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1 Kurzfassung

Seit 2004 informiert der jahrlich erscheinende Luftverkehrsbericht des DLR Uber aktuelle
Entwicklungen im deutschen, europdischen und weltweiten Luftverkehr. Aus dem
umfangreichen Datenmaterial, das dem Institut fir Flughafenwesen und Luftverkehr
mittlerweile aus amtlichen Statistiken, Erhebungen und Daten der Luftverkehrswirtschaft
vorliegt, werden grundlegende Kennziffern zur Struktur und zu Entwicklungen im
Luftverkehrsbereich zusammengetragen und aufbereitet. Im Vordergrund steht dabei zwar
der Luftverkehr Deutschlands, aufgrund seiner internationalen Verflechtung wird jedoch auch
der europaische und globale Luftverkehr in seinen Mengen und Veranderungen beschrieben.
Der Bericht folgt auch in diesem Jahr der bewahrten Struktur, nach der zunachst die
Verkehrsstrome im innerdeutschen und grenziberschreitenden Verkehr beschrieben
werden; danach folgen die Darstellungen der Entwicklungen der Fluggesellschaften und der
Verkehre auf den Flughafen in Deutschland und der Luftverkehrsentwicklungen in Europa
und der Welt. In zwei weiteren Beitrdgen wird zum einen Uber die Business Aviation auf den
Flughafen und —platzen in Deutschland und zum anderen tUber Aufkommen und Strukturen
der Luftfracht in Deutschland informiert.

Zum Inhaltsspektrum des Luftverkehrsberichts zahlt als letzter Punkt der Sonderbeitrag, der
sich in diesem Jahr den Hintergrinden der zweiten Welle an Netzerweiterungen im
deutschen Low Cost-Markt widmet. In den Anfangsjahren von etwa 2002 bis 2008 hat die
Zahl der Low Cost Carrier-(LCC)-Fllige deutlich zugenommen und haben sich die Netze mit
angebotenen Diensten stark erweitert. Seit etwa 2013 kann eine neue Welle an
Netzerweiterungen im LCC-Bereich beobachtet werden, die sich von der ersten Welle aus
mehreren Griinden unterscheidet. So bezieht sie nicht mehr hauptsachlich die Flughafen ein,
die in der ersten Welle von den neuen LCC-Diensten profitiert haben. Waren in den
Anfangsjahren die Verkehre der Low Cost Carrier und jene der etablierten
Liniengesellschaften (Full Service Network Carrier (FSNC)) zwei verschiedene Welten, so
stehen heute, nach Veranderungen der Geschaftsmodelle beider Fluggesellschaftstypen,
beide in deutlich starkerem Wettbewerb zueinander. LCCs haben sich in der Vergangenheit
auf Strecken von Sekundarflughafen, primar mit touristischer Nachfrage im Europaverkehr
konzentriert, mittlerweile bieten sie mehr und mehr Dienste auf Hauptverkehrsachsen
zwischen Grof¥flughafen und Hubs an und fliegen zu interkontinentalen Zielen.

Durch die zunehmende Konkurrenz der LCCs haben die etablierten Liniengesellschaften
begonnen, ihrerseits LCC-Dienste, z. T. durch Ersatz von bisherigen Liniendiensten, durch
eigene Tochtergesellschaften anzubieten und dadurch den internen Wettbewerb wie auch
den mit anderen LCCs zu forcieren. LCCs haben ihrerseits, um nach einer Phase der
Stagnation weitere Marktanteile zu gewinnen, alte Merkmale ihrer Geschaftsmodelle
aufgegeben und ihr Interesse den groflen Verkehrsflughafen zugewandt. So begannen sie
mit neuen Routen von Grol¥flugh&fen, um von den gréBeren Einzugsgebieten einschlieRlich
grolkerer Geschaftsreisenachfrage zu profitieren, allerdings unter Inkaufnahme von
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moglichen  Behinderungen in der Flugplanung durch Kapazitatsprobleme und
Slotkoordination und durch intensiveren Wettbewerb auf einer erhohten Zahl von Strecken.

Neben der Netzerweiterung auf europaischen Strecken begannen LCCs mit Diensten auf
Interkont-Relationen wie z. B. Norwegian als unabhdngiger LCC und Eurowings als
Lufthansa-Tochter. Diese Entwicklung widerspricht dem alten LCC-Geschaftsmodell, nach
dem die Einsatzzeiten des eingesetzten Fluggerats deutlich héher als bei traditionellen
Liniengesellschaften sein missen, dieser Vorteil im Interkont-Bereich jedoch verloren geht.

Die zweite Welle an LCC-Netzerweiterungen, die seit 2013 in Deutschland zu beobachten
ist, realisiert sich vor dem Hintergrund der geanderten und sich annahernden
Geschaftsmodelle der Fluggesellschaften. Die neueren Strecken werden von den LCCs fast
ausnahmslos von Grof¥flughéfen erdffnet, wohingegen von kleineren vormals von LCCs
dominierten Flughafen aufgegeben werden. Mit der Netzerweiterung im LCC-Segment geht
demnach eine Konzentration der Angebote auf GroRRflughafen einher.

Die neue Strategie von LCCs, ihre Netze primar von GroRflughafen zu erweitern, scheint
erfolgreich zu sein. Der europaische Luftverkehrsmarkt wird wahrscheinlich durch weiteres
Vordringen von LCC-Angeboten mehr und mehr ein preisglinstiger Markt werden, dabei
werden die Angebote von GroRflughafen zulasten der Angebote von kleineren Flughafen
verdichtet.

In der Ubersicht am Ende dieses Kapitels sind die wichtigsten Kennziffern des Luftverkehrs
Deutschlands, Europas und der Welt im Jahre 2016 zusammengestellt. Um Vergleichbarkeit
zwischen den Daten Deutschlands, Europas und der Welt zu erzielen, weichen die Werte
teilweise von den im entsprechenden Berichtsteil ausgewiesenen Werten ab. Die
statistischen Grundlagen der in der Ubersicht zusammengestellten Daten sind fir die
NachfragegrofRen Buchungsdaten von Sabre Market Intelligence und fiir die Angebotsgréfien
OAG-Daten. Die im Bericht aufgezeigten Daten fulen auf deutlich umfangreicherem
statistischem Quellenmaterial aus Deutschland, von EUROSTAT und internationalen
Institutionen wie der ICAO.

Nach dem Krisenjahr 2009, in dem das Passagieraufkommen Deutschlands um 4,6 % auf
92 Mio. Einsteiger auf den deutschen Flughafen zurlickgegangen ist, hat sich der Luftverkehr
in den Folgejahren erholt und erreichte in 2015 ein Volumen von nahezu 110 Mio.
Einsteigern. Im Berichtsjahr 2016 hat der Luftverkehr weiter zugenommen, so dass das
Passagieraufkommen bei Gber 115 Mio. Einsteigern lag. Damit hat der Luftverkehr in den
Jahren seit 2009 um Uber 23 Mio. Einsteiger bzw. um gut 25 % zugenommen. In gleichem
Zeitraum ist der Passagierverkehr in Europa um 33 % auf 912 Mio. beférderte Personen und
im globalen Luftverkehr um 51 % auf 3.961 Mio. Passagiere gestiegen. Das deutlich hdhere
Wachstum im globalen Luftverkehr wird primar durch den Asienverkehr verursacht, der
mittlerweile ein héheres Volumen hat als der bis dato fihrende Nordamerikaverkehr.
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Das Luftfrachtaufkommen an den deutschen Flughafen ist nach einer deutlichen Erholung
nach dem Krisenjahr 2009 in den Folgejahren bis 2014 wieder leicht zurlickgegangen auf ein
Aufkommen von 2,3 Mio. Tonnen eingeladener Fracht. Im Jahre 2015 ist es erstmalig wieder
leicht um 1 % angestiegen. 2016 liegt das Wachstum bei Uber 3 Prozent und erreicht einen
Wert von 2,5 Mio. Tonnen. Damit lag das Fracht- und Postaufkommen noch um 32 % Uber
dem Wert des Jahres 2009 (1,9 Mio. Tonnen). An den Flughafen der EU28-Mitgliedsstaaten
wurden im Jahr 2016 insgesamt ca. 15,2 Mio.t Fracht und Post umgeschlagen. Diese
Menge umfasst sowohl eingeladene wie auch ausgeladene Sendungen. Das
Gesamtaufkommen setzt sich aus den drei Komponenten innerstaatlich transportierte Post
und Fracht (0,56 Mio. t) und grenziiberschreitende Sendungen zwischen den EU-Landern
(2,67 Mio. t) sowie mit Landern aulerhalb der EU (11,95 Mio. t) zusammen. Im Vergleich
zum Vorjahr ist das Gesamtaufkommen aller Fracht- und Postsendungen um 4,1 %
gestiegen. Das Frachtaufkommen im weltweiten Luftverkehr wird von der ICAO fir das Jahr
2016 mit 52,6 Mio. Tonnen angegeben. Im Vergleich zum Vorjahr ergab sich ein Zuwachs
des Frachtaufkommens um 4,0 %. Zwischen 2007 bis 2016 wuchs das weltweite
Luftfrachtaufkommen um insgesamt 27,7 % von 41,2 Mio. t im Ausgangsjahr.

Das Flugaufkommen ist in den letzten Jahren weltweit nur verhalten und langsamer als das
Passagieraufkommen gewachsen, da die Fluggesellschaften in den letzten Jahren mehr und
mehr Fluggerat mit hoéherer Sitzplatzkapazitat eingesetzt haben. In Deutschland ist das
Flugaufkommen seit dem Jahre 2008 ricklaufig, allerdings ist diese Tendenz im Jahre 2014
zum Stillstand gekommen und seitdem wieder ansteigend. Das Flugaufkommen im
Passagierverkehr Deutschlands ist im Berichtsjahr 2016 um 2,6 % auf 923 Tsd. Fluge leicht
gestiegen. Im Netz von weltweit ca. 2.500 Flughafen wurden ca. 35,5 Mio. Passagierflige
von den Fluggesellschaften durchgeflhrt, davon im Verkehr mit und in Europa 8,235 Mio.
Fluge.

Die angebotene Verkehrsleistung im Luftverkehr, gemessen in Sitz-km, ist insbesondere im
globalen Verkehr eine wichtige Kenngrof3e, die noch direkter als das Flugaufkommen den
Umfang der Flugleistungen der Airlines wiedergibt. Weltweit sind im Jahre 2016
Verkehrsleistungen von ca. 8.727 Mrd. Sitz-km angeboten worden, sie sind damit gegentber
dem Vorjahr um 7,1 % gestiegen. Das Passagieraufkommen ist dagegen in dem Jahr
weltweit um 8,1 % gewachsen. Das bedeutet, dass nicht mehr wie in den meisten Vorjahren
die Durchschnittsdistanzen der Flige zugenommen, sondern sich im letzten Jahr verkirzt
haben.

Die weltweit grofiten Fluggesellschaften sind in den USA beheimatet. War es im Jahre 2009
noch Southwest mit Uber 50 Mio. Passagieren (Einsteigern), so war in 2010 nach der Fusion
mit Northwest Delta Air Lines die grélite Fluggesellschaft. Im Jahre 2015 fusionierte
American Airlines mit US Airways und wuchs damit zur gréten Fluggesellschaft weltweit. Im
Berichtsjahr 2016 war zwar Southwest Airlines mit 154 Mio. Einsteigern die grofte
Einzelfluggesellschaft, nimmt man jedoch die fusionierten Gesellschaften von American
Airlines und Delta Air Lines als jeweils eine Fluggesellschaft, so sind American Airlines mit
nahezu 200 Mio. und Delta Air Lines mit 184 Mio. Passagieren die gréfite und zweitgrofite
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Airline der Welt. Der irische Low Cost Carrier Ryanair ist mit 104 Mio. Einsteigern die grofite
Fluggesellschaft in Europa, gefolgt von dem Airlineverbund von Air France und KLM mit
80,2 Mio. Passagieren und dem britischen Low Cost Carrier easyjet mit 73 Mio. Erst an
vierter Stelle folgt die Lufthansa mit 62,4 Mio. Einsteigern, die allerdings in Deutschland
unangefochten die grote Fluggesellschaft mit 31,3 Mio. Einsteigern bleibt.

Vergleicht man die Fluggesellschaften nach den Fligen, ergibt sich ein etwas anderes Bild,
Ryanair ist zwar mit 651 Tsd. Flliigen (Starts) die grofite Fluggesellschaft Europas, die grofite
Gesellschaft weltweit ist jedoch American Airlines mit 2.317 Tsd. Flugen. Dabei hat Ryanair
das Flugaufkommen mit 13,3 % am meisten steigern kdénnen, wohingegen das Flug-
aufkommen von Lufthansa im Berichtsjahr sogar mit -1,2 % leicht rucklaufig war. Dieser
Rickgang ist hauptsachlich auf die Umwandlung von dezentralen Diensten der Lufthansa in
Deutschland und Europa in Low Cost Verbindungen von Germanwings zurlckzufuhren.

Ahnlich wie die Fluggesellschaften finden sich auch die groBten Flughafen in den USA. Unter
den zehn groten Flughafen weltweit befinden sich drei US-Flughafen, namlich Atlanta, Los
Angeles und Chicago. Der seit Jahren grofdte Flughafen ist Atlanta mit ca. 51,0 Mio.
Passagieren (Einsteigern) in 2016. Er ist der Heimat- und Hubflughafen von Delta Air Lines,
dem zweitgréfliten Carrier weltweit. Allerdings ist der zweitgrofite Flughafen nicht mehr ein
US-Flughafen, sondern Peking mit 47,2 Mio. Einsteigern, gefolgt von dem Emirates-Hub
Dubai mit 41,8 Mio. Einsteigern. Atlanta ist auch der Flughafen mit dem hdochsten
Flugaufkommen, namlich 438 Tsd. Starts, gefolgt von Chicago mit 434 Tsd. und von Los
Angeles mit 348,5 Tsd. Starts. In Europa ist London Heathrow mit 238 Tsd. Fligen als auch
mit 38,1 Mio. Einsteigern der verkehrsreichste Flughafen. In Deutschland ist Frankfurt seit
langem der grofte Flughafen, sowohl nach Einsteigern (31,3 Mio.) wie auch nach Fligen
(227,3 Tsd.).

Dem Wesen nach ist der Luftverkehr im Gegensatz zu den Bodenverkehrstragern in den
meisten Landern sowohl im Passagebereich wie auch im Frachtbereich international
ausgerichtet. Die groRe Ausnahme bilden die USA, wo mehr als 90 % des Luftverkehrs
binnenlandischer Verkehr ist. Bezogen auf Deutschland fliegen vier von flnf Passagieren im
grenziuberschreitenden Verkehr. Weltweit betragt der Anteil des internationalen
Passagieraufkommens wegen der grof3en binnenldndischen Verkehre in den USA und China
ca. 40 %, wohingegen der Anteil der Verkehrsleistung, die auf internationalen Strecken
erbracht wird, wegen der groReren Streckenentfernungen ca. 63 % ausmacht. Den mit
Abstand grofdten Verkehrsstrom zwischen den Weltregionen findet man auf der
Nordatlantikroute zwischen Nordamerika und Europa, im Jahre 2016 stieg die
Verkehrsleistung hier um 2,6 % auf 480,5 Mrd. Passagierkilometer an. Der Strom zwischen
Europa und dem Fernen Osten ist mit 437 Mrd. Passagierkilometern (+ 1,8 %) der
zweitgroflte Strom, es folgen die Stréme auf der Pazifikroute zwischen Nordamerika und
dem Fernen Osten mit 324,6 Mrd., dem Nahen und Fernen Osten mit 300 Mrd. und
zwischen Europa und dem Nahen Osten mit fast 230,7 Mrd. Passagierkilometern. Der
starkste Luftverkehrsstrom in Europa ist der durch den Urlaubsverkehr gekennzeichnete
Verkehr zwischen dem Vereinigten Konigreich und Spanien mit 41,4 Mio. Flugreisenden, der
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im Jahr 2005/16 sogar noch um 16 % zugenommen hat. Es folgt der entsprechende Strom
zwischen Deutschland und Spanien mit 27,4 Mio. Passagieren, der damit auch den starksten
internationalen Verkehrsstrom Deutschlands darstellt.

Zu den Neuerungen im Low Cost-Bereich (s. 8. Sonderbeitrag) gehort auch die Aufnahme
von mehr und mehr Interkont-Diensten. Seit Herbst 2015 bietet auch die Eurowings
interkontinentale Low Cost Verkehre an. Von den rund 310 Germanwingsstrecken im
Sommer 2015 wurden 129 auch schon im Jahr 2012 vor der Umstrukturierung beflogen, 99
sind von Lufthansa zu Germanwings verschoben worden, und 82 sind neu hinzu gekommen,
28 von den Strecken aus dem Jahr 2012 wurden jedoch auch wieder eingestellt. 2016 und
2017 gibt es einen weiteren Ausbau der Low Cost Angebote in Deutschland. Im Interkont-
Bereich hat Eurowings alleine die Zahl der Fliige von 59 Starts pro Woche in 2015 auf 109 in
2017 vergréBert. Innereuropdisch haben besonders stark Eurowings/Germanwings und
Ryanair das Angebot von Deutschland ausgebaut, Transavia konnte mit der Errichtung einer
Basis in Minchen zwar ihr Netz ausdehnen, hat allerdings diese Ende 2017 wieder
aufgegeben.
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i DLR

Ubersicht der Luftverkehrsentwicklung im Jahre 2016

Deutschland | Quelle | Europa Quelle Welt Quelle
Passagieraufkommen 115,5 Mio. 911,9 Mio. 3.961 Mio.
[Einsteiger, %] +54% Sabre | 4 8.0 % Sabre | 81 9% Sabre
Flugaufkommen im
Passagierverkehr 937,5 Tsd. 8.235 Tsd. 35,5 Mio.
[Starts, %] +2,8% OAG +4,8% OAG +4.2% OAG
Verkehrsleistung
272,8 Mrd. 2.120 Mrd. 8.727 Mrd.
. 0, b
[Available Seat Km, %] +43% OAG +6.4% OAG F71% OAG
e, | | | s oo
g 31,2 Mio. Sabre | 104,0 Mio. Sabre . Sabre
[Aufkommen, %] 153,9 Mio.
+1,5% +20,9%
+6,1 %
Grolite Airline Lufthansa Ryanair ﬁir:"i':;an
nach Starts 308,3 Tsd. OAG 651,4 Tsd. OAG 2317 Tsd OAG
[Aufkommen, %] -1,2% +13,3% | '
-1,4 %
Grolter Flughafen nach | Frankfurt London LHR Atlanta
Einsteigern 31,3 Mio. Sabre | 38,1 Mio. Sabre 51,0 Mio. Sabre
[Aufkommen, %] +1,0% +25% +51%
GroRter Flughafen nach | Frankfurt London LHR Atlanta
Starts 227,3 Tsd. OAG 238,0 Tsd. OAG 437,5Tsd. | OAG
[Aufkommen, %] -1,1% +0,4 % +1,6 %
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2 Verkehrsstrome im innerdeutschen und grenziuber-
schreitenden Luftverkehr

Im  folgenden  Kapitel werden  detailliert die

Die aktuellen Monats- Verkehrsstrome innerhalb Deutschlands sowie zwischen
werte veroffentlicht das Deutschland und verschiedenen Regionen in der Welt
DLR unter dargestellt. Die Passagier- und Frachtstréme auf Strecken
http://www.dIr.de/fw beziehungsweise zwischen Regionen spiegeln die

Luftverkehrsnachfrage wider, die in Wechselwirkung mit
dem Luftverkehrsangebot, den Fligen, steht. Im Anhang befinden sich die aktuellen
Aufkommenswerte der Flughafen fir das Jahr 2016, differenziert nach den verschiedenen
Reisezielgebieten sowie den Merkmalen: Durchgefiihrte Flige, Passagiere an Bord und
Fracht an Bord.

2.1 Passagierverkehr

Abbildung 2-1 zeigt, wie sich die Zahl der Passagiere in die Zielgebiete Deutschland, Europa
und Ubrige Kontinente (Interkont) entwickelt hat. Dazu werden diejenigen abfliegenden
Passagiere betrachtet, die an den ausgewahlten Flughafen in Flugzeugen sitzen und deren
nachster Landeflughafen in dem jeweiligen Zielgebiet liegt. Wie ersichtlich, gibt es einen
stetigen Anstieg des Passagieraufkommens in dem betrachteten Zeitraum seit 2002,
lediglich unterbrochen durch die die Finanzkrise in den Jahren 2008/2009. Wahrend das
Netz der deutschen Flughafen bis zum Jahr 2003 nur die 17 groRen internationalen
Verkehrsflughafen umfasste, gab es im Jahr 2004 eine Ausweitung der ausgewahlten
deutschen Flughafen um sechs weitere (Dortmund, Friedrichshafen, Hahn, Karlsruhe/Baden-
Baden, Libeck und Paderborn). Dadurch ist u.a. auch der starke Anstieg in diesem Zeitraum
zurtckzufihren. Im Jahr 2005 ist mit Niederrhein ein weiterer Flughafen in die Gruppe der
betrachteten Flughafen aufgenommen worden. 2006 folgte der Flughafen Rostock, 2008 die
Flughafen Memmingen und Zweibricken und seit 2011 ist der Flughafen Sylt in die
Betrachtung mit aufgenommen. Im Jahr 2015 reduziert sich die Anzahl der ausgewahlten
Flughafen auf 25, da der Flughafen Zweibriicken ab Ende 2014 den Flugbetrieb eingestellt
hat und auch in Libeck ab 2016 keine Linienflige mehr stattfinden.

Der bereits beschriebene Anstieg des Fluggastaufkommens der letzten 15 Jahre verteilt sich
auf die einzelnen Zielregionen unterschiedlich. Die Saulen in Abbildung 2-1 zeigen die
Anzahl der jeweiligen Einsteiger (einschliellich der insgesamt geringen Zahl der
Transitpassagiere) zu den genannten Zielgebieten und weisen einen ahnlichen Verlauf auf.
Dabei zeigt sich, dass die Anzahl der Passagiere, die zu europaischen Streckenzielen
starten, bisher starker wuchs als die der Einsteiger zu Zielflughafen innerhalb Deutschlands.
So wuchs der Anteil der Passagiere, deren nachster Streckenflughafen in Europa liegt, von
rund 53 % im Jahr 2002 auf 62 % im Jahr 2016. Im gleichen Zeitraum von 2002 bis 2016 fiel
der Anteil der Passagiere auf innerdeutschen Fligen von ca. 30 % auf 21 %. Der Anteil der
Passagiere an Bord von Fligen zu interkontinentalen Zielen hielt sich wahrenddessen auf
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einem Niveau um 17 %. Im Vergleich zum Jahr 2015 hat die Anzahl der Interkontpassagiere
nur um rund 0,5 % zugenommen, im Europaverkehr dagegen ist sie um Uber 4,6 %,
innerhalb Deutschlands um rund 2,7 % angestiegen.

Insgesamt wurden mit rund 112 Mio. abfliegenden Passagieren auf den betrachteten
deutschen Flughafen im Jahr 2016 ein Hochstwert erreicht. Zusammen betrachtet weisen
alle drei Zielgebiete einen Anstieg gegenlber 2015 von 3,5 % auf.
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Abbildung 2-1: Entwicklung des Passagieraufkommens an den ausgewahlten deutschen Flughéafen
nach Streckenzielgebieten

Quelle: Statistisches Bundesamt, DLR
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Abbildung 2-2: Passagieraufkommen auf den zehn aufkommensstarksten innerdeutschen Strecken im
Jahr 2016

Quelle: Statistisches Bundesamt, DLR

Die zehn aufkommensstarksten innerdeutschen Flugverbindungen — gemessen an der
Anzahl der auf der jeweiligen Strecke befoérderten Passagiere — flr das Jahr 2016 zeigt
Abbildung 2-2. Von samtlichen innerdeutsch beférderten Flugpassagieren (23,8 Mio.) entfallt
auf diese Relationen ein Anteil von rund 62 % mit zusammen knapp 14,9 Mio. Personen. Die
Flughafen Munchen und Berlin sind hierbei jeweils auf funf Strecken vertreten.

In Abbildung 2-3 werden grenzuberschreitende Einsteigerstrome von Deutschland zu
ausgewahlten Zielregionen dargestellt. Zu erkennen sind die Strome des Jahres 2016 von
den 25 ausgewahlten Flughafen in Deutschland zu den jeweiligen Zielgebieten.
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Abbildung 2-3: Grenziiberschreitende Flugreisen im Jahr 2016 (Einsteiger in Tsd.)
Quelle: Statistisches Bundesamt, DLR

Auf die abgebildeten Warmwasser-Urlaubsregionen in  Sldeuropa (Spanien-
Festland/Portugal, Kanaren, Balearen, Griechenland/Zypern, Turkei), entfallen mit rund
25,1 Mio. Einsteiger 37 % aller Europa-Einsteiger.

Bei den Interkont-Relationen mit insgesamt 23,5 Mio. Einsteigern dominiert der Nordatlantik-
Verkehr: 34,9 % der Interkont-Einsteiger flogen in die Region Nordamerika (Kanada, USA,
Mexiko), allein 6,6 Mio. in die Vereinigten Staaten. Wie stark dieser Reisestrom ist, zeigt
folgender Vergleich: Der Gesamtstrom nach Asien mit einer grofien Anzahl von Zielgebieten
(ohne GUS-Lander) lag nur um etwa 2,9 Mio. Einsteigern hoher als der Strom in die USA
allein.
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2.2 Entwicklung der Low Cost Angebote in Deutschland

Mehrere Jahre spater als in den USA sowie im Verkehr zwischen Irland und England haben
sich Low Cost Carrier, die durch reduzierte Kosten, einfache strukturierte
Luftverkehrsdienste und vergleichsweise niedrige Preise gekennzeichnet sind, in
Deutschland etabliert. Von einem Netz mit Low Cost 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
gegrundet wurden und von KoéIn/Bonn aus Billigflige anboten. Davor wurden lediglich 26
Strecken beflogen.

Die im Low Cost Bereich tatigen Airlines gestalten ihr Angebot zum Teil sehr unterschiedlich.
Auf Grund dieser Inhomogenitat lassen sich nur wenige eindeutige Abgrenzungskriterien fur
das Marktsegment Low Cost definieren, wie z.B. niedrige Preise und ihre generelle
Verflgbarkeit, oder Direktvertrieb Uber das Internet. Es besteht deshalb in einigen Fallen ein
gewisser Ermessensspielraum in der Zuordnung einer Luftverkehrsgesellschaft zum Low
Cost (LC)-Segment, somit erhebt diese Untersuchung keinen Anspruch auf Vollstandigkeit.
Bei einigen Fluggesellschaften findet darUber hinaus eine Anndherung oder sogar
Verschmelzung der Geschaftsmodelle statt, die eine eindeutige Zuordnung zum Low Cost
Markt zusatzlich erschwert. Dazu zahlte z.B. die Fluggesellschaft Air Berlin, die im August
2017 Konkurs angemeldet hat. Um eine Vergleichbarkeit mit vorherigen Ausgaben zu
gewabhrleisten, soll daher das bisher von Air Berlin betrachtete Segment der preisglnstigen
Flugangebote noch nachrichtlich erwahnt werden, ansonsten werden auch die
Vergangenheitswerte ohne Air Berlin Fliige ausgewiesen.

Nach einer starken Wachstumsphase ab 2002 zeichnete sich die Entwicklung im Segment
der Low Cost Angebote innerhalb des Luftverkehrs Deutschlands seit etwa dem Jahr 2008
durch eine gebremste Dynamik aus (Abbildung 2-4). Wahrend in anderen Bereichen des
Luftverkehrs ab Mitte 2008 ricklaufige Tendenzen zu erkennen waren, konnte der Low Cost
Verkehr in dem Jahr sein Streckennetz noch weiter ausbauen. Erst ab Anfang 2009 waren
auch hier deutliche Rickgange zu erkennen. Im Sommer 2009 konnte dagegen der
Hochststand an angebotenen Strecken aus dem Jahr 2008 wieder erreicht werden. Dieses
Wachstum setzte sich auch 2010 fort. Dabei stieg die Anzahl der Strecken um Gber 7 % auf
675 und die Zahl der Starts um rund 6 %. Somit war der LC-Markt durch die Wirtschaftskrise
nicht so stark betroffen wie der Verkehr der klassischen Liniengesellschaften. Zwischendurch
zeigten sich aber auch hier erste Sattigungstendenzen. Im Jahr 2011 war zum ersten Mal in
einer Sommerperiode ein starker Riickgang im Low Cost Verkehr festzustellen. So sank die
Anzahl der Strecken um 6 % von 675 im Jahr 2010 auf 635 im Sommer 2011. Im Jahr 2012
ist erneut ein Anstieg auf 648 Strecken festzustellen, der sich auch 2013 um 1,5 % auf 658
Strecken fortsetzte. Generell schwankte einige Jahre der Wert um rund 650 Strecken im Low
Cost Verkehr. Im Jahr 2014 gibt es Veranderungen im Low Cost Markt und erstmalig ist
wieder ein groReres Streckenwachstum auf 723 Strecken festzustellen. Jedoch ist dieses
u.a. darauf zurickzufuhren, dass Lufthansa und Germanwings sich in einer
Umstrukturierungsphase befanden, wobei die neue Germanwings alle deutschen und
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europaischen Strecken von Lufthansa Ubernommen hat auller von und zu den
Drehkreuzflughafen Frankfurt und Minchen. Zusatzlich sind aber auch echte neue Strecken
hinzugekommen. Von den rund 310 Germanwingsstrecken im Sommer 2015 wurden 129
auch schon im Jahr 2012, vor der Umstrukturierung, beflogen, 99 sind von Lufthansa zu
Germanwings verschoben worden, und 82 sind neu hinzu gekommen, 28 von den Strecken
aus dem Jahr 2012 wurden jedoch auch wieder eingestellt. Ende 2015 begann mit
Eurowings, eine weitere Tochter von Lufthansa, der Start in den Langstrecken Low Cost
Markt ab Deutschland. Die Gesellschaft dient gleichzeitig als Plattform in der kiinftig alle Low
Cost Aktivitaten von Lufthansa gebundelt werden und in die Germanwings integriert wird.
Nachdem Transavia im Jahr 2016 eine Basis in Mdinchen gegrindete hat und
innerdeutschen Verkehr zwischen Munchen und Berlin angeboten hat, anderte man bei
Germanwings die bisherige Strategie und errichtete im Sommer 2017 eine eigene Basis in
Munchen, sodass es erneut zu einem sprunghaften Anstieg bei Eurowings/Germanwings
kommt, da bisherige Lufthansastrecken ab jetzt von Eurowings/Germanwings angeboten
werden. Neben 20 bisherigen Lufthansastrecken auf denen es lediglich zu einer
Verschiebung kommt, gibt es aber zusatzlich auch 10 neue Eurowings/Germanwings-
strecken. Bericksichtigt man wie in der Vergangenheit auch einen Teil der européischen
Angebote von Air Berlin mit, so gibt es einen Anstieg um 20,1 % von 780 auf 856
unterschiedliche Strecken, ohne Air Berlin liegt das Wachstum bei 25,9 % von 700 auf 802
Strecken. Besonders stark in Deutschland hat Ryanair das Angebot im Vergleich zum
Vorjahr ausgebaut.

Dabei wurden 2017 in der dritten Juliwoche 4.993 bzw. 7.313 Flige (mit Berlicksichtigung
von Teilbereichen von Air Berlin) durchgefiihrt (2016: 4.374 bzw. 6.706 Flige), auf denen im
Mittel etwa 161 Sitze pro Flug, vorgehalten wurden. Generell sind einige kleinere
auslandische Gesellschaften im deutschen Markt nicht mehr zu finden. Da die grof3en Linien-
und Ferienfluggesellschaften mit eigenen begrenzten Angeboten ebenfalls Anstrengungen
unternehmen, in diesen Markt vorzudringen, wird es immer schwieriger, eine scharfe
Trennung zu finden.
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Abbildung 2-4: Entwicklung der Low Cost Verkehre in Deutschland
Quelle: OAG, DLR

Abbildung 2-5 zeigt, dass Fluggesellschaften mit einer hohen Anzahl an Low Cost
Angeboten ihre Netze in anderer Weise als etablierte Netzcarrier entwickeln. Wahrend sich
letztere in der Vergangenheit durch Hub-and-Spoke-Systeme zwischen Hauptstadten und
grolen Zentren mit zusatzlichen Direktdiensten zwischen nachfragestarken Stadtregionen
entwickelt haben, erweitern diese ihre Netze vornehmlich im Punkt-zu-Punkt-Verkehr von
einmal etablierten Knoten aus zu Zielen, die zwar auch eine gewisse Nachfragestarke
aufweisen, die jedoch nicht zu den gréldten Agglomerationen oder Stadtregionen zdhlen
muassen. Als Destinationen eignen sich vielfach Flughafen in Regionen mit touristischem
Potential, insbesondere im mediterranen Raum, aber auch Stadtregionen mit einer grof3en
Bevolkerungsanzahl, einer hohen Wirtschaftskraft oder mit politischem Zentrum, wie z.B. die
Hauptstadte in den zentraleuropaischen Landern. Nachdem mehrere Gesellschaften mit
preiswerten Flugangeboten auch innerdeutschen Verkehr angeboten haben, flhrte im
Frihjahr 2008 auch Ryanair mit der Strecke Hahn-Libeck innerdeutschen Verkehr ein. Die
Einfihrung der Luftverkehrssteuer 2011 war nach Angaben von Ryanair ein Grund, dass
diese Flige eingestellt worden sind. Seit Herbst 2015 gibt es mit der Strecke Kdln — Berlin
erneut innerdeutschen Verkehr von Ryanair und mit der Errichtung einer Basis in Minchen
verbindet Transavia seit Sommer 2016 die Landeshauptstadt Bayerns mit Berlin, stellte
diese jedoch im Herbst 2017 wieder ein. Beliebteste Ziellander sind nach Deutschland die
Lander Spanien, Grof3britannien und Italien. Lasst man das bisherige Low Cost Segment von
Air Berlin auer acht, sind Germanwings/Eurowings und Ryanair neben 16 weiteren
Gesellschaften die grofiten Low Cost Anbieter in Deutschland. Wahrend Ryanair auch in der
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Krise stark gewachsen ist, ist z.B. TUIfly dagegen aus dem Low Cost Markt ausgestiegen
und widmet sich wieder mehr dem Touristikverkehr. Dabei sind die Stadteverbindungen zu
einem grof3en Teil von Air Berlin iGbernommen worden. Nachdem Ryanair im Jahr 2011, dem
Jahr der EinfUhrung einer Luftverkehrssteuer in Deutschland sein Angebot um knapp 30 %
bei den Fligen und 8 % bei den Strecken reduzierte, gab es in 2012 einen Anstieg des
Flugangebots um rund 12 % mehr Starts und sogar rund 16 % mehr Strecken. Auch 2013
setzte sich die Expansion mit 7,6 % mehr Starts und 12,3 % mehr Strecken fort, welche 2014
aber aufgrund von Flugzeugengpassen wieder zurlickgenommen wurde. 2015 blieb das
Angebot mit 169 Strecken konstant, 41 weniger als im Jahr 2013, dem Jahr mit der héchsten
Anzahl von Ryanairstrecken in Deutschland. 2016 gab es einen Anstieg um Uber 12 % auf
190 Strecken und 2017 eine weitere Erhéhung um fast 28 %, sodass mit 243
unterschiedlichen Strecken ein neuer Rekord von Ryanair in Deutschland erreicht wird.
Dabei werden in jungerer Zeit auch verstarkt Grol3flughafen mit in den Flugplan von Ryanair
aufgenommen. Daneben bietet diese Gesellschaft inzwischen Pakete an, die z.B. Premium
Check-in beinhalten und an Premiumkunden oder Geschéftsreisende adressiert sind aber
auch Umsteigeverbindungen z.B. in Mailand oder Rom. Es zeigt sich, dass sich die
unterschiedlichen Geschaftsmodelle aufeinander zubewegen und die Gesellschaften ihre
urspringliche Strategie aufweichen, denn auch die etablierten Fluggesellschaften bieten
mittlerweile nicht nur Flige an, die einen gewissen Service, wie Verpflegung oder Zeitschrift
beinhalten, sondern auch Flige ohne irgendwelche Zusatzleistungen zu gulnstigeren
Preisen. Bei Germanwings/Eurowings ist u.a. infolge der Ubernahme von dezentralen
Deutschland- und Europastrecken von Lufthansa auler vom Flughafen Frankfurt sowie
durch die Integration in Eurowings die Anzahl der Starts sowie der Strecken gestiegen. Dies
ist generell ein neuer Trend auch in Europa, dass etablierte ehemalige National Carrier
eigene Tochtergesellschaften grinden, die im europaischen Low Cost Markt tatig werden,
wie z.B. Iberia mit ihren Tochtergesellschaften Iberia Express und Vueling. Weitere neue
Tendenzen sind im Interkont Low Cost Verkehr in Europa zu erkennen. So weist die
norwegische Fluggesellschaft Norwegian mit neuem Fluggerat, der B787, Flige von Oslo,
Kopenhagen, Stockholm und London-Gatwick sowie Paris und Barcelona nach Asien
(Bangkok) und Nordamerika (New York, Los Angeles, Orlando, Fort Lauderdale und
Oakland) aus. Durch die Ubernahme eines neuen Flugzeugtyps der B737 Max 8 im Sommer
2017 fliegt Norwegian auch zwischen nicht so aufkommensstarken Flughafen wie, z.B.
Bergen, Cork oder Edinburgh in Europa und Providence, Newburgh und Hartford-Bradley in
der Nahe von Boston und New York nach Amerika. Im November 2015 hat es eine weitere
Umstrukturierung bei Lufthansa und Germanwings gegeben. Germanwings wird seitdem in
Eurowings integriert, eine weitere Tochter von Lufthansa, die bisher vorwiegend im
Regionalluftverkehr tatig war. Diese Gesellschaft hat ihren Standort in Kéin/Bonn und bietet
neben dem europdischen Low Cost Verkehr erstmalig auch Langstrecken Low Cost
Verkehre ab Deutschland an, u.a. nach Asien und Amerika. Geflogen wird mit Flugzeugen
des Typs A330. Nach Bekanntgabe der Insolvenz von Air Berlin kiindigte Eurowings an ab
Winter 2017/2018 auch von Disseldorf aus Langstreckenverkehre in die Karibik anzubieten.
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Abbildung 2-5: Streckennetz der Low Cost-Carrier von und nach Deutschland im Juli 2017

Quelle: OAG, DLR

2.3 Luftfracht und Luftpost

Die Entwicklung des Fracht- und Postaufkommens auf den deutschen Flughafen ist in
Abbildung 2-6 wiedergegeben. Uber den Zeitraum von 2002 bis 2008 nimmt die Summe der
beforderten Fracht insgesamt deutlich zu. Im Jahr 2009 kommt es aufgrund der
Wirtschaftskrise insgesamt zu einem rund 4 %igen Rickgang, im Jahr darauf dagegen zu
einem Wachstum von uber 22 %, gefolgt von einem weiteren Wachstum um 8 % im Jahr
2011. Es folgt ein erneuter Rickgang in 2012 um 2,8 % und 2013 um weitere 0,8 %. 2014
stagnierte der Wert auf dem Vorjahresniveau und steigt 2015 um rund 1 % an. 2016 liegt das
Wachstum bei Uber 3 Prozent und erreicht einen Wert von 2,5 Mio. Tonnen. Beim Vergleich
der jahrlichen Aufkommen ist zu beachten, dass ab dem Jahr 2003 die Aufkommen der
sechs neu hinzu gekommenen Flughafen, ab 2005 die Werte des Flughafens Niederrhein,
ab 2006 die des Flughafens Rostock, ab 2008 Memmingen und Zweibricken sowie ab 2011
der Flughafen Sylt mit einbezogen sind. In den Jahren 2001 und 2009 sind jeweils
Rickgange im Gesamtfrachtaufkommen im Zusammenhang mit regionalen und globalen
Krisen zu verzeichnen.
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Im Luftfracht- und -postverkehr von Deutschland zu europaischen Ziellandern waren in den
vergangenen Jahren vergleichsweise schwache Zuwachse zu verzeichnen. Einem starken
Anstieg im Jahr 2008 folgte ein leichter Riickgang in 2009, gefolgt von einem weiteren
starken Anstieg um 12 % im Jahr 2010 und von 6 % im Jahr 2011 sowie einem Ruckgang
von 2 % im Jahr 2012. Auch hier verringerte sich der Rickgang 2013 auf nur noch 0,6 % und
erreichte 2014 mit 1,4 % wieder ein positives Wachstum, welches sich 2015 mit 2,9 % und
2016 mit Uber 6 % fortsetzte. Demgegenlber gab es beim Interkont-Verkehr durchweg recht
starke Zuwachse von 827 Tsd. Tonnen im Jahr 2002 auf fast 1,2 Mio. Tonnen im Jahr 2008.
Nach einem Ruckgang um 5,2 % im Jahr 2009 folgte ein Anstieg von uber 30 % im Jahr
2010 und rund 9 % im Jahr 2011, besonders in die Regionen Amerika und Asien. 2012 gibt
es dagegen einen Rickgang um 3 % auf 1,5 Mio. Tonnen. Auch in den Jahren 2013 bis
2015 setzte sich der Ruckgang fort, lag dabei jedoch jeweils unter 1 %. 2016 gibt es nach 5
Jahren erstmalig wieder einen Anstieg um 1,4 %. Im innerdeutschen Verkehr gab es im Jahr
2016 ein Wachstum von rund 6,6 %, gegenlber einem Wachstum im Vorjahr von 1,5 % auf
insgesamt rund 128 Tsd. Tonnen. Aufgrund dieser Entwicklungen haben sich die einzelnen
Anteile der verschiedenen Zielregionen am Gesamtaufkommen signifikant verschoben:
Wahrend Deutschland 2002 noch Ziel von 12 % des Gesamtaufkommens war, betrug dieser
Wert im Jahr 2016 nur noch rund 5 %. Demgegenuber stieg der Anteil der Zielregion
Interkont am Gesamtaufkommen von 59 % im Jahr 2002 auf 61% im Jahr 2016 an. Hierbei
ist zu beachten, dass es sich bei den angegebenen Regionen um Streckenzielregionen
handelt. Das Gut wird also gegebenenfalls dort umgeladen und in die eigentliche
Bestimmungszielregion weitertransportiert.

