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0 ZUSAMMENFASSUNG

Angesichts der beispiellosen Luftverkehrskrise im Zuge der Corona-Pandemie und deren mdégli-
cher Folgewirkungen ist die Antragsbegrindung der Flughafen Dusseldorf GmbH zur Kapazitats-
erhdhung auf bis zu 60 Slots/h neu zu bewerten. So gehen die dem Antrag zugrunde liegende
Potentialanalyse flr ein ,engpassfreies Szenario“ 2030! und die darauf aufbauende Untersu-
chung zur kinftig mdglichen Slot-Ausschépfung bei den heute gliltigen und bei den beantragten
Kapazitdten? davon aus, dass der Luftverkehr am Flughafen Disseldorf weiter stark wachsen wird
und dass die derzeit genehmigten Kapazitaten (Slots) nicht ausreichen, die kiinftige Passagier-
nachfrage vollstdndig zu bedienen. Diese Hauptthesen sind angesichts der Krise zu hinterfragen.

Dabei stellt sich zunéchst die Frage, ob sich aufgrund der weiterhin unklaren, sich in den letzten
Wochen (Stand Ende Méarz 2021) sogar wieder zuspitzenden Pandemie-Lage und der Unsicher-
heit Uber den weiteren Verlauf derzeit Uberhaupt schon valide Aussagen zur kunftigen Luftver-
kehrsentwicklung machen lassen.

Dies kann im Rahmen der vorliegenden gutachterlichen Stellungnahme bejahrt werden. Aussagen
Uber den weiteren Verlauf des Pandemiegeschehens und deren mittel- und langfristigen Folgen
sind nicht mehr spekulativer Natur. Es gibt beachtliche Fortschritte, was die Pandemiebekamp-
fung betrifft, so dass eine weitgehende Uberwindung der Pandemie innerhalb der nachsten 6 bis
12 Monate mdglich erscheint. Gleichzeitig gibt es zunehmende Erkenntnisfortschritte, was die
Folgen fur die Wirtschaft und Gesellschaft betrifft, einschlie3lich den Folgen fur die Mobilitat. Und
auch zu den Auswirkungen auf die Luftverkehrswirtschaft lassen sich aus den Erfahrungen und
Ankindigungen erste Schlussfolgerungen ziehen. Somit kann fir die vorliegende gutachterliche
Ausarbeitung auf einem ausreichenden Kenntnisstand aufgebaut werden.

Fir den wichtigsten Treiber fur den Luftverkehr, der Wirtschaft, liegen vielfaltige Grundlagen von
wirtschaftswissenschaftlichen Instituten vor, die den Einfluss der Pandemie auf die derzeitige und
kiinftige Wirtschaftsleistung in Deutschland, Europa und weltweit erfassen und bewerten. Diese
Grundlagen wurden in der vorliegenden gutachterlichen Stellungnahme systematisch ausgewer-
tet und im Hinblick auf die vorliegende Fragestellung, ob und inwieweit sich derzeit valide Aussa-
gen zur kunftigen Luftverkehrsentwicklung machen lassen, bewertet

Nach den Feststellungen der Wirtschaftsinstitute ist der pandemiebedingte Wirtschaftseinbruch,

zumal in einigen vom Lockdown besonders betroffenen Branchen, gravierend, bleibt aber

Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fiir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse),
2015

2 Intraplan Consult GmbH: PFV Kapazitatserweiterung Flughafen Disseldorf: Flugbewegungsprognose 2030 (Referenz- und Prognoseszena-
rio) unter besonderer Beriicksichtigung realistischer Slot-Ausnutzungsquoten, im Auftrag der Flughafen Diisseldorf GmbH, Januar 2020
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insgesamt hinter dem Einbruch infolge der Weltwirtschaftskrise 2009 zuriick. Eine schnelle Er-
holungsphase und eine baldige Riuckkehr zum Vorkrisen-Wachstumspfad kiindigen sich be-
reits an. Nach einhelliger Meinung der nationalen und internationalen Wirtschaftsinstitute wird die
Pandemie nicht zu einem Trendbruch in der langfristigen Weltwirtschaftsentwicklung fih-
ren. Das durch die Krise ,verlorene” Wirtschaftswachstum bewegt sich in einer Gréf3enordnung
von 2 bis 3 Jahre (siehe Abb. 0-1), wobei die auRereuropaischen Regionen, allem voran Fernost,

schneller aus der Krise kommen (siehe Abb. 0-2).
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Abb. 0-1:  Vergleich der Wirtschaftserwartungen fur Deutschland nach Corona mit den Erwar-
tungen vor Corona
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Abb. 0-2:  Durch die Corona-Krise ausgeltster langfristiger Verzégerungseffekt bei der Wirt-
schaftsentwicklung in Europa (links) und den tbrigen Weltregionen (rechts)
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Ebenso sind die Folgen der Corona-Pandemie auf das Mobilitats- und Reiseverhalten zu unter-
suchen. Werden wahrend der Krise "erlernte" Verhaltensweisen, wie Home-Office, Video-Konfe-
renzen statt Geschaftsreisen, Inlandsreisen mit dem Pkw (oder Reiseverzicht) statt Auslandsrei-
sen mit dem Flugzeug, nach der Krise weiter praktiziert werden? Dies jedenfalls wird von Akteuren
aus dem Bereich der Verkehrs- und Mobilitatsforschung vermutet.

Allerdings muss man sich vergegenwartigen, dass der Riickgang des Luftverkehrs ganz tber-
wiegend nicht durch eventuell Uber die Krise hinauswirkende Verhaltensdnderungen und nicht
einmal durch von vielen Reisenden empfundene Angst vor Ansteckung hervorgerufen ist, sondern
schlicht und einfach durch verordnete fehlende Reisemdglichkeiten, also durch unmittelbare
Pandemiefolgen

¢ Reiseverbote und -beschrankungen (Quarantdénezwang, usw.)

¢ ersatzlos wegfallende Reisegriinde wie Messen und Kongresse, Sportveranstaltungen mit Zu-

schauern, usw.

¢ sich oft kurzfristig &ndernde Reiseauflagen mit Flugstreichungen und latentem "Quaranténe-

Risiko", die keine verlassliche Reiseplanung erlauben.

¢ Corporate-Travel-Policies der Arbeitgeber, die Dienstreisen und z.T. auch private Auslands-

reisen auf ein absolutes Minimum begrenzen.

e ein reduziertes Flugangebot der Airlines, das dazu fuhrt, dass die verbleibende Rest-Nach-
frage teilweise nicht bedient wird.

Betrachtet man vergangene Krisen im Zusammenhang mit der langfristigen Luftverkehrsentwick-
lung und mit der parallel stattfindenden Wirtschaftsentwicklung in Deutschland, wird deutlich, dass
bisherige Krisen den engen Zusammenhang zwischen Wirtschaft und Luftfahrt nicht nach-
haltig beeinflusst haben (siehe Abb. 0-3).

Beobachtungen des aktuellen Nachfrageverhaltens zeigen, dass im Sommer 2020, in dem es
zwar keinen "Lockdown" im engeren Sinn, aber weiterhin deutliche Beschrankungen des o6ffentli-
chen Lebens einschlieBlich weitgehender Reisebeschrankungen gab und viele Arbeitnehmer im
Home-Office waren, die Fernverkehrsmobilitat (hier Fahrten > 50 km) nur rund 10 % unter Vorjah-
resniveau lag. Die Menschen haben zwar 6ffentliche Verkehrsmittel gemieden, dies aber grof3en-
teils durch individuelle Verkehrsfahrten (vor allem mit dem Pkw) ausgeglichen. Nicht mdgliche
Auslandsreisen wurden durch Inlandsreisen oder verstarkte Ausflugsaktivititen kompensiert. Ein
Reise- und Mobilitatsverzicht fand in weit geringerem Male statt, als erwartet und durch
die Corona-MaRnahmen beabsichtigt war.
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Abb. 0-3:  Vergangene Krise und Entwicklung von Passagierzahlen und Wirtschaftsleistung in
Deutschland im Vergleich3

Das Bedurfnis nach Fernreisen ist ungebrochen. Alles deutet auf eine schnelle Erholung insbe-
sondere des privaten Flugreiseverkehrs nach Uberwindung der Pandemie hin. Befiirchtungen
(oder Prophezeiungen), wonach die Krise zu grundsétzlichen Anderungen beim Mobilitats-
und Reiseverhalten fiihren wird, kdénnen ausgeschlossen werden. Der Geschéaftsreisever-
kehr wird durch die sprunghafte Ausbreitung der digitalen Video-Techniken zwar langerfristig be-
einflusst bleiben, aber in einem lberschaubaren MalRe, weil hier erstens die Entwicklungen nicht
neu, sondern nur beschleunigt wurden, zweitens die digitalen Méglichkeiten den internationalen
Wirtschaftsaustausch erleichtern und damit die im Endeffekt Luftverkehr induzierende Globalisie-
rung verstarken, und drittens, weil personliche Kontakte als Hauptgriinde von Geschéftsreisen nur

bedingt durch Kommunikationstechniken ersetzt werden kénnen.

Die Schwierigkeiten, mit denen die Luftverkehrswirtschaft konfrontiert ist, fihren nicht zu einer
grundsatzlichen Neu-Ausrichtung der Luftverkehrs-Angebote, zumal staatliche Hilfspro-
gramme zur Kompensation von Einnahmeausfallen fir die verordneten Flug- bzw. Reisebe-
schrankungen nicht nur grof3e Pleiten verhindern, sondern darauf ausgerichtet sind, Strukturen
hinsichtlich Angebotsvielfalt und regionale Abdeckung weitgehend zu erhalten. Allenfalls wird der
Strukturwandel beschleunigt und die Effizienz wird gestarkt, was auch Konzentrationseffekte nach
sich zieht, wovon gerade auch standortgiinstige Flughafen wie Disseldorf profitieren. Auch bei

den Flugpreisen wird es krisenbedingt zu keinen Sprungeffekten kommen, zumal sich

3 Statistisches Bundesamt, 01/21: Volkswirtschaftliche Gesamtrechnungen — Inlandsproduktberechnung, Lange Reihen ab 1970, ADV, 02/21:
ADV Monatsstatistik, 1995-2020
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kostentreibende (Abbau der Schuldenlast, Konsolidierung) und kostensenkende (Einsparungen
bei Personalkosten und tendenziell niedrigerer Olpreis) Effekte die Waage halten. Lediglich von
der Klimapolitik, die von der Corona-Krise unabhangig ist, geht ein kostentreibender Effekt
aus, der den vor der Krise bestehenden Trend deutlich zuriickgehender Flugpreise (real im
Durchschnitt bis zu 3 % pro Jahr) beendet. Entsprechend wird der langfristige Entwicklungs-
pfad im Luftverkehr von niedrigeren als bisher bekannten Wachstumsraten gepréagt sein.

Von der Corona-Krise selbst geht dagegen kein Trendbruch des Luftverkehrs aus: Die der-
zeitigen Verkehrseinbriiche sind fast ausschlie3lich unmittelbar durch die Krise infolge von Flug-
und Reisebeschrankungen und nicht durch mangelnde Nachfrage hervorgerufen, so dass nach
Uberwindung der Pandemie eine schnelle Erholung des Verkehrs mit nur geringen Lang-
zeitfolgen folgt. Dies sind ,das verlorene Wirtschaftswachstum® als Haupttreiber des Luftverkehrs
und ein im Basiseffekt um 5 bis 10 % niedrigerer Geschéftsreiseverkehr. Gemessen an bisher fur
2030 erwarteten Nachfrageprognosen ist als Spatfolge der Pandemie ein Zeitverzug von etwa
4 bis 5 Jahren realistisch. Aufgrund der genannten, mit der Pandemie nicht zusammenhéngen-
den klimapolitischen MalBnahmen konnte sich dieser Zeitverzug generell auf maximal neun
Jahre (2038/2039 wie bisher 2030) summieren (siehe Abb. 0-4).
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Abb. 0-4:  Seit Erstellung der Potentialanalyse und insbesondere infolge Corona erwartete Ent-
wicklungsverzdgerungen im deutschen Passagierluftverkehr

Bezogen auf den Flughafen Dusseldorf ist der Zeitverzug um eineinhalb Jahre kiirzer anzuset-
zen (siehe Abb. 0-5). Abgesehen von den durch das Vorhaben zu behebenden Kapazitatseng-
passen sind die standortspezifischen Faktoren glnstiger als anderswo. Dies betrifft die Nahe
zu den Markten, namlich den Rhein/Ruhr-Raum und angrenzende Gebiete als grof3tem
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Luftverkehrsmarkt Mitteleuropas, und die sehr gute land- und luftseitige Anbindung. Das von der
Potentialanalyse fur 2030 erwartete Nachfragepotenzial wirde unter Beriicksichtigung der vor-
stehend beschriebenen Ereignissen etwa 2037 vorhanden sein, wobei auch hier die Corona-Krise
selbst nur fir einen Teil der Verzégerung verantwortlich ist (etwa fur vier Jahre).
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Abb. 0-5:  Seit Erstellung der Potentialanalyse und insbesondere infolge Corona erwartete Ent-
wicklungsverzégerungen des potenziellen Passagieraufkommens am Flughafen
Dusseldorf

Die fur Dusseldorf erwarteten Verkehrsstrukturen, namlich Zielgebiete, Airline-Cluster und zeit-
liche Verteilung des Verkehrs, sind allerdings weitgehend stabil, wie eindrucksvoll das Beispiel
des Zusammenbruchs der in Dusseldorf fihrenden Air-Berlin zeigt: Die wegfallenden Angebote
der Air Berlin wurden in kiirzester Zeit von anderen Anbietern tibernommen oder kompensiert, so
dass weder insgesamt noch strukturell langfristig wirksame Veranderungen eintraten. Dies besta-
tigt, dass der Flughafen Disseldorf ein weitestgehend nachfragegetriebener Airport ist, der
resilient gegeniber Veranderungen bei den Anbietern von Fliigen ist. Trotz nunmehr zu erwar-
tendem spaterem Eintreten der Prognosezahlen gibt es keinen Grund, das den Antragsun-
terlagen zugrundeliegende Verkehrsmengengerist grundsatzlich zu verwerfen. Dies gilt so-
wohl fur die (engpassfreie) Potentialanalyse als auch fir die darauf aufbauende von der Slot-
Verfligbarkeit in den Szenarien abhangige Flugbewegungsprognose.

Beziglich des eigentlichen Prognose- und Antragsgegenstands, der Slot-Nachfrage in Dissel-
dorf, bestand bereits vor der Krise nachweislich ein Nachfrageiiberhang. Diese Situation tritt also
bereits dann wieder ein, wenn der pandemiebedingte Verkehrseinbruch tberwunden und die

Nachfrage auf dem Vorkrisen-Niveau ist. Das heif3t, auch wenn die bisherigen Entwicklungs-
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erwartungen bei heutiger Betrachtung (Méarz 2021) erst sieben Jahre spéater eintreten, heil3t das
nicht, dass die beantragte Kapazitatserhbhung erst sieben Jahre spéater erforderlich ist. In
der Tat wurde in den Antragsunterlagen nachgewiesen, dass auch im Zustand mit der beantragten
Kapazitatserhthung die Slots bei weitem nicht ausreichen, die Nachfrage zu bedienen. Die in der
Flugbewegungsprognose von Intraplan von Anfang 2020 ermittelten Verkehrsabweisungen
fur 2030 konnen also weitgehend unverandert auf 2037 ,verschoben“ werden (siehe Abb.
0-6).Dies gilt nicht nur fur die Anzahl, sondern auch fiir die Struktur der Flugbewegungen (Flug-

zeugmix).
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Abb. 0-6:  Relative Entwicklung und Struktur der Flugbewegungen in Disseldorf in den sechs
verkehrsreichsten Monaten — Vergleich der nach Corona engpassfrei 2037 erwarte-
ten sowie in Referenz- und Prognoseszenario koordinierten Slot-Nachfrage mit der
bisher fur 2030 erwarteten Situation (Hauptrechnung)

Auch im bisherigen Prognosejahr 2030 mit niedrigerem Nachfragedruck (-13 % gegenulber den
Antragsunterlagen) besteht ein erheblicher Nachfrageliberhang nicht nur im Referenzszenario
(=Prognosenulifall), sondern selbst im Prognoseszenario (=beantragter Planungsfall) (siehe Abb.
0-7). Bei Ceteris-Paribus-Betrachtungen zur detailliert ermittelten Slot-Ausschépfung und daraus
resultierender Flugbewegungsprognose ergibt sich nunmehr ein Aufkommen in den sechs ver-
kehrsstarksten Monaten von 122,1 Tsd. Flugbewegungen im Referenz-Szenario 2030 und von
125,3 Tsd. im Prognoseszenario 2030, was nur unwesentlich unter den bisher fur dieses Progno-
sejahr erwarteten Werten liegt. Das heif3t, der Antrag auf Kapazitatserweiterung ist nach wie
vor, trotz Corona-Krise und aller sonst eingetretenen Verdnderungen seit der Beantragung,
eindeutig begrindet.
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bisher fir 2030 erwarteten Situation (Hauptrechnung)
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1 EINFUHRUNG UND VORGEHENSWEISE

Die Flughafen Dusseldorf GmbH hat 2015 vor dem Hintergrund des damals stetig wachsenden
Luftverkehrs und der zunehmenden Engpésse bei den Starts und Landungen eine Kapazitatser-
weiterung von derzeit maximal 45 Start- und Lande-Slots auf bis zu 60 Slots beim Ministerium fir
Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen beantragt. Angesichts der beispiellosen Luftver-
kehrskrise infolge der Corona-Pandemie sind bei der Entscheidung Uber diesen Antrag mogliche
Langzeitfolgen der Krise in Erwagung zu ziehen. Eine Grundlage hierfur soll die vorliegende gut-

achterliche Stellungnahme liefern.

1.1 Verkehrseinbruch infolge der Corona-Krise

Im Zuge der Corona-Pandemie ist der Luftverkehr in beispielloser Weise eingebrochen. Nach
Jahrzehnten des durch globale Wirtschafts- und politische Krisen nur wenig gebremsten rasanten
Wachstums ist der weltweite Passagierluftverkehr 2020 auf ein Drittel des Niveaus von 2019 ge-
fallen (siehe Abb. 1-1).
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Abb. 1-1:  Entwicklung des weltweiten Luftverkehrs (Personenkilometer)seit 1970 und globale
Krisen, darunter die aktuelle Corona-Krise (Quelle: eigene Auswertungen nach
ICAO)
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Der Verkehrseinbruch betrifft auch den deutschen Luftverkehr und den Flughafen Disseldorf. Die-
ser konnte 2020 nur 26 % des Passagieraufkommens des Vorjahres erreichen, obwohl in den
ersten zwei Monate des Jahres noch Normalbetrieb herrschte (Abb. 1-2). Ab Mitte Marz 2020 ist
der Passagierverkehr in Dusseldorf, wie anderswo, im Zusammenhang mit dem ersten Corona-
Lockdown fast auf Null eingebrochen, hat im Sommer nach den teilweisen Lockerungen der Rei-
sebeschrankungen leicht, und zwar etwa auf ein Viertel des Vorjahreswertes zugelegt, um dann
im Spatherbst mit der erneuten Verscharfung der Reisebedingungen (zweiter ,harter Lockdown®)
erneut zurlickzugehen. Momentan bewegt sich der Verkehr etwa bei 10 % des Normalzustandes
(siehe Abb. 1-2).
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Abb. 1-2:  Wodchentliches Passagieraufkommen am Flughafen Dusseldorf im Prozent des Vor-
jahresverkehrs

Nicht nur das Ausmal3, sondern auch die Lange der Luftverkehrskrise ist einmalig, und derzeit ist
eine grundlegende Normalisierung der Verhaltnisse erst nach dem Ende der Pandemie zu erwar-

ten.
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1.2 Aufgabenstellung: Ist der Antrag auf Kapazitatserhéhung in Diusseldorf noch aus-
reichend begrundet?

In ihren Antragsunterlagen geht die Flughafen Diisseldorf GmbH davon aus, dass der Luftverkehr
im Allgemeinen und am Flughafen Diisseldorf im Besonderen weiter stark wachsen wird* und dass
die derzeit genehmigten Kapazitaten (Slots) nicht ausreichen, die kiinftige Passagiernachfrage
vollstandig zu bedienen. Die hierzu angefiihrten Nachweise basieren gro3enteils auf zwei Unter-

lagen:
e einer Potentialanalyse fiir ein ,engpassfreies Szenario* (fur das Jahr 2030°

e einer darauf aufbauenden Untersuchung zur kinftig moéglichen Slot-Ausschépfung bei den
heute giltigen und bei den beantragten Kapazitaten®

Diese Unterlagen sind angesichts der beispiellosen Luftverkehrskrise und deren méglicher Folge-
wirkungen neu zu bewerten. Dabei geht es um zwei zentrale Fragestellungen:

(1) Istder Bedarf fur die geplante Kapazitatserhéhung weiterhin gegeben, das heifl3t, ist die
Slot-Nachfrage in verkehrsstarken Zeiten kiunftig weiterhin héher als das derzeitig geneh-
migte Angebot?

(2) Sind die vorliegenden Prognose-Unterlagen weiterhin geeignet, die voraussichtliche lan-
gerfristige Entwicklung fir 2030 angemessen zu beschreiben? Oder tritt die fir 2030 er-
wartete Nachfrage nicht oder nicht in absehbarer Zeit ein?

1.3 Lassen sich derzeit Uberhaupt valide Aussagen zur kinftigen Luftverkehrsent-

wicklung machen?

Die Corona-Pandemie stellt insbesondere auch fir den Luftverkehr eine Krise von bisher unge-
kanntem Ausmald dar. Aktuell (Anfang Marz 2021) werden im globalen Vergleich in Europa die

meisten wdchentlichen Neuinfektionen erfasst (vgl. Abb. 1-3).

Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fiir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse),

2015
5 Flughafen Disseldorf GmbH, Antrag auf Erteilung eines Planfeststellungsbeschlusses, 2015
6 Intraplan Consult GmbH: PFV Kapazitatserweiterung Flughafen Disseldorf: Flugbewegungsprognose 2030 (Referenz- und Prognoseszena-

rio) unter besonderer Beriicksichtigung realistischer Slot-Ausnutzungsquoten, im Auftrag der Flughafen Disseldorf GmbH, Januar 2020
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Abb. 1-3:  Tagliche Anzahl der neu bestétigten Coronavirus-Falle, gleitender Durchschnitt Gber
die letzten sieben Tage, nach Kontinent (in Tausend)’

Hier hat im Winter-Halbjahr eine zweite Welle der Pandemie in vielen Landern — darunter Deutsch-
land — zu sehr hohen erfassten Infektionszahlen gefiihrt. Anfang 2021 waren zunéchst besonders
starke Anstiege der Fallzahlen in Grof3britannien, Irland und auch Portugal sowie in Stidafrika auf
die Ausbreitung mutierter Virusvarianten zurtickzufihren. Diese Ausbreitung konnte durch strenge
MaRnahmen zwar gedammt werden. Dennoch wird eine zunehmende Ausbreitung dieser Virus-
Varianten daflr verantwortlich gemacht, dass trotz weitestgehender Einschrankungen des o6ffent-
lichen Lebens unter anderem in Deutschland ein wieder deutlich zunehmendes Infektionsgesche-
hen zu beobachten ist. Die im Marz fur Europa erfassten Fallzahlen sind stark durch die Entwick-
lungen in osteuropdischen Landern wie Tschechien, Estland und Ungarn gepréagt, die von der
ersten Welle im Fruhjahr 2020 weitestgehend verschont blieben.

Wir befinden uns weltweit und insbesondere in Deutschland noch mitten in der Krise, und zwar
sowohl, was die Pandemie selbst betrifft, als auch was daraus als Folgen fur den Luftverkehr
resultiert. Die von Covid-19-Mutationen ausgeldste sogenannte "dritte Welle" mit weltweit wieder
deutlich steigenden Infektionszahlen und mit erhéhten Belastungen der Gesundheitssysteme ist
in vollem Gange. Die Lockdown-MaRnahmen und Reisebeschrankungen nehmen daher wieder
zu, statt ab, wie vor wenigen Wochen noch erhofft. Die Ratlosigkeit Giber die weitere Entwicklung
und die weitere Bekdmpfung der Pandemie scheint trotz der Fortschritte in der Wissenschaft und
bei den BekdmpfungsmalRnahmen (Hygienekonzepte, Schnelltests, Impfstoff) sowie den Erfah-
rungen mit bisherigen Strategien eher zu- als abzunehmen, wie die aktuellen Diskussionen tber

den ,verscharften Oster-Lockdown® zeigen.

7 Datenquelle: Johns-Hopkins-Universitat, Darstellung: Neue Zircher Zeitung, URL: https://www.nzz.ch/panorama/coronavirus-weltweit-die-

wichtigsten-grafiken-1d.1608094, abgerufen am 25.03.21
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Trotzdem sind belastbare Aussagen Uber den weiteren Verlauf des Pandemiegeschehens und
dessen mittel- und langfristigen Folgen mdglich. Mittlerweile sind beachtliche Fortschritte bei der
Pandemiebekdmpfung festzustellen (siehe Kapitel 1.3.1). Gleichzeitig nehmen Erkenntnisfort-
schritte zu, was die Folgen fur die Wirtschaft (siehe Kapitel 1.3.2) und Gesellschaft betrifft, ein-
schlieBlich den Folgen fiir die Mobilitat (siehe Kapitel 1.3.3), und auch zu den Auswirkungen auf
die Luftverkehrswirtschaft lassen sich aus den Erfahrungen und Ankiindigungen erste Schlussfol-
gerungen ziehen (siehe Kapitel 1.3.4). Somit kann fir die vorliegende gutachterliche Ausarbeitung
auf einem unter den gegebenen Umstanden ausreichenden Kenntnisstand aufgebaut werden.

1.3.1 Pandemiebekampfung — erste Fortschritte

Allen medialen Aufregungen Uber "Impf-Versagen”, "nicht gehaltene Schnelltest-Versprechen",
"Lockdown-Wirrwarr" zum Trotz: Die Bek&mpfung der Pandemie macht erhebliche Fortschritte:
Hygienekonzepte, Test-Kapazitaten, Schnelltests, bessere Medikamente und vor allem die Impf-
Kampagnen. Sie alle tragen derzeit scheinbar noch keine Frichte, weil sich das Infektionsgesche-
hen, wie dargestellt, aufgrund der besonders infektibsen Mutationen schneller verbreitet als deren
Bekampfung. Beim Wettlauf zwischen Infektionsausbreitung und Pandemie-Bekdmpfung ist das
Virus aktuell noch schneller; doch das wird sich &ndern.

Man muss sich vergegenwartigen, dass noch im Friihherbst 2020 nicht absehbar war, dass Ende
des Jahres ein wirksamer Impfstoff zur Verfligung stehen, geschweige denn, dass schon ab Jah-
reswechsel 2020/21 Impfungen zu Hunderttausenden verabreicht werden wirden. Mittlerweile
stehen international mehrere Impfstoffe zur Verfligung, und sie werden in zunehmenden Mengen
produziert und verimpft (siehe Abb. 1-4).

Im Wesentlichen begannen ab Januar 2021 in fast allen Weltregionen umfangreiche Impfkampa-
nien. Dabei erzielt die westliche Welt mit Nordamerika und auch Europa bezogen auf die Bevdl-
kerungszahl im Allgemeinen deutlich schnellere Fortschritte als die meisten anderen Regionen
weltweit (siehe Abb. 1-4). Als Ausnahmen sind hierbei einzelne Lander mit meist geringerer Be-
volkerungszahl wie Israel oder die Vereinigten Arabischen Emirate zu nennen, die mit entspre-
chendem Impfeinsatz besonders schnell hohe Impfquoten erzielen. Die Impfgeschwindigkeit in
Deutschland entspricht dabei (auch trotz aller geduRerter Kritik) bislang weitestgehend dem Impf-
fortschritt in der Européaischen Union. Per 25.3.2021 wurden in Deutschland 8,4 Mio. Personen

einfach und 3,7 Mio. Personen vollstandig geimpft. Das entspricht 4,4 % der Bevélkerung® und

8 Robert Koch-Institut, Abfrage am 26.3.3021
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dem grof3eren Teil der Risikogruppen. Mit Stand 21.4.2021 sind nun 20,8 % der deutschen Be-
volkerung einmal und 6,8 % vollstandig geimpft.°

North America

20
15 Europe
European Union
Germany
10
South America
World
5
Asia
Oceania
0 Africa
Jan 1,2021 Jan 15, 2021 Feb 4, 2021 Feb 24, 2021 Mar 24, 2021
Source: Official data collated by Our World in Data CCBY

Abb. 1-4:  Kumulierte Anzahl der pro 100 Personen verabreichten COVID-19-Impfdosen nach
Regionen??

Wahrend in der gegenwartigen Phase sowohl deutschland-, europa- als auch weltweit noch staat-
lich verordnete oder zumindest empfohlene Einschrankungen der persdnlichen Freiheiten ein we-
sentliches Element zur Beherrschung der Pandemie darstellen, ist mit zunehmender Immunisie-
rung der Bevélkerung eine Neubewertung der Situation und der getroffenen Mal3nhahmen ange-
zeigt. Zunéachst bezogen auf Europa sind vor allem zwei Meilensteine bei der Durchimpfung der
Bevolkerung von Relevanz: Der erste wird erreicht sein, sobald davon ausgegangen werden kann,
dass alle Angehérigen sogenannter (bezliglich COVID-19) als vulnerabel einzustufender Bevél-
kerungsgruppen einen Impfschutz erhalten haben. Ab diesem Impffortschritt, der in der EU nach
aktuellem Erkenntnisstand (vgl. Abb. 1-5 ,vulnerable population®) ab April 2021 erwartet werden
kann, werden das Krankheitsrisiko, das durch COVID-19 fir die verbleibende, dann noch nicht
geimpfte Bevdlkerung ausgeht, und damit die unter dem Grundsatz der VerhaltnismaRigkeit ver-
ordneten MalRnahmen neu zu bewerten sein. Als zweiter und wohl wichtigster Meilenstein bei der
Uberwindung der Pandemie wird das Erreichen der sogenannten Herdenimmunitat bei einer

°  RKI,21.4.2021

10 Quelle: Our World in Data, URL: https://ourworldindata.org/covid-vaccinations, abgerufen am 25.03.21; Anmerkung: “This is counted as a
single dose, and may not equal the total number of people vaccinated, depending on the specific dose regime (e.g. people receive multiple
doses).”

