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7 Liebe Leserin, lieber Leser

Mit dem hier zum ersten Mal vorgelegten Marktbarometer Luftverkehr
2016/17 wird ein neues gemeinsames Produkt der intensiven Kooperati-
on zwischen zwischen dem Flughafenverband ADV und dem Deutschen
Zentrum fir Luft- und Raumfahrt (DLR) im Bereich der Luftverkehrsfor-
schung verdffentlicht. Es enthalt eine Analyse und Kurzfristprognose des

aktuellen deutschen Luftverkehrs.

Wissen flir Morgen bereit zu stellen, ist die Forschungsaufgabe des DLR.

Dabei denken viele Menschen zuerst an Erfindungen und neue techni-
sche Entwicklungen in den Forschungsbereichen Luft- und Raumfahrt,
Energie und Verkehr. Es gibt jedoch noch eine andere Art des Wissens, bei dem es nicht um eine einzelne
Technik geht, sondern auch um die Nutzung durch den Menschen.

Erst eine solche erweiterte Betrachtung erlaubt uns den Blick auf die kiinftige Entwicklung eines kom-
plexen Systems wie den Luftverkehr. Herausforderungen kénnen durch diesen ,,Blick von oben® auf das
Ganze entdeckt und so rechtzeitig geeignete Malinahmen ergriffen werden, um Probleme zu I6sen.
Auch der Luftverkehr in Deutschland ist nur bei globaler Betrachtungsweise in seiner Entwicklung prog-
nostizierbar, wie es das hier erstmalig vorgelegte Marktbarometer Luftverkehr 2016/17 belegt. Es hat zum
Ziel, mit einem Prognosehorizont von zwei Jahren eine Wissensliicke bei Flughafen und Fluggesellschaf-
ten sowie Reiseunternehmen und Dienstleistern zur Vorplanung des taglichen Betriebs fur Passagiere,
aber auch fur die eher mittelfristigen Planungen zu schlief3en.

Insbesondere die Flughafeninfrastruktur wird von allen Beteiligten intensiv genutzt. Hier mussen frithzeitig
zuverlassige Daten vorliegen, um das zu erwartende Passagieraufkommen und die notwendigen Flugbewe-
gungen nicht nur heute, sondern auch in den nachsten Jahren méglichst reibungslos abfertigen zu kénnen.
Eine Besonderheit der hier verwendeten DLR-Prognosetechnik besteht in der Berticksichtigung von Krisen,
deren Auswirkungen sich vorher nur schlecht bewerten lassen. Mit dem Flughafenverband ADV verfligt
das DLR Uiber einen kompetenten Partner, der die Idee zu diesem Bericht entscheidend mitgepragt hat und
von der wissenschaftlichen Ausarbeitung der verwendeten Prognosemethodik durch das DLR profitiert.

Ich wiinsche allen Lesern, dass dieses hier erarbeitete ,Wissen fiir Morgen® in der taglichen Arbeit prak-

IS

Prof. Dr.-Ing. Johann Dietrich Worner

tischen Nutzen entfaltet.

Vorstandsvorsitzender des DLR, bis 30.06.2015,

ab 01.07.2015 General Direktor ESA

7 Liebe Leserin, lieber Leser

Wir freuen uns, Ihnen mit dem Marktbarometer Luftverkehr 2016/17 ein
neues Werkzeug vorlegen zu kdnnen, das die Entwicklungen im Luftver-
kehrsmarkt in Deutschland in einer mittleren Perspektive umfassend
analysiert. Diese Untersuchung, in bewahrter Zusammenarbeit von DLR
und ADV entstanden, schlie8t eine Liicke: Zwischen den Jahresprogno-
sen, die Vorhersagen fur bis zu zwei kommende Flugplanperioden er-
lauben, und den Langfristprognosen von mehr als einem Jahrzehnt, die

langfristige Trends abbilden, ohne kurzfristige Ereignisse oder Krisen be-

rucksichtigen zu kénnen, blieb bisher ein blinder Fleck.

Im neuen Marktbarometer Luftverkehr, das zum ersten Mal einen fundierten Ausblick in die mittelfris-
tige Zukunft bietet, verbindet sich das praktische Know-how der deutschen Flughafen mit der wissen-
schaftlichen Kompetenz des DLR. Das Ergebnis ist eine nicht nur informative, sondern in der praktischen
Arbeit auch nutzbare Handreichung. Viele Entscheidungen im Bereich des Luftverkehrsmanagements
oder der Politik mussen mit Blick auf die mittelfristige Entwicklung einiger Jahre getroffen werden.
Das Marktbarometer von ADV und DLR stellt der Intuition der Entscheider nun endlich auch eine sach-
lich-objektive Basis an die Seite und gibt Politik wie Offentlichkeit kiinftig in regelmaRigen Abstanden
einen realistischen und marktnahen Ausblick auf die Herausforderungen, denen sich der Luftverkehr in

Deutschland stellen muss.

Vor diesem Hintergrund lassen sich auch Anforderungen an die politischen Rahmenbedingungen auf
serioser Basis formulieren, damit der Standort Deutschland fur seine Flughafen und fur den gesamten

Luftverkehr auch in Zukunft wettbewerbsfahig bleiben kann.

Einstweilen wiinsche ich allen Leserinnen und Lesern eine spannende und informative Lekttire!

Meda Gt

Dr. Michael Kerkloh

Prasident des Flughafenverbandes ADV
Vorsitzender der Geschaftsfihrung

der Flughafen Minchen GmbH

45

FLUGHAFENVERBAND
Unsere Flughéfen: Regionale Stérke, Globaler Anschiuss



FLUGHAFENVERBAND
Unsere Flughéfen: Regionale Stérke, Globaler Anschiuss

Strukturwandel

7 Luftverkehrsmarkt im strukturellen Wandel

7 Deutschland kann auf ein funktionierendes

polyzentrisches Flughafensystem zurtick-
greifen. Die einzelnen Standorte organisie-
ren marktgerecht verkehrliche Anforderun-
gen der Nachfrageseite und bindeln diese
in einem funktionalen Gesamtsystem. So
garantieren die Flughafen in Deutschland
die nationale, europdische und interkonti-
nentale Einbindung in das globale Luftver-

kehrsnetz auf hohem Niveau.

Die Geschichte zeigt, dass der Luftverkehr
trotz krisenbedingter Einbriiche langfristig
ein Wachstumsmarkt und ein wichtiger Mo-
tor der wirtschaftlichen Wertschopfung ist.
Der Luftverkehrin Deutschland schaut jedoch
aktuell auf eine Phase schwacher Verkehrs-
entwicklungen zurtick. In den letzten Jahren
waren auf der Nachfrage- und Angebotssei-
te eine Reihe von externen und internen
Einfliissen wirksam, welche den historisch
gewachsenen europaischen und nationalen
Luftverkehrsmarkt einem erhohten Verande-

rungsdruck aussetzten.