Im Gegensatz zum Passagierluftverkehr kann das Aufkommen im Luftfrachtverkehr je nach
Richtung einer Relation sich deutlich unterscheiden. So bewirkt das Nord-Sid-Gefalle im
Welthandel, dass Flige in Richtung Siden gut ausgelastet sind, aber auf dem Rickweg zur
Heimatdestination haufig nicht voll ausgelastet sind. Daher organisieren Luftfracht-
gesellschaften ihre Flige haufig als Rundflige, um an verschiedenen Destinationen
zusatzliche Fracht an Bord nehmen zu kénnen.
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Abbildung 2-6: Entwicklung des Fracht- und Postaufkommens auf den ausgewahlten deutschen
Flughéfen nach Streckenzielgebieten

Quelle: Statistisches Bundesamt, DLR

Bei der Betrachtung des Aufkommens der in Flugzeugen ab Deutschland beférderten Fracht
bzw. Post nach ausgewahlten Streckenzielen in Abbildung 2-7 fallen zwei Regionen
besonders in den Blick: Nordamerika mit rund 464 Tsd. Tonnen und Asien mit rund 940 Tsd.
Tonnen. Dabei ist das Fracht-/ Postaufkommen nach Amerika um rund 1 % gegeniber 2015
gesunken, die Uberwiegende lange Zeit der hohen positiven Wachstumsraten nach Asien
stagnierte im Jahr 2015 und setze sich 2016 mit 2,5 % fort. Die grof3en Frachtstrdome nach
Nordamerika und Asien korrespondieren mit den hohen Handelsaufkommen zwischen
Deutschland und diesen Zielregionen. Nach Afrika als Streckenziel werden 82 Tsd. Tonnen
transportiert, nach Sidamerika betragt das Frachtaufkommen 40 Tsd. Tonnen. Dabei
erhdhte sich das Aufkommen nach Afrika um 4,4 %, nach Sidamerika ging es um Uber 6 %
zurlck. Innerhalb Europas wird mit 139 Tsd. Tonnen (+ 8 %) die meiste Fracht nach
Grolibritannien/Irland geflogen. Das zweith6chste Aufkommen ist auf der Relation
Deutschland — Frankreich mit 110 Tsd. Tonnen zu finden. Hier gab es eine Steigerung von
rund 5 % gegenuber dem letzten Jahr. Die Russische Foderation und Italien mit rund 91 Tsd.
Tonnen bzw. 85 Tsd. Tonnen sowie Spanien/Portugal mit 75 Tsd. Tonnen liegen auf den
Réangen 3 bis 5. Dabei weist die Russische Foderation nach einem Rickgang von Gber 10 %
im Jahr 2014 einen &hnlich hohen Anstieg in den Jahren 2015 und 2016 auf. Auch nach
Italien ist ein Anstieg von rund 7 % zu erkennen. Ein etwas geringeres Wachstum von 4 %
gibt es in die Tirkei. Nach Schweden und Belgien/Luxemburg, werden jeweils Mengen
zwischen 30 und 42 Tsd. Tonnen beférdert. In der Summe werden von Deutschland ca.

Luftverkehrsbericht 2016 2017-12-14
Version: 1.0 Seite 23



Institut fir Luftverkehrsbericht 2016
Flughafenwesen Daten und Kommentierungen des deutschen
DLR

und Luftverkehr und weltweiten Luftverkehrs

854 Tsd. Tonnen Fracht/Post in das europaische Ausland geflogen. Gegeniber 2015
bedeutet dies einen Anstieg um rund 6 %.

N Wy
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Sid-Amarika

“

Abbildung 2-7: Luftfrachtaufkommen in Tsd. Tonnen nach Streckenzielgebieten 2016
Quelle: Statistisches Bundesamt, DLR

Streckenzielregionen mussen nicht mit den Bestimmungszielregionen identisch sein. Ein
Beispiel dafir ist die Relation Deutschland — Naher Osten, auf der mit rund 305 Tsd. Tonnen
(- 0,6 %) ein ungewdhnlich hohes Streckenaufkommen zu beobachten ist, das nicht
ausschlieBlich die Bestimmungszielregion ,Naher Osten” hat. Die Erklarung fir dieses hohe
Aufkommen liegt u.a. in dem von Emirates SkyCargo in Dubai betriebenen Frachtdrehkreuz.
Luftfracht mit der Streckenzielregion Dubai wird zu groRen Teilen zu anderen
Bestimmungszielregionen weiterbeférdert.
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2.4 Fluge

Der Gewerbliche Luftverkehr Deutschlands setzt sich im Wesentlichen aus dem Linien- und
Charterverkehr zusammen. In Bezug auf den Transport von Personen und Giltern
unterscheidet die amtliche Statistik zwischen Fligen (Starts und Landungen), auf denen
Passagiere und gegebenenfalls auch Fracht und Post transportiert werden — im Folgenden
Passagierflige genannt — und Flligen, bei denen ausschlieRlich Fracht und/oder Post
transportiert wird.

Wie Abbildung 2-8 fir die ausgewahlten 25 Flughéafen zeigt, stellen Passagierflige mit einem
Anteil von rund 95 % der Flugbewegungen den Hauptteil im Linien- und Charterverkehr dar.
Dabei sank der Anteil der (Nur-)Fracht- und Postflige im betrachteten Zeitraum von 4,5 % im
Jahr 2002 auf 4,0 % im Jahr 2007. Seitdem gibt es wieder einen leichten Anstieg, so dass
2016 der Anteil bei 5,3 % lag. Allerdings machte die so transportierte Fracht und Post rund
72 % des Gesamtaufkommens aus, ein ahnlicher Wert wie in 2015. Die Ubrige Menge des
Luftfrachtaufkommens wird als so genannte Beiladung in Passagierfliigen transportiert und
hat in den letzten Jahren geringfuigig abgenommen. Dabei ist der Anteil der Beiladung an
den einzelnen Flughafen unterschiedlich, so liegt er am Flughafen Frankfurt bei rund 38 %,
wahrend er in KéIn/Bonn nur eine kleine Rolle spielt (unter 1 %).
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Abbildung 2-8: Flugbewegungsaufkommen im Linien- und Charterverkehr (Starts und Landungen auf
den ausgewahlten Flughéafen)

Quelle: Statistisches Bundesamt, DLR
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Die Aufteilung der Passagier- sowie Fracht- und Postflige im Linien- und Charterverkehr auf
Ziele in den Regionen Deutschland, Europa und Interkont in Abbildung 2-9 zeigt, dass das
Wachstum des Flugbewegungsaufkommens der vergangenen 15 Jahre vor allem durch eine
Zunahme des Verkehrs in das europaische Ausland gekennzeichnet war. Wahrend die Zahl
der Starts im Inlandsverkehr (Netz der ausgewahlten Verkehrsflughafen) in der Zeit von 2002
bis 2016 einen Rickgang von 11 %, von ca. 273 Tsd. in 2002 auf ca. 242 Tsd. Flige in 2016
aufweist, gab es im grenziberschreitenden Verkehr in demselben Zeitraum einen Zuwachs
um rund 34 % von ca. 547 Tsd. auf 733 Tsd. Starts. Lag der Anteil des Inlandsverkehrs im
Jahre 2002 noch bei 33 %, so ging er bis zum Jahr 2016 auf unter 25 % zurlck.
Entsprechend nahm der Anteil der Starts im grenziberschreitenden Verkehr von 67 % auf
mehr als 75 % zu.

Der grenziberschreitende Verkehr ist wesentlich gepragt von Fligen in die europaischen
Zielgebiete. Dorthin starteten Uber die Jahre recht konstant zwischen 85 % - 88 % aller
grenzuberschreitenden Flige. Die ubrigen 12 % - 15 % entfallen auf den interkontinentalen
Verkehr, zu dem auch die beiden Regionen Nordafrika und Naher Osten gehéren.

Startsin Mio.

2002 2006 2007 2008 2009 2010 201 2012 2013 2014 2015 2016

mmmm Deutschland Europa Interkont == =Ausland e Gesamt

Abbildung 2-9: Starts im Linien- und Charterverkehr (nach Streckenzielgebieten)
Quelle: Statistisches Bundesamt, DLR

Unter Einbeziehung der sechs weiteren Flughafen Dortmund, Paderborn/Lippstadt, Hahn,
Karlsruhe/Baden-Baden, Libeck und Friedrichshafen in die Betrachtung ab dem Jahr 2004,
mit Niederrhein ab 2005, Rostock ab 2006 und Memmingen sowie Zweibriicken ab 2008 und
Sylt ab 2011 erreicht die Gesamtanzahl der Starts im Passagierverkehr im Jahr 2016 den
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Wert von 923 Tsd. Zusammen mit den Fracht- und Postfligen ergibt sich ein Gesamtwert
von 975 Tsd. Flugen, rund 2 % mehr als im Jahr 2015. Im Jahr 2016 fanden 633 Tsd. Flige
zu europaischen Zielen statt. Nach einem Rickgang der Fliige zu interkontinentalen Zielen
im Jahr 2002 konnte 2003 wieder ein Wachstum in diesem Segment verzeichnet werden,
das sich bis 2008 mit Uber 93 Tsd. Starts fortsetzte. Im Jahr 2009 gab es dann einen
Rickgang auf knapp 92 Tsd. Starts, dem ein Anstieg auf insgesamt knapp 101 Tsd. Starts
bis zum Jahr 2012 folgte, ein ahnlicher Wert der auch im Jahr 2016 erreicht wird.

In Abbildung 2-10 sind fir das Jahr 2016 die Flugaufkommen der deutschen Flughafen mit
den meisten Starts im Bereich des Linien- und Charterverkehrs dargestellt. Jeder dieser
neun Flughafen (die Flugbewegungen der beiden Flughafen Berlins werden als ein
Gesamtwert angegeben) hat ein Jahresaufkommen von rund 25 Tsd. und mehr Starts. Die
Flugaufkommen der Gbrigen Flughafen liegen teilweise deutlich unterhalb dieses Wertes, so
dass die Flugbewegungen der neun dargestellten Flughafen zusammen mit 885 Tsd. Starts

schon rund 90 % des Gesamtaufkommens auf den 25 ausgewahlten Flughafen ausmachen.
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Abbildung 2-10: Passagier-, Fracht- und Postfliige in 2016 nach Streckenzielgebieten (Starts im
Linien- u. Charterverkehr)

Quelle: Statistisches Bundesamt, DLR

Im Jahr 2016 weist der Flughafen Frankfurt mit insgesamt rund 226 Tsd. Starts rund 0,8 %
weniger Starts aus als im Jahr davor. Munchen, der zweite Hub-Flughafen, erreicht 2016
ungefahr 83 % der Flige von Frankfurt. Gemeinsam verzeichneten beide Flughafen einen
Anteil von 42% des Flugaufkommens der 25 betrachteten internationalen
Verkehrsflughafen. Im Deutschland-Verkehr hatte Minchen vor Berlin das hochste
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Aufkommen. Dabei spielt neben dem hohen Aufkommen an Inlandsreisen auch die Funktion
als Umsteigeflughafen zu internationalen Zielen eine Rolle. Auf dem Hub-Flughafen
Frankfurt wurden sowohl im Europa-Verkehr als auch im Interkontinentalverkehr weiterhin
die héchsten Flugaufkommen gezahlt. Im Interkontbereich waren es 57 % der Fluge der 25
Flughafen. Auch an weiteren Flughafen werden inzwischen diverse Interkontangebote
bereitgestellt.

Die Fracht- und Postfllige, die im hier betrachteten Zeitraum nur einen Anteil von rund 5 %
des Gesamtflugautkommens darstellen, sind zu 87 % grenzuberschreitende Flige. Es
entfielen mit jeweils ca. 10 - 13 Tsd. Starts dieser Fliige auf die Flughafen Frankfurt und
Kéln/Bonn, was etwa 50 % der hier betrachteten 25 Verkehrsflughdfen entspricht. Der
Flughafen Leipzig hat mit ca. 37 % der grenzuberschreitenden Fracht- und Postflige
inzwischen das héchste Aufkommen in Deutschland.

2.5 Verkehrsleistungen

Neben dem Aufkommen an Passagieren, Fracht und Fligen bildet das Produkt aus
Aufkommen und zurtickgelegter Entfernung, die so genannte Verkehrsleistung, eine zentrale
KenngroRe verkehrlicher Betrachtungen. Im Luftverkehr kann zum einen die
Verkehrsleistung transportierter Personen und Gliter angegeben werden, zum anderen
kénnen Flugleistungen ermittelt werden, die auf die Luftfahrzeuge bezogene Grolen
darstellen. In der hier verwendeten amtlichen Luftverkehrsstatistik werden die
LeistungsgroRen rechnerisch ermittelt. Fir die Entfernungen zwischen Start- und
Zielflughafen werden sogenannte Grol3kreisentfernungen, die den kiirzesten Weg zwischen
Start- und Zielflughafen beschreiben, verwendet. Werden also zwischen zwei 3.000
Kilometer weit auseinander liegenden Start- und Zielflughafen 500 Fliige in einer Richtung
durchgeflihrt, entspricht dies einer Flugleistung von 1.500.000 Flugkilometern (Lfz-km). Sind
zudem im  Durchschnitt 100 Passagiere an Bord so ergibt sich eine
Personenverkehrsleistung von 150 Mio. Personenkilometern (Pkm). In den beiden folgenden
Diagrammen werden die Verkehrsleistungen aller ab den ausgewahlten Flughafen in
Deutschland startenden Flugzeugen bis zu ihrem ersten Landeflughafen berlcksichtigt.

Im Vergleich zum Vorjahr ist die Personenverkehrsleistung im Jahr 2016 bezuglich der von
den ausgewahlten Flughafen abfliegenden Passagiere um 2,5 % auf 225,6 Mrd. Pkm
gestiegen (vgl. Abbildung 2-11); ein ahnlicher Wert wie das durchschnittliche jahrliche
Wachstum der letzten 10 Jahre. Dabei wurden in den einzelnen Kilometerbereichen
unterschiedliche Entwicklungen beobachtet. So stieg die Verkehrsleistung im Bereich der
Fluge bis 1.500 km um 2,9 %, wahrend im Bereich von 1.500 bis 3.500 km ein Ruckgang
von 1,2 % festzustellen war. Auf den langen Flligen ab 3.500 km lag das Pkm-Wachstum bei
5,3 %.
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Abbildung 2-11: Entwicklung der Passagierleistung von Fligen auf den ausgewahlten Startflughafen
in Deutschland

Quelle: Statistisches Bundesamt, DLR

Die Flugleistungen der ab den ausgewahlten Flughafen gestarteten Luftfahrzeuge (vgl.
Abbildung 2-12) betrug im Jahr 2016 rund 1.445 Mio. Lfz-km. Dies entspricht einem Anstieg
von 2,1 % gegenuber dem Vorjahr. In den ausgewiesenen Gewichtsklassen verlief die
Entwicklung sehr unterschiedlich. Wahrend die Flugleistungen in der Klasse der Flugzeuge
zwischen 75 und 175 Tonnen um rund 1,4 % auf 342 Mio. Lfz-km zunahmen, nahm die
Flugleistung in der Klasse der Flugzeuge uber 175t maximalem Startgewicht um fast 5 %
auf 586 Mio. Lfz-km zu. In dieser Klasse sind vor allem Langstreckenflugzeuge wie Boeing
Typen 747 und 777 sowie Airbus-Muster A330, A340 und A380 von Bedeutung. In den
Typenklassen der Flugzeuge von 20 bis 75t MTOW sind u.a. Flugzeugmuster wie die
Boeing B737 oder Airbus A320 vertreten und in der Klasse lGber 75t MTOW bis 175t u.a.
Flugzeuge der Typen Boeing B757 oder Airbus A310. In diesen beiden Typenklassen der
Flugzeuge kann es aufgrund einer Umstellung in der Luftverkehrsstatistik 2009/2010 zu
Veranderungen kommen. So wird die Boeing B737-800 seitdem der grof3eren
Gewichtsklasse zugeordnet.
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Abbildung 2-12: Entwicklung der Luftfahrzeugleistungen von Fliigen ab den ausgewahlten Flughafen
in Deutschland

Quelle: Statistisches Bundesamt, DLR

Luftverkehrsbericht 2016 2017-12-14
Version: 1.0 Seite 30



Institut fir Luftverkehrsbericht 2016
Flughafenwesen Daten und Kommentierungen des deutschen
DLR

und Luftverkehr und weltweiten Luftverkehrs

3 Fluggesellschaften

Das folgende Kapitel stellt sowohl die verkehrliche Entwicklung der groRten in Deutschland
verkehrenden Fluggesellschaften als auch die Entwicklung der gréften in Deutschland
beheimateten Fluggesellschaften fiir das Jahr 2016 kurz dar. Die Auswertungen basieren
hauptsachlich auf Flugangebotsdaten der Reed Travel Group (Official Airline Guide (OAG)),
da andere Datenquellen weder die notwendige geographische Feingliederung bieten noch
eine Ausweisung der einzelnen Fluggesellschaften zulassen. Punktuell werden weitere
Datenquellen fiir erganzende Informationen hinzugezogen (z.B. Geschaftsberichte, ICAO).
Ebenso wird eine kurze Ubersicht zur finanziellen Entwicklung der Fluggesellschaften
gegeben. Da die Datenlage hier auf Grund der nicht geltenden Berichtsvorschriften flr
einzelne Airlines allerdings nur Reprasentativbetrachtungen zulasst, ist die Anzahl der
betrachteten Fluggesellschaften begrenzt.

3.1 Entwicklung der Fluggesellschaften in Deutschland

Die Anzahl der ab Deutschland operierenden Fluggesellschaften unterliegt standiger
Veranderung. In Tabelle 3-1 werden die 25 groBten Fluggesellschaften nach Anzahl der
angebotenen Flige ab Deutschland dargestellt. Im Vergleich zum Vorjahr sind die
Fluggesellschaften United Airlines und Luxair aufgrund von Angebotsreduzierungen nicht
mehr Teil der Rangliste. Ebenso fehlt Intersky aufgrund der Betriebseinstellung. Die Airlines
belegten im Vorjahr die Range 22, 24 und 25. Im aktuellen Untersuchungszeitraum ist neben
der Fluggesellschaft bmi regional (20), Flybe erneut in der Rangliste zu finden. Wie bereits
im Vorjahr flhrt Lufthansa als grofdter deutscher Full Service Network Carrier (FSNC) die
Top-25 mit 6.242 (- 2,2 %) Abfligen im Betrachtungszeitraum (3. Juliwoche 2016) an, gefolgt
von Air Berlin (2.713 Fligen) und Germanwings (1.643 Fligen). Acht (Sieben, wenn man
Eurowings und Germanwings zusammenfasst) der 25 groRten Fluggesellschaften in
Deutschland sind deutsche Airlines.

Insgesamt lasst sich feststellen, dass das Flugangebot der 25 gréten Fluggesellschaften im
Vergleich zum Vorjahr um fast zwei Prozent gewachsen ist.

Tabelle 3-1 zeigt, dass Ryanair ihr Flugangebot ab Deutschland im Vergleich zum Vorjahr
mit Abstand am starksten ausgebaut hat (plus 230 Fliige) und dadurch auf Platz drei der 25
grofiten Fluggesellschaften in Deutschland in dem betrachteten Zeitraum zahlt. Das liegt
zum einen daran, dass Ryanair im Juli 2016 das Angebot besonders an den Flughafen Kdéln
und Berlin deutlich ausgebaut hat. Ansonsten zeigt sich ein uneinheitliches Bild. Einige
Carrier erhohten ihr Angebot, andere reduzierten es. Dies gilt sowohl sowohl fiir die Full
Service Network Carrier, als auch fir die Charter- und Low Cost Carrier. Ein Riickgang bei
Germanwings ist durch die neue Strategie von Lufthansa zu erkldren alle Low Cost
Aktivitdten sowohl die der Langstrecke als auch die von Germanwings unter der Plattform
Eurowings zu integrieren.
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Fluggeselischaft Angebot Wachstumsrate

Fliige 2016/2015 (%)

1 = Lufthansa German Airlines 6.242 -2,2
2 = Air Berlin 2.713 3,8
3 = Germanwings 1.643 -24,4
4 =  Ryanair 860 36,5
5 1 Eurowings 602
6 ! easylet 499 3,3
7 ! Condor Flugdienst 416 -13,3
8 | Turkish Airlines 382 3,5
9 | TUHKly 356 0,3
10 = British Airways 317 11,6
11 ! KLM-Royal Dutch Airlines 311 -3,7
12 1 SunExpress 280 24,4
13 0 Austrian Airlines AG 277 37,8
14 ! Swiss 269 14,0
15 ! Air France 246 -2,0
16 ! Germania 242 4,3
17 = Aeroflot Russian Airlines 164 -2,4
18 ! SAS Scandinavian Airlines 162 -12,9
19 l Wizz Air 162 11,0
20 1 bmi regional 141 45,4
21 ! Air Dolomiti 131 6,5
22 1 Pegasus Airlines 112 0,9
23 ! SunExpress Deutschland 112 -17,0
24 0 Flybe 104 40,5
25 ! Vueling Airlines 103 -14,9

Tabelle 3-1: Ubersicht der 25 gréRten Fluggesellschaften in Deutschland nach angebotenen FIiJgen1

Quelle: OAG (Juliwoche 2016), DLR

Auch andere Low Cost Carrier, wie easyJet, Flybe oder Wizz Air erhdhten ihre Angebote
deutlich. Hohe positive Wachstumsraten weisen auch Austrian Airlines und Swiss auf, die
zum Lufthansakonzern zahlen. Gleichzeitig bauten auch die tlrkischen Gesellschaften
Turkish Airlines, SunExpress und Pegasus Airlines ihr Angebot in Deutschland aus und
zahlen somit weiterhin zu den 25 groften Fluggesellschaften in Deutschland. Ein Ruckgang

! OAG Daten sind Flugplandaten und enthalten nicht alle Fllige (insbesondere in Hinblick auf Charterairlines). Daher kann es
sein, dass einige Fluggesellschaften nicht auftauchen bzw. nicht alle Fliige ausgewiesen werden.

Luftverkehrsbericht 2016 2017-12-14
Version: 1.0 Seite 32



Institut fir Luftverkehrsbericht 2016
Flughafenwesen Daten und Kommentierungen des deutschen
DLR

und Luftverkehr und weltweiten Luftverkehrs

ist dagegen bei einigen ehemaligen ,National“-Carriern wie z.B. Air France, KLM oder SAS
festzustellen.

Tabelle 3-2 zeigt die Anzahl der Strecken und Flige ab Deutschland in die Zielgebiete
Deutschland, Europa und Interkont. Von 1.701 (+ 1,6 %) Strecken und 19.363 (+ 2,8 %)
angebotenen Fligen ab Deutschland in der 3. Juliwoche entfallen rund 76 % bzw. 66 % auf
innereuropaische Ziele. Insgesamt zeigt sich, dass das Angebot, ausgedriickt durch Anzahl
der Flige, als auch die Anzahl der Strecken um 3 bis 4 % gewachsen ist. Allerdings ist die
Zahl der Strecken im Deutschlandverkehr ricklaufig, die Zahl der Flige nur um 2 %
gestiegen.

Zielgebiet Anzahl Strecken Veranderung Anzahl Fliige ab Veranderung
ab Deutschland 2016 vs. 2015 Deutschland 2016 vs. 2015

(%) (%)

Deutschland 145 -5,2 4.731 2,0
Europa 1.285 3,6 12.903 3,8
Interkont 271 -3,9 1.729 -2,6
Gesamt 1.701 1,6 19.363 2,8

Tabelle 3-2: Anzahl der ab Deutschland angeflogenen Ziele

Quelle: OAG (Juliwoche 2016), DLR

Die beiden folgenden Tabellen geben einen Uberblick, wie sich das Luftverkehrsangebot auf
die unterschiedlichen Fluggesellschaftstypen verteilt. Knapp 68 % der angebotenen Flige
entfallen auf FSNC, 22,4 % auf LCC, sowie 8,4 % auf Charterfluggesellschaften und 1,6 %
auf Regionalfluggesellschaften. Es zeigt sich, dass die LCC ein Wachstum von 1,0 Prozent
gegenuber 2015 zu verzeichnen haben, das u.a. auf die Angebotserweiterungen von
Ryanair, easyJet, und Wizz Air zurlckzufihren ist. Aber auch die Umstrukturierung von
Germanwings spielt eine groRe Rolle. Aufgrund der Dynamik und der Anpassung der
Geschaftsmodelle der Fluggesellschaften wird eine solche Unterteilung immer gleitender, da
eine Zuordnung zu einem konkreten Geschaftsmodell immer schwieriger wird. Auf eigenen
Wunsch wird Air Berlin ab 2016 nicht mehr dem Low Cost Sektor zugeordnet. Hatte man sie
auch 2015 den Full Service Carriern zugeordnet, so hatten die FSNC einen Anteil von 69 %
gehabt, die Low Cost Carrier von 21 %.
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Airline Geschaftsmodell Anteile (%) Veranderung
2016 vs. 2015

(%)

FSNC 67,7 -11
Low Cost Carrier 22,4 1,2
Charterfluggesellschaften 8,4 -0,1
Regionalfluggesellschaften 1,6 0,0

Tabelle 3-3: Luftverkehrsangebot nach Fluggesellschaftstypen*
Quelle: OAG (Juliwoche 2016), DLR

Bei den FSNC dominieren nach wie vor Flige der STAR Alliance, zu der auch Lufthansa
gehdrt, mit 62 %. Allerdings ging der Anteil der STAR Alliance um 0,5 Prozentpunkte im
Vergleich zum Vorjahr leicht zurtick. Die Allianz Skyteam um die Gesellschaften Air France
und KLM veranderte ihren Anteil im Vergleich zum Vorjahr nicht und wies einen Anteil von
7,7 % auf. Oneworld, u.a. mit British Airways, Iberia und Finnair steigerte sich um 0,9 % auf
einen Anteil von rund 25,7 %, einschlie3lich Air Berlin.

Allianz Anteile FSNC Veranderung
(%) 2016 vs. 2015

(%)

STAR Alliance 62,4 -0,5
ohne Allianzbindung 4,2 -0,4
Skyteam 7,7 0,0
Oneworld 25,7 0,9

Tabelle 3-4: Luftverkehrsangebot der FSNC nach Allianzzugehdrigkeit*

Quelle: OAG (Juliwoche 2016), DLR
* Kategorisierung der Airlines im Anhang

3.2 Entwicklung der groRten deutschen Fluggesellschaften

Tabelle 3-5 zeigt die groRten deutschen Fluggesellschaften nach angebotenen Fligen. Die
Wachstumsraten der deutschen Fluggesellschaften spiegeln den Trend aus Tabelle 3-1
wider. So zeigt sich auch hier insgesamt eine Verringerung des Flugangebots um 0,3 %. Wie
in den vergangenen Jahren fihrt Lufthansa das Ranking mit einem Angebot von
6.242 Fligen im Untersuchungszeitraum an. Im Vergleich zum Vorjahr reduzierte Lufthansa
das Flugangebot um 2,2 %. Der zum Lufthansa-Konzern gehdrende LCC Germanwings
reduzierte im Untersuchungszeitraum ebenfalls sein Angebot. Dafiir tritt ein weiterer
Markenname in Erscheinung, der ebenfalls zum Lufthansakonzern gehért und in den alle
Low Cost Aktivitaten integriert werden sollen — Eurowings, mit 602 Fligen. Zusammen
betrachtet haben Germanwings/Eurowings ein Wachstum von 3,3 %.
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Rang Fluggesellschaft Angebot Wachstumsrate
Fliige 2016/2015 (%)

= Lufthansa German Airlines 6242 -2,2

2 = Air Berlin 2713 3,8
= Germanwings/Eurowings 2.245 3,3
Germanwings 1643 -24,4

Eurowings 602

4 = Condor Flugdienst 416 -13,3
5 = TUIfly 356 0,3
6 = Germania 242 4.3
7 = SunExpress Deutschland 112 -17,0
8 = Sylt Air 22 0,0
9 = Hahn Air 1 0,0

Tabelle 3-5: Ubersicht der groBten deutschen Fluggesellschaften nach angebotenen FIiJgen2

Quelle: OAG (Juliwoche 2016), DLR

Laut der Tabelle 3-5 hat die vorwiegend im Urlaubsreiseverkehr tatige TUIfly ihr Flugangebot
gegenuber dem Vorjahr kaum erhoht, Condor Flugdienst hat dagegen im
Untersuchungszeitraum das Flugangebot gegenuber dem Vorjahr um 13,3 % reduziert,
ebenso wie SunExpress Deutschland mit einem Rickgang von 17 %. Germania, die zu
einem groRen Teil Ferien- und Charterflugverkehre durchfuhrt, konnte ihr Angebot 2016
gegeniber dem Jahr 2015 um 4,3 % ausweiten. Auch Air Berlin, erhéhte im Analysezeitraum
das Flugangebot gegenlber der Vorjahresperiode um 3,8 %.

Tabelle 3-6 zeigt die Anzahl der Strecken und Flige deutscher Fluggesellschaften ab
Deutschland in die Zielgebiete Deutschland, Europa und Interkont. Im Vergleich zu Tabelle
3-2 lasst sich erkennen, dass die deutschen Airlines rund 64 % aller Strecken und Fliige ab
Deutschland abdecken. Im innerdeutschen Verkehr liegt der Anteil sogar bei 83 % in Bezug
auf das Streckenangebot und bei 96 % in Bezug auf das Flugangebot.

Zielgebiet  Anzahl Strecken Verdnderung Anteil vom Anzahl Fliige ab Verdnderung Anteil vom
ab Deutschland 2016 vs. 2015 Gesamt- Deutschland 2016 vs. 2015 Gesamt-

(%) angebot* (%) angebot*

(%) (%)

Deutschland 121 -2,4 83,4 4.543 2,3 96,0
Europa 780 -3,8 60,7 6.898 -1,2 53,5
Interkont 190 -7.3 70,1 908 -6,3 52,5
Gesamt 1.091 -4,3 64,1 12.349 -0,3 63,8

Tabelle 3-6: Anzahl der ab Deutschland angeflogenen Ziele deutscher Fluggesellschaften

Quelle: OAG (Juliwoche 2016), DLR

2 OAG Daten sind Flugplandaten und enthalten nicht alle Fllige (insbesondere in Hinblick auf Charterairlines). Daher kann es
sein, dass einige Fluggesellschaften nicht auftauchen bzw. nicht alle Fliige ausgewiesen werden.
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Abbildung 3-1 gibt einen Uberblick, wie sich das Luftverkehrsangebot der deutschen
Fluggesellschaften auf die unterschiedlichen Fluggesellschaftstypen verteilt. Hierbei sollte
beachtet werden, dass teilweise keine eindeutige Erfassung und Zuordnung bei der Analyse
nach Flugnummern mdglich war.

10.000 ----- R /T

Anzahl der angebotenen Flige pro Woche

Full Service Network Carrier Charter-/Ferienfluggesellschaft Regicnalfluggesellschaft Low Cost Carrier

m2016 2015

Abbildung 3-1: Verteilung des Luftverkehrsangebots deutscher Fluggesellschaften nach
Geschaftsmodell*

Quelle: OAG (Juliwoche 2016), DLR

* Kategorisierung der Airlines im Anhang

Insbesondere im Regionalluftverkehr kann das ausgewiesene Aufkommen als zu gering
angesehen werden, da viele Zubringerflige z.B. unter Lufthansaflugnummer durchgefiihrt
werden. So sind z.B. 18 % der dargestellten Lufthansa- und Eurowingsflige mit Fluggerat
kleiner/gleich 100 Sitzen durchgefiihrt worden und bei Air Berlin rund 23 %.

Insgesamt zeigt sich in Abbildung 3-1 ein Rlckgang des Luftverkehrsangebots seitens der
FSNC um 0,4 %. Einen Ruckgang gegenuber 2015 ist besonders aber auch bei den Charter-
und Ferienfluggesellschaften festzustellen. Im Gegensatz dazu verzeichneten die
Fluggesellschaften mit Low Cost Angeboten im Jahr 2016 ein Wachstum um 3,3 %.

Bei einem Vergleich zwischen dem Flugangebot und dem Sitzplatzangebot der
Fluggesellschaften (Abbildung 3-2 und Abbildung 3-3) gibt es teilweise Unterschiede. Bei
Lufthansa sinkt die Anzahl der Flige deutlicher als die Anzahl der Sitzplatze, was darauf
zurtckzufihren ist, dass kleineres Gerat mit hdheren Frequenzen aus dem Markt genommen
und an Germanwings/Eurowings Ubergeben  worden ist. Wahrend die
Regionalfluggesellschaften haufig kleineres Fluggerat bei hdheren Frequenzen einsetzen, ist
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es bei den Charterfluggesellschaften umgekehrt, d.h. gréRBeres Gerat bei geringen
Frequenzen. Wahrend bei dem FSNC Lufthansa die durchschnittliche Sitzplatzkapazitat bei
163 Sitzen pro Flug liegt, betragt sie bei einer Ferienfluggesellschaft wie z.B. Condor 205.

Anzahl der angebotenen Fliige pro Woche
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Abbildung 3-2: Anzahl der Flige pro Woche der gréten deutschen Fluggesellschaften in Deutschland
Quelle: OAG (Juliwoche 2016), DLR

Anzahl der angeboten Sitze pro Woche

L 0

1.000.000 -1

800.000 -~

600.000 ----

400.000 ---

200.000 -

m2016 2015

Abbildung 3-3: Anzahl der angebotenen Sitze pro Woche der gréRten deutschen Fluggesellschaften in
Deutschland

Quelle: OAG (Juliwoche 2016), DLR
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Abbildung 3-4 zeigt den Anteil der Starts in Deutschland im Verhaltnis zur Gesamtanzahl der
Fluge. Deutlich zu erkennen ist, dass Regionalfluggesellschaften wie z.B. Sylt Air
vorwiegend im deutschen Markt tatig sind. Bei Sylt Air zeigt sich, dass im
Untersuchungszeitraum ausschlieRlich innerdeutsche Verbindungen, hauptsachlich die
Strecke zwischen Hamburg und Sylt, angeboten wurde. Im Gegensatz dazu sind
Ferienfluggesellschaften wie z.B. TUIfly fast ausschlieBlich im grenziberschreitenden
Verkehr aktiv. Allerdings gibt es bei Ferienfluggesellschaften teilweise auch innerdeutschen
Verkehr. Dabei handelt es sich meistens um Zwischenlandungen zur Aufnahme weiterer
Passagiere. Es besteht im Gegensatz dazu aber auch die Mdglichkeit, dass Flige zwischen
zwei auslandischen Stadten angeboten werden.