14


https://ourworldindata.org/covid-vaccinations

(@] m|
INTRAPLAN
D D DED Consult GmbH

Impfquote ab ca. 70 % der Bevdlkerung angesehent!. Dieser Zustand, bei dem sich die Virus-
Ausbreitung erwartungsgemaf verlangsamt und zum Erliegen kommt, wird auch als ,back-to-nor-
mal immunization“ bezeichnet. Oxford Economics hat in einer aktuellen Studie fir die EU die in
Abb. 1-5 grafisch dargestellten Impf-Szenarien betrachtet. Hierbei wird je nach Szenario zwischen
Mitte des 3. und spéatestens bis Mitte/Ende des 4. Quartals 2021 mit dem Erreichen der Her-

denimmunitat in der EU gerechnet.

mm Actual vaccinations —Baseline
Supply-boost upside Upside
—Downside

% of population vaccinated
100 -

90 OxAZ J&J
7 approved | approved

804 [ | I

70 - Herd immunity threshold estimates
60 -
50 -
40 -
30 -
20 -
10 -

0 - T T T T T T T T T
Jan Feb Mar Apr May Jun Jul Aug Sep Oct Nov Dec

70% of adult
population

Vulnerable population

Abb. 1-5:  Szenarien fiir den Impf-Fortschritt in der EU von Oxford Economics??

Infolge des, wie oben gezeigt, global stark unterschiedlichen Impffortschritts ist davon auszuge-
hen, dass diese Immunitatsniveaus in einigen — vor allem den armeren — Weltregionen zum Teil
erst mit Zeitverzug von einem Jahr oder mehr erreicht werden kénnen.

Spétestens dann wird es auch im internationalen Reiseverkehr keine Veranlassung mehr fur ver-
ordnete Reisebeschréankungen geben, den Hauptgrund des wéahrend der Corona-Pandemie zu
beobachtenden Luftverkehrseinbruchs.

1 Neue Ziircher Zeitung, 13.02.2021: ,Der Weg zur Herdenimmunitét ist lang. Er lohnt sich jedoch auch, wenn das Ziel verfehlt wird*;

In Abhangigkeit der zu erwartenden Impfstoff-Effektivitat und der Infektiositét der sich ausbreitenden Virusvarianten ist der Schwellwert der
Herdenimmunitat bei unterschiedlich hohen Impfquoten zu erwarten. Gleichzeitig I&sst sich das Virus auch bereits bei geringeren Impfquoten
nachhaltig zuriickdrangen, wenn gewisse Mafnahmen zur Einschrankung der sozialen Kontakte zunéchst beibehalten werden. Es wird er-
wartet, dass sich bei einer relativ hohen Impf-Rate Covid-19 dann auch ohne Herdenimmunitat immer weniger von einer gewdhnlichen Grip-
pewelle im Winter unterscheiden wird.

Quelle: Oxford Economics, URL: https:/resources.oxfordeconomics.com/hubfs/Webinar%20presentations/Not-out-of-the-woods-yet-euro-
zone-faces-double-dip-recession.pdf, abgerufen am 22.02.21
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Bezogen auf die vorliegende Untersuchung heif3t das, dass ab einem absehbaren Zeitpunkt
nicht mehr die Frage der pandemiebedingten Verkehrseinbriiche von Bedeutung ist, son-
dern die Frage, wie "die neue Normalitat nach Corona" aussieht.

1.3.2 Wirtschaftliche Auswirkungen

Eine der spirbarsten mittelbaren Auswirkungen der Pandemie sind die Folgen fur die Volkswirt-
schaft. Dies ist im vorliegenden Fall nicht nur deshalb von Bedeutung, weil Luftverkehr und Tou-
rismus als Wirtschaftszweige neben Gastronomie und Einzelhandel dramatische Einbuf3en durch
die Lockdown-MafRRnahmen zu erleiden haben, sondern weil die Wirtschaft und deren Entwicklung
insgesamt die wichtigsten Treiber fur die Luftverkehrsnachfrage (siehe Abb. 1-6) darstellen und
Wirtschaftskrisen, das zeigt die Vergangenheit (siehe auch oben, Abb. 1-1), unmittelbaren Ein-
fluss auf die Luftverkehrsnachfrage haben.

Passagiere 3000 BIP
an deutschen 240 Deutschland
Flughéafen (Preis 2010)
(hier nur ADV) 2900  |\rd, EUR]
[Mio.]

220 Entwicklung im Zeitraum 2800

1995 bis 2018von ...

200 2700
Wirts chaft Luftverkehr
180 +39 % +122 % 2 600
+1,43 % p.a.) +3,52 % p.a.
2500
160
Korrelationskoeffizient 2 400
R2 =0.97 (sehrhoch)
140
Sondereffekt 2 300
11. Sept. 2001
120 2 200
100 2100

1995 2000 2005 2010 2015 2018

Abb. 1-6:  Zusammenhang zwischen Wirtschaftsentwicklung und Luftverkehrsnachfrage
(Quelle: Intraplan Consult auf der Basis offentlich zuganglicher Statistiken)

Auch wenn die Frage besteht, ob der gezeigte Zusammenhang nach der Krise noch in gleichem
MalRe gilt — hierzu wird ausfiihrlich unten in Kapitel 2.2.2 eingegangen - ist hier zunachst von
Bedeutung, ob die Quellenlage es erlaubt, Giberhaupt valide Aussagen zu machen, in welchem
MaRe die Corona-Krise die wirtschaftliche Entwicklung auch nach der Krise beeinflusst.

Solche Aussagen sind mdglich; es liegen vielfaltige Grundlagen von wirtschaftswissenschaftlichen

Instituten vor, die den Einfluss der Pandemie auf die derzeitige und kinftige Wirtschaftsleistung

in Deutschland, Europa und weltweit erfassen und bewerten. Diese Grundlagen werden in der
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vorliegenden gutachterlichen Stellungnahme systematisch ausgewertet und im Hinblick auf die
vorliegende Fragestellung bewertet (siehe Kapitel 2.1.2).

Fir die Einschéatzung der wirtschaftlichen Auswirkungen der Krise stehen ausreichend fun-
dierte Erkenntnisse flr eine Bewertung im Rahmen der vorliegenden Untersuchung zur Verfi-
gung. Zwischen den einschlagigen wirtschaftswissenschaftlichen Instituten besteht ein weitge-
hender Konsens hinsichtlich der folgenden Erkenntnisse (vgl. Kap. 2.1.2 herrscht:

(1) Der Wirtschaftseinbruch in Deutschland infolge der Corona-Krise ist insgesamt nachweis-
lich etwas geringer als der Wirtschaftseinbruch infolge der Weltwirtschaftskrise 2009.

(2)  Es wird mit einer schnellen Erholung der Volkswirtschaft nach Uberwindung der Krise ge-
rechnet.

(3) Die Weltwirtschaft erholt sich etwas schneller als die européaische Wirtschaft

1.3.3 Auswirkungen der Krise auf das langerfristige Verkehrsverhalten

Mindestens genauso schwer einzuschéatzen wie die Folgen fur die Wirtschaft sind die langerfristi-
gen Folgen der Corona-Pandemie auf das Mobilitats- und Reiseverhalten. Wirken die Riickgénge
des Reisegeschehens nach und werden wéahrend der Krise "erlernte" Verhaltensweisen wie
Home-Office, Video-Konferenzen statt Geschéftsreisen, Inlandsreisen mit dem Pkw (oder Reise-
verzicht) statt Auslandsreisen mit dem Flugzeug weiter praktiziert? Aussagen aus dem Bereich
der Verkehrs- und Mobilitatsforschung kénnten vermuten lassen, dass es zu gravierenden Ande-
rungen beim Mobilitats- und Reiseverhalten der Bevdlkerung infolge der Krise kommen wird3 und
dass Zusammenhange, wie oben in Abb. 1-6 gezeigt, kiinftig keine oder geringere Gliltigkeit ha-
ben.

Allerdings bestehen belastbare Indizien, dass derartige Vermutungen oder, aus Sicht der Reise-
branche, Beflirchtungen wenig substanziiert oder zumindest tbertrieben sind.

Zunachst muss man sich vergegenwartigen, dass die infolge der Pandemie angeordneten Reise-
beschrankungen (Reiseverbote, Reisewarnungen, Quarantanezwang im Zielgebiet und bei Rei-
seruickkehrern, usw.) unmittelbar urséachlich fur die Rickgéange im Luftverkehr sind.

13 Sjehe z.B. NaNa 41/20 OPNV verliert, Pkw und Rad gewinnen, Zitat von Prof. Barbara Lenz, Direktorin des DLR-Instituts fiir Verkehrsfor-
schung, zu den mittel- und langfristigen Auswirkungen der Corona-Krise auf den Mobilitatsbereich: ,Es zeichnet sich ab, dass es ein ,Wie
davor* nicht geben wird. Die Frage ist vielmehr, wie die neue mobile Normalitat aussehen wird. Im Ausnahmezustand erprobte Verhaltens-
weisen haben sich eingepragt und beeinflussen neue Routinen”
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Abb. 1-7 zeigt, wie nach dem ersten Lockdown in Deutschland im Sommer 2020, namlich nach
Abflauen der ersten Pandemiewelle, die Reisebeschrankungen wieder gelockert wurden. Die da-
raufhin wieder genutzten Reisefreiheiten fihrten zumindest temporér zu einer leichten Erholung
des Luftverkehrs (wie auch oben in Abb. 1-2 erkennbar). Das sich international und gegen Ende
des Jahres unguinstig entwickelnde Infektionsgeschehen fiihrte dann zunéchst zu zunehmenden
regional- und landerspezifischen Reisewarnungen und Quarantdneauflagen im Frihherbst und
schlieBlich im Spatherbst 2020 zu einem erneuten Lockdown in Deutschland. Im Mérz 2021 lasst
sich feststellen, dass weiterhin 96 % der sonst zu erwartenden Flugnachfrage in Deutschland

direkt von wesentlichen Reiseeinschrankungen betroffen sind.

Lockdown 100% S abca. 15.8. |ab 07.10. auch o
Grenzschlielungen g L emneute regio- | innerdeutsche ’ 'DD@ INTRAPLAN
Reisewarnungen 0, nale Reisewar-| Beherbergungs

F g 90% ~verbote ca. 96% des Flug-

gastaufkommens
von 2019 derzeit
von wesentlichen
Reiseeinschran-

Anteil betroffener 80%
Flugnachfrage in DE
gem. Ein-/Aussteiger  709%

2019 16./117.3. Grenz-
60% schliessungen
nach Zielregion: :

4 auch Auflagen
b fiir deutsche
] Reisenden im
Ausland

ab 24.10.

DE 50% ; i PL, CH, UK, IE
5%
m Kont 40% ab 15.6.
Reisewar- ab 14.3.
m Interkont 30% Luftverkehrs- nungen EU Mallorca
aufkommen f o053 40,5, |aufgehoben (u. a.) ohne
- vor Corona e iarant
. . Quaranténe
|nfo|ge Corona: 20% (vgl. 2019) sﬁisr'agﬁﬁl?rib:n ' bereisbar
BReiseverkehr 9 ..#ji: G
eingeschrankt 10% o |
Anmerkung:
regionalspezifische 0%

Reiseeinschrankungen gewichtet 1 1 1.3 1.5 1.7 1.9 1.11 1.1 1.3

nach streckenbezogenem Jahres-
Flugreiseaufkommen 2019 Jahresverlauf 2020/21 [Datum TT.MM]

Abb. 1-7:  Auswertung des von Lockdown, GrenzschlieRungen oder Reisewarnungen direkt be-
troffenen Anteils der sonst zu erwartenden Luftverkehrsnachfrage4

Der derzeitige Verkehrseinbruch ist also durch die unmittelbaren Pandemiefolgen verursacht:

¢ viele Reisegriinde fallen pandemiebedingt ersatzlos weg (z.B. Messen und Kongresse: ge-
schatzter Anteil ca. 15 % der geschéftlichen Reisen; GroRveranstaltungen (Olympische Spiele,
Euro2020, Oktoberfest, Opernfestspiele. usw.): geschatzter Anteil ca. 3 % der privaten Reisen

e verordnete Mobilitdts- und Reisebeschrankungen, wie in Abb. 1-7 gezeigt, verbieten einen
Grol3teil der Flugreisen

¢ sich oft kurzfristig &ndernde Reiseauflagen mit Flugstreichungen und latentem "Quarantane-

Risiko" erlauben keine verlassliche Reiseplanung

14 Datenquellen: Statistisches Bundesamt, Lockdown- und InfektionsschutzmaBnahmen der Bundesregierung, Reisemeldungen des Auswarti-
gen Amtes, vom Robert-Koch-Institut ausgewiesene Risikogebiete
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Zusatzlich verstarkend wirken strengere Corporate-Travel-Policies der Arbeitgeber. Weiterhin
fuhrt ein reduziertes Flugangebot der Airlines dazu, dass die verbleibende Rest-Nachfrage teil-
weise nicht bedient wird, wie die nach Aufhebung von Reisebeschrankung zunehmend schneller
wieder heftig einsetzende Nachfrage und Reisetatigkeit zeigt (siehe hierzu Kapitel 2.2.2).

Der Riickgang des Luftverkehrs ist also weit (iberwiegend nicht durch eventuell Giber die Krise
hinauswirkende Verhaltensanderungen und nicht einmal durch von vielen Reisenden empfundene
Angst vor Ansteckung hervorgerufen, sondern schlicht und einfach durch verordnete fehlende
Reisemdglichkeiten.

Die Diskussionen um die Mallorca-Reisen zur Osterzeit 2021, die von Seiten der Regierung und
des Gesundheitswesens gerne unterbunden werden wiirden und von denen in den Medien abge-
raten wird, zeigt, dass der Wunsch nach Reisen in der Bevélkerung selbst in Zeiten immanenter
Pandemie ungebrochen ist.

Auch der Blick auf die allgemeine Verkehrsentwicklung wahrend der Pandemie zeigt: die Mobilitat
insgesamt, gemessen in Personenkilometer aller Verkehrsmittel in Deutschland, liegt trotz Lock-
down, Reisebeschrankungen, Home-Office, Home-Schooling, usw. derzeit nur ca. 25 % unter

Vorkrisenniveau.!>

Im Sommer 2020, in dem es zwar keinen "Lockdown" im engeren Sinn, aber weiterhin deutliche
Beschrankungen des o6ffentlichen Lebens einschlie3lich Reisebeschrankungen gab und viele Ar-
beitnehmer im Home-Office waren, lag die Mobilitat nur rund 10 % unter Vorjahresniveau. Das
Mobilitats- und Reisebedurfnis ist demnach ungebrochen und man kann sogar sagen, dass die
von der Regierung beabsichtigten MaRnahmen zur Einddmmung der Pandemie-Ausbreitung in
puncto allgemeine Mobilitat weitgehend wirkungslos verliefen. Die Menschen haben zwar kollek-
tive Verkehrsmittel, also Busse, Bahnen und Flugzeug, gemieden, dies aber gro3enteils durch
individuelle Verkehrsfahrten (Pkw, Fahrrad) ausgeglichen. Nicht mégliche Auslandsreisen wurden
durch Inlandsreisen oder verstarkte Ausflugsaktivitdten kompensiert. Ein Reiseverzicht fand in

weit geringerem Mal3e statt als erwartet.

Diese Indikatoren, die in Kapitel 2.2.2 eingehender zu bewerten sind, zeigen insgesamt im Hin-
blick auf die vorliegende gutachterliche Ausarbeitung, dass auch zum Thema Verkehrsverhalten

15 Intraplan Consult GmbH: Gleitende Mittelfristprognose fiir den Giiter- und Personenverkehr in den Jahren 2018 bis 2020 - Kurzfristiges Moni-
toring des Personenverkehrs wahrend der Corona-Pandemie im Friihjahr/Sommer 2020, Dritter Bericht fiir den Zeitraum Mérz — Dezember
2020, im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur, Februar 2021
Statistisches Bundesamt / Teralytics, 03/21: ,Veranderung der Mobilitdt im Fernverkehr nach Verkehrsmittel gegentber 2019* - eigene Be-
rechnungen des Statistischen Bundesamtes
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ausreichend Indizien gegeben sind, eine fundierte gutachterliche Einschatzung abgeben zu kén-

nen.

134 Auswirkungen auf Luftverkehrswirtschaft und Verkehrsangebot

Die Pandemie hinterlasst auch bei den Akteuren der Luftverkehrswirtschaft, den Airlines und Flug-
hafen, deutliche Spuren. Fast alle leiden unter finanziellen Schwierigkeiten, einzelne Fluggesell-
schaften und Regionalflughéafen befinden sich sogar in der Insolvenz. Etliche Airlines haben mit-
telfristige Angebotsreduzierungen und Flugzeug-Ausmusterungen angekindigt und die staatli-
chen Corona-Hilfen sind in der Regel an Auflagen geknlpft, die die Angebote und die Preise be-
treffen.

Auch diese Entwicklungen sind zum derzeitigen Stand noch nicht abgeschlossen. Nicht alle Nach-
wirkungen der Krise auf die Luftverkehrswirtschaft und die Angebotsstrukturen kénnen heute
Uberblickt werden. Dennoch lasst sich, wie unten im Detail in Kapitel 3.1 ausgefuhrt wird, aus der
bisherigen Entwicklung und durch systematische Analyse von Planungen, Ankiindigungen, Auf-
lagen, usw. ein plausibles Bild zu den langfristigen Wirkungen auf Angebot, Preise und
Wettbewerb zeichnen, auch in Bezug zum untersuchungsgegenstandlichen Flughafen Dussel-
dorf (hier zusatzlich Kapitel 3.2).

1.4 Vorgehensweise und Aufbau der Untersuchung

Es ist also, wie in Kapitel 1.3 dargestellt, méglich, eine unter den gegebenen Umstanden fundierte
Einschatzung der kinftigen Verkehrsentwicklung in Dusseldorf auf Basis der zum Stand Mérz
2021 vorliegenden Erkenntnisse und Ausblicke zu den mittel- bis langfristigen Effekten der

Corona-Krise vorzunehmen.
Dabei sind folgende Aspekte besonders zu adressieren:

(1) Einfluss der Krise auf die langfristige Wirtschaftsentwicklung als Haupttreiber des Luft-
verkehrs

(2) Langfristige Effekte auf das Reiseverhalten und die Reise-Nachfrage

(3)  Strukturelle Veranderungen der Luftverkehrswirtschaft, der Verkehrsangebote und
Preise

(4)  Auswirkungen auf die Standortwahl der Airlines und die Flughafen-Wahl der Passagiere

und damit die Slot-Nachfrage in Disseldorf
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Systematisch dargestellt ergeben sich fiir die Untersuchung die in Abb. 1-8 gezeigten Wirkungs-
bereiche mit ihren Wechselwirkungen, ihren Auswirkungen auf die standortunabh&ngige und die
standortabhéngige Passagiernachfrage und letztlich auf den Slot-Bedarf in Disseldorf als eigent-
lichen Untersuchungsgegenstand.

Slotbedarf DUS 2030
in den Spitzenstunden

Passagier-
FP aufkommen
DUS Wetthewerb Vel
F\\/ mit anderen EV.
standort- Flughéfen strukturen
bezogen o
Airline-
FA Strategien
Nachfrage nach Flugreisen * Flotten
LN . je Reisegrund (Privat / Geschéft)
Nachfrage B _ R 'r:eegr:natorische
. uftverkehrspreise ahmen-
Luflv\\;;errtl;i:rasﬂ LM Luftverkehrsmobilitat bedingungen
e Reiseverhalten exogene Treiber und Rahmenbedingungen
— Entwicklung von Gesellschaft / Wirtschaft / Wohlstand w
exog‘e‘E) EW « Kaufkraft «  Deutschland EP gﬂgﬁﬁig&ﬁ,ﬁfggsﬂl'
Treiber «__Geschaftstatigkeit < ___Europa und tbrige Weltregionen

CP

Abb. 1-8:  Schema zur systematischen Nachweisfilhrung zu den Corona-Auswirkungen
(Anmerkung: die hier verwendeten Buchstabenkirzel finden sich als Querverweis
auch in den Uberschriften der betreffenden nachfolgenden Kapitel)

Der im Rahmen der beantragten Kapazitatserweiterung mafRgebende, langfristig festgestellte
Slot-Bedarf am Flughafen Disseldorf begriindet sich auf dem sich am Flughafenstandort erwar-
teten Passagieraufkommen als Teil einer allgemein bestehenden Nachfrage nach Flugreisen.
Der Mobilitatsbedarf lasst sich auf exogene Treiber und das Reiseverhalten der Bevélkerung
zurlckfuhren und wird seinerseits durch die Verkehrsangebote der Luftverkehrswirtschaft be-
dient.

Das sich zum Zeitpunkt dieser Untersuchung bereits seit tber einem Jahr immer noch dynamisch
entwickelnde Pandemiegeschehen fihrt in seiner direkten Wirkung weiterhin dazu, dass der Luft-
verkehr massiv durch verordnete Reisebeschrankungen betroffen ist, mit dem weltweiten Beginn
umfangreicher Impfkampagnen jedoch mittlerweile eine erfolgreiche Uberwindung der Pandemie
in Aussicht steht. Im Rahmen dieser Untersuchung gilt es, samtliche oben genannten und in Abb.
1-8 weiter differenzierte Treiber, aus denen sich der langfristig erwartete Slot-Bedarf am Flughafen
Dusseldorf ableitet, systematisch hinsichtlich mdglicherweise zu erwartender Auswirkungen der
Corona Pandemie aufzuzeigen und zu bewerten. Hierflr ist eine Sichtweise einzunehmen, bei der
die akute Pandemie als Uiberwunden betrachtet werden kann und sich eine ,,neue Normalitat*

nach Corona eingestellt haben wird.
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Diese Faktoren sind nicht nur qualitativ in ihren Wirkungsrichtungen zu beschreiben, sondern es
ist ein Zusammenhang mit den vorhandenen Antragsunterlagen herzustellen, was auch eine
guantitative Abschéatzung der Effekte bzw. der ,Abweichungen® zu den vorliegenden Unterlagen
erfordert. Dazu ist es allerdings auch notwendig, die Ubrigen, von der Corona-Krise unabhéangigen
Entwicklungen bzw. Veranderungen seit Fertigstellung der Unterlagen einer Bewertung zu unter-
ziehen. Dies betrifft insbesondere die schon 2015 vorgelegte "Potentialanalyse", also die Prog-
nose der allgemeinen und standortspezifischen Luftverkehrsentwicklung in Disseldorf unter der
Pramisse der Engpassfreiheit.

Insofern bezieht sich die vorliegende gutachterliche Ausarbeitung zwar hauptséachlich auf das
Thema Corona-Krise und deren Auswirkungen; doch muss sich die Bewertung der Antragsun-
terlagen, zum Stand Marz 2021 auch auf andere Faktoren zum Thema Prognose/Slot-Bedarf
beziehen, soweit sie sich gegentiber den Antragsunterlagen verandert haben.

Fur diese Aufgabenstellung wurde folgender Aufbau des Gutachtens gewahlt:

Erster Schwerpunkt der Studie sind die langfristigen Auswirkungen auf die standortunabhan-
gige Luftverkehrsentwicklung in Kapitel 2, differenziert in die Themenblocke ,exogene Fakto-
ren” (Kapitel 2.1, vor allem Wirtschaft, dazu politische und regulatorische Rahmenbedingungen)
und ,die Nachfrage nach Flugreisen betreffende Faktoren* (Kapitel 2.2, Reiseverhalten, Luftver-
kehrspreise). Das Kapitel miindet in einer Vergleichsrechnung gegentber den Markterwartun-
gen in den vorliegenden Unterlagen (Kapitel 2.3).

Zweiter Schwerpunkt der Untersuchung sind in Kapitel 3 die gro3enteils, aber nicht nur, auf der
allgemeinen Marktentwicklung basierenden standortspezifischen Nachfrageeffekte fur Dussel-
dorf. Dort werden in Kapitel 3.1 die am Standort operierenden Luftverkehrsgesellschaften einer
eingehenden Betrachtung unterzogen und in Kapitel 3.2 die Auswirkungen der Krise auf den Wett-
bewerb mit anderen Standorten analysiert (Kapitel 3.2). Auch hier minden die Betrachtungen in
einer quantitativen vergleichenden Abschatzung zu den Antragsunterlagen, und zwar hier

bezogen auf das Passagieraufkommen in Disseldorf (Kapitel 3.3).

Eigentlicher Antragsgegenstand im laufenden Verfahren ist die Slot-Kapazitat. Daher ist in Kapitel
4 das gegebenenfalls veranderte Passagieraufkommen gemanR der auf der Potentialanalyse auf-
bauenden Flugbewegungsprognose unter Beriicksichtigung der Slot-Ausschdpfungsqguoten?in ei-
nen gegenliber den Antragsunterlagen méglicherweise geédnderten Slot-Bedarf zu Uberset-

zen.

16 Intraplan Consult GmbH: PFV Kapazitatserweiterung Flughafen Diisseldorf: Flugbewegungsprognose 2030 (Referenz- und Prognoseszena-

rio) unter besonderer Beriicksichtigung realistischer Slot-Ausnutzungsquoten, im Auftrag der Flughafen Diisseldorf GmbH, Januar 2020
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In den Schlussfolgerungen (siehe Kapitel 5) werden die Ergebnisse in Bezug zu den Ausgangs-
fragen gesetzt, namlich, inwieweit der Bedarf fur die Kapazitatserhdhung weiterhin gegeben ist
und inwieweit die hierzu aufgestellten Prognosen, gegebenenfalls mit Zeitverzug, noch gultig sind.

23



(@] m|
INTRAPLAN
D D @ Consult GmbH

2 AUSWIRKUNGEN AUF DIE STANDORTUNABHANGIGE NACHFRAGE NACH
FLUGREISEN

Den verkehrsprognostischen Untersuchungen im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens liegen
konkrete Pramissen zugrunde, aus denen die Entwicklungserwartung zur allgemeinen, flughafen-
unabhéngigen Luftverkehrsentwicklung — zunachst ohne konkreten Bezug zum Standort Flugha-
fen Disseldorf — abgeleitet wurde. In diesem Kapitel werden alle Entwicklungen betrachtet, die
sich im Zusammenhang mit der Corona-Pandemie oder schon vorher nach Erstellung der An-
tragsunterlagen ergeben haben und moglicherweise Auswirkungen auf die langfristig zu erwar-
tende Nachfrage nach Flugreisen begriinden kdnnten. Hierzu werden zunéchst die nach Corona
erwarteten Entwicklungen bei den zentralen exogenen Treibern und Rahmenbedingungen der
Luftverkehrsentwicklung — allen voran der Wirtschaftsentwicklung — einer systematischen Pru-
fung des aktuellen Kenntnisstandes unterzogen, bevor die aktuellen Einschatzungen zur Entwick-
lung von Luftverkehrspreisen, als auch moégliche Anderungen im Reiseverhalten und der Luft-
verkehrsmobilitat als direkte Treiber der Reisenachfrage im Luftverkehr beleuchtet werden. Der
so festgestellte aktuelle Kenntnisstand zur Entwicklung nach Corona wird den bisher gesetzten
Pramissen gegenuibergestellt und etwaige Effekte auf die Prognoseerwartungen aufgezeigt und
bewertet.

2.1 Exogene Treiber und Rahmenbedingungen der Luftverkehrsentwicklung

Als exogene Treiber und Rahmenbedingungen sind zunéachst die politischen und gesellschaftli-
chen Rahmenbedingungen zu betrachten, welche sich bezogen auf die Luftverkehrsentwicklung,
jedoch auch in der anschlieRend eingehend zu beleuchtenden Entwicklungserwartung zur Wirt-
schaftsentwicklung niederschlagen. Diese ist dabei auch in ihrer Eigenschaft als indirekte Mess-
groi3e fur die Entwicklung von Gesellschaft und Wohlstand der historisch etabliert wichtigste Trei-

ber fur Luftverkehrsmobilitat und Reisenachfrage.

2.1.1 Politische und gesellschaftliche Rahmenbedingungen (EP)

Die Pandemie wird noch bis zu ihrer Uberwindung vor allem aufgrund politisch entschiedener
Infektionsschutz- und Lockdown-Maflinahmen sowie faktischer (internationaler) Reiseverbote zu
massiven Einschrankungen des téglichen Lebens eines GrolR3teils der (weltweiten) Bevoélkerung
fuhren und in besonderem Mal3e auch Nachfrage und Angebot im Luftverkehr begrenzen (siehe
oben Abb. 1-7). Ebenso wie selbst pessimistische Einschatzungen zur kinftigen Wirtschaftsent-

wicklungen von einer grundsatzlichen Uberwindung des derzeit noch vorherrschenden,

24



(@] m|
INTRAPLAN
D D @ Consult GmbH

pandemiebedingten Ausnahmezustands ohne darauf folgende politische und gesellschaftliche
Disruptionen ausgehen (siehe auch folgendes Kapitel 2.1.2), ist auch mit Blick auf Reisemdglich-
keiten im Luftverkehr von einer schrittweise vollstandigen Ricknahme der pandemiebeding-
ten Beschrankungen auszugehen. Es ist zu erwarten, dass dabei insbesondere innerhalb Eu-
ropas und zwischen Landern der ,westlichen Welt“ mit einer aller Voraussicht nach schneller vo-
ranschreitenden Immunisierung friher wieder Reisemdéglichkeiten wie vor Corona zugelassen
werden kdnnen als in Weltregionen, in denen Corona-bedingte Infektionsrisiken noch etwas lan-
ger eine Rolle spielen werden. Aber auch hier ist weit vor Erreichen des hier betrachteten Prog-

nosehorizonts mit einer ,Normalisierung® zu rechnen.

Zur Bewadltigung der Corona-Krise ist meist im Rahmen substanzieller finanzieller Hilfen an vielen
Stellen auch zunehmende staatliche Einflussnahme auf bisher weitestgehend unabhangig agie-
rende Wirtschaftszweige zu beobachten. Wéahrend die allgemeinen, aus finanziellen Belastungen
der Staatshaushalte einerseits und der staatlichen Einflussnahme andererseits resultierenden
Langfristwirkungen Eingang in die nachfolgend (Kapitel 2.1.2) im Detail beleuchteten Einschét-
zungen zur Wirtschaftsentwicklung nach Corona finden, ist den regulatorischen Rahmenbedin-
gungen des Luftverkehrs einschliellich staatlicher Auflagen in Zusammenhang mit Corona-Hilfs-
paketen nachfolgend das Kapitel 2.1.3 gewidmet.