Europdische Liberalisierung und nationale
Alleingange

Der in den neunziger Jahren liberalisierte
europaische Luftverkehrsmarkt brachte dem
Luftverkehr starke Wachstumsraten, ver-
scharfte aber gleichzeitig die Wettbewerbs-
intensitat durch die erhohte Angebots- und
Akteursvielfalt im Luftverkehr deutlich. Die
Benachteiligung der nationalen Luftver-

kehrswirtschaft durch staatlich-regulatori-

sche Malnahmen, wie Betriebseinschran-

kungen oder Luftverkehrsteuer, wirkt in

diesem Kontext wie ein Bremsklotz.

7 Steigender globaler Wettbewerbsdruck

Der Konsolidierungsdruck auf die traditi-
onellen europaischen Netzwerk- und Fe-
rien-Carrier, die sich im Zangengriff der
europaischen (Low-Cost-Carrier, LCC) und
interkontinentalen Konkurrenz (Airlines
aus den Golfstaaten und der Turkei mit ih-
ren Hubs Abu Dhabi, Dubai und Istanbul)
befinden, ist stark gestiegen. Gleichzeitig
verandert das dynamische Wachstum der
Low-Cost-Airlines die bestehenden europa-
ischen Marktstrukturen tiefgreifend. Auf
den interkontinentalen Destinationen ver-
andern sich die Passagierstrome durch den
verscharften Wettbewerbsdruck der globa-

len Konkurrenz.

Veranderungen in der Marktnachfrage
Die wirtschaftliche Globalisierung zieht auch

eine soziale Globalisierung und eine erhoh-

6 7

te Luftverkehrsnachfrage nach sich. Demo-
graphische Entwicklungen und steigende
Konsummaoglichkeiten in den einzelnen Na-
tionalstaaten bilden neue Quell- und Ziel-
markte heraus. Auf die neuen Markte reagie-
ren Airlines und Flughafen mit veranderten

Vertriebs- und Angebotskonzepten.

Wachstum in der FlugzeuggrofRe

Das Sitzplatzangebot hat sowohl auf ka-
pazitatsbeengten Flughafen wie auch auf
Flughafen ohne Kapazitatsprobleme zuge-
nommen. Dafiir waren in erster Linie 6ko-
nomische Griinde malgebend (niedrigere
Sitzplatzkilometerkosten in grofRerem Flug-
gerat). Aufgrund des Einsatzes groRerer
Fluggerate kommt es zu einem Riuickgang

der Flugfrequenzen bei gleichbleibender

bzw. wachsender Kapazitat der angebote-
nen Sitzplatze. Strecken mit relativ wenig
Aufkommen werden seltener oder gar nicht

mehr bedient.

In die Kategorie der kapazitatsbeengten
Flughafen gehoren nach DLR-Analysen welt-
weit 43 Flughafen. Diese Flughafen wurden
anhand ihres Capacity Utilisation Wertes
(CUI), des 5%-Spitzenstundenvolumens, so-
wie eines Mindestniveaus an Gesamtflug-
bewegungen pro Jahr identifiziert. Der CUI
ist definiert als das Verhaltnis von durch-
schnittlichen Stundenvolumen, bereinigt
um Nachtstunden zu 5%-Spitzenstunden-
volumen und basiert auf einer umfangrei-
chen empirischen Analyse von sogenannten

»,Ranking Curves“ einer Vielzahl von Flugha-

Durchschnittliche Sitzplatzkapazitat pro Flug (weltweit, Flughafen > 70.000 Flugbewegungen)
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Abb1  Entwicklung der Sitzplatzkapazitat pro Flug auf ausgewahlten Flughadfen weltweit
(Quelle: Berster, Gelhausen, Wilken: Journal of Air Transport Management)
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7 Marktanalyse

fen weltweit. Bei der Klassifikation werden 7 Der Luftverkehrsmarkt ist sehr volatil, zudem 7 Umsteigeflughdfen sind durch einen er-

zusatzlich verschiedene Bahnsysteme be-
rucksichtigt. Im Ergebnis wurden nur solche
Flughafen als kapazitatsbeengt identifiziert,
die ein hohes Auslastungsniveau nahe an
ihrer Kapazitatsgrenze tber viele Tagesstun-

den hinweg aufweisen.

Wachstum der Passagiernachfrage ist
groler als das Wachstum der Flug-
bewegungen

Die Nachfrage (Passagiere) nach Luftver-
kehrsleistungen wachst deutlich starker
als das Angebot (Fliige). Demzufolge steigt

die Anzahl der Passagiere pro Flug. Die Aus-

42.000.000

lastung der Flugzeuge je Flug steigt nicht

zwangslaufig, da parallel das GréRenwachs-

tum der eingesetzten Flugzeuge wirkt.
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Abb 2 Globale Entwicklung der Flugbewegungen, des Passagieraufkommens und der durchschnittlichen Sitzplatzkapazitat

pro Flug (Quelle: OAG, Sabre ADI, DLR)
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ergeben sich iiberlagernde Effekte. Die Ana-
lyse der einzelnen Marktsegmente und der
jungsten Entwicklungen an den deutschen
Flughafen verdeutlicht den strukturellen
Wandel im Airlinemarkt und die Auswirkun-

gen auf die Flughafen.

Deutsche Flughafen haben unterschied-
lichste verkehrliche Funktionen. Sie garan-
tieren die Erreichbarkeit einer Region aus
der Luft und bieten mit der standortspezi-
fischen Angebotsvielfalt eine Integration in
das internationale Luftverkehrsnetz. Flug-
hafen sind dabei wichtige Kernelemente in
einem (inter-)nationalen Netz, die hinsicht-
lich ihrer verkehrlichen Funktionen aggre-

giert werden konnen.

hohten Anteil an Umsteigepassagieren ge-
kennzeichnet. Je nach Hohe der Verkehrs-
anteile der Carrier und des Umsteigean-
teils werden Interkont- und Kontinental-

hubs unterschieden.

GroRe und mittlere Flughafen profitieren von
einer ausgepragten Originarnachfrage aus
ihrem Einzugsgebiet und verfliigen neben
einer guten Anbindung an unterschiedliche
Hubs tiber ein homogenes Luftverkehrsange-

bot aus Linien- und Touristikverkehren.

Innerhalb des polyzentrischen Flughafen-
systems in Deutschland tUbernehmen die
kleineren Luftverkehrsstandorte die wichti-

ge Funktion der regionalen Anbindung an

2014: 208 Mio. Ein- / Aussteiger auf deutschen Flughafen
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Abb 3 Struktur des Luftverkehrsaufkommens an den deutschen Flughafen 2014 (Quelle: ADV-Monatsstatistik)
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die Hubstandorte. Das an diesen Flughafen
zum Teil dominierende LCC-Angebot er-
moglicht neben den touristischen Charter-
verkehren viele europaische Point-to-Point-
Verkehre.

Zwei Drittel des Passagieraufkommens in
Deutschland konzentriert sich auf die Um-
steigeflughafen — mit steigender Tendenz.