Anteil in %

Abbildung 3-4: Anteil des Verkehrs (Starts) deutscher Fluggesellschaften in Deutschland am
Gesamtangebot ihrer Fliige

Quelle: OAG (Juliwoche 2016), DLR

3.3 Finanzielle Entwicklung deutscher Fluggesellschaften

Nachdem 2015 erstmals in der Geschichte des Luftverkehrs ein positiver Return on
Investment erzielt werden konnte, zeigt sich eine &hnlich positive Bilanz fur das Jahr 2016.
So vermeldete der Airline-Verband IATA fur 2016 einen Gesamtumsatz der Branche von
rund 732 Billionen US-Dollar (inkl. Steueranteil). Auch wenn dies gegeniiber dem Jahr 2015
einen Rickgang von 2,4 % darstellt, wird fir das Jahr 2017 bereits eine erneute
Umsatzsteigerung von rund 5% erwartet, die von steigenden Verkehrszahlen beflugelt wird.
Noch wichtiger fur die Airline-Industrie ist jedoch der anhaltende Positiv-Trend bei der
Entwicklung der Gewinne, der sich direkt auf die Entwicklung der Gesamtkapitalrendite
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auswirkt. Mit dem erstmaligen Anstieg der Gesamtkapitalrendite Uber den
Gesamtkapitalkostensatz in 2015 konnte damit ein dauerhafter Anreiz flir Investoren
geschaffen werden, in die Airline-Industrie zu investieren.®

Trotz der weltweiten Erholung des Luftverkehrsmarktes, die vor allem durch die
Konsolidierung im nordamerikanischen Markt und wachsende Verkehrszahlen getragen
wurde, fallt das Gesamtbild fir die zwei grofiten deutschen Luftfahrtkonzerne im Hinblick auf
das Jahr 2016 gemischt aus wie die nachfolgende Tabelle zeigt.

Airlines Umsatz EBIT Jahresuberschuss | EBIT Marge
(in Millionen €) (in Millionen €) (in Millionen €) (in %)

2016 2015 % | 2016 2015 % 2016 2015 % | 2016 2015

Lufthansa | 31.660 | 32.056 -1,2 | 2275 | 1.676 35,7 | 1.776 | 1.698 4,6 7,2 52
Konzern

Swiss 4.471 4.542 -1,6 412 462 -10,8 - - - 9,2 10,2

Air Berlin 3.785 4.082 -7,3 -667 -307 -117,3 -782 -447 | -75,1 -17,6 -7,5

Lufthansa 2.084 2355 | -11,5 -64 3 - - - - -3,1 0,1
Cargo

Austrian 2.153 2.102 24 64 54 18,5 3,0 2,6
Airlines

Eurowings 2.060 1.909 | 7,9% -90 39 -4.4 2,0

* Im Geschaftsbericht des Lufthansa Konzerns wurden fiir das Jahr 2016 erstmals auch die Finanzzahlen fiir Eurowings
ausgewiesen. Sie sind daher gesondert im obigen Ranking abgebildet. Die weiteren Lufthansa-Tochtergesellschaften mit
Ausnahme der o.g. Airlines werden in diesem Kapitel jedoch nicht separat betrachtet und sind entsprechend als Anteil in den
Gesamtzahlen des Lufthansa Konzerns enthalten.

** Kleinere Abweichungen zu den, in den aufgefiuhrten Quellen genannten Daten kénnen sich durch Rundungsprozesse
ergeben. Diese Transformation war notwendig, um die vorliegenden Finanzzahlen in einem einheitlichen Standard
wiederzugeben und damit vergleichbar zu machen.

Tabelle 3-7: Ausgewahlte Kennzahlen zur Finanzentwicklung deutscher Fluggesellschaften in den
Jahren 2016 und 2015*

Quelle: Geschaftsberichte/Pressemitteilungen der jeweiligen Unternehmen

Auch ohne Kenntnis der Tatsache, dass Air Berlin im August 2017 Insolvenz anmelden
musste, reflektieren die Finanzzahlen des Unternehmens bereits den Uberlebenskampf des
zweitgroften deutschen Luftfahrtkonzerns im Jahr 2016.

So verschlechterte sich der Konzernumsatz im fokussierten Geschéftsjahr erneut von rund
4.1 Milliarden auf rund 3,8 Milliarden Euro, was einem Riickgang von 7,3 % entspricht. Noch
dramatischer gestaltete sich die Entwicklung des EBITs. Mit einer Verringerung um 117,3 %
sank das negative Vorjahresergebnis auf - 667 Millionen Euro im Jahr 2016. Trotz weiterer
Kosteneinsparungsprogramme gestaltet sich damit auch die Bilanz hinsichtlich des
Konzernergebnisses deutlich negativ. Im Geschéftsjahr 2015 fiel der Verlust mit 447
Millionen Euro bereits hoch aus. Im Geschéaftsjahr 2016 vergroRRerte sich diese Summe auf
782 Millionen Euro. Trotz der dritten Position im Ranking aller separat ausgewiesenen

3 Vgl. IATA (2016): Economic Performance of the Airline Industry, p. 1 and IATA press release no. 76:

http://www.iata.org/pressroom/pr/Pages/2016-12-08-01.aspx.
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Airlines hinsichtlich des Gesamtumsatzes war 2016 damit erneut ein verlorenes
Geschaftsjahr fur Deutschlands zweitgrofRten Luftfahrt-Konzern.

Es bleibt festzuhalten, dass Air Berlin trotz dieser Ergebnisse 2016 schon viele
Umstrukturierungs- und Kostenoptimierungsansatze eingeleitet hatte, die teilweise zu einer
weiteren Belastung des Ergebnisses durch Neubewertungen fuhrten und teilweise auch noch
keine Entlastungen in vollem Umfang nach sich ziehen konnten.* Mit dem Insolvenzantrag im
August 2017 erubrigt sich die endglltige Beurteilung der Wirksamkeit dieser MaRnahmen.
Jedoch wird die Ubernahme eines GroBteils der Air Berlin Geschéftsbereiche durch die
Lufthansa sowohl verkehrlich als auch finanziell in Zukunft weitere Auswirkungen auf den
deutschen Luftverkehrsmarkt haben.

Fur den Lufthansa Konzern als grofdtes deutsches Luftverkehrsunternehmen verlief das
Geschéftsjahr 2016 in finanzieller Hinsicht insgesamt zufriedenstellend, wenn auch mit
gemischten Resultaten innerhalb der einzelnen Geschaftszweige. Der Umsatz sank zwar im
Zeitraum von 2015 auf 2016 von rund 32,1 Milliarden Euro auf 31,7 Milliarden Euro (- 1,2 %).
Jedoch konnte das EBIT-Ergebnis von rund 1,7 Milliarden Euro auf 2,3 Milliarden Euro
gesteigert werden, was einem prozentualen Zuwachs von rund 35,7 % entspricht. Dieser
deutliche Aufwartstrend schlug sich analog in der Entwicklung der EBIT-Marge nieder, die
trotz Umsatzrickgang von 5,2% auf 7,2% anstieg. Zusatzlich konnte fir das
Gesamtunternehmen ein Gewinn von rund 1,8 Milliarden Euro (+ 4,6 % ggu. 2015) verbucht
werden, was angesichts des nach wie vor durch starken Wettbewerb gekennzeichneten
Geschaftsumfelds einen deutlichen Erfolg aufzeigt und die positiven Effekte vielfaltiger
Kosteneinsparungen widerspiegelt.

Swiss mit dem zweitstarksten Umsatz innerhalb des Lufthansa-Konzerns und auf zweiter
Position im oben abgebildeten Ranking konnte dagegen von nicht ganz so glinstigen
Konditionen profitieren. Insgesamt sank der Umsatz um 1,6 % trotz gestiegener
Passagierzahlen. Neben weiteren Tochtergesellschaften der Lufthansa verzeichnete die
Swiss auch einen starken EBIT-Ruckgang von 462 Millionen Euro auf 412 Millionen Euro
(- 10,8 %), befindet sich im Gegensatz zu Eurowings und Lufthansa Cargo aber immer noch
deutlich im positiven Bereich. Erschwert wurden die Geschaftsbedingungen der SWISS laut
Auskunft der Lufthansa durch insgesamt gesunkene Durchschnittserldse in der Passage und
im  Cargo-Bereich, durch hbéhere Personalausgaben auf Grund geplanter
Angebotserweiterungen sowie durch hoéhere Abschreibungen und Wahrungseffekte, die
unmittelbar auf das Ergebnis niederschlugen.®

Fur Austrian Airlines war 2016 dagegen ein durchweg positives Geschéaftsjahr. Mit dem
viertstarksten Umsatzergebnis im vorliegenden Ranking konnte die Fluggesellschaft ihren
Umsatz gegentber dem Vorjahr um 2,4 % steigern und verbuchte einen EBIT-Anstieg um 10
Millionen Euro (+ 18,5 %). Entsprechend stieg die EBIT-Marge von 2,6 % auf 3 %.
Ermoglicht wurde dieses Ergebnis vorrangig durch ein optimiertes Angebotsmanagement,

4 airberlin ( (2017): Geschaftsbericht 2016, S. 3.
° Vgl. Lufthansa (2017): Geschéaftsbericht 2016, S. 45.
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das in hoheren Passagierzahlen bei gleichzeitig starkerer Auslastung resultierte. Sinkende
Durchschnittserldse konnten durch diesen Zuwachs aufgefangen werden.® Zudem bedingten
Restrukturierungseffekte zusammen mit einem Rickgang der Treibstoffkosten und einem
neuen Langfrist-Mietvertrag mit dem Flughafen Wien eine deutliche Entlastung auf der
Kostenseite.”

Ein nach wie vor angespanntes Geschaftsumfeld bestimmte dagegen die Konditionen fir die
Lufthansa Logistik-Sparte im Geschéaftsjahr 2016. Weltweite Uberkapazitdten belasteten
unmittelbar die Erlssituation fur fast alle global agierenden Fracht-Carrier. Entsprechend
verbuchte Lufthansa Cargo im Jahr 2016 erneut einen Umsatzrickgang von rund 2,4
Millionen Euro auf rund 2,1 Millionen Euro (- 11,5 %). Zugleich verschlechterte sich das EBIT
von 3 Millionen Euro auf - 64 Millionen Euro, was zu einem Rickgang der EBIT-Marge von
0,1 % auf - 3,1 % fuhrte. Strukturell versucht Deutschlands gréfdter Luftfahrtkonzern dieses
Problem mit einer Reduzierung der Personalaufwendungen zu adressieren. Ein
entsprechendes Programm wurde im Herbst 2016 verabschiedet mit der Perspektive
langfristig wieder positive Resultate zu erzielen.®

Als neuester Zugang im Ranking konnte Eurowings das starkste prozentuale
Umsatzwachstum mit 7,9 % fir sich verbuchen. Treiber fir diese Entwicklung war im
Wesentlichen der zlgige Angebotsausbau vorrangig auch im Bereich der
Langstreckenverkehre. Das Uberproportionale Absatzwachstum von 26,7 % konnte so
genutzt werden um auch sinkende Durchschnittserlése in einem starken Wettbewerbsumfeld
zu kompensieren.® Die langfristige Strategie des Lufthansa-Konzerns mit Eurowings zu einer
weiteren Konsolidierung und Kapazititssenkung beizurtragen™ und damit auch
Kosteneinsparungen zu erzielen, liel3 sich fir 2016 allerdings noch nicht umsetzen. Das
EBIT-Ergebnis von Eurowings sank zwischen 2015 und 2016 von 39 Millionen Euro auf - 90
Millionen Euro, was zur zweithéchsten negativen EBIT-Marge im obigen Ranking beitrug
(-4,4 %). Als Grund fur diese vorerst negative Bilanz fuhrt die Lufthansa die erhdhten
Projektkosten durch den Neuaufbau der Fluglinie sowie Flugausfadlle und
Wechselkursbelastungen an."

Angesichts der derzeitigen Auflésung von Air Berlin bleibt es vor diesem Hintergrund
abzuwarten, wie sich diese Veranderung im deutschen Luftverkehrsmarkt auf die finanzielle
Entwicklung der Fluggesellschaften in den nachsten Jahren auswirken wird.

(o>}

Vgl. Ebd., S. 46.
Vgl. Ebd.

8 Vgl. Ebd., S. 48f.

°Vgl. Ebd., S. 47.

%yl Ebd., S. 1.

" vgl. Ebd., S. 47.

~
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3.4 Flottenbestand deutscher Luftverkehrsunternehmen

Die Daten im vorliegenden Kapitel stammen aus der Datenbank Flightglobal Fleet Analyzer.
Das bisherige fir dieses Kapitel genutzte Produkt ASCEND Online Fleets wurde vom
Anbieter eingestellt. U.a. aufgrund einer hoheren Abdeckung bei den privat betriebenen
Flugzeugen sind die hier dargestellten Daten mit den Daten der Vorjahre nur bedingt
vergleichbar. Um einen Vorjahresvergleich auf gleicher Datenbasis zu ermoglichen wurden
im vorliegenden Kapitel sowohl die Zeitpunkte 31.12.2016 als auch 31.12.2015 mit der
neuen Datenbank berechnet.

Zum 31.12.2016 waren in der Datenbank Flightglobal Fleet Analyzer 1.342 Verkehrs-
flugzeuge und Privatjets bei in Deutschland ansassigen kommerziellen und privaten
Betreibern im Einsatz. Somit ist der Bestand im Vergleich zum Vorjahr um 36 Flugzeuge
angewachsen.

>=400 Sitze

14 Frachtflugzeuge
70

300-399
Sitze
60

200-299 Sitze
164

100-149 Sitze
86

u Frachtflugzeuge 1-19 Sitze m 20-99 Sitze m 100-149 Sitze
m150-199 Sitze m 200-299 Sitze m 300-399 Sitze >=400 Sitze

Abbildung 3-5: Anzahl Flugzeuge deutscher Betreiber nach Sitzplatzzahl zum 31.12.2016
Quelle: Flight Global Fleet Analyser, DLR

Wird die Flotte der deutschen Flugzeugbetreiber nach Sitzklassen differenziert, so dominiert
die Klasse der Flugzeuge unter 20 Sitzen mit insgesamt 642 Flugzeugen. In dieser Klasse
sind zum grofRen Teil Privat- und Geschéaftsreiseflugzeuge vertreten. Im Vergleich zum
Vorjahr wuchs der Bestand in dieser Kategorie um 41 Flugzeuge. Die Anzahl der Flugzeuge
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mit 20-99 Sitzen, also vorrangig Turboprop-Flugzeuge und kleine Regionaljets hat sich leicht
um 2 Flugzeuge auf 74 erhdht.

Der Trend des Rickgangs des Bestandes an Verkehrsflugzeugen in der Kategorie 100 -
149 Sitzer hat sich wie in den Vorjahren weiter fortgesetzt. Zum Jahresende 2016 wurden
noch 86 Flugzeuge dieser Kategorie in Deutschland verzeichnet. Dies entspricht einem
Rickgang um 17 Flugzeuge im Vergleich zum Vorjahr. Zum Rlckgang beigetragen hat die
zum Jahresende 2016 endgliltig erfolgte Ausflottung der letzten 10 verbliebenen Boeing 737-
300 und -500 bei Lufthansa und die weitere Ubertragung von Embraer-Regionaljets von
Lufthansa Cityline zu Austrian Airlines.

Hingegen kam es in der Klasse der Flugzeuge mit 150-199 Sitzen zu einem weiteren starken
Aufwuchs. In dieser Klasse befinden sich nun 232 in Deutschland zugelassene Flugzeuge,
was einem Wachstum um 18 Flugzeuge im Vergleich zum Vorjahr entspricht. Zwar sank die
Flotte in diesem Segment bei Air Berlin von 58 auf 50 Flugzeuge. Einen grofieren Aufwuchs
konnte jedoch im Lufthansa-Konzern beobachtet werden: Bei Lufthansa selbst stieg die
Anzahl der Flugzeuge dieser Kategorie von 51 auf 68 und bei Eurowings von 7 auf 22. Zu
den bei Lufthansa neu in Betrieb gegangenen Flugzeugen gehdrten auch finf neue Airbus
A320neo, die mit Uberarbeiteter Aerodynamik und neuen Triebwerken eine signifikante
Reduktion des Treibstoffverbrauchs gegenliber dem Vorgangermodell erzielen sollen.

In der Klasse der Flugzeuge mit 200 bis 299 Sitzen kam es 2016 zu einem Ruckgang um 9
Flugzeuge. Auch in diesem Segment verkleinerte Air Berlin die Flotte durch den Abgang von
funf Airbus A321. Auch Lufthansa verringerte die A321-Flotte von 64 auf 58 Flugzeuge.

Anzahl am Veranderung

Klassen 31.12.2015 31.12.2016 absolut in %

Frachtflugzeuge 70 70 0 0,0 %
1-19 Sitze 642 601 41 6,8 %
20-99 Sitze 74 72 2 2,8 %
100-149 Sitze 86 103 -17 -16,5 %
150-199 Sitze 232 214 18 8,4 %
200-299 Sitze 164 173 -9 -5,2 %
300-399 Sitze 60 59 1 1,7 %
>=400 Sitze 14 14 0 0,0 %
Gesamtflotte 1342 1306 36 2,8 %

Tabelle 3-8: Vergleich Flugzeugbestand deutscher Betreiber 2015 und 2016
Quelle: Flight Global Fleet Analyser, DLR

Der Lufthansa-Konzern als grofter Flottenbetreiber in Deutschland, betreibt mit seinen
deutschen Konzerngesellschaften Lufthansa, Lufthansa CityLine, Lufthansa Cargo,
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Eurowings und Germanwings insgesamt 405 Flugzeuge. Dies entspricht einem Rickgang
von 6 Flugzeugen verglichen zum Vorjahr. Der Rlickgang kommt zum Grol3teil aufgrund von
Verlagerungen innerhalb des Konzerns hin zu Austrian Airlines und Eurowings Europe mit in
Osterreich registrierten Flugzeugen zustande.

Fir die in Deutschland beheimateten Low Cost Konzerngesellschaften Eurowings und
Germanwings flogen zum 31.12.2016 80 Flugzeuge der Typen Canadair Regional-
Jet CRJ900 und Airbus A319/A320. Die ,Low Cost Flotte® im Lufthansa-Konzern in
Deutschland ist somit um funf Flugzeuge verglichen zum Vorjahr geschrumpft. Gleichzeitig
ist jedoch die von SunExpress Germany im Auftrag von Eurowings betriebene
Langstreckenflotte von zwei auf sechs Flugzeuge des Typs Airbus A330-200 angewachsen.

Der zweitgrofRte deutsche Flugzeugbetreiber ist Air Berlin mit 86 Flugzeugen. Dies entspricht
einem Rlckgang um 12 Flugzeuge verglichen zum Vorjahr. Die Flotte der Luftfahrt-
gesellschaft Walter (LGW), die im Auftrag von Air Berlin Regionalflige mit Bombardier Dash
8-400 ausflhrt, ist von 17 auf 20 Flugzeuge angewachsen.

Weitere grof3e Flugzeugbetreiber im Linien- und Charterverkehr in Deutschland sind Condor
(47 Flugzeuge / + 3), TUIfly (22 / - 5), Germania (22 / keine Veranderung ggi. Vorjahr), und
SunExpress Deutschland (16 / + 3).

Im Frachtbereich sind European Air Transport (36 /+ 2), Lufthansa Cargo (16/-2) und
AerolLogic (8 / keine Veranderung ggu. Vorjahr) die groRten Betreiber. Daneben gibt es in
Deutschland noch eine Reihe grélerer Betreiber von Privatjet-Flotten, darunter Air Hamburg
Private Jets (21 /keine Veranderung ggu. Vorjahr), DC Aviation (19/-1), MHS Aviation
(15 / + 3), FAIl rent-a-jet (13 / keine Veranderung ggu. Vorjahr) und die Anbieter Windrose Air
Jetcharter, EFD Eisele Flugdienst GmbH, Atlas Air Service AG und Private Wings
Flugcharter mit jeweils 11 Flugzeugen.

Luftverkehrsbericht 2016 2017-12-14
Version: 1.0 Seite 44



Institut fir Luftverkehrsbericht 2016
Flughafenwesen Daten und Kommentierungen des deutschen
DLR

und Luftverkehr und weltweiten Luftverkehrs

300

u Flottenbestand 31.12.2016 Bestellungen und Optionen 31.12.2016

Anzahl Flugzeuge

253
250
217
200
150
100
86
58 56
50 il 10
28 22 2
20 .
: M-l W B K B K =

Lufthansa AirBerlin  Germanwings  Lufthansa Condor Eurowings Germania TUIfly LGw SunExpress
CityLine Germany

Abbildung 3-6: Flottenbestand und Bestellungen/Optionen ausgewahlter deutscher
Luftverkehrsunternehmen zum 31.12.2016

Quelle: Ascend, DLR

Insgesamt lag das Durchschnittsalter aller 1.342 Flugzeuge, die in Deutschland betrieben
wurden, am 31.12.2016 bei 12,6 Jahren. Damit hat sich das Durchschnittsalter der Flotte im
Vergleich zum Vorjahr um 0,4 Jahre erhdht.

Unter den einzelnen Fluggesellschaften unterscheidet sich das Durchschnittsalter ganz
erheblich, wie die folgende Abbildung zeigt.
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Abbildung 3-7: Durchschnittsalter der Flotte bei den grof3ten deutschen Passagierfluggesellschaften
Quelle: Flight Global Fleet Analyser, DLR

Im vergangenen Jahr konnte die grolte deutsche Fluggesellschaft Lufthansa das
Durchschnittsalter ihrer Flotte weiter senken. Nach 11,0 Jahren im Vorjahr sank das Alter der
Lufthansa-Flugzeuge zum 31.12.2016 auf 10,6 Jahre. U. a. wurden 10 Boeing 737-300/-500,
4 Airbus A320, 8 Airbus A321 sowie 7 Airbus A340-600 aufRer Dienst gestellt. Es wurden 15
neue Flugzeuge an Lufthansa ausgeliefert: 9 Airbus A320, 5 Airbus A320neo und 1 Airbus
A350-900.

In Summe wurden 2016 76 neue Flugzeuge an deutsche Betreiber ausgeliefert. Neben 42
Verkehrsflugzeugen von Airbus wurden 34 Geschaftsreisejets und -turboprops an die
Kunden tbergeben.

Die grolite Bestellung eines deutschen Betreibers kam im Jahr 2016 von Germania. Die
deutsche Ferienfluggesellschaft bestellte bei Airbus 25 Flugzeuge des Typs A320neo und
erteilte weitere 15 Optionen. Weiterhin haben deutsche Betreiber noch 7 Geschaftsreise-
flugzeuge bestellt.

Das Orderbuch bei Lufthansa stand fiir die deutschen Konzerngesellschaften zum
Jahresende 2016 bei 226 Flugzeugen, sodass auch in naherer Zukunft die Flotte weiter
modernisiert wird. Fir die tGbrigen deutschen Fluggesellschaften bestanden zum Jahresende
2016 keine offenen Bestellungen oder Optionen.
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4 Flughafen

4.1 Kurzzusammenfassung 2016 und Ausblick 2017
Der Luftverkehr 2016 in Deutschland im Uberblick:
Aufkommen 2016* A 2016/2015 A Ausblick 2017/2016***

Fluggaste (gesamt) 225,1 Mio.* +3,3 %* +6,3 %
Luftfracht (gesamt) 4,68 Mio. Tonnen** + 3,5 %** +6,5%
Fluge (gesamt) 2,34 Mio.* +1 %" +2,7%

*) Basis: 26 Verkehrsflughafen  **) Basis: 22 ,ADV-Flughafen®
***) Basis: 7-Monats-Wachstum Januar-Juli der 22 ,ADV-Flughafen®

Im Jahr 2016 konnte das Passagieraufkommen an den deutschen Verkehrsflughafen
deutlich um 3,3 % auf knapp 225 Millionen Fluggaste zulegen — ein neuer Rekord. Die
Flugbewegungen stiegen leicht um 1 %, wahrend das Frachtaufkommen mit einem Plus von
3,5 % zulegte.

Insgesamt konnten 12 der 26 Flughafen einen Zuwachs bei den Passagierzahlen
verzeichnen, und zwar Erfurt, Rostock/Laage, Memmingen, Karlsruhe/Baden-Baden,
Nurnberg, Berlin-Schénefeld, Kéin/Bonn, Stuttgart, Hamburg, Berlin-Tegel, Disseldorf und
Munchen.

Das grofdte Wachstum weist der Flughafen Berlin-Schonefeld mit einem Plus von knapp
37 % aus, gefolgt von Rostock/Laage mit 31 %.

Die grolten ,Verlierer® bei den Passagierzahlen im Berichtsjahr waren die Flughafen
Saarbrtcken (- 8,5 %), Paderborn (- 8,5 %) und Friedrichshafen (- 6,5 %). Der Flughafen
Lubeck ist nach seiner Insolvenz aus dem Passagierfluggeschéaft ausgeschieden (-100 %).

Fir das laufende Jahr 2017 ist auf Basis der bei Redaktionsschluss vorliegenden
Verkehrszahlen flr den 7-Monats-Zeitraum von Januar bis Juli mit einem starken
Passagierwachstum von 6,3 % zu rechnen — bei einer nun etwas deutlicher um 6,5 %
gestiegenen Frachttonnage und um 2,7 % steigenden Flugbewegungszahlen. Als
Spitzenreiter sind dabei zwei Flughafen auszumachen: Erfurt (+ 32,4 %) und Nurnberg
(+ 23,7 %). Die starksten Verluste sind derzeit mit knapp minus 6 % fur Friedrichshafen zu
erwarten.
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4.2 Vorbemerkung

Der Erfolg von Flughéafen wird in der Offentlichkeit traditionell eher an Verkehrszahlen, also
am Passagier-, Fracht- und Flugbewegungsaufkommen, als an Finanzkennzahlen wie
Gewinn, Eigenkapital- oder Umsatzrentabilitat festgemacht.

Dies hat vermutlich zwei Griinde: Zum einen werden die meisten Flughafen nicht als private
Unternehmen, sondern als (teil)staatliche Betriebe gefiihrt. Konkursbedingte Marktaustritte
sind dementsprechend unwahrscheinlich, da anfallende Verluste meist von den 6ffentlichen
Gesellschaftern  ausgeglichen  werden. Dies reduziert die Bedeutung der
Informationsbereitstellung Uber die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit von Flughafen-
unternehmen aus Sicht von Lieferanten und anderen Stakeholdern. Zum anderen sind die an
Flughafen abgewickelten Verkehrsmengen fur verschiedene Interessensgruppen von hoher
Bedeutung. Hierzu kdnnen neben der Regionalpolitik und der Tourismusbranche auch die
verschiedenen Disziplinen der verkehrswissenschaftlichen Forschung gezahlt werden.

Im Folgenden wird ein detaillierter Uberblick Gber den Luftverkehr im Jahr 2016 auf der
Ebene der deutschen Flughafen gegeben.

4.3 Eingrenzung der betrachteten Flughafen

Die Bundesrepublik Deutschland verfiigt Gber mehrere Hundert Flugplatze — eine Zahl, die
bei Einschluss  auch von Hubschrauberlandeplatzen sowie Segel- und
Ultraleichtfluggelanden sogar auf rund 1.000 ansteigen wirde. Nur an einem Bruchteil dieser
Flugplatze werden allerdings regelmaRige und kommerzielle Flige des Linien- und
Pauschalreiseverkehrs durchgefuhrt. Daher wenden die Arbeitsgemeinschaft deutscher
Verkehrsflughafen (ADV), die deutsche Flugsicherung (DFS) und das Statistische
Bundesamt verschiedene Ansatze zur Systematisierung der deutschen Flugplatze anhand
ihrer verkehrlichen Bedeutung an. Die ADV unterscheidet zwischen den Mitgliedsgruppen
,verkehrsflughafen“ sowie ,Regionale Verkehrsflughdfen und -landplatze einerseits und
Nicht-Mitgliedern andererseits. Die DFS betrachtet ,Internationale Flughafen und
,Regionalflughafen, wobei fir erstere die Pflicht der DFS zur Vorhaltung eigenen
Kontrollpersonals am Flugplatz besteht. Die wirkliche verkehrliche Bedeutung eines
Flughafens wird hierbei allerdings nur eingeschrankt bertcksichtigt. Beispielsweise ist der
internationale Flughafen Saarbriicken (gemafR DFS-Klassifikation) deutlich kleiner als der
Regionalflughafen Frankfurt Hahn. Das Statistische Bundesamt hingegen orientiert sich seit
2002 ausschlieRlich an der Passagierzahl und bezeichnet Flughafen mit einem Aufkommen
von mindestens 150.000 Verkehrseinheiten' pro Jahr als ,ausgewahlte Flugplatze®. Bis zum
Jahr 2002 wurde hingegen ausschlie3lich eine vom Bundesministerium fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung festgelegte Gruppe von 17 Flughafen diesem Kreis zugerechnet.

12Eine Verkehrseinheit ist definiert als ein Ein- oder Aussteiger sowie als 100kg Fracht oder Post.
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In diesem Bericht findet ebenfalls die heutige Abgrenzung des Statistischen Bundesamtes
Anwendung, so dass der Luftverkehr an den zurzeit 26 in Abbildung 4-1 eingezeichneten
ausgewahlten Flugplatzen betrachtet wird. Diese werden im Folgenden als
Verkehrsflughafen bezeichnet.

Bei 22 dieser 26 hier betrachteten Flughafen handelt es sich dabei zugleich um die
Mitglieder ,Verkehrsflughafen® der ADV. Die sind Berlin-Schdnefeld, Berlin-Tegel, Bremen,
Dortmund, Dresden, Ddusseldorf, Erfurt, Frankfurt, Friedrichshafen, Hahn, Hamburg,
Hannover, Karlsruhe/Baden-Baden, Ko6ln/Bonn, Leipzig/Halle, Miinchen,
Minster/Osnabrick, Nirnberg, Paderborn, Saarbricken, Stuttgart und Weeze. Die
Flughafen Lubeck, Memmingen, Rostock/Laage und Sylt sind hingegen keine ,ADV-
Verkehrsflughafen®.
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Abbildung 4-1: Betrachtete Verkehrsflughafen (im Berichtsjahr 2016).

Quelle: Statistisches Bundesamt

Von den genannten Flughafen abgesehen wurden im Berichtsjahr nur an wenigen weiteren
Standorten regelmaRige Passagierflige im 6ffentlich buchbaren Linien- oder Charterverkehr
abgewickelt. Beispiele sind Mannheim, Heringsdorf und Kassel-Calden.
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Besonderheiten in der deutschen Flughafenlandschaft sind der Verkehrsflughafen
Braunschweig und der Verkehrslandeplatz Augsburg sowie der Sonderflughafen Ingolstadt,
an welchen keine (bzw. kaum) 6ffentlich buchbare Linienfliige, aber regelmaRige Werksflige
stattfinden.

4.4 Luftverkehrsaufkommen in Deutschland (Passagierverkehr)

Im Jahr 2016 konnte das Passagieraufkommen an den deutschen Verkehrsflughafen
deutlich um 3,3 % auf einen neuen Rekordwert von gut 225 Millionen Fluggéasten zulegen.

Insgesamt konnten 12 der 26 Flughafen einen Zuwachs bei den Passagierzahlen
verzeichnen, darunter fast alle der zehn im Passage-Verkehr gréften Airports (Nirnberg,
Berlin-Schonefeld, Kéln/Bonn, Stuttgart, Hamburg, Berlin-Tegel, Disseldorf und Minchen),
sowie kleinere, zumeist auf Low Cost Carrier spezialisierten Flughafen wie Karlsruhe/Baden-
Baden und Memmingen.

Das grote Wachstum weist aufgrund des weiteren Ausbaus des Billigfluggeschafts
besonders durch Ryanair der Flughafen Berlin-Schénefeld mit einem Plus von knapp 37%
aus.

Die grofiten ,Verlierer bei den Passagierzahlen im Berichtsjahr waren der in Konkurs
gegangene Flughafen Libeck (-100 %), sowie die Flughafen Paderborn (- 8,5 %),
Saarbrucken (- 8,5 %) und Friedrichshafen (- 6,5 %). Marktfihrer Frankfurt musste einen
leichten Verlust von 0,4% hinnehmen.

Im Zehnjahreszeitraum gesehen ist das deutschlandweite Fluggastaufkommen um gut 26 %
gestiegen, wovon ein Teil auch auf den Einschluss ,neuer® Flughafen wie Weeze oder
Memmingen in die Statistik zurtickgeht.

Fir das laufende Jahr 2017 ist auf Basis der bei Redaktionsschluss vorliegenden
Verkehrszahlen flr den 7-Monats-Zeitraum von Januar bis Juli mit einem etwas starkeren
Passagierwachstum von rund 6,3 % zu rechnen.

Als Spitzenreiter sind dabei zwei Flughafen auszumachen: Erfurt (+ 32,4 %) und Nirnberg
(+ 23,7 %). Die starksten Verluste sind derzeit mit knapp minus 6 % fur Friedrichshafen zu
erwarten. Etwaige Effekte der Insolvenz von Air Berlin, wie etwa vermutlich starke
Rickgange im Langstreckenverkehr ab Berlin-Tegel und Diisseldorf im vierten Quartal, sind
in diesen Zahlen noch nicht enthalten.
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Abbildung 4-2: Entwicklung des Fluggastaufkommens an den Internationalen Verkehrsflughafen in
Deutschland

Quelle: ADV, Statistisches Bundesamt, DLR. Die Niveausprunge in den Jahren 2003 und 2008 liegen
im Einschluss von zusatzlichen sechs bzw. drei bisherigen Regionalflughafen in die Gruppe der
Internationalen Verkehrsflughafen begriindet.

4.5 Luftfrachtverkehr

Der deutsche Luftfracht- und Luftpostverkehr lag mit 4,69 Mio. Tonnen um 3,5 % Uber dem
Niveau von 2015. Im Langfristvergleich ist das Frachtaufkommen zwischen 2006 und 2016
um rund 35 % gestiegen (Abbildung 4-3).
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Abbildung 4-3: Entwicklung des Luftfrachtaufkommens (inkl. Luftpost) an den deutschen
Verkehrsflughafen

Quelle: ADV, Statistisches Bundesamt, DLR

GrofRter Frachtflughafen in Deutschland ist mit Abstand der Flughafen Frankfurt mit
2,15 Millionen Tonnen (+ 1,8 %) oder 46 % Marktanteil. Der DHL-Europahub Leipzig/Halle
(1,05 Mio. Tonnen) konnte dank eines starken Wachstums um 6,5% seinen Vorsprung vor
dem langjahrigen ,Vizemeister® Koéin/Bonn (0,79 Mio. Tonnen; + 0,5 %) weiter ausbauen.
Stark wuchs auch das Frachtaufkommen am Flughafen Minchen, der auf 0,38 Mio. Tonnen
zulegen konnte (+ 5 %). Einen abermals massiven Einbruch des Frachtaufkommens diesmal
um knapp 9 % verzeichnete der Flughafen Hahn, der damit hinter dem Flughafen Dusseldorf
verbleibt (Tabelle 4-1).

Geflogene Anteil am Wachstum
Flughafen Frachtmenge in | deutschlandweiten im Vgl. zum

Mio. Tonnen Gesamtluftfrachtaufkommen | Vorjahr
Frankfurt 2,15 45,9 % 1,79 %
Leipzig/Halle 1,05 22,5 % 6,48 %
KéIn/Bonn 0,79 16,8 % 3,79 %
Miinchen 0,38 8,0 % 5,26 %
Dusseldorf 0,09 2,0 % 3,11 %
Hahn 0,07 1,5 % -8,89 %
Berlin-Tegel 0,04 0,9 % 7,25 %
Sonstige 0,11 2,3 % 8,58 %

Tabelle 4-1: Luftfrachtaufkommen an den deutschen Verkehrsflughafen im Jahr 2016

Quelle: ADV, Statistisches Bundesamt, DLR
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Fir das laufende Jahr 2017 zeichnet sich auf Basis des Zeitraums Januar bis Juli (+ 6,5 %)
eine starke Zunahme des Frachtautfkommens ab.

4.6 Flugbewegungen

Die Flugbewegungen (Starts und Landungen) an allen betrachteten Flughafen sind im
Berichtsjahr leicht um 1,1 % gestiegen und beliefen sich damit auf rund 2,34 Millionen
Bewegungen, von denen der gewerbliche Verkehr rund 89 % ausmacht

Im Zehnjahreszeitraum gesehen ist die Gesamtflugbewegungszahl um 5 % gesunken
(Abbildung 4-4), was hinsichtlich des Kapazitatsangebots durch gestiegene Flugzeuggrofien
Uberkompensiert wurde.

Flugbewegungen in Mio.

1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

— Gesamtverkehr Gewerblicher Verkehr Nicht gewerblicher Verkehr

Abbildung 4-4: Entwicklung der Flugbewegungen an den deutschen Verkehrsflughafen

Quelle: ADV, Statistisches Bundesamt, DLR. Die Niveauspriinge in den Jahren 2003 und 2008 liegen
im Einschluss von sechs bzw. drei bisheriger Regionalflughafen in die Gruppe der Internationalen
Verkehrsflughafen begriindet.

Im nichtgewerblichen Verkehr ist das Flugbewegungsaufkommen im Berichtsjahr 2016 um
0,9 % gesunken. Insgesamt ist der Anteil des nichtgewerblichen Verkehrs am
Gesamtverkehr an den groften Verkehrsflughafen weiterhin sehr niedrig und an kleineren,
nicht ausgelasteten Verkehrsflughafen héher (Abbildung 4-5).
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Abbildung 4-5: Flugbewegungsaufkommen und Anteil des Nichtgewerblichen Verkehrs an
ausgewahlten deutschen Flughafen im Jahr 2016

Quelle: ADV, Statistisches Bundesamt, DLR

Im laufenden Jahr 2017 deutet sich aufgrund der Zahlen der ADV-Verkehrsflughafen fur die
Monate Januar bis Juli ein Bewegungswachstum um + 2,7 % an.

4.7 Verteilung des Luftverkehrsaufkommens zwischen den
deutschen Verkehrsflughifen im Uberblick

In diesem Kapitel wird ein Uberblick (iber die Rangfolge der 26 Verkehrsflughafen im
Passagier- und Frachtverkehr sowie bei den Flugbewegungen gegeben.

Abbildung 4-6 ordnet die deutschen Flughafen nach ihren Passagierzahlen. Die beiden Hubs
Frankfurt und Minchen reprasentieren Uber 45 % des gesamten Aufkommens, gefolgt von
den groflen Sekundarflughafen Ddusseldorf, Berlin-Tegel, Hamburg, Koéln, Berlin -
Schonefeld und Stuttgart, welche jeweils einen Anteil zwischen 4,7 % (Stuttgart) und 10,5 %
(Dusseldorf) am Gesamtaufkommen aufweisen.

