehrs (gemessen in Pas-
sagierkilometern) von 5,1 % (Boeing) bzw. 5,0 % (Airbus) bis 2022, also einer Gesamt-
zunahme von fast 180 % bzw. 150 %, aus.

Neben diesen beiden Prognosen werden vom ICAO-Committee on Aviation Environmental
Protection (CAEP) Langfristprognosen erstellt, um unter anderem MalRhahmen zur Senkung
der Luftverkehrsemissionen untersuchen zu kénnen. Die aktuelle ICAO-CAEP-Prognose von
2003 geht von einem durchschnittlichen jahrlichen Wachstum der globalen Luftverkehrs-
leistung von 4,3 % aus. Dieser Wert ist im Vergleich zu den oben angegebenen prozentualen
Zuwdachsen von Boeing und Airbus niedriger, da innerhalb des ICAO-CAEP-Prognosezeit-
raums (2000-2020) der Terroranschlag vom 11. September 2001 samt seiner Auswirkungen
liegt, wahrend die Prognosezeitrdume von Boeing und Airbus erst mit dem Jahr 2003 begin-
nen und ab dort eine weitgehende ,Erholung” des Nachfragewachstums angenommen wird.
Gleichwohl haben auch Boeing und Airbus die Ereignisse um den 11. September 2001
thematisiert. Im Ergebnis findet das globale Luftverkehrswachstum in allen Projektionen zu
seiner urspringlichen GroRRe zuriick.

In der ICAO-CAEP-Prognose wird beim grenziberschreitenden Luftverkehr ein grof3eres
Wachstum (ca. 4,9 %) angenommen als beim Binnenverkehr in den einzelnen L&ndern
(ca. 3,5 %). Insgesamt wird eine Steigerung der Luftverkehrsleistung von ca. 3 Mrd.
Passagierkilometern im Jahr 2000 auf ca. 7 Mrd. Passagierkilometern im Jahr 2020 erwartet
(vgl. Bild 24). Uberdurchschnittliches Wachstum wird dabei auf der Siidatlantik-Route
(Europa — Sudamerika), auf der Pazifik-Route (USA — Japan/China), zwischen Europa und
Asien sowie innerhalb der Verkehrsregion Asien/Pazifik (u.a. China, Indien, Japan,
Australien) gesehen. Auf dem  klassischen® Wachstumsmarkt des internationalen
Luftverkehrs, der Nordatlantik-Route zwischen den USA und Europa wird hingegen ein
unterdurchschnittliches  Wachstum erwartet (3,7 %). Die heute schon grof3en
Luftverkehrsmarkte Nordamerika, Asien/Pazifik und Europa, sowie die zwischen diesen
Regionen stattfindenden Verkehre werden auch langfristig vom Volumen her Spitzenreiter
bleiben.
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Bild 24: ICAO-CAEP-Prognose des weltweiten Luftverkehrs

Im Gegensatz zum Personenverkehr werden in den o.g. Prognosen zum Luftfrachtverkehr

nur sehr grobe Abschéatzungen vorgenommen. So geht Boeing von einem durchschnittlichen

jahrlichen Wachstum der Luftfrachtleistung (gemessen in Tonnenkilometern) zwischen 2003

und 2022 von 6,4 % aus, wahrend Airbus im gleichen Zeitraum eine Wachstumsrate von

5,75 % annimmt. Mit diesen Wachstumsraten kdme es somit zu mehr als einer Verdrei-
fachung der heutigen globalen Luftfrachtleistung.
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Sonderbeitrag