2.1.2 Fur die Wirtschaft langfristig erwartete Corona-Folgen (EW)

Die Auswirkungen der Corona-Pandemie sind vielféltig und schlagen sich insbesondere auch in
der erzielten Wirtschaftsleistung nieder. Als wichtiger Indikator fur die langfristige Entwicklung von
Gesellschaft und Wohlstand sowie Geschéaftstatigkeit und Kaufkraft stellen die in anerkannten
Wirtschaftsprognosen formulierten Erwartungen eine zentrale Grundlage fur Luftverkehrsprogno-

sen dar.
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Deutschland

BIP

Index 1995 = 100 Corona 2020

150 _4 BIP-DE Prognosekorridor
=W/ % ggii.Vj: bis 2025

140 l

Weltwirtschaftskrise 2009
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120
110
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Abb. 2-1:  Entwicklung des Bruttoinlandsproduktes (BIP) der deutschen Wirtschaft!”

GemanR Abb. 2-1 zeigte sich die langfristige Wirtschaftsentwicklung vor allem auch in Deutschland
trotz diverser Krisen in der Vergangenheit (Wirtschaftskrise 2009, Dot-Com Krise 2002/2003, etc.)
erstaunlich robust. Auch von der bisher gré3ten Wirtschaftskrise der Nachkriegszeit, der Weltwirt-
schaftskrise 2009 mit -5,7 % des BIP erholte sich die deutsche Wirtschaft gemessen am Bruttoin-
landsprodukt (BIP) innerhalb von weniger als 2 Jahren wieder vollstandig. Mittelfristig kehrte die
deutsche Wirtschaft immer wieder zu einem mittleren Trendwachstum von ca. +1,3 % p.a.!8 zu-

rick.

Die gegenwartige Corona-Pandemie fuhrte in Deutschland im Jahr 2020 zu einem Rlckgang der
Wirtschaftsleistung um 4,9 % gegentber Vorjahr, der somit moderater ausfiel als bei der Weltwirt-
schaftskrise 2009. Trotz noch andauernder Pandemie deutet sich bereits seit Ende 2020 wieder
eine splrbare Erholung der Wirtschaft an, auch wenn Ruckschlage in der Bewaltigung der Pan-
demie diese Erholung bisweilen wieder dampfen.

Mit entscheidender Bedeutung fir die kinftige Entwicklung der Luftverkehrsnachfrage wird im
Folgenden die aktuelle Erkenntnislage zur nach Corona erwarteten Wirtschaftsentwicklung so-
wohl in Deutschland als auch in den aus Sicht des Luftverkehrs relevanten Zielregionen europa-
und weltweit zusammengetragen, um daraus eine konsolidierte Langfristeinschéatzung als Basis

fur luftverkehrsbezogene Prognoseaussagen abzuleiten.

17" Datenquelle: Statistisches Bundesamt, 01/21: Volkswirtschaftliche Gesamtrechnungen — Inlandsproduktberechnung, Lange Reihen ab 1970

18 Hier: mittleres jahrliches Wachstum der letzten 25 Jahre 1999 bis 2019
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2.1.2.1 Wirtschaftsentwicklung im Heimatmarkt Deutschland

Seit Beginn der Corona-Krise wurde eine Vielzahl von Konjunkturprognosen herausgegeben und
zwischenzeitlich mehrfach aktualisiert. Diese spiegeln die Entwicklung des gegenwartigen Kennt-
nisstandes zum Ausmal der Krise und zur erwarteten Erholung der Wirtschaft wider. In Tab. 2-1
wurden die seit Beginn der Corona-Krise bis Marz 2021 herausgegebenen Konjunkturprognosen?®?
fur die deutsche Wirtschaft chronologisch erfasst und ausgewertet:

Wahrend die ersten Corona-gepragten Konjunkturprognosen am Ende des ersten Quartals 2020
zunéchst noch eher moderate Einschatzungen zum Ausmalfd der Krise widerspiegeln, wurde der
Corona-bedingte Wirtschaftseinbruch im zweiten Quartal bis zu doppelt so stark beflirchtet. Mit
fortschreitendem Kenntnisstand tber die tatsadchlichen Auswirkungen auf die Wirtschaft wurden
die Erwartungen fir das ,Krisenjahr* 2020 im dritten und vierten Quartal tendenziell wieder nach
oben korrigiert, bis Anfang 2021 das tatséchliche AusmalR des Wirtschaftseinbruchs mit
-4,9 % fur 2020 feststand.

Seit Beginn der Krise wurde nach dem krisenbedingten Abschwung mit einer ziigigen und deutli-
chen Erholung der Wirtschaft gerechnet. Nachdem man sich ab dem vierten Quartal 2020 mit
heftigem Einsetzen der zweiten Pandemiewelle mit weiteren Lockdown-Malinahmen konfrontiert
sah, fihrte das bei den Konjunktureinschatzungen zur teilweisen Verschiebung zunéchst fir 2021
erwarteten Erholungs-Zuwéachsen auf das Folgejahr 2022. Dadurch dass dieses Nachhol-Wachs-
tum nach einhelliger Auffassung der Wirtschaftsinstitute im Wesentlichen nur verschoben ist und
nicht entfallt, wirkt sich dieses nur geringfligig auf die erwartete Dauer der Erholungsphase aus.

19 OECD 03/20: OECD Economic Outlook, Interim Report March 2020; Sachverstindigenrat 03/20: Sondergutachten 2020; Projektgruppe Ge-
meinschaftsdiagnose 04/20: Gemeinschaftsdiagnose Friihjahr 2020; IWF 04/20: World Economic Outlook, April 2020: The Great Lockdown;
SECO 04/20: Kunjunkturprognose der Expertengruppe des Bundes; EU 05/20: Friihjahrsprognose 2020; EU 05/20: Sommerprognose 2020;
ifo 05/20: fo Economic Forecast 2020 Update; IW-Forschungsgruppe Gesamtwirtschaftliche Analysen und Konjunktur 05/20: IW-Konjunktur-
prognose Frihsommer 2020; Bubank 06/20: ; DIW Berlin 06/20: Konjunkturbarometer; HWWI 06/20: Konjunkturschlaglicht; IFO 06/20: ifo
Konjunkturprognose Sommer 2020; RWI 06/20: IfW Konjunkturprognose Friihjahr 2020; IMK 06/20: Umfassende Konjunkturprognose; IWH
06/20: Konjunktur Aktuell 2/2020; OECD 06/20: OECD, Economic Outlook Nr. 107; RWI 06/20: RWI Konjunkturbericht 71; Sachversténdigen-
rat 06/20: Konjunkturprognose 2020; BMWi 09/20: Mittelfristprojektion der Bundesregierung; DIW Berlin 09/20: DIW Herbstgrundlinien 2020.;
HWWI 09/20: HWWI-Konjunkturprognose; ifo Institut 09/20: ifo Konjunkturprognose Herbst 2020; Kieler Institut fir Weltwirtschaft (IfW) 09/20:
Kieler Konjunkturbereichte Nr. 69 (2020/Q3); International Monetary Fund (IMF/IWF) 09/20: World Economic Outlook (WEO), Oct 2020; Leib-
nitz-Institut fiir Wirtschaftsforschung Halle 09/20: Konjunktur Aktuell 3/2020; OECD 09/20: Economic Outlook, Interim Report September 2020;
RWI - Leibniz-Institut fir Wirtschaftsforschung 09/20: Konjunkturberichte Jahrgang 71 (2020) Heft 3; Projektgruppe Gemeinschaftsdiagnose
10/20: Gemeinschaftsdiagnose Herbst 2020; Oxford Economics 10/20: Grundlage des Eurocontrol "five-year-forecast 2020-2024"; EU Com-
mission 11/20: Herbstprognose 2020; Prognos 11/20: Deutschland nach Corona. Regionale Branchenprognose 2030; Sachverstandigenrat
11/20: Pressemitteilung: Corona-Krise gemeinsam bewaltigen, Resilienz und Wachstum starken; Bundesbank 12/20: Perspektiven der deut-
schen Wirtschaft fir die Jahre 2021 bis 2023; Deutsche Bank Research 12/20: Ausblick 2021: Corona-Konjunktur; DIW 12/20: Grundlinien
der Wirtschaftsentwicklung im Winter 2020; HWWI 12/20: Aktuelle HWWI-Konjunkturprognose; ifo Institut 12/20: ifo Konjunkturprognose Win-
ter 2020; Institut fiir Weltwirtschaft (IfW) Kiel 12/20: Kieler Konjunkturbereichte Nr. 74 (2020/Q4); Leibnitz-Institut fiir Wirtschaftsforschung
Halle 12/20: Konjunktur Aktuell 4/2020; OECD 12/20: Economic Outlook No 108; RWI - Leibniz-Institut fiir Wirtschaftsforschung 12/20: Kon-
junkturberichte Jahrgang 71 (2020) Heft 4; IWF WEO Update 01/21: World Economic Outlook (WEO), Jan 2021 Update; BMWi 01/21: Jahre-
sprojektion der Bundesregierung 2021 / Ab 2022 MiFri-Projektion ; Oxford Economics 01/21: World Economic Prospects Monthly; Leibnitz-
Institut fur Wirtschaftsforschung Halle 01/21: Hohes &ffentliches Defizit nicht nur wegen Corona — Mittelfristige Handlungsmaglichkeiten fiir
den Staat, in: Konjunktur Aktuell 4/2020; EU Commission 02/21: EU-Commission, Winter Forecast (interim); HWWI 03/21: Aktuelle HWWI-
Konjunkturprognose; Deutsche Bank Research 02/21: Ausblick Deutschland; OECD 03/21: OECD Interim Economic Outlook Forecasts March
2021; IWH 03/21: Konjunktur Aktuell 1-2021; Sachverstandigenrat 03/21: Konjunkturprognose 2021; IfW 03/21: Kieler Konjunkturberichte Nr.
77 (2021/Q1); RWI - Leibniz-Institut fiir Wirtschaftsforschung 03/21: RWI Konjunkturbericht 72; DIW 03/21: DIW Wochenbericht 2021/11;
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BIP-Prognosen fiir , ab Q1 2020 [in % ggub. Vorj., real]

BIP-Prognosen fiir , ab Q1 2020 [in % ggub. Vorj., real]

Institut/Veroffentlichung/Prognose  Datum 2020 2021 2022 2023 2024 2025 Entwicklungserwartung 2020 2021 2022 2023 2024 2025 %WTp.a.
*) vereinfachend: Mitelung der erfassten Q nach
OECD-Corona Mrz 20 +03% +0.9% |
Sachv. Basis Corona Mrz 20 -31%  +36% |
Sachv. U (pess.) Corona Mrz 20 -45% +1.0% |
Sachv. V (pess.) Corona Mrz 20 5.7% +4.9% | 2020-2024
GD Apr 20 -46% +58% +14% +14% +14% [»@ Q1'20 2 -3.5% b +3.2% 5 +1.4% 5 +1.4% 5 +14% Gl 40.7%
IWF WEO Apr 20 10%  +52% |
SECO Konjunktur Apr 20 10%  +5.2% |
EU Frithjahr Mai 20 65% +59% |
EU Sommer Mai 20 6.3% +53% |
ifo (base) 2020 update Mai 20 -6.6% +10.2% |
ifo (opt) 2020 update Mai 20 39%  +74% |
ifo (pess) 2020 update Mai 20 -93%  +9.5% |
IW Friihjahr Mai 20 -90% +8.0% |
Bubank Jun 20 -34% +56% +2.0% |
Bubank-hoch Jun 20 -10.0% -05% +4.2% |
Bubank-niedrig Jun 20 1A%  +32% +3.8% |
DIW Jun 20 -94% +3.0% |
HWWI Jun 20 -50% +45% |
ifo Jun 20 6.7% +64% |
1w Jun 20 -68% +6.3% |
IMK Jun 20 -6.2% +3.8% |
IWH Jun 20 5.1%  +32% |
OECD Jun 20 66% +5.8% |
OECD Double Hit Jun 20 -88% +1.7% |
OECD Single Hit Jun 20 66% +58% |
RWI Jun 20 -58% +64% | 2020-2022
Sachverstandigenrat Jun 20 65%  +4.9% [»@ Q2'20 W -6.8% AN +5.3% Ah +3.3% & +05%
BMWi Sep 20 -58% +44% +15% +15% +15% |
DIW Sep 20 60% +41%  +3.0% |
HWWI Sep 20 50% +50% |
ifo Sep 20 52% +51% +1.7% |
W Sep 20 -55% +48% +24% |
WH Sep 20 5% +32% +25% |
OECD Interim, Sep. 2020 Sep 20 -54%  +46% |
RwI Sep 20 5.1% +45% +23% | 2020-2025
GD Okt 20 54%  +47%  +27% +13% +13% +13% [>T Q3'20 W -55% AN +4.5% 5 +2.3% &) +1.4% 5 +1.4% 5) +1.3% . +0.9%
IWF WEO Sep 20 -60% +42% +3.1% +18% +13% +1.2% |
Oxford Economics Okt 20 -53% +48% +33% +15% +1.0% |
EU Herbst Nov 20 -56% +35% +26% |
Prognos Branchenprog Nov 20 62% +40% +25% +1.1% +1.1%  +1.1% |
Sachverstandigenrat Nov 20 -51%  +3.7% |
Bundesbank Dez 20 51%  +30% +44% +16% |
DB Research Dez 20 -54% +45% +41% |
Dw Dez 20 -5.1% +53% +26% |
HWWI Dez 20 -50% +40% +25% |
ifo Dez 20 5.1%  +42% +25% |
1w Dez 20 -52% +31% +45% |
WH Dez 20 50% +44% +32% |
OECD, EO108 Dez 20 -55% +28% +3.3% | 2020-2025
RWI Dez 20 54% +49% +2.8% >2 Q4'20 W -5.4% A +4.0% A +3.2% 5 +1.5% 5 +1.4% ) +1.2% Ak +0.9%
BMWi Jan 21 -50% +30% +26% +12% +12% +12% |
IWF WEO Update Jan 21 -54% +35% +31% |
IWH Jan 21 -50% +44% +32% +06% +06% +0.5% |
Oxford Economics Jan 21 -53% +38% +45% +16% |
EU-Commission, Winter Forecast (in Feb 21 -5.0% +32% +31% |
HWWI Mrz 21 -49% +30% +3.0% |
DB Research Feb21 -50% +40% +4.0% |
OECD Interim, March 2021 Mrz 21 53% +30% +3.7% |
IWH Mrz 21 -49% +37% +36% |
Sachverstandigenrat Mrz 21 -49% +31% +4.0% |
1w Mrz 21 49% +37% +4.8% |
RWI Mrz 21 49% +36% +3.0% | 2020-2025
DIW Mrz 21 49% +30% +3.8% > Q121 W -5.0% AR +3.5% A +3.6% 5 +1.1% 5 +0.9% F) 40.8% £ +0.8%

Tab. 2-1:  Chronologische Erfassung und Auswertung von seit Beginn der Corona-Krise her-
ausgegebenen Konjunkturprognosen fur die deutsche Wirtschaft
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(b) jahrlich erwartete Wachstumsraten in Prozent

Abb. 2-2:  Ausgewahlte Mittelfristprojektionen zur Entwicklung der deutschen Wirtschaft in der
Zeit der akuten Krise und darauffolgender Erholung (zum Vergleich einschlief3lich der
Vorkrisenerwartung des Internationalen Wahrungsfonds (IWF) vom Oktober 2019)

Betrachtet man die in den aktuellen Konjunktur- und Mittelfristprognosen beschriebenen Entwick-
lungspfade, ergibt sich das in Abb. 2-2 (a) gezeigte Bild: Aktuell konvergiert die Erwartung, wann
die Wirtschaftsleistung in Deutschland wieder Vorkrisenniveau erreicht (Index=100), zunehmend
auf das Jahr 2022. Dabei folgen auf den krisenbedingten Einbruch 2020 in der Regel zwei Jahre
der Erholung mit Gberdurchschnittlich hohen Wachstumsraten, bevor sich in der Mittelfristerwar-
tung wieder die auch schon vor der Krise erwarteten jahrlichen Zuwéachse von 1,1...1,3 % p.a.
einstellen (vgl. Abb. 2-2 (b)). Legt man fiir den Bereich der Mittelfristentwicklung eine Jahresskala
zwischen der Vorkrisenerwartung und dem Resultat der aktuellen Mittelfristerwartungen an (vgl.
roter Pfeil in Abb. 2-2 (a)), lasst sich die derzeitige Einschétzung vereinfacht als ca. 1 bis 3 Jahre

»verlorenes Wachstum® ablesen. Selbst in Einschatzungen wie im Eurozone-Outlook von
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Oxford Economics?, die die gegenwartige Ausbreitung von Virusmutationen thematisieren, wer-
den keine negativen Wirtschaftsimplikationen Uber das Jahr 2022 hinaus erwartet.

Im Unterschied zu den zahlreichen Konjunkturprognosen der Institute fir die deutsche Wirt-
schaftsentwicklung wurde bislang nur eine langfristige Wirtschaftsprognose fur Deutschland unter
Berlicksichtigung der Corona-Pandemie vorgelegt, die Prognose, die das Institut Prognos im No-
vember 2020 veroffentlicht hat?!. Im Vergleich zur Vorkrisenerwartung? geht Prognos ebenso we-
nig von negativen Effekten auf die langfristigen Wachstumsaussichten aus, wie auch andere In-
stitute keine Hinweise auf langfristige Dampfungseffekte geben. Somit deutet alles auf eine Hori-
zontalverschiebung der bisherigen Wachstumskurven hin. Abb. 2-3 gibt Uber aktuelle Zitate einen
Einblick in die derzeitige Einschatzung der Wirtschaftsentwicklung in Deutschland nach Corona.

LAlles in allem wird das BIP in diesem Jahr um 3,6% expandieren (...).
Im kommenden Jahr durfte sich die gesamtwirtschaftliche Erholung auf
einen jahresdurchschnittlichen Zuwachs von 3,0% abschwéachen.

Das Vorkrisenniveau dirfte voraussichtlich zu Beginn des
kommenden Jahres wieder erreicht werden.*

RWI Konjunkturbericht 72 (1)
vom 18.03.2021

D E ,Das Bruttoinlandsprodukt dirfte im laufenden Jahr um 3,7 Prozent

Kieler Konjunkturberichte 5
Nr. 77 (2021-Q1) und im kommenden Jahr um 4,8 Prozent zulegen. (...)

vom 18.03.2021 |Das Vorkrisenniveau der Wirtschaftsleistung dirfte im dritten
Quartal des laufenden Jahres liberschritten werden.“

,Der Sachverstandigenrat erwartet fir das Jahr 2021 in Deutschland

sachverstandigenrat ein Wachstum des BIP um 3,1 % (...). Die Erholung durfte sich im
Konjunkturprognose Mérz 2021 Jahr 2022 fortsetzen und zu einem Anstieg der Wirtschaftsleistung von

vom 17.03.2021  |4,0 % (...) fhren.
Dabei diirfte das Vorkrisenniveau in der Prognose um den

Jahreswechsel 2021/2022 in etwa erreicht werden.*

_ JAlles in allem dirfte das Bruttoinlandsprodukt im Jahr 2021 um 3,7%
IWH KO"JUJ"g“;f(i;‘ZUOez”l steigen (...) und im Jahr 2022 um 3,6% (...).
vom 11.03.2021 |Damit wird d._as wwtschaftllche Aktivitatsniveau von vor der Krise
Ende 2021 wieder erreicht.”

Abb. 2-3:  Zitate zur aktuellen Einschatzung der Wirtschaftsentwicklung in Deutschland nach
Corona

In der Zusammenschau ergibt sich daraus so dass die vor Corona fuir 2030 erwartete Wirtschafts-

leistung erst mit ca. 2...3,5 Jahren Zeitverzug erreicht werden wird.

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung wird darauf aufbauend als konsolidierte Prog-
noseannahme von einem infolge Corona langfristig ,,verlorenem“ Wirtschaftswachstum
von 2,5 Jahren ausgegangen. Wie aus der Gegenuberstellung in Abb. 2-4 ersichtlich wird, liegt
eine derartige Entwicklung zentral innerhalb der Bandbreite des in Diskussion stehenden Spekt-

rums.

20 Ogxford Economics 02/21: Eurozone Outlook, 22.02.2021
21 Prognos 11/20: Branchenprognose Deutschland
22 7B.: Prognos 01/19: Deutschland Report
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Abb. 2-4:  Einbettung konsolidierter Prognoseannahme in den aktuellen Kenntnisstand der
Kurz-/Mittel- und Langfristprognosen fiir Deutschland nach Corona

2.1.2.2 Wirtschaftsentwicklung in den européischen Zielmérkten und weltweit (EW)
Die Corona-Pandemie betrifft in unterschiedlich starkem Maf3 ziemlich alle LaAnder weltweit, was
sich entsprechend in den fir die Weltwirtschaft vorliegenden Konjunkturprognosen widerspiegelt.

Prognose / Entwicklungserwartung Zeitraum BIP[in % p.a.l
Veroff. / Stand  Herausgeber / Quelle Region  Basisjahr Zeithorizont 2019 2020 2021 2022 ges. Zeitraum
% 2021/03 DIW Welt 2019 2022 +3.5% -2.7% +6.7% +4.8% +2.9%
A 2021/03 W Welt 2019 2022 -3.3% _+6.7% +4 7% +2 6%
I A 2021/03 OECD Interim, March 2021 Welt 2019 2022 -3.4% +5.6% +4.0% +2.0%
2021/02 DB Research Welt 2019 2022 -3.3% +6.3% +0.9%
2021/01 Oxford Economics Welt 2019 2023 +2.5% -3.9% +5.0% +4.3% +2.1%
2021/01 Weltbank Welt 2019 2022 -4.3% +4.0% +3.8% +1.1%
2020/12 ifo Welt 2019 2022 -3.6% +5.8% +4.2% +2.0%
2020/12 DB Research Welt 2019 2021 -3.6% +5.8% +1.0%
2020/12 DIW Welt 2019 2022 +3.4% -3.4% +6.3% +4.4% +2.3%
I 2020/12 OECD, EO108 Welt 2019 2022  +2.7% -4.2% +4.2% +3.7% +1.2%
2020/11 EU Herbst Welt 2019 2022 -4.3% +4.6% +3.6% +1.2%
2020/10 GD Welt 2019 2022 +3.1% -3.8% +6.8% +4.2% +2.3%
2020/10 Boeing CMO Welt 2019 2039 -3.8% +6.8% +4.2% +2.5%
2020/09 ifo Welt 2019 2022 -4.3% +6.0% +3.4% +1.6%
2020/09 W Welt 2019 2022 -3.6% +6.7% +4.1% +2.3%
2020/09 OECD Interim, Sep. 2020 Welt 2019 2021 +2.6% -4.5% +5.0% +0.1%
2020/09 IWH [PPP] Welt 2019 2022 +3.0% -4.2% +6.0% +3.6% +1.7%
2020/09 RWI [PPP] Welt 2019 2022 -4.4% +5.9% +4.1% +1.8%
2020/09 DIW Welt 2019 2022 +3.4% -4.0% +5.8% +4.0% +1.8%
2020/09 W Risikosz Welt 2019 2022 -4.0% __+2.9% _+6 6% +1 7%
2020/06 OECD Single Hit Welt 2019 2021 +2.7% -6.0% +5.2% -0.5%
2020/06 OECD Double Hit Welt 2019 2021  +2.7% -7.6% +2.8% -2.6%

Tab. 2-2:  Chronologische Erfassung und Auswertung von seit Beginn der Corona-Krise her-
ausgegebenen Konjunkturprognosen fur die Weltwirtschaft
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Tab. 2-2 gibt einen Uberblick tiber seit Beginn der Corona-Krise herausgegebenen Konjunktur-
prognosen fiir die Weltwirtschaft?*. Nachdem die OECD (Aktualisierungen der OECD Prognose
sind in Tab. 2-2 rot umrahmt) im Juni zunéchst von deutlich starkeren Einbriichen ausgegangen
war, setzen sich Ende 2020/Anfang 2021 aufgrund der dann vorliegenden Daten zu den tatsach-
lichen Wirtschaftseinbriichen generell moderatere Einschétzungen zu den Auswirkungen auf die
globale Wirtschaft durch. Tendenziell erwarten die aktuellen Prognosen eine eher langere Erho-
lungsphase als zuvor. Die neuesten Prognosen erfassen den aktuellen Pandemieverlauf sowie
Virusmutation und Impf-Fortschritt zumindest teilweise - erste Einschatzungen zu Auswirkungen
der neu aufgetretenen Virusmutation erwarten bislang keine wesentlichen zusatzlichen mittel-

oder langerfristigen Effekte?*.

Insgesamt wird fir 2021 und 2022 auch in den aktuellen Prognosen weiterhin von zunéchst tber-
schieRenden Zuwéchsen (Nachholeffekte) ausgegangen (siehe Abb. 2-5). Dariiber hinaus werden
bisher, ebenso wie fir den deutschen Markt, keine belastbaren Anhaltspunkte genannt, ob oder
in welchem Ausmal die Entwicklung des europaischen und globalen Wertschépfungspotenzials
und der Wirtschaft langfristig und nachhaltig durch die Corona-Krise belastet ist.

Prognoseerwartung 115
BIP-Entwicklung

[Index: 2019=100]

2022
Quelle / Herausgeber: 110
e D|W Welt (2021/03):
+2.9%p.a. (22:19) 105
e | W Welt (2021/03): 2019
+2.6%p.a. (22:19) 100

e OECD Interim, March 2021
Welt (2021/03): 95
+2.0%p.a. (22:19)
DB Research Welt (2021/02):

+0.9%p.a. (22:19) 90
Oxford Economics Welt

(2021/01): 85
+2.1%p.a. (23:19)

Weltbank Welt (2021/01):

+1.1%p.a. (22:19) 80

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

Abb. 2-5:  Bandbreite aktueller Konjunkturprognosen (seit Jan 2021) zur Entwicklung der Welt-
wirtschaft in der Zeit der akuten Krise und der darauffolgenden Erholung

23 OECD 03/20: OECD Economic Outlook, Interim Report March 2020; Projektgruppe Gemeinschaftsdiagnose 04/20: Gemeinschaftsdiagnose
Friihjahr 2020; OECD 06/20: OECD, Economic Outlook Nr. 107; DIW Berlin 09/20: DIW Herbstgrundlinien 2020.; ifo Institut 09/20: ifo Konjunk-
turprognose Herbst 2020; Kieler Institut fir Weltwirtschaft (IfW) 09/20: Kieler Konjunkturberichte Nr. 69 (2020/Q3); Leibnitz-Institut fir Wirt-
schaftsforschung Halle 09/20: Konjunktur Aktuell 3/2020; OECD 09/20: Economic Outlook, Interim Report September 2020; RWI - Leibniz-
Institut fiir Wirtschaftsforschung 09/20: Konjunkturberichte Jahrgang 71 (2020) Heft 3; Boeing 10/20: Commercial Market Outlook (CMO); Pro-
jektgruppe Gemeinschaftsdiagnose 10/20: Gemeinschaftsdiagnose Herbst 2020; EU Commission 11/20: Herbstprognose 2020; Deutsche Bank
Research 12/20: Ausblick 2021: Corona-Konjunktur; DIW 12/20: Grundlinien der Wirtschaftsentwicklung im Winter 2020; ifo Institut 12/20: ifo
Konjunkturprognose Winter 2020; OECD 12/20: Economic Outlook No 108; Weltbank 01/21: Global Economic Prospects, Jan. 2021; Oxford
Economics 01/21: World Economic Prospects Monthly; Deutsche Bank Research 02/21: Ausblick Deutschland; OECD 03/21: OECD Interim
Economic Outlook Forecasts March 2021; IfW 03/21: Kieler Konjunkturberichte Nr. 75 (2021/Q1); DIW 03/21: DIW Wochenbericht 2021/11;

24 Oxford Economics, Jan 2021
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Im Dezember 2020 hat die OECD ihre umfassende Konjunkturprognose bis 2022 vorgelegt
(EO108), woraus sich die in Tab. 2-3 gezeigte Ubersicht tiber die erwarteten Wirtschaftsentwick-
lungen in den Jahren der Krise und Erholung fur die wichtigsten Ziellander ab dem Flughafen
Dusseldorf erstellen lasst. Erganzend liegen fur ausgewéhlte Lander auch noch aktuellere Prog-
nosen anderer namhafter Organisationen (IWF WEO und OECD EO Update) vor, aus denen sich

zusatzlich Aussagen lber den Erkenntnisfortschritt ableiten lassen.