Mit Hannover und Nurnberg folgen dann Flughafen, die im Passagierbereich stark auf
Urlaubs- und Low Cost Flige ausgerichtet sind und einen Marktanteil zwischen 1,5 % und
2,5 % erreichen. Die nachste Gruppe bilden die beiden Ryanair-Basen Hahn und Bremen
sowie der Flughafen Leipzig/Halle, mit Marktanteilen zwischen 1,0 und 1,2 %.
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Bei den kleinsten Flughafen mit einem Anteil von weniger als einem Prozent am
bundesdeutschen Gesamtfluggastaufkommen handelt es sich schlief3lich meist entweder um
Low Cost Flughafen wie Dortmund, Weeze, Karlsruhe/Baden-Baden oder Memmingen, oder
um solche, die in verschiedenen Verkehrssegmenten positioniert sind, wie etwa Dresden,
Mdinster/Osnabriick, Paderborn oder Saarbrticken.

Das gréfte Wachstum weist der Flughafen Berlin—Schonefeld mit einem Plus von knapp
37 % aus (u.a. nach starken Erhéhungen bei Ryanair). Auch die Flughafen Rostock/Laage
+ 31,1 %, KéIn/Bonn + 15,2 % und Memmingen (+ 12,8 % nach massiven Erhéhungen der
Wizz Air) wuchsen zweistellig.

Die groBten ,Verlierer” bei den Passagierzahlen im Berichtsjahr waren der im September

2016 in Konkurs gegangene Flughafen Libeck (- 100 %), sowie die Flughafen Paderborn
(- 8,5 %), Saarbricken (- 8,5 %) und Friedrichshafen (- 6,5 %).

Gesamtaufkommen 2016:

Sylt 0,06% 225,1 Mio. Flugg&ste (25 Flughé&fen)
Erfurt J 0,10%
Rostock-Laage 1 0,11% Die Prozentangaben beschreiben den Anteil am
Saarbriicken ¥ 0,19% Gesamtaufkommen aller 25 deutschen Verkehrsflughafen

Friedrichshafen § 0,23%
Paderborn m 0,31%
Munster/Osnabrick m 0,35%
Memmingen j 0,44%
Karlsruhe/Baden-Baden m 0,49%
Dresden mm 0,74%
Weeze mm 0,82%
Dortmund mm (,85%
Leipzig/Halle 0,97%
Bremen mmm 1,14%
Hahn mem 1,16%
Nirnberg s 1,55%
Hannover 1 2,408
Stuttgart m 4,72%
Berlin-Schénefeld ————— 5,18%
Kaln/Bonn = 5,29%
Hamburg ] 71.21%
Berlin-Tegel | = 9,44%
Dusseldorf | L 10,45%
Miinchen | 2 : - 18,77%
Frankfurt : W 27,00%
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Fluggdste in Mio.

Abbildung 4-6: Passagieraufkommen an den deutschen Verkehrsflughafen im Jahr 2016

Quelle: ADV, Statistisches Bundesamt, DLR
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Abbildung 4-7: Luftfrachtaufkommen an den deutschen Verkehrsflughafen im Jahr 2016
Quelle: ADV, Statistisches Bundesamt, DLR

Das Luftfracht- und Luftpostaufkommen konzentriert sich noch starker als im Passagier-
verkehr auf wenige Flughafen. Abbildung 4-7 zeigt die sieben Flughafen mit einem
individuellen Anteil am bundesweiten Luftfracht- und Postumschlag von 3,5 % und mehr.
Diese reprasentieren rund 98 % des Gesamtaufkommens in Deutschland in Héhe von
4.7 Mio. Tonnen.

Abbildung 4-8 verdeutlicht schlieBlich die Konzentration auch der Flugbewegungen auf
wenige Flughafen. Frankfurt ist als Hauptflughafen und Drehkreuz der Lufthansa mit
462 Tsd. Starts- und Landungen trotz eines Rickgangs um 1 % weiterhin der Flughafen mit
dem hochsten Bewegungsvolumen. Dies entspricht einem ,Marktanteil® von rund 19,8 %. In
absteigender Reihenfolge des Flugbewegungsaufkommens folgen wie in den Vorjahren
Munchen (394 Tsd. Bewegungen) und Dusseldorf (217 Tsd. Bewegungen).
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Abbildung 4-8: Flugaufkommen an den deutschen Verkehrsflughafen im Jahr 2016
Quelle: ADV, Statistisches Bundesamt, DLR

4.8 Berichte von deutschen Flughafen

In diesem Kapitel erfolgt eine kurze individuelle Betrachtung der Entwicklung der deutschen
Verkehrsflughafen unter Berlcksichtigung relevanter Flugplananderungen sowie von
nennenswerten Veranderungen infrastruktureller Art und im regulativen Umfeld. Zudem wird
fur jeden Flughafen die Langzeitentwicklung im Passagierverkehr seit 1998 skizziert. Zum
Zwecke der Ubersichtlichkeit wird dabei eine geographische Systematisierung nach
(Gruppen von) Bundeslandern angewendet.

4.8.1 Der Norden (Bremen, Hamburg, Niedersachsen, Schleswig-Holstein)

Der grofRte Flughafen im Norden Deutschlands, Hamburg (HAM), verzeichnete bei den
Passagierzahlen eine Zunahme um 3,9 % auf 16,2 Mio. Fluggaste. Die Zahl der
Flugbewegungen stieg im Vergleich zum Vorjahr um 1,4 Prozent auf knapp 161.000.

Im Berichtsjahr wurden etliche neue Strecken aufgenommen, zumeist in Richtung
Mittelmeerregionen durch Airlines wie Ryanair, Eurowings und easyJet, aber auch zu
Stadtezielen wie Bukarest (Blue Air und TAROM), Skopje, Kiev oder Danzig (Wizz Air).
Ryanair eréffnete zum Winterflugplan eine Basis am Flughafen Hamburg. Beendet wurden
u.a. Verbindungen der Air Berlin nach Nirnberg, der TUIfly in die Karibik und
(konkursbedingt) der Intersky nach Friedrichshafen und Memmingen.
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Am  zweitgroRten  Flughafen  Norddeutschlands, Hannover (HAJ), sank das
Passagieraufkommen bei annahernd gleichbleibenden Flugbewegungszahlen moderat um
knapp 1 % ab. Neue Flugangebote betrafen im Wesentlichen den Warmwasserbereich,
wahrend es Kirzungen und Einstellungen u.a. bei Scandinavian Airlines, Air Berlin und
Orenburg Airlines gab.

Das Passagieraufkommen am Flughafen Bremen (BRE) sank im Jahr 2016 um 3,3 % auf
2,6 Millionen und hielt sich somit noch etwas besser als die Zahl der Bewegungen, die um
3,7 % sank. Wahrend British Airways (operated by Sun Air) eine neue (allerdings mittlerweile
ebenfalls wieder beendete) Strecke nach London-City aufnahm, wurden u.a. Flugangebote
nach Dublin, Lissabon und Madrid (Ryanair) sowie nach Zirich (AIS Airlines) eingestellt.
Umsichtungen gab es u.a. im Warmwasserbereich durch Germania.

Mitte April 2016 wurden am Flughafen Liibeck (LBC) die letzten Linienflige durch Wizz Air
beendet, so dass der Flughafen seitdem nur noch durch die Allgemeine Luftfahrt genutzt
wird. Passagierzahlen liegen fir 2016 nicht mehr vor.

Positiv entwickelte sich hingegen der Flughafen Rostock/Laage (RLG) mit einem Plus von
rund 31 %, welches auf die neue strategische Positionierung als Zubringerflughafen des
Warnemiinder Kreuzfahrtterminals zuriickgeht.

Der Flughafen Sylt (GWT) verzeichnete im Berichtsjahr schlieBlich einen Rickgang um 5 %
auf rund 132.000 Passagiere, unter anderem bedingt durch Reduzierungen bei Air Berlin.

Flughafen Hamburg

Zeitraum Fluggaste Luftfracht Bewegungen

2016 16,2 Mio. 35.305 Tonnen 160,6 Tsd.

A 2016/2015 +3,9 % +12,8 % +1,4 %

Flughafen Hannover

Zeitraum Fluggaste Luftfracht Bewegungen

2016 5,4 Mio. 20.209 Tonnen 75,7 Tsd.

A 2016/2015 -0,8% +10,4 % 0,0 %

Flughafen Bremen

Zeitraum Fluggaste Luftfracht Bewegungen

2016 2,6 Mio. 732 Tonnen 40,7 Tsd.

A 2016/2015 -3,3% +20,4 % -3,7 %

Flughafen Rostock/Laage

Zeitraum Fluggaste Luftfracht Bewegungen

2016 0,25 Mio. 1,3 Tonnen 14,3 Tsd.

A 2016/2015 +31.8 % n/a - 26,5 %

Flughafen Sylt

Zeitraum Fluggaste Luftfracht Bewegungen

2016 0,13 Mio. - 13,9 Tsd.

A 2016/2015 -5% +0,5%
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Flughafen Liibeck

Zeitraum Fluggaste Luftfracht Bewegungen
2016 0 Mio.* - 11,1 Tsd.
A 2016/2015 - 100 % -41,2 %

*) Keine Information

Eine Betrachtung der Langfristentwicklung der Einsteiger an den norddeutschen Flughafen
seit 1998 zeigt ein nennenswertes Wachstum nur flr den Flughafen Hamburg und Ende der
.Nullerjahre“ einen bis heute nachhaltigen Niveausprung am Flughafen Bremen dank des
Engagements von Airlines wie Ryanair und Germania (siehe Abbildung 4-9).

Einsteiger in Mio.

0 —  ——— e —— S

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

~—HAM ——=HAJ =——=BRE ——LBC ——RLG GWT

Abbildung 4-9: Entwicklung des Einsteigeraufkommens (Passagiere an Bord bei Start) an den
norddeutschen Flughafen zwischen 1998 und 2016

Quelle: ADV, Statistisches Bundesamt, DLR

4.8.2 Der Osten (Berlin, Brandenburg, Mecklenburg-Vorpommern, Sachsen,
Sachsen-Anhalt, Thiiringen)

Die bestehenden Berliner Flughdfen Tegel (TXL) und Schénefeld (SXF) konnten auch
2016 zulegen: Wahrend das Passagierautkommen in Tegel um moderate 1,2 % auf
21,3 Mio. Fluggaste wuchs, konnte Schonefeld mit einem Plus von 36,7 % auf 11,7 Millionen
Fluggaste einen Niveausprung erzielen. Die kommunizierte BER-Eréffnungskapazitat von
27 Millionen Passagieren wurde damit noch weiter Uberschritten als schon im Vorjahr. Die
Zahl der Flugbewegungen erhdhte sich um 0,6 % in Tegel und 26,8 % in Schonefeld. Die
Frachtmenge stieg in Schoénefeld um 12 % und in Tegel um 7,2 %.

Wachstumstreiber in Schénefeld waren vor allem Ryanair und easyJet sowie, als neue
Airline, Wizz Air. Erstmals war London das Ziel, zu dem am meisten Passagiere ab Berlin
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geflogen sind (2,1 Mio. Passagiere). Kéln/Bonn war dank einer neuen Strecke der Ryanair
das Ziel ab Berlin mit dem gréfRten absoluten Passagierwachstum (412 Tsd. Passagiere). Ab
dem Flughafen Tegel wurden ab Mai 2017 die Langstrecken der Air Berlin nach Nordamerika
weiter ausgebaut.

Aufgrund der starken Verkehrs- und Passagierzuwachse in den vergangenen Jahren an den
Berliner Flughafen, wurde ein Ausbauprogramm fir den zuklnftigen Flughafen BER
dahingehend beschlossen, den Flughafen Schonefeld (alt) temporar weiter zu betreiben.

Der Flughafen Leipzig/Halle (LEJ) verzeichnete im Jahr 2016 einen Passagierrickgang um
5,5% auf 2,2 Millionen Fluggaste. Die Bewegungszahl sank um 0,9 %, wahrend die
Luftfrachtmenge des DHL-Hubs um 6,5 % stieg.

Der Flughafen Dresden (DRS) verzeichnete im Jahr 2016 einen Passagierrickgang um
3,4 % auf 1,7 Millionen Fluggaste bei ebenfalls sinkenden Flugbewegungszahlen. Eingestellt
wurden u.a. Routen nach London (Cityjet) und Zirich (Darwin/Etihad Regional).

Der Flughafen Erfurt (ERF) konnte seine Passagierzahlen im Berichtsjahr bei rund 235.000
stabilisieren (+ 2,1 %). Erneut war Antalya das meistgebuchte Urlaubszielgebiet ab Erfurt,
und Marktfihrer unter den Airlines in Erfurt ist erneut Germania, die 153.000 Passagiere
(+ 35 %) beforderte. Mit Onur Air aus Antalya nahm eine neue Airline Fliige nach Thiringen
auf.

Flughafen Berlin-Tegel

Zeitraum Fluggaste Luftfracht Bewegungen

2016 21,3 Mio. 42.501 Tonnen 185,5 Tsd.

A 2016/2015 +12 % 7.3 % +0,6 %

Flughafen Berlin-Schénefeld

Zeitraum Fluggaste Luftfracht Bewegungen

2016 11,7 Mio. 9.113 Tonnen 96,6 Tsd.

A 2016/2015 + 36,7 % +12 % + 26,8 %

Flughafen Leipzig/Halle

Zeitraum Fluggaste Luftfracht Bewegungen

2016 2,2 Mio. 1,052,372 Tonnen 64,5 Tsd.

A 2016/2015 -55% +6,5% -09%

Flughafen Dresden

Zeitraum Fluggaste Luftfracht Bewegungen

2016 1,7 Mio. 223 Tonnen 30,3 Tsd.

A 2016/2015 -34 % +222% +0,6 %

Flughafen Erfurt

Zeitraum Fluggaste Luftfracht Bewegungen

2016 0,24 Mio. 3.450 Tonnen 8,6 Tsd.

A 2016/2015 +2,1% +1,6 % -10,7 %
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Die Langfristentwicklung der Einsteigerzahlen an den ostdeutschen Flughafen und damit die
zunehmende Entkopplung des Flughafenstandorts Berlin zeigt Abbildung 4-10.

Einsteiger in Mio.
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Abbildung 4-10: Entwicklung des Einsteigeraufkommens (Passagiere an Bord bei Start) an den
ostdeutschen Flughafen zwischen 1998 und 2016

Quelle: ADV, Statistisches Bundesamt, DLR

4.8.3 Der Westen (Hessen, Nordrhein-Westfalen, Rheinland-Pfalz, Saarland)

Die Entwicklung der Flughafen in den westlichen Regionen Deutschlands war — wie schon in
den Vorjahren — auch im Berichtsjahr recht uneinheitlich.

Der Flughafen Frankfurt (FRA), Hauptdrehkreuz der Deutschen Lufthansa AG, war im
Berichtsjahr mit um 0,4 % auf 60,8 Millionen gesunkenen Passagierzahlen weiterhin der mit
Abstand gréfte deutsche Flughafen. Im Frachtverkehr ergab sich ein Anstieg um 1,8 %.

In Nordrhein-Westfalen konnte der Flughafen Diisseldorf (DUS) seine Passagierzahl um
4,7 % deutlich auf 23,5 Millionen steigern. Im Frachtverkehr gab es ein
Aufkommenswachstum um 3,1 % auf knapp 94.000 Tonnen.

Zu den im Berichtsjahr wichtigsten neuen Strecken ab Duisseldorf zahlten
Langstreckenverbindungen der Singapur Airlines nach Singapur und der Air Berlin nach
Boston, San Francisco und Havanna. Eingestellt bzw. nicht wieder aufgenommen wurden
u.a. die bis 2015 bediente Langstrecke der Lufthansa nach Chicago und die Flige der
Orenburg Airlines, welche sich komplett aus Diisseldorf zuriickzog.
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Der Flughafen Koln/Bonn, zweitgrof3ter Flughafen in NRW, legte im Jahr 2016 deutlich um
15,2 % auf 11,9 Millionen zu. Die Flugbewegungen stiegen um 4,9% und das
Frachtaufkommen um 3,8 %. Wachstumstreiber waren u.a. neue Langstrecken der
Eurowings, etwa nach Boston und Miami, und Europarouten der Ryanair oder Pobeda (neu
nach Moskau). Reduzierungen und Einstellungen gab es hingegen u.a. im Touristikbereich
bei Air Berlin und im Geschaftsreisesegment bei Chalair (Lyon) und Intersky
(Friedrichshafen). Zudem stellte KLM die langjahrig bediente Route nach Amsterdam ein,
wodurch nun aufler der Lufthansa keiner der groRen westeuropaischen Hub-Carrier mehr
nach Koéln/Bonn operiert.

Der Flughafen Weeze (NRN) verzeichnete aufgrund einiger Reduzierungen bei Ryanair ein
Minus von 2,9 % auf 1,85 Millionen Passagiere und lag damit abermals knapp unter dem
Niveau des Flughafens Dortmund (DTM) (- 3,4 % auf 1,92 Mio. Fluggaste). Der Flughafen
Minster/Osnabriick (FMO) verlor weitere 4,3% seines Fluggastaufkommens und kam
damit im Berichtsjahr nur noch auf 782.000 Passagiere. Die Passagierzahl am Flughafen
Paderborn (PAD), dem derzeit kleinsten Verkehrsflughafen in NRW mit regelmaRigem
Linienflugverkehr, sank um 8,5 % auf 706.000 Fluggaste.

Im Suddwesten Deutschlands verzeichneten sowohl der Flughafen Saarbriicken (SCN) als
auch der Flughafen Hahn (HHN) Rickgange um 8,5 % auf rund 428 Tsd. Passagiere
(Saarbricken) bzw. um 2,1 % auf 2,6 Mio. Passagiere (Hahn).

Flughafen Frankfurt

Zeitraum Fluggaste Luftfracht Bewegungen
2016 60,8 Mio. 2.152,478 Tonnen 462,9 Tsd.

A 2016/2015 -04 % +1,8% -11%
Flughafen Diisseldorf

Zeitraum Fluggaste Luftfracht Bewegungen
2016 23,5 Mio. 93.689 Tonnen 217,6 Tsd.

A 2016/2015 +4,7% +31% +35%
Flughafen Kéin/Bonn

Zeitraum Fluggaste Luftfracht Bewegungen
2016 11,9 Mio. 786,407 Tonnen 136,9 Tsd.

A 2016/2015 +15,2 % +38% +6,4%
Flughafen Hahn

Zeitraum Fluggaste Luftfracht Bewegungen
2016 2,6 Mio. 72.578 Tonnen 21,2 Tsd.

A 2016/2015 -21% -89% -20%
Flughafen Weeze

Zeitraum Fluggaste Luftfracht Bewegungen
2016 1,9 Mio. -—- 15,4 Tsd.

A 2016/2015 -29% -18,5%
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Flughafen Dortmund

Zeitraum Fluggaste
2016 1,9 Mio.

A 2016/2015 -3,4 %
Flughafen Miinster/Osnabriick
Zeitraum Fluggaste
2016 0,78 Mio.

A 2016/2015 -4,3 %
Flughafen Paderborn/Lippstadt
Zeitraum Fluggaste
2016 0,71 Mio.
A 2016/2015 -85%
Flughafen Saarbriicken
Zeitraum Fluggaste
2016 0,43 Mio.

A 2016/2015 -85 %

Luftfracht

Luftfracht

323 Tonnen
-18,8 %

Luftfracht

467 Tonnen
+ 53,6 %

Luftfracht

34 Tonnen
-59,5 %

Bewegungen

29,2 Tsd.
-7,8%

Bewegungen

34,5 Tsd.
+29%

Bewegungen

33,6 Tsd.
-72%

Bewegungen

11,3 Tsd.
-10,4 %

Eine Betrachtung der Langfristentwicklung der Passagierzahlen an den groferen Flughafen
zeigt einen durch Krisen unterbrochenen, insgesamt aber deutlichen Wachstumstrend des
Flughafens Frankfurt. Am Flughafen Dusseldorf konnte die Passagierzahl seit 2003 trotz der
kiinstlichen Slotverknappung fast ausnahmslos ebenfalls stetig steigen. Fir den Flughafen
KdIn/Bonn kann das starke Wachstum zwischen 2002 und 2007 ex-post als Einmaleffekt
aufgrund der Etablierung der Low Cost Carrier gedeutet werden. Ein zweiter Niveausprung
konnte hier derzeit stattfinden infolge der Einfihrung der Langstreckenflige der Eurowings

und des erhdhten Engagements

der Ryanair.

Die kleineren Flughafen im Westen Deutschlands tun sich nach wie vor schwer, ihre
Flugangebote auszubauen bzw. zu sichern und entfernen sich somit meist weiter von ihren
zumeist in den Nullerjahren erzielten Peaks bei den Passagierzahlen.
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Abbildung 4-11: Entwicklung des Einsteigeraufkommens (Passagiere an Bord bei Start) an den
gréReren westdeutschen Flughafen zwischen 1998 und 2016

Quelle: ADV, Statistisches Bundesamt, DLR
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Abbildung 4-12: Entwicklung des Einsteigeraufkommens (Passagiere an Bord bei Start) an den
kleineren westdeutschen Flughafen zwischen 1998 und 2016

Quelle: ADV, Statistisches Bundesamt, DLR
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4.8.4 Der Suiden (Baden-Wiirttemberg, Bayern)

Groldter Luftverkehrsstandort im Siden der Republik ist mit Abstand Miinchen (MUC),
zweiter Hub der Lufthansa in Deutschland. Das Passageaufkommen stieg hier im Jahr 2016
um 3,1 % auf gut 42 Millionen Fluggaste, bei um 3,8 % steigenden Bewegungen und einem
noch deutlicheren Anstieg von 5 % im Frachtverkehr. Eingestellt wurde u.a. die Lufthansa-
Strecke nach Istanbul, wahrend Langstrecken u.a. nach Denver und Teheran (Lufthansa),
Detroit (Delta Airlines) und saisonal Halifax, Havanna, Windhoek und Mombasa (Condor)
neu aufgelegt wurden.

Der Flughafen Stuttgart (STR) verlor 0,6 % seiner Vorjahresflugbewegungen, konnte sich
aber bei den Passagierzahlen stabilisieren (+ 1,1 %). Eingestellt wurde u.a. die Verbindung
der Air Berlin zum Etihad-Hub Abu Dhabi.

Der Flughafen Niirnberg (NUE) konnte im Berichtsjahr mit einem Plus von 3,1 % bei den
Fluggasten im Passagierverkehr zulegen, wahrend die Zahl der Flugbewegungen (- 0,9 %)
und das Frachtaufkommen (-6,2 %) rucklaufig waren. Wachstumstreiber waren
insbesondere Ryanair (neu nach Manchester, Rom, Budapest, Mailand und Malta), Sun
Express Deutschland (zu spanischen Zielen) und Wizz Air (mit neuen Fligen nach Sibiu und
Sofia), wahrend besonders Air Berlin ihnr Engagement reduzierte.

Ein deutliches Plus um 5,1% auf 1,1 Millionen Fluggaste mit einer stark um 4,6 %
gestiegenen Bewegungszahl verzeichnete der Flughafen Karlsruhe/Baden-Baden (FKB).
Grund des Wachstums sind insbesondere neue Routen von Ryanair zu Warmwasserzielen
und von Wizz Air nach Osteuropa.

Noch besser entwickelte sich der Flughafen Memmingen (FMM) mit einem Wachstum von
knapp 13 %, dem vierthdchsten relativen Zuwachs nach Berlin-Schénefeld, Rostock/Laage
und KoIn/Bonn, welches besonders von Wizz Air induziert wurde. Der Flughafen
Friedrichshafen (FDH) schlielllich verzeichnete hingegen im Berichtsjahr einen deutlichen
Ruckgang bei den Fluggasten um knapp 6,5 %. Hauptgrund ist die Insolvenz und
Betriebseinstellung der Intersky. Zwar Ubernahm VLM Airlines Anfang 2016 einige der
Intersky-Verbindungen, musste aber ebenfalls nur kurze Zeit spater konkursbedingt den
Betrieb einstellen.

Flughafen Miinchen

Zeitraum Fluggaste Luftfracht Bewegungen
2016 42 Mio. 375.120 Tonnen 394,430 Tsd.
A 2016/2015 +31% +53 % +3,8 %
Flughafen Stuttgart
Zeitraum Fluggaste Luftfracht Bewegungen
2016 10,6 Mio. 31.8 Tonnen 129 Tsd.
A 2016/2015 +1,1% +6,1% -0,6 %
Luftverkehrsbericht 2016 2017-12-14

Version: 1.0 Seite 66



Institut fir Luftverkehrsbericht 2016
Flughafenwesen Daten und Kommentierungen des deutschen
DLR

und Luftverkehr und weltweiten Luftverkehrs

Flughafen Niirnberg

Zeitraum Fluggaste Luftfracht Bewegungen
2016 3,4 Mio. 7.372 Tonnen 59,6 Tsd.

A 2016/2015 +31% -6,2% -0,9 %
Flughafen Karlsruhe/Baden-Baden

Zeitraum Fluggaste Luftfracht Bewegungen
2016 1,1 Mio. 882 Tonnen 36,5 Tsd.

A 2016/2015 +51% + 34,2% +4,6 %
Flughafen Memmingen

Zeitraum Fluggaste Luftfracht Bewegungen
2016 0,99 Mio. - 16,8 Tsd.

A 2016/2015 +12,8 % -4,3%
Flughafen Friedrichshafen

Zeitraum Fluggaste Luftfracht Bewegungen
2016 0,52 Mio. 6 Tonnen 41,4 Tsd.

A 2016/2015 -6,4 % -84,2 % -2,3%

Eine Betrachtung der Langfristentwicklung der Passagierzahlen an den gréRReren Flughafen
Siiddeutschlands zeigt einen durch Krisen unterbrochenen, insgesamt aber deutlichen
Wachstumstrend des Flughafens Minchen und einen deutlich schwacheren Wachstumspfad
des Flughafens Stuttgart:

Der Flughafen Nirnberg konnte bis ca. 2008 stark wachsen, verlor sodann aufgrund des
schrittweisen Rlckzuges der Air Berlin kontinuierlich Passagiere und konnte sich zuletzt u.a.
dank des Engagements von Ryanair und Wizz Air wieder stabilisieren:

Die kleinen, stark auf Low Cost- und Urlaubsflige spezialisierten Flughafen
Karlsruhe/Baden-Baden, Memmingen und Friedrichshafen konnten in den Nullerjahren stark
zulegen und stagnieren in den letzten Jahren.
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Abbildung 4-13: Entwicklung des Einsteigeraufkommens (Passagiere an Bord bei Start) an den
stiddeutschen Flughafen Minchen und Stuttgart zwischen 1998 und 2016

Quelle: ADV, Statistisches Bundesamt, DLR
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Abbildung 4-14: Entwicklung des Einsteigeraufkommens (Passagiere an Bord bei Start) an den
stiddeutschen Flughafen Nirnberg, Karlsruhe/Baden-Baden, Memmingen und Friedrichshafen
zwischen 1998 und 2016

Quelle: ADV, Statistisches Bundesamt, DLR
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5 Uberregionale und globale Entwicklungen des Luft-
verkehrs

5.1 Entwicklung des Passagierverkehrs in Europa

Im Jahr 2016 wurden laut Angaben der Europaischen Statistikbehérde Eurostat insgesamt
972,7 Mio. Passagiere in den 28 EU-Mitgliedsstaaten (EU28) per Luftverkehr beférdert. In
Vergleichen mit den Vorjahreszahlen entspricht dies einem Wachstum um 5,9 %. Das
Gesamtluftverkehrsaufkommen im Jahr 2016 setzt sich aus drei Komponenten zusammen:
dem innerstaatlichen Luftverkehr mit 168,7 Mio. Fluggasten (ca. 17 % des Gesamt-
aufkommens), dem grenziiberschreitenden innereuropaischen Luftverkehr mit 457,4 Mio.
Reisenden (47 %) und dem grenziberschreitenden auflereuropadischen Luftverkehr mit
346,6 Mio. Passagieren (36 %). Das innerstaatliche Luftverkehrsaufkommen wuchs von
2015 zu 2016 um 4,6 %, wahrend die grenziberschreitenden auflereuropaischen Verkehre
lediglich um 1,4 % stiegen. Der deutlichste Zuwachs war mit 10,2% bei den
grenzuberschreitenden innereuropaischen Verkehren zu verzeichnen (Abbildung 5-1).
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Abbildung 5-1: Entwicklung des Passagieraufkommens in der EU28

Quelle: Eurostat

Die Betrachtung der landerspezifischen Fluggastzahlen pro EU-Mitgliedsstaat zeigt in den
meisten EU-Mitgliedsstaaten (hier auch mit Kroatien) ein Wachstum (Abbildung 5-2);
lediglich in Belgien und Slowenien gab es leichte Aufkommensrickgange. Im
aufkommensstarksten Land Vereinigtes Konigreich (UK) stiegen 2016 die Passagierzahlen
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mit 7,1 % auf ca. 249 Mio. Fluggasten relativ stark an. Die Spitzengruppe der
fluggastreichsten EU-Mitgliedsstaaten wird komplettiert durch Deutschland (201,5 Mio.
Passagiere und 3,4 % Wachstum), Spanien (194 Mio. Passagiere, 11 % Wachstum),
Frankreich (146 Mio. Passagiere, 3,1 % Wachstum) und Italien (135 Mio. Passagiere, 5,2 %
Wachstum). Ein weit Uberdurchschnittliches Wachstum wiesen die Lander Bulgarien
(+ 21,9 %), Rumanien (+ 20,2 %) und Zypern (+ 17,4 %) auf.
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Abbildung 5-2: Fluggastaufkommen der EU-28-Staaten 2014 bis 2016

Quelle: Eurostat
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Der starkste Passagierstrom zwischen zwei

EU28-Landern

ist mit rund 41,5 Mio.

Passagieren nach wie vor zwischen dem Vereinigten Konigreich und Spanien zu finden
(Tabelle 5-1). Im Vergleich zum Vorjahr stieg die Fluggastnachfrage auf dieser Relation um
16,2 % an. Zwischen Deutschland und Spanien wurden - bei einer nicht mehr ganz so
starken Zunahme um 10,7 % - im Jahr 2016 ca. 27,5 Mio. Passagiere befdrdert. Die
drittgréfite Relation UK - ltalien stieg um 11,2 % auf 14,1 Mio. Passagieren an. Auf allen
anderen Relationen gab es ebenfalls einen Aufkommenszuwachs. Eine sehr starke
Zunahme konnte auf den Strémen Portugal — Frankreich (+ 25,1 %) und Spanien -
Niederlande (+ 19,4 %) beobachtet werden.

Passagiere 2016 in tausend

+/- zu 2015

Vereinigtes Konigreich <« Spanien 41.528 16,2%
Deutschland VN Spanien 27.526 10,7%
Vereinigtes Konigreich <« ltalien 14.120 11,2%
Deutschland > Vereinigtes Kénigreich 13.861 4,4%
Deutschland VN [talien 13.252 7,0%
[talien VN Spanien 12.965 9,5%
Vereinigtes Konigreich <« Irland 12.753 10,7%
Frankreich VN Spanien 12.347 0,9%
Vereinigtes Konigreich <« Frankreich 12.008 0,5%
Frankreich — [talien 10.703 1,9%
Vereinigtes Kénigreich « Niederlande 10.324 9,2%
Spanien VN Niederlande 7.530 19,4%
Vereinigtes Kénigreich « Portugal 7.413 12,5%
Deutschland VN Frankreich 7.335 2,7%
Vereinigtes Kénigreich « Polen 7.127 15,6%
Deutschland o Osterreich 6.806 0,2%
Vereinigtes Kénigreich « Griechenland 6.635 8,8%
Portugal VN Frankreich 5.907 25,1%
Deutschland VN Griechenland 5.835 10,2%
Spanien VN Belgien 5.637 3,5%
[talien VN Niederlande 4.641 8,2%
Deutschland “— Portugal 4.299 13,4%
Deutschland VN Niederlande 4.272 6,2%
Spanien VN Irland 3.942 14,6%
Deutschland VN Polen 3.823 5,9%
Tabelle 5-1: Die 25 aufkommensstarksten Passagierstrome in Europa 2016

Quelle: Eurostat
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Zusatzlich zu den Passagierstromen innerhalb der EU28 enthalt die Eurostat-
Luftverkehrsstatistik auch Angaben zu Passagierstromen zwischen den EU-Landern und
aullerhalb der EU gelegenen Gebieten. In Tabelle 5-2 sind die wichtigsten Passagierstrome
zwischen der EU28 und ausgewahlten Weltregionen fiir das Jahr 2016 dargestellt. Angeflihrt
wird die Auflistung von Passagierstromen in europaische Lander, die nicht zu den EU28
zahlen. In dieser Kategorie zeigten Reisende in die Schweiz, in die Turkei, nach Russland,
sowie nach Norwegen die grofiten Anteile an den insgesamt 126 Mio. Passagieren im Jahr
2016. Im Vergleich zum Vorjahr stellt diese Zahl Rickgang um 0,8% dar. Im
Interkontinentalverkehr hatte die Verbindung zwischen der EU28 und Nordamerika in Bezug
auf das Passagieraufkommen mit Abstand die grof3te Bedeutung (ca. 68,5 Mio. Fluggaste).
Hier gab es einen Zuwachs um 5,0%. Der ehemals recht grofe Interkontinentalstrom
zwischen Europa und Nordafrika verzeichnete im vergangenen Jahr wieder einen
Ruckgang: um 12,4% auf 25,9 Mio. Passagiere. Wahrend auf der Relation EU28 - Naher
und Mittlerer Osten im vergangenen Jahr immer noch ein Wachstum beobachtet werden
konnten (+ 1,9 %), gab es von und nach Australien/Ozeanien einen Riuckgang um fast 15 %
des Aufkommens. Bei dieser Betrachtung ist allerdings zu bericksichtigen, dass nur die
direkt zwischen den Regionen fliegenden Passagiere gezahlt wurden. Die Relation zwischen
der EU und der Region Fernost wies von 2015 zu 2016 ein Uberdurchschnittliches
Passagierwachstum auf.

EU28: Passagierstrome von und zu ausgewahlten Weltregionen 2016

in 1.000 +/-zu 2015

Europa ohne EU 125.976 -0,8%
Nordafrika 25.919 -12,4%
Zentral- & sudl. Afrika 14.584 2,5%
Nordamerika 68.498 5,0%
Mittel- & Sidamerika 25.177 4,5%
Naher und Mittlerer Osten 6.907 1,9%
Stdasien 31.199 2,4%
Fernost 47.427 9,8%
Australien & Ozeanien 580 -14,8%

Tabelle 5-2: Die wichtigsten Passagierstrome der EU-28-Staaten mit ausgewahlten Weltregionen

Quelle: Eurostat

5.2 Luftfracht- und Luftpostverkehr in Europa

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

Im Jahr 2016 wurden an den Flughafen der EU28-Mitgliedsstaaten insgesamt ca. 15,2 Mio. t
Fracht und Post umgeschlagen (Abbildung 5-3). Diese Menge umfasst sowohl eingeladene
wie auch ausgeladene Sendungen. Dieses Gesamtaufkommen setzt sich, wie auch im
Passagierverkehr aus drei Komponenten zusammen: Erstens, der innerstaatlich
transportierten Post und Fracht (0,6 Mio. t), zweitens, der grenziberschreitenden Sendungen
zwischen den EU-Landern (2,7 Mio.t), sowie drittens, der grenzlberschreitenden
Sendungen aufRerhalb der EU28 Staaten (11,9 Mio. t). Im Vergleich zum Jahr 2015 ist das
Gesamtaufkommen aller Fracht- und Postsendungen um 4,1 % gestiegen. Wahrend der
innerstaatliche Verkehr um 3,6 % abnahm, hat der grenziiberschreitende Verkehr innerhalb
der EU28 mit 6,8 % relativ stark zugenommen. Der grenzuberschreitende Frachtverkehr
zwischen der EU28 und anderen Weltregionen stieg mit 3,9 % an.
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Abbildung 5-3: Ein- und ausgeladene Gesamtfracht und -post in den Jahren 2010 bis 2016

Quelle: Eurostat
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Bei Betrachtung der Post- und Frachtaufkommen in den einzelnen EU28-Mitgliedslandern
fallt auf, dass die auch im Personenluftverkehr bedeutenden Lander Deutschland (4,5 Mio. t),
Frankreich (2,5 Mio. t) und das Vereinigte Konigreich (2,5 Mio. t) hohe Volumina aufweisen
(Abbildung 5-4). Allerdings hatten auch wirtschaftlich eher kleine Lander wie die Niederlande
(1,8 Mio. t) relativ hohe Aufkommen im Fracht- und Postverkehr. Zum einen Iasst sich das
Post- und Frachtaufkommen eines Landes durch die wirtschaftlichen Aktivitdten und den
damit verbundenen Fracht- und Poststromen erklaren: So ist Deutschland ein wichtiges
Quell- und Zielland fir Sendungen, die mit dem Flugzeug transportiert werden. Darlber
hinaus kann es aber auch sein, dass ein Land durch seine Lage oder seine Bedeutung flr
die logistischen Ablaufe im Lufttransport hohe Umschlagvolumina aufweist. So besteht mit
dem Flughafen Amsterdam ein wichtiges internationales Drehkreuz nicht nur fir den
Passagier-, sondern auch fir den Fracht- und Postverkehr. In vielen Landern mit eher
geringem Luftfrachtaufkommen koénnen teils starke Schwankungen beobachtet werden: So
sank das Luftfrachtaufkommen in Estland (- 13,5 %) relativ stark, wahrend es in der
Tschechischen Republik (+ 33 %) und Polen (+ 16,4 %) stark anstieg.
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Abbildung 5-4: Frachtaufkommen der EU-28-Staaten 2014 bis 2016

Quelle: Eurostat
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Im Guterverkehr bestehen, wie bereits ausgefiihrt, Unpaarigkeiten auf den einzelnen
Verkehrsrelationen. Aus diesem Grund werden im Folgenden die wichtigsten Fracht- und
Poststrome zwischen den verschiedenen EU28-Landern richtungsbezogen ausgewiesen
(Tabelle 5-3). Im Vergleich zu den grofRen interkontinentalen Frachtstrémen sind die
zwischen den einzelnen EU-Landern beforderten Mengen eher Uberschaubarer Natur. Das
grofite Volumen wies mit ca. 154.600 t der Transportstrom von Frankreich nach Deutschland
auf. In der Gegenrichtung wurden im Jahr 2016 hingegen nur ca. 98.200t beférdert.
Wahrend das Aufkommen von Frankreich nach Deutschland um 41,6 % stark stieg, wuchs
es in der Gegenrichtung lediglich um 4,9 %. Weiterhin bestanden von Deutschland aus
starke Fracht- und Poststrome nach UK mit rund 122.400 t, nach Italien mit knapp 74.100 t,
nach Spanien mit ca. 64.700 t und nach Belgien mit rund. 37.500 t.