Jungere Entwicklungen von Low Cost Carrier-Angeboten in
Deutschland

Peter Berster, Dieter Wilken

Noch bis vor kurzem auRRerten Vertreter traditioneller Linienfluggesellschaften auch offentlich
die Meinung, dass Low Cost Carrier (LCC) nur Marktnischen bedienen und dariiber hinaus in
Zukunft keine Rolle spielen wirden. Die tatsachliche Verkehrsentwicklung war jedoch eine
andere: Nach vielen Jahren starken Wachstums war das Passagieraufkommen der
deutschen Verkehrsflughafen seit dem Jahr 2000 insgesamt riicklaufig. Dieser Verkehrs-
rickgang betrifft aber primar die traditionellen, in Hub-and-Spoke-Netzen anbietenden
Linienfluggesellschaften, wéahrend die LCCs in diesen wenigen Jahren ,ungebremst"
gewachsen sind. Ist somit die Preissensibilitit der Nachfrager so gestiegen, dass der
Verkehr sich nur noch auf Billigdienste nach dem Muster von Ryanair oder Germanwings
konzentriert und die ,klassischen® Liniendienste meidet? Oder erschlieRen LCCs eine neue
Klientel, die bislang von den etablierten Carriern aus Kostengriinden noch nicht bedient
werden konnte?

Im Folgenden soll anhand einiger neuer Daten diesen Fragen nachgegangen werden. So
sollen nach einer kurzen Beschreibung dessen, was mit Billigfluggesellschaften gemeint ist,
die Netzentwicklung dieser Carrier, die Verteilung ihrer Dienste auf die Flughéafen in
Deutschland, die Strategien der Preisangebote und die Verkehrsentwicklungen auf
ausgewahlten Relationen aufgezeigt werden. Dabei wird die bisherige Marktanteils-
entwicklung abgeleitet und in vorlaufiger Schatzung auf die Verkehrsgenerierung und die
weitere Marktdurchdringung der LCCs geschlossen.

Hauptmerkmale von Low Cost Carriern

Wie so oft im realen Leben, gibt es zwar klare Trennungslinien zwischen traditionellen
Fluggesellschaften und den meist neu gegriindeten LCCs, es gibt aber auch Graubereiche,
in denen Flugdienste zu niedrigen Tarifen und ohne Zusatzleistungen sowohl von lange
etablierten Fluggesellschaften (z.B. Hapag Lloyd, LTU etc.) als auch von Billigfluggesell-
schaften neuerer Auspragung (z.B. Ryanair, Germanwings etc.) angeboten werden. In jedem
Fall zeichnen sich letztere durch ,No-Frills-Dienste” zwischen ausgewé&hlten europaischen
Stadten aus, deren Preise sowohl in Relation zu denen traditioneller Netzcarrier als auch
absolut gesehen als niedrig angesehen werden. Das primare Geschéftsziel von LCCs ist es,
»Sitz-km* zu sehr geringen Stiickkosten zu produzieren, um sie entsprechend preiswert mit
Wettbewerbsvorteil gegeniiber den anderen Fluggesellschaften am Markt anzubieten und
abzusetzen.
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Um niedrige Stlickkosten zu realisieren, mussen Billigfluggesellschaften in allen Phasen des
Betriebs auf strikte Kostenkontrolle achten. Eine wesentliche Voraussetzung daflr ist
Einfachheit der Produktion in allen Phasen. Dies bezieht sich auf

e die Netzstruktur mit Punkt zu Punkt-Verbindungen mit relativ kurzer Distanz (keine
aufeinander abgestimmten Umsteigeverbindungen, keine Vorhaltung von Stationen),

e eine einheitliche Flotte,

o das Direktmarketing via Internet unter Verzicht auf Flugscheine und
Reservierungsdienste,

¢ den Verzicht auf fir die Passagiere kostenlose Zusatzleistungen vor, wahrend und
nach dem Flug,

¢ einfache Bodenverkehrsdienste am Flughafen,

o die Auswahl geeigneter Flughafen mit gentigend hoher Kapazitatsreserve bzw.
niedriger Auslastung, so dass Flughafenbetreiber ein Interesse haben, Flug-
gesellschaften an sich zu ziehen und eher geneigt sind, diesen mit finanziellen
Anreizen entgegen zu kommen.

Dabei werden diese Mdglichkeiten von den verschiedenen Airlines in unterschiedlicher
Auspragung genutzt. Auch alle anderen Bereiche des Betriebs und der Verwaltung werden
einer rigorosen Kostenkontrolle unterzogen.