In der letzten Dekade (2004 — 2014) wuchs
der Luftverkehr an allen deutschen Stand-
orten. Gegenuber dem Bezugsjahr 2010
(letztes Jahr vor Einflihrung der Luftverkehr-
steuer) zeigen sich jedoch unterschiedliche
Trends in den durchschnittlichen jahrlichen
Wachstumsraten in den verschiedenen

Flughafenkategorien:

7 In den letzten Jahren profitierten insbe-

sondere die aufkommensstarken Umstei-
geflughafen und Drehkreuze von den Kon-
zentrationsprozessen  der  europdischen
Netzwerk-Carrier, die ihre Angebote abseits
der eigenen Heimatbasen in der Flache aus-
dinnten und an den Umsteigeflughafen

(Heimatbasen) konzentrierten.

Die kleineren Flughafen mit einem hohen
LCC-Angebot konnten in den Jahren 2003 bis
2007 enorme Wachstumsraten verbuchen,
was sich noch immer im 10-Jahres-Schnitt
widerspiegelt. Seit 2011 haben die kleineren
Flughafen Passagiere verloren, wahrend die
groBeren Flughafen Einbufen in den Wachs-

tumsraten hinnehmen mussten.

10 11
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Abb 4 Absolutes Marktaufkommen nach deutschen Flughafengruppen 2004 und 2014

Neue Wettbewerber und Angebotskonzepte
verandern die Nachfragestrukturen und bil-
den neue Markte heraus — kontinental und
interkontinental. Diesen strukturellen Veran-

derungen stellen sich die traditionellen eu-

ropaischen Netzwerk-Carrier mit umfangrei-
chen Konsolidierungsprogrammen entgegen.
Konzentrationsprozesse im Heimatmarkt und
an aufkommensstarken Flughafen gehen da-

bei einher mit Angebotsausdinnungen in der

Durchschnittliche Jahreswachstumsraten im Passagieraufkommen
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Abb 5 Vergleich der durchschnittlichen Jahreswachstumsraten im Passagieraufkommen an deutschen

Flughafengruppen (Quelle: ADV 2014)
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Flache. Die Angebotsreduzierungen werden
verstarkt durch den bis zum Jahr 2013 fast voll-
standigen Einbruch des eigenstandigen Regio-
nalluftverkehrs abseits der Umsteigeflugha-

fen und grofRen Flughafen.

In die sich eroffnenden Marktlicken sto-
Ben die mit Kostenvorteilen produzierenden
Low-Cost-Carrier hinein. Andererseits verlieren
vor allem Flughafen mit einem Uberwiegen-
den Anteil an Low-Cost-Carriern jetzt Verkehre,
da sich diese Low-Cost-Airlines neuerdings in
die frei werdenden Markte an den mittleren
und groBBen Flughafen orientieren. Erstmals
versuchen Low-Cost-Carrier sich auch in exten-
siver Weise in Markten zu positionieren, wo
sich der dortige Netzwerk-Carrier in einer eher
schwierigen wirtschaftlichen Situation befin-
det. Der Einstieg von Ryanair in Brussel, Athen,
Rom (FCO) oder Lissabon zeigt dies. Dazu ge-
hort auch die Ankiundigung der Ryanair in
Deutschland, alle groReren Flughafen (mit

Ausnahme von Frankfurt) anfliegen zu wollen.

7 Nur wenige Netzwerk-Carrier mit breiter Pra-

senz in der deutschen Flache

Netzwerk-Carrier (Full-Service-Carrier) ste-
hen im globalen Wettbewerb zwischen und
innerhalb der Luftfahrtallianzen. Das ausge-
bildete Linienangebot basiert auf interkon-
tinentalen Hubs und den entsprechenden
kontinentalen Feederfliigen. Derart wird
versucht, die Passagierstrome uber die ei-
genen Umsteigeflughdfen zu lenken. Keine
dieser Airlines bzw. Airlinegruppen bietet
ein vollstandiges Flughafennetz. Einige die-
ser Full-Service-Carrier haben ein regiona-
les Angebot bis in die mittleren Flughafen
(als Spoke-Flughafen). Aktuell reagieren
viele europdische Netzwerk-Carrier mit der
Ubernahme von Produktelementen und
Prozessen der Low-Cost-Carrier. Sie grunden
hierfur Verkehrssegmente in eigene Toch-
terunternehmen aus, die insbesondere den
Low-Cost-Carriern im kontinentalen Point-to-

Point-Verkehr Paroli bieten sollen.

Anzahl der durch europdische Netzwerk-Carrier bedienten Flughafen in Deutschland

Abb 6 Anzahl der durch europdische Netzwerk-Carrier bedienten deutschen Flughafen auerhalb der Umsteigeflughdfen

in 2014 (Quelle: ADV 2014)

7 Low-Cost-Carrier wie Ryanair oder Wizz Air

sind noch immer an den dezentral gelege-
nen Flughafenstandorten stark prasent.
Doch ist hier eine Trendwende angebro-
chen. Wie die anderen Low-Cost-Carrier
(U2, DY, VY,) werden die groRen europii-
schen Umsteigeflughafen gemieden, aber
im Bereich der groBen Flughafen die Mark-
te sukzessiv aufgebaut. Die ausgegrin-
deten ,Low-Cost-Tochter” (4U) der Netz-
werk-Carrier bedienen primar die groRen
Flughafen. Im Ergebnis profitiert der Luft-
verkehrsstandort Deutschland von einem
starken Wachstum der europdischen Point-

to-Point-Verkehre aus der Flache.

Low-Cost-Carrier zwischen hoher Standort-
flexibilitat und konstantem Marktaufbau

Aufgrund der hohen touristischen Nach-
frage nach europdischen Warmwasserzie-
len wird dieses Originaraufkommen mit

Direktverkehren aus der Flache bedient.

Unabhangige Touristik-Carrier fliegen

deutlich mehr dezentrale Routen. Auch
Carrier aus den (europdischen) touris-
tischen Zielgebieten sind gepragt von
dezentralen Bedienungskonzepten. Kon-
zernabhdangige Touristik-Carrier (wie in
Deutschland TUIfly und Condor) konzen-
trieren sich dagegen deutlich auf die gro-
Ben Flughdfen. Die Griinde hierfur liegen
im grofReren Einzugsgebiet und im einge-
setzten groReren Fluggeradt, insbesondere

auf Interkontstrecken.

Anzahl der durch ausgewahlte LCC bedienten Flughafen in Deutschland

16

12

Ryanair easylet

Pegasus Wizz Air Norwegian

B Umsteigeflughdfen B GrofRe und mittlere Flughafen m Kleinere Flughafen

Abb7 Anzahl der von ausgewahlten Low-Cost-Airlines bedienten deutschen Flughafen (Sommer 2014) nach Flughafen-

gruppen (Quelle: ADV 2014)
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Touristik-Carrier im zunehmenden Wettbewerb mit Low-Cost-Carriern
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Abb 8 Anzahl der bedienten deutschen Flughafen aulerhalb der Umsteigeflughdfen (Sommer 2014) nach Touristik-Carri-

ern (Quelle: ADV 2014)

Die Low-Cost-Carrier offnen sich zuneh-
mend den Reservierungssystemen und
sind nicht mehr nur Uber die airlineeige-
nen Homepages buchbar. Damit werden die
reinen Touristikcarrier mit Einzelplatzver-
kauf und vor allem die Netzwerk-Carrier im
Geschaftsreisesegment zunehmend unter

Druck gesetzt.