Insgesamt zeigt sich, dass der Wirtschaftseinbruch 2020 infolge der akuten Krise in einigen der
bisher nachfragestarksten Zielméarkten ab DUS deutlich starker eingeschéatzt wird als fur
Deutschland. In den meisten Féallen folgt dem starkem Wirtschaftseinbruch 2020 jedoch eine
entsprechend starker erwartete Erholung. Das Uber die drei vorliegenden Prognosejahre saldierte
Wachstum zeigt, wie stark die verschiedenen Zielregionen durch Corona getroffen sind. Dabei
weist ein negativer Saldo bei einigen Landern darauf hin, dass die Erholung bis 2022 noch nicht
abgeschlossen sein wird. So wird bei der besonders stark von der Krise getroffenen Volkswirt-
schaft Spaniens eine lUiber 2022 hinaus andauernde Erholungsphase erwartet, bis die Wirtschaft
wieder Vorkrisenniveau erreichen wird. Ebenso wird dies fur GroR3britannien, Griechenland, Italien
und Osterreich eingeschétzt. Fiir Europa insgesamt liegen die Erwartungen aber leicht tiber den-
jenigen fir Deutschland, so dass hier nur von einem "verlorenen Wachstum" von ca. 2 Jahren

auszugehen ist.
Es ist festzuhalten, dass die nachfolgenden Einschatzungen des IWF vom Januar und der OECD

vom Marz fur die dort jeweils genannten Lander bei bereits bekannter Impf- und Mutationsthematik
im Allgemeinen sogar etwas positiver ausfallt.
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Basisprognose (umfassende Regionalabdeckung) Update Update
Dez 2020 Jan 2021 Méarz 2021
Top 20 Landerrelationen ab DUS nach Fluggastaufkommen Wirtschaftsentwicklung gemaR OECD WF WEO OECD
Rang Land Fluggéste BIP ggu. Vorjahr [in % p.a.] Krise + Krise + Krise +
2019 1) Name ISO-Code  Anteil 2019 2020 2021 2022 Erholung Erholung Erholung
1 Spanien ES 17.5% -11.6% 5.0% 4.0% -1.2% -0.5% -0.5%
2[lE3 Deutschland DE 16.7% -5.5% 2.8% 3.3% +0.1% +0.3% +0.4%
3 Turkei TR 11.5% -1.3% 2.9% 3.2% +1.6% +3.5% +3.6%
4 Vereinigtes Konigreich Grof3britannien und Nordirland GB 7.0% -11.2% 4.2% 4.1% -1.3% -0.4% -0.3%
53 Griechenland GR 4.6% -10.1% 0.9% 6.6% -1.1% - -
6L talien T 4.5% -9.1% 4.3% 3.2% -0.7% -1.0% -0.5%
78 Osterreich AT 3.9% -8.0% 1.4% 2.3% -1.6% - -
8 schweiz (Confoederatio Helvetica) CH 3.4% -4.7% 2.2% 3.4% +0.2% = =
9 Vereinigte Arabische Emirate AE 2.8% - - - - - -
10 Frankreich FR 2.7% -9.1% 6.0% 3.3% -0.2% -0.0% +0.3%
1130 Agypten EG 2.3% - - - - +4.0% -
123 Russische Fod. (EU) RU-EU 2.2% -4.3% 2.8% 2.2% +0.2% +1.0% +0.5%
13 Vereinigte Staaten von Amerika us 2.1% -3.7% 3.2% 3.5% +0.9% +1.3% +2.2%
143 Portugal PT 1.8% -8.4% 1.7% 1.9% -1.7% - -
158 Danemark DK 1.3% -3.9% 1.8% 2.5% +0.1% - -
1630 Polen PL 1.3% -3.5% 2.9% 3.8% +1.0% +1.4% -
178 schweden SE 1.3% -3.2% 3.3% 3.3% +1.1% - -
183 Niederlande NL 1.0% -4.6% 0.8% 2.9% -0.3% +0.5% -
198 Tschechische Republik cz 1.0% -6.8% 1.5% 3.3% -0.8% - -
2080 rland IE 0.9% -3.2%  01%  43%  +0.3% - -

1) Kennzeichnung: DE - innerdeutscher Verkehr, K - Kontinentalverkehr, K - Interkontverkehr

Tab. 2-3:  Ubersicht tiber aktuelle Konjunkturprognosen der wichtigsten Ziellander ab dem Flughafen Diisseldorf fiir die Jahre 2020 bis 2022 auf
Grundlage des OECD Economic Outlook 108 vom Dezember 2020% als Basisprognose mit zusatzlich den fir ausgewahlte Lander vor-
liegenden Prognose-Updates zum World Economic Outlook (WEO) des Internationalen Wahrungsfonds vom Januar 202126 und dem

Update der OECD vom Marz 2021 fiir ausgewahlte Lander?’

25 OECD 12/20: Economic Outiook No 108
26 OECD 03/21: OECD Interim Economic Outlook Forecasts March 2021
27 |WF 01/21: World Economic Outlook (WEO)
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Wie fiir den deutschen Markt liegen bisher noch kaum Langfristeinschatzungen vor, inwiefern die
Corona-Pandemie moglicherweise langfristige Auswirkungen auf die Wachstumserwartungen ein-
zelner Volkswirtschaften sowie der Weltwirtschaft insgesamt haben wird. Bislang gibt es keine
Anhaltspunkte, dass oder ggf. in welchem Ausmaf die Entwicklung des européischen und globa-
len Wertschépfungspotenzials und der Wirtschaft langfristig und nachhaltig durch die Corona-
Krise belastet ist. So betrachtet zum Beispiel Oxford Economics eine groRe Bandbreite an mogli-
chen Entwicklungspfaden fir die Weltwirtschaft nach Corona (vgl. Abb. 2-6), welche nach 2025
alle in einen mehr oder weniger stark parallel verschobenen Wachstumskorridor munden, der

langfristig im Wesentlichen die gleichen Steigerungsraten abbildet, wie vor Corona erwartet.

Index (Q4 2019 = 100)

125 - Distribution of global scenarios
—Pre-coronavirus OE baseline (Jan 2020)
120 A =—0E nisk-weighted with 25% weight on 2nd global lockdown
115 OE risk-weighted average (latest)
==(E baseline (latest)
110 A
105 A
100 -
95
90 -
85 T T T T T T T T T T T T T T 1

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

Source : Oxford Economics/Haver Analytics

Abb. 2-6:  Projektionsszenarien zur globalen Wirtschaftsentwicklung nach Corona von Oxford
Economics?® — A risk-weighted projection for world GDP*

In der Tendenz wird davon ausgegangen, dass sich die aul3ereuropéische Wirtschaft, allen voran
Fernost, dann Nordamerika, aber auch andere wichtige Volkswirtschaften schneller erholen wer-
den (dies zum Teil bereits tun wie China) als Europa. Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung
wird basierend darauf und unter Bertcksichtigung der vor Corona erwarteten Langfrist-Entwick-
lungen eine landerscharf differenzierte Prognoseerwartung mit globaler Abdeckung abgeleitet. Die
Corona-Auswirkungen werden dabei gemaR der oben genannten Konjunkturprognosen von
OECD und WEO ubernommen. Innerhalb des Prognosespektrums wird je Land ein konsolidierter

Entwicklungspfad analog zu dem fiir Deutschland gewéhlten Szenario sichergestellt.

Insgesamt wird als konsolidierte Prognoseannahme von einem infolge Corona langfristig

»verlorenem“ Wirtschaftswachstum bezogen auf Lander im Bereich der Kont-Zielregionen

28 Quelle: Oxford Economics 01/21: New virus variant, new economic risks (Webinar)
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von aggregiert? ca. 2 Jahren verzogerte Entwicklung erwartet (bezogen auf 2030). Im Inter-
kont-Bereich der Gibrigen Welt betragt die Corona-bedingte Verzdgerung langfristig nur ca.
1 Jahr (bezogen auf 2030) (siehe Abb. 2-7).

BIP-Entwicklung Analyse
. _ eeeeee \/or-Corona-Prognose
Index: 2019=1.00 == = Nach-Corona-Erwartung
2.0 2.0 .
Kont-Zielregionen Interkont-Zielregionen
1.8 1.8
i0dahre .7
1.6 .+ 1.6 verzb'gertg.-'/
1.9 Jahre ,-', Entw,* 7/
1.4 verzogerte .2, < 1 4 ;
Entw. .o %2030
1.2 B 1.2 57
(@], % o #
1.0 3 1.0 /‘9
0.8 /‘/\) 0.8 /
0.6 0.6
0 ATEAREAN
0.4 0.4
2005 2015 2025 2035 2005 2015 2025 2035

Abb. 2-7:  Zusammenfassende Darstellung der konsolidierten Prognoseannahme fir die eu-
ropa- und weltweite Wirtschaftsentwicklung nach Corona (modellintern regional dif-
ferenziert)

2.13 Regulatorische Rahmenbedingungen des Luftverkehrs (LR)

Verschiedene regulatorische Rahmenbedingungen des Luftverkehrs gilt es, infolge der Corona-
Pandemie oder auch aufgrund paralleler Entwicklungen, die seit der ursprtinglichen Erstellung der
Planfeststellungsunterlagen eingetreten sind, hinsichtlich ihrer langfristigen Relevanz fur die Luft-
verkehrsentwicklung zu beleuchten: So wurden an staatliche Hilfsleistungen zur Uberbriickung
von Einnahmeausfallen der Luftverkehrsgesellschaften wéhrend der Corona-bedingten Reisebe-
schrankungen vielfach Bedingungen geknipft, die neben der Méglichkeit allgemeiner Einfluss-
nahme meist klimaschutzmotivierte Auflagen beinhalteten. Zusatzlich zu darin bereits enthalte-
nen, preiswirksamen Elementen wurden auch bereits vor Corona verstarkt in Diskussion stehende
Plane fur zusétzliche Steuern, Abgaben und Mindestpreise sowie die CO2-Bepreisung im Luftver-
kehr bekraftigt. Dartber hinaus ist zu prifen, inwiefern der Luftverkehr moglicherweise langfristig
zusatzliche Vorkehrungen zum Infektionsschutz in die Abfertigungsprozesse zu integrieren hat,

29 Jeweils aggregiert nach Kaufkraftparitaten
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ahnlich wie nach den Anschlagen von 11. September 2001 bis heute aufwéandige Vorkehrungen

zur Terrorpravention vorgeschrieben sind.

2.1.3.1 (Umwelt-)Auflagen infolge von Airline Hilfspaketen

Die staatlichen Hilfspakete wurden allen voran von Ryanair stark in ihrer RechtmaRigkeit kritisiert,
schlussendlich durch den Europaischen Gerichtshof jedoch bestatigt®, so dass diese zusammen
mit den daran geknipften Auflagen weiterhin Bestand haben. Einen Uberblick tiber die im Rah-
men von Hilfspaketen an europdische Luftverkehrsgesellschaften gestellten Auflagen zeigt Tab.
2-4.

In ihrer Gesamtheit sind insbesondere die formulierten klimaschutzorientierten Auflagen bei
der Gewahrung von Staatshilfen jedoch kaum als wesentlicher neuer Sachverhalt zu bewer-
ten, zumal diese in ihrem Kern weitestgehend bereits ,vor Corona“ vorliegende Sachverhalte bzw.
angestrebte MaRnahmen und Ziele dokumentieren. Die Wirkungen durch die von der Européi-
schen Kommission aus Wettbewerbsaspekten verordneten Slot-Auflagen sind lokal begrenzt und
schwerpunktmé&Rig bei den betroffenen Flughéfen (FRA, MUC, ORY) zu erwarten.

30 Eyropaischer Gerichtshof (in: airliners.de), 02/21: Ryanair scheitert mit ersten EU-Klagen gegen Corona-Beihilfen, 17.02.21
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Luftverkehrs-  Slot-Nutzung/ COz-Reduktion alternative Kraft-  Beschrankung Einschétzung
gesellschaft Netzwerk stoffe Kurzstrecke
Lufthansa je 24 Slots in FRA Investitionen zur - Abzugebende Slots haben
und MUC an Kon- Forderung®? Potenzial fiir geringfiigige
kurrenz3! Marktanteilsverluste (vsl. an
LCC)
Swiss innerh. LH-Gruppe keine expliziten Umweltaufla-
(+Edelweiss) proportionale Ent- gen
wicklung = auch
CH%
Austrian 10 J. Standortgaran- "beabsichtigt* (SZG,
tie fiir Drehkreuz FRA-Verb. bleibt)*®
VIE"
Brussels -
Airlines

Scandinavian -

2050: -50 % ggil. 2005

Airlines u.a. Flottenerneue-
rung®®
Air France 24 Slots in ORY 2050: -30 % ggti. 2005  bis 2025: 2% Bio- < 2,5h Bahnfahrzeit
(+Hop!) an Konkurrenz u.a. Flottenerneue- kerosin38 0&D¥
gefordert (Stand rung3®
Feb'21)37
KLM - ,Engagement fiir Nachhaltigkeit“? - Keine konkreten Auflagen
Tab. 2-4: Ubersicht von iiberwiegend klimaschutzbezogenen Auflagen fiir Luftverkehrsgesell-
schaften die in Zusammengang mit geleisteten staatlichen Krisenhilfen gefordert wer-
den
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aeroTELEGRAPH, 06/20: Staatliche Hilfe genehmigt EU verpasst Lufthansa ein Uberahmeverbot, 25.06.20, Michael O'Leary (in: aero.de),
06/20: Ryanair klagt gegen Staatshilfe fiir Lufthansa, 25.06.20, airliners.de, 06/20: Lufthansa-Aktionare stimmen fiir staatliches Rettungspaket,
25.06.20, Europaische Kommission - Pressemitteilung, 06/20: Staatliche Beihilfen: Kommission genehmigt deutsche MaBnahme im Umfang
von 6 Mrd. EUR zur Rekapitalisierung der Lufthansa, 25.06.20, aero.de, 07/20: Bund vollzieht Einstieg bei Lufthansa, 06.07.20
aeroTELEGRAPH, 06/20: Auch Niederlande planen Mindestpreis fiir Flugtickets, 19.06.20, aero.de, 07/20: Bund vollzieht Einstieg bei Luft-
hansa, 06.07.20

NZZ, 04/20: Der Staat eilt der Swiss zu Hilfe: Doch so einfach lassen sich staatliche Kriicken gar nicht begriinden, 30.04.20, Travel Inside,
05/20: Staatshilfe fiir Swiss und Edelweiss ab Donnerstag, 06.05.20
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06/20: Verbot von kurzen Inlandsstrecken gilt fiir alle, 24.06.20, ouest france, 07/20: Coronavirus. Air France taille dans ses effectifs et son
réseau court-courrier, 03.07.20, aero.de, 05/19: Air France macht sich auf der Kurzstrecke klein, 13.05.19, aero.de, 08/20: Air France baut
Inlandsnetz radikal um, 17.08.20, Stefan Gumuseli (in: airliners.de), 09/20: "Wir erwarten fiir 2021 einen Riickgang im Business-Verkehr um
rund 25 Prozent", 15.09.20, airliners.de, 09/20: "Wir erwarten fir 2021 einen Riickgang im Business-Verkehr um rund 25 Prozent", 15.09.20
airliners.de, 06/20: Air France-KLM erhélt Unterstiitzung von rund zehn Milliarden Euro, 26.06.20, airliners.de, 07/20: Niederlandische Staats-
hilfe fiir Air France-KLM von EU genehmigt, 13.07.20, Benjamin Smith (in: airliners.de), 09/20: Air France-KLM: "Staatliche Hilfen reichen
maximal ein Jahr", 21.09.20, KLM (in: aeroTELEGRAPH), 10/20: Stellenabbau, 02.10.20
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2.1.3.2 Reglementierung von Luftverkehrsangeboten

Zusétzlich zu den an staatliche Hilfsleistungen geknipften Auflagen wurden auch bereits vor
Corona verstérkt in Diskussion stehende Pléane fur zusatzliche Steuern, Abgaben und Mindest-
preise sowie die CO2-Bepreisung im Luftverkehr bekraftigt und groR3tenteils weiterverfolgt.

Hier ist zunachst Corsia als zentrales Instrument einer Ubergeordneten CO2-Bepreisung zur CO»-
Kompensation im Rahmen des Klimaschutzprogramms der UN zu nennen, welches in seinem
Grundsatz Bestand hat. Die Corona-Pandemie fiihrte jedoch zu dem Beschluss, dass entgegen
der bisherigen Planung das durch die Pandemie gepragte Jahr 2020 nicht mehr Teil der Berech-
nungsgrundlage fur die Kompensationsberechnungen sein soll, so dass die Emissionsmengen
2019 die alleinige Berechnungsgrundlage darstellen®*. In Summe ist dies im Hinblick auf die Er-
holungsphase nach Corona zumindest solange als Wegfall sonst zu beriicksichtigender Zusatz-
belastungen zu werten, bis die Verkehrsniveaus von 2019 wieder erreicht werden.

Auf europdischer Ebene befinden sich ebenfalls diverse klimaschutzmotivierte Regulierungen in
Diskussion: So wurde im Rahmen des EU-Emissionshandels diskutiert, Giber Corsia hinausge-
hende Verscharfungen vorzusehen, die strengere CO2-Reduktionsziele als Maf3stab verwenden.*
Entsprechende Beschliisse stehen jedoch bisher noch aus. Ebenfalls wurde in der EU-Kommis-
sion eine ,Strategie fur eine nachhaltige und smarte Mobilitat“3 zur Diskussion gestellt, die in diese
Richtung zielt.

Daruber hinaus befinden sich in einzelnen Landern der EU zusatzliche Abgaben und Steuern flr
den Luftverkehr (auch weiterhin) in Diskussion. Erganzend wird insbesondere in Osterreich und
auch den Niederlanden Uber die Einfihrung von Mindestpreisvorgaben fur Flugtickets nachge-
dacht. Nachfolgend gibt Tab. 2-5 eine Ubersicht tiber (allgemeine, nicht auf einzelne Luftverkehrs-
gesellschaften bezogene) Anderungen in der Reglementierung von Luftverkehrsangeboten seit

Beginn der Corona-Krise, die sich vornehmlich mit preiswirksamen Elementen befassen.

41 jcao, News Release, 06/20: ICAO Council agrees to the safeguard adjustment for CORSIA in light of COVID-19 pandemic , 30.06.20
42 airliners.de, 11/20: Verscharfter EU-Emissionshandel soll auch fiir Luftfahrt gelten, 18.11.20

43 European Commission, COM(2020) 789 final, 12/20: Sustainable and Smart Mobility Strategy — putting European transport on track for the
future, 09.12.20, Frans Timmermans, Vizeprasident der EU-Kommission (in: airliners.de), 12/20: EU will Ende von Kurzstreckenfliigen und
nimmt neuen Anlauf fiir Kerosinsteuer, 09.12.20

39



ol
INTRAPLAN
D D ﬁD Consult GmbH

Anderungen seit  zusitzliche Abgaben/Steuern Mindestpreis Anmerkung
Beginn der Kurz- Mittel- Lang- fiir Flugtickets
Corona-Krise strecke strecke strecke
Deutschland +551EUR +9,61 EUR +17,30 EUR - Erhéhung der Luftverkehrsabgabe
(+75 %) (+42 %) (+42 %) bereits vor Corona verabschiedet
(Transferpassagiere ausgenommen, nach Endziel)
Osterreich < 350 km: sonst einheitlich: 40,00 EUR Flugabgabe infolge Corona friiher als
30,00 EUR 12,00 EUR (auch Transfer) zuvor bereits geplant
entspricht: entspricht: entspricht: seit 01. 09. 2020*
+26,50€/+8,50€ +4,50 EUR -5,50 EUR
(+757 %I+243 %) (+60 %) (-30 %) Mindestpreis EU-rechtlich umstrit-
ten®
Schweiz neu: 30...120 CHF (Transferpassagiere ausgenommen) - Parlament verabschiedet, Verord-
(je nach Klasse und Reisedistanz zum Endziel) nung des Bundesrats steht aus, Ge-
Cargo- und Pr/\/atf/L'ige zw. 500 und 3000 CHF genstand eines Refe/’endums‘i6
Frankreich <2000km >2000km - Convention Citoyenne pour le Climat
Economy / Business+ (CCC) - Vorschlag von Regierung
30 EUR 60 EUR /400 EUR (vorerst) — auch wegen Corona - ab-
entspréche: entspréche: gelehnt 47
+28,50 EUR +57 EUR/+ 382 EUR
(+1900 %) (+1400 % /+2122 %)
Privatjet 2400 EUR
Niederlande Neu ab 2021: einheitlich 7,00 EUR 34,00 EUR ,Vliegtaks* ab 2021 bereits 2018 be-
(Transfer ausgenommen) schlossen
Mindestpreis nach Vorbild AT ange-
strebt (s.0.)*®

Tab. 2-5:  Anderungen in der Reglementierung von Luftverkehrsangeboten seit Beginn der
Corona-Krise im Uberblick (Farbschlissel: orange — endgiiltiger Entscheid noch aus-
stehend aber als wahrscheinlich anzusehen, rot — Regelung ist umstritten und deren
Realisierung noch nicht absehbar)

In Deutschland (Apr. 2020) sind ebenso wie in Osterreich (Sep. 2020) und den Niederlanden (Jan.
2021) weitere Zusatzkosten durch luftverkehrsbezogene Abgaben und Steuern festzustel-
len. Dabei ist anzumerken, dass davon alle bereits vor Corona beschlossen wurden und auf3er im
Falle Osterreichs Umsteigepassagiere im jeweiligen Land von den Regelungen ausgenom-
men sind. Sowohl in der Schweiz als auch in Frankreich sind ebenfalls Zusatzabgaben in Diskus-
sion: Wahrend in der Schweiz die Verordnung durch den Bundesrat noch aussteht (der Sachver-
halt ist auch Gegenstand eines laufenden Referendums), fand ein entsprechender Vorschlag der
»Cconvention Citoyenne pour le Climat (CCC)“ in Frankreich, der ein besonders hohes Abgaben-
niveau vorsieht, bislang — auch vor dem Hintergrund aktueller Corona-Entwicklungen — keine aus-
reichende Zustimmung.

4 EURACTIV, 06/20: Rettungspaket fiir Austrian Airlines: Der griine Kompromiss, 10.06.20, Leonore Gewessler, Umweltministerin Osterreich

(in: aeroTELEGRAPH), 06/20: Gerade auf der Kurzstrecke ist die Zukunft der Zug, 23.06.20, Rechtsinformationssystem des Bundes, Oster-
reich, 07/20: Gesamte Rechtsvorschrift fiir Flugabgabegesetz, 24.07.20

4 airliners.de, 06/20: Rettungspaket fiir Lufthansa-Tochter Austrian steht, 08.06.20, Leonore Gewessler, Umweltministerin Osterreich (in: aero-
TELEGRAPH), 06/20: Gerade auf der Kurzstrecke ist die Zukunft der Zug, 23.06.20, aeroTELEGRAPH, 02/21: Briissel ist skeptisch EU-Hurde
fir Osterreichs Mindestpreis fiir Flugtickets, 05.02.21"

46 aeroTELEGRAPH, 06/20: Schweiz fiihrt eine Ticketabgabe ein, 10.06.20, Carsten Spohr, Lufthansa-Chef (in: Neue Ziircher Zeitung), 07/20:

INTERVIEW-Lufthansa-Chef Carsten Spohr: «Ein Ticket fiir 9 Euro 99 halte ich fiir unverantwortlich», 04.07.20, travel inside, 01/21: Jetzt

kommt die Flugsteuer vors Volk, 12.01.21

airliners.de, 09/20: Macron nimmt Abstand von héheren Steuem fiir Luftverkehr, 23.09.20, Le Monde, 02/21: La convention citoyenne pour le

climat juge sévérement la prise en compte de ses propositions par le gouvernement, 28.02.21

48 aeroTELEGRAPH, 06/20: Auch Niederlande planen Mindestpreis fiir Flugtickets, 19.06.20, aeroTELEGRAPH, 02/21: Briissel ist skeptisch
EU-Hurde firr Osterreichs Mindestpreis fiir Flugtickets, 05.02.21

47

40



ol
INTRAPLAN
D D ﬁD Consult GmbH

Der Gedanke verordneter Mindestpreise von Flugtickets wird sowohl in Osterreich als auch in
den Niederlanden verfolgt, ist jedoch EU-wettbewerbsrechtlich umstritten und deren Umsetzbar-
keit noch nicht absehbar.

2.1.3.3 Zusatzliche Abfertigungsanforderungen zur Infektionsabwehr

Um der akuten Pandemiesituation zu begegnen, gelten spezifische MalZnahmen, die unter ande-
rem von der europdischen Luftfahrtbehérde EASA in entsprechenden Leitfaden fir den Flugbe-
trieb und Reiseverkehr aufbereitet wurden.* Kernaspekt ist auch hier die praktische Umsetzung
der im o6ffentlichen Leben wahrend der Pandemie proklamierten ,AHA-Formel“ zur Sicherstellung
ausreichendem Abstands zwischen Passagieren wahrend der gesamten Abfertigungs- und Rei-
sekette, zur Identifikation von unter dem Aspekt Hygiene besonders zu reinigenden Flachen und
Gegenstanden sowie der Erfordernis zum Tragen von Mund-Nasen-Bedeckungen. Im Flugzeug
wird dabei die Sitzbelegung mit Abstand zwar empfohlen, jedoch nur, sofern es unverkaufte Sitze
gibt und dies ,betrieblich machbar” ist. Ein ,Thermal Screening“ wird aufgrund seiner geringen
Zuverlassigkeit und damit Aussagekraft explizit nicht empfohlen, dafiir setzen sich in der noch
anhaltenden Pandemiesituation zunehmend Corona-(schnell-)Tests als Voraussetzung fir Flug-
reisen durch. In der Praxis sind aktuell auch Fragen zum Infektionsschutz Bestandteil des Check-
In-Prozesses, der bevorzugt und voraussichtlich auch langfristig noch haufiger selbst (,Self-
Check-In*) durchgefiihrt wird.>° Zusatzlich wird auch noch mehr auf die Einhaltung der teils noch
strengeren Maf3gaben fur kleines Kabinengepéack geachtet, um Behinderungen im Boardingpro-

Zess vorzubeugen.

Ausgehend von den genannten MalBhahmen wéahrend der akuten Pandemie ist zwar mittelfristig
noch eine vorubergehende Etablierung einer Corona-Testpflicht, erhdhter Sicherheitsabstéande
und Masken an Bord denkbar. Gerade im Falle von Transfer-Passagieren wird die Vermeidung
von Mehrfach-Screenings durch gegenseitige Anerkennung der Passagiertiberprifung noch lan-
ger ein wichtiger Faktor sein. Langfristig sind jedoch keine zusatzlichen Abfertigungsanfor-
derungen zur Infektionsabwehr absehbar, die inshesondere die Reisezeit von Fluggasten deut-
lich erhéhen — d.h. vor allem auch keine zuséatzliche potenziell verkehrswirksame Benachtei-
ligung des Luftverkehrs gegenuber anderen Verkehrstragern, so wie dies z.B. im Bereich Ter-
rorabwehr/Security der Fall ist.

49 EASA, 06/20: COVID-19 Aviation Health Safety Protocol - Operational guidelines for the management of air passengers and aviation personnel

in relation to the COVID-19 pandemic - Issue No: 02, 30.06.20, EASA, 12/20: Guidelines for COVID-19 testing and quarantine of air travellers
- Addendum to the Aviation Health Safety Protocol - Issue No: 01, 02.12.20

50 SITA, 02/21: 2020 Air Transport IT Insights, 22.02.21
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2.2 Treiber der Reisenachfrage im Luftverkehr

Neben den oben bereits mit dem Schwerpunkt Wirtschaft ausfuhrlich behandelten sozio6komi-
schen Treibern wurde die Entwicklung der Luftverkehrsnachfrage bisher hauptséachlich auch auf
die Entwicklung der Luftverkehrspreise als zweitem wichtigen, segmentspezifischen Treiber zu-
riickgefihrt. Damit wurde hinsichtlich Reiseverhalten und Luftverkehrsmobilitat implizit von einer
stetigen Entwicklung geman langfristigen Trends ausgegangen, was sich auch mit der sehr guten
Korrelation von Wirtschafts- und allgemeiner Luftverkehrsentwicklung zeigen lasst. Um die mog-
lichen Folgen der aktuellen Krise einzuschétzen, werden vergangene Krisen ebenso wie das ak-
tuell zu beobachtende Reiseverhalten analysiert, um die langfristig méglicherweise zu erwarten-
den Anderungen des Reiseverhaltens fundiert abzuschétzen.

221 Luftverkehrspreise (LP)

Betrachtet man die Entwicklung der in den vergangen fast 25 Jahren im Durchschnitt je verkauf-
tem Ticket pro Kilometer (d.h. je RPK) real (d.h. inflationsbereinigt) erzielten Erlése, dann lassen
sich nahezu kontinuierlich deutlich sinkende Erlése und damit sinkende Ticketpreise feststellen.
Wie in Abb. 2-8 gezeigt, sind bezogen auf den deutschen Markt die Verkaufserlése und damit die
Ticketpreise 1995 bis 2019 inflationsbereinigt um Uber 3 % p.a. gesunken (auch trotz zwi-
schenzeitlich stark gestiegener Ol- und damit Treibstoffpreise), was in erheblichem MaRe zu einer
Marktstimulierung beigetragen hat.
Erlése aus Ticketverkauf o5

Passenger Yields

[in US cent! pro Pkm]
Indikator fir
Entwicklung des
Ticketpreisniveaus?