Ryanair, die gro3te Billigfluggesellschaft in Europa, und andere Carrier haben mittlerweile
bewiesen, dass dieses Geschaftsmodell tragfahig sein kann. Studien wie z. B. von Doganis
(2001) und von Hansson und anderen (2002, 2003) haben gezeigt, dass LCCs mit spezi-
fischen Kosten, die bei etwa der Halfte der Kosten der Netzcarrier liegen, kommerziell erfolg-
reich anbieten kénnen. Mehr als ein Drittel des Kostenunterschieds ruhrt alleine von der
schlanken und simplen Produktion der LCCs mit den daraus resultierenden Produktivitats-
gewinnen beim Einsatz des Fluggeréts und der Besatzungen.

LCCs verfolgen andere Preisstrategien als Netzcarrier traditioneller Art. Sie offerieren
Niedrigpreise nur flr bestimmte Sitzkontingente in weitem Vorlauf der zu buchenden Flige
und erhdhen diese Preise mit ndher rickendem Flugdatum abh&ngig von der jeweiligen
Buchungslage, so dass mittels des Instruments des ,Yield Managements* fir moglichst hohe
Einnahmen gesorgt wird.
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Am Beispiel der Ryanair-Angebote am Flughafen Charleroi sidlich von Brissel wurde
allerdings auch deutlich, dass Regionalflughafen sich von LCCs zu so hohen Landeentgelt-
zugestandnissen und anderen Zahlungen an diese Carrier zwingen lassen, dass Kosten-
deckung nur mit Hilfe von Beihilfen der Regionen, die oft auch als Gesellschafter Regional-
flughafen betreiben, erreicht werden kann. Damit wird der ohnehin niedrige Preis von LCC-
Flugreisen auf Kosten der Allgemeinheit der Region subventioniert. Im Fall von Charleroi hat
die Kommission der EU entschieden, dass ein betréchtlicher Teil der Beihilfen von Ryanair
zurtickzuzahlen ist, allerdings deuten neu konzipierte Entgeltmodelle des Flughafens auf
ahnlich hohe Unterstitzungsmafinahmen flr Ryanair hin.

Fir die Passagiere konnen Nachteile im Zusammenhang mit Flugreisen mit LCCs auftreten:
lange Anfahrtswege und —zeiten, zeitlich ungtinstig gelegene Flige, mangelnde Preistrans-
parenz infolge der zeitlichen Variation und eines mdglichen Ausschlusses von Steuern und
Gebihren und Nichterstattung von vorweg bezahlten Flugpreisen bei Nichtzustandekommen
eines Reisetermins.

Entwicklung der Netze und Flugangebote von Low Cost Carriern in

Deutschland

Viel spater als in den USA und im Verkehr zwischen Irland und England haben LCCs in
Deutschland Fufl? gefasst. 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 von
KdIn/Bonn aus in das LCC-Geschaft einstiegen. Zu Beginn des Jahres 2004 wurden
153 Strecken in Deutschland sowie von und nach Deutschland von LCCs bedient
(s. Abbildung 1), zwei Jahre zuvor waren es erst 26 Strecken.
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Low-Cost Carrier 2004
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Quelle: OAG-Daten fiir die 3te Januarwoche, DLR

Abbildung 1: Strecken der Low Cost Carrier in/ab Deutschland 2004

Wie aus Abbildung 1 ersichtlich, entwickeln LCCs ihr Streckenangebot in anderer Weise als
etablierte Netzcarrier. Wahrend letztere in der Vergangenheit Hub-and-Spokes-Netze von
den Hauptstadten oder grof3en Agglomerationen mit weiteren Direktdiensten zwischen
nachfragestarken Stadtregionen aufgebaut haben, erweitern LCCs ihre Dienste vornehmlich
von einmal etablierten Knoten aus zu Zielen, die zwar auch eine gewisse Nachfragestarke
aufweisen missen, die jedoch haufig nicht zu den groRten Zentren oder Stadtregionen
zahlen. Ein Extrembeispiel fur einen solchen Knoten ist der Flughafen Hahn, dessen néheres
Umfeld durch landlichen Raum gekennzeichnet ist, der dennoch von Ryanair erfolgreich als
zentraler Flughafen fur die Dienste von und nach Deutschland betrieben wird. Destinationen
sind vielfach Flugh&fen in Regionen mit touristischem Potential, z. B. im mediterranen Raum.
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Abbildung 2: Anzahl der wéchentlichen Starts von Low Cost Carriern
(Non-stop-Angebote) von Flughéafen in Deutschland 2004