Auch der Transport nach Deutschland verzeichnete hohe Sendungsvolumina: Aus UK
empfing Deutschland 93.600t Fracht, aus Italien 77.900t und aus Belgien 39.800 t.
Insgesamt war Deutschland entweder als Empfanger oder Absender an den groften
Frachtstromen innerhalb Europas beteiligt. Die Entwicklung der Post- und Frachtstrome war
im Jahr 2016 gegenuber dem Vorjahr uneinheitlich: Wahrend einige Strome stark
anwuchsen, verloren andere Frachtstrome moderat an Aufkommen.
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Frachtstrome zwischen einzelnen EU Mitgliedsstaaten 2016

in1.000t +/-zu 2015

Frankreich —  Deutschland 154,6 41,6%
Deutschland —  Vereinigtes Kénigreich 122,4 7.4%
Deutschland —  Frankreich 98,2 4,9%
Vereinigtes Konigreich —  Deutschland 93,6 13,4%
ltalien —  Deutschland 77,9 3,6%
Deutschland —  ltalien 74.1 2,9%
Deutschland —  Spanien 64,7 1,6%
Frankreich —  Vereinigtes Koénigreich 42,5 -3,4%
Belgien —  Deutschland 39,8 -5,0%
Deutschland —  Belgien 37,5 4,2%
Spanien —  Deutschland 35,7 3,2%
Belgien —  Vereinigtes Konigreich 33,8 -9,5%
Deutschland —  Schweden 27,0 -4.5%
Deutschland —  Polen 26,7 1,6%
Frankreich —  ltalien 24,4 -1,8%
Belgien —  Frankreich 24,1 10,3%
Vereinigtes Konigreich —  Frankreich 24,0 15,7%
Frankreich —  Spanien 22,2 -3,8%
Vereinigtes Konigreich —  Belgien 21,1 -2,6%
Belgien —  Spanien 20,8 7,8%
Deutschland — Danemark 20,7 7,0%
Belgien —  ltalien 20,3 -4,5%
Niederlande —  Deutschland 18,3 61,3%
[talien —  Luxemburg 18,2 -9,9%
[talien —  Belgien 17,7 1,0%
Danemark —  Deutschland 17,1 2.5%
Vereinigtes Kénigreich —  Irland 16,9 -6,3%
Deutschland —  Osterreich 16,7 -1,4%
Osterreich —  Deutschland 16,3 0,2%
ltalien —  Vereinigtes Konigreich 15,9 3,4%

Tabelle 5-3: Die aufkommensstéarksten Frachtstréme innerhalb der EU im Jahr 2016

Quelle: Eurostat

In Tabelle 5-4 sind die wichtigsten Verflechtungen zwischen der EU28 und ausgewahlten
Quell- und Zielregionen in der Welt dargestellt. Hierbei ist zu beachten, dass die Quell- und
Zielgebiete der Fluge nicht identisch mit den Quell- und Zielgebieten der beférderten Waren
sein mussen. So wiesen die mit der Region Naher und Mittlerer Osten in Verbindung
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stehenden Fracht- und Poststrdme die dritthdchsten Volumina aller betrachteten Relationen
auf. Aus der EU28 wurden im Jahr 2016 bei einem Wachstum von 4,1 % knapp 1,3 Mio. tin
die Region Nahost beférdert und bei einem Wachstum von 6,7 % ca. 1 Mio. t aus dieser
Region empfangen. Ein bedeutender Teil dieser Sendungen wird jedoch seine Quelle bzw.
sein Ziel nicht in der Region Nahost sondern in anderen Teilen Asiens gehabt haben und im
Nahen Osten nur umgeladen worden sein. So werden zum Beispiel an den Flughafen in
Dubai und Doha (Emirat Katar) groRe Umschlaganlagen betrieben.

Die bedeutendste Verflechtung bestand im Luftfracht- und Postverkehr allerdings zwischen
Europa und Fernost (u.a. mit China, Japan und Korea). Hier fielen im Jahr 2016
Transportmengen von rund 1,7 Mio. t in Richtung Osten und 1,6 Mio. t in Richtung Westen
an, wobei das Aufkommen in die westliche Richtung um 5,1 % und in dstlicher Richtung um
6,2 % zunahm. Als zweitwichtigste Verflechtung ist der Korridor EU28-Nordamerika zu
nennen. Die EU28 Staaten empfingen hier ca. 1,3 Mio. t Fracht und versendeten 1,7 Mio. t
nach Nordamerika. Die beforderte Menge stieg auf dieser Relation in beide Richtungen an:
von Nordamerika nach Europa um 1,4 % und in der Gegenrichtung um 2,0 %.

EU28: eingeladene und ausgeladene Fracht 2016 in t

ausgeladen /e 27U 2015 eingeladen e 27U 2015
aus nach

Europa ohne EU 499.371 11,7% 453.196 11,3%
Nordafrika 90.299 3,7% 96.748 -2,2%
Zentral- und sudl. Afrika 372.412 -0,3% 324.440 -17,2%
Nordamerika 1.308.911 1,4% 1.729.927 2,0%
Mittel- und Stidamerika 346.553 2,1% 432.904 0,5%
Fernost 1.654.331 5,1% 1.711.672 6,2%
SUdasien 275.007 5,3% 210.520 0,9%
Naher & Mittlerer Osten 1.083.913 6,7% 1.253.308 4,1%
Ozeanien 14.863 -19,2% 20.982 -2,6%

Tabelle 5-4: Die aufkommensstarksten Frachtstrome der EU-28 mit anderen Weltregionen 2016

Quelle: Eurostat

5.3 Entwicklung des globalen Luftverkehrs

5.3.1 Vorbemerkung zu den Datenquellen

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

Grundlage der Verkehrsstatistik der ICAO sind die Meldungen von ICAO-Vertragsstaaten
Uber die Luftverkehrsaktivitaten der auf inrem Territorium beheimateten Fluggesellschaften.
Allerdings handelt es sich bei den von der ICAO verdffentlichten Daten teilweise um
geschatzte Werte, da sich nicht alle 190 ICAO-Vertragsstaaten an der Erhebung beteiligen.
Die wesentlichen Entwicklungen dirften jedoch richtig erfasst werden, da die flir 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 Verkehr, die zusammen
den Gesamtverkehr ergeben. Mal3geblich fur die Zuordnung eines Fluges in eine dieser
beiden Klassen sind das Heimatland der den Flug durchfihrenden Luftverkehrsgesellschaft
und die Lage von Start- und Zielflughafen. Der Festlegung der ICAO nach zahlt ein Flug, bei
dem entweder der Start- oder der Landeflughafen oder beide sich auf Staatsgebiet
aullerhalb des Heimatlandes der Fluggesellschaft befinden, zum internationalen Verkehr.
Damit gehort auch die Kabotage, also die Beférderung von Personen oder Gitern innerhalb
eines Landes durch eine auslandische Fluggesellschaft, zum internationalen Verkehr.
Umgekehrt ist beispielsweise der Flug einer franzésischen Fluggesellschaft von Paris zu
einem der franzdsischen Uberseegebiete ein Inlandsflug, da Start- und Zielflughafen auf dem
Territorium des Heimatlandes der Fluggesellschaft liegen. Weiterhin unterscheidet die ICAO
zwischen Linienverkehr (,scheduled’) und Gelegenheitsverkehr (,non-scheduled®). Nach
Angaben der ICAO ist der Linienverkehr die vorherrschende Verkehrsart. Die nachfolgenden
Ausfihrungen beschranken sich auf den Linienverkehr.

Da nur ein Teil der Luftverkehrsgesellschaften Mitglieder des Internationalen Verbandes der
Luftverkehrsgesellschaften IATA ist, weichen die von der IATA erfassten Verkehrsdaten von
den GréfRen ab, die die ICAO verdffentlicht. Zudem kénnen Verzerrungen hinsichtlich einiger
verkehrlicher Strukturmerkmale auftreten. Nach Angaben der IATA spiegelt ihre
Regionalstatistik bezlglich des Passagieraufkommens ca. 86 % des Gesamtaufkommens
der IATA-Gesellschaften wieder. Bei der Luftfracht wird eine Abdeckung von 80 % bezuglich
des gesamten von der IATA erfassten Frachtaufkommens angegeben. In den folgenden
Erlduterungen und Abbildungen zu den Luftverkehrsstromen zwischen den Weltregionen
sind nur die von der IATA erfassten Mengen enthalten. Es werden zudem nur die groften
Strome zwischen den von der IATA definierten Weltregionen Nordamerika, Mittelamerika,
Siidamerika, Europa (einschl. Russland), Afrika, Nah-/Mittelost, Asien und Ozeanien
wiedergegeben.

5.3.2 Passagierverkehr

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

Abbildung 5-5 zeigt die Entwicklung des Luftverkehrsaufkommens differenziert nach
inlandischem und internationalem Linienverkehr. Das weltweite Passagieraufkommen stieg
im Zeitraum von 2007 bis 2016 von etwa 2,5 Mrd. auf knapp 3,8 Mrd. Passagiere an. Nach
der Stagnation zwischen 2007 und 2009 aufgrund der internationalen Finanzkrise
entwickelte sich das Passagieraufkommen in den letzten Jahren dynamisch weiter: Im
Vergleich zum Jahr 2015 stieg das Passagieraufkommen im Jahr 2016 um 6,7 % an.
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Abbildung 5-5: Entwicklung des Passagieraufkommens im weltweiten Linienluftverkehr
Quelle: ICAO, DLR
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Abbildung 5-6: Jahrliche Veranderung im weltweiten Luftverkehr

Quelle: ICAO, DLR

Der internationale Verkehr und der Inlandsverkehr unterscheiden sich in der Dynamik ihrer
Entwicklungen. So stieg im betrachteten Zeitraum das jahrliche Verkehrsaufkommen im
internationalen Verkehr von 893 Mio. auf 1.553 Mio. Passagiere, was einem mittleren
jahrlichen Wachstum um 6,3 % entspricht. Im gleichen Zeitraum stieg die Zahl der im
Inlandsverkehr beforderten Passagiere von 1.563 Mio. auf 2.243 Mio., was eine mittlere
jahrliche Wachstumsrate von 4,1 % bedeutet. Wahrend der Anteil der im internationalen
Verkehr beférderten Passagiere am Gesamtverkehrsaufkommen bis zum Jahr 2013
kontinuierlich anstieg, verharrte der Anteil in den vergangenen Jahren bei ca. 40%.
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Abbildung 5-7: Entwicklung der Verkehrsleistung im Personenverkehr des weltweiten
Linienluftverkehrs

Quelle: ICAO, DLR

Wegen der deutlich gréeren durchschnittlichen Beforderungsweite hat ein wachsender
Anteil des Verkehrsaufkommens im internationalen Verkehr einen Anstieg der
Verkehrsleistung zur Folge. Abbildung 5-7 stellt die Entwicklung der Verkehrsleistung im
weltweiten Linienverkehr anhand der jahrlich erbrachten Passagierkilometer dar. So stieg
seit 2007 die Verkehrsleistung von 4.507 Mrd. Passagierkilometern um 58,1 % auf etwa
7.124 Mrd. Passagierkilometern an. Ahnlich wie beim Verkehrsaufkommen stagnierte der
Anteil des internationalen Verkehrs an der Gesamtverkehrsleistung in den letzten Jahren. Im
Jahr 2016 lag er bei etwa 63 %.

Abbildung 5-8 zeigt die grofdten Passagierstrome zwischen den Weltregionen. Auf der
.Nordatlantikroute“ zwischen Nordamerika und Europa stieg die Passagierleistung im Jahr
2016 um 2,6 % auf 480,5 Mrd. Passagierkilometer an. Diese Relation bildet damit nach wie
vor den mit Abstand gréten Verkehrsstrom zwischen Weltregionen. Auch auf der Relation
mit dem zweitgrofdten Volumen zwischen Europa und dem Fernen Osten wuchs die
Leistung: um 1,8 % auf 437 Mrd. Passagierkilometern. Zwischen Europa und Afrika wurden
bei einem Zuwachs um 1,8 % ca. 158 Mrd. Passagierkilometer erbracht. Auf den
Pazifikrouten zwischen Nordamerika und dem Fernen Osten gab es mit 6,4 % ein Wachstum
auf ca. 325 Mrd. Passagierkilometer. Weitere bedeutende Passagierstrome bestanden
zwischen Nordamerika und Mittelamerika (145 Mrd. Pkm, + 4,4 %), zwischen dem Nahen
und dem Fernen Osten (299 Mrd. Pkm, + 9 %), zwischen Nordamerika und Sidamerika
(98 Mrd. Pkm, - 0,5 %), zwischen Europa und dem Nahen Osten (231 Mrd. Pkm, + 9,9 %)
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sowie zwischen dem Fernen Osten und Ozeanien (137 Mrd. Pkm, + 3,8 %). Ein besonders
hoher Zuwachs war auf der Relation Nahost — Nordamerika zu beobachten: Hier stieg die
Passagierleitung um 19,3 % auf 132 Mrd. Pkm an.
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Abbildung 5-8: Die gréften weltregionalen Passagierstrome 2016

Quelle: IATA

Um einen Eindruck zu gewinnen, wie sich der Luftverkehr in den letzten Jahren in
verschiedenen Weltregionen entwickelte, ist in Abbildung 5-9 die Entwicklung der gréften
Luftverkehrsmarkte - gemessen in Einsteigerzahlen - von 2012 bis 2016 dargestellt. Dabei
wird jeder Passagier, der an Bord eines Flugzeuges geht, exakt einmal gezahlt, egal ob
Originarpassagier oder Umsteiger. Dafiir wird auf die Daten von Sabre Market Intelligence
(MI)  zurlckgegriffen. Dies ist eine Datenbank, die Informationen aus den
Computerreservierungssystemen und Luftverkehrsstatistiken zusammenfiihrt und Daten
Uber Passagieraufkommen nach Quell- und Zielort, Reiseweg und genutzte Airlines zur
Verfligung stellt. Durch die unterschiedliche Erhebungsmethodik kénnen u.U. Diskrepanzen
zu anderen Statistiken (IATA, ICAO, Statistisches Bundesamt) auftreten.

Da der Datenanbieter Sabre die Passagierzahlen fiir eine Reihe von Landern fir die
Vorjahre im Laufe des Jahres 2017 korrigiert hat, geben wir an dieser Stelle fir die Vorjahre
ebenfalls die korrigierten Werte an. Daher ist ein Vergleich der folgenden Abbildungen und
Zahlenwerte mit den Werten des letztjdhrigen Luftverkehrsberichts nur eingeschrankt
maoglich.
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Abbildung 5-9: Entwicklung der Einsteigerzahlen im globalen Luftverkehr in ausgewahlten Landern in
den Jahren 2012-2016

Quelle: Sabre MI, DLR

Der Luftverkehr in den zehn gréfdten Markten wuchs 2016 im Vergleich zum Vorjahr um
5,1 % und konnte damit das Wachstum des Jahres 2015 (6,8 %) nicht erreichen. Die
Rangfolge der groRten Luftverkehrsmarkte blieb auf den ersten vier Platzen (1. USA,
2. China, 3. Japan, 4. GroRbritannien) unverandert. Platz 5 belegt nun Indien mit 130,0 Mio.
Einsteigern und einem Wachstum im Vergleich zum Vorjahr von 16,3 %. Um zwei Platze
vorricken konnte Indonesien, das sich nun mit 118,3 Mio. Einsteigern und einer
Wachstumsrate von 9,6 % verglichen zum Vorjahr auf Rang 6 vorgeschoben hat.
Deutschland belegte mit 116,4 Mio. Einsteigern und einem Wachstum von 3,0 % den siebten
Platz. Auf Platz 8 folgt Spanien, das aufgrund des dortigen Tourismus-Booms ein Wachstum
bei den Einsteigern von 7,1 % erzielen konnte. 110 Mio. Passagiere flogen in 2016 in
Spanien ab. Aufgrund der dortigen Wirtschaftskrise ist der Luftverkehrsmarkt in Brasilien um
9,3 % geschrumpft, sodass das lateinamerikanische Land vier Platze verloren hat und mit
100,1 Mio. Einsteigern nun den 9. Rang belegt. Die Top-Ten werden wie im Vorjahr von der
Tirkei komplettiert. Bei einem stagnierenden Luftverkehrsmarkt wurden dort 88 Mio.
Einsteiger gezahlt.

Das Jahr 2016 zeigte insbesondere fir die Schwellenldnder eine unterschiedliche
Luftverkehrsentwicklung. Neben Landern mit zweistelligen Wachstumsraten (z.B. Indien auf
Platz 5 mit 16,3 %, Mexiko auf Platz 17 mit 11,7 %, Siudkorea auf Platz 19 mit 12,8 % und
Vietnam auf Platz22 mit 32,8 %) gab es eine Reihe von Landern, in den der
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Luftverkehrsmarkt schrumpfte, so z.B. Brasilien auf Platz 9 mit - 9,3 %, Russland auf Platz
15 mit - 3,2 % oder Agypten auf Platz 45 mit - 9,7 %. Die Wachstumsraten des Luftverkehrs
in den groRRen Industrienationen waren 2016 hingegen deutlich homogener und bewegten
sich im Schnitt zwischen 3 % und 4 %.

Die groten Inlandsmarkte im Jahr 2016 gemessen in Einsteigern auf Inlandsfligen und die
Entwicklung von 2012 bis 2016 sind in der folgenden Abbildung dargestellt.
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Abbildung 5-10: Entwicklung der gréften Inlandsmarkte im Luftverkehr 2012-2016
Quelle: Sabre MI, DLR

Unter den Top-Ten der groften Inlandsmarkte sind in 2016 die gleichen Lander wie in 2015
vertreten. Jedoch haben sich abgesehen von den ersten beiden Platzen mit den USA auf
Rang 1 und China auf Rang 2 einige Verschiebungen der Rangfolge ergeben. Indonesien
konnte sich mit einem Wachstum von 9,8 % von Rang 5 auf Rang 3 verbessern. Innerhalb
des sudostasiatischen Inselstaats reisten im Jahr 2016 103,6 Mio. Passagiere. Indien, im
Vorjahr auf Platz6 schob sich mit einem Wachstum von 18,4 % und nun 101,6 Mio.
Inlandspassagieren auf Platz 4 vor. Japan wird im Jahr 2016 auf Rang 5 geflihrt, nach
Rang 3 im Vorjahr. Sabre hat fir das ostasiatische Industrieland seine Datenbasis fir 2016
und die Vorjahre deutlich nach unten Kkorrigiert, sodass in 2016 noch 95,9 Mio.
Inlandspassagiere gefuhrt werden. Dies entspricht einem Wachstum von nur 0,2 %
verglichen zum Vorjahr. Brasilien ist in der Statistik durch einen Ruckgang der
Inlandspassagiere um 10,2 % von Platz 4 auf Platz 6 abgerutscht und kommt nun auf noch
89,1 Mio. Einsteiger. Es folgen auf den weiteren Platzen Australien, die Turkei, Russland und
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Kanada. Deutschland steht im weltweiten Vergleich in der Kategorie Inlandsverkehr mit
25,6 Mio. Passagieren auf Platz 16.

Die folgende Abbildung zeigt die groRten grenziberschreitenden Luftverkehrsmarkte
weltweit, gemessen in der Passagiernachfrage auf Landerpaaren. Die Liste der groften
grenziberschreitenden Luftverkehrsmarkte wird weiterhin von der Relation GroRbritannien
<-> Spanien mit einem Aufkommen von 39,3 Mio. Passagieren (+ 10,1 %) in beide
Richtungen angefihrt. Es folgt die Relation Mexiko <-> USA mit 27,6 Mio. (+ 8,4 %). An
dritter Stelle liegt das Landerpaar Deutschland <-> Spanien (27,3 Mio. Passagiere,
+ 7,5 %), gefolgt von Kanada < - > USA mit 27,0 Mio. (+ 2,8 %).

Deutschland ist in 2016 nur noch mit zwei Routen statt wie in den Vorjahren mit drei Routen
unter den Top 10 vertreten. Neben der Relation mit Spanien (Platz 3 weltweit) gehdrt noch
die Relation Deutschland < - > Grof3britannien (15,3 Mio., Platz 9) zu den Top 10. Aufgrund
des starken Passagierrickgangs um - 16,6 % auf der Relation Deutschland < - > Turkei ist
diese Relation mit nunmehr 12,9 Mio. Passagieren weltweit nur noch auf Platz 16 vertreten.
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Abbildung 5-11: Grofte grenziiberschreitende Luftverkehrsmarkte weltweit 2012-2016
(Einsteiger, beide Richtungen)

Quelle: Sabre MI, Statistisches Bundesamt, DLR

Zu den wachstumsstarksten Markten gehdren wie im Vorjahr Verbindungen zwischen
Schwellenlandern, z.B. ist der Verkehr zwischen China und Siudkorea (19,9 Mio. Passagiere)
nach einer Wachstumsrate im Vorjahr von mehr als 25 % auch in 2016 wieder mit 18,1 %
gewachsen. Das Aufkommen zwischen diesen Landern hat sich damit in vier Jahren knapp
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verdoppelt. Auf der Relation China < -> Thailand (Platz 11, 14,1 Mio. Passagiere, aktuelle
Wachstumsrate 35,0 %) hat sich das Aufkommen innerhalb von vier Jahren sogar fast
vervierfacht.

5.3.3 Luftfrachtverkehr

Fur das Jahr 2016 gibt die ICAO das Frachtaufkommen im weltweiten Luftverkehr mit
52,6 Mio. Tonnen an: (Abbildung 5-12). Im Vergleich zum Vorjahr ergab sich damit ein
Zuwachs des Frachtaufkommens um 4,0 %. Zwischen 2007 und 2016 wuchs das weltweite
Luftfrachtaufkommen um insgesamt 27,7 % von 41,2 Mio. t im Ausgangsjahr 2007.
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Abbildung 5-12: Entwicklung des Frachtaufkommens im weltweiten Linienluftverkehr
Quelle: ICAO

Der Anstieg im Luftfrachtaufkommen basiert auf unterschiedlichen Zuwachsen der
grenziberschreitenden und der inlandischen Verkehre. Im betrachteten Zeitraum von 2007
bis 2016 steigerte sich das internationale Luftfrachtverkehrsaufkommen um insgesamt
41,2 % auf nunmehr 34,3 Millionen Tonnen jahrlich. Im inlandischen Luftfrachtverkehr betrug
das Aufkommen im Jahr 2016 rund 18,3 Millionen Tonnen und liegt damit 8,3 % Uber dem
Jahreswert von 2007. Der Anteil des im internationalen Verkehr transportierten Luftfracht-
aufkommens betrug im Jahr 2016 ca. 65 %. Im Unterschied zum Passagierluftverkehr ist der
internationale Verkehr in der Luftfracht bedeutender als der inlandische Verkehr.

Noch deutlicher wird dieser Zusammenhang bei der Betrachtung der Verkehrsleistungen in
Abbildung 5-13. Im Jahr 2016 wurden etwa 86 % der weltweiten Luftfracht-Verkehrsleistung
im internationalen Luftfrachtverkehr erbracht. Weltweit ist im Zeitraum von 2007 bis 2016 die

Luftverkehrsbericht 2016 2017-12-14
Version: 1.0 Seite 87



Institut fir

Flughafenwesen
und Luftverkehr

Luftverkehrsbericht 2016
Daten und Kommentierungen des deutschen
und weltweiten Luftverkehrs

i DLR

gesamte jahrliche Verkehrsleistung von 172,3 Mrd. Frachttonnenkilometer auf 204,9 Mrd.
Frachttonnenkilometer gestiegen. Das entspricht einer Zunahme um 18,9 %. Von 2015 zu

2016 stieg die Nachfrage im globalen Luftfrachtverkehr um 3,8% an.
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Abbildung 5-13: Entwicklung der Verkehrsleistung im Frachtverkehr des weltweiten Linienluftverkehrs

Quelle: ICAO

5.3.4 Flughafen und Fluggesellschaften

Die Tabelle 5-5 gibt die Eckwerte der 25 groRten Flughafen weltweit (sortiert nach
Passagieraufkommen) flr das Passagier- und Flugbewegungsaufkommen fiir das Jahr 2016
wider. Die dieser Tabelle zugrunde gelegten Verkehrszahlen beziehen sich auf den

Gesamtverkehr

Nichtgewerblichen Verkehr.

und umfassen deshalb sowohl

den Gewerblichen als auch den
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Flughafenwesen

und Luftverkehr DLR

Stadt Flughafen Passagier- Veranderung Flugbewe- Veranderung
aufkommen 2016/2015 gungen 2016/2015

(in 1.000) (in 1.000)
1 Atlanta Hartsfield-Jackson Atlanta International A 104.172 2,6% 898 1,8%
2 Beijing Beijing Capital International Airport 94.393 5,0% 606 2,7%
3 Dubai Dubai International Airport 83.654 7.2% 420 3,2%
4 Los Angeles Los Angeles International Airport 80.922 8,0% 697 6,3%
5 Tokyo Tokyo International (Haneda) Airport 79.700 5,5% 446 1.7%
6 Chicago O'Hare International Airport 77.961 1,3% 868 -0,9%
7 London Heathrow Airport 75.715 1,0% 475 0,2%
8 Hong Kong Hong Kong International Airport 70.306 3,0% 422 1.2%
9 Shanghai Pudong International Airport 66.002 9,8% 480 6,8%
10 Paris Aéroport de Paris-Charles de Gaulle 65.933 0,3% 479 0,7%
11 Dallas/Fort Worth  Dallas/Ft Worth International Airport 65.671 0,2% 673 -1.2%
12 Amsterdam Amsterdam Airport Schiphol 63.626 9,2% 496 6,6%
13 Frankfurt Flughafen Frankfurt/Main 60.787 -0,4% 463 -1,1%
14 Istanbul Atatlrk International Airport 60.423 -1,5% 466 0,3%
15 Guangzhou Guangzhou Bai Yun International Airport 59.732 8,2% 435 6,2%
16 New York John F. Kennedy International Airport 59.106 3,9% 452 3,0%
17 Singapore Singapore Changi Airport 58.698 5,9% 365 4,0%
18 Denver Denver International Airport 58.267 7.9% 566 4,5%
19 Jakarta Soekarno-Hatta International Airport 58.195 7.2% 414 7.0%
20 Incheon Incheon International Airport 57.850 17,1% 343 11,3%
21 Bangkok Suvarnabhumi International Airport 55.892 5,7% 341 6,3%
22 New Delhi Indira Gandhi International Airport 55.631 21,0% 407 16,4%
23 San Francisco San Francisco International Airport 53.099 6,1% 450 4,8%
24 Kuala Lumpur KL International Airport 52.644 7,6% 357 0,6%
25 Madrid Aeropuerto de Adolfo Suarez Madrid-Bz 50.398 7.7% 378 3,1%

Tabelle 5-5: Die grofdten Flughafen im Jahr 2016
Quelle: ACI

Der Flughafen mit dem weltweit gro3ten Passagieraufkommen ist nach wie vor Atlanta mit
Uber 104 Mio. abgefertigten Passagieren. Ein Grund hierfir liegt in seiner Funktion als
Heimatflughafen und Hub von Delta Air Lines. Ferner ist der Flughafen das Drehkreuz der
Flugallianz Skyteam, deren Mitglied Delta Air Lines ist.

Das mit Abstand grofdte Wachstum beim Passagieraufkommen wies der Flughafen New
Dehli auf. Im Jahr 2016 wurden dort gut 55,6 Mio. Fluggaste gezahlt, was einem Zuwachs
von 21,0 % entspricht. Ebenfalls groRe Wachstumsraten wiesen die Flughafen Incheon
(+ 17,1 %) und Shanghai Pudong (+ 9,8 %) auf. In Europa war der Flughafen London
Heathrow mit mehr als 75 Mio. Fluggasten der mit Abstand groRte Flughafen, gefolgt vom
Pariser Flughafen Charles de Gaulle mit 65,9 Mio. Passagieren. Am Flughafen London
Heathrow wuchs das Aufkommen um 1,0 % und am Flughafen Charles de Gaulle um 0,3 %.
Frankfurt als groRter deutscher Flughafen liegt in dieser Rangliste mit 61 Mio. Passagieren
auf Rang 13. Hier gab es im Jahr 2016 einen Passagierrickgang von 0,4 %. Bei den
Flugbewegungen sank das Volumen um 1,1 %.

Die Anzahl der Fluggesellschaften der Welt ist nicht genau bekannt und variiert standig. Die
Fachzeitschrift Airline Business veroffentlicht jahrlich eine Rangfolge der groften
Fluggesellschaften der Welt gemessen an den erbrachten Passagierkilometern. In Tabelle
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5-6 ist die Rangliste der gréfiten Fluggesellschaften wiedergegeben. Dabei werden die zu
einem Konzern gehérenden Gesellschaften (wie z.B. Eurowings zum Lufthansa-Konzern)
nicht bericksichtigt. Nach diesem Ranking war die Fluggesellschaft American Airlines mit
360 Mrd. Passagierkilometer im Jahr 2016 weltweit fihrend. Dies ist darauf zurlickzuflihren,
dass die beiden Gesellschaften American Airlines und US Airways im Jahr 2015 fusionierten.

Passagier- Verinderun angebotene Sitz: Veranderun
Flugesellschaft Land kilometer . 9 platzkilometer . 9 Auslastung
g zum Vorjahr VT zum Vorjahr
(in Mio.) (in Mio.)

1 American Airlines USA 359.574 0,2% 439.916 1,7% 81,7%
2 Delta Air Lines USA 342.860 1,7% 405.236 21% 84,6%
3 United Airlines USA 338.388 0,8% 408.026 1,4% 82,9%
4 Emirates Airline UAE 276.608 8,4% 368.102 10,3% 75,1%
5 Southwest Airlines USA 200.964 6,2% 239.190 57% 84,0%
6 China Southern Airlines China 161.879 71% 198.461 71% 81,6%
7 Ryanair Ireland 148.676 13,9% 158.000 12,3% 94,1%
8 Lufthansa Germany 145.878 -0,3% 184.428 1,1% 79,1%
9 British Airways UK 145.170 2,2% 178.732 2,6% 81,2%
10 Qatar Airways Qatar 142.037 24,1% 185.208 21,9% 76,7%
11 Air France France 140.447 -1.4% 166.742 -1,4% 84,2%
12 China Eastern Airlines China 138.528 14,7% 170.413 14,1% 81,3%
13 Air China China 135.646 8,7% 168.995 8,0% 80,3%
14 Turkish Airlines Turkey 126.815 6,2% 170.092 11,0% 74,6%
15 Air Canada Group Canada 123.058 13,2% 149.196 14,7% 82,5%
16 Cathay Pacific Hong Kong 110.248 1.2% 129.140 2,8% 85,4%
17 Aeroflot Group Russia 105.397 13,4% 130.040 9,3% 81,0%
18 KLM Netherlands 97.737 4,8% 112.065 3,9% 87,2%
19 Singapore Airlines Singapore 92.914 -1,4% 117.662 -0,6% 79,0%
20 Etihad Airways UAE 90.000 8,1% 114.250 9,0% 78,8%
21 All Nippon Airways Japan 84.594 6,9% 119.229 4,5% 71,0%
22 Easylet U] 81.496 5,0% 87.724 4,6% 92,9%
23 Qantas Australia 79.245 5,0% 99.859 4,1% 79,4%
24 Korean Air South Korea 75.907 5,9% 96.655 3,8% 78,5%
25 JetBlue Airways USA 73.492 9,4% 86.412 8,8% 85,0%

Tabelle 5-6: Die 25 groRten Fluggesellschaften der Welt im Jahr 2016

Quelle: Airline Business

Nach wie vor stehen an der Spitze des Rankings US-amerikanische Fluggesellschaften,
wobei die drei groBten Airlines der Welt in den letzten Jahren vor allem durch
Zusammenschlisse an Groe gewonnen haben: Wie schon erwahnt fusionierten US
Airways und American Airlines im Jahr 2015. Bereits im Jahr 2008 hatten sich Northwest
Airlines und Delta Airlines zusammengeschlossen und 2010 erfolgte die Fusion von
Continental Airlines mit United Airlines. Die groRte europaische Fluggesellschaft ist Ryanair,
die mit gut 148 Mrd. Passagierkilometern auf Rang 7 zu finden ist, die groRte deutsche
Gesellschaft ist Lufthansa mit knapp 147 Mrd. auf Rang 8. Passagierkilometern. Sie ist im
Top-25-Ranking die einzige deutsche Luftverkehrsgesellschaft.

Wie schon in der Vergangenheit weisen einige Airlines aus dem Nahen und Fernen Osten,
z.B. China Eastern Airlines und Qatar Airways weit Uberdurchschnittliche verkehrliche
Wachstumsraten auf.
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6 Business Aviation

Das Verkehrsaufkommen an einem Flughafen setzt sich aus unterschiedlichen
Verkehrsarten zusammen. So unterscheidet die deutsche Luftverkehrsstatistik zwischen dem
Gewerblichen und dem Nichtgewerblichen Verkehr. Zum Gewerblichen Verkehr zéhlen der
Linien-, Pauschalflug-, Tramp- und Anforderungsverkehr sowie der Taxiverkehr, die
Gewerblichen Schulflige und der Sonstige Gewerbliche Verkehr. Zum Nichtgewerblichen
Verkehr zahlen Flige im Werkverkehr, Uberfiihrungsflige sowie nicht Gewerbliche
Schulflige und der Sonstige Nichtgewerbliche Verkehr. Dabei kommt der sogenannten
Business Aviation eine besondere Bedeutung zu, die jedoch inhaltlich wie auch statistisch
nicht eindeutig erfasst ist. Daher wird in diesem Bericht eine Definition vorgenommen,
wonach die Business Aviation sowohl Teile des Gewerblichen Verkehrs wie den
Taxiflugverkehr, bei dem fremdes Fluggerat zur Durchfihrung von Geschaftsreisen
angemietet wird, als auch Uberfiihrungsfliige sowie den Werkluftverkehr aus dem Bereich
des Nichtgewerblichen Verkehrs umfasst. Bei Uberfiihrungsfligen handelt es sich um
Leerflige ohne Passagiere und Fracht zu einem Flughafen, z.B. um von dort aus einen
Einsatz zu beginnen oder Wartungsarbeiten am Fluggerat vorzunehmen. Im Fall von
Werkfligen wird eigenes Fluggerat genutzt, um einer Geschaftstatigkeit an einem anderen
Ort nachzukommen. Eurocontrol (2010) hingegen definiert Business Aviation nicht nach
Verkehrsarten, sondern auf Basis einer Liste von Flugzeugtypen: So umfasst der typische
Business Aviation Jet eine Sitzplatzkapazitat zwischen funf und 19 Sitzen und verfligt in der
Regel Uber zwei Triebwerke, in seltenen Fallen auch Uber eins bzw. vier. Die meisten Fllige
in Europa werden in der Klasse mit 19 Sitzen durchgeflhrt und die am starksten wachsende
Klasse ist die der 6-Sitzer (Eurocontrol, 2011). Trotz der unterschiedlichen Definitionen von
Business Aviation je nach Quelle bzw. Studie werden neben der deutschen
Luftverkehrsstatistik weitere Quellen hinzugezogen, um verschiedene Aspekte zu
beleuchten, wie z.B. Business Aviation auf europdischer Ebene, wodurch sich deren
Bedeutung und Entwicklungsperspektive besser einordnen lasst. Ein grundsatzliches
Problem des Berichtswesens zur Business Aviation liegt in der Datenverflgbarkeit, da viele
Studien zu diesem Thema unregelmaRig durchgefiihrt werden oder ad-hoc Studien sind.

Die Business Aviation hat in der Zeit von 2000 bis 2009 einen deutlichen Verkehrszuwachs
erfahren. Insbesondere in den Jahren 2002 bis 2007 ist die Anzahl der IFR Flige um etwa
50 % gewachsen (Eurocontrol, 2010). Mit Beginn der Finanzkrise im Jahr 2007/2008 sank
die Zahl der Flige deutlich, da die Entwicklung der Business Aviation ganz wesentlich von
der wirtschaftlichen Entwicklung abhangt. Dennoch stellt die Business Aviation mit 7 %
(Eurocontrol 2017) in 2016 einen signifikanten Anteil an den gesamten IFR Fligen in Europa
dar und ist drittgroRtes Marktsegment. Zum Vergleich: Der Anteil der Full Service Network
Carrier Fluge betragt 53 %, Low Cost Carrier 30%, Charter und Fracht tragen jeweils 3 %
bei. Einen wichtigen Beitrag zum vergangenen und einem mdglichen kunftigen Wachstum
der Business Aviation haben kleinere und damit kostengunstigere Flugzeuge (Very Light
Jets) als auch verschiedene Betreibermodelle, wie Air Taxi, Fractional Ownership und Jet
Cards geleistet (HSH Nordbank, 2005). Flige mit Very Light Jets finden in Europa seit 2007
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in nennenswertem Umfang statt. Beispiele fur Very Light Jets sind die Eclipse 500, Cessna
510 Citation und Phenom 100.

Hinsichtlich der Verkehrsstruktur ist die Business Aviation auf Flughafen konzentriert, die
keine oder nur wenige Linienflige anbieten: Etwa 50 % der Business Aviation Flige finden
an Flughéafen statt, welche maximal 50 Starts und Landungen von Linienfligen pro Tag
aufweisen (Eurocontrol, 2010). In Europa bediente die Business Aviation in 2009 103.000
verschiedene Strecken, wogegen der Linienverkehr ,nur® 32.000 zahlt. Die Uberwiegende
Anzahl der Business Aviation Operatoren betreiben nur ein bis zwei Flugzeuge (Eurocontrol,
2010).