[ ]
AT MInATLAN

20

Entw. seit 1995 @p.a. 15
inner-DE

Europa
Nordafrika

Interkont

10

| Europa
| Nordafrika
1) Wechselkurse von 2014

Reale Preise auf Basis 2000 5 Interkont
2) Inflationsbereinigt, Basisjahr 2011
3) 2011/2020 Sondereffekt DE:
Luftverkehrabgabe als
effektive Erhdhung
der Ticketpreise beriicksichtigt
bis 2014 alle AEA-Mitglieder, 0

nach 2014 forlgeschriebengem. 1995 2000 2005 2010 2015 2020

Abb. 2-8:  Entwicklung der realen Erlése je Personenkilometer aus dem Ticketverkauf als Indi-
kator fur die Entwicklung des Ticketpreisniveaus (Quelle: eigene Ermittlungen durch
Auswertung von Geschéftsberichten zahlreicher Airlines)
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Viele der daflr erforderlichen preissenkenden Faktoren kénnen jedoch als weitestgehend ausge-

reizt angesehen werden. Zur Ableitung einer realistischen mittel- bis langfristigen Prognoseerwar-

tung fur die kinftigen Ticketpreise werden im Folgenden zunéchst die relevanten Entwicklungen

bei den verschiedenen preiswirksamen Kostenelementen zusammengestellt:

Olpreiss! (Preisgrundlage der Flugtreibstoffe)

Nachdem zu Beginn des ersten Lockdowns im April 2020 mit kurzzeitig nahezu nur 20 USD
pro Barrel ein historischer Tiefstand erreicht worden war, wurde zundchst mit einer nur lang-
samen Erholung im gesamten Transportsektor und damit auch langerfristig niedrigen Olprei-
sen unter 40 USD pro Barrel gerechnet.52 Weil sich, anders als der Luftverkehr, der am meis-
ten von erddlbasierten Treibstoffen abhéangige StralRenverkehr, vor allem der Stral3engiiter-
verkehr, fast auf Vor-Krisen-Niveau erholt hat, sind auch die Olpreise wieder deutlich ange-
stiegen (Mrz. 21: 69 USD pro Barrel>3), so dass in etwa wieder Preisniveaus von vor der Krise
(Ende 2019) erreicht werden. Neuere Olpreisprognosen erwarten, dass das Olpreisniveau
ganz langfristig (bis 2050) wieder GroRenordnungen von 100 USD pro Barrel (heutiger
Preisstand) erreichen konnte. Fur 2030 wird aber mit rund 75 USD pro Barrel ein um bis

zu 20 % niedrigerer Preis als vor der Krise prognostiziert.>*

Kostenstrukturen der Airlines

Kosten fur Luftfahrtgerat (Abschreibungen, ggf. Leasing, Wartung) und das Flugpersonal sind
neben den Olpreisgetriebenen Flugtreibstoffen die zwei weiteren groRen Kostenblécke im
Flugbetrieb, bei denen insbesondere durch die kurzfristigen Pandemieeffekte solange mit Ver-
werfungen zu rechnen ist, bis sich mittelfristig wieder ein eingeschwungener Zustand aus An-
gebot und Nachfrage eingestellt haben wird>. Die unter anderem, auch durch politische For-
derungen gestiitzte, vielerorts auch aufgrund des derzeitigen Uberangebots an Produktions-
kapazitaten in der Flugzeugindustrie beschleunigten Flottenerneuerungen (vgl. Kapitel
2.1.3.1) lassen perspektivisch einerseits weitere Effizienzsteigerungen und Reduzierungen
des Kostenblocks ,, Treibstoffe” erwarten, wahrend andererseits davon auszugehen ist,
dass sowohl Kaufpreise als auch Leasingraten wieder dhnlich wie vor der Corona-Krise
durch eine hohe Nachfrage nach modernem Fluggeréat gepragt sein werden. Auch wenn
viele Tarifvereinbarungen des Flugpersonals die voribergehende Natur der Pandemie im
Blick haben, so lasst die aktuelle Krise jedoch erwarten, dass sich zahlreiche Bestandsrege-

lungen zugunsten hoherer Léhne und Gehalter nicht vollumfanglich werden halten lassen.>®

51
52
53
54
55
56

hier: Rohél-Sorte Brent als Referenz

h&z Beratung, 07/20: Future developments in the global commercial aircraft market, 06.07.20

Trading economics, 03/21: Crude Oil Brent (USD/Bbl), URL: https://tradingeconomics.com/commodity/crude-oil, abgerufen am 15.3.21
Vgl. U.S. Energy Information Administration / AEO 2021 Narrative, Feb. 2021

IBA, Aviation Consultancy and Intelligence (in: aeroTELEGRAPH), 05/20: So stark fallen jetzt die Flugzeugwerte, 31.05.20

Heidi Rohde, Redakteurin der Borsen-Zeitung (in: airliners.de), 08/20: Die Chance der Krise, 07.08.20
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Daher sind kiinftig tendenziell niedrigere Personalkosten insbesondere bei den durch ver-
haltnisméaRig hohe Gehélter gepragten Netzwerk-Carriern zu erwarten, die Unterschiede zu
den Kostenstrukturen der LCC sinken daher tendenziell. Gleichzeitig ist anzunehmen, dass
der sich vor Corona andeutende Pilotenmangel, auch durch Altersfluktuation und zeitweise
ausgesetzter Pilotenausbildung, mit Wiederaufnahme des Verkehrs langfristig wieder eine
Rolle spielen wird>’. Als weiterer Kostenblock sind die an Flugh&fen und Flugsicherung fiir die
Infrastrukturnutzung zu entrichtenden Entgelte und Gebuhren zu nennen. Wahrend einzelne
Flughé&fen zwischenzeitlich zur Dampfung pandemiebedingter Verkehrsverluste Incentivierun-
gen erwogen haben (z.B. VIE®® und ZRH>), sind bei einzelnen Flugsicherungsdienstleistern
bereits konkrete und teils deutliche Gebiihrenerhéhungen im Gesprach, um die bestehenden
Infrastrukturkosten decken zu kdnnen (z.B. DFS®, NAV Canada®!). Es ist zu erwarten, dass
die wahrend der Krise aufgelaufenen, ungedeckten Infrastrukturkosten sowohl bei der Flug-
sicherung, aber auch bei den Flughafen zumindest mittelfristig hohere Abgabenni-
veaus erfordern und rechtfertigen, als dies vor Corona der Fall war.

Steuern und emissionsbezogene Abgaben (vgl. Kapitel 2.1.3.2)

Bereits vor Corona wurden die Weichen fir klimapolitisch getrieben deutlich héhere Steu-
ern und Abgaben gestellt (z.B. deutliche Erhéhung der Luftverkehrsteuer in Deutschland am
1.4.2020, ahnliche Steuern in Frankreich seit 2020 (ecotaxe) sowie die in der Schweiz be-
schlossene Flugticketabgabe). Es ist absehbar, dass der Weg einer deutlichen COz-Beprei-
sung weiterverfolgt wird, es weitere Verscharfungen sowohl beim Zertifikatspreis®?, als auch
bei der Riicknahme freier Zertifikate®® und damit deutliche Steigerungen bei den emissi-
onsbezogenen Abgaben geben wird. Hingegen scheinen dariiber hinaus gehende Maf3nah-
men wie eine zusatzliche Kerosinbesteuerung oder auch Flugverbote weiterhin weit weniger
wahrscheinlich. Auch wenn der Preisdruck beim Rohél bzw. Kerosin gegentber bisherigen
Prognosen eher nachlésst, werden infolge der Klimaschutzmaflinahmen die treibstoffbezo-
genen Kosten deutlich ansteigen.

57
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aeroTELEGRAPH, 11/20: Ab Ende 2021 werden wieder «akut» Piloten gebraucht, 18.11.20, CAE, Pilot Training, 11/20: Airline and Business
Jet Pilot Demand Outlook, 09.11.20

Julian Jéger, COO VIE (in: Wiener Zeitung), 06/20: Flughafen Wien stiitzt Airlines mit Tarifsenkungen, 24.06.20
Unternehmensmeldung (in: aeroTELEGRAPH), 07/20: Flughafen Ziirich senkt Gebiihren 2021 um 10 Prozent, 16.07.20

Klaus-Dieter Scheurle, DFS-Chef (in: aeroTELEGRAPH), 09/20: DFS priift Erhéhung Airlines drohen héhere Flugsicherungsgebiihren,
07.09.20

NAV Canada, Unternehmensmeldung (in: GLOBE NEWSWIRE), 08/20: NAV CANADA announces changes to customer service charges,
12.08.20

Im Rahmen dieser Studie werden bis nach 2030 ETS-Zertifikatspreise von 90 EUR/t CO2 angenommen, statt der bisher angesetzten 30 EUR/t
CO2

Im Rahmen dieser Studie wird ab 2026 eine starkere jahrliche Reduktion der freien Zertifikate um -5% angenommen, statt der bisher zu
erwartenden -2,2% p.a.
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Zusatzliche Kostenelemente

In direktem Zusammenhang mit dem noch nicht tiberwundenen Pandemiegeschehen werden
verpflichtende Covid-19-Tests als wesentlicher Bestandteil gesehen, um mdglichst schnell
wieder Reisemoglichkeiten anbieten zu kénnens. Uber den damit verbundenen Zeitbedarf
sind damit auch (tendenziell sinkende) Kosten von (Feb. 2021) 35 EUR bis tber 200 EURS>
verbunden, die von den Passagieren zu tragen sind. Auch wenn diese Corona-Tests zu-
nachst wohl noch erforderlicher Bestandteil der Passagierabfertigung sein werden®®, ist davon
auszugehen, dass diese nach Uberwindung der Pandemie mittel- bis langfristig nicht mehr

erforderlich sein werden.

Verhaltnis von Geschéfts- und Privatreisen:

Glnstige Preise im Privatreiseverkehr werden zum Teil auch durch eine "Quersubventionie-
rung” durch den weniger preissensiblen Geschéftsreiseverkehr ermoglicht. Manche Ticket-
verkaufe dienen nur mehr zur Erhéhung des Deckungsbeitrages, wéaren aber fiir sich genom-
men nicht kostendeckend. Bei einem deutlich sinkenden Geschéftsreiseverkehr wiirden des-
halb gegebenenfalls die Preise des Privatverkehrs steigen.

Den genannten Kostenelementen sind auch kiinftig kostensenkend wirkende Effizienzsteige-

rungen sowohl beim spezifischen Treibstoffverbrauch durch modernes Fluggerat als auch in der

Flugbetriebsabwicklung sowie der Arbeitsproduktivitat gegentiberzustellen.

Als groBter Unsicherheitsfaktor in der kinftigen Preisentwicklung werden Konsolidie-

rungs- und Marktbereinigungseffekte im Luftverkehrsmarkt genannt®’, wodurch Luftverkehrs-

gesellschaften bei reduziertem Wettbewerbsdruck, z.B. weniger Anbieter zu einzelnen Zielen oder

in einzelnen Marktsegmenten hohere Ticketpreise durchsetzen kdnnen, als dies in der Marktstruk-

tur vor Corona der Fall war. In jedem Fall ist jedoch davon auszugehen, dass auch weiterhin die

Preisgestaltung in einem weitestgehend freien Wettbewerb ein zentraler Teil der Erldssteuerung

der untereinander konkurrierenden Luftverkehrsgesellschaften bleiben wird.
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airliners.de, 11/20: Lufthansa startet Probeldufe mit verbindlichen Antigen-Schnelltests, 12.11.20, aero.de, 12/20: Lufthansa stellt Corona-
Schnelltests vorlibergehend ein, 15.12.20

Je nach Testtyp (Antigen oder PCR) und zugesicherter Antwortzeit (30 min — 48h), centogene, 01/21: Welche Tests bietet CENTOGENE an?,
07.01.21, airliners.de, 01/21: Details zum neuen Speichel-Corona-Test, 08.01.21, aeroTELEGRAPH, 01/21: Neuer Spucktest am Flughafen
Zirich, 06.01.21, airliners.de, 01/21: Details zum neuen Speichel-Corona-Test, 08.01.21, airportmedicalcenter.ch, Flugh.ZRH, 01/21:
CORONA-TESTS IM AIRPORT MEDICAL CENTER, 11.01.21,  airliners.de, 01/21: Flughafen Wien senkt Preis fir Corona-Tests |,
11.01.21, viennaairport.com, 01/21: CORONA/COVID-19-TESTS AM FLUGHAFEN WIEN, 11.01.21, airliners.de, 02/21: Centogene geht von
langerfristigem Bedarf nach Corona-Abstrichtests aus, 16.02.21

Thomas Schnalke, Flugh. DUS (in: https://www.antenneduesseldorf.de/), 01/21: NEUE ABLAUFE AM DUSSELDORFER FLUGHAFEN,
15.01.21

Christoph Briitzel (in: airliners.de), 06/20: Das Kartoffeltheorem bei Ticketpreisen, 23.06.20, Dirk Hoke, BDLI-Président (in: airliners.de), 11/20:
Luftfahrtindustrie erwartet Umsatzeinbruch von 40 Prozent, 24.11.20, airliners.de, 12/20: Corona wird Verlierer und Gewinner hervorbringen,
22.12.20
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Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass entgegen der Vergangenheitsentwicklung eine
Marktstimulierung durch stetig sinkende Ticketpreise kiinftig nicht mehr stattfinden wird.
Inwiefern sich preistreibende Faktoren wie Konsolidierung und Schuldenabbau sowie preissen-
kende Faktoren wie Personal- und Treibstoffkosten die Waage halten, ist noch nicht klar abzuse-
hen. Bezogen auf den deutschen Markt sind Tendenzen hin zu moderat steigenden Flugpreisen
zu beobachten. In jedem Fall stellt der insgesamt absehbar gestoppte Abwartstrend bei den
Ticketpreisen hier eine Trendwende dar. Eine Marktstimulierung durch deutlich sinkende
Preise (wie oben dargestellt im Durchschnitt 3 % pro Jahr in den letzten 20 bis 25 Jahren) wird

es also nicht mehr geben.

222 Reiseverhalten und Luftverkehrsmobilitat (LM)

Hinsichtlich Reiseverhalten und Luftverkehrsmobilitdt wurde vor Corona implizit von einer stetigen
Entwicklung gemaR den langfristigen Trends ausgegangen, was sich auch trotz vorangegangenen
Krisen anschaulich anhand der langfristigen Luftverkehrsentwicklung vor Corona bestétigen lasst.
Oft wird die Frage aufgeworfen, inwiefern die aktuelle Pandemieerfahrung mit der sehr stark ein-
gebrochenen (Flug-)Reisetatigkeit — sowohl privat als auch geschéftlich - nicht etwa Ausléser oder

sogar bereits Ausdruck sich verdndernden Reiseverhaltens ist.

Hierbei ist zunachst auf die bereits oben in Kapitel 1.3.3 getroffene Feststellung hinzuweisen,
dass die akut beobachteten Verkehrseinbriiche Resultat faktischer Reisebeschrankungen
und nicht grundsatzlicher Verhaltensanderungen sind. Davon ausgehend gilt es, dariiber hin-
aus reichende Erkenntnisse zu dem in der Krise gezeigten Reiseverhalten zu erfassen sowie
Branchenmeinungen und Erkenntnisse zu mdoglichen Entwicklungen nach Corona zu bewerten.
Zur Diskussion des kiinftigen Reiseverhaltens sind dabei die Segmente der privaten und geschaft-
lichen Reisen getrennt voneinander zu betrachten. Bereits heute deutet sich an, dass die private
Reisemobilitat (ca. 2/3 des deutschen Flugreiseaufkommens) sehr kurzfristig wieder hohe Nach-
frageniveaus erreicht, wahrend geschéftliche Reisen (ca. 1/3 des deutschen Flugreiseaufkom-
mens, analoge Verteilung in DUS) im Mérz 2021 starker von Restriktionen betroffen sind, so dass
geschéftliche Kommunikation notwendigerweise weitestgehend durch digitale Kommunikations-
formen — insbesondere Videokonferenzen — aufrechterhalten werden muss. Dabei gibt es, wie die
folgenden Ausfiihrungen zeigen, schlaglichtartige Beispiele und Beobachtungen zur allgemeinen
Reisemobilitéat, so dass eine auf eindeutigen Indizien basierende Einschatzung zum kiinftigen Rei-

severhalten plausibel hergeleitet werden kann.
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2.2.2.1 Luftverkehrsentwicklung vor Corona und bisherige Auswirkungen von Krisen

Betrachtet man in Abb. 2-9 die langfristige Luftverkehrsentwicklung in Deutschland (vor Corona)
im Vergleich mit der parallel stattfindenden Wirtschaftsentwicklung, wird eine enge Korrelation
dieser beiden Entwicklungen erkennbar. Dieser grundsatzliche Zusammenhang bildet bislang in
differenzierter Form eine robuste Grundlage fiir die Prognosen der kiinftigen Nachfrageentwick-
lung im Passagierluftverkehr. Auch der hier gezeigte Zeitraum ist von mehreren Krisen gekenn-
zeichnet, von denen die Terroranschldage vom 11. September 2001 (9/11) gefolgt von SARS
(2003) den Luftverkehr direkt betrafen, wahrend die ,Dotcom-Rezession® (2000/01) sowie die Fi-
nanz- und Eurokrise (2008/09) den Luftverkehr indirekt in Mitleidenschaft zogen. Dementspre-
chend sind zeitweilige Abweichungen der beiden Entwicklungen zu erkennen, die aber selbst bei
einer ungilnstigen Wahl des Analysezeitraums, z.B. der letzten 20 Jahre®, keine groRen Abwei-
chungen von den stets sehr hohen statistischen Korrelationswerten® verursachen. Dass beispiel-
weise veranderte Einstellungen zum Umwelt- und Klimaschutz unter sonst gleichen Randbedin-
gungen nachfragedampfend wirken, lasst sich zumindest in der gezeigten aggregierten Zusam-
menstellung nicht feststellen.

Ein-/Aussteiger Bruttoinlandsprodukt
(PAX) an dt. Flughéafen (BIP) Deutschland
[Mio] [Mrd. 2015 EUR]
250 3200
PAX +3.4% Fnanz. N
Eurokrise 3000
200 @ p.a. 1995-2019 — -
9/11 0 2 800
oo BIP+1.4%
150 @ p.a. 1995-2019 2 600
Analyse- statistisches 2 400
_—-’/ "Dotcom- zeitraum Krisen im jeweiligen Zeitraum ~ Korrelationsmaliy
100 Rezession" 911 SARS  Finanz/ rz
Irakkrieg 2003  Eurokrise bis 2019 2 200
seit 1995 X X X 0.988
50 letzte 20 Jahre X X X 0.977 2000
letzte 15 Jahre X 0.987
letzte 10 Jahre X 0.991 1800
Intraplan Consult GmbH letzte 5 Jahre 0.990
0 1 600
1995 2000 2005 2010 2015 2020

Abb. 2-9:  Zusammenhang von Wirtschaft und Luftverkehr — Entwicklung von Passagierzahlen
und Wirtschaftsleistung in Deutschland im Vergleich?

68 wegen hohen relativen Anteiles durch Kriseneffekte betroffener Analysejahre

69 messbarals 2, ein Wert von 1 entsprache der bestmdglichen Korrelation

70 Statistisches Bundesamt, 01/21: Volkswirtschaftiche Gesamtrechnungen — Inlandsproduktberechnung, Lange Reihen ab 1970, ADV, 02/21:
ADV Monatsstatistik, 1995-2020
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Betrachtet man den Verkehr differenziert nach Privat- und Geschaftsreiseverkehr, stellt sich das
Geschaftsreisesegment im Vergleich generell meist volatiler dar, und es braucht auch langer als

der Privatreiseverkehr”!, um sich wieder zu erholen.

Vergleichsfall I: Terroranschlage vom 11. September 2001

Nach den beispiellosen Terroranschlagen vom 11. September 2001 war weiterhin von einer latent
sehr hohen Terrorgefahr ausgegangen worden, und es war ber die Medien glaubhaft mit weite-
ren Anschlagen auf den Luftverkehr gedroht worden. Ahnlich wie heute infolge der Corona-Pan-
demie hatte z.B. die Lufthansa damals 18 % ihrer Flotte zeitweise stillgelegt, da insbesondere der
aufkommensstarke Nordatlantikverkehr eingebrochen war.”?2 Dennoch wurde durch starke Aufhol-
effekte innerhalb etwas mehr als eines Jahres wieder ein Verkehrsaufkommen wie vor der Krise
erreicht (vgl. Abb. 2-10). Die mittleren jahrlichen Wachstumsraten fielen in den fiinf Jahren nach
9/11 auch trotz des 2003 noch hinzukommenden SARS-Ausbruchs sogar héher aus als im gleich-
langen Vergleichszeitraum davor, wie aus Tab. 2-6 hervorgeht.

change compared with same month
of previous year in %
20,0
15,0
10,0

5,0

0,

o

o

-5,
-10,0

Jun Jul AugSep Okt NovDez Jan Feb Mrz Apr MaiJun Jul AugSep Okt NovDez
01 01 01 01 01 01 01 02 02 02 02 02 02 02 02 02 02 02 02

-15,0

Abb. 2-10: Verkehrsentwicklung der ADV-Flughafen pro Monat nach 9/1173

71 vgl. auch Skift Research, In Partnership with McKinsey and Company, 09/20: The travel indiustry tumed upside down - Insights, analysis and

actions for travel executives, 22.09.20
72 aeroTELEGRAPH, 06/20: Krisen als Konstante Vier schicksalhafte Momente in Lufthansas Geschichte, 25.06.20"
73 ADV, 12/02: ADV Monatsstatistik, 2001-2002
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iom

jahrliches Wachstum in %

Deutschland Europa Welt
5 Jahre vor 9/11 (1995 — 2000) 54 6,8 59
5 Jahre nach 9/11 (2002 - 2007) 6,2 8,0 6,2

Tab. 2-6:  Verkehrsentwicklung (Einsteiger von/nach Deutschland) vor und nach den Terroran-

schlagen vom 11. September 200174

Vergleichsfall II: (regionale) Pandemien

Vergleicht man die Corona-Situation 2020/2021 mit vergangenen (regionalen) Krankheitsausbru-
chen mit Auswirkungen auf die Luftfahrt, wird das beispiellose Ausmal} der gegenwartigen Pan-
demie offensichtlich. Dennoch lohnt ein Vergleich mit regionalen Pandemien der Vergangenheit:
Abb. 2-11 stellt die Auswirkungen von SARS 2003, der Vogelgrippe 2005 und 2013 sowie MERS
2015 hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf die verkauften Passagierkilometer (RPK) in den jeweils
betroffenen Markten gegentiber. All diese Infektionsausbriche liel3en bisher ein vergleichbares
Muster erkennen, wobei das regionale Verkehrsaufkommen (hier gemessen in verkauften Passa-
gierkilometern, RPK) in bis zu drei Monaten nach dem Ausbruch seinen Tiefpunkt erreichte, um

in weiteren bis zu vier Monaten wieder sein urspriingliches Niveau zu erreichen.

120 . SARS(2003) i AvianFlu(2005)
North American i RPKs to, from and within
110 - AirlinesRPKs i South-East Asia
8 100 === e
L 90 -—v MERS Flu (2015)
5 80 - : RPKs to, from and within South
IS i i SARS (2003 Korea
70 e o
0 i Asia Pacific
2 60 - i Airlines
i) 50 - i RPKs
% :
'g 40 4 SARS (2003)
- 30 - China Domestic Market
20 - RPKs
10 T T T T T T T T T T T T T T 1
-3 -2 -1 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
Months before and after the start of the crisis
Abb. 2-11: Auswirkungen (regionaler) Krankheitsausbriiche auf den Luftverkehr in der Vergan-

genheit”®

Auch wenn die gezeigten Vergleiche nur einen sehr vagen Ausblick auf die zu erwarteten Ent-
wicklungen geben kénnen, zeigt sich doch, dass die Krisen der Vergangenheit keine dauerhaf-
ten Nachfragewirkungen Uber die Krise hinaus entfalten konnten. Um tragfahige Aussagen be-

zlglich der Entwicklungen nach Corona treffen zu kénnen, ist mangels hinreichend geeigneter

74 ACIWorld Airport Traffic Report, jahrlich; hier: 1995 - 2007
75 Grafik: Brian Pearce, Chief Economist, IATA, 03/20: COVID-19 — Updated impact assessment of the novel Coronavirus, 05.03.2020
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Vergleichsfalle aber eine differenziertere Analyse und Bewertung der Einflussfaktoren unumgéang-
lich.

2.2.2.2 Beobachtungen des aktuellen Nachfrageverhaltens

Seit Beginn der Corona-Pandemie ist auch bis Mitte April 2021 aufgrund immer wieder kurzfristig
erlassener Quarantaneauflagen, Reisebeschrankungen und Reiseverbote, etc. keine langfristig
verlassliche Reiseplanung mdoglich. Dies zeigt sich in einem entsprechend zuriickhaltenden?® und
kurzfristigen Buchungsverhalten’”. Dennoch kommt in dem zu beobachtenden verbleibenden Bu-
chungsverhalten”® eine grundsatzlich weiterhin sehr hohe Reisebereitschaft zum Ausdruck: Im
Sommer 2020 wurden die wieder erlaubten Reisemoglichkeiten besonders stark fir Verwandten-
und Bekanntenbesuche (auch ethnische Verkehre), gefolgt von privaten touristischen Reisen ge-
nutzt’”®. Bei den Interkont-Reisenden zahlten insbesondere im Nordatlantikverkehr zudem Aus-
wanderer ("Expats") und Menschen mit zwei Staatsburgerschaften zu den ersten Fluggasten nach
erneuter Aufnahme eines Minimalangebots an Verbindungen®.

Ein konkretes Beispiel fur sich schnell wiedereinstellende Privatreisenachfrage stellt das von Tou-
rism Economics und der IATA néher untersuchte Nachfrageverhalten fir Flugbuchungen zwi-
schen dem Vereinigten Konigreich und den Vereinigten Arabischen Emiraten dar, das nachfol-
gend in Abb. 2-12 wiedergegeben ist: Im Vereinigten Konigreich wurde am 12. November 2020
angekindigt, dass die Vereinigten Arabischen Emirate von bestehenden Quarantaneregelungen
ausgenommen werden sollen. Daraufhin stiegen die Vorausbuchungszahlen, die bislang nur 20
% des Normalniveaus oder sogar weniger erreichten, kurzzeitig sogar tiber Vorkrisenniveau.

76 Benjamin Smith, Vorstandschef der Air France-KLM-Gruppe und Patrick Ky, Chef der Européischen Flugsicherheitsagentur EASA (in:

aero.de), 09/20: "Das groRte Problem ist die Ungewissheit am Zielort", 19.09.20

TUI, Unternehmensmeldung (in: airliners.de), 02/21: Tui hofft nach heftigem Quartalsverlusten auf Ostern und den Sommer, 09.02.21, aero.de,
07/20: Wege aus der Krise - Airlines setzen auf Trendwende im Interkontverkehr, 14.07.20

Jens Bischof, Eurowings-Chef (in: airliners.de), 11/20: Eurowings-Chef will Liicken an deutschen Airports nutzen, 25.11.20

Stefan Gumuseli, Deutschland-Direktor von Air France-KLM (in: airliners.de), 09/20: "Wir erwarten fiir 2021 einen Riickgang im Business-
Verkehr um rund 25 Prozent", 15.09.20, Ryanair, Unternehmensmeldung (in: aeroTELEGRAPH), 09/20: Ryanair fahrt Angebot nochmals um
ein Funftel herunter, 18.09.20

Volker Greiner, Emirates-Verkaufschef fir Nord- und Zentraleuropa (in: airliners.de), 09/20: Der GroRteil unserer Passagiere ist aktuell VFR
("Visiting Friends and Relatives") sowie Menschen, die in Dubai ihren Wohnsitz haben oder Geschafte machen., 19.09.20

77
78

79

80

50



ol
INTRAPLAN
D D ﬁD Consult GmbH

Forward bookings, year-on-year % change
o - New COVID-19 variant
20% :
emerges in the UK

0% T T T T T

f]i 12t November:

& 20% - UK announce the UAE exempt from

¢ quarantine rules

S -40% -

@

2

a -60% -

ey

(&)

= 0% | UAE-World*

-100% -

X X X X Y Y S\ S} (¢] O O O

AN AN AN s L~ - Y~ S S S S R R~
NTOT T NI S O AR AN S A AR A

Purchase period * axcludes the UK

Source: IATA Economics using data from DDS

Abb. 2-12: Nachfrageverhalten fur Flugbuchungen zwischen dem Vereinigten Koénigreich und
den Vereinigten Arabischen Emiraten im November 20208!

Ganz ahnliche Entwicklungen lassen sich bezogen auf den deutschen Markt jingst auch im Zu-
sammenhang mit den im Méarz 2021 zuriickgenommenen Reisewarnungen fir Mallorca beobach-
tend2. Es werden zwar, trotz der zwischenzeitlich erfolgten und kurzfristig verfligbaren Impfungen,
frihe Flugreservierungen fir die Osterzeit 2021 zum Grof3teil doch noch nicht realisierbar sein,
dennoch melden sowohl Lufthansa und Eurowings als auch TUI seit Dezember stark steigende
Nachfrage und Buchungszahlen trotz ausdricklicher Apelle seitens der Politik und medial insze-
nierter "Schlechtes-Gewissen-Kampagnen", auf diese Reisen zu verzichten, als klare Anzeichen
fur eine schnelle Marktbelebung.?

Der Geschéftsreiseverkehr ist von diesen beobachtbaren Entwicklungen bislang gro3enteils aus-
genommen: Zunachst ist er ebenso wie der Privatreiseverkehr direkt von Reisebeschrankungen
betroffen. Dartber hinaus findet pandemiebedingt eine Vielzahl von Veranstaltungen, wie Mes-
sen, Kongresse und Tagungen, nicht statt, so dass damit verbundene Geschéftsreisen derzeit
ebenfalls entfallen. Eine zentrale Rolle spielen dabei die Reiserichtlinien der Unternehmen
selbst, die bei gegebener Ansteckungsgefahr und entsprechenden Aufforderungen der Politik
auch im Sinne der arbeitgeberseitigen Sorgfaltspflicht und der Beflirchtung von Corona-bedingten
BetriebsschlieBungen und Produktionseinschrankungen Reisen weitestgehend verbieten. Dies

dokumentieren unter anderem die Ergebnisse der seit Juli 2020 regelmafRig wiederholten

81
82
83

Tourism Economics und lata, 02/21: Air Passenger Forecasts: Looking beyond the current crisis, Webinar, Februar 2021

Jens Bischof, Eurowings-Chef (in: aero.de), 03/21: Eurowings-Chef staunt lber steile Nachfrage, 23.03.21

Fritz Joussen, TUI-Vorstandschef (in: aero.de), 12/20: Tui sieht nach Horrorjahr "Licht am Ende des Tunnels", 10.12.20, Jens Bischof, Euro-
wings-Chef (in: RP online), 12/20: ,Die Sehnsucht nach Urlaub wachst*, 05.12.20, Carsten Spohr, Lufthansa-Chef (in: aero.de), 12/20: Luft-
hansa argert sich tber Fraport, 11.12.20, TUI, Unternehmensmeldung (in: airliners.de), 02/21: Tui hofft nach heftigem Quartalsverlusten auf
Ostern und den Sommer, 09.02.21
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Barometerumfrage des Deutschen Geschaftsreiseverbands VDR (Abb. 2-13): Hier zeigt sich,
dass seit Beginn der Krise nicht nur interkontinentale und innereuropéische Geschéftsreisen ent-
weder grundsatzlich oder zumindest abhéngig vom Ansteckungsrisiko nicht erlaubt werden (rote
bzw. rot schraffierte Flachen), sondern sogar der innerdeutsche Reiseverkehr nicht wie sonst un-
eingeschrankt erlaubt wird.

k.A.
interkont
""/
nicht erlaubt
r
#aph. vom Europa y
Ansteck-
ungsrisiko e
H uneinge-
schrankt inner-
deutsch
Datenquelle:
https://www.vdr-
service.de/corona/ergebnisse-der- A & & OO O N N N N N Qs
vdr-barometerumfrage-zum- rﬁs ,\QQ N bS ,{bQ Q%\ ,\b\ @}\ ,{b"\ \’\"\ (ﬁ;& @S ({),Q

coronaviruscovid-19-corporates

Abb. 2-13: Erlaubnis von Geschéftsreisen von/nach Deutschland — Ergebnis der VDR-Barome-
terumfrage von Unternehmen zum Coronavirus®

Es lohnt sich in diesem Zusammenhang aber auch der verkehrsmittelibergreifende Blick auf die
Fernverkehrsmobilitdt in Deutschland insgesamt (siehe Abb. 2-14, hier: Distanzen > 50km). So
zeigt sich vor allem im Sommer 2020, dass das Fernverkehrsaufkommen auf der Straf3e sogar
Uber dem Vorjahresniveau lag. Mafl3geblich dazu beigetragen haben haufigere und langere Ta-
gesausfliige und Reisen in die deutschen Urlaubsgebiete an Nord- und Ostsee, ins Voralpenge-
biet, etc., die als Ersatz fir die nicht mdglichen Auslandsreisen, die grof3enteils mit dem Flugzeug

unternommen werden, vorgenommen wurden.