In Abbildung 2 ist die Nutzung der deutschen Verkehrsflughafen durch LCCs zu Beginn des
Jahres 2004 in der Rangfolge der Verkehrsbedeutung aufgezeigt. Der verkehrsreichste
Flughafen Deutschlands, Frankfurt (FRA), mit einem Verkehrsaufkommen von 48 Mio.
Passagieren im Jahre 2003, spielt im LCC-Verkehr so gut wie keine Rolle. Die drei fiir LCCs
wichtigsten Flughé&fen sind Minchen (MUC), Berlin-Tegel (TXL) und KdoIn/Bonn (CGN),
gefolgt von einer zweiten Gruppe bestehend aus Dusseldorf (DUS), Hahn (HHN), Hamburg
(HAM) und Stuttgart (STR). Alle anderen Flughafen werden noch deutlich weniger von
Billigfluggesellschaften bedient.

Insgesamt haben die LCCs in der ausgewahlten Januarwoche 2070 Flige von den
deutschen Verkehrsflughéfen und damit etwa 13 % des gesamten Flugbewegungs-
aufkommens angeboten. Dieser Marktanteil stellt einen Augenblickswert dar. Er hat sich in
nur funf Jahren seit April 1999, als Ryanair auf dem Flughafen Hahn in Deutschland mit
LCC-Diensten begonnen hat, sehr dynamisch gesteigert und wird sich wahrscheinlich
ahnlich weiter entwickeln. Schétzungen von Binggeli (2003), Tretheway (2003) sowie
Urbatzka und Wilken (2003) gehen davon aus, dass LCCs aufgrund ihres starken
Nachfragestimulierungseffekts mittelfristig einen Marktanteil von 40 bis 50 % erreichen
kénnen, dabei wird sich die klare Unterscheidung von Billigfluggesellschaften und
traditionellen Netzcarriern verwischen, da letztere gezwungen sein werden, sich im Kurz-
und Mittelstreckenbereich den Low-Cost-Diensten anzupassen.
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Preise von LCC-Diensten

Der Schlusselfaktor, um Kunden fir Billigflige zu gewinnen, ist ein sehr niedriger Preis fur
diese Dienste. Die Vermarktung von Billigfligen durch LCCs hat sich als erfolgreich
erwiesen, wohl auch deswegen, weil sie den Anschein erweckt, dass Billigflige wenig
kosten. Billigflige werden in der Reklame mit Preisen von 20 bis 30 € angeboten, so dass
generell der Eindruck vorherrscht, diese Betrage spiegeln die tatsachlich zu zahlenden
Preise wider. Potentielle Kunden vergessen offenbar, dass zu diesen Preisen nur begrenzte
Kontingente vorgehalten werden, die nur bei einer Buchung lange vor dem eigentlichen
Reisetermin verfiigbar sind, dass jedoch die meisten Sitze nur zu wesentlich hdheren
Preisen kauflich ist, die jedoch wiederum unter dem Niveau normaler Linientarife liegen.

Da die Vermarktung und Buchung der LCC-Flige hauptséchlich tber das Internet erfolgen,
ist es moglich, mittels internet-gestitzter Analysen die zu jedem Zeitpunkt angebotenen
Preise von Fligen zu ermitteln, in Statistiken zusammenzustellen und daraus
durchschnittliche Preise zu berechnen. Es ist mit diesem Instrumentarium jedoch nicht
maglich, statistische Auswertungen Uber die von Passagieren tatsachlich bezahlten Preise
vorzunehmen.
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Quelle: Internetbuchungsseiten der jeweiligen Fluggesellschaften, DLR