Fast kein unabhangiger Regionalluftverkehr
mehr in Deutschland
Der Regionalluftverkehr in Deutschland ist

zwischen diesen Marktkraften eingebro-

chen. Derzeit wird der grofRte Anteil der
Regionalflugzeuge im System der Netz-
werk-Carrier eingesetzt, die damit von ih-
ren Hubs ausgehend, ihr Netzwerk durch
Flige in kleine Markte weiter erganzen.
Daneben existiert nur ein sehr kleines An-
gebot unabhangiger Regional-Carrier. Das
wirtschaftliche Umfeld fir ein erfolgrei-
ches Regionalverkehrsangebot ist duBerst
volatil. Nur noch 2% der angebotenen Sitze
in diesem Segment gehen auf unabhangi-

ge Airlines zuruck.

7 Das Jahr 2014/15 im internationalen Vergleich

2

14 15

Die deutschen Airlines befinden sich in einer
intensiven Konsolidierungsphase, in der sie
im Vergleich zur Konkurrenz oder anderen
Regionen in der Welt langsamer wachsen.
Deshalb legen Deutschlands Flughafen nicht
so dynamisch wie andere europaische Flug-

hafenstandorte zu.

Dennoch blicken die deutschen Flughafen mit
fast 208 Mio. Passagieren (an+ab) im Jahr 2014
vor allem auf ein starkes zweites Halbjahr zu-
ruck, trotz der intensiven Streikwellen. Das
entspricht einem Wachstum von +3,0%. Vor al-
lem die kraftigen Zuwachsraten im Europaver-
kehr mit +3,1% und auf den Interkontstrecken
mit +5,6% haben hier die Basis fur das gute
Jahresergebnis gelegt. Angesichts der politi-
schen Rahmenbedingungen muss selbst das
+0,8% Wachstum auf den innerdeutschen

Flugstrecken positiv eingeordnet werden.

7 Im abgelaufenen Jahr 2014 konnte auch der

Riickgang der gewerblichen Flugbewegun-
gen gebremst werden. Die gewerblichen
Flugbewegungen blieben mit 2.006.790
Starts und Landungen im Jahr 2014 auf dem
Niveau des Vorjahres. Der Aufbau neuer Ver-
bindungen und die Ausdunnung der beste-
henden Streckennetze der Airlines hielten
sich in diesem Jahr die Waage. In der Ver-
gangenheit hatte der Einsatz grofRerer und
dichter bestuhlter Flugzeuge die Zahl der
Flugbewegungen in Deutschland sinken
lassen, obwohl von Jahr zu Jahr mehr Passa-

giere abgefertigt wurden.

Auch hinsichtlich des Cargo-Aufkommens
(Luftfracht + Luftpost) war 2014 ein insge-
samt gutes Jahr. Mit +2,8% (an+ab) und
4.445.45t Cargo hat sich das Wachstum in

der Luftfracht im Jahresverlauf stabilisiert.

Passagierzahlen der Jahre 2013 / 2014 absolut inklusive Wachstumsraten
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Abb 9 Absolutes Passagieraufkommen und Wachstumsraten 2014 nach Verkehrsarten an deutschen Flughafen

(Quelle: ADV 2014)
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Cargoaufkommen in 2013 / 2014 inklusive Wachstumsraten
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Abb 10 Cargoaufkommen an deutschen Flughafen 2014 (Quelle: ADV 2014)

Seit einem halben Jahr wachst das Cargo-
Aufkommen an deutschen Flughdafen mo-
natlich mit durchschnittlich +3%. Fiir eine ex-
portorientierte Wirtschaft in Deutschland ist
es ungewohnlich, dass die Ausladungen mit
+4,5% starker als die Einladungen mit nur
1,3% (ohne Transit) zulegen, ein Trend, der seit

Uber einem Jahr anhalt.

7 Fur das Jahr 2015 sind die Aussichten fur die

deutschen Flughafen positiv. Die ADV und das
DLR rechnen mit einem anhaltenden Wachs-
tum und prognostizieren fur dieses Jahr
+2,8% bei den Passagieren. Auch beim Car-
go-Aufkommen wird fir 2015 ein Anstieg von
+2,7 Prozent erwartet. Eine Trendwende wird

es bei den Flugbewegungen geben. Die ADV

Wachstum weltweit

Abb 11 Wachstumsraten im Luftverkehr 2014 nach Regionen weltweit (Quelle: ACI, ADV)
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Prognose flir 2015
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FLUGHAFENVERBAND
Unsere Flughéfen: Regionale Stérke, Globaler Anschiuss

Bewegungen

B [st-Werte 2014

Abb 12 ADV Verkehrsprognose flir 2015 (Quelle: ADV 2015)

und das DLR erwarten, dass nach drei Jahren

die Zahl der Flugbewegungen wieder wachst.

Die guten Aussichten des Luftverkehrs spie-
geln die insgesamt positive Entwicklung der
Weltwirtschaft wider. Ein Wachstumstreiber
bei den Passagierzahlen ist die Tourismus-
branche, die fiir 2015 groRRe Erwartungen hegt.
Der Optimismus bezieht sich sowohl auf die
anhaltende Reiselust der Deutschen als auch
auf das stabile Wachstum bei der Zahl inter-
nationaler Gaste, die Uber die deutschen Flug-

hafen in die Bundesrepublik einreisen.

Daneben hat sich die Entwicklung im Car-
go-Aufkommen nach einer langen Phase ho-
her Volatilitat im Jahr 2014 stabilisiert. Das
hohe Exportvolumen der deutschen Unter-
nehmen und die deutlich wachsenden Im-
porte auf dem Luftweg werden auch in die-
sem Jahr infolge einer weiteren Erholung der
Weltwirtschaft flir eine Fortsetzung dieser

positiven Entwicklung sorgen.

B Prognose 2015

7 Eine positive Trendumkehr zeigt sich bei der

Zahl der Flugbewegungen. Neue Verbindun-
gen und die Angebotsverdichtung der beste-
henden Streckennetze wird die Zahl der Starts
und Landungen im laufenden Jahr wieder
wachsen lassen. Der Flughafenverband ADV
und das DLR erwarten flir 2015 bei den Flug-

bewegungen einen Anstieg um +1,4 Prozent.