84 gigene Abbildung auf Grundlage: VDR, Geschaftsreiseverband, 02/21: Ergebnisse der VDR-Barometerumfrage zum Coronavirus/Covid-19

(Unternehmen), 22.02.21
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Abb. 2-14: Vorjahresvergleich der Nutzung verschiedener Verkehrsmittel bei Reisen mit Distan-
zen Uber 50 Kilometern basierend auf Mobilfunkdatens>

Bertcksichtigt man, dass typischerweise 80 % der Reisen mit dem Pkw stattfinden, ist die Fern-
verkehrsmobilitat trotz Home-Office, Video-Konferenzen und Reiseeinschrankungen und -ver-bo-
ten nur wenig gesunken. Dies ist ein klarer Indikator fir ein weiter fortbestehendes Mobilitats-
und Reisebedirfnis. Man kann es sogar umgekehrt formulieren: Sofern mit den Lockdown-Malf3-
nahmen auch direkte Einschrankungen der allgemeinen Mobilitat als ein Mittel zur Einddmmung
der Corona-Verbreitung beabsichtigt waren, so sind diese MaZnahmen weitgehend gescheitert.
Die Verbote haben zur Reduzierung der Auslandreisen und zu einem Verkehrsmittelwechsel hin

zum Pkw beigetragen, aber kaum zur Reduzierung der Mobilitat insgesamt.

Das zu beobachtende Nachfrageverhalten gibt keinen begriindeten Anlass, Uber die Auswir-
kungen von Reisebeschrankungen hinaus von nachhaltigen Verhaltenséanderungen auszuge-
hen. Der Wunsch nach Mobilitat und Reisen ist ungebrochen.

2.2.2.3 Detailbetrachtungen zum Privatreiseverhalten

Zum kunftigen Privatreiseverhalten zeichnet sich unter der Hauptpramisse, dass Corona als vor-
Ubergehendes Phanomen lberwunden wird (es wird keine ,pandemische Phase“ erwartet), ein
vergleichsweise einheitliches Bild ab, welches unter anderem in der aktuellen ReiseAnalyse
Trendstudie ,Urlaubsreisen 2030“% und in der aktuellen ADAC-Tourismusstudie®” dokumentiert
ist: Es wird erwartet, dass sich das Reiseverhalten in seiner langfristigen Entwicklung in absehba-
rer Zeit wieder gemalf der Vor-Corona-Erwartung einstellen wird. Auch strukturell werden tber die
Zeit direkter Corona-Wirkungen hinaus im Allgemeinen keine starken Verschiebungen hinsichtlich
Reiseart, Verkehrsmittelwahl, Reisedauer oder Destination erwartet. Ebenso wird festgestellt,

dass die weiterhin gefuihrte Nachhaltigkeitsdebatte jenseits einer méglichen, tiber Preisaufschlage

85 Statistisches Bundesamt / Teralytics, 03/21: ,Veranderung der Mobilitat im Femnverkehr nach Verkehrsmittel gegeniiber 2019° - eigene Be-
rechnungen des Statistischen Bundesamtes

86 FUR - Forschungsgemeinschaft Urlaub und Reisen e.V., ReiseAnalyse (in: Live-Webinar am 11.02.2021), 02/21: Urlaubsreisen 2030 - Zent-
rale Ergebnisse zu Trends in Zeiten von Corona, 11.02.21, FUR - Forschungsgemeinschaft Urlaub und Reisen e.V., ReiseAnalyse (in: Live-
Présentation am 08.03.2021), 03/21: So verreist Deutschland - Erste Ergebnisse der Reiseanalyse 2021, 08.03.21

87 ADAC, 12/20: ADAC Tourismusstudie "Die Corona-Pandemie und ihre Wirkung auf die Reiselust der Deutschen", 09.12.20
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erzielten, Wirkung nicht verhindert, dass die Vor-Corona-Urlaubsmobilitdt nicht wieder erreicht
wird. Bezogen auf Flug- bzw. Fernreisen gibt es gerade auch bei jungen Reisenden (trotz gestie-
genem Umweltbewusstsein) Anzeichen fir eine besonders starke Nachfrage. Jenseits des Ur-
laubsreisesegments sind Verwandten- und Bekanntenbesuche bzw. ethnische Verkehre, die sich
aus grenziiberschreitenden gesellschaftlichen und familiaren Verflechtungen ergeben, als lang-
fristig nicht substituierbar einzuschéatzen.® Untenstehende Abb. 2-15 zeigt eine Synopse aktueller
Einschatzungen, inwiefern infolge der Corona-Pandemie maoglicherweise Anderungen des Privat-
reiseverhaltens absehbar sind.

Als konsolidierte Prdmisse zur Ableitung der Verkehrsentwicklung wird im Privatverkehr da-
rauf aufbauend von keinem langfristig veranderten Reiseverhalten (unter sonst gleichen
Randbedingungen)® ausgegangen. Es ist eine schnelle Erholung zu erwarten, wo immer die
pandemiebedingten Infektionsschutzmallinahmen keinen Anlass zu Reisebeschrankungen
mehr geben.

88 "Oxford Economics, Tourism Economics, 02/21: Travel & Tourism | Research Brief Europe: International travel risks and domestic substitution

opportunities, 17.02.21"
Héhere Preis und geringere Wirtschaftstatigkeit wirken nachfragedampfend; dies ist aber Ausdruck fiir die Reaktion der Nachfrage auf die
Bedingungen, nicht Ausdruck eines veranderten Verhaltens.
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2.2.2.4 Detailbetrachtung zum Geschéftsreiseverkehr

Nach Uberwindung der Corona-Pandemie wird vor allem die kiinftige Rolle von Videokonferenz-
moglichkeiten als relevanter Faktor bezuglich des Reiseverhaltens im Geschéftsreiseverkehr ge-
sehen. Dabei ist anzumerken, dass dieser Trend schon seit vielen Jahren auf die beobachtete
und die jeweils erwartete kiinftige Entwicklung wirkt, in den vorhandenen Prognosen, die auf
Trends der Vergangenheit beruhen, also bereits "eingepreist” ist. Vor allem der Umfang, in dem
digitale Kommunikationstechnologien gegenwartig, bei pandemiebedingt weitestgehend verhin-
derten Dienstreisen, genutzt werden, 1asst das grundséatzliche Substitutionspotenzial zunachst in
neuem Licht erscheinen. Es gilt jedoch, weiterhin realistisch zu bewerten, inwiefern die vorhande-
nen Trends nur sprungartig beschleunigt, also vorweggenommen worden sind und in welchem
Umfang der reale Geschaftskontakt zwischen Menschen tatséchlich langfristig ersetzt werden
kann.® Es steht in der Diskussion, inwiefern die in diesem Zusammenhang ebenfalls erérterten
Einsparungsmadglichkeiten bei direkten Reisekosten kurzfristig zwar realisiert werden kénnen,
langfristige EinbuRen im Geschéftserfolg diese jedoch stark infrage stellen kénnten. ,Das person-
liche Treffen schafft Vertrauen und Sympathie und damit die Grundlagen fir langfristige Ge-
schaftsbeziehungen® (Deutscher ReiseVerband: Initiative ,Chefsache Business Travel®). Infolge-
dessen sind Kennenlernen und Kontaktpflege von Geschéftspartnern (89 %), Networking (86 %)
und die Vorbereitung und Durchflihrung von Geschéaftsabschliissen (86 %) unter den am haufigs-
ten genannten Griinden fir Geschaftsreisen.?! Dariiber hinaus sind das bessere Kennenlernen
der Geschéftspartner und die Kontaktpflege zu Mitarbeitern in anderen Niederlassungen oder
Tochterunternehmen weitere wichtige Griinde fuir Geschéaftsreisen.”?

Gegentuber den oben beschriebenen Einschatzungen zu den Corona-Auswirkungen auf das Pri-
vatreiseverhalten (siehe Abb. 2-15) ergibt sich bezogen auf den Geschéftsreiseverkehr ein weit
diffuseres Bild: Abb. 2-16 zeigt eine Synopse aktueller Einschatzungen, inwiefern infolge der
Corona-Pandemie maoglicherweise Anderungen des Geschéftsreiseverhaltens fiir moglich gehal-
ten werden®. Insgesamt lasst sich feststellen, dass aktuelle Befragungen zum vermeintlich
kinftigen Verhalten (,,Stated Preference*) vor dem Hintergrund der immer noch nicht tiberwun-
denen Krisensituation eher auf hohere, auf Beobachtungen ("Revealed Preference") basierte
Analysen zu Langfristwirkungen jedoch auf geringere Auswirkungen auf die Substitutionspoten-
ziale hindeuten. ErfahrungsgemaR mussen dabei ,Stated Preference“-Untersuchungen sehr
skeptisch beurteilt werden, weil sie gerade in Zeiten hoher medialer Themenpréasenz kurzfristige

Stimmungen hdher gewichten als abgewogene, dauerhaft wirksame Verhaltensentscheidungen.

90
91

Handelsblatt-Beilage, 11/19: Business Travel — der erfolgreiche Weg zum Abschluss, 19.11.2019
DRV Deutscher ReiseVerband e.V. - Initiative ,Chefsache Business Travel* 2014, zitiert nach: /www.expat-news.com/life-style/geschaeftsrei-
sen-warum-sie-weiter-wichtig-bleiben-16355, Abruf

92 DRV Deutscher ReiseVerband e.V. - Initiative ,Chefsache Business Travel*, 05/13: Whitepaper ,Chefsache Business Travel”, 15.05.2013

93 Hierbei ist zu beachten, dass bei vielen der genannten Einschatzungen neben Flugreisen auch die Gibrigen Geschaftsreisen (insbes. mit Auto
oder Bahn) beinhaltet sind,
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Vor allem bei betriebsinternen, technischen Besprechungen mit bekannten Geschéftspartnern be-
statigen aber die aktuellen Beobachtungen zur Praxistauglichkeit bestehender Videokonferenz-
moglichkeiten bisher langfristig erwartete Entwicklungen. Es ist davon auszugehen, dass diese
Trends durch die pandemiebedingte Erfahrung eine sprungartige Beschleunigung erfahren haben.
Die personliche Begegnung wird jedoch auch hier kiinftig eine nicht zu unterschatzende Rolle bei
der zwischenmenschlichen Zusammenarbeit spielen. Geschéftsreisen zur Geschaftsanbahnung,
fur den Vertrieb, zum Networking, etc., bei denen die persdnliche Begegnung im Mittelpunkt steht
— hauptsachlicher Anteil der tendenziell mehr auf Einzelereignisse ausgerichteten geschéft-
lichen Flugreisen —, sind davon jedoch als weit weniger betroffen einzuschétzen als die regel-
maRigeren gemeinsamen geschéftlichen Aktivitaten, bei denen der Anteil der Landverkehrsmittel
hoher ist.

Es ist zu beobachten, dass sich einige Airlines auf die Moglichkeit sinkender Einnahmen aus dem
Geschaftsreiseverkehr — unter anderem wegen mdglicherweise zunéchst geringerer Nachfrage
nach teuren Buchungsklassen — vorbereiten. Langfristig sind jedoch nach dem insgesamt sehr
hoch eingeschétzten kurzfristigen Digitalisierungseinfluss zunehmend ricklaufige Videokonfe-
renz-Effekte zu erwarten, wie aktuelle Brancheneinschatzungen belegen.®

Dariiber hinaus ergeben sich durch die fortschreitende Digitalisierung aber auch zuséatzliche
Reisepotenziale, welche ebenso in Betracht zu ziehen sind: So ist davon auszugehen, dass die
in der Krise sprunghaft erhéhte Durchdringung des Marktes mit Kommunikationstechnologien die
Hurden fur internationale Geschéafte weiter senkt und damit mehr Geschéftsreisen als Sekun-
dareffekt nach sich ziehen wird. In &hnlicher Weise ist mit verbreiteteren Home-Office-Moglichkei-
ten auch die Ausbreitung flugrelevanter Pendelbeziehungen bis hin zu den von McKinsey zusam-
men mit Skift Research als ,,Digitales Nomadentum® bezeichneten Entwicklungen wahrschein-
lich®>, die das Potenzial sich neu entwickelnder Flugreisesegmente beinhalten.

94 Brian Pearce, Chefokonom des Weltflugverbandes (IATA) (in: aero.de) 07/20

,Videokonferenz-Technologie kdnnte auch kiinftig einige Geschaftsreisen ersetzen. [...] Wir miissen abwarten, ob die Geschaftsfliegerei zum
Vorkrisenniveau zurlickkehrt."

VDR, Geschéftsreiseverband (in: airliners.de) 09/20

Der Geschéftsreiseverband VDR prognostiziert langfristig nur geringe Riickgénge im [gesamten] Geschaftsreiseverkehr [einschlieRlich Auto,
Flugzeug und Bahn]. Realistisch sei ein Corona-Minus von zehn Prozent - andere Vorhersagen seien "irrefiihrend", teilte der Geschaftsreise-
verband mit.

Dieter Wilken, Luftverkehrsforscher beim DLR (in: airliners.de) 11/20

"Ich glaube auch nicht daran, dass Corona langfristig wesentlichen Einfluss auf den Geschéaftsreiseverkehr haben wird."

GBTA, Global Business Travel Association 01/21:

gemadls ihres aktuellen 2020 GBTA BTI™ Outlook — Annual Global Report and Forecast werden fiir Westeuropa 2027 wieder vor-Krisen
Niveaus bei Geschéftsreiseausgaben erwartet (einzelne Lander Westeuropas bereits 2024).

Carsten Spohr, Lufthansa-Chef (in: airliners.de) 02/21:

Verstérkung des auch vor Corona bestehenden Trends eines insgesamt sinkenden Geschéftsreiseanteils erwartet. Wahrend in geséttigten
Mérkten wie Westeuropa und Nordamerika Riickgénge im Geschéftsreisesegment denkbar sind, erwartet Lufthansa fiir Asien (speziell China
und Indien) getrieben von schnell wachender Mittelschicht und schnell wachsender Unternehmen beschleunigte Zuwéchse.

Skift Research, In Partnership with McKinsey and Company, 09/20: The travel indiustry turned upside down - Insights, analysis and actions
for travel executives, 22.09.20
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Als konsolidierte Pramisse zur Ableitung der Verkehrsentwicklung wird in der Zusammen-
schau des derzeit gesicherten Kenntnisstandes auch langfristig ein zusatzliches Substitu-
tionspotenzial von Flugreisen durch digitale Kommunikation/Videokonferenzen in der
Bandbreite von mindestens 5 % bis hochstens 10 % erwartet. Zuséatzlich zu bisher bereits
bertcksichtigten Entwicklungen wird beim geschaftlichen Flugreiseverhalten hier (als lang-
fristig wirkender Basiseffekt) von einer Verringerung der bisherigen vor Corona stattfin-
denden geschéftlichen Reisetétigkeit um 7 % als Mittelwert dieser Bandbreite ausgegangen.
Verglichen mit dem Privatreiseverkehr wird hier zudem mit einer langer dauernden Erholungs-
phase gerechnet: Diese Erwartung begriindet sich zum einen auf direkten Pandemie-Nachwir-
kungen, indem bei Geschéftsreisen eine zuriickhaltendere Riicknahme von VorsichtsmafRnahmen
zu erwarten ist. Zudem wird diese im Zusammenspiel mit dem unterschiedlich voranschreitenden
Impf-Fortschritt voraussichtlich vor allem bei &rmeren Landern erst spater erfolgen.®® Zum anderen
wird erwartet, dass sich im Wechselspiel digitaler und fur den Geschaftserfolg notwendiger per-
sonlicher Kommunikation erst wieder ein neues Gleichgewicht einstellen muss. Im Ergebnis wird
also nach zunachst deutlichen Effekten langfristig mit der Rickkehr eines Grofiteils der
bisherigen Nachfrage im Geschéaftsverkehr gerechnet.

9% airliners.de, 01/21: Impfstoffe sind ein wichtiger Schritt zur Erholung der Luftfahrt, 13.01.21
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Abb. 2-16: Erwartungen zu Anderungen des Geschéftsreiseverhaltens infolge Corona — Synopse aktueller Einschatzungen und Ableitung einer kon-
solidierten Pramisse zur Ableitung der Verkehrsentwicklung
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2.3 Corona-Auswirkungen auf die Luftverkehrsentwicklung in Deutschland (LN)

Die aktuelle Corona-Pandemie erfordert, wie oben dargelegt, eine umfassende Neubewertung der
noch bis Anfang 2020 als Grundlage von Luftverkehrsprognosen heranzuziehenden Pramissen.
Bezogen auf den gesamtdeutschen Luftverkehrsmarkt fiihren allein bereits diese seit Anfang
2020 insbesondere infolge Corona zum gegenwartigen Erkenntnisstand (Méarz 2021) anzupas-
senden Entwicklungserwartungen dazu, dass unmittelbar vor Corona bislang fiir 2030 erwar-
tete Nachfrageniveaus voraussichtlich erst ca. 5 Jahre spéter eintreffen werden. Diese mo-
dellgestitzt abgeleitete Langfrist-Einschétzung griindet sich unter den verschiedenen beriicksich-
tigten Entwicklungen primar auf die anzupassenden Wirtschaftsprognosen (vgl. Kapitel 2.1.2),
welche bezogen auf den deutschen Markt eine infolge Corona um ca. 2,5 Jahre verzdgerte Ent-
wicklung erwarten lassen. Fir relevante Zielregionen in Sid- und Westeuropa werden dabei noch
starkere Auswirkungen erwartet. DarUber hinaus wirken sich die zusatzlich erwarteten Riickgénge
in der Geschaftsreisemobilitat spurbar aus, indem das Substitutionspotenzial von Dienstreisen
durch digitale Kommunikation jetzt grundsatzlich etwas hoher eingeschéatzt wird (vgl. Kapitel
2.2.2.4). Bei der langfristig zu erwartenden Entwicklung der Flugpreise war unter anderem auch
vor dem Hintergrund klimaschutzmotivierter Malinahmen bereits vor Corona von einem Ende der
in der Vergangenheit langfristig zu beobachtenden realen Riickgange auszugehen. Durch Corona
selbst stehen méglicherweise sogar sinkende Olpreise und verstérkte Bestrebungen zur Effizienz-
steigerung einer tendenziell beschleunigten Konsolidierung im européischen Luftverkehrsmarkt
und einer abzubauenden Finanzlast der Luftverkehrsakteure gegentiber. Die aktuelle Erkenntnis-
lage gibt somit noch keine belastbaren Hinweise auf direkte, allein durch Corona bedingte Lang-
fristeffekte auf die kiinftige Preisentwicklung (vgl. Kapitel 2.2.1).

2.3.1 Gegenlberstellung mit der vorgelegten Potentialanalyse

In Bezug auf die im laufenden Planfeststellungsverfahren zugrundeliegende ,,Potentialanalyse‘
des ARC?” sind die urspriinglich auf das Basisjahr 2014 referenzierenden Prognosepramissen
Uber die unmittelbaren Wirkungen der Corona-Pandemie hinaus auch einem davon unabhéangi-
gen Erkenntnisfortschritt unterworfen. Entsprechend ist die damalige Prognoseerwartung vor
dem Hintergrund des gesamten zwischenzeitlichen Erkenntnisfortschritts, der insbesondere auch
Uber die reine Corona-Wirkung hinausgeht, zu diskutieren.

97 Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fiir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse),

2015
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2.3.1.1 Pramissenvergleich

Nachfolgend stellt die in Tab. 2-7 gezeigte Ubersicht allen als Treiber in der Potentialanalyse
benannten Pramissen die Sichtweise gemal} dem aktuellen Erkenntnisstand gegeniiber. Dabei
werden Uber relevante ,Corona-Entwicklungen® (in roter Schrift) hinaus in den relevanten Berei-
chen auch andere, seither eingetretene Entwicklungen und neue Erkenntnisse bertcksichtigt.

Bei der zugrundeliegenden Bevdlkerungsentwicklung ergibt sich seit der Potentialanalyse durch
Vorliegen der aktuelleren 14. Koordinierten Bevdlkerungsvorausschéatzung (KBV), nicht jedoch
infolge Corona, ein neuerer Kenntnisstand, der fiur den bisherigen Prognosehorizont 2030 in
Deutschland geringfugig hohere Bevdlkerungszahlen erwartet.

Die Prognosen zur Wirtschaftsentwicklung in Deutschland wurden in der Potentialanalyse
langfristig konsistent mit der als Basis der Nachfrageprognose herangezogenen Verflechtungs-
prognose 2030% mit +1,1 % p.a. vergleichsweise niedrig angesetzt, fiir die ersten Prognosejahre
2015 bis 2018 wurden im Einklang mit damaligen Konjunktureinschatzungen entsprechend ho-
here Werte angenommen. Insgesamt ergibt sich daraus fir den gesamten betrachteten Progno-
sezeitraum ein mittleres jahrliches Wirtschaftswachstum von +1,2 % p.a. Die dort unterstellten
Wirtschaftszuwéachse wurden in dem nun als Ist-Zahlen vorliegenden Zeitraum 2015 bis 2019 teils
deutlich Gbertroffen; auch langfristig werden Uber 2030 hinaus keine niedrigeren Zuwachsraten
erwartet. In Summe flhrt das dazu, dass die fiir 2030 in Deutschland erwartete Wirtschaftsleistung
auch nach dem krisenbedingten Einbruch 2020 (-4,9 %) und darauffolgender Erholung ahnlich
hoch eingeschatzt wird wie in der Potentialanalyse. Somit lassen sich daraus keine ergebnisrele-
vanten Unterschiede ableiten.

Im Gegensatz dazu sind die im Rahmen der Potentialanalyse ausgewiesenen Wirtschaftserwar-
tungen fir das Ubrige Europa und auch weltweit aus heutiger Sicht als Giberschatzend einzustu-
fen. Insbesondere die Entwicklung des aus Sicht des Flughafens Disseldorf besonders relevan-
ten Europaverkehrs wird auf Grundlage deutlich niedrigerer Wirtschaftszahlen in den jeweiligen
Quell- und Zielgebieten stattfinden: Wahrend in der Potentialanalyse fiir den Zeitraum 2014 bis
2030 je nach Teilmarkt mittlere jahrliche Zuwachsraten zwischen +2,1 bis +2,9 % p.a. erwartet
wurden, sind die Entwicklungserwartungen fir das Ubrige Europa (auf3er Deutschland) jetzt deut-
lich niedriger anzusetzen: Mit Vorliegen der Ist-Zahlen bis 2019/2020 und aktuellen Einschéatzun-
gen zu den im Vergleich mit Deutschland deutlich starkeren Auswirkungen der Corona-Krise
(2020: -6,1 %) sowie 2,5 % p.a. in der anschlieRenden Erholungsphase errechnet sich fur den

mafigebenden Zeitraum 2014 bis 2030 ein mittleres jahrliches Wachstum von nurmehr +1,8 %.

98 Intraplan et al. 2014: Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2030.
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Pramisse Potentialanalyse Aktualisierung Verkehrs-
Basisjahr 2014 Kenntnisstand Marz 2021 wirkung??
(mittleres Szenario) davon infolge Corona (in rot)
Bevodlkerung
gem. 13.KBV Var.W2 14. KBV Var.1...3: (+)
83.09...84.35 Mio. Einw.
infolge Corona kein grund-
legend neuer Sachverhalt
DE 2030: 80.92 Mio. Einw.  DE 2030: > 83 Mio. Einw.
Wirtschaftsleistung (BIP)
Deutschland 2015: +1,9% ggl.V;j. 2015: +1,5% ggu.V;j. (Ist) +/-
2016: +1,9% ggl.Vj. 2016: +2,2% ggl.Vj. (Ist)
2017: +1,8% ggl.Vij. 2017: +2,6 % ggl.Vj. (Ist)
2018: +1,6 % ggu.Vij. 2018: +1,3 % ggl.Vj. (Ist)
2019: +0,6 % ggl.Vj. (Ist)
2020: -4,9 % ggu.Vj. (Ist)
19...30:+1,1 % Op.a. 21...30:+1,7 % Op.a. (Prog.)
'30:'14:+1,2 % @p.a. '30:'14:+1,2 % @p.a.
Uibriges Europa 15...19:+2,2 % fp.a. (Ist) =
2020: -6,1% ggiL.Vj.
(je nach Teilmarkt) 21...30:+2,5 % 0p.a. (Prog.)
'30:'14:42,1...2,9 % Op.a. '30:'14:+1,8 % Op.a.
Welt gesamt 15...19:+3,3 % 0p.a. (Ist) =
(einschl. Europa) 2020: -3,6 % ggl.V;j.
21...30:+3,5 % Op.a. (Prog.)
'30:'14:+4,0 % @p.a. '30:'14:+3,0 % @p.a.
Reiseverhalten
+Anstieg der Reiseintensi-
tat®, u.a. durch Infolge Corona:
[ Low-Cost-Angebote, Privatreiseverhalten +/-
[ zunehmende ethnische keine Langfristwirkung
Verkehre, Geschéftsreiseverh.: --
[ Reisetrends alterer beschleunigter
Cohorten ,Videokonferenz-Effekt"
-7% Basiseffekt zusatzlich zu
bish. Erwartungen
Luftverkehrspreise -
Olpreis weniger starke Zunahmen — infolge +
steigt Corona ggf. niedriger
120 USD pro Barrel <100 USD pro Barrel
Effizienzsteigerungen Infolge Corona Staatshilfen mit Auf- +/-

k.A.
Emissionshandel

Moderate Zusatzkosten
Luftverkehrssteuer DE auf konstanter Hohe

Sonstige preiswirksame Weiter sinkende Preisni-

lagen zur Flottenerneuerung
keine direkten Corona-Wirkungen
Erhohte Zusatzkosten

Erh6hung DE (2020)

zus. in anderen Landern
Konsolidierungseffekte

N
H

Faktoren veaus durch Low-Cost-An-  durch Corona weiter beschleunigt
gebote
Tab. 2-7:  Pramissenvergleich heutiger Kenntnisstand gegenuber den Antragsunterlagen (Po-

tentialanalyse) zur Prognose der flughafenunabhéngigen Luftverkehrsnachfrage bis

zum Jahr 2030

99

Kenntnisstand 3/2021 gegentliber Potentialanalyse von 2014

62



(@] m|
INTRAPLAN
D D DED Consult GmbH

Zum Reiseverhalten sind gegenliber der Potentialanalyse Uiber die genannten Erwartungen eines
reduzierten Geschaftsreiseaufkommens als Corona-Folge hinaus keine relevanten Anderungen

langfristiger Trends festzuhalten.

Demgegeniber hat sich bei den Ticketpreisen auch bereits vor Corona eine deutlich von der
Potentialanalyse abweichende Entwicklung abgezeichnet: Wahrend in letzterer tendenziell noch
weiter sinkende Preisniveaus, vor allem getrieben durch zusatzliche Low-Cost-Angebote, erwartet
wurden, werden zwischenzeitlich deutlich starkere Konsolidierungseffekte erwartet, und auch kli-
maschutzmotivierte MalRnhahmen zur Erhéhung der Flugpreise setzen sich stéarker durch, als dies
zum Zeitpunkt der Potentialanalyse zu erwarten war. Entsprechend kann jetzt nicht mehr mit einer
weiteren Marktstimulierung durch stetig sinkende Ticketpreise gerechnet werden; der damit ge-
stoppte Abwartstrend bei den Ticketpreisen stellt eindeutig einen Trendbruch dar.

2.3.1.2 Erwartete Verkehrsentwicklung

Infolge des seit Erstellung der Potentialanalyse insgesamt eingetretenen Erkenntnisfortschritts —
insbesondere auch hinsichtlich der nicht vorhersehbar eingetretenen Corona-Pandemie — ist mit
entsprechenden Einflissen auf die zu erwartende Verkehrsentwicklung zu rechnen. Die Beriick-
sichtigung und modellgestitzte Gewichtung aller oben erlauterten Pramissen in Relation zu den
Grundlagen der Potentialanalyse erlauben die in Abb. 2-17 gezeigte Quantifizierung der damit zu

erwartenden Entwicklungsverzégerungen bezogen auf den deutschen Passagierluftverkehr.

Fluggastaufkommen 350

an deutschen Flughafen éos % BT wrmankay
[in Mio. P] 2025 -
300 +5.6 J. ._.BVWP 223@’
2019 Pt
e | St-ENtwicklung 242 RESPY
R 4
250 O
Potential- A
prognose 200 ’
- e = erwartete Zeit der
Entwicklung 150 akuten Krise
nach Corona und Erholung
@——> tritt spéter ein
(Jahre) 100
50
2020 *) Intraplan et al. 2014:
63 Prognose der deutschlandweiten
Verkehrsverflechtungen 2030.
0
1995 2005 2015 2025 2035

Abb. 2-17: Seit Erstellung der Potentialanalyse und insbesondere infolge Corona erwartete Ent-
wicklungsverzdgerungen im deutschen Passagierluftverkehr
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Es wird davon ausgegangen, dass die direkten Pandemiewirkungen in Form von Reisebeschréan-
kungen bis zur vollstandigen Uberwindung der Pandemie schrittweise zuriickgenommen werden
und sich ein langfristig eingeschwungener Zustand insbesondere im Bereich des Geschéftsreise-
verkehrs erst verzdgert einstellen wird. In dieser Phase wird erwartet, dass sich das Fluggastauf-
kommen an deutschen Flughafen wieder weitestgehend auf Vorkrisenniveau erholt; vor allem
beim Geschaftsreiseverkehr wird jedoch auch langfristig ein um 7 % niedrigeres Aufkommen be-
riicksichtigt. Wahrend fur die deutsche Wirtschaft eine Erholung auf 2019er Niveau bereits vor
Ende 2022 erwartet wird, ist dies fir den Passagierverkehr an deutschen Flughafen unter den hier
berticksichtigten Randbedingungen einschlieBlich Nachholeffekten im Urlaubsverkehr voraus-
sichtlich erst 2024 zu erwarten. Verschiedene Faktoren, darunter die gegeniiber der Potentialana-
lyse gedampften Wirtschaftserwartungen insbesondere in den europaischen Zielmarkten, sowie
der gestoppte Abwartstrend bei den Ticketpreisen fluihren zu einem flacher verlaufenden lang-
fristigen Wachstumspfad. Die so entstehende Divergenz zwischen der in der Potentialprognose
erwarteten Nachfrageentwicklung (hellblaue Linie in Abb. 2-17, QWT 2025...30: 2,3 % p.a.)1% und
der jetzt nach Corona erwarteten Entwicklung (dunkelblaue Linie in Abb. 2-17, @WT 2025...30:
1,6 % p.a.) fihrt dazu, dass bisher zum Beispiel fir 2025 erwartete Aufkommensniveaus geman
dieser Neueinschatzung in weniger als sechs Jahre spater erreicht werden!®, wahrend die in der
Potentialanalyse fur 2030 erwarteten Nachfragezuwachse (um +49 % gegentber 2014, mittle-
res Szenario) erst mehr als acht Jahre spéater erreicht sein werden.