Abbildung 3: Durchschnittliche Flugpreise tber alle Strecken der betrachteten
Gesellschaften in Abh&ngigkeit von dem Vorausbuchungszeitraum
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In Abbildung 3 sind fir die wichtigsten sieben Anbieter von LCC-Diensten in Deutschland
Durchschnittspreise aller angebotenen Fliige in Abhangigkeit von der Zeitspanne zwischen
Buchung und Flug angegeben. Dabei ist als theoretischer Buchungstag der 1. April 2004
gewahlt worden. Wie erwartet, sind die Durchschnittspreise fur einen Flug am folgenden Tag
am hochsten, und am niedrigsten fur Flige, die erst in drei Monaten stattfinden. Die Preis-
unterschiede zwischen dem kiirzesten und dem langsten Buchungszeitraum variieren mit der
Gesellschaft und sind am gréf3ten fur Flige der Germanwings und am geringsten fiir Gexx-
Flige. Durchschnittspreise von Uber 200 € mussen fur Germanwings-Flige bezahlt werden,
die am Tag nach der Buchung (hier konkret am 2. April) stattfinden, sie sind damit die
teuersten Flige aller ausgewahlten LCCs. Die niedrigsten Durchschnittspreise (von ca. 24 €)
sind fur Ryanair-Fliige zu zahlen, wenn sie drei Monate im Voraus gebucht werden. Diese
Absolutpreise gelten nur fiir das angegebene Buchungsdatum. Sie variieren mit der Saison
und werden aulerdem durch Ferienzeiten und Feiertage beeinflusst.

Mit den so erhobenen Daten lassen sich ebenfalls die Durchschnittspreise fur samtliche
Flige eines Carriers im Zeitraum von drei Monaten ermitteln. Die Ergebnisse aus den
umfangreichen Datenrecherchen sind im Folgenden wiedergegeben:

Fluggesellschaft Anzahl der Flugstrecken Durchschnittspreis [ €]
Ryanair 30 30,26 *
EasyJet 14 35,64 *

V-Bird 10 44,83 *
Germanwings 46 73,77 *

Hapag Lloyd Express 38 73,79 **
Deutsche BA 23 82,54 **

Gexx 54 85,69 **

*  (ohne Steuern und Geb.)

** (einschl. Steuern und Geb.)

Diese Durchschnittspreise dienen als Anhalt fir einen Vergleich der Preise der einzelnen
Fluggesellschaften, sie spiegeln nicht — wie bereits erwahnt — die im Durchschnitt aller
Passagiere bezahlten Preise wider.

Es lassen sich hinsichtlich der Flugpreise zwei Gruppen von Gesellschaften unterscheiden.
Die erste Gruppe besteht aus Ryanair, EasyJet und V-Bird mit deutlich niedrigeren Preisen
von etwa 30 bis 45 €, wahrend die zweite Gruppe mit Preisen von etwa 75 bis 85 € aus den
Carriern Germanwings, Hapag Lloyd Express, Deutsche BA und Gexx gebildet wird.
Allerdings enthalten die Preise der zweiten Gruppe mit Ausnahme von Germanwings bereits
Steuern und Gebuhren.
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Nachfragegenerierung durch LCC-Angebote

Wie eingangs bereits festgestellt wurde, sind die Billigfluggesellschaften in Deutschland in
den Jahren seit 2000, in denen der gesamte Luftverkehr stagnierte bzw. riicklaufig war, mit
ihren Angeboten stark gewachsen, und es ist ihnen gelungen, die bereitgestellten Kapa-
zitdten am Markt abzusetzen. Gemessen in angebotenen Fliigen haben die LCCs mittler-
weile einen Marktanteil in Deutschland von etwa 10 bis 15 % (Uber das Jahr gesehen), mit
deutlich zunehmender Tendenz. In Ermangelung verdffentlichter Nachfragedaten ist es
schwer, den Marktanteil der beférderten Passagiere anzugeben. Es ist jedoch zu vermuten,
dass dieser wegen hoherer Auslastungsgrade und dichterer Bestuhlung hoher ist als der
Fluganteil. Ist dieses rasante Wachstum primar durch neu gewonnene Fluggéste oder durch
Verlagerung von Passagieren von traditionellen Diensten auf LCC-Dienste zuriickzufiihren?
Die veroffentlichten Statistiken kénnen diese Frage nur unzureichend beantworten, weshalb
nur Schatzangaben mdglich sind. Generell kbnnen Angaben zur Verkehrsgenerierung immer
nur in beschranktem Umfang gemacht werden.
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Abbildung 4: Anzahl der Originareinsteiger von Deutschland nach Olbia sowie
von ausgewahlten Flughafen