Ein noch hoheres Wachstum wird vermutlich
nur durch externe Risikofaktoren verhindert,
die die Verkehrsentwicklung im laufenden Jahr
bremsen konnten. Dazu zahlen vor allem die
Auswirkungen des Konfliktes zwischen Russ-
land und der Ukraine, die Kriege im Nahen Os-
ten sowie die politische Instabilitat in einigen
der nordafrikanischen Tourismusregionen. Des
Weiteren wird sich die Luftverkehrsbranche

auch 2015 auf Streiks einstellen miissen.

Hubflughafen mit einem starken Ho-
me-Carrier wachsen insbesondere Uiber die

Umsteigeverkehre. Der Anteil des Direktver-
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Anteil Einsteiger in Deutschland mit Ziel Asien
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Abb13 Anteil der Einsteiger in Deutschland mit Ziel Asien, die in Frankfurt oder Istanbul umsteigen (Quelle: Sabre ADI, DLR)

kehrs auf Destinationen nach Asien und in
den Mittleren Osten aus Deutschland her-
aus stagniert seit vier Jahren bei knapp zwei
Drittel (DLR 2014). In den rund 35% Umstei-
geverkehren zeigen sich deutliche Verande-
rungen hinsichtlich der genutzten Umstei-

geflughafen.

7 Die hohen Wachstumsraten auf Strecken zu

den Hubs in den Golfstaaten und nach Istan-
bul sind ein Indikator flr die Verkehrsstrom-
verlagerungen im Passagierverkehr auf den
Umsteigeverbindungen zwischen Europa und
Asien. Diese werden verstarkt von Golfairlines

oder Turkish Airlines tiber ihre Hubs gefiihrt.

Entwicklung des Umsteigeranteils von Passagieren aus Deutschland in Istanbul

2.000.000

1.500.000

1.000.000

500.000

2000 2001 2002 2003 2004 2005

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

B Gesamteinsteiger von Deutschland nach Istanbul

B Umsteigeranteil von Passagieren aus Deutschland in Istanbul

Abb 14 Entwicklung des Umsteigeranteils von Passagieren aus Deutschland am Flughafen Istanbul-Atattirk

(Quelle: ADV, Statistisches Bundesamt)

7 Wissenschaftliche Marktprognose fiir das Luftverkehrsaufkommen an deutschen
Flughafen im Zeitraum 2016 - 2017

Ve

18 19

Methodik und Prognoseannahmen

Um einen Ausblick auf die Verkehrsentwick-
lung des Luftverkehrs in den Jahren 2016/2017
zu geben, wurde die Prognose nach folgenden
Ziel-Segmenten unterschieden:

« Deutschland/Europa Non-Hub,

+ Deutschland/Europa Hub und

« Interkont

Hier werden jeweils sowohl die Ein-/Ausstei-

ger als auch die Flugbewegungen betrachtet.

Das Modell basiert auf einer segmentspezifi-

schen multiplen Regressionsanalyse, welche

die jahrlichen Wachstumsraten pro Segment
prognostiziert. Zwischen den Wachstums-
raten der Flugbewegungen und der Ein-/

Aussteiger besteht ein signifikanter funkti-

onaler Zusammenhang (R* ca. 90%). Je nach

Segment kommt eine Reihe von erklarenden

Variablen zum Einsatz:

« Das GDP (Gross Domestic Product, dt. BIP)
fur die Regionen Welt und Europdische
Union sowie Deutschland beschreibt die
Nachfrageseite des Modells. Aufgrund der
globalen Vernetzung des Luftverkehrs libt
die globale GDP-Entwicklung den groRten
Einfluss im Modell aus. Prognosewerte fur
die Jahre 2016 und 2017 werden auf Basis
des World Economic Outlook 10/14 des
IWF erstellt.

» Der Anteil der Low-Cost-Carrier bildet ei-
nen Teil der Angebotsseite und der Wettbe-
werbssituation ab. Hierbei wird unterschie-

den zwischen dem gesamten LCC-Anteil

und dem segmentspezifischen LCC-Anteil.
Fur die Jahre 2016 und 2017 wird der Anteil
der LCC logarithmisch trendextrapoliert,
was angesichts des stabilen historischen
Trends und der sehr guten Anpassungsgu-
te einen akzeptablen Prognosewert liefert
(siehe Abbildung 15 und Abbildung 16).
Krisenjahre sind Phasen globaler Krisen,
welche erhebliche negative Auswirkungen
auf die Entwicklung des globalen Luftver-
kehrs fuir mindestens ein Jahr haben. Bei-
spiele hierfiir sind die Golfkriege, 9/11, US
Sub-Prime-Krise und aktuell die europai-
sche Staatsschuldenkrise. Hierbei werden
im Modell auch Zeit-Lags verwendet, um
eine eventuelle kurzfristige positive Uber-
schussreaktion nach Krisenende abbilden
zu koénnen. Weiterhin wirkt die Variable
LKrisenjahre“ zusammen mit der GDP-Va-
riable: Krisen gehen ublicherweise mit ei-
ner schwachen GDP-Entwicklung einher,
sodass wirtschaftliche oder politische Kri-
sen, die die Luftverkehrsentwicklung be-
treffen, zweidimensional erfasst werden
und dadurch ein relativ breites Spektrum
an mehr oder weniger ausgepragten Kri-
sen modelliert werden konnen. Fiir 2016
und 2017 wird die Prognoseannahme ge-
troffen, dass die Staatsschuldenkrise aus
folgenden Griinden immer noch akut ist:
+ Hohe Arbeitslosigkeit insb.in Stideuropa,
+ Hohe Staatsverschuldung und
Niedrige Zinsen und niedrige Inflation

aullerhalb des Vermogensgttersektors

# Deutsches Zentrum
DLR fiir Luft- und Raumfahrt
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7 Die Krisenannahme fuir 2016 und 2017 fuhrt

langfristig zu einer Dampfung der jahrlichen
Wachstumsrate von ungefahr 2 bis 4 Pro-
zentpunkten, solange die Krise anhalt. Diese
Annahme ist sicherlich diskutabel und vor
diesem Hintergrund sind nachfolgende Pro-

gnosen einzuordnen.

Das Luftfrachtwachstum dient als Indikator
fur die segmentspezifische wirtschaftliche
Entwicklung auf der Angebots- wie auf der
Nachfrageseite. Werte fiir 2016 und 2017 wer-
den aus einer gleitenden Mittelwertbildung
ermittelt, was aufgrund des kurzfristigen

Prognosehorizonts angemessen erscheint.