Es ist darauf hinzuweisen, dass dieser Zeitverzug um rechnerisch 8,5 Jahre nur zum Teil direkt
auf den Corona-Effekt zurlickzufuhren ist. Insbesondere der "flachere Verlauf' der Prognosekurve
ab der Erholungsphase (bis 2024/2025) ist den genannten Pramissen insbesondere im Hinblick
auf die Klimapolitik/die Luftverkehrspreise geschuldet. Rein Corona-bedingt ist eher ein Zeit-
verzug von 4 bis 5 Jahren anzusetzen (wie flr 2025 gezeigt, abzuglich des Effekts fir den nied-
rigeren Basiseffekt bei den Geschéftsreisen).

2.3.2 Ubersicht externer Entwicklungserwartungen und Prognosen fiir den Luftverkehr
(nach Corona)

In den folgenden Abschnitten werden die hier auf Grundlage des aktuellen Kenntnisstandes diffe-
renziert abgeleiteten Corona-Auswirkungen auf den deutschen Luftverkehrsmarkt den in der

100 Hellblaue gestrichtelte Linie (= ARC Potentialanalyse) liegt aufgrund der Entwicklung 2010 — 2014 tiber der in der BVWP erwarteten Passa-

gierentwicklung (siehe gepunktete Linie).

Es handelt sich bei der Potentialanalyse ausdriicklich um eine "Punkteprognose” fiir 2030. Der hier gezeigte Vergleich 2025 ist daher nur
fiktiver Natur, der zeigen soll, dass die Abweichungen zwischen Potentialanalyse und neuer Einschatzung zum Kenntnisstand 3/2021 im
Zeitverlauf aufgrund der genannten Rahmenbedingungen zunehmen.
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Branche bereits publizierten Entwicklungserwartungen und Prognosen fur den Luftverkehr nach
Corona gegenubergestellt.

2.3.2.1 Erholung des Luftverkehrs (Wiederreichen des Vorkrisenniveaus)

Uber die Dauer, bis wann nach Corona wieder ein Luftverkehrsniveau wie 2019 vor der Krise
erreicht wird, werden regelméaRig Einschatzungen abgegeben. Einen Uberblick der bis Méarz ge-
troffenen Prognoseaussagen bietet die nachfolgend in Abb. 2-18 gezeigte Synopse bezogen auf
Deutschland, Europa und weltweit, jeweils absteigend sortiert nach Veréffentlichungsdatum. Dem-
nach wird nach etwa 2024 wieder mit einem Verkehrswachstum gegeniber 2019 gerechnet. Dies
entspricht einem ,Wachstumsausfall“ von ca. fiinf Jahren. Die oben vorgestellte Nachfragepro-
gnose liegt folglich im Bereich der in der Branche geaul3erten Erwartungen, wobei die Ergebnisse
der hier detailliert durchgefuihrten Analysen auf eine eher schnellere Erholung geméaR den opti-

mistischeren Einschatzungen hindeuten.
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2.3.2.2 Langfrist-Erwartungen

Verglichen mit der Vielzahl kurzfristig orientierter Aussagen gibt es bislang nur wenige verdéffent-
lichte Einschatzungen zu langfristigen Auswirkungen der Corona-Krise auf die Luftverkehrsent-
wicklung in Deutschland und Europa. Diese wurden in Tab. 2-8 ausgewertet, um die darin enthal-

tenen Aussagen zum langfristigen ,Corona-Effekt* herauszuarbeiten.

Prognose 2030er Niveau Langfrist — Wachstumserwartung
Fluggastaufkommen nach Corona spater erreicht um nach Erholung [bezogen auf Zeitraum]
Potentialanalyse 11/15 Referenz 23%p.a. [2025...2030]
Intraplan 03/21 ggl. Potentialanalyse 8,5 Jahre gesamt: 1,5 % p.a. [2025...2035]
Ein-/Aussteiger Deutschland  davon nur ,Corona-Effekt* 5,0 Jahre dav. Europa: 1,7 % p.a.

Deutschland
BDL 08/20102 nur ,Corona-Effekt" ~5 Jahre ~3% p.a. [nach 2024]
Luftverkehr von/nach DE

Europa

Berster, Gelhausen, Wilken I) “Corona-Szenario” 5,9 Jahre 29%p.a. [2025...2040]
(DLR) 12/20 193 pax an und Il) “Pra-Corona-Szenario* 3,7 Jahre 3,5% p.a. [2025...2040]
ab

Boeing 10/20104 ggl. Vorjahresprognose 2,7 Jahre 3,4%p.a. [2029...2039]

RPK in/von/nach Europa

Tab. 2-8:  Gegenuberstellung mit verdffentlichten Einschatzungen zu langfristigen Auswirkun-
gen der Corona-Krise auf die Luftverkehrsentwicklung in Deutschland und Europa

In den meisten Fallen lasst sich anhand des Vergleichs mit (kurz) vor Corona vorgelegten Prog-
nosen eine Aussage ableiten, wann bisher fir 2030 prognostizierte Verkehrsniveaus infolge
Corona nun spater erwartet werden. So erwartet der Bundesverband der Deutschen Luftverkehrs-
wirtschaft, BDL einen Zeitversatz um ca. finf Jahre, bevor ,der Luftverkehr von und nach Deutsch-
land [... wieder] entsprechend friherer durchschnittlicher Wachstumsraten von 3 Prozent pro Jahr
zunehmen wird“1%. Damit deckt sich die Erwartung zur Dauer, bis sich die deutsche Nachfrage
wieder von der akuten Krise erholt, weitestgehend mit der hier vorgelegten Untersuchung, die
langfristig erwarteten Zuwachsraten werden jedoch deutlich optimistischer eingeschéatzt.
Entsprechende Prognoseaussagen zum europaweiten Verkehrsaufkommen gehen teilweise von
einer deutlich schnelleren Erholung und von langfristig deutlich h6heren Wachstumsraten im eu-

ropédischen Luftverkehr aus. Es wird dabei basierend auf einem erwarteten, ,weiter steigenden

102 Byndesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft, BDL (in: aeroTELEGRAPH), 08/20: Luftfahrtverband erwartet steigende Ticketpreise,

19.08.20

Dr. Peter Berster, Dr. Marc Gelhausen und Dieter Wilken, DLR-Forscher (in: airliners.de), 12/20: Ein globales Prognosemodell firr den Luft-

verkehr nach Corona, 14.12.20

Verzégerung des 2030er Niveaus basiert auf Vergleich mit:

Dr. Peter Berster, Dr. Marc Gelhausen und Dieter Wilken, DLR-Forscher, 11/19: Airport Capacity Constraints and Strategies for Mitigation: A

Global Perspective, Academic Press, 15.11.19

104 Boeing, 10/20: Commercial Market Outlook 2020-2039, 06.10.20, Darren Hulst, Marketing-Manager bei Boeing (in: traveller.com.au), 10/20:
COVID-19 and air travel: Boeing says pandemic will cut demand for planes for a decade, 07.10.20

105 Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft, BDL (in: aeroTELEGRAPH), 08/20: Luftfahrtverband erwartet steigende Ticketpreise,
19.08.20, URL: https://www.aerotelegraph.com/luftfahrtverband-erwartet-steigende-ticketpreise
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Mobilitatsbedirfnis® auch als moéglich eingeschatzt (wenngleich optimistisch), dass der Luftverkehr
die aktuellen Riickschlage langfristig, und zwar etwa bis 2040 wieder vollstédndig aufholt, so dass
dann erwartete Verkehrsmengen sogar ohne Corona-bedingten Zeitversatz erreicht werden?,
Entsprechend aufRerte zum Beispiel auch Andreas Wittmer vom Center for Aviation Competence
der Universitat St. Gallen!?” im November 2020 seine Einschatzung, dass ,in der Langzeitbetrach-
tung von 20 Jahren [...] die derzeitige Corona-Baisse aller Voraussicht nach nur mittelfristig wirken

und vortibergehend sein [wird]“.

Damit fugt sich die hier vorgelegte Einschatzung, dass sich der Luftverkehrsmarkt in Deutschland
nach Uberwindung der Pandemie auf absehbare Zeit wieder erholen wird und langfristig wieder
deutliche Zuwéachse in der Luftverkehrsnachfrage erzielen wird, widerspruchsfrei in andere Lang-
fristerwartungen ein. Der hier bezogen auf die Entwicklungserwartung vor Corona und auch
die Potentialanalyse ermittelte Zeitverzug entspricht dabei den eher vorsichtigen Progno-

seaussagen.

106 Dr. Peter Berster, Dr. Marc Gelhausen und Dieter Wilken, DLR-Forscher (in: airliners.de), 12/20: Ein globales Prognosemodell fiir den Luft-
verkehr nach Corona, 14.12.20

107 Andreas Wittmer, Center for Aviation Competence (CFAC-HSG) der Universitét St. Gallen (in: abouttravel.ch), 10/20: Schweizer erwarten
weiteres Wachstum des Flugreisemarktes bis 2040, 13.10.20
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3 CORONA-AUSWIRKUNGEN AUF DIE VERKEHRSENTWICKLUNG AM STANDORT
DUSSELDORF

Auf Grundlage der oben festgestellten Corona-Auswirkungen auf die flughafenunabhangige Luft-
verkehrsnachfrage in Deutschland insgesamt sind in diesem zweiten Schritt die Corona-Auswir-
kungen auf die Verkehrsentwicklung am Standort Disseldorf abzuleiten. Als BezugsgréfRe sind in
diesem Fall die Ergebnisse der auf Basis 2014 fiir das Jahr 2030 erstellten Potentialanalyse fir
den Standort Disseldorf maf3gebend, die im Licht der Krisenwirkung und anderer zwischenzeitlich

eingetretener Entwicklungen geméafl dem aktuellen Kenntnisstand neu zu bewerten sind.

Fluggaste DUS 45 i mrAssLan Potentialanalyse
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Verkehrsgunst des - ) E|
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_ . flughafenunabhéngige ,’ Volumen 2030
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Abb. 3-1:  Schematische Darstellung der von der Potentialanalyse 2015 erfassten Sachver-
halte, die es bei der Neueinschétzung nach Corona konsistent zu berucksichtigen gilt

Abb. 3-1 zeigt eine schematische Darstellung der von der Potentialanalyse erfassten Sachver-
halte, die es auch bei der Neueinschatzung nach Corona zu berlcksichtigen gilt. Dabei ergibt sich
das in der Potentialanalyse ermittelte (potenzielle) Passagiervolumen 2030 als Punktprognose auf
Basis des tatséchlichen Passagieraufkommens 2014 am Flughafen Dusseldorf aus:

(@) Zuwachsen in der flughafenunabhéangigen Luftverkehrsnachfrage (siehe Kapitel 2.3.1.2)

(b)  Ausschopfung des gesamten, ohne Slot-Beschrankung (fiktiv) am Flughafen Diisseldorf
zu erwartenden, Nachfragepotenzials und

(c) Beriicksichtigung der standortbezogenen Verkehrsgunst des Flughafens Dusseldorf als
zusatzlicher, auch langfristig wirkender Prognosetreiber, der aber nur zum Einsatz kommen

kann, wenn die erforderlichen Kapazitaten vorhanden waren.
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Die nach aktuellem Erkenntnisstand neu zu erwartenden Zuwachse bei der Luftverkehrsnachfrage
(a) wurden im vorangegangenen Kapitel hergeleitet. Die Ausschdpfung des gesamten, ohne Slot-
Beschrankung (fiktiv) am Flughafen Dusseldorf zu erwartenden, Nachfragepotenzials (b) wird zu-
sammen mit der standortbezogenen Verkehrsgunst (c) unter Berucksichtigung aller infolge
Corona und anderer zwischenzeitlich eingetretener Entwicklungen anzupassenden Pramissen in
diesem Kapitel konsistent zur Potentialanalyse beriicksichtigt.

Zur Vorbereitung der quantitativen Bewertung werden im Folgenden die im Fokus stehenden
Corona-bedingten Anderungen bei den fiir die Entwicklung am Standort besonders relevanten
Faktoren, den Strategien der Luftverkehrsgesellschaften und der Wettbewerbssituation mit ande-
ren Flughafen untersucht.

3.1 Angebote und Strategien der fur DUS relevanten Luftverkehrsgesellschaften (FA)

Die Corona-Krise trifft den Luftverkehr und dabei insbesondere die Luftverkehrsgesellschaften in
einem bisher nicht gekannten Ausmal3. Erst die weitere Entwicklung wird zeigen, wie die einzel-
nen Gesellschaften sich - auch mit Hilfe der teils hohen in Anspruch genommenen staatlichen
Hilfen — Gber die Krise hinweg am Markt behaupten kénnen, um die zuriickkehrende Nachfrage

zu bedienen.

Bei dem nach Corona zu erwartenden Flugangebot ist zunachst von den sich bis 2019 lang-
fristig im Wechselspiel von Nachfrage, Angebot und Kapazitéat etablierten Strukturen aus-
zugehen. Dafir, dass die vor Corona etablierten Strukturen auch aktiv geschiitzt werden und nicht
einem ansonsten moglicherweise weitestgehend ungeregelten Neustart preisgegeben werden,
spricht vor allem das Aussetzen der GrolRRvaterrechte bei der Slot-Vergabe. Entsprechende
Ausnahmeregelungen wurden bereits bei friiheren Krisen getroffeni® (2002: anlasslich der 9/11
Terroranschlage, 2003: Irakkrieg und SARS und 2009: wahrend der globalen Finanzkrise) und
auch diesmal von der Europaischen Kommission zum Sommerflugplan 2020 erlassen'%:1% ynd
auf alle bisher von der Pandemie betroffenen Flugplanperioden (Winterflugplan 2020/2021119,
Sommerflugplan 2021!1) auch trotz teils kontroverser Diskussionen ausgeweitet.

108 Eyropean Commission, 03/20: Proposal for a regulation of the European Parliament and of the council amending Regulation (EEC) No 95/93

on common rules for the allocation of slots at community airports, 13.03.20
109 airliners.de, 03/20: EU setzt Slot-Regeln aus und veroffentlicht neue Regeln fiir Luftfracht, 27.03.20
10 aero.de, 07/20: Krisenhilfe - Der Verteilungskonflikt hat begonnen, 15.07.20, Mathias von Randow , Hauptgeschaftsfiihrer des Bundesverban-
des der Deutschen Luftverkehrswirtschaft (BDL) (in: airliners.de), 07/20: EU-Luftfahrt-Treffen: Scheuer unterstiitzt Verlangerung von Slot-
Absicherung, 23.07.20, Airlines for Europe, A4E (in: airliners.de), 09/20: Airlines drangen EU, Ausnahmeregeln fiir Slotvergabe zu verlangemn,
03.09.20, Adina Valean, EU-Verkehrskommissarin (in: aero.de), 09/20: EU setzt 80/20-Regel auch im Winter aus, 15.09.20, Mathias von
Randow , BDL-Président (in: aero.de), 09/20: EU setzt 80/20-Regel auch im Winter aus, 15.09.20
BDL, Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft, 02/21: EU-Entscheidung zur Anpassung der Slot-Zuteilung kann viele 6kono-
misch und 6kologisch unsinnige Leerfliige vermeiden, 11.02.21, airliners.de, 02/21: EU-Parlament beschliet 25-prozentige Nutzungspflicht
fir Slots im Sommer, 11.02.21
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Fur das Entwicklungspotenzial am Flughafen Disseldorf ist dabei entscheidend, inwiefern sich
der Markt auch weiterhin auf die bisher etablierten Angebotssegmente aufteilt und welchen Stel-

lenwert der Flughafen Dusseldorf in den jeweiligen Netzwerken einnehmen wird.

Nachfolgend werden hierzu die relevanten Entwicklungen bei den folgenden Angebotssegmen-
ten, auch im Hinblick auf mogliche Anderungen bei der Flottenstrategie, dokumentiert:

¢ Lufthansa-Gruppe mit Eurowings
e Sonstige Netzwerk-Airlines und Hub-Anbindungen
e Low-Cost-Airlines

e Sonstige touristische/saisonale Angebote

Mit dem Ausscheiden von Air Berlin aus dem Markt seit Erstellung der Potentialanalyse (Basis-
jahr 2014) hat sich das Angebot am Flughafen Disseldorf neu geordnet. Das im Folgenden vo-
rangestellte Kapitel analysiert zunachst dessen Auswirkungen auf die Angebotslandschaft am
Flughafen Disseldorf, die sich bis zum letzten Betriebsjahr 2019 vor Corona eingestellt hat.

311 Ausgangslage 2019: Neuordnung nach Ausscheiden von Air Berlin

Der insolvenzbedingte Marktaustritt der Air Berlin zum 27.10.2017 ist naturgemalf keine Corona-
Folge, soll jedoch aufgrund der ehemals bedeutenden Rolle der Airline fir den Standort DUssel-
dorf und der daraus resultierenden maf3gebenden Marktveranderung nach Erstellung der Poten-

tialanalyse hier Erwéhnung finden.

Air Berlin beforderte im letzten vollstandigen Betriebsjahr 32,6 % aller Passagiere (7,67 Mio.) am
Flughafen Dusseldorf, bediente 65 Ziele!*? auf der Kurz-, Mittel- und Langstrecke und war damit

klar marktfihrend.

Zum Ende des Sommerflugplans 2017 stellte Air Berlin den Betrieb ein. Die dadurch brachliegen-
den Strecken und Frequenzen wurden von Wettbewerben, allen voran Eurowings/Germanwings,

aber auch Condor, Lufthansa sowie Ryanair/Lauda, binnen weniger Monate erneut besetzt.

12 Bgj Zielbedienung mit mindestens 52 Fliigen im Jahr
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Passagiere auf
Air Berlin-Destinationen 349 161 362375

der Jahre 2015-2017 322 268 \:35 238 334544
Standardwoche Sommerflugplan ~75 o
~ %

Sonstige

Ryanair/Lauda
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B Condor

M Lufthansa Gruppe

W Eurowings
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Abb. 3-2:  Passagieraufkommen auf allen von Air Berlin bedienten Destinationen einschlief3lich
der dort vorhandenen Konkurrenzangebote anderer Airlines vor und nach dem Markt-
austritt von Air Berlin!!3

Auf jenen Routen, welche in der ersten Juli-Woche 2017 von Air Berlin allein oder in Konkurrenz
angeboten wurden, wurden im selben Zeitraum des Folgejahrs (dann ohne Air Berlin) nur 7,5 %
weniger Passagiere gezéahlt (362.375 vs. 335.238, siehe Abb. 3-2). Neben wenigen touristischen
Nischenzielen der Mittelstrecke blieben lediglich einige vormals von Air Berlin bediente Nordame-
rika-Ziele (BOS, LAX, SFO, MCO) unbesetzt.

Im Zuge ihres Angebotsausbaus in DUsseldorf steigerte Eurowings/Germanwings die Anzahl ihrer
Transferpassagiere um 21.018 (erste Juliwoche 2018 vs. 2017) und kompensierte somit den maf3-
gebenden Anteil dieses Marktsegments der Air Berlin (22.318, erste Juliwoche 2017).

Die rasche und nahezu vollstandige Kompensation der verlorenen Passagiere der markt-
fuhrenden Air Berlin ist als Zeichen der starken Resilienz der Verkehrsstrukturen am Flug-
hafen Dusseldorf zu werten und Ausdruck der exponierten Stellung des Airports im Westen
Deutschland.

Im Sinne der Prognoseerstellung stellt die beschriebene Marktveranderung ohne Durchschlag auf

die Verkehrsstrukturen somit keine Pramissen-Modifikation dar.

13 Flyghafen Diisseldorf: Flugbuch 2015 bis 2019
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3.1.2 Lufthansa-Gruppe mit Eurowings

Nachdem Eurowings den Hauptteil der durch den Wegfall von Air Berlin entstandenen Angebots-
licke geschlossen hatte, erreichte sie am Standort Dusseldorf 2019 mit Uber 9 Mio. beférderten
Passagieren einen Anteil am Gesamtverkehr von 36 %. Erganzend beforderte Lufthansa in die-
sem Jahr zusatzlich 1,5 Mio. Passagiere im Zubringerverkehr zu ihren Hubstandorten Frankfurt
und Miinchen. Durch das Interkont-Angebot mit Fokus auf den Transatlantikverkehr (0,9 Mio. ca.
10 % der Eurowings-Passagiere im Jahr 2019) tragt Eurowings einen entscheidenden Teil des

Langstrecken-Direktflugangebots ab Dusseldorf bei.!1*

Die Bewaltigung der Krisensituation mit weitreichenden Reisebeschrankungen erfordert innerhalb
der Lufthansa-Gruppe einerseits akute Sparmaf3hahmen, wozu auch die temporéare Stilllegung
groRer Teile der Flugzeugflotte z&hlt, sowie andererseits langerfristig wirkende Restrukturierungs-
programme, die entsprechende Kosteneinsparungen versprechen, um den finanziellen Belastun-
gen der Krise zu begegnen.!!> Ein Teil des Restrukturierungsprogramms ,ReNew" beinhaltet, dass
die Lufthansa bis auf Weiteres mit einer zunachst kleineren Flotte plant, indem der eingesetzte
Flugzeugpark um ca. 19 % verkleinert wird. Hierbei werden neben weitreichenden Ausflottungen
bei den Langstreckenflugzeugen!!6, mit Relevanz fiir den Flughafen Dusseldorf hauptséachlich die
kleineren Flugzeugmuster unterhalb der A220 und Embraer betroffen sein, die 2019 noch stand-
ortibergreifend 80 Flugzeuge umfasste. Ergdnzend ist zu beobachten, dass LH-Cityline eine
A319-Flotte aufbaut.!'” Diese Flottenpolitik deutet darauf hin, dass die Lufthansa-Gruppe auch
diesmal — wie bereits in der Finanzkrise 2009 — ihr Angebot kurz- bis mittelfristig auf tendenziell

114 Flyghafen Diisseldorf: Flugbuch 2019

U5 airliners.de, 07/20: Lufthansa beschlieRt zweites Paket zur Restrukturierung, 07.07.20, Carsten Spohr, Lufthansa-Chef (in: Neue Ziircher
Zeitung), 07/20: INTERVIEW-Lufthansa-Chef Carsten Spohr: «Ein Ticket fiir 9 Euro 99 halte ich fiir unverantwortlich», 04.07.20, NZZamSonn-
tag, 08/20: Swiss-Mutter Lufthansa befiirchtet viel mehr Entlassungen, 29.08.20, aero.de, 08/20: Lufthansa strebt radikal vereinfachte Flotte
an, 12.08.20, aero.de, 09/20: Lufthansa bietet Flugbegleitern Ubergangsgeld, 13.09.20, aero.de, 09/20: Medien: Lufthansa streicht A380 aus
der Flotte, 11.09.20, Carsten Spohr, Lufthansa-Chef (in: aero.de), 09/20: Letzte Gnadenfrist fiir die Lufthansa-A3807?, 15.09.20, Reuters,
Nachrichtenagentur (in: aero.de), 09/20: Letzte Gnadenfrist fiir die Lufthansa-A380?, 15.09.20, aero.de, 09/20: Lufthansa-Chef rechnet 2020
nicht mehr mit Erholung, 16.09.20, aeroTELEGRAPH, 09/20: Austrian Airlines kdnnte schneller neue Jets bekommen, 18.09.20, airliners.de,
09/20: Lufthansa beschlielt drittes Paket zur Corona-Restrukturierung, 21.09.20, Lufthansa (in: aero.de), 09/20: Lufthansa streicht 150 Flug-
zeuge aus der Flotte, 21.09.20, aero.de, 09/20: Lufthansa will 1.100 Stellen im Cockpit streichen, 25.09.20, aero.de, 11/20: Lufthansa riistet
sich fiir harten Winter, 05.11.20, aeroTELEGRAPH, 11/20: Piloten bieten Lufthansa langere Einsparungen an, 11.11.20, aeroTELEGRAPH,
11/20: Einigung von Lufthansa mit dem Bodenpersonal, 11.11.20, aero.de, 12/20: Krise vernichtet 29.000 Lufthansa-Jobs, 06.12.20, aero.de,
12/20: Krise vernichtet 29.000 Lufthansa-Jobs, 11.12.20, aero.de, 12/20: Eine Krise wie keine andere, 15.12.20, Carsten Spohr, Lufthansa-
Chef (in: aeroTELEGRAPH), 12/20: Eine Krise wie keine andere, 15.12.20, Carsten Spohr, Lufthansa-Chef (in: manager-magazin), 12/20:
Operation Phoenix — die Comeback-Pléne der Lufthansa, 17.12.20, aeroTELEGRAPH, 12/20: Berlin subventioniert neue Flieger mit einer
Milliarde, 21.12.20, aeroTELEGRAPH, 01/21: Lufthansa gibt die letzten Dash 8 in diesem Jahr zurlick, 15.01.21, Carsten Spohr, Lufthansa-
Chef (in: Eurocontrol Aviation StraightTalk), 01/21: Lufthansa-Chef hofft auf Impfeffekt vor dem Sommer, 21.01.21, Michael Niggemann, LH-
Personalchef (in: aero.de), 02/21: Personalchef stimmt Piloten auf Verkleinerung ein, 01.02.21, Carsten Spohr, Lufthansa-Chef (in: airli-
ners.de), 02/21: Spohr plant mit 650 Flugzeugen und warnt vor harter Zeit fir Business Class, 16.02.21, aero.de, 03/21: Lufthansa erwartet
keine Riickkehr der A380, 04.03.21, Carsten Spohr, Lufthansa-Chef (in: airliners.de), 03/21: Nach Rekordverlust: Spohr will Lufthansa zum
reinen Airline-Konzern machen, 04.03.21

Von Ausflottungen betroffene Langstrecken-Flugzeugmuster der LH-Gruppe:

A380, B747-400, A340-600/300, A330-200, B777-200, B767, MD-11

als Ersatz liegen jedoch schon zahlreiche Neubestellungen vor, sodass hier mittelfristig mit schnellem Wiederaufbau der Flotte mit entspre-
chend modernerem Fluggeréat zu rechnen ist.

Alexis von Hoensbroech, Austrian Vorstandschef (in: aeroTELEGRAPH), 03/21: Im Emstfall muss Austrian die Flotte starker verkleinern,
04.03.21
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groRere Flugzeugmuster ausrichtet. Dies erfolgt zu Lasten von Bedienqualitat (reduzierte Flugfre-
quenzen) und bringt zumindest temporéar Einbuf3en in der Regionalabdeckung mit sich. Die damit
verbundenen Auswirkungen betreffen insbesondere den Eurowings-Standort-Dusseldorf auf-
grund seiner soliden Nachfragebasis bzw. der im Mittel hohen Zahl an Passagieren je Strecke nur
wenig. Er ist im Wettbewerb der Flughafenstandorte untereinander als Gewinner bei Ange-
botskonzentrationen zu sehen. Ebenso wie innerhalb des LH-Konzerns bereits bezogen auf das
Engagement von Swiss am Standort Genf strategische Aussagen gemacht wurden, dass bedeu-
tende Punkt-Punkt-Nachfrage auch weiterhin abseits der Hubs bedient wird!8, ist auch fir den
wichtigen Standort Dusseldorf mit langfristig entsprechendem Angebotsausbau der Eurowings
zusétzlich zu den Hubs Frankfurt und Minchen auszugehen. Eurowings selbst hat fur die Zeit
nach der Krise die Einflottung von 20 neu bestellten A320neo geplant''®, deren hauptsachli-
cher Einsatz ab Diisseldorf zu erwarten ist.

Parallel zur Corona-Krise konkretisieren sich innerhalb der Lufthansa-Gruppe auch bereits 1&an-
gerfristige Plane zur Neuorganisation des touristischen Langstreckenangebots!?°: ,Eurowings-Dis-
cover“ soll als eigenstéandige Gesellschaft innerhalb der Lufthansa-Gruppe ab dem Sommerflug-
plan 2021 zunachst ab FRA und nach derzeitigem Stand voraussichtlich ein Jahr spater auch ab
Miinchen und Dusseldorf Fliige zu touristischen Zielen anbieten. Bezogen auf den Standort Dis-
seldorf sind diese z.T. auch als weitestgehend aquivalenter Ersatz entsprechender Eurowings-
Angebote zu sehen. Erganzende Langstreckenangebote ab KdIin/Bonn werden seit dem zwi-
schenzeitlich kurzzeitigen Eurowings-Angebot dort bis auf Weiteres nicht mehr erwartet.

Insgesamt ist fur die weitere Entwicklung am Standort Diisseldorf von einer deutlichen An-
gebotskonzentration durch Eurowings auszugehen, die dazu fuhrt, dass sich die wieder-
aufkommende Nachfrage zunachst Gberproportional in Disseldorf konzentriert. Gegenuber
der friher von Air Berlin angebotenen Langstreckenverbindungen ist bei den Eurowings(,-Disco-
ver“)-Angeboten von einer auch kinftigen Angebotskoordination innerhalb der Lufthansa-Gruppe
auszugehen, so dass auch langfristig die angebotene Zielvielfalt geringer ausfallen wird. Insbe-
sondere da auch das Konzept Eurowings-Discover Umsteiger vorsieht, wird mit langfristig wie-
der steigendem Umsteigeaufkommen gerechnet, das jedoch deutlich unter den von Air Berlin
erreichten Umsteigeanteilen bleiben wird.