Es gibt deutliche Indizien, dass ein hoher Teil der Passagiere von LCC-Diensten neue
Luftverkehrsnachfrage darstellt und nur wegen der niedrigen Tarife tGberhaupt eine Flugreise
realisiert hat. Schatzungen sprechen von 30 bis 50 % je nach Typ der Verkehrsrelation und
Wettbewerbsverhaltnisse. Klar nachweisen lassen sich die Verkehrszuwéachse auf schon
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bestehenden Verkehrsrelationen, auf denen LCCs neue Angebote eingefihrt haben. Es ist
jedoch nicht immer mdoglich, eindeutig auf die Ursachen dieser Verkehrszunahme zu
schlieRen. Als ein Beispiel kann die touristische Verkehrsrelation Deutschland — Sardinien
(mit Olbia als Flughafen) herangezogen werden. In Abbildung 4 sind die monatlichen
Verkehrswerte dieser Relation fur die Jahre 2001, 2002 und 2003 wiedergegeben. In den
Sommermonaten lag die Nachfrage bei etwa 5000 bis 6000 Passagieren, die typischerweise
mit Charterdiensten in Form von Pauschalflugarrangements ihre Urlaubsreisen durchgeftuhrt
haben. Im Jahre 2003 wurden zusatzlich LCC-Dienste von Kdln/Bonn (CGN) und Hannover
(HAJ) angeboten, die von etwa 4000 Reisenden in den Sommermonaten nachgefragt
wurden, ohne dass es zu einer wesentlichen Beeintrachtigung der vorhandenen Nachfrage
kam, so dass der Gesamtverkehr der Relation ein Aufkommen von etwa 8000 bis 9000
Reisenden erreichte. Im engen Sinne hat sich auf dieser Relation zwar eine grol3e
Nachfragegenerierung ergeben, unklar ist jedoch, ob nicht auch eine groRere Zielsubstitution
der Nachfrage stattgefunden hat.

Eine ahnliche Stimulierung der Nachfrage hat sich auf der Relation von Kéln/Bonn nach
Hamburg gezeigt, wo die Einfilhrung von LCC-Diensten zu einer starken Verkehrs-
generierung (Verdoppelung der Nachfrage) auf dieser Relation gefuhrt hat, ohne dass die
parallel dazu existierende Nachbarrelation von Dusseldorf nach Hamburg beeintrachtigt
worden ware. Allerdings sind Bahnreisende in groBerem Umfang auf die neuen LCC-Dienste
L.umgestiegen®, was unter anderem zur Einstellung des ,Metropolitan“-Angebotes der Bahn
fuhrte. In &hnlicher Weise hat die Einfihrung von Billigfligen von Kéln/Bonn nach London-
Stansted zu einer Verkehrsgenerierung von etwa 6000 Passagieren pro Monat gefuhrt. Es
hat jedoch bei den Ryanair-Passagieren keine beobachtbare Anderung der Flughafenwahl
von Hahn (ebenfalls hach Stansted) nach Kéln/Bonn gegeben, obwohl anzunehmen ist, dass
ein Teil der Nachfrage nach Ryanair-Diensten von Hahn aus der Koéln-Bonner Region
kommt.