Abbildung 6-1 zeigt die Gesamtentwicklung der Business Aviation in Deutschland im
Zeitraum von 2002 bis 2016, sowie unterteilt nach den einzelnen Verkehrsarten Werk-,
Uberflhrungs- und Taxiverkehr. Insgesamt ist die Anzahl der Starts zwischen 2002 und 2007
um etwa 15 % gestiegen, wobei das Wachstum in diesem Zeitraum hauptsachlich auf die
beiden Bereiche Uberfiihrungsfliige und Taxifliige zuriickzufiihren ist. Seitdem ist jedoch
wieder ein Sinken bzw. eine Stagnation der Fluge festzustellen, so dass mittlerweile die
Anzahl der Gesamtstarts unterhalb des Niveaus von 2002 liegt. Der Werkverkehr ist seit
2005 tendenziell leicht rlcklaufig, obwohl in 2011 kurzzeitig ein leichter Anstieg zu
beobachten war. Das Wachstum der Uberfiihrungsfliige an deutschen Flughéfen wurde in
der Vergangenheit durch das Wachstum der Business Aviation in Europa in Verbindung mit
Endmontage- und Wartungskapazitédten in Deutschland mitgetragen. Der Business Aviation
Sektor steuert etwa 0,1 % zum BIP bei (PWC, 2008). Die gute wirtschaftliche Entwicklung in
vielen Léandern Europas wirkt sich auch positiv auf die Entwicklung der Uberfiihrungsfliige an
deutschen Flughafen aus. Der Taxiverkehr wird durch neue kostengunstigere und flexible
Betreibermodelle getragen, es scheint aber, dass sein Wachstum zu einem Rlckgang des
Werkverkehrs flhrt: Der Werkverkehr sinkt bzw. stagniert seit 2005, wohingegen der
Taxiverkehr zumindest bis 2008 eine leichte aber stabile Wachstumstendenz aufwies.
Eigenes Fluggerat (Werkverkehr) ist in der Regel erst ab einer Jahresleistung von mehr als
400 Flugstunden eine wirtschaftliche Option. In diesem Fall sind Eigentiimer und Betreiber
identisch, so dass die gesamten Kosten getragen werden missen und auch das
Jetmanagement betrieben werden muss (HSH Nordbank, 2005). Unter diesen Aspekten
betrachtet ermdglichen neue Geschaftsmodelle im Taxiverkehr einerseits die Erschlieffung
neuer Kundenkreise, was zu einem Wachstum des Business Aviation Verkehrs flhrt,
andererseits bestehen aber auch Substitutionseffekte zum Werkverkehr, insbesondere in
Bezug auf Nutzungsflexibilitat und wirtschaftlichen Betrieb. Insgesamt konnte der
Taxiverkehr die Rlckgange im Werkverkehr bis 2007 mehr als ausgleichen, jedoch reagiert
er ebenso wie der Uberfiihrungsverkehr elastischer auf die wirtschaftliche Entwicklung. Seit
2009 ist die Verkehrsentwicklung in allen drei Verkehrsbereichen aufgrund der schwachen
wirtschaftlichen Entwicklung in vielen Landern Europas im Wesentlichen durch eine mehr
oder weniger ausgepragte Stagnation bzw. sogar ein Sinken gezeichnet.
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Abbildung 6-1: Gesamtentwicklung der Business Aviation 2002 bis 2016 in Deutschland
Quelle: Statistisches Bundesamt, DLR

Abbildung 6-2 und Abbildung 6-3 zeigen die Entwicklung der Business Aviation in
Deutschland nach Verkehrsarten getrennt nach den berichtspflichtigen internationalen
Verkehrsflughafen sowie den Regionalflughafen und Verkehrslandeplatzen. Der Abbildung
6-2 liegen somit die 26 grofiten Flughafen und der Abbildung 6-3 etwa 230
Regionalflughafen und Verkehrslandeplatze in Deutschland zugrunde. Insgesamt sind
ahnliche Tendenzen wie bereits zu Abbildung 6-1 beschrieben zu erkennen: Bis 2007 ist die
Business Aviation deutlich gewachsen, vorwiegend im Taxi- und Uberfiinrungsverkehr,
teilweise zulasten des Werkverkehrs. Seit 2008 ist hingegen in allen drei Verkehrsbereichen
ein Rickgang bzw. eine Stagnation zu erkennen. Bezlglich der Verteilung zwischen
internationalen Verkehrsflughafen und Regionalflughafen sowie Verkehrslandeplatzen ergibt
sich jedoch ein heterogenes Bild: Der Anteil der Regionalflughafen und Verkehrslandeplatze
(rund 48 %) ist im letzten Jahr erneut gefallen und liegt damit unter dem Anteil der
internationalen Verkehrsflughafen am gesamten Business Aviation Verkehr. Der Anteil der
Regionalflughafen und Verkehrslandeplatze pendelte in den 10 Jahren zwischen 2002 und
2012 zwischen 54 % und 58 %, ist seit 2013 jedoch deutlich von 58 % auf 48 % gesunken.
Infolgedessen fokussiert sich der Verkehr zurzeit mehr auf die internationalen
Verkehrsflughafen. Insgesamt liegt das Verkehrsniveau in 2016 an den internationalen
Verkehrsflughafen leicht Gber und an den Regionalflughafen und Verkehrslandeplatzen
deutlich unter den Werten von 2002.

Luftverkehrsbericht 2016 2017-12-14
Version: 1.0 Seite 93



Institut fir Luftverkehrsbericht 2016
Flughafenwesen Daten und Kommentierungen des deutschen
DLR

und Luftverkehr und weltweiten Luftverkehrs

Anzahl Starts
F=y
(=]
[=]
[=]
o

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

----- Gesamt Werkverkehr —Uberfuhrungsflige = Taxiverkehr

Abbildung 6-2: Gesamtentwicklung der Business Aviation 2002 bis 2016 an internationalen
Verkehrsflughafen in Deutschland

Quelle: Statistisches Bundesamt, DLR

Als Gesamtheit betrachtet dominieren den Werk- und Taxiverkehr immer noch
Regionalflughafen und Verkehrslandeplatze. Hier spielen die Flexibilitdtsvorteile der
Business Aviation eine wichtige Rolle: Es kénnen Flugplatze angeflogen werden, die naher
am gewulnschten Zielort der Reise liegen und der Reisende ist unabhangig von Flugplanen
des Linienverkehrs bzw. von der Slotverfigbarkeit an koordinierten Flughafen. Es ist jedoch
zu berucksichtigen, dass sich die Anzahl der Starts in Abbildung 6-3 auf eine wesentlich
groliere Zahl von Flughafen und —platzen verteilt als die Anzahl der Starts in Abbildung 6-2.
Daher finden sich an vielen internationalen Verkehrsflughafen eine hohe Zahl an Business
Aviation Bewegungen, wenngleich sie in Relation zum Gesamtaufkommen an diesen
Flughafen nur einen vergleichsweise geringen Teil ausmachen. Beispielsweise betragt der
Anteil der Business Aviation am Flughafen KéIn/Bonn, dem Flughafen mit der groRten Zahl
an Business Aviation Flugbewegungen, mehr als 10 %. Am Flughafen Dusseldorf betragt
dieser Anteil immerhin noch knapp 2,5 %. Am Flughafen Frankfurt/Main liegt der Anteil der
Business Aviation an den gesamten Flugbewegungen des Jahres 2016 bei unter 1 %. Einer
der Griinde fir den geringen Anteil von Business Aviation Verkehren am Gesamtverkehr von
Flughafen mit einer hohen Kapazitatsauslastung liegt in der damit einhergehenden geringen
Dispositionsflexibilitdt seitens der Business Aviation. Eine kurzfristige unregelmaRige Slot-
verfugbarkeit ist in diesen Fallen in der Regel nicht gegeben, dies ist jedoch gerade fir den
Werkverkehr in vielen Fallen eine Notwendigkeit.
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Abbildung 6-3: Gesamtentwicklung der Business Aviation 2002 bis 2016 an Regionalflughafen und
Verkehrslandeplatzen in Deutschland

Quelle: Statistisches Bundesamt, DLR

Tabelle 6-1 zeigt die Top 20 Business Aviation Flughafen in Deutschland insgesamt sowie
unterteilt nach den drei Verkehrsarten Werk, Taxi und Uberfiihrung. ,Int. VFH* ordnet
Flughafen der Kategorie der internationalen Verkehrsflughafen zu und ,RFH & VLP*
bezeichnet Regionalflughafen und Verkehrslandeplatze. Die Top-5 Eintrage bezogen auf das
Gesamtaufkommen sind in den einzelnen Verkehrsarten jeweils blau markiert, so dass die
Unterschiede in den Schwerpunkten je nach Verkehrsart deutlich werden. Hierbei ist zu
beachten, dass sich der Werkverkehr, der trotz in den letzten 10 Jahren insgesamt
rucklaufigen Tendenzen immer noch den groRten Anteil am Gesamtverkehr stellt, auf eine
Vielzahl kleinerer Flughafen und Landeplatze verteilt. Ein Grund hierfir ist die
verkehrsginstige Lage zu mittelstandischen oder GroRunternehmen in geografischen
Randlagen oder ansonsten verkehrlich schlecht angebunden Regionen. Beispiele hierfiir
sind z.B. ArcelorMittal (Eisenhlttenstadt) und die Leer-Papenburg-Meyerwerft (Leer-
Papenburg). Dementsprechend ist der Anteil der Top-20 Flughafen im Werkverkehr am
gesamten Werkverkehr 71 %. Ahnliches gilt fiir den Taxiverkehr: Hier betragt der Anteil der
Top-20 Flughafen 66 %. Im Gegensatz dazu betragt der Anteil der Top-20 Flughafen am
gesamten Uberfiihrungsverkehr 97 %, so dass hier eine deutlichere Konzentration im
Vergleich zu den anderen beiden Verkehrsarten festzustellen ist. Dass Service- und
Wartungsunternehmen fir Business Aviation Fluggerat verstarkt an gréReren Standorten zu
finden ist, beglinstigt diese Konzentration.
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40 % der Flughafen aus der Top-20 Gesamtiliste sind Regionalflughdfen oder
Verkehrslandeplatze. Im Werk- und Taxiverkehr betragt dieser Anteil zwischen 55 - 60 %,
wohingegen der Anteil der Regionalflughafen und Verkehrslandeplatze an den Top-20 des
Uberfiihrungsverkehrs nur 15 % betrégt. Hier zeigt sich im Vergleich mit Abbildung 6-2, dass
die Veranderung der Business Aviation an den internationalen Flughafen ganz wesentlich
auf die Entwicklung des Uberflihrungsverkehrs und Taxiverkehrs zuriick zu fihren ist. Diese
Entwicklung kann, wie eingangs erlautert, mit der generellen Entwicklung der Business
Aviation und der wirtschaftlichen Entwicklung in Europa sowie der bedeutenden Stellung
Deutschlands in der Endmontage und dem Service von Business Aviation Fluggerat erklart
werden.
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Gesamtverkehr Taxiverkehr
Rang Flughafen Kategorie Starts Rang Flughafen Kategorie Starts
1 KéIn/Bonn Int. VFH 7.126 1 Minchen Int. VFH 2.886
2 Hannover Int. VFH 5.598 2 Mdnchengladbach RFH & VLP 2.549
3 Nurnberg Int. VFH 5.396 3 Essen-Milheim RFH & VLP 2.015
4 Minchen Int. VFH 4.850 4 Frankfurt Int. VFH 1.849
5 Berlin (Schonefeld) Int. VFH 4.270 5 Nordholz RFH & VLP 1.718
6 Leer-Papenburg RFH & VLP 3.682 6 Stuttgart Int. VFH 1.692
7 Stuttgart Int. VFH 3.635 7 Hamburg Int. VFH 1.572
8 Monchengladbach RFH & VLP 3.217 8 Dusseldorf Int. VFH 1.519
9 Finkenwerder RFH & VLP 2.831 9 Oberpfaffenhofen RFH & VLP 1.464
10 Disseldorf Int. VFH 2.636 10 Norden-Norddeich RFH & VLP 1.233
11 Essen-Milheim RFH & VLP 2.535 11 Mannheim-Neuostheim RFH & VLP 1.196
12 Hamburg Int. VFH 2.479 12 Norderney RFH & VLP 1.134
13 Frankfurt Int. VFH 2.186 13 Mainz-Finthen RFH & VLP 1.116
14 Karlsruhe/Baden-Baden Int. VFH 2171 14 Berlin (Schonefeld) Int. VFH 1.091
15 Schonhagen RFH & VLP 2.011 15 Eggenfelden RFH & VLP 1.069
16 Egelsbach RFH & VLP 2.008 16 Bonn-Hangelar RFH & VLP 986
17 Dresden Int. VFH 1.941 17 Sylt Int. VFH 904
18 Dortmund Int. VFH 1.914 18 Borkum RFH & VLP 844
19 Mannheim-Neuostheim RFH & VLP 1.763 19 Schoénhagen RFH & VLP 807
20 Nordholz RFH & VLP 1.718 20 KéIn/Bonn Int. VFH 755
Werkverkehr Uberfiihrungsverkehr

1 Leer-Papenburg RFH & VLP 3.618 1 Koéln/Bonn Int. VFH 6.226
2 Hannover Int. VFH 3.374 2 Numberg Int. VFH 4.645
3 Finkenwerder RFH & VLP 2.512 3 Berlin (Schonefeld) Int. VFH 2.342
4 Egelsbach RFH & VLP 1.716 4 Stuttgart Int. VFH 1.943
5 Donaueschingen-Villingen RFH & VLP 1.542 5 Hannover Int. VFH 1.745
6 Braunschweig RFH & VLP 1.493 6 Dresden Int. VFH 1.283
7 Dortmund Int. VFH 1.480 7 Dusseldorf Int. VFH 1.117
8 Weiden RFH & VLP 1.403 8 Miinchen Int. VFH 1.005
9 Bielefeld RFH & VLP 1.291 9 Miinster/Osnabriick Int. VFH 952
10 Memmingen Int. VFH 1.167 10 Leipzig Int. VFH 777
11 Schwabisch Hall RFH & VLP 1.088 11 Karlsruhe/Baden-Baden  Int. VFH 663
12 Dahlemer Binz RFH & VLP 966 12 Hamburg Int. VFH 592
13 Minchen Int. VFH 959 13 Schoénhagen RFH & VLP 571
14 Berlin (Schonefeld) Int. VFH 837 14 Hahn Int. VFH 498
15 Straubing-Wallmuihle RFH & VLP 826 15 Berlin (Tegel) Int. VFH 487
16 Karlsruhe/Baden-Baden Int. VFH 797 16 Zweibriicken Int. VFH 397
17 Siegerland RFH & VLP 780 17 Erfurt Int. VFH 337
18 Saarbriicken Int. VFH 753 18 Frankfurt RFH & VLP 337
19 Bonn-Hangelar RFH & VLP 703 19 Finkenwerder RFH & VLP 319
20 Arnsberg-Menden RFH & VLP 692 20 Bremen Int. VFH 260

Tabelle 6-1: Top-20 Business Aviation Flughafen nach Verkehrsarten 2016

Quelle: Statistisches Bundesamt, DLR
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7 Luftfracht

7.1 Aufkommen und Strukturen der Luftfracht in Deutschland

7.1.1 Datengrundlage

Die nachfolgenden Auswertungen und Analysen basieren auf einer Sonderauswertung der
AuRenhandelsstatistik des Statistischen Bundesamtes.

Zu der Methodik der Datenerhebung in der Aufienhandelsstatistik und der Qualitat der
verwendeten Daten, die auf dem Qualitatsbericht in der Fachserie 7 Reihe 1 -
Zusammenfassende Ubersichten fiir den AufRenhandel 2016 beruhen, sind folgende
Anmerkungen zu machen:

e Das Erhebungsgebiet der AuRenhandelsstatistik bezieht sich auf die Bundesrepublik
Deutschland. Gegenstand der Aulienhandelsstatistik ist der grenzuberschreitende
Warenverkehr Deutschlands mit dem Ausland, d.h. alle kérperlich ein- und
ausgehenden Waren sowie elektrischer Strom werden erfasst und nachgewiesen.

o Erhebungstechnisch unterscheidet die Auflenhandelsstatistik zwischen der
Intrahandelsstatistik (Erfassung des EU-Warenverkehrs) und der
Extrahandelsstatistik (Erfassung des Drittlandwarenverkehrs). Wahrend der
Extrahandel klassisch Uber die Zollverwaltung erhoben wird, handelt es sich bei der
Intrahandelsstatistik um eine Direkterhebung bei den beteiligten Unternehmen.
Grundsatzlich sind alle in Deutschland umsatzsteuerpflichtigen Unternehmen im
Rahmen der Intrahandelsstatistik auskunftspflichtig, die innergemeinschaftliche
Warenverkehre durchfihren.

e Von der Auskunftspflicht befreit sind Unternehmen, deren innergemeinschaftliche
Warenverkehre je Verkehrsrichtung (Eingang bzw. Versendung) im Vorjahr bzw. im
laufenden Jahr den Wert von 500.000 EUR nicht Ubersteigen.

e Die Extrahandelsstatistik gewahrleistet eine nahezu 100%ige Erfassungsquote.
Durch die Intrahandelsstatistik werden wertmafRig mindestens 97 % der Ausfuhren
und 95 % aller Einfuhren abgedeckt.

¢ Im Rahmen der AuRenhandelsstatistik werden Zahlen nach Ursprungslandern
(Einfuhr) und Bestimmungslandern (Ausfuhr) veroffentlicht. Das Ursprungsland
bezeichnet das Land, in dem eine Ware vollstdndig gewonnen bzw. hergestellt wurde
oder ihre letzte wesentliche und wirtschaftlich gerechtfertigte Be- oder Verarbeitung
erhalten hat. Bei unbekanntem Ursprungsland wird das Versendungsland
ausgewiesen, aus dem die Ware in das Erhebungsgebiet verbracht wurde. Das
Bestimmungsland ist das Land, in dem die Waren ge- oder verbraucht, be- oder
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verarbeitet werden sollen. Bei den nachgewiesenen Mengen der Waren handelt es
sich um die Eigenmasse der Ware ohne Umschliel3ungen.

Der Verkehrszweig - in den nachfolgenden Darstellungen ist primar der Luftverkehr der
Gegenstand der Betrachtung - ergibt sich aus dem mutmallichen aktiven Verkehrsmittel, mit
dem die Ware das Erhebungsgebiet verlasst bzw. mit dem die Ware in das Erhebungsgebiet
gelangt ist. Im Intrahandel wird der Verkehrszweig an der Aulengrenze Deutschlands
nachgewiesen, wohingegen im Extrahandel der Verkehrszweig an der EU-Aufliengrenze
erfasst wird.

7.1.2 Ausfuhr im Luftfrachtverkehr

Bundeslandspezifische Betrachtung

Im Vergleich zum Jahr 2015 ist die mengenmaRige Luftfrachtausfuhr der Bundeslander im
Jahr 2016 angestiegen mit einem Zuwachs von 1,8 % von insgesamt 1.442.861 auf
1.468.392 Tonnen.

Der Gesamtaulienhandel Deutschlands war im Jahr 2016 durch ein geringfiigiges
Wachstum gekennzeichnet und Ubertraf mengenmaRig leicht den AuRenhandel des Jahres
2015.

Bei der Analyse der raumlich differenzierten Betrachtung der mengenmafligen Ausfuhr an
Luftfracht in den Bundeslandern des Jahres 2016 wird, wie bereits in den vorangegangenen
Jahren, die dominierende Stellung der drei Bundeslander Nordrhein-Westfalen, Baden-
Wiurttemberg und Bayern deutlich, wie in Abbildung 7-1 zu erkennen ist. In diesen drei
Bundeslandern werden tber 61 % der gewichtsmafigen Luftfrachtausfuhr aus Deutschland
generiert. Nordrhein-Westfalen weist mit 412.715 t das hochste Aufkommen vor Bayern mit
251.260 t auf und Baden-Wirttemberg mit 239.904 t.

Das hohe originare Luftfrachtautkommen in diesen Bundeslandern ist vordergrindig
zurlckzufihren auf die wirtschaftsstrukturellen Gegebenheiten und die damit
einhergehenden ausgepragten Wirtschaftsaktivitaten im Bereich des Verarbeitenden
Gewerbes in diesen Regionen. Entsprechend weisen diese Bundeslander bei
Wirtschaftskennzahlen, wie beispielsweise der Bruttowertschopfung im Verarbeitenden
Gewerbe, die héchsten Werte auf. Hessen, das mit dem Flughafen Frankfurt/Main zwar Gber
den Flughafen mit dem hdchsten Frachtaufkommen in Deutschland verflgt, liegt bei
Zugrundelegung des originaren Frachtaufkommens an vierter Position mit einem
Aufkommen von 137.517t im Jahr 2016 vor Hamburg mit 121.3661t, gefolgt von
Niedersachsen und Rheinland-Pfalz. In den Ubrigen Bundeslandern im Norden und Osten
Deutschlands sowie im Saarland liegt das Frachtaufkommen zwischen 4.000 und 40.000 t im
Jahr 2016. Unter den neuen Bundeslandern stellt der Freistaat Sachsen das Bundesland mit
dem hdchsten Luftfrachtaufkommen in der Ausfuhr im Jahr 2016 dar.
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In Abbildung 7-1 ist zwischen dem Extrahandel und dem Intrahandel differenziert. Bei der
Gesamtbetrachtung der Bundeslander entfallen in der Luftfrachtausfuhr 80,3 % auf den
Warenverkehr mit Drittstaaten. Nur 19,7 % der in den Bundeslandern erzeugten Luftfracht
hat sein Ziel innerhalb der EU. Im innereuropaischen Guterverkehr nimmt der Transport von
Waren mit dem Flugzeug nur eine untergeordnete Position ein. Der Uberwiegende Teil der
geflogenen Luftfracht ist innerhalb Europas aus Zeit-, Kosten- und Flexibilitdtsgrinden durch
sogenannte Luftfrachtersatzverkehre, insbesondere durch Gltertransporte auf der Stralle
(Road Feeder Services) substituiert. Im Bereich der Kurier-, Express- und Paketdienste
(Integrators) werden jedoch auch heute noch reine Frachtflige innerhalb Europas betrieben.
Ebenso erfolgt auch innerhalb der EU die Beiladung von Luftfracht in den Frachtraumen der
Passagiermaschinen, speziell fir den Transport von zeitkritischen und verderblichen Gitern.
Bei der bundeslanddifferenzierten Analyse zeigt sich, dass in Nordrhein-Westfalen mit ca.
38 % und Bremen mit etwa 57 % der Intrahandelsanteil am Gesamtluftfrachtaufkommen in
der Ausfuhr am héchsten ist.
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Abbildung 7-1: Ausfuhr im Luftfrachtverkehr Deutschlands im Jahr 2016 nach Bundesléandern
Quelle: Statistisches Bundesamt, DLR

Die wichtigsten Ziellander in der Luftfrachtausfuhr

Das Haupteinsatzgebiet des Luftfrachtverkehrs liegt aufgrund der schnellen Transportzeiten
auf langen Distanzen primar in der interkontinentalen Guterbeférderung. Im Warenverkehr
innerhalb der EU spielt die geflogene Luftfracht nur eine untergeordnete Rolle, wie sich am
zuvor dargestellten geringen Anteil des Intrahandelsaufkommens zeigt. In der nachfolgenden
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Abbildung 7-2 sind die 10 wichtigsten Ziellander der Luftfracht aus Deutschland im
Extrahandel aufgefliihrt. Es wird deutlich, dass die Volksrepublik China mit einem
Aufkommen von 320 Tsd. t vor den USA mit 289 Tsd. t die mit weitem Abstand wichtigsten
Zielmarkte in der Luftfrachtausfuhr aus Deutschland bilden. Auch bei Betrachtung des
GesamtaulRenhandels Deutschlands sind die beiden Lander die bedeutendsten
Exportmarkte aulierhalb Deutschlands. Mit Japan, der Republik Korea und Indien finden sich
drei weitere asiatische Lander unter den finf wichtigsten Ziellandern, worin sich der hohe
Stellenwert Asiens fiir Luftfrachtexporteure aus Deutschland widerspiegelt.
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Abbildung 7-2: Die Top-10-Ziele in der Luftfrachtausfuhr im Extrahandel Deutschlands 2016
Quelle: Statistisches Bundesamt, DLR

7.1.3 Einfuhr im Luftfrachtverkehr

Bundeslandspezifische Betrachtung

Das direkt den Bundeslandern zuordenbare Einfuhraufkommen liegt mit ca. 1,0 Mio. t
insgesamt unter dem Niveau des Ausfuhraufkommens von ca. 1,47 Mio.t, woran die
ausgepragte Exportorientierung der deutschen Wirtschaft erkennbar ist. Mit Ausnahme der
Bundeslander Bremen wund Sachsen liegt das Einfuhraufkommen der jeweiligen
Bundeslander unter dem Aufkommen in der Ausfuhr.

In der Luftfrachteinfuhr zeigt sich ein Ruckgang des Aufkommens um etwa 2,5 % auf
991.676 tin 2016.
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In der Einfuhr im Luftfrachtverkehr nach Bundeslandern ergibt sich grundsatzlich ein
ahnliches Bild wie auf der Ausfuhrseite. Die Bundeslander Nordrhein-Westfalen, Bayern und
Baden-Wirttemberg stellen die wichtigsten Zielregionen fiir Luftfracht auf Bundeslandebene
dar. Es wird jedoch in Abbildung 7-3 ersichtlich, dass Nordrhein-Westfalen bei der
Betrachtung der Einfuhr ein deutlich hdheres Aufkommen zu verzeichnen hat als die Ubrigen
Bundeslander. Auf Nordrhein-Westfalen allein entfallt in der Einfuhr 22,5 % des gesamten
bundeslandbezogenen Einfuhraufkommens. Ebenfalls erkennbar ist, dass einfuhrseitig die
Bundeslander Sachsen und Bremen mehr Glter auf dem Luftweg einfihren als Luftfracht
aus diesen Bundeslandern ausgefuhrt wird.
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Abbildung 7-3: Einfuhr im Luftfrachtverkehr Deutschlands im Jahr 2016 nach Bundeslandern
Quelle: Statistisches Bundesamt, DLR

Das Luftfrachtaufkommen im Extrahandel bestehend aus Waren, die ihre Herkunft in
Landern aulierhalb der EU haben, ist auch einfuhrseitig die dominierende Aufkommens-
komponente mit einem Anteil von 89,7 %. Luftfracht mit Herkunft aus EU-Landern nimmt
einfuhrseitig vergleichbar mit der Struktur in der Ausfuhr mit 10,3 % nur eine untergeordnete
Rolle ein.

Die wichtigsten Herkunftslander der Luftfracht

In der Luftfrachteinfuhr bilden China mit 279.920 t und die USA mit 200.855 t die mit Abstand
wichtigsten Herkunftslander fir Luftfracht. Wie zuvor analysiert, generieren diese beiden
Lander ausfuhrseitig ebenfalls die hochsten Autkommen. Auch bei den Herkunftslandern fir
Luftfrachtimporte nach Deutschland zeigt sich die Bedeutung Asiens. Sieben der zehn
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wichtigsten Herkunftslander liegen auf dem asiatischen Kontinent, wie Abbildung 7-4 zeigt.
Weiterhin einen hohen Stellenwert, aufkommensmaRig betrachtet, hat die Turkei und das

stdamerikanische Herkunftsland Mexiko. Zusammen erzeugen diese 10 Herkunftslander
77 % der Luftfrachteinfuhr nach Deutschland.
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Abbildung 7-4: Die Top-10-Herkunftslander in der Luftfrachteinfuhr im Extrahandel Deutschland 2016
Quelle: Statistisches Bundesamt, DLR

7.2 Weltweite Luftfrachtmarkte

Die Erfassung des Marktgeschehens in weltweiten Luftfrachtnetzwerken ist Gegenstand des
folgenden Abschnittes. Dabei wird die Welt in Anlehnung an das DLR-Luftfrachtmodell in 90

Verkehrsbezirke unterteilt, deren Frachtstrome in einer Verkehrsstrommatrix von 8.100
Elementen abgebildet werden (Abbildung 7-5).
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Abbildung 7-5: Die Verkehrsbezirke des Luftfrachtmodells
Quelle: DLR

7.2.1 Luftfrachtnachfrage

Der globale Markt fur Luftfracht hat nach einigen Jahren der Stagnation seit 2014 wieder die
Wende zuriick auf den Wachstumspfad geschafft. Die positiven Impulse hielten das ganze
Berichtsjahr hindurch an und lieRen die weltweite Tonnage gegeniber 2015 insgesamt um
2,7 % ansteigen.

Die folgenden Auswertungen basieren mal3geblich auf dem Mengengerist des IATA Cargo
Account Settlement System (CASS). Im CASS werden auf Grundlage der Luftfrachtbriefe die
Abrechnungen von Luftfrachtsendungen zwischen Fluggesellschaften und Spediteuren
organisiert und durchgefuhrt. Weltweit werden damit etwa 85 % der Luftfrachtsendungen
abgedeckt, wobei die Integratoren maf3geblich nicht daran beteiligt sind.

In der Abbildung 7-6 wurden alle Luftfrachtaufkommen aus Deutschland (Traffic Cell TC40)
kommend anteilig auf die Ubergeordneten Regionen (Asia, Europe, Middle East, America
und South Pacific) (orange), Unterregionen (griin) und Traffic Cells (TC) dargestellt. Aus den
88 TCs wurden aus jeder Unterregion die beiden anteilsmafig gréten TCs (rot) ausgewahit.
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Abbildung 7-6: Darstellung der Luftfracht von Deutschland kommend in die Traffic Cell Regionen im
Jahr 2016

Quelle: IATA Cass, DLR

Die grote deutsche Frachtfluggesellschaft ist Lufthansa Cargo, die 2016 rund 1,6 Millionen
Tonnen Fracht und Post beférderte und damit ahnlich viel wie 2015. Die Tochter von
Europas grofRter Fluggesellschaft Lufthansa beschaftigte in 2016 rund 4.600 Mitarbeiter
weltweit und leitet einen grofRen Teil ihres Frachtgeschafts tber ihren Hubflughafen Frankfurt
am Main. In 2016 stieg der Nutzladefaktor der Lufthansa Cargo von 66,3 % auf 66,8 %.

Die Luftfracht lebt von der hohen Geschwindigkeit in der Luft, wobei ein gro3er Teil wieder
am Boden durch Umladeprozesse, Burokratie und Sicherheitsauflagen verloren geht. Der
Geschwindigkeit der Transporte wird auf der finanziellen Seite der Kunden Rechnung
getragen: Lufttransporte sind in etwa 20 Mal so teuer wie beispielsweise die Beférderung per
Schiff. Spezialtransporte werden sogar 50 oder 100fach kostenintensiver. Die Tarife flr
Luftfracht sind allerdings seit langem unter Druck, weil gleichzeitig die Kapazitaten der
Luftverkehrsgesellschaften weiter  ansteigen. Als Folge des  wachsenden
Passagieraufkommens modernisieren zahlreiche Airlines seit einigen Jahren ihr Fluggerat
mit dem Nebeneffekt, dass die Frachtbeilade- oder Belly-Kapazitat der Flotten zunimmt.

Betrachtet man mit Hilfe der CASS Daten den deutschen Luftfrachtmarkt, so wird deutlich,
dass Lufthansa und ihre Partner im Jahr 2016 aus Deutschland 30,0 % ihrer
Luftfrachttransporte nach Nordamerika, 20,5 % nach China (inklusive Hong Kong und
Macao) und 7,4 % nach Lateinamerika transportiert haben. Die Transporte in die Traffic Cells
.Mittlerer Osten* mit 3,4 % und nach Europa mit 1,5 % fielen dagegen sehr gering aus.
Letztere zeigen einerseits die Konkurrenz auf diesen Strecken mit den Mitbewerbern und
andererseits die kostenglinstigere und trotzdem noch zeitadaquate Frachtlieferung mit dem
Verkehrstrager ,Strafle” bzw. dem Lkw in Europa (Abbildung 7-7).

Vergleicht man diese Werte mit der einzig weltweit operierenden Frachtallianz
SkyTeamCargo, werden mit dieser Allianz im gleichen Zeitraum mit 27,0 % ihrer
Luftfrachttransporte nach Nordamerika, 30,3 % nach China (inklusive Hong Kong und
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Macao) und 7,0 % nach Lateinamerika aus Deutschland in die Welt beférdert (Abbildung
7-8). Zu diesem Wert ist aber zu bemerken, dass die mafRgeblichen europaischen Hubs
dieser Allianz auf3erhalb Deutschlands in Amsterdam, Paris, Rom und Moskau zu finden
sind.

SkyTeamCargo gilt als globale Luftfrachtallianz, deren Mitglieder auch Mitglieder der
SkyTeam Airline Alliance sind. Die Frachtabteilungen haben sich zusammengeschlossen,
um Kunden Zugang zu einem globalen Streckennetz, standardisierten Betriebsablaufen und
Lagerlogistikdiensten zu bieten. Neben den Grundungsmitgliedern Aeroméxico Cargo, Air
France Cargo, Delta Air Logistics und Korean Air Cargo im Jahre 2000, folgten im Laufe der
Jahre Czech Airlines Cargo und Alitalia Cargo (2001), Air France-KLM (2004), Northwest
Airlines Cargo (2005) bzw. Delta Cargo (2008) sowie China Southern Airlines (2010), China
Airlines Cargo und Aeroflot (2011). In 2014 trat u.a. neben der sudamerikanischen
Aerolineas Argentinas auch die Garuda Indonesia Cargo der SkyTeamCargo Allianz bei.
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Abbildung 7-7: Anteil der Fracht von Lufthansa und Partner von Deutschland in die weltweiten Traffic
Cell Groups im Jahr 2016

Quelle: IATA Cass, DLR
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Abbildung 7-8: Anteil der Fracht von SkyTeamCargo von Deutschland in die weltweiten Traffic Cell
Groups im Jahr 2016

Quelle: IATA Cass, DLR
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7.2.2 Frachtlogistik

Die Logistik ist in Deutschland der groRte Wirtschaftsbereich nach der Automobil-Wirtschaft
und dem Handel. Rund 258 Milliarden Euro Umsatz wurden im Jahr 2016
branchenubergreifend erwirtschaftet. Logistik rangiert noch vor der Elektronikbranche und
dem Maschinenbau. Mit rund 3 Millionen Ubertrifft sie dessen Beschaftigtenzahl um das
Dreifache. Der Logistik-Markt Europa wird auf 1 Billion Euro geschatzt (2015). Daran hat
Deutschland mit gut 25 % einen europaweit einzigartig hohen Anteil. Das liegt nicht nur an
der geografischen Lage. Deutschland nimmt aus Sicht auslandischer Investoren eine
vordere Position in Infrastrukturqualitdt und Logistiktechnologie ein. Nur knapp die Halfte der
logistischen Leistungen, die in Deutschland erbracht werden, sind fur jedermann sichtbar
und wahrnehmbar, namlich in der Bewegung von Gutern durch Dienstleister. Die andere
Halfte findet in der Planung, Steuerung und Umsetzung innerhalb von Unternehmen statt'.

Nach wie vor ist der Luftfrachtspeditionsmarkt in Deutschland durch einen starken
Verdrangungswettbewerb charakterisiert und wird immer mehr von groReren Unternehmen
dominiert. Insbesondere die groRen Luftfrachtspediteure haben sich zunehmend zu inter-
nationalen Logistikdienstleistern entwickelt. Entsprechend steigt die Konzentration in der
Branche: Die folgenden Abbildungen zu den Cargo Airlines, Cargo Airports und Spediteuren
wurden anhand der Auswertung der Luftfrachtbriefe im IATA CASS des Jahres 2016
vorgenommen. Die Auswertungen belegen die Dominanz in dieser Branche: So kontrollieren
alleine 30 Spediteure rund 54 % der weltweiten Luftfrachtabwicklung (Abbildung 7-9).
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Abbildung 7-9: World Top Spediteure im Jahr 2016
Quelle: IATA CASS, DLR
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Ahnlich der Speditionsbranche ist die Konkurrenz der Airlines untereinander als hoch zu
bewerten. Der gesamte Luftfrachtmarkt ist stark fragmentiert und von einem bestandigen
Uberangebot an Luftfrachtkapazitaten gepragt.

Da die Luftfrachtspediteure sehr preissensitiv sind und zudem wenige Mdglichkeiten zur
Produktdifferenzierung bestehen, wird in der Branche Uberwiegend uber den Preis
konkurriert, der die Ertrage pro geflogenen Tonnenkilometer jedes Jahr schrumpfen lasst. In
den letzten Jahren hat die Konzentration in der Airline-Branche erneut zugenommen.
Abbildung 7-10 zeigt die 25 Top Cargo Airlines des Jahres 2015 die zusammen einen
weltweiten Marktanteil von 73,8 % haben (ohne Integrator). Im Vorjahr waren es nur 73,7 %.

In ihrem Luftfrachtangebot unterscheiden sich Airlines im Allgemeinen kaum. Einige
Fluggesellschaften, wie etwa Lufthansa Cargo, versuchen zwar mit hohem Werbeaufwand
sowie einem umfangreichen Service- und Leistungsangebot sich qualitativ von den
Wettbewerbern abzuheben, letztlich bleibt das “Gut* Luftfrachttransport aber austauschbar.
Aufgrund der Tatsache, dass Airlines von hohen Ladefaktoren abhangig sind, handeln grofe
Spediteure haufig ginstige Tarife aus. Die einfache Vergleichbarkeit Uber das Internet macht
einen weiteren Preisverfall mdglich. In den letzten Jahren konnten sich die Einkommen der
Fluggesellschaften nur wenig stabilisieren.
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Abbildung 7-10: Top Cargo Fluggesellschaften im Jahr 2016
Quelle: IATA CASS, DLR

Eine Konzentration gibt es auch bei den Flughafen im Bereich Cargo: Weltweit wird an 18
Flughafen mit dem gréten Frachtaufkommen 50,4 % der Luftfracht abgewickelt. Aufffallig
wird hier auch erneut, dass Integratoren kaum am CASS System beteiligt sind, da
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beispielsweise der Flughafen Memphis/USA (Drehkreuz von FedEx) in der Abbildung 7-11
nicht vertreten ist.
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Abbildung 7-11: Top Cargo Flughafen im Jahr 2016
Quelle: IATA CASS, DLR
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8 Sonderbeitrag: Hintergrinde und Trends der zweiten
Welle an Netzerweiterungen im deutschen und
europaischen Low Cost Markt

Dienste von Low Cost Carrieren (LCC) gehéren seit ca. 15 Jahren zum festen Bestandteil
des Luftverkehrsangebots in Deutschland und Europa. In den Anfangsjahren von etwa 2002
bis 2008 hat die Zahl der LCC-Fllige deutlich zugenommen und haben sich die Netze mit
angebotenen Diensten stark erweitert. Seit etwa 2013 kann eine neue Welle an Netz-
erweiterungen im LCC-Bereich beobachtet werden, die sich von der ersten Welle aus
mehreren Grinden unterscheidet. So bezieht sie nicht mehr hauptsachlich die Flughafen ein,
die in der ersten Welle von den neuen LCC-Diensten profitiert haben. Waren in den
Anfangsjahren die Verkehre der Low Cost Carrier und jene der etablierten Linien-
gesellschaften (Full Service Network Carrier (FSNC)) zwei verschiedenen Welten, so stehen
heute, nach Veranderungen der Geschéaftsmodelle beider Fluggesellschaftstypen, beide in
deutlich starkerem Wettbewerb zueinander. LCCs haben sich in der Vergangenheit auf
Strecken von Sekundarflughafen, primar mit touristischer Nachfrage im Europaverkehr
konzentriert, mittlerweile bieten sie auch Dienste auf Hauptverkehrsachsen zwischen
Grol¥flughafen und Hubs an und fliegen zu interkontinentalen Zielen. Durch die zunehmende
Konkurrenz der LCCs haben die etablierten Liniengesellschaften begonnen, ihrerseits LCC-
Dienste, z. T. durch Ersatz von bisherigen Liniendiensten, durch eigene Tochter-
gesellschaften anzubieten und dadurch den internen Wettbewerb wie auch den mit anderen
LCCs zu forcieren.