118
119

Dieter Vranckx, Swiss-Chef (in: aero.de), 02/21: Swiss streicht Flugplan radikal zusammen, 02.02.21

Jens Bischof, Eurowings-Chef (in: aero.de), 08/20: Eurowings will im Winter 50 Flugzeuge einsetzen, 18.08.20, Jens Bischof, Eurowings-Chef
(in: airliners.de), 09/20: Eurowings zielt trotz Corona-Krise auf operativen Gewinn 2021, 03.09.20, Eurowings, Unternehmensmeldung (in:
aeroTELEGRAPH), 09/20: Eurowings Uibernimmt in Diisseldorf die meisten Ryanair-Strecken, 15.09.20

120 Heike Birlenbach, LH-Vertriebschefin (in: aeroTELEGRAPH), 07/20: Lufthansa werkelt an eigener Condor, 03.07.20, airliners.de, 07/20: AOC
fir Lufthansas neue Ocean: Vorbild Edelweiss Air, 21.07.20, airliners.de, 07/20: AOC fiir Lufthansas neue Ocean: Vorbild Edelweiss Air,
21.07.20, aeroTELEGRAPH, 09/20: Lufthansa besetzt 300 Stellen bei Ocean, 18.09.20, aero.de, 09/20: Warum Lufthansa mit Ocean klein
anfangt, 22.09.20, airliners.de, 11/20: Lufthansa konkretisiert Plane fiir Ocean, 06.11.20, aeroTELEGRAPH, 01/21: Lufthansa verwandelt
Ocean in Eurowings Discover, 20.01.21, Helmut Wolfel, designierte Marketing-Chef EW Discover (in: airliners.de), 02/21: Eurowings Discover
wird auf Frankfurt konzentriert, 18.02.21, aeroTELEGRAPH, 03/21: Eurowings Discover holt zwei Ex-Sun-Express-A330, 16.03.21
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3.1.3 Netzwerk-Airlines und Hub-Anbindungen

Dusseldorf war 2019 mit hohen Bedienfrequenzen gut an die mitteleuropéischen Hubflughéafen
sowie an die Drehkreuze in Istanbul und im Nahen Osten angebunden. Zuséatzlich stellt der Flug-
hafen Diisseldorf mit seinem nachfragestarken Einzugsgebiet auch ein relevantes Ziel fir Lang-
streckenverbindungen von Zielgebiets-Carriern dar'?, Die von sonstigen Netzwerk-Airlines unter
anderem auf Hub-Anbindungen beférderten Passagiere summierten sich 2019 auf ca. 7,5 Mio.
Ein- und Aussteiger. Vor allem die Umsteigeangebote von Emirates und Etihad tber den Nahen
Osten (Dubai — DXB und Abu Dhabi — AUH) machen einen Grof3teil des in diesem Segment ver-
zeichneten Interkont-Aufkommens ab Disseldorf von 1,1 Mio. Passagieren in 2019 aus.

Auch wenn alle anderen europaischen Netzwerk-Airlines wie die Lufthansa (siehe oben) mehr
oder weniger stark mit den Folgen der Corona-Pandemie zu kampfen haben werden, ist gerade
bei den Angeboten in diesem Segment mit einem Fortbestehen zu rechnen, da sie nicht zuletzt
wegen ihrer jeweiligen nationalen Relevanz auf staatliche Hilfen z&hlen kénnen. Dusseldorf zahlt
auf den meisten Hubverbindungen zu den besonders aufkommensstarken Strecken, mit
zusatzlich robustem inner-européaischem Direktflugaufkommen, so dass Diisseldorf als Ziel selbst
bei Angebotskonsolidierungen auch hier vor vielen anderen Flugrelationen Bestand haben
wird. Eine mdgliche, auf Pandemie-Erfahrungen begriindete, Préaferenz von Direktfligen oder
Umstiegen im eigenen Land, kénnte zu temporéren Markanteilsverschiebungen zugunsten der
Lufthansa fuhren, wird wahrscheinlich aber nur kurzfristig zu beobachten sein. Im Zuge einer all-
gemeinen Marktkonsolidierung und einem zumindest zeitweise allgemein ausgediinntem Lang-
strecken-Zielangebot ist als gleichzeitig gegenteilige Tendenz auch eine starkere Stellung der
vielfaltigen Umsteigeangebote in Nahost mit entsprechend gestarktem Passagieraufkommen in
Dusseldorf denkbar.

3.14 Low-Cost-Airlines

Die Region Rhein/Ruhr ist wegen ihrer grol3en Bevolkerungszahl sowie der hohen internationalen
Verflechtung luftverkehrlich nachfragestark, wobei insbesondere gesellschaftliche Verflechtungen
(,ethnische Verkehre®) in Richtung Ost- und Siideuropa stark ausgepragt sind. Gerade fur dieses
Segment des ergiebigen Lokalmarktes haben sich zusatzlich auch vielfaltige Direktflugangebote
von Low Cost Carriern an den Standorten rund um den Flughafen Diusseldorf etabliert.

121 |n 2019 waren dies: Delta Airlines nach Atlanta (ATL), ANA nach Tokio (NRT), Air China nach Peking (PEK) und Singapore Airlines nach
Singapur (SIN)
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Allein in Dusseldorf waren diesem Segment jenseits der Eurowings-Angebote 2019 ca. 3 Mio.
Passagiere zuzuordnen, die zum Grol3teil von Flugzeugen der Ryanair/Lauda, aber auch easyJet
befordert wurden, die die hauptsachlich von Air Berlin hinterlassene Angebotslicken fullen (vgl.
Kapitel 3.1.1). Aus weitestgehend mit Dusseldorf Uberlappenden Einzugsgebieten werden an den
benachbarten Standorten Kéln/Bonn, Dortmund, Niederrhein/Weeze sowie Eindhoven zusétzlich
zahlreiche ergénzende Flugangebote vor allem von Ryanair/Lauda, Wizzair und Transavia zu Zie-
len der Kurz- und Mittelstrecke (s. Abb. 3-3) angeboten, um die vorhandene Nachfrage zu bedie-

nen.

Abflige je Woche bediente Ziele Frequenzen pro Ziel
2015 bis 2019, Standardwoche Sommerflugpl. Anzahl 2019 2019
DUS “ 7

o g T
CGN J— 42 6

e ] LA
DTM 153 4

38 » P>
NRN . 3
ss| 31 )

EIN 292 > 3 5 11

2015 2016 2017 2018 2019

Abb. 3-3:  Flugangebot der LCC Ryanair/Lauda, Wizzair, easyJet und Transavia in DUS und
umgebenden Flughafen, giltig fir eine Standardwoche im Sommerflugplan 2019

Aus der Entwicklung bis 2019 wird ersichtlich, dass mit dem Wegfall von Air Berlin Ryanair und
easyJet erwartungsgemal ihre Chance genutzt haben, nun auch in Dusseldorf Fuld zu fassen.
Die 2019 insgesamt 22 angebotenen Ziele werden mit durchschnittlich sieben wochentlichen Fre-
guenzen pro Ziel vergleichsweise ,hochwertig“ bedient. Wahrend in Niederrhein (NRN) die Flige
in diesem Segment bereits vor der Krise ricklaufig waren, zeigt sich Wizzair auch in Pandemie-
zeiten am Markt aggressiv-expansiv und manifestiert dies im westdeutschen Lokalmarkt insbe-
sondere 2020 mit der Erdffnung einer Basis am Flughafen Dortmund (DTM).122 Mit drei dort stati-
onierten Airbus A320-Maschinen erweitert Wizzair das bestehende stark ethnisch gepragten Ost-

europa-Programm um Stadte- und Urlaubsziele in West- und Stideuropa. Von 47 fir Sommer

122 Flyghafen Dortmund, 07/2020: Wizz Air erdffnet Base in Dortmund, 31.07.20
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2021 buchbaren Zielen stehen 24 in Konkurrenz zu Direktflugangeboten vom Flughafen Dissel-
dorf.

Diese Entwicklung der Low-Cost-Angebote an den verschiedenen Standorten ist in direktem Zu-
sammenhang mit der bestehenden Kapazitatssituation am Flughafen Disseldorf zu sehen. Indem
stark einschrankend wirkende Nachtflugregelungen und zusatzlich knappe Slots eine effiziente
Umlaufplanung und damit Flugzeugstationierungen erschweren, profitieren die umliegenden Flug-
hafenstandorte von den dort platzierten Angeboten.

Auch wenn Ryanair bzw. Lauda wéhrend der Pandemie im Zuge von Tarifkonflikten die Aufgabe
einzelner Standorte — darunter DUS — angekiindigt bzw. das Angebot reduziert' haben, wird
langfristig ein gro3es Interesse an einer angemessenen Marktprasenz erwartet, so dass derartige
Entscheidungen als nur kurzzeitig einzuschatzen sind und Dusseldorf weiterhin eine hohe Prioritat

bei den Anbietern einnimmt.

Bis zum vollstandigen Wiederhochfahren des Angebots am Flughafen Disseldorf besteht jetzt als
Folge der Pandemie die neue Mdglichkeit, dass zeitweilig eine etwas grof3ere Auswabhl freier Slots
fur die Angebotsplanung der Airlines zur Verfigung steht. Hieraus konnten sich in begrenztem
Umfang Eintrittschancen fir neue Angebote ergeben, indem dadurch bisher besonders fur
Low-Cost-Airlines bestehende Hirden gesenkt werden.

Insgesamt ist festzustellen, dass die Attraktivitat des Standorts Dusseldorf auch fir Low-
Cost-Angebote weiterhin sehr hoch sein wird. Angebotsplatzierungen werden jedoch auch wei-
terhin aufgrund der nach Corona sich schnell wieder verscharfenden Kapazitatssituation mit stark
begrenzter Slot-Verfluigbarkeit schwierig sein. Die rund um Dusseldorf etablierten Low-Cost
Angebote mit deutlichen Schwerpunkten bei den Ost- und Siideuropa-Verkehren sind nicht
nur Ausdruck der Standortkonkurrenz, sondern zu grof3en Teilen als von Diisseldorf verdrangte
Nachfrage einzuschatzen.

Weniger wegen Corona verschiebt sich die Zusammensetzung der Low Cost-Konkurrenz fir den
Flughafen Disseldorf an den umliegenden Platzen mit Erstarken von Wizzair am Flughafen Dort-
mund und einer zumindest momentan gebremsten Ryanair/Lauda-Entwicklung, wobei sich die
gegenlaufigen Tendenzen vorerst die Waage halten.

123 Ryanair 09/2020: Ryanair Schlielt Ihre Basis In Diisseldorf Zum 24. Oktober, 10.09.20
Reuters 11/2018: Ryanair closes Eindhoven base in Netherlands, jobs uncertain, 05.11.18
FAZ 10/2018: Ryanair schliet Standort Bremen und verkleinert Weeze, 01.10.18
WDR 07/2020: Ryanair zieht sich mdglicherweise aus Weeze zuriick, 22.07.20
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3.15 Sonstige touristische/saisonale Angebote

Touristische, saisonale oder auch an ,ethnische Verkehre® gerichtete Flugziele werden (unter an-
derem in der Nachfolge von Air Berlin) auch von Eurowings und den oben besprochenen Low-
Cost-Airlines angeboten. Die Ubrigen in diesem Segment operierenden Luftverkehrsgesellschaf-
ten (2019: ca. 4,3 Mio. Passagiere von/nach Diisseldorf) orientieren sich sehr flexibel an der tou-
ristischen Nachfrage, so dass davon auszugehen ist, dass kiinftige Angebote sich stabil in
Anknupfung an die vor-Corona etablierten Strukturen entwickeln werden.

Der infolge Corona eingestellte Flugbetrieb von SunExpress Deutschland ist nicht als Anzeichen
fir nachhaltige Angebotsverluste zu deuten. Es ist zu erwarten, dass unter anderem Zielgebiets-
Carrier entsprechende Angebotslicken flllen, zumal in diesem konkreten Fall z.B. bereits Coren-
don eine neue Basis in Dusseldorf angekiindigt hat.1?4

3.1.6 Zusammenfassung zur Angebots- und Flottenentwicklung

Insgesamt gibt es wenig Anlass, infolge Corona langfristig von wesentlichen Anderungen
der grundsatzlichen Angebotsstrukturen am Flughafen Dusseldorf, so wie sie 2019 als
nachfragebasiert ,,eingeschwungener Zustand“ zu beobachten waren, auszugehen. Die flr
Dusseldorf beim Wiederhochfahren des Flugangebots erwarteten Konzentrationstendenzen wer-
den vor allem bei Eurowings erwartet, welche zusétzlich davon angetrieben werden durften, den
in Warteposition stehenden Konkurrenzanbietern, insbesondere im Segment Low-Cost, mdglichst
keine Slots zu Uberlassen, die langfristig deutliche Marktanteilsgewinne ermdglichen kénnten. Der
Flughafen Dusseldorf verfligt Gber eine solide Nachfragebasis in seinem Einzugsgebiet und ist
auch deshalb ein attraktiver Zielflughafen. Entsprechend werden sich die 2019 bestehenden Hub-
Anbindungen und sonstigen Angebote von Netzwerk-Airlines — inshesondere auch Interkont —
Uber die Corona-Krise hinweg als robust erweisen. Ebenso sind die tbrigen touristischen Ange-
bote Uber die Krise hinweg als weitestgehend robust einzuschatzen.

Insgesamt ist am Standort Duisseldorf infolge der sich Corona-bedingt andernden Flottenplane
der Airlines nicht von groRen Anderungen auszugehen: Sowohl Low-Cost- als auch Touristik-Air-
lines betreiben auch kinftig im Wesentlichen relativ einheitliche Standardrumpf-Flugzeugflotten.
Basierend auf dem als weitestgehend robust einzuschatzenden Flugangebot der Netzwerk-Airli-
nes und Hubzubringer jenseits von Lufthansa und Eurowings sind auch bei der hier eher hetero-
genen Flotte keine Corona-bedingten Trendbriiche zu erwarten: im Kont-Verkehr kommen auch

weiterhin gemar der jeweiligen Nachfrage verschiedene Flugzeugmuster aus dem gesamten

124 3eroTELEGRAPH, 09/20: Airline beerbt zunehmend Sun Express - Corendon eroffnet Basen in Basel und Diisseldorf, 03.09.20
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Spektrum von Regional und Standardrumpfflugzeugen zum Einsatz. Bei den Langstrecken ist
Dusseldorf bereits heute ein typisches Einsatzziel fir die nach Corona zunehmend favorisierten
-Kleineren“ Langstreckenflugzeuge, so dass sich grundséatzlich auch hier bisher keine grundséatz-
lichen Anderungen erwarten lassen. Selbst der nach Corona bei vielen Airlines ausgeflottete Air-
bus A380 wird im Rahmen der Angebote von Emirates — dem auch kiinftig grof3ten A380-Betreiber
—wabhrscheinlich weiterhin (bis weit nach 2030) am Flughafen Diisseldorf zum Einsatz kommen.!%
Vergleichsweise groRe Anderungen werden innerhalb der Flotte der Lufthansa-Gruppe erwartet.
Die fur den Standort Dusseldorf besonders relevante, ohnehin bereits relativ stark vereinheitlichte

Teilflotte der Eurowings wird davon jedoch am wenigsten betroffen sein.

Insgesamt ist fir den Standort Disseldorf nach heutigem Stand von keinen Verwerfungen
bei der eingesetzten Flugzeugflotte auszugehen. Darlber hinaus scheint die Corona-Pande-
mie bei vielen Airlines tendenziell eine vorgezogene Flottenerneuerung auszuldsen, die in der
Regel mit neuen Flugzeugen auch effizienzsteigernde und faktisch larmreduzierende Wirkungen
mit sich bringt.

3.2 Wettbewerb mit anderen Flughéafen (FW)

Zumal gerade auch der Flughafen Dusseldorf sein grenziiberschreitendes Einzugsgebiet mit di-
versen anderen Flughéfen Uberschneidet, stellt sich vor dem Hintergrund der Corona-Pandemie
die Frage nach mdglichen langfristigen Verschiebungen der vor Corona eingespielten und im We-
sentlichen auch fir die kinftige Entwicklung anzunehmenden Verhaltnisse.

3.21 Einzugsgebiet und Erreichbarkeit

Die grundsatzliche Attraktivitat des Flughafens Disseldorf aus Sicht des in seinem Einzugsge-
biet!?¢ sehr groRen Nachfragepotenzials griindet sich basierend auf seiner geografisch gilinstigen
Lage auf der guten landseitigen ErschlieBung und auch im Schienennetz Gberlegenen Erreichbar-
keit'?’, wie dies beispielhaft in Tab. 3-1 zum Ausdruck kommt. Dieser Erreichbarkeitsvorteil bleibt
bestehen, so dass die sich darauf griindende Lagegunst diesen Flughafen auch weiterhin zu den
stark "nachfragegetriebenen” Flughafen zahlen lasst. Spatestens in einem "eingeschwungenen"
Zustand nach Corona wird diese Stellung wieder vorherrschen.

125 Tim Clark, Emirates President (in: aerotime.aero), 11/20: Emirates expects to fly all Airbus A380 by 2022, 25.11.20, Tim Clark, Emirates
President (in: simpleflying.com), 02/21: The Airbus A380 is here to stay, 10.02.21

Vor allem der Rhein/Ruhr-Raum sowie das iibrige NRW und angrenzende Gebiete

Vgl. Exkurs in: Intraplan Consult GmbH: PFV Kapazitatserweiterung Flughafen Dusseldorf: Flugbewegungsprognose 2030 (Referenz- und
Prognoseszenario) unter besonderer Berlicksichtigung realistischer Slot-Ausnutzungsquoten, im Auftrag der Flughafen Disseldorf GmbH,
Januar 2020

126
127
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Flughafen |durchschn. Fahrzeit (min)
Flugreisende  Flugreisende
NRW NRW
MIV OV/Bahn

DUS 37 46
CGN 42 63
NRN 64 122
DTM 46 84
FMO 72 129
PAD 76 158

Tab. 3-1:  Durchschnittliche Fahrzeit im MIV und OV von/nach den NRW-Flughafen, wenn alle
Flugreisende des Bundeslandes ausschlie8lich den jeweiligen Flughafen nutzen
wirden (Quelle: Intraplan Consult GmbH: PFV Kapazitatserweiterung Flughafen
Dusseldorf: Flugbewegungsprognose 2030 (Referenz- und Prognoseszenario) unter
besonderer Beriicksichtigung realistischer Slot-Ausnutzungsquoten, Jan 2020)

Im Zeitraum der Corona-Pandemie werden klimaschutzmotivierte Plane verstarkt weiterverfolgt,
die Bahn stérker als Flugzubringer in intermodale Reiseketten einzubinden. Neben entsprechen-
den Entwicklungen in Osterreich beabsichtigt auch die Lufthansa an inrem Hub Frankfurt die Fern-
bahn als Flugzubringer zu starken. Je etablierter es kiinftig sein wird, eine auch weitere Fernbahn-
anbindungen zu seinem Einstiegsflughafen in Kauf zu nehmen, desto starker kommt kinftig die
gute Bahnanbindung Dusseldorfs in Verbindung mit dem dort umfassenden Flugangebot zum
Tragen. Damit spricht der Flughafen potenzielle Nachfrage in einem noch gréReren Einzugsgebiet

an.

3.2.2 Angebotskonsolidierung in Dusseldorf (FV)

Das luftverkehrliche Kernangebot fir den Westen Deutschlands befindet sich am Flugha-
fen Dusseldorf. Der Standort versorgt NRW und angrenzende Gebiete mit Langstreckenverbin-
dungen, darunter hoch-konnektive Routen an den arabischen Golf (Etihad, Emirates) sowie nach
Nordamerika (Delta Airlines via Atlanta). Die Anzahl hochfrequent bedienter Ziele, sowohl im
Punkt-zu-Punkt-Verkehr als auch im Rahmen der Hub-Zubringer, ist in Disseldorf deutlich starker
als an den umliegenden Komplementarflughafen (siehe Tab. 3-2). Gerade fiir zeitsensible Flug-
gaste, allen voran geschéftlich Reisende, aber auch immer mehr Privatreisende, ist die angebo-
tene Flexibilitat essentiell und somit als klarer Standortvorteil Dusseldorfs zu werten. Zusétzlich
verstarkend wirkt die regionale Alleinstellung Dusseldorfs in puncto Hub-Konnektivitat, welche das
Dusseldorfer Destinations-Portfolio mittelbar massiv erweitert und somit weiter von den fast aus-

schlielBlich im Direktflugsegment beheimateten Nachbarflughafen abhebt. Insbesondere die
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Netzwerk-Carrier konsolidieren ihr Angebot fir den westdeutschen Raum in Dusseldorf und ver-
knupfen ihre jeweiligen Hubs (zuerst) mit Disseldorf, bevor gegebenenfalls Sekundarflughéfen

bedient werden.

fnzahl Zele DUS CGN DTM EIN NRN

Anzahl Ziele gesamt 183 125 40 81 30
darunter > 5/7 94 38 9 26 3
darunter > 13/7 46 15 3 7 0
darunter Langstrecke 16 0 0 0 0
darunter Hubs 18 5 1 0 0

Tab. 3-2:  Anzahl Ziele je Abgangsflughafen und Frequenz bzw. Zieltyp, gtiltig fir eine Stan-
dardwoche im Sommerflugplan 2019128

An den betrachteten Flughafen jenseits Disseldorfs werden, zumeist von Low Cost Carriern, vor
allem niederfrequente Direktverbindungen auf der Kurz- und Mittelstrecke angeboten. Es domi-
nieren die sog. ,ethnischen Verkehre* nach Siid- und Osteuropa sowie touristisch gepragte An-
gebote nach Sudeuropa. Stadteverbindungen, aufgrund der niedrigen Bedienfrequenz ebenfalls
vor allem dem Privatkundensegment zuzuordnen, erganzen zunehmend das Portfolio. Mangels
Direktfligen sowie Hub-Anbindungen von den umliegenden Airports entfallen die Verkehrsstrome
zu Interkontinental-Zielen sowie nach Nordeuropa zu mal3gebenden Teilen auf Dusseldorf (vgl.
Tab. 3-3).

gaer:;:r%'ﬁ:che s1s DUS CGN DTM EIN NRN
Deutschland 469 296 17 0 0
Nordeuropa 93 12 0
Westeuropa 594 161 20 47 7
Sideuropa 512 285 22 225 66
Osteuropa 509 261 128 155 13
Ubrige Welt 87 4 0 0 0
2 264 1019 187 432 88

Tab. 3-3:  Anzahl Fluge je Abgangsflughafen und Zielregion, gultig fiir eine Standardwoche im
Sommerflugplan 20191»

128 OAG 2019
129 OAG 2019
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Wie in Kapitel 3.1.4 beleuchtet, verandert sich seit 2018 und auch wahrend der Corona-Krise die
Zusammensetzung des Low Cost Angebots in und um Disseldorf, wobei vor allem Wizzair in
Dortmund expansiv agiert. Es ist davon auszugehen, dass auch dieses erweiterte Angebot in
Dortmund mafigebend die in Dusseldorf kapazitativ abgewiesene Nachfrage bedient. Parallel
existieren keine Anzeichen, dass die (inter-) kontinentalen Netzwerk-Carrier, inklusive des Dis-
seldorfer Home-Carriers Eurowings, relevante, nachhaltige Anpassungen der Angebotsstruktur
fur den Originarmarkt Westdeutschland/Rhein-Ruhr planen, weshalb von einer Beibehaltung
der Angebotskonsolidierung in Dusseldorf auszugehen ist.

3.3 Corona-Auswirkungen auf die Entwicklung des Passagieraufkommens am Flug-
hafen Dusseldorf (FP)

Als direkte Folge der Corona-Pandemie wird eine noch stérkere Konzentrationstendenz an auf-
kommensstarken/zentral gelegenen Flughé&fen erwartet, die das Potenzial der sich gegenseitig
verstarkenden Wirkung von Verkehrsentwicklung, Flugangebot und Erschliefung/Marktanteile
weiter beginstigt. Das gilt insbesondere auch fir den Standort Disseldorf. Wenngleich nicht
urséchlich durch die Pandemie ausgeldst, werden klimaschutzmotivierte Malinahmen auch wah-
rend der Pandemie (teils als Auflage staatlicher Hilfspakete) weiterverfolgt. Als Ergebnis wird zwi-
schenzeitlich eine weit stérkere Verlagerung innerdeutscher Zubringerflige auf die Bahn an-
gestrebt, infolgedessen die gute (Fern-)Bahnanbindung am Flughafen Disseldorf noch stér-

ker zum Tragen kommt.

Beide Faktoren bewirken, dass die langfristigen Corona-bedingten Auswirkungen auf eine
sich erst spater wiedereinstellende Nachfrage gerade in Disseldorf deutlich schwacher
sind als auf die meisten anderen Flughafenstandorte in Deutschland — darunter auch die im
Wettbewerb stehenden, aufkommensschwéacheren Nachbarflughéafen.

331 Gegenilberstellung mit der vorgelegten Potentialanalyse

Ebenso, wie oben bereits bei der Diskussion der Auswirkungen auf die flughafenunabhéangigen
Luftverkehrsnachfrage, sind mit der Potentialanalyse als relevante Referenz auch hier die Auswir-
kungen nicht nur auf den Kenntnisstand unmittelbar vor Beginn der Corona-Pandemie zurlickzu-
fuhren, sondern auch auf die tbrigen, seit dem Basisjahr 2014 der Potentialanalyse neu ein-

getretenen Entwicklungen.
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Die Grundlage der Neueinschatzung des langfristig zu erwartenden Luftverkehrspotenzials am
Standort Dusseldorf erfordert die Beriicksichtigung der vor dem Krisenjahr 2020 eingetretenen
Aufkommensentwicklung. Abb. 3-4 zeigt die relativen Entwicklungen der Aufkommensstrukturen
im Passagierverkehr seit dem Basisjahr 2014 der Potentialanalyse. Diese Entwicklungen sind Er-
gebnis der voranschreitenden Nachfrage- und Angebotsentwicklung bei gleichzeitiger Wirkung

der bestehenden Kapazitatsrestriktionen.

Passagiere

Linie und Charter
relative Entwicklung
und Struktur

T WISAY Wirkung der bestehenden Kapazitétsrestriktionen

Pax-Summe 2014 Sondereffekt:
=100% 30% / Wegfall des
’ Air Berlin Dreh-
20% ?/ euzoetieds
10% — é
0% 7
SIS 3 S5 3 S5 3 353
g8 8RR RF& &R
nach Regionalmérkten ‘ Deutsch- ‘ Nord- ‘ ‘ West- ‘ ‘ Sid- ‘ ‘ Ost- ‘ ‘ Inter-
‘ land ‘ ‘ Europa ‘ ‘ kont

Abb. 3-4:  Relative Entwicklungen der Aufkommensstrukturen im Passagierverkehr seit dem ur-
sprunglichen Basisjahr 2014 der Potentialanalyse; diese sind Resultat aus voran-
schreitender Nachfrage- und Angebotsentwicklung bei gleichzeitiger Wirkung der be-
stehenden Kapazitatsrestriktionen (schematisch dargestelit)!3°

Es ist festzustellen, dass sich die fir Europa ausgewiesenen Regionalmarkte bis 2019 auch
ungeachtet des zwischenzeitlichen Marktaustritts von Air Berlin robust entsprechend der
allgemein auch langfristigen Entwicklungstrends entwickelt haben. Infolge der Wirkung der
bestehenden Kapazitatsrestriktionen kann dabei auch weiterhin ein wesentlicher Anteil des be-
stehenden Nachfragepotenzials nicht bedient werden. Der Wegfall des Air Berlin-Drehkreuzbe-
triebs macht sich vorrangig bei den als Einmaleffekt riicklaufigen Passagierzahlen 2019 im Seg-
ment Interkontinentalverkehr sowie in geringerem Malf3e auch beim innerdeutschen Passagierauf-

kommen (aufgrund geringerem Umsteigeraufkommens) bemerkbar.

130 pas ebenfalls dargestellte, aktualisierte, gleitende Basisjahr 2016/2017 liegt der aufbauend auf der Potentialanalyse erstellten Flugbewe-

gungsprognose zugrunde
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3.3.1.1 Pramissenvergleich

Der nachfolgend in Tab. 3-4 zusammengestellte Pramissen-Vergleich umfasst alle in der Poten-
tialanalyse an zentraler Stelle genannten Einflussfaktoren und somit neben denen, die sich
durch bzw. seit Beginn der Corona-Pandemie geandert haben (in rot dargestellt), ggf. auch bereits
vorher seit Erstellung der Potentialanalyse eingetretenen Anderungen.

Uber die mit aktualisiertem Basisjahr abgedeckten Anpassungen hinaus (siehe oben) zeigt sich
bei den Einflussfaktoren der standortbezogenen Entwicklung, die vor allem die Flughafenwahl
betreffen, ein deutlich geringerer Aktualisierungsbedarf als in der zugrundeliegenden Prognoseer-
wartung der flughafenunabhangigen Luftverkehrsentwicklung (vgl. Kapitel 2.3.1.1).

Es zeigt sich, dass die zunachst auffalligste Anderung, der Marktaustritt des enemaligen Home
Carriers Air Berlin mit zahlreichen Umsteigeangeboten und vergleichsweise hoher Vielfalt an
angebotenen Interkont-Zielen, weitestgehend bereits kurzfristig wieder kompensiert wurde.
Die teils sehr unterschiedlichen bedienten Angebotssegmente (Full-Service, Touristik, Low-
Cost/Point to Point) der auch als Hybrid-Carrier bezeichneten Air Berlin wurde von anderen Luft-
verkehrsgesellschaften bernommen bzw. sich auftuende Angebotsliicken wurden schnell wieder
geschlossen. Die betreffenden Segmente entwickelten sich danach ,unter anderer Flagge“ im
Wesentlichen gemaf der Nachfrageentwicklung weiter, so wie es die Pramissen der Potential-
analyse vorsahen. Der grof3te Einschnitt ist hier beim Interkont-Angebot zu verzeichnen: wéhrend
Air Berlin ein vielféltiges Zielangebot in Dusseldorf platzierte, konzentriert sich das im Wesentli-
chen durch Eurowings Ubernommene Angebot in Abstimmung mit dem Ubergeordneten Luft-
hansa-Netzwerk auf eine geringere Anzahl an Primarzielen. Hier lasst auch die Angebotskonzent-
ration zwischenzeitlich von Eurowings ab Kéln/Bonn angebotener Langstrecken in Dusseldorf
nicht erwarten, dass sich in absehbarer Zeit am Standort ein Interkont-Angebot etabliert, wie es
mit Air Berlin erwartet werden konnte. In diesem Zusammenhang muss kiinftig auch anteilig mit
geringerem Umsteigeaufkommen gerechnet werden: Wahrend mit Air Berlin in der Potentialana-
lyse Umsteigeranteile von bis zu 14 % bezogen auf das Gesamtaufkommen zu erwarten waren,
wird jetzt langfristig vor allem in Verbindung mit Langstreckenangeboten ein Umsteigeranteil von
hochstens 10 % erwartet. Gleichzeitig bestétigt die schnelle Kompensation des Air Berlin-Aus-
scheidens die Attraktivitat des