Es ist abschlieBend festzuhalten, dass Billigflugdienste einen grof3en Effekt auf die
Nachfragegenerierung im engeren Sinne haben, dass aber noch unklar ist, in wie weit darin
Umorientierungen von anderen Zielen und Verkehrsmitteln enthalten sind, die nicht
Bestandteil einer Generierung im weiteren Sinne sind. Wegen des sowohl in den USA als
auch in Europa bereits gezeigten Erfolgs der LCC-Dienste ist davon auszugehen, dass sich
das Angebotsspektrum in Deutschland insgesamt verschieben wird und in Zukunft LCC-
Dienste in weit hdherem Male auf vielen Kurzstreckenmarkten angeboten und nachgefragt
werden. Auch auf ausgewahlten Langstrecken, wie z. B. zu touristischen und ethnischen
Reisezentren, kdnnen neue Billigflugdienste nach dem LCC-Muster das bisherige Angebots-
spektrum erweitern.
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Endzielregionen der Einsteiger auf deutschen Flughafen nach

Originareinsteigern und Umsteigern 2003

Tabelle A - 1I:
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Reisende
Endzielregion in Tsd.
Gesamt | Frankfurt | Miinchen | Diisseldorf

Europa 29.799 6.016 4.027 4.590
darunter:

EU (25) 19.760 3.936 2.848 2.971

GrofBbritannien / Irland 3.565 843 696 484

dar.:

London 2.383 518 476 249
Spanien 7.845 1.221 814 1.388

dar.:

Festland 2.392 500 340 426

Balearen 2.908 354 243 541

Kanaren 2.545 366 231 421
[talien / Malta 2.356 493 331 278
Griechenland / Zypern 2.192 374 334 365
Turkei 4,204 676 434 834
Frankreich 1.673 332 328 184

dar.:

Paris 1.053 209 199 118
Skandinavien 1.241 370 232 194
Osterreich 1.110 253 94 143
Schweiz 1.009 165 115 132

Afrika 1.971 562 311 291
darunter:
Nordafrika 1.407 303 206 228
dar.:
Tunesien 534 83 58 92
Agypten 718 159 132 104
Amerika 4.047 2.031 639 352
darunter:
Nordamerika (USA/Kan./Mex.) 3.156 1.611 500 233
dar.:

USA 2.617 1.334 423 187

Kanada / Alaska 379 202 52 26

Asien 2.821 1.581 428 239

darunter:
Nahost 675 296 131 83
Indischer Subkontinent 394 212 72 53
Japan / Korea 448 279 52 26
China (ohne Hongkong) 243 147 27 15
Australien / Ozeanien 369 208 14 6
Insgesamt: 38.639 10.191 5.405 5.472

Quelle: Statistisches Bundesamt

Tabelle A - 1lI:
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streckenziel Post _ Fracht | Summe
in Tonnen
Deutschland 73.665 71.233 144.898
Europa 14.550 391.583 406.133
darunter:
GroBbritannien 1.291 69.144 70.435
Spanien 1.297 41.297 42.594
Frankreich 639 37.144 37.783
Belgien 239 33.916 34.155
Schweden 619 32.975 33.594
Turkei 487 33.027 33.514
[talien 1.279 28.694 29.973
Afrika 2.292 70.587 72.879
darunter:
Kenia 249 16.840 17.089
Sudafrika 501 15.742 16.243
Senegal 271 15.740 16.011
Agypten 501 9.753 10.254
Amerika 12.895 345.208 358.103
darunter:
USA 11.227 295.193 306.420
Kanada 684 33.482 34.166
Asien 9.246 376.956 386.202
darunter:
Vereinigte Arabische Emirate 970 102.104 103.074
Indien 442 49.869 50.311
Usbekistan 124 33.043 33.167
China (ohne Hongkong) 387 27.206 27.593
Republik Korea 580 26.442 27.022
Hongkong 369 22.243 22.612
Japan 1.322 19.870 21.192
Insgesamt: 112.648 1.255.567 1.368.215

Quelle: Statistisches Bundesamt

Tabelle A - IV: Grenziiberschreitende Fracht- und Poststréme im Linien- und Charter-
verkehr aus Deutschland (17 ausgewahlte Flughé&fen) im Jahr 2003
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Tabelle A - V: Verkehrsaufkommen und —leistungen des weltweiten Luftverkehrs
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