Im Folgenden sollen diese neuen Entwicklungen an Hand von Daten der Verkehrsangebote
und der Nachfrage und von Preisdaten nach Marktsegmenten unterteilt aufgezeigt und
erlautert werden. Die Datenquellen fir Fllige sind Daten des ,Official Airline Guide (OAG) der
Reed Travel Group, flr die Passagiernachfrage Daten der Sabre Market Intelligence (M),
basierend auf Market Information Intelligence Tapes (MIDT), und schlieflich fiir die Preise
systematische Abfragen von Flugpreisangaben der Fluggesellschaften im Internet.

8.1 Entwicklung der Passagiernachfrage in Europa und
Deutschland

Der LCC-Verkehr ist zwar verglichen mit dem traditionellen Linienverkehr ein noch junger
Marktteilnehmer, dennoch ist sein bisheriges Wachstum betrachtlich, sein Marktanteil liegt
mittlerweile mit etwa 35 % Uber einem Drittel der Gesamtnachfrage. Abbildung 8-1 zeigt die
Entwicklung der Passagiernachfrage im gesamten und im LCC-Verkehr Europas in den
Jahren seit 2002. Danach ist die Luftverkehrsnachfrage von 2002 bis 2008 stark gestiegen,
stagnierte dann infolge der Weltwirtschaftskrise und ist erst seit 2013/14 wieder auf
Wachstumskurs. Im Zehnjahreszeitraum von 2006 bis 2016 hat der Passagierverkehr um
fast 50 % bzw. im Mittel um 3,9 % jahrlich zugenommen. Beim LCC-Verkehr gab es diese
Stagnationsphase von 2008 bis 2013 nicht, er ist in den Jahren von 2002 bis 2008 sehr stark
gewachsen und seit 2008 weiter gewachsen, wenngleich mit geringerer Intensitat. Insgesamt
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hat der LCC-Verkehr deutlich starker zugenommen als der etablierte Linienverkehr, seit 2006
um 136 % bzw. 9,0 % im Mittel jahrlich. Sein Marktanteil ist in den Anfangsjahren rapide
gestiegen, seitdem nimmt er langsamer zu und liegt in 2016 bei Uber 35 %.
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Abbildung 8-1: Entwicklung des gesamten Passagieraufkommens und des LCC-
Passagieraufkommens in Europa 2002-2016

Quelle: Sabre, DLR

Abbildung 8-2 zeigt die Entwicklung des gesamten und LCC-Verkehrs Deutschlands in den
Jahren seit 2002. Der Luftverkehr Deutschlands ist etwas verhaltener gewachsen als der
europaische Verkehr. Ahnlich wie in Europa ist der ersten Wachstumsphase eine Zeit sehr
schwachen Wachstums gefolgt, bis sich 2013 wieder der alte Wachstumstrend zeigte. Uber
den Zehnjahreszeitraum von 2006 bis 2016 hat der gesamte Passagierverkehr Deutschlands
um 37 % bzw. im Mittel um 3,2 % jahrlich zugenommen. Der LCC-Verkehr hat ein Grof3teil
seines Wachstums in den Anfangsjahren von 2002 bis 2009/10 erreicht, hat in den Jahren
danach nur wenig zugenommen und zeigt erst seit 2013 wieder ein deutliches
Nachfragwachstum. In den 10 Jahren seit 2006 hat sich der deutsche LCC-Verkehr
verdoppelt bzw. ist im Mittel um jahrlich 7,4 % gewachsen, sein Marktanteil variiert schon seit
einigen Jahren zwischen 32 und 35 %.

Luftverkehrsbericht 2016 2017-12-14
Version: 1.0 Seite 114



Institut fir Luftverkehrsbericht 2016
Flughafenwesen Daten und Kommentierungen des deutschen
DLR

und Luftverkehr und weltweiten Luftverkehrs

Marktanteil in [%]

250.000.000 . +37% (+3,2%) ———’l 40
/ 35

200.000.000 ’"‘*\/
—-—\/_/ 30

25

150.000.000
2
o2
g 20
@ * +103% (+7,4%) I
2 100.000.000
= 15
N
o
<<
10
50.000.000
5
0 0
5 ] o el A D> D o N ) L ) o
‘19& r19° ‘_PQ @“ quB -190 S {}9@ ST qis\m s 8 &
LCC Passagiere (Deutschland) ——Gesamt Passagiere (Deutschland) Marktanteil LCC

*Air Berlin hier als LCC betrachtet

Abbildung 8-2: Entwicklung des gesamten Passagieraufkommens und des LCC-
Passagieraufkommens in Deutschland 2002-2016

Quelle: Sabre, DLR

8.2 Streckennetzerweiterungen

In den Aufbaujahren des LCC-Verkehrs haben die LCCs ihre Netze nicht wie die grofRen
Liniengesellschaften von Hub- oder Hauptverkehrsflughdfen errichtet, sondern von
Sekundarflughafen auf hauptsachlich touristischen Routen im grenziberschreitenden
Verkehr Europas. Noch heute konzentrieren sich die LCC-Netze auf Routen von Nord-West-
Europa nach Destinationen im Mittelmeerraum, allerdings werden auch Routen im Ost-West
Verkehr Europas bedient. Auch haben sie inlandische Routen, die ja haufig mit Hubflughafen
verbunden sind, gemieden.

Da LCCs in vielen Fallen touristische Routen bedienen, gilt ihnr Angebot mehr als bei FSNCs
der privaten Nachfrage. In den Krisenjahren seit 2008/09 wuchs diese Nachfrage wesentlich
langsamer als vor der Weltwirtschaftskrise, so dass die Streckennetze der LCCs teilweise
nicht weiter oder nur verhalten ausgebaut wurden. Es schien, als ob die lukrativen Strecken
bereits bedient wurden und neue nur schwer zu finden waren. In diesen Jahren des
verhaltenen Nachfragwachstums begannen LCCs ihre Geschaftsmodelle zu Uberdenken und
zu andern, indem sie mehr und mehr Zige der Geschaftsmodelle der traditionellen
Liniencarrier annahmen und gleichzeitig diese wiederum infolge des gewachsenen
Konkurrenz ihre Geschaftsmodelle denen der LCCs anpassten. LCCs begannen seit etwa
2013/14 mit Diensten von Primarflughdfen, um von deren gréllerem Einzugsgebiet und
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grolRerer Geschaftsreisenachfrage zu profitieren. Sie nahmen dabei in Kauf, dass diese
Flughafen Kapazitatsprobleme haben und Slot-koordiniert sind, wodurch eine ungehinderte
Flugplanung mit maximaler Nutzung der Flugzeuge nicht mehr moglich ist.

Abbildung 8-3 zeigt die Entwicklung der Streckennetze im gesamten und im LCC-Verkehr
Europas. Die Verkehrsnetze sind insbesondere in den Jahren 2004 bis 2008 gewachsen.
Seit dem Jahre 2010 wachsen sie stetig, jedoch nicht so schnell wie vor 2008. Im LCC-
Segment wurden im Jahre 2002 nur 460 Routen in Europa bedient, nur sechs Jahre spater
waren es bereits 5350. Jahr fur Jahr wurden 600 neue Routen in dieser Zeit erdffnet, seit
2008 waren es weniger als 400 neue Routen pro Jahr. Wegen des schnellen
Netzwachstums erreichte der LCC-Verkehr im Jahre 2016 einen Streckenanteil von 50 %,
d. h. jede zweite Route im Europaverkehr wird von LCCs bedient.
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Abbildung 8-3: Entwicklung der gesamten Strecken und der LCC-Strecken in Europa 2002-2016
Quelle: OAG, DLR

Die entsprechenden Netzerweiterungen im gesamten und im LCC-Verkehr in Deutschland
sind in Abbildung 8-4 wiedergegeben. Im Vergleich zu Europa zeigt sich in Deutschland doch
ein anderes Bild: Das Gesamtstreckennetz wuchs nur bis 2008 und seitdem kaum noch, das
LCC-Netz wuchs ahnlich dynamisch wie in Europa bis 2008, seitdem nur um wenige
Strecken und erst seit 2013 ist wieder ein deutlicheres Streckenwachstum zu verzeichnen.
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Abbildung 8-4: Entwicklung der gesamten Strecken und der LCC-Strecken in Deutschland 2002-2016
Quelle: OAG, DLR

Im Gegensatz zur europaischen Entwicklung ist die Entwicklung des deutschen LCC-Netzes
durch eine erste Welle von 2002 bis 2008 und durch eine neue Welle seit 2013
gekennzeichnet, im Europaverkehr ist dagegen seit dem Jahre 2008 eine ziemlich stetige
Netzerweiterung festzustellen. In der ersten Wachstumsphase wurden durch LCCs in
Deutschland pro Jahr ca. 100 neue Strecken erdffnet, in der Phase von 2008 bis 2013
dagegen nur 20 neue Strecken pro Jahr. Seit 2013 hat das Streckenwachstum wieder
zugenommen, gut 150 Routen wurden seitdem als LCC-Routen ins Netz aufgenommen, sei
es als neue Strecken oder als Ersatz bisher durch traditionelle Linienflige bedienter
Strecken. Der Anteil der LCC-Routen an allen Routen wuchs schnell auf ca. 40 %, seit 2013
ist er um weitere 5 %-Punkte auf 45 % gestiegen, und ein Ende der Marktdurchdringung
durch LCCs ist noch nicht abzusehen.

Wie bereits anfanglich festgestellt, verfolgen LCCs seit einigen Jahren eine veranderte
Geschéftsstrategie, um aus der bis dato vorherrschenden Stagnation herauszukommen und
weiter am Luftverkehrswachstum zu partizipieren. Dazu gehort, Dienste auch von
Hauptverkehrs- und Hubflughafen anzubieten. Um diesen Effekt aufzuzeigen, wurden die
Netze einmal fir Flughafen mit groRen und zum anderen mit niedrigen Flugaufkommen
ermittelt. Zur ersten Kategorie zahlen fiir diesen Zweck Flughafen, deren Aufkommen 700
Flige pro Woche bzw. 35000 Flige pro Jahr Uberschreiten, zur zweiten Kategorie die
anderen Flughéfen. In Europa zahlen danach 62 Flughafen von insgesamt 630 Flughafen zu
der Grof¥flughafenkategorie, in Deutschland sind es 8 groRe Flughafen von insgesamt 25
Verkehrsflughafen.
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Abbildung 8-5: Entwicklung der gesamten Strecken und der LCC-Strecken an Grof3flughéafen in
Deutschland 2002-2016

Quelle: OAG, DLR
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Abbildung 8-6: Entwicklung der gesamten Strecken und der LCC-Strecken an kleineren Flughafen in
Deutschland 2002-2016

Quelle: OAG, DLR
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Abbildung 8-5 und Abbildung 8-6 zeigen die Entwicklungen der Strecken des gesamten und
des LCC-Verkehrs an Grofldflughdfen und den anderen Flughdfen mit kleineren
Verkehrsvolumina. Insbesondere in Abbildung 8-5 lasst sich deutlich die zweite Welle der
Netzerweiterung der LCCs erkennen. Sie haben seit 2013 neue Strecken nahezu
ausschliellich an Groldflughafen eroffnet, wohingegen die Sekundarflughdfen mit
Streckenaufgaben der LCCs zu kdmpfen hatten. Insgesamt wurden an den Grof3flughafen
170 neue Strecken angeboten, hauptsachlich von Minchen (MUC), Berlin-Schénefeld (SXF),
Dusseldorf (DUS), Hamburg (HAM) und Stuttgart (STR), an den kleineren Flughafen wie
insbesondere den Ryanair-Basen Hahn (HHN), Bremen (BRE) und Niederrhein (NRN)
wurden dagegen mehr als 50 Strecken aufgegeben. Und es ist Ryanair mehr als andere
LCCs, die ihr vormaliges Geschaftsmodel, nach dem nur Sekundarflughafen mit niedrigeren
Kosten und grofitmoéglicher Flugplanungsfreiheit angeflogen wurden, zugunsten der
Bedienung grofierer Flughafen geandert hat, um von dem gréReren Nachfragepotential
dieser Flughafen zu profitieren. Dabei wurden einerseits mdgliche Behinderungen in der
Flugplanung durch Kapazitatsprobleme und Slotkoordination und andererseits ein
intensiverer Wettbewerbsdruck durch andere Carrier in Kauf genommen.

In der Vergangenheit haben die Low Cost Carrier ihre Netze so gestaltet, dass der
Wettbewerb unter ihnen und mit den etablierten Liniengesellschaften minimiert wurde. Nur
auf etwa 15 % der Strecken herrschte Wettbewerb, in dem Flige von mehr als nur einem
Carrier angeboten wurden. Erst nach 2013 hat die Wettbewerbsintensitadt zugenommen,
insbesondere durch die Tatsache, dass LCCs vermehrt Strecken von Grof¥flughafen
anbieten. Wie aus Abbildung 8-7 und Abbildung 8-8 ersichtlich, ist der Anteil an
Wettbewerbsrouten an Grof3flughafen deutlich groRer als an Sekundarflughafen.
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Abbildung 8-7: LCC-Wettbewerbsstrecken auf GroRflugh&fen in Deutschland 2002-2016
Quelle: OAG, DLR
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Abbildung 8-8: LCC-Wettbewerbsstrecken auf kleineren Flughafen in Deutschland 2002-2016
Quelle: OAG, DLR

An den GrolRflughafen waren im Jahre 2016 ungefahr 240 von 520 Strecken (45 %) mit mehr
als einer Fluggesellschaft beflogen, wohingegen an den kleineren Verkehrsflughafen nur 33
von insgesamt 250 Strecken (13 %) solche mit direktem Wettbewerb waren. Trotz der
Wettbewerbsintensitat an den Grolflughafen ist dort die Zahl der bedienten Strecken seit
2013 um 50 % gestiegen, an den anderen Flughafen ist dagegen die Zahl der Strecken
sowohl der etablierten Liniengesellschaften wie auch der LCCs zurlickgegangen.

8.3 Flugpreise der Low Cost Carrier

Der primare Wettbewerbsvorteil der LCCs gegentiber den etablierten Liniencarriern ist durch
deren relativ niedrige Flugpreise gegeben. Da die Flugpreise von Tag zu Tag und von
Strecke zu Strecke variieren und Daten Uber Flugpreise nicht in Statistiken verfigbar sind,
sind Analysen (iber nachgefragte Preise und ihre Anderungen infolge von Einflussfaktoren
wie den Wettbewerb oder Buchungszeitpunkt kaum durchfiihrbar. Der DLR-Low Cost
Monitor (DLR, 2006 — 2016) verdffentlicht seit Uber 10 Jahren Flugpreise von LCC-Fllgen,
die auf einer Web-basierten Erhebung von angebotenen Flugpreisen auf einem Sample von
ca. 70 reprasentativ ausgewahlten Routen beruhen. In dieser Erhebung werden die jeweils
glnstigsten Tagespreise fir Buchungen eines Fluges am nachsten Tag, in einer Woche,
einem Monat und in drei Monaten ermittelt. In Abbildung 8-9 sind die Entwicklungen der
angebotenen Durchschnittspreise der 5 wichtigsten LCCs nach Carrier auf den 70 Routen
Uber die Jahre von 2008 bis 2016 aufgetragen. Der Durchschnittsertrag, der den
durchschnittlichen nachgefragten Flugpreis wiedergibt, mag von den angegebenen Preisen
geringfligig abweichen.
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Abbildung 8-9: Entwicklung der durchschnittlichen Flugpreise (inkl. Steuern und Geblhren) von Low
Cost Carriern auf 75 ausgewahlten Strecken ab Deutschland 2008-2016

Quelle: DLR

Zunachst ist festzustellen, dass der durchschnittliche Flugpreis deutlich zwischen den
Fluggesellschaften variiert. Air Berlin war die Gesellschaft mit den hochsten Flugpreisen,
gefolgt von German- bzw. Eurowings, Easyjet, Ryanair und Wizz. Wa&hrend die
Durchschnittspreise von Air Berlin und Germanwings bei rund 105 € pro Flug in 2016 lagen,
bot Wizz mit 40 € die niedrigsten Preise an. Zum zweiten sind die Durchschnittspreise bis
2014 kontinuierlich gestiegen, z. B. im Falle von Easyjet von 60 auf 90 €, und sind seitdem
gefallen, bei Easyjet auf 70 € in 2016. Bis zum Sommer 2017 sind sie weiter gesunken.
Grinde fur die Preissenkungen liegen wahrscheinlich im Rickgang der Kerosinpreise, sie
sind aber sicherlich auch dem erhéhten Wettbewerbsdruck auf einer erhdhten Zahl von
Strecken von den Hauptverkehrsflughafen geschuldet. Dieser Wettbewerb existierte bis 2013
auf vielen Strecken so gut wie gar nicht.

8.4 Nachfragestimulierung von neuen LCC-Diensten

Es ist bereits in frGheren Studien nachgewiesen worden, dass neue durch Niedrigpreise
gekennzeichnete LCC-Angebote betrachtliche Nachfrage generieren. Zahlreiche Beispiele
aus den Anfangsjahren der LCC-Dienste haben gezeigt, dass Streckenneueréffnungen von
LCCs zu Nachfragesteigerungen von 10.000 Passagieren und mehr pro Monat gefihrt
haben. Dieser Generierungseffekt erfolgte unmittelbar nach Erdffnung der Route, danach
folgte die Nachfrageentwicklung dem vormaligen Trend.
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Eine ausgewahlte Route, die auch schon im Jahre 2002 herangezogen wurde, soll den
Nachfragestimulierungseffekt exemplarisch aufzeigen. Es handelt sich um die Route vom
Rheinland mit den Flughafen Dusseldorf und Kéln/Bonn nach Berlin.
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Abbildung 8-10: Entwicklung der Luftverkehrsnachfrage auf den Strecken Koéin/Diisseldorf-Berlin
2001-2003 und 2013-2016

Quelle: Stat. Bundesamt, DLR

In Abbildung 8-10 ist die Nachfrageentwicklung auf beiden Strecken wiedergegeben, einmal
fur den frihen Zeitraum von 2001 bis 2003, als die ersten LCC-Flige der damaligen
Fluggesellschaft Germanwings auf der Strecke Koéln/Bonn — Berlin angeboten wurden und
zum anderen flr den jlingeren Zeitraum 2013 — 2016, in dem seit September 2015 zu den
bestehenden LCC-Diensten neue Ryanair-Flige auf der Strecke Koéln/Bonn — Berlin das
Angebot im Low Cost-Segment erweitern.

Die Strecken von Disseldorf und Koéln/Bonn wurden in den Jahren vor 2002 von der
Lufthansa zu den damals Ublich hohen Preisen bedient. Im November 2002 startete der LCC
Germanwings mit preisgunstigen Fligen auf der Strecke Koéln/Bonn - Berlin und unmittelbar
danach stieg die Nachfrage um ca. 20.000 Passagiere pro Monat, wahrend auf der Strecke
Dusseldorf - Berlin Nachfrage und Angebot unverandert bleiben.

Die jungere Angebotssituation ist durch lange bestehende LCC-Dienste der Gesellschaften
Air Berlin und Germanwings auf beiden Strecken gekennzeichnet. Das Nachfrage-
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aufkommen von ca. 45.000 Passagieren auf der Dusseldorf — Berlin Route und von ca.
55.000 Passagieren auf der Kdln/Bonn — Berlin Route spiegelt die Angebotssituation mit
preisglnstigen LCC-Diensten wider und ist somit nicht mit der Situation in 2002 vergleichbar,
als nur relativ hochpreisige Angebote existierten. Im September 2015 begann Ryanair, die
Strecke KoIn/Bonn — Berlin mit neuen noch preisglnstigeren Fligen zu bedienen. Die
Nachfrage schnellte unmittelbar danach auf ein Niveau von ca. 80.000 Passagieren pro
Monat hoch, gleichbedeutend einer Nachfragestimulierung von ca. 25.000 Passagieren. Das
Beispiel belegt, dass selbst in einer durch LCC-Angebote gekennzeichneten Situation neue
noch preisgunstigere LCC-Angebote zu deutlicher Nachfragegenerierung fuhren.

Andere Routenbeispiele wurden analysiert und haben ahnliche Ergebnisse gezeigt: Die
Nachfragereaktion infolge neuer preisglinstiger Flugangebote ist deutlich und unmittelbar. Es
kann gefolgert werden, dass die Einfihrung neuer LCC-Dienste zu betrachtlichen
Nachfragesteigerungen fihrt, sowohl in einer Angebotssituation ohne bestehende wie mit
bestehenden LCC-Diensten.

8.5 Schlussbemerkungen

Der kommerzielle Erfolg der LCCs hat die etablierten Liniengesellschaften dazu veranlasst,
ihre Geschaftsmodelle zu iberdenken und einige Merkmale der LCCs zu Ubernehmen wie
z. B. eine striktere Kostenkontrolle und —senkung, um wieder wettbewerbsfahiger zu werden
und Marktanteile zurtickzugewinnen. LCCs haben ihrerseits, um nach einer Phase der
Stagnation weitere Marktanteile zu gewinnen, alte Merkmale ihrer Geschaftsmodelle
aufgegeben und ihr Interesse den grofien Verkehrsflughafen zugewandt. So begannen sie
mit neuen Routen von GrofR¥flughafen, um von den gréReren Einzugsgebieten einschliel3lich
grolkerer Geschaftsreisenachfrage zu profitieren, allerdings unter Inkaufnahme von
moglichen Behinderungen in der Flugplanung durch Kapazitatsprobleme und
Slotkoordination und durch intensiveren Wettbewerb auf einer erhéhten Zahl von Strecken.
Die traditionellen Liniengesellschaften erwiderten mit Neugrindungen von LCC-Tdchtern, mit
deren Hilfe sie selbst LCC-Dienste offerierten bzw. ehemalige Liniendienste durch LCC-
Dienste ersetzten.

Daruber hinaus haben LCCs ihre Streckennetze erweitert und begannen mit LCC-Diensten
auf Interkont-Relationen wie z. B. Norwegian als unabhangiger LCC und Eurowings als
Lufthansa-Tochter. Diese Entwicklung widerspricht dem alten LCC-Geschaftsmodell, nach
dem die Einsatzzeiten des eingesetzten Fluggerats deutlich hdher als bei traditionellen
Liniengesellschaften sein missen, dieser Vorteil im Interkont-Bereich jedoch verloren geht.

Die zweite Welle an LCC-Netzerweiterungen, die seit 2013 in Deutschland zu beobachten
ist, realisiert sich vor dem Hintergrund der geanderten und sich annahernden
Geschaftsmodelle der Fluggesellschaften. Die neueren Strecken werden von den LCCs fast
ausnahmslos von Grof¥flughdfen erdffnet, wohingegen von kleineren vormals von LCCs
dominierten Flughafen aufgegeben werden. Mit der Netzerweiterung im LCC-Segment geht
demnach eine Konzentration der Angebote auf GroRRflughafen einher.
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Die Flugpreise der LCCs variieren untereinander stark, liegen jedoch mindestens um den
Faktor zwei unter denen der etablierten Liniengesellschaften. Sie sind in der
Stagnationsphase seit 2008 gestiegen, da ein Wettbewerb auf den Routen hauptsachlich
von Sekundarflughafen kaum existierte. Seit 2013 sinken die Flugpreise der LCCs wieder,
dank glnstiger Kerosinpreise, aber sicher auch infolge erhohten Wettbewerbsdrucks auf den
neuen Routen von Grof¥flughafen.

Nachfragesteigerungen wurden in der ersten Phase der LCC-Dienste von 2002 bis 2008 im
Wesentlichen durch die Aufnahme von neuen Strecken realisiert. Jingere Beispiele von
Streckenaufnahmen durch LCCs zeigen, dass auch, wenn schon LCCs eine Strecke
bedienen, neue preisglnstigere LCC-Dienste eine betrachtliche Nachfragegenerierung
verursachen.

Die neue Strategie von LCCs, ihre Netze primar von GroRflughafen zu erweitern, scheint
erfolgreich zu sein. Dieser und der bisherige Erfolg der LCCs zwang die etablierten
Liniengesellschaften, die sog. Full Service Network Carrier (FSNC), ihrerseits sich in ihren
Geschéaftsmodellen den LCCs anzundhern und selbst LCC-Dienste mittels Toéchter
anzubieten. Der europaische Luftverkehrsmarkt wird wahrscheinlich durch weiteres
Vordringen von LCC-Angeboten mehr und mehr ein preisglinstiger Markt werden, dabei
werden die Angebote von GroRflughafen zulasten der Angebote von kleineren Flughafen
verdichtet.
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9 Anhang

9.1 Zuordnung der Gesellschaften nach Fluggesellschaftstyp

Full Service Network Carrier (FSNC):
Aeroflot Russian Airlines (Skyteam)
Aegean Airlines (Star Alliance)

Air Berlin

Air France (Skyteam)

Austrian Airlines AG (Star Alliance)
British Airways (Oneworld)

Czech Airlines (Skyteam)

Finnair (Oneworld)

Iberia (Oneworld)

KLM-Royal Dutch Airlines (Skyteam)
LOT-Polish Airlines (Star Alliance)
Lufthansa German Airlines (Star Alliance)
Luxair

SAS Scandinavian Airlines (Star Alliance)
Swiss (Star Alliance)

Turkish Airways (Star Alliance)

United Airlines (Star Alliance)

Low Cost Carrier:
EasyJet
Eurowings

Flybe
Germanwings
Intersky
Norwegian
Ryanair

Vueling

Wizz Air

Charterfluggesellschaften:
Condor Flugdienst
Germania

Hahn Air

Pegasus Airlines
SunExpress

SunExpress Deutschland
TUIfly

Regionalfluggesellschaften:

Air Dolomiti
Sylt Air
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9.2 DLR-Monats-/Jahresauswertung der deutschen Luftverkehrs-
statistik

Basierend auf der amtlichen Luftverkehrsstatistik fuhrt die DLR-Luftverkehrsforschung des
Instituts flr Flughafenwesen und Luftverkehr Analysen zu ausgewahlten Merkmalen des
Luftverkehrs durch. Diese erscheinen monatlich und werden, ohne Gewahr, im Internet unter
der Adresse: http://www.dIr.de/fw veroffentlicht. Bei den ausgewahlten Merkmalen handelt es
sich um die 1) Passagierfliige auf 26 ausgewahlten Flughafen in Deutschland. Dabei sind
alle Starts im Linien- und Charterverkehr erfasst. Dazu werden 2) Alle Personen an Bord
bei den Abfligen im Linien- und Charterverkehr dieser Passagierflige ausgewiesen. Ein
weiteres Merkmal, welches kontinuierlich analysiert wird ist 3) die Luftfracht an Bord.
Hierbei werden samiliche Flige betrachtet und sowohl die Beiladungsfracht in
Passagierflugzeugen als auch die Nur-Frachter berlicksichtigt. Ausgewiesen werden diese
Mengen in Tonnen. Dabei kann es durch Rundungsungenauigkeiten zu geringfligigen
Unterschieden kommen, da die Originaldaten je 100 kg ausgewiesen werden. Bei den 26
ausgewahlten Flughafen handelt es sich um die Flugh&fen, die nach der Luftverkehrsstatistik
berichtspflichtig sind und dementsprechend ihre Aufkommenswerte an das Statistische
Bundesamt melden miuissen. Bis zum Jahre 2002 waren das die Berliner Flughafen
(Tempelhof — THF (bis 2008), Tegel - TXL und Schonefeld. - SXF), die unter dem
Flughafensystem Berlin — BER zusammengefasst sind, Hamburg — HAM, Bremen — BRE,
Hannover — HAJ, Muinster/Osnabrick — FMO, Disseldorf — DUS, KdéIn/Bonn — CGN,
Frankfurt — FRA, Stuttgart— STR, Midnchen — MUC, Nurnberg — NUE, Saarbriicken — SCN,
Leipzig — LEJ, Dresden —DRS und Erfurt — ERF. Im Jahr 2004 wurde der Flughafen Hahn —
HHN neu aufgenommen und auch die Flughafen Friedrichshafen — FDH, Dortmund — DTM,
Paderborn — PAD, Liibeck — LBC und Karlsruhe/Baden-Baden — FKB kamen neu hinzu. Ab
dem Jahr 2005 zahlt auch der Flughafen Weeze bzw. Niederrhein — NRN zu den
berichtspflichtigen Flughafen und ab dem Jahr 2006 der Flughafen Rostock/Laage — RLG.
Ab dem Jahr 2008 werden die Flughafen Memmingen und Zweibricken mit berlcksichtigt
und seit 2011 der Flughafen Sylt — GWT. Seit dem Jahr 2015 sind dagegen der Flughafen
Zweibricken und seit 2016 der Flughafen Libeck nicht mehr vertreten. Neben einer
Ubersichtsdarstellung, welche die Gesamtwerte der betrachteten Merkmale fiir das jeweilige
Jahr und einen Vergleich zum Wert des Vorjahres darstellen, werden jeweils auf einer Seite
die Verkehrsstrobme der einzelnen Merkmale zwischen Abgangsflughafen und Zielgebiet
dargestellt. Dabei sind die Abgangsflughafen die 25 ausgewahlten berichtspflichtigen
Flughafen, die innerdeutsch auch die 25 Zielflughafen darstellen. Bei den Zielgebieten in
Europa handelt es sich vorwiegend um einzelne Lander (z. B. Finnland), Landergruppen mit
gemeinsamen Merkmalen (z. B. Belgien/Luxemburg) oder Teile von Landern, die einer
speziellen Betrachtung bedurfen (z. B. Frankreich_Paris). Bei den Zielgebieten im
Interkontbereich handelt es sich teilweise auch um einzelne Lander (z.B.
Nordafrika_Marokko), Teile eines Kontinentes (z.B. Asien_Nahost) oder um einen ganzen
Kontinent (z.B. Australien/Ozeanien).
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Abflughafen

Flughafensystem Berlin ((THF) TXL, SXF)
Flughafen Hamburg (HAM)
Flughafen Bremen (BRE)

Flughafen Hannover (HAJ)

Flughafen Minster/Osnabrick (FMO)
Flughafen Dusseldorf (DUS)
Flughafen Kdln/Bonn (CGN)
Flughafen Frankfurt (FRA)

Flughafen Stuttgart (STR)

Flughafen Nurnberg (NUE)
Flughafen Minchen (MUC)
Flughafen Leipzig (LEJ)

Flughafen Dresden (DRS)

Flughafen Paderborn (PAD)
Flughafen Dortmund (DTM)
Flughafen Weeze (NRN)

Flughafen Hahn (HHN)

Flughafen Saarbricken (SCN)
Flughafen Friedrichshafen (FDH)
Flughafen Karlsruhe/Baden-Baden (FKB)
Flughafen Erfurt (ERF)

Flughafen Rostock/Laage (RLG)
Flughafen Memmingen (FMM)
Flughafen Sylt (GWT)

Tabelle 9-1: Deutsche Abgangsflughéafen
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Zielflughafen Zielgebiete Zielgebiete
BER - Flughafensystem Berlin Finnland Nordafrika_Marokko
HAM - Hamburg Schweden Nordafrika_Tunesien
BRE - Bremen Norwegen/lsland Nordafrika_Agypten
HAJ - Hannover Dénemark Nordafrika_Libyen/Algerien
FMO - Miinster/Osnabriick Britische_Inseln_London West/Zentralafrika
DUS - Diisseldorf Britische_Inseln_Rest Ostafrika
CGN - KéIn/Bonn Niederlande Sidafrika
FRA - Frankfurt Belgien/Luxemburg Nordamerika_Kanada/Alaska
STR - Stuttgart Frankreich_Paris Nordamerika_Mitte/Ostkiste
NUE - Nirnberg Frankreich_Rest Nordamerika_Westkiste
MUC - Miinchen Spanien_Kontinent Nordamerika_Mexiko
LEJ - Leipzig Spanien_Balearen Stidamerika_Karibik
DRS - Dresden Spanien_Kanaren Sldamerika_Festland
PAD - Paderborn Portugal GUS_RuBland_Ost
DTM - Dortmund Schweiz GUS_Ost
NRN - Niederrhein (Weeze) Osterreich Asien_Nahost
HHN - Hahn ltalien/Malta Asien_Indischer_Subontinent
SCN - Saarbriicken Griechenland/Zypern Asien_Japan/Korea
FDH - Friedrichshafen Tirkei Asien_China
FKB - Karlsruhe/Baden-Baden Baltikum_Lett_Lit Est Asien_ubr_Fernost
ERF - Erfurt GUS_West Australien/Ozeanien
RLG - Rostock/Laage GUS_RuBland_West
FMM - Memmingen Polen
GWT - Westerland (Syit) Tschech/Slovak/Sloven
Ungarn
Kroatien
Rumanien/Bulgarien
Balkan_Rest
Deutschland Europa Interkont
Tabelle 9-2: Endzielgebiete
Luftverkehrsbericht 2016 2017-12-14
Version: 1.0 Seite 128



Luftverkehrsbericht 2016
Daten und Kommentierungen des deutschen

Institut fiir
Flughafenwesen

DLR

und weltweiten Luftverkehrs

und Luftverkehr

L102°80'62 76SZ- 19po pSSh- 109 (E0ZZ0) 191
‘10d-u o)l app@isqed 1a8joy Japo apJ|p@ueisiaq ialad (jlew-3

uod 0LT1S
JYayIaAYN pun uasamuajeysnjd

(41Q) "A’@ 1yBjWINEY PUN -}JN7] JNJ WNIJUSZ S3YISINSQ

uauamsieuoy Jaqnuadad uansyBineusSunsunpuny asIBM|I3] 4.4 ayeliop Jaqnuafald ajessGuniapuesap ., 1e|g-apuada) wap jne yois uapuy uaduniaine|iy auayeN ,

Juajeishuniapugiap pun aIamsu3WWIoNyNY

(UsuUO] U 'SLIB)S UBYOIIIES 15G)

%1€ p0SZZET  |%FL 099 L8 L %P9 |ppBFES %G'9  |oL6'Ge9 %Z'L SZSTLL %E'E |BZOSEL T ++ (28014 2118) [1] paog ue y2eayn

(Iysyianiapey D) pun -Usiui] wi suels 1eq)

%L LEL'BTEER  |%S0 092'8BOGL [%O'v |LLPOPTEO %Ee'L |CLLTEOGS %LT 9€8'LLB'EC %S'E |ELS00CTLL piog ue asa1Fessed

(1yepierIsLIBYD) PUN -USItlT Wi SLE)S)

%8'C STLEEL %S 0~ 82 00L %¥'€  |LPPEED %S'S  |rOr'80S kAl BETTVT %b'T |€96°5L6 uajeydni4 uayasinap jne adn|4

.ﬁid iiﬂ llﬂ. *{ﬂ. ﬁiﬂ., ﬂ.ld

puejsny 181938217 | uoxyIaIU| 181995317 | edoin3 191938|31Z | (82) N3121995|31Z | puelyasINaQ 19193831z wesan

91L0Z Jyer wiJyax)iaayn syosinaep Jaqg

s3jWesspung UsyIsisnels sap usqesuy Uap Jne pualaiseq ‘Sjewnis iy 31 yemsssny
SJyayJaAlNT usyosinap sop
Bunpamsnesalyer - ¥1d

yaytanyn pun
uasamuajeybni4

d1d

Tabelle 9-3: DLR-Jahresauswertung des deutschen Luftverkehrs

2017-12-14

Luftverkehrsbericht 2016

Version: 1.0

Seite 129



DLR

Luftverkehrsbericht 2016
Daten und Kommentierungen des deutschen
und weltweiten Luftverkehrs