Insgesamt ist festzustellen, dass das Luftver-
kehrswachstum in Deutschland sich tenden-
ziell Uber den Zeitablauf abgeschwacht hat
und auch der Zusammenhang zwischen GDP-

und Luftverkehrsentwicklung abgenommen

hat, d.h. dass das Verhaltnis zwischen Luftver-
kehrswachstum und GDP-Wachstum kleiner
geworden ist. Teilweise ist diese Entwicklung
zumindest in der Anfangsphase der LCC-Ent-
wicklung ab 2002 kompensiert worden, je-
doch hat der Nachfragegenerierungseffekt
der LCC aufgrund von Sattigungstendenzen,
welche generell im Luftverkehr in Europa
und Deutschland zu beobachten sind, deut-
lich nachgelassen. Zudem fuihrt die relativ
hohe Dichte an luftverkehrsrelevanten Krisen
zu einer volatilen Luftverkehrsentwicklung,
wobei die Hubs hiervon tendenziell weniger
stark betroffen sind als die Non-Hubs. Als Tuft-
verkehrsrelevante Krisen der vergangenen 15
Jahre sind die 9/11-, die US Sub-Prime-Krise
sowie die sich daran zeitlich anschlieRende
europaische Staatsschuldenkrise zu nennen.
Jedoch unterscheiden sich diese beiden Kri-
senphasen in ihrem AusmafR: Aufgrund der

starkeren 6konomischen Verwerfungen (star-

80 %
60 % . o . - . °
°
°
°
40 % /
°
°
20% /
0% o/ °
-20%
0 3,5 7 10,5 14

® |LCC-Anteil
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Abb 15 Typische degressive Entwicklung des LCC-Anteils fiir einen mittelgroBen Flughafen mit einem hohen LCC-Anteil

(Beispiel 1)

20 21

keres Sinken des GDP) haben die US Sub-Pri-
me- bzw. europaische Staatsschuldenkrise zu
einem starkeren Einbruch der Luftverkehrs-
entwicklung geflihrt als g9/11. AnschlieBend
war diese durch eine kurzfristig ausgepragte
Erholungsdynamik gepragt, seitdem jedoch

weist die Entwicklung, wie oben bereits er-

mik der LCC-Entwicklung hat sich aufgrund
der zunehmenden Netzdichte und der damit
einhergehenden Nachfragesattigung immer
weiter abgeschwacht. Dies zeigt auch die eu-
ropaweite LCC-Netzentwicklung, die nach und

nach an Schwung verloren hat.

lautert, aus unserer Sicht nach wie vor kri- 7 Bezlglich der Olpreisentwicklung konnten
senhafte Ziige bei malkiger GDP-Entwicklung wir mit unserer empirischen Datenbasis kei-
auf, die auch durch eine Niedrigzinspolitik nen ausreichend belastbaren Zusammen-
gestutzt wird. Daher ist die weitere Entwick- hang zur Luftverkehrsentwicklung herstel-
lung durch ein relativ hohes Mald an Unsicher- len. Das mag aufgrund des auf den ersten
heit gepragt, die es zu analysieren gilt. Uber Blick plausiblen Zusammenhangs (Kostenef-
diese Entwicklungen hinaus gibt es zudem fekt) tiberraschend sein, jedoch gibt es einige
generell zunehmende Sattigungstendenzen Punkte zu berticksichtigen:
in der Luftverkehrsnachfrage, da diese nicht . Zeiten niedriger Olpreise sind in der jun-
beliebig gesteigert werden kann. Die Abbil- geren Vergangenheit mit einer schwa-
dungen 15 und 16 mit der typischen degres- chen Wirtschaftsentwicklung korreliert.
siven Entwicklung des LCC-Anteils flr einen Daher kénnen die Kostenvorteile auf-
mittelgroRen Flughafen illustrieren diesen grund der schwacheren Nachfrage nicht
Aspekt beispielhaft: Die anfangs hohe Dyna- voll umgesetzt werden.
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o ° > ° ° ° .
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Abb 16 Typische degressive Entwicklung des LCC-Anteils fiir einen mittelgroRen ,LCC“-Flughafen (Beispiel 2)
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7 Zur Veranschaulichung ergibt sich da-

Wissenschaftliche Prognose 2016/2017

bei jeweils die prognostizierten MarktgroRen

o

™

Weiterhin konnten die Fluggesellschaften
nur von temporaren Olpreiseinbriichen
ausgehen und daher ihre Angebotsent-
scheidung nicht den entsprechend niedri-
geren Olpreisen anpassen.

Flotten- und Angebotsentscheidungen
sind eher langfristiger Natur und werden
nicht kurzfristigen Olpreisschwankungen
angepasst. Die Fluggesellschaften haben
daher langfristige Erwartungen bezlig-
lich der Olpreisentwicklung.

Die Olpreisentwicklung ist nur ein Aspekt
der Kostenentwicklung einer Fluggesell-
schaft. Flottenentscheidungen beeinflus-
sen die Kostenposition einer Fluggesell-
schaft ebenso.

Fluggesellschaften ,hedgen“ die Ol-

preisentwicklung, sodass kurzfristige

Schwankungen sich auf die Angebotspo-
litik nicht so stark auswirken.

+ Aus Modellsicht fihrt die hohe Korrelation
zwischen GDP- und Olpreisentwicklung
(siehe erster Punkt) dazu, dass die Variable
,Olpreis” statistisch nicht sauber identifi-
ziert werden kann und dementsprechend
dem Modell keinen weiteren signifikanten

Erklarungsgehalt hinzufiigt.

7 Prognoseergebnisse

Nachfolgend werden die Prognoseergebnisse
flr die Jahre 2016 und 2017 dargestellt. Abbil-
dung17 zeigt das prognostizierte Wachstum der
Flugbewegungen sowie die Zahl der Ein- und
Aussteiger fur den Gesamtmarkt, welches sich
aus dem gewichteten Mittel der Einzelmarkte

ergibt. Als Gewichtungsfaktoren werden hier-

22 23

der Flugbewegungen bzw. Ein-/Aussteiger ver-
wendet, um maglichst aussagekraftige Gesam-
tergebnisse zu erhalten, d.h. prognostizierte
Marktverschiebungen, z.B. in Richtung Inter-
kont, werden bei der Gewichtung berticksich-
tigt. Allerdings sind diese Verschiebungen mar-
ginal und beeinflussen die Gesamtergebnisse

nur in einem Bereich um o,1 Prozentpunkte.

2016 2017

Wachstum

o) )
Flugbewegungen 1% 1%

Wachstum

o, o,
Ein/Aussteiger 27% 28%

Abb17 Zusammenfassung der Prognoseergebnisse

Fur die Jahre 2016 und 2017 wird ein leichtes
Wachstum der Flugbewegungen und ein mehr
als doppelt so starkes Wachstum der Zahl der
Ein- und Aussteiger erwartet. Diese Diskrepanz
zwischen Flugbewegungs- und Ein-/Aussteiger-
wachstum ist u.a. auf die zunehmende Bedeu-
tung der LCC im Deutschland- und Europaver-
kehr zurtick zu fiihren, da sie hier im Vergleich
zu Fluggesellschaften mit Regionaljets grofieres
Gerat mit einer hoheren Auslastung einsetzen
(z.B. Airbus A320 und Boeing 737). Im Interkont-
markt ist diese Tendenz nicht zu erkennen bzw.
leicht umgekehrt. Da jedoch das Deutschland/
Europa-Segment wesentlich groRer ist, schlagt
die Entwicklung des Interkontmarktes weniger
deutlich auf die Entwicklung des Gesamtmark-
tes durch. Langerfristig sind einem solchen Aus-
einanderdriften der Wachstumsraten jedoch
Grenzen gesetzt, da die mittlere Flugzeuggrolie

nicht grenzenlos gesteigert werden kann.