Institut fiir
Flughafenwesen
und Luftverkehr

9 (33 i 1908 (113 [CI53 B0 E [ 1) vatT 5 w66 [ [T Wi om0l S0 IGLY 3 WL L ThioL TR T warsan]
T T 3 T T T E1N) fi:3 5 G 0 ] THE () e 6T i G (] ] T EIH] e
0 1KE =) (343 el wri et reer 08 uet 0 S8t 9584 81LZE 5S9EL  LTBE EWTL 6EgL 6306 et tOTr  0ELEE edoin3 muung]
0 ez i o6 @i e et 1 [ e 0 e 6551 BVSE O 0S0E 0I5 6OD0E DES wave S {82 N3 smng
555 9 ] 85 1) L) LTy £ 3 2] €4 2 60 089 191 ZEVEE 05 4L 650 €2 FOLE LED oty B 1T BSELL PUBNIS D] suuncy
T T T 0 T T T ) T T T 0 T T T T T T T T T T T
1 0 0 0 0 0 i 0 €& 0 0 0 0 0 a5 0 uee wr [ 0 0 3 o i e
1 0 0 0 0 0 0 0 9 0 0 0 0 0 0 0 msr e [ 0 0 [ o s
b 0 0 0 0 0 0 0 ' 0 0 ] 0 ] i 0 "o 0 0 0 " v o pamdnr s
b 0 0 0 0 0 0 0 i 0 0 1 0 0 st 0 ot t 0 0 " t
b 0 0 0 z 0 9 0 o 0 3 1 0 13 05 ne w0 o " 0 s ot
o 0 0 0 0 0 0 o ] t ) 2 3 ] ¥ 9 s ] 0 0 0 t
b 0 0 ' 0 0 0 o s ¢ ] 0 | o ' i 0 v st
b 0 o o 0 0 0 [] ° 4 0 0 e ' b o L o
b ] [} 0 ] 0 0 [] ° 4 ° ° 0 [ v 55
b 0 0 0 0 0 z 0 ° % 0 3 0 o ] []
o 0 0 0 0 0 i e " ¥ 0 0 0 0 ] 8
b 0 z 0 0 0 6 ¥ e 0 i t L 0 0 %2 (T3
o 0 0 o 0 [] ! [} 1] ] ® o 0 L] ] 1 5
o ] 0 ] ] [] [ ] ] ] ] ] 0 s 0 ] i
o 0 0 0 0 0 0 0 v 0 0 0 0 [ 0 " 0
o 0 0 0 0 0 ! [ € 0 0 0 0 st 0 " '
o 0 [} 0 0 0 0 0 € ] 0 0 0 0 0 " t
b 0 0 " i T " 0 € 0 0 z 0 08¢ " w1 s
b 0 0 0 0 0 0 [ 0 0 0 0 0 0 0 " 861
b [ [} o 0 L [ [} £or zie ' i 0 9 [ 5 T3
7 0 v 3 0 o ED O =73 I e 3 O oit T e oL
1 0 s s€ " [ i3 ' a0r " ez a 0 182 @ e 1
o ] ' 0 sz u ) 0 azL €@ " z 0 [ [ e s
b 0 z 0 o ] " 0 or 0 3 t 0 z 1 we o
1 0 z 0 it 1 6 [ T 0 v n 0 I : 0 "l
1 0 0 0 i ] 9 0 s 0 bEs " Wl mt
i 0 o v 0 1 o ' t 0 9 t i [
b 0 i 0 0 0 L 0 oz 0 s 0 " s
o 0 i ' 0 0 ' 0 S5 0 s e rir i
b 0 " [t %4 1= nr e &t 0 et =L wre oy
b 0 s or st =1 ® " AL n s e o'l =T
. 0 siz st a s o« an o6l ° 15¢ = wee s
bt 0 62 @ t 3 ] i ) ° e 1 w04z sus
s 0 9 e z £ e W ; SBCL u fwir s
b 0 o 0 9l i ® 1 e e o el vk
o 0 801 ] i L1} L1 " it s i L "o
< 0 Ll o o g e " oo 0 @ " L L L1
d 0 e L o e 5 € e ) = " i LT e
i 0 € o ' ' ] © - 0 t 15t at s sl
f 0 € [ 0 ] ] t o ] v HEL s ast gy
e 0 1 ] [ ] « 19 n 0 v 0 s ue L oy
3 0 3 r ' 1 o z & L 0 Wz ' LEL e 5T S19E
i 0 o € ] m ® ‘ 5 e 0 " 9 L e woz s
b 0 su o [ 23 e ' 89 o 0 v z 5eL s sEw 608
e ] € ] n o L ' ' o 0 ] ] €8 HE wr | WEE
4 ] € ' z ] « ' T t 0 o ] z & i me
u 0 [ # £ oz L [ ot 9 0 t v % i el wet
b 0 z 0 | [) i 0 0 z 0 i 0 i " 0L (1783
o 0 T 0 0 o 0 T o t T o [ [ [ T ]
o ] [] 0 0 [} I ] 0 i 0 ° 0 0 0 L o L}
7 o 0 ' 0 0 0 ' ' 0 £ 0 ' ] 0 [ [ 0 8
55 o 0 [ ] ' 0 0 0 0 0 0 T ] 3 b 0 0 '
= o 0 [} ' 0 1 ' 0 ] ¢ ' '3 T 0 0 z [ ® ]
W 3 ] [} ' ' [} r [} ] : 0 ' ’ 0 ] b [ g €0
Wi b 0 0 T ] 0 ! $ 0 ' 0 ' ' it 9 0 b T il 81
m 4 0 ' 0 0 ] v 0 ' 0 0 T [ ] 0 0 0 wa #01
T b ' 0 0 0 0 0 ' 0 % 0 0 T 0 ' r ' " €
b ] 0 o 0 0 0 0 o o 0 o L ] ] [ [ o o
68 b ] s o 0 0 z 0 ] 5 ° f : * ' z o o o
W b " z 1 z t z ] i [] i : ] [ [ [ 3 &
3 0 0 0 ' ' ' E ] 0 : 0 [ 0 0 ]
20 1 0 z 0 8l ' ! E 2 ¥ i1 ' [ o s 8
€19 d [] ] (] & ] (] ' a2 < L4 q ] h i o 113 2 € €l
T i 0 z €ie ' € o ' [ = F ° o= i s Sl 99T e 059 (1]
8 bt 0 1 ' ' ' 5 s [ £l § ° r it ¥ Wi z 9 " ' s
96 41 zi 0 ' o 3 [ % T 0 " o 0 " 0 [ e [ 58 WIE oy
et & 0 H 3 v 0 wot 6 0 s a 0 ey sinL 0 0 uot e 9581 “ e it
[ d 0 T 601 ' 1 w t 0 ' t 0 e 8 s 3 0 0 z 1 wri o
oz ez =] 0 L € z 1 i ' 0 ' n ' el Wl uot i o L v T wee ws
S1E e 0 T 3 z [ L ] 0 ' t 0 ! ot ac " t 0 ! o 0 1
are A 0 z s ' 0 ' o 0 ' ' 0 o sl 1581 0o s 0 L € i 5
e i 0 o £ 1 0 v o 0 € o 0 a 818 el o 0 s 5 1 t @
oze 1z ez 0 z ' ' 09 T ' 0 o ot 0 55 SEVE &L ST sE 0 " (] 0 ]
96 5 i i z z ¥ 6L 0 0 T £ z & 58y 60t e sy i 4y 0 8 o
waung w ) [ wAs o 43 B [ 1ot [ g avd 281 B His viid NOD 800 N3 il 308 Wi =38

2017-12-14
Seite 130

1.0

Luftverkehrsbericht 2016

Version

Tabelle 9-4: Flige 2016 (Starts im Linien- und Charterverkehr)



Luftverkehrsbericht 2016
Daten und Kommentierungen des deutschen

Institut fiir
Flughafenwesen

DLR

und weltweiten Luftverkehrs

und Luftverkehr

0 BESTE  GIGB0L  BOIOCI  (ABMGS  ODOWEL  WEZEL UM WNCH LGt LILEv e meE i TWELs 101011 G0GOOIME S0 Wil Wesliy TEZGALOC PR BShS  EWVRILL WG0WC  IGIOO/E  WITE|  Gou0e08  GlBacel [=E|
[] T it (] ¥ WIT TOL & L] T e T T T ) [ G ors T C09 5L 0 x AT IV N (o
LAy O B 61 € [} o 26y e 92004 tagcar es w09 it 08E'LLL (L1374 L] aiise 156050 VERTOSTE IBLONL BLLBWE EZOGUEVI OZBUSRE  IMUCEL  veoSO o6 LOT  G0NTSE QEV0S  BELWEN 1L 903 uung|
Tl el [} 0 L] 080’20 BT Hae wreon (1370 v L] LEAL ozavar DIEYSE DN BCC e SYOUT  LOECISTI WUSET  vOOIGES  OWOWE BiTory  wIeM 0SIalt  mEviE D) 13 sun)
loce ez lizeos [ 91 A [y D020 NE08 ®xLH ] ¥50 L %L EOOTOS  TELUSC  VBOUOBY  OZEUSG  ISEAES L OLVESPD  OSCEOL | ESOVGET  BROL  IOWSES  GRCZIY  BOLGOT  BEWAIY PURKIE N g
114 T ] v T T L] ] v T T v ] T [] ] T T 3 ) ] ] T T
SOy | 0 0 [] ] 0 ] z (] ez 0 0 ] V55 U5L [] useeEL ¥ w0 ] 0 0 on wouss i wany]
Licw0 | 0 [l 0 ] 0 [] 0 0 ] ] [} ] SEYBEL [] -7 Wi o ] ] 0 SIS ey syl
‘S0mo o L] o o o L] o 0 o o L) ° T o 58 r0R L s L 0 o o ne e deruar v
6z T6L o [ 0 ] 0 ] 0 0 0 o t 0 SBEPEL [] ] ] 0 ] o peconns s pu ]
L0 o 0 [] o ] ] o [] IEY 0 ] 0 £EV D86 w5 o 05 ] oYes  MOTES
s d [ 0 o ] ] ) J ° ¢ 2 3 on 9 ] o ] 0 I3
6Ll d [ 0 £ ] ] [ 2 ° ¢ z ¢ 0 ¢ ] sHiz o o s
LR o [} [ ] ] ] 0 < L] ¢ ® ® s (] ] o 0 o
6O 89 0 o [ L 0 L] 0 L] ° ¢ ° v H ° L] 0 0 L] SHITL
Thue 0 o [} L] 0 L] I L ° v e v o ° L] 0 o L] o
BT 0 L] L) o ] L] ' ° L & g @ d) @ L] 0 o L] 124
LAY d [l ] ] ] ] 13 T HEw o ’ L] ezl ] ] 0 wose eweer
e d 0 0 ] ] ] £ o a o ] ] 0 (] 51 ] L s
cLoar 0 L] ] L] o o 0 ] 0 ] ] ° L] L] o 0 o 4
6 EL o 0 0 ] ] [ 0 ] £ o ] ] [ WEEEL  Wa0L arL ] ] ] ] o
1Tl o [ [ ] 0 ] ' ] ] o [ o £ uELEL ST 61 ] o ] 5061 €
(B9 TS 0 o o o o o L] [ ] o o o o 0 o 5 5 € L] o o o o *
L8z TR o 0 0 oz (3] i £k ] ] ] [ ] erazel WOBIZ  BRED EZBLL o 1696 1] [ "ezs
6e vt o [l 0 ] ] ] [ ] ] ] [} ] oreee mTso  MZE) [T Etve ] 0iee cosi
8 1ot 0 [] [} ] [] L [} ] (147 AOE 95 i [ 0805 B8 00L 6181t oz o 18001 0 595 17373
0 ] [ ] Ter WLul ] TSt Co0h  Bool [T ] Wt Cbe TR0 1ts  PECET O OOC 1 ] 09 08 [
Cr ot 0 o et iRt E009 ©ro e ] LT (273 L1 L] Ll oot EEI08 ss L1Ve. ] e ueer [ 114
06 08 0 ] o ] [ FIE L o 0 Bz LT ] ] e WS ws 0 0681 ] v 3]
ot d 0 ] ] EEL [ "l [] R 0 1 ] LT oser " " ] e 58 1o
SrEEEL d 0 § ] ] ] o s 0 (] w1 ] [ 185 005 w9 ors 0 LY sLs
L e 0 0 o L] e o L 13 L] oo ze emazL L3 L] S90S 68 859 n "y 0nr BisIe 173 4%
PLBE0L L o 0 e =4 ] ' % € ] 0 £ ] FELEDY vy 31 S0c9r o ‘| SLIE
|505 879 0 o 134 o o o e o s o L] IEPOLT SBSLST il 0301 o BIELS
LE B 0 o L L] o e L] LEES rarat o ouwrad [y o ® wLIS Ji- 30 0%
LGETTS o [ o1 5L sare BOYER "oz w5 o ] 1LY SisE wer SESTIY  0BEFEL 05rLEs
S5 0E0E o [} a1l 85 e sE0i AL PRI TR n ErESa Ay sna TEEIEL  EIEBY 080038
LS89 61 [ mse serii BISTL s o SHNZ CSEN ] LT fzweons " BLCEE a5t LIYSEL
oos azce 4 0 % 1807 0 s " [) 0 ° [+ Dov s 5 wsKL U 8555
rs0 BT awne 0 " L 1) % 3 z a o un AL WE L
CENIT 0 [ 815 ] =7 TR T fe Lk ¢ el 8956 a0 LEwr
FOLLLE 0 L] asan e L18 woror "o Ll @ e et Sres I8 sz
Ll ) a o L1344 use BLr o6 el e #onm BTy ¢ es @ Lt sy o s
foos i2ws o [ (1 096 0L e 0L i o8I 82k 2 [ oLCE ol 0eswre
rrl B0 a3 L] St HE L3 i L oL L] s o5 wos 88 vie
otest e c L] 11} 0] o I3 - L] L] L] o orir s
L7819} a L] " o o wi 44} o L] o mu 1] 24% 18
WO T d [l ] L] L m v ] e ] L t e LT orTiv
5L eae 4 0 z08'5¢ 8 o4 [ '] 1068 6266 0 Sro9El (3 orezs 50061 YL 155
fora e v 0 [ 005 ] [] Vs sl s LN, 0 WY 9sE "% GRCEEL  MEOO SELENT L
Y5 LIS o 0 [ ] B9l s n z 0 0 0 %605 TN T T ] o8 i €8 195158
L1080'| & [ 1 z (53 ] "oz 4 s 0 0 0 ] [ 213 CIZME erE ] 181 K0T e BIE
rE0TED | 1 [ W -3 ol [ [ 0 wz Ll un ] wsE myers 9SOl [] SISy oriBL SIS TIY
O BLE 0 0 (43 0 591 0 9 o 0 0 0 L 5 B89 [P S5 L] 18y L LEL DL LR
e 0 0 m ] 0 0 0 ] 0 o T O T =37 I ] o 0 13
o 0 [] o ] ] z ] 0 o 0 0 0 0 o 0 0 o
51 0 o a o o o ¥ L o a "W o L] o L] o o ar
Trer g [ [ ] u ] [ ] ] ] o ] use & & 2zt o
605 o [ 0 i ] B [ ] ] ] E s i 0 ] o8 s
e a1 [} [ z ] ] [ ] ] ] 6t ] [] [} [ u o
E8 108 0 [} [] L1 0 L] L s L] [] € L] L 154 ] L] L o
L5E 1 g [} 14 L] 0 L] ] L] L] [ o L] i 0 L] L] o
590 | 0 0 [} o 0 L] 0 £ L] L] (4 L] o 0 L] T (3
3 0 0 ] ] 0 ] 0 [] 0 ] 0 0 (] 0 (] ] 0
rrm d 0 o ] 0 ] " ¢ ] o rid ° ] “ 0 51 1 ]
2237 g 0 ] " £ 58 9 o q ] ° 0 L e ) 01 (] L [ e
ol 3 [ 0 ] 1 ' 9 2 4 ] 4 0 o o o N ] ] ] ]
e o 0 t ] o' 6 0 ¢ a » : o 6 rigm fses e 0 oy e
195 L0 o 0 v ] e 0 0 ° ] “ 8 on e s o 5 1 [ L
S BIE Y 1 [ ¥ 19501 o e ® = ] ] i ° 0L St dezsar  WEWL SLEUST  WETLL 086008
1SL5Hs 1521 [ [ 8 [ ] £ ] ] Y o o wu LT ] o] [ TRTTRN 625 ot L7
LZr s | il [} [} ere use o5 8 ] o [ us ] 80005 66588 () 0 il ouBL  SI8T e G5 BL BB
ST ey L] i U] s L] €S0E9 L128 [} o L1 ° L3 (134 (17 2 wose 0 (7751} "eis It 2713 6591 Friyt. ]
Tt e 2 [} [ 2 e e 43 8L 15 0 ' 0 ] (L] AT ar [ ore ] 4] o« ELVBI
UKL ssgee 0 d £31 14 ar %5 8L ] " [ o TS oreL 0BT EYEY 5067081 [ £©o " %L W0ITE
e ] 0 o i (3 ] 9 0 0 z [ ] il mTI T a9 1 ] ' 0 0
rLLss oz 0 s n o€ ] 0 ] o 5 " ] 0 0ie 988 WIseL 09 T oy o ] 24 L]
B2 pra g v L] o {243 SiL o L] o o 9 {273 ° Big orsdl 981 L7 wre o o iss @ U] =
P 9T rs1 0 t z 515 BOYE uss 05158 ] ] 55 001 0 (5424 SO0906  LNGSLL  DBENSE  IGTYED  SOLBIT  ISTWOE O w501 ] 0
rLMAalY Pz 13 113 55 0w EE5YS s S8R S o o 0L 98z [4 T80 SOASM0L  AELELL BLESTS LIBTS6 LIBIER B ELS 5 616 0 o
auing L0 [°F 7] oE 443 [ HId NOS NHH [ Wi avd T EiLl E HiS [T NOD s omd i 3uid WiH

und Charterverkehr)

Tabelle 9-5: Passagiere an Bord bei Start 2016 (im Linien

2017-12-14

Luftverkehrsbericht 2016

Version

Seite 131

1.0



Institut fiir Luftverkehrsbericht 2016

Flugtai‘:"wisﬁ" Daten und Kommentierungen des deutschen
und Lutiverkenr und weltweiten Luftverkehrs DLR

R — e e e -
FRNGESECEmBES - LHEE SRR R iR R S-S EEEE::SSCSCCicifEcEoTBcE:g
FARESZERE~RRE2 RiEcEzsceszlgEsREisg Ak EH N B e e
~= RES RA¥ ERSRREScEA3 -S=sg=g- = e Te2-mzscgr=~azgaags [2#82s3

g ESBRR [SEZHT

2 b
P E S EE S S SEE TR E S B S S ST A NE F S S S A S SIS F S B T S E S S S TS A S T BE S S S S F S R S BB S E F S U S T BT B[N T

g
csssssssssssssssssssssssscsssssccsssssssssssasssssssssaisssssacsnnanssnsssnsasanss

8
cssccssccccscsccsscsssaccsscofeccceccccccsscccssccccsscasoeosccsccacacsasseseneasassls

3

&
scsssccccsccssssssscossssoflsccccccssscsscccsccscssccscsojessccccccsssssscccocasassls
coccccerccceccccnccococecoonogenogeoncccceneceocegynevolecoccccceecoeconace s ggnks

E 25 238

. - a8

]
cccccccscsssscsscccccsssssfogozegecccessccc-oocoss-ssssfencocccssssasscssasnslos el
cssssssssssssssssssssscsssfesssscacsnssssssssssssssssassfesssscaaansssssssansalnnssls

g
cam-sssss sSeccceccssslsecsc-sss. sssssssscscss-csocajescssansdosssfdacncsalsasds
see--scccseduasbesccasscssfozesgrgrennadoeegap-nenonagalhozggecoggoecepegagazolrzoas

s°°s=g B"RK"§* RE3 L} §8g3°"s8 ¢

3 a - . - - -
A ——— — ———— - . . jA——— U—, . e ——— . |
) Pidddcocccoocococoolooconoooa@EHEREE $8s2coocoocccoccjenncs ole o o ofo

=]

o e e e ey e becoo-cconojesscccoscposnogeconssgxely

g

g

i
cescsscccscpfesccccscccccafecccacanss ,dcoscccccccssofecsscsccnecscodeceneasssss
RP— . . . W——— —————— . . . SYSRRE——— —— [P o 1

g
neegeegae EEE S =] ahnn:nzaf-ﬂaﬁhe:ng"ﬂ'g- 'nem:ﬁaqﬂc——
L 1 1] B EEEBGRE"ZF 8§83 - FEEEL N

-1 = SnGeHEs - -, togas oSS

3 cs E o sesss |Bs=zs

R EH3
gaspsmeaveosudgsoccccccocolssargne snglssegceenannalne s ne cdgoosvelons ol
8§SERGEE"""g" TER8EE"E CHRRNAIRRERCANE "SR SEREICIEEG S

g = E ] == Tz A=ozz [R=% s

g L i
-ccesnszccsubocescccacsccs|ceccanen-roonenzoo-znoosgsa-cfoscogege-sucaseg-osaslyysals

- & 83 8 SHEHE

y B 2 e

-noenogocsefgocesbecccccacojcacvggany ppzige~sgr-o~sleecogzeghsy; sdgecccolgcggls
& S Ei B 5898

E . = 2 3 g
gees—@8"- Bfcoccconeccs 22832 EESESEERE ﬁ;gs::;:“:;a!a
gE2E"8 SCERGREIEQUERAR TERCIREICEELNS

s - A Of - g Af%385z3 =254y

g 2RzE 258
geeco-ozey yomocccesconalgayzse -grsgsgocgzoeogsfesze-sogyEnsrogsozzaolzazls
g i BENEE FERAzE"°Ez2* % EA ESZ"ERC[EEZ 55
& gt Sap3is =55 S <2 =3 ol -

z g -o3 ass o > 27 Sz [dAxgds

g NE
neccccoy-lamanandiccccccccofensesnccvomgrnsbaaerzuencconfercenccTEEE TS e o e nolznsda
- & ] = da = geseewvwag - - 83€s s 8RR 82 8]

® g - 2 285 [BEa g
ccecccsscaneccasc-ascacasala-cea-cccsscssccsanscsa-cessloas~casaccasaassananaless.|

o

g

2
e U o e e e e i s e

seeg sE-sws g g3°88s ES goeog s xg3s
g g g EX B =

2 b4 i L
cececsoge-gesecsccesscessessfoacegese-sssnsscsspeanssssefoosccescsasssscssssnalyssalg
cec-o-ggRr-geccccecccecccso e RNE SRR E R R REECgRAS S ~ofeoecccegecengopocooslzsesls

ER7% 8 TEEZRggeREec} : 3°E E3388

: s 2 3 H el b

seccoggan-nocssnscccceccsclaanengsgEgogegnn cnele-sccccsasezo-ogecn-slezg:
SERTTE BRUERSIERSEORIZ - 8 ET8""8T"|gd 88

& = = - 27 [Ras g

z =le)

#

i g T
"%
T L il ¥ S
§ 3 r ig,%{; ¥ ag 1
=5 d s ! .
] £
3 5 £33 ¥ S3ige
& P gfifsss 3MEFeSEzSE
£288 $38) i
T ugg g' a&@wmE
g‘“; E S &S5 58
gEwacug SgBgoREEEEe H EEEidccERit
ZZoEEY 2 2 Eeg -1
23z Ea 22 0ag2222222218¢8

Tabelle 9-6: Luftfracht an Bord 2016 (bei samtlichen Starts in Tonnen)

Luftverkehrsbericht 2016 2017-12-14
Version: 1.0 Seite 132



Institut fiir

Flughafenwesen

Luftverkehrsbericht 2016
Daten und Kommentierungen des deutschen
und Luftverkehr DLR

und weltweiten Luftverkehrs

9.3 Abbildungsverzeichnis

Abbildung 2-1: Entwicklung des Passagieraufkommens an den ausgewahlten

deutschen Flughafen nach Streckenzielgebieten.............cccccoiiiiiii. 14
Abbildung 2-2: Passagieraufkommen auf den zehn aufkommensstarksten

innerdeutschen Strecken im Jahr 2016 ...........cccceeiviiiiiiiiiiee e 15
Abbildung 2-3: Grenzuberschreitende Flugreisen im Jahr 2016 (Einsteiger in Tsd.)............. 16
Abbildung 2-4: Entwicklung der Low Cost Verkehre in Deutschland ..................................... 19
Abbildung 2-5: Streckennetz der Low Cost-Carrier von und nach Deutschland im Juli

20 L PRSPPI 21
Abbildung 2-6: Entwicklung des Fracht- und Postaufkommens auf den ausgewahlten

deutschen Flughafen nach Streckenzielgebieten.............ccccociiiiiiiii, 23
Abbildung 2-7: Luftfrachtaufkommen in Tsd. Tonnen nach Streckenzielgebieten 2016 ........ 24
Abbildung 2-8: Flugbewegungsaufkommen im Linien- und Charterverkehr (Starts und

Landungen auf den ausgewahlten Flughafen) ...........cccovveeeiiiiiiiiiiiiinee, 25
Abbildung 2-9: Starts im Linien- und Charterverkehr (nach Streckenzielgebieten)................ 26
Abbildung 2-10: Passagier-, Fracht- und Postfliige in 2016 nach Streckenzielgebieten

(Starts im Linien- u. Charterverkehr) ...........ccoeeeiiiiiiiiiiie e 27
Abbildung 2-11: Entwicklung der Passagierleistung von Flligen auf den ausgewahlten

Startflughafen in Deutschland..................... 29
Abbildung 2-12: Entwicklung der Luftfahrzeugleistungen von Fliigen ab den

ausgewahlten Flughafen in Deutschland............ccccccoiiiiiiiiiieee 30
Abbildung 3-1: Verteilung des Luftverkehrsangebots deutscher Fluggesellschaften

nach Geschaftsmodell™.........ccoo oo 36
Abbildung 3-2: Anzahl der Fluge pro Woche der grofdten deutschen Fluggesellschaften

IN DeULSChIANA ... 37
Abbildung 3-3: Anzahl der angebotenen Sitze pro Woche der gréfiten deutschen

Fluggesellschaften in Deutschland................cccccooiiiiii e, 37
Abbildung 3-4: Anteil des Verkehrs (Starts) deutscher Fluggesellschaften in

Deutschland am Gesamtangebot ihrer FIUge ........ccccoooiiiiieiiiiiiiiiiiicceieceee, 38
Abbildung 3-5: Anzahl Flugzeuge deutscher Betreiber nach Sitzplatzzahl zum

K I 700 1 USSR 42
Abbildung 3-6: Flottenbestand und Bestellungen/Optionen ausgewabhlter deutscher

Luftverkehrsunternehmen zum 31.12.2016 .......coooiiiiiiiiiiiiiiee e, 45
Abbildung 3-7: Durchschnittsalter der Flotte bei den groRten deutschen

Passagierfluggesellschaften ... 46
Abbildung 4-1: Betrachtete Verkehrsflughafen (im Berichtsjahr 2016). .....................ol. 50
Abbildung 4-2: Entwicklung des Fluggastaufkommens an den Internationalen

Verkehrsflughafen in Deutschland..............oooooiiiie e 52
Abbildung 4-3: Entwicklung des Luftfrachtaufkommens (inkl. Luftpost) an den

deutschen Verkehrsflughafen ... 53
Abbildung 4-4: Entwicklung der Flugbewegungen an den deutschen Verkehrsflughafen ..... 54
Abbildung 4-5: Flugbewegungsaufkommen und Anteil des Nichtgewerblichen Verkehrs

an ausgewahlten deutschen Flughafen im Jahr 2016 ................................... 55
Abbildung 4-6: Passagieraufkommen an den deutschen Verkehrsflughafen im Jahr

20 1 USSR 56
Abbildung 4-7: Luftfrachtaufkommen an den deutschen Verkehrsflughafen im Jahr

20708 .ttt e e e —— e e e e e e e e ——————aaaaeeeaaarrarraaaaaeaaaans 57
Abbildung 4-8: Flugaufkommen an den deutschen Verkehrsflughafen im Jahr 2016............ 58
Abbildung 4-9: Entwicklung des Einsteigeraufkommens (Passagiere an Bord bei Start)

an den norddeutschen Flughafen zwischen 1998 und 2016 ......................... 60
Abbildung 4-10: Entwicklung des Einsteigeraufkommens (Passagiere an Bord bei

Start) an den ostdeutschen Flughafen zwischen 1998 und 2016.................. 62

Luftverkehrsbericht 2016 2017-12-14
Version: 1.0 Seite 133



Institut fir Luftverkehrsbericht 2016
Flughafenwesen Daten und Kommentierungen des deutschen
DLR

und Luftverkehr und weltweiten Luftverkehrs

Abbildung 4-11: Entwicklung des Einsteigeraufkommens (Passagiere an Bord bei
Start) an den groferen westdeutschen Flughafen zwischen 1998 und

Abbildung 4-12: Entwicklung des Einsteigeraufkommens (Passagiere an Bord bei

Start) an den kleineren westdeutschen Flughafen zwischen 1998 und

20 1 PSSR 65
Abbildung 4-13: Entwicklung des Einsteigeraufkommens (Passagiere an Bord bei

Start) an den siiddeutschen Flughafen Minchen und Stuttgart zwischen

1998 UNA 2016 ....eeeeeeeeeee et e e e e e et e e e e e e e e e nnnnaaneeeeeeeeannnns 68
Abbildung 4-14: Entwicklung des Einsteigeraufkommens (Passagiere an Bord bei

Start) an den siddeutschen Flughafen Nurnberg, Karlsruhe/Baden-

Baden, Memmingen und Friedrichshafen zwischen 1998 und 2016.............. 68
Abbildung 5-1: Entwicklung des Passagieraufkommens in der EU28................ccoceeviiiiiinnnn. 69
Abbildung 5-2: Fluggastaufkommen der EU-28-Staaten 2014 bis 2016..........ccccoeeeeeeieeeernnn. 70
Abbildung 5-3: Ein- und ausgeladene Gesamtfracht und -post in den Jahren 2010 bis

20 1 PSPPSR 73
Abbildung 5-4: Frachtaufkommen der EU-28-Staaten 2014 bis 2016...........cccoeeevvieveeieeeenennn. 75
Abbildung 5-5: Entwicklung des Passagieraufkommens im weltweiten Linienluftverkehr-......80
Abbildung 5-6: Jahrliche Veranderung im weltweiten Luftverkehr ..., 81
Abbildung 5-7: Entwicklung der Verkehrsleistung im Personenverkehr des weltweiten

LinNIeNIUTVEIKENTS ... . 82
Abbildung 5-8: Die gréfliten weltregionalen Passagierstrome 2016 ................coeeeeeieeienenn.n. 83
Abbildung 5-9: Entwicklung der Einsteigerzahlen im globalen Luftverkehr in

ausgewahlten Landern in den Jahren 2012-2016 ...........ccooeeeeiieiiieieiieeceee, 84
Abbildung 5-10: Entwicklung der gréf3ten Inlandsmarkte im Luftverkehr 2012-2016............. 85
Abbildung 5-11: Groldte grenziberschreitende Luftverkehrsmarkte weltweit 2012-2016 ...... 86
Abbildung 5-12: Entwicklung des Frachtaufkommens im weltweiten Linienluftverkehr ......... 87
Abbildung 5-13: Entwicklung der Verkehrsleistung im Frachtverkehr des weltweiten

Linienluftverkenrs...........oooiiieeee e 88
Abbildung 6-1: Gesamtentwicklung der Business Aviation 2002 bis 2016 in

DEULSCRIANG ... 93
Abbildung 6-2: Gesamtentwicklung der Business Aviation 2002 bis 2016 an

internationalen Verkehrsflughafen in Deutschland ..o, 94
Abbildung 6-3: Gesamtentwicklung der Business Aviation 2002 bis 2016 an

Regionalflughafen und Verkehrslandeplatzen in Deutschland ...................... 95
Abbildung 7-1: Ausfuhr im Luftfrachtverkehr Deutschlands im Jahr 2016 nach

=10 aTo (=11 F=T g Lo [T 5 o RSP 101
Abbildung 7-2: Die Top-10-Ziele in der Luftfrachtausfuhr im Extrahandel Deutschlands

20 1 PP SERRR 102
Abbildung 7-3: Einfuhr im Luftfrachtverkehr Deutschlands im Jahr 2016 nach

BUNAESIANAEIN ... 103
Abbildung 7-4: Die Top-10-Herkunftslander in der Luftfrachteinfuhr im Extrahandel

Deutschland 2016 ... ... s 104
Abbildung 7-5: Die Verkehrsbezirke des Luftfrachtmodells.................cccooeei . 105
Abbildung 7-6: Darstellung der Luftfracht von Deutschland kommend in die Traffic Cell

Regionen im Jahr 2016..........oouuiiii i eeeanees 106
Abbildung 7-7: Anteil der Fracht von Lufthansa und Partner von Deutschland in die

weltweiten Traffic Cell Groups im Jahr 2016 ..........cccoeiiiiiiiiiiiiieeieeeeeee e, 108
Abbildung 7-8: Anteil der Fracht von SkyTeamCargo von Deutschland in die weltweiten

Traffic Cell Groups im Jahr 2016 .........ooviiiiiiiiiieiieeeeeeeee s 108
Abbildung 7-9: World Top Spediteure im Jahr 2016 ... 109
Abbildung 7-10: Top Cargo Fluggesellschaften im Jahr 2016 .............cc.coooeeiii . 110
Abbildung 7-11: Top Cargo Flughafen im Jahr 2016 ...............cccoeeeiiei 111

Luftverkehrsbericht 2016 2017-12-14

Version: 1.0 Seite 134



und Luftverkehr

Institut fir Luftverkehrsbericht 2016
Flughafenwesen Daten und Kommentierungen des deutschen
DLR

und weltweiten Luftverkehrs

Abbildung 8-1: Entwicklung des gesamten Passagieraufkommens und des LCC-

Passagieraufkommens in Europa 2002-2016..........ccccoeeeeeiiiiiiieiineeeee. 114

Abbildung 8-2: Entwicklung des gesamten Passagieraufkommens und des LCC-

Passagieraufkommens in Deutschland 2002-2016 ..........cccccoeeeiiieieeeeieenennn. 115

Abbildung 8-3: Entwicklung der gesamten Strecken und der LCC-Strecken in Europa

2002-2016... .o 116

Abbildung 8-4: Entwicklung der gesamten Strecken und der LCC-Strecken in

Deutschland 2002-2016.........oeee et e e e e e e eeeeen 117

Abbildung 8-5: Entwicklung der gesamten Strecken und der LCC-Strecken an

Grof¥flughafen in Deutschland 2002-2016..............ccooeeeeieeiieee e 118

Abbildung 8-6: Entwicklung der gesamten Strecken und der LCC-Strecken an kleineren

Flughafen in Deutschland 2002-2016.............uvvvviiiiiiiiiiiiiiiiiieeieeeieeeeen... 118

Abbildung 8-7: LCC-Wettbewerbsstrecken auf Grof3flughafen in Deutschland 2002-

2076 e 119

Abbildung 8-8: LCC-Wettbewerbsstrecken auf kleineren Flughafen in Deutschland

2002-2016... . s 120

Abbildung 8-9: Entwicklung der durchschnittlichen Flugpreise (inkl. Steuern und

Gebuhren) von Low Cost Carriern auf 75 ausgewahlten Strecken ab
Deutschland 2008-2016.........c.ueiiiiiiaiie ettt 121

Abbildung 8-10: Entwicklung der Luftverkehrsnachfrage auf den Strecken

Koéln/Dusseldorf-Berlin 2001-2003 und 2013-2016........cccvvveiiiiiieeeiciieeen. 122

9.4 Tabellenverzeichnis

Tabelle 3-1: Ubersicht der 25 gréRten Fluggesellschaften in Deutschland nach

angebotenen FIUGEN ........uuiiiiiii e 32
Tabelle 3-2: Anzahl der ab Deutschland angeflogenen Ziele.............ccccoooiiiiiiiiiiiiniee. 33
Tabelle 3-3: Luftverkehrsangebot nach Fluggesellschaftstypen®..........cccoooiiiiiiiiiiiiiniiiniiennnn. 34
Tabelle 3-4: Luftverkehrsangebot der FSNC nach Allianzzugehdrigkeit® ..............cccccvvvvnnnne. 34
Tabelle 3-5: Ubersicht der groRten deutschen Fluggesellschaften nach angebotenen

T = o U 35
Tabelle 3-6: Anzahl der ab Deutschland angeflogenen Ziele deutscher

FluggesellSChaften ...........cooo i 35
Tabelle 3-7: Ausgewahlte Kennzahlen zur Finanzentwicklung deutscher

Fluggesellschaften in den Jahren 2016 und 2015%............ovvvivivivviiviieiniinnnnns 39
Tabelle 3-8: Vergleich Flugzeugbestand deutscher Betreiber 2015 und 2016 ...................... 43
Tabelle 4-1: Luftfrachtaufkommen an den deutschen Verkehrsflugh&fen im Jahr 2016 ........ 53
Tabelle 5-1: Die 25 aufkommensstarksten Passagierstrome in Europa 2016 ...........cccc........ 71
Tabelle 5-2: Die wichtigsten Passagierstrome der EU-28-Staaten mit ausgewahlten

WEIIEGIONEN ...t e e e e 72
Tabelle 5-3: Die aufkommensstarksten Frachtstréme innerhalb der EU im Jahr 2016.......... 77
Tabelle 5-4: Die aufkommensstarksten Frachtstrome der EU-28 mit anderen

Weregionen 2016.......ooiiiieieieeei e 78
Tabelle 5-5: Die grofdten Flughafen im Jahr 2016............ooiiiiiiiiiiieee e 89
Tabelle 5-6: Die 25 grofiten Fluggesellschaften der Welt im Jahr 2016 ...........cccccceevvnnnnnnne. 90
Tabelle 6-1: Top-20 Business Aviation Flughafen nach Verkehrsarten 2016 ........................ 97
Tabelle 9-1: Deutsche Abgangsflughafen .............ooo i 127
Tabelle 9-2: ENAZIEIGEDIELE .........oi i 128
Tabelle 9-3: DLR-Jahresauswertung des deutschen Luftverkehrs ............cccccocvvviiiiiiinnnnne. 129
Tabelle 9-4: Flige 2016 (Starts im Linien- und Charterverkehr) ............cccccoveiiniiinninnnnnne 130
Tabelle 9-5: Passagiere an Bord bei Start 2016 (im Linien- und Charterverkehr) ............... 131
Tabelle 9-6: Luftfracht an Bord 2016 (bei sdmtlichen Starts in Tonnen)...........cccccvvvvvvvvnnne. 132

Luftverkehrsbericht 2016 2017-12-14

Version: 1.0 Seite 135



und Luftverkehr

Institut fir Luftverkehrsbericht 2016
Flughafenwesen Daten und Kommentierungen des deutschen
DLR

und weltweiten Luftverkehrs

9.5 Quellen-/Literaturverzeichnis

1. ADV (2017): Flughafenstatistiken, Berlin 2017

2. Ascend (2017): Flugzeugdatenbanken (Oktober 2017)

3. BVL (2017): Bundesvereinigung fur Logistik

4. Boeing Commercial Airplanes (2010): World Air Cargo Forecast 2010-2011. Seattle.

5. Eurocontrol (2010). Business Aviation in Europe — Eurocontrol Trends in Air Traffic
Volume 6. Brissel.

6. Eurocontrol (2011). Briefing: Business Aviation in Europe in 2010. Brissel.

7. Eurocontrol (2013). Briefing: Business Aviation in Europe in 2012. Brissel.

8. Eurocontrol (2016). Market Segments in European Air Traffic 2015. Brissel

9. HSH Nordbank (2005). Business Jets: Markt, Betreibermodelle, Eigentumer,
Markttrends, Gebrauchtmarkt. Hamburg.

10. IATA (2013): Passenger Demand Grew as Air Cargo Declined in 2012. Press
Release No. 2, 31 Jan. 2013

11. IATA CASS (2017): Luftfrachtdatenbank 2015

12. ICAQ (2017): Internationale Luftverkehrsstatistiken

13. PricewaterhouseCoopers (PWC 2008). The economic impact of business aviation in
Europe.

14. Reed Travel Group (OAG 2017): weltweite Flugplane 2000-2017

15. Sabre/ADI (2017): Buchungssystem (Oktober 2017)

16. Statistisches Bundesamt: Luftverkehrsstatistiken 2000-2016. Wiesbaden 2017

17. Statistisches Bundesamt (2017): Fachserie 7 Reihe 1 - Zusammenfassende
Ubersichten fiir den Auenhandel 2016. Wiesbaden.

18. Statistisches Bundesamt (2017): Sonderauswertung der Auflenhandelsstatistik zum
Luftverkehr. Wiesbaden.

19. Statistisches Bundesamt (2017): Statistisches Jahrbuch Deutschland 2016

Luftverkehrsbericht 2016 2017-12-14

Version: 1.0 Seite 136



Institut fir Luftverkehrsbericht 2016
Flughafenwesen Daten und Kommentierungen des deutschen
DLR

und Luftverkehr und weltweiten Luftverkehrs

Herausgeber Deutsches Zentrum
fur Luft- und Raumfahrt e.V.

Institut far
Flughafenwesen und Luftverkehr

Anschrift Linder Héhe

51147 Koln
Redaktion Peter Berster und Marc Gelhausen
Titelbild Peter Berster und Holger Pabst
Drucklegung K&ln im Dezember 2017

Abdruck (auch von Teilen) oder sonstige Verwendung nur nach vorheriger Absprache mit
dem DLR

Luftverkehrsbericht 2016 2017-12-14
Version: 1.0 Seite 137