durch rein rechnerisch fur 2016 und 2017
ein durchschnittliches Verhaltnis von Flug-
bewegungswachstum zu GDP-Wachstum
(Deutschland rund 1,4% prognostiziert
fiir 2016 und 2017) von ca. 0,8 und ein Ver-
hdltnis von Ein-/Aussteigerwachstum zu
GDP-Wachstum (Deutschland) von ca. 2,0.
Dabei ist zu berucksichtigen, dass sich die
LCC-Entwicklung positiv auf das Flugbewe-
gungs- sowie Ein-/Aussteigerwachstum im
,nahen“ Interkontbereich wie Nordafrika
und Naher Osten auswirkt. Im Europaver-
kehr wird das Ein-/Aussteiger- und Flugbe-
wegungswachstum an den Hubs aufgrund
des groBeren Gerats der LCC gegentiber den
verbliebenen Regionalfluggesellschaften et-
was gedampft und das Einsteigerwachstum

an den Non-Hubs untersttitzt.

Abbildung 18 zeigt detailliert die Entwick-
lung des Interkontmarktes seit 1993 sowie
die Prognoseergebnisse fur die Jahre 2016
und 2017. In den vergangenen 20 Jahren sind
die Flugbewegungen im Mittel um 3,6% pro
Jahr und die Ein-/Aussteigermengen um
4,3% pro Jahr gewachsen, wobei das Wachs-
tum aufgrund verschiedener Einfllisse Uber
die Jahre sehr unterschiedlich verteilt ist.
Deutlich zu erkennen sind die 9/11-Krise, so-
wie die anschliefende Erholungsphase und
die US Sub-Prime-Krise mit der anschlieBend
uneinheitlichen Entwicklung im Luftverkehr
(europaische Staatsschuldenkrise). Zudem
ist neben der Anpassungsgute der histori-
schen Entwicklung eine Ex-post-Prognose

gegenubergestellt, so dass ein Eindruck von
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Verkehrswachstum mit Ziel Interkont
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— Ist-Werte Flugbewegungswachstum

Abb 18 Prognoseergebnisse fiir das Segment Interkont

der Prognosequalitat des Modells gewonnen
werden kann. Das Modell zeichnet den histo-
rischen Verlauf etwas gedampfter nach, so
dass das Prognosemodell tendenziell etwas
konservativer in dem Sinne ist, dass es ext-
reme Wachstumsausschlage nach oben oder
unten begrenzt. Das Flugbewegungswachs-
tum wird fir 2016 mit 4,0% und 2017 mit
4,3% prognostiziert. Das Einsteigerwachs-
tum wird fur 2016 mit 3,0% und flr 2017 mit

3,1% prognostiziert.

Abbildung 19 zeigt entsprechend die Entwick-
lung des Hub-Deutschland/Europa-Marktes
seit 1993 sowie die Prognoseergebnisse fur
die Jahre 2016 und 2017. In den vergangenen

20 Jahren sind die Flugbewegungen im Mit-

« Prognosewerte Ein-/Aussteigerwachstum
» Prognosewerte Flugbewegungswachstum

tel um 2,4% pro Jahr und die Ein-/Aussteiger-
mengen um 4,1% pro Jahr gewachsen, wobei
das Wachstum gleichmaRiger ist, als im In-
terkontmarkt. Auch hier sind die 9/11- sowie
die US Sub-Prime-Krise und die europaische
Staatsschuldenkrise in der Luftverkehrsent-
wicklung deutlich zu erkennen, allerdings
wirkt sich Letztere vergleichsweise starker
aus als im Interkontmarkt. Weiterhin ist ein
deutlicheres Auseinanderdriften des Flug-
bewegungs- und Ein-/Aussteigerwachstums
insbesondere seit 2005 zu beobachten, was
auf das verstarkte Auftreten der LCC und
den gewachsenen Rationalisierungsdrucks
zurlickgefiihrt  werden kann. Wiederum
zeigt Abbildung 19 die Anpassungsglite

und stellt der historischen Entwicklung eine
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Verkehrswachstum an deutschen Hubs mit Ziel Deutschland & Europa
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— Ist-Werte Ein-/Aussteigerwachstum
— Ist-Werte Flugbewegungswachstum

« Prognosewerte Ein-/Aussteigerwachstum
» Prognosewerte Flugbewegungswachstum

Abb 19 Prognoseergebnisse fiir das Segment Hub/Deutschland & Europa

Ex-post-Prognose gegentber, so dass ein Ein-
druck von der Prognosequalitat des Modells
gewonnen werden kann. Insgesamt zeichnet
das Modell aus unserer Sicht den historischen
Verlauf hinreichend genau nach: Tendenziell
ist die Ex-post-Prognose etwas gedampfter
als die tatsachlichen Werte, eine deutliche
Uberzeichnung der Prognose ist in einigen
wenigen Jahren jedoch auch zu erkennen.
Das Flugbewegungswachstum wird fiir 2016
und 2017 mit jeweils 0,3%, das Einsteiger-

wachstum mit jeweils 2,5% prognostiziert.

Abbildung 20 zeigt die vergangene Ent-
wicklung des grofiten Segments, des Non-
Hub-Deutschland/Europa-Marktes, sowie

wiederum die Prognoseergebnisse fur die

Jahre 2016 und 2017. In den vergangenen 20
Jahren sind die Flugbewegungen im Mittel
um 1,2% pro Jahr und das Ein-/Aussteiger-
aufkommen um 4,3% pro Jahr gewachsen,
wobei das Wachstum ahnlich volatil ist

wie im Interkontmarkt. Auch hier sind die
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Verkehrswachstum an deutschen Non-Hubs mit Ziel Deutschland & Europa
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— Ist-Werte Ein-/Aussteigerwachstum
— Ist-Werte Flugbewegungswachstum

« Prognosewerte Ein-/Aussteigerwachstum
- Prognosewerte Flugbewegungswachstum

Abb 20 Prognoseergebnisse fiir das Segment Non-Hub/Deutschland & Europa

9/11- sowie die US Sub-Prime-Krise und die
europaische Staatsschuldenkrise in der Luft-
verkehrsentwicklung deutlich zu erkennen.
Bemerkenswert ist das starke Auseinan-
derdriften des Flugbewegungs- und Ein-/
Aussteigerwachstums. Hier zeigt sich die
deutlichste Differenz aller betrachteten Seg-
mente. Insbesondere zwischen 2002 (Start
der LCC in Deutschland) und 2007 (Beginn
der US Sub-Prime-Krise) differierten die bei-
den Raten erheblich: 2004 betrug die Dif-
ferenz knapp 5,5 Prozentpunkte. Seit 2009

liegt das Einsteigerwachstum konstant tiber

dem Flugbewegungswachstum. Der Grund
hierflr liegt, wie oben bereits beschrieben,
u.a.imhohen LCC Anteil in diesem Markt mit
relativ groBem Fluggerat und hoher Auslas-
tung. Abbildung 20 zeigt die Anpassungsgu-
te und die historische Entwicklung mit einer
Ex-post-Prognose. Insgesamt zeichnet das
Modell aus unserer Sicht den historischen
Verlauf hinreichend genau nach. Das Flug-
bewegungswachstum wird fir 2016 und
2017 mit jeweils 1,0%, das Einsteigerwachs-

tum mit 2,6% bzw. 2,7% prognostiziert.

# Deutsches Zentrum
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Schlusswort Ralph Beisel (ADV)

7 Deutschlands Flughafen —Tore zur Welt

Deutsche Flughafen bleiben auf Wachstumskurs. Das Wachstumstal der
Jahre 2012 und 2013 haben sie hinter sich gelassen. Die deutschen Flugha-
fenlegen eine beeindruckende Leistungsbilanz vor —trotz der schwierigen
Marktlage und der hemmenden ordnungspolitischen Rahmenbedingun-
gen! Auch in der Prozessqualitat punkten die Flughafen. Die Punktlich-
keitswerte gehoren zu den Besten in Europa. Die Wirtschaft unseres
Landes und alle Reisenden profitieren von einem Angebot, das rund 300
Fluggesellschaften umfasst. Von deutschen Flughafen werden ca. 600
Flugziele in 111 Landern angeboten. Die in- und auslandischen Airlinekun-
den sichern ein attraktives Angebot fur die deutsche Wirtschaft, Privat-

und Urlaubsreisende. Zu dieser positiven Leistungsbilanz gehort auch die Entwicklung in der Luftfracht.

Trotz der deutlichen Zunahme der Verkehrsleistungen an den deutschen Flughafen sind immer we-
niger Menschen von Fluglarm betroffen. Laut den aktuellen Zahlen des Umweltbundesamtes ging
die Zahl der von Fluglarm Betroffenen innerhalb von funf Jahren an den neun groRten Flughafen in
Deutschland um mehr als 36.000 auf unter 740.000 zurtick. Mit den im November 2014 von der ADV
vorgestellten Leitlinien der Flughafen fiur eine gute Burgerbeteiligung bei Ausbauvorhaben haben
sich die Flughafen klar zu ihrer Verantwortung bekannt. Sie gehen aktiv auf Nachbarn, Kommunen
und Fluglarmkommissionen zu. Entscheidungen in den hoch komplexen Planungsverfahren mtssen

jedoch auch weiterhin in der Verantwortung der zustandigen Behorden und ihrer Experten liegen.

Die positiven Aussichten auf die kurz- bis mittelfristige Verkehrsentwicklung zeigen, dass die Projekte zur
Kapazitatssteigerung, insbesondere an den Flughafen in Frankfurt, Miinchen und Dusseldorf, erforderlich
sind. Viele positive Botschaften zur Verkehrsentwicklung der Flughafen sind zu vermelden. Dennoch muss
darauf verwiesen werden, dass sich Flughafen —insbesondere kleinere und mittlere —in einer schwierigen
wirtschaftlichen Situation befinden. Die Finanzierung notwendiger Infrastrukturinvestitionen wird zu ei-
ner ernsten Herausforderung. Dabei spielen auch dezentrale Flughafen eine wichtige Rolle. Deutschland

mit seiner foderalen und polyzentrischen Struktur ist auf leistungsfahige dezentrale Flughafen angewiesen.

Bei aller Zuversicht: Tatsache bleibt, dass ohne die weiterhin wettbewerbsverzerrenden Belastungen
durch die Luftverkehrsteuer die Wachstumsaussichten sehr viel besser waren. In der Luftverkehrsent-
wicklung ziehen andere europaische Lander an Deutschland vorbei, obwohl diese Lander eine deutlich

schwachere wirtschaftliche Entwicklung aufweisen.

Die deutschen Flughafen treten mit einem ehrgeizigen Anspruch an: Auch kinftig mochten sie ihre wich-
tige Funktion als Katalysator fuir die wirtschaftliche und touristische Prosperitat fiir Deutschland und seine

Regionen erfiillen. Damit dies gelingt, bedarf es allerdings wichtiger Voraussetzungen. Diese sind:

« Die bedarfsgerechte Entwicklung von Flughafeninfrastruktur muss auch in Zukunft maoglich sein.
Bund und Lander haben mit dem Luftverkehrskonzept eine Chance zur Weichenstellung. Ein klares
Bekenntnis fur die Zukunftsfahigkeit der Flughafeninfrastruktur ist erforderlich.

+ Eineleistungsfahige Infrastruktur bringt nur dann den erhofften Nutzen, wenn diese auch effizient und
wirtschaftlich genutzt werden kann. Ein flichendeckendes Nachtflugverbot muss mit allen Mitteln ver-
hindert werden. Die deutschen Flughadfen brauchen Betriebszeiten, die es ihnen erlauben, in einem har-
ten internationalen Wettbewerb zu bestehen. Bei den aktuell bestehenden Betriebsgenehmigungen darf
es keine willklrlichen Eingriffe geben. Flughafen sind auf Rechts- und Planungssicherheit angewiesen.

«  Wachstumschancen durfen nicht kiinstlich verknappt werden. Flughafen sind als so genannte Punkt-
infrastrukturen durch ihre Konnektivitat von Bedeutung. Die Anbindung zu den Zielen in Europa und
in der Welt ist der entscheidende Nutzen der Flughafen fur unser Land. Bilaterale Luftverkehrsab-
kommen mussen mit dem Ziel der Marktéffnung gefiihrt werden. Abweichungen von dieser Grund-
haltung sind nur in begrindeten Ausnahmefadllen hinnehmbar. Marktabschottung ist kein nutzbrin-
gender Beitrag zur Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit der Luftverkehrsbranche. Der Schlissel
zum Erfolg liegt in dem Abbau der hausgemachten regulativen Hemmnisse.

«  Flughafeninfrastruktur bedarf auch der Anbindung am Boden. Im Rahmen der Uberarbeitung der
Bundesverkehrswegeplanung muss die nachhaltige Vernetzung von Luft-, Schienen- und StralRenver-
kehr durch intermodale Angebote auf nationaler und europaischer Ebene gestarkt werden.

+ Flughafeninfrastruktur soll leistungsfahig sein und muss héchsten Qualitats- und Sicherheitsan-
forderungen gentigen. Was viel leistet, hat auch seinen Preis. Flughafen muss es moglich sein, die
erforderlichen Entgelte zu erheben. Nur so kann die gebotene Nutzerfinanzierung gelingen. Regulie-
rungsansatze, die bei den Flughafen die bereits bestehende Kostenunterdeckung im so genannten

Aviation-Bereich weiter verscharfen, sind klar zurtickzuweisen.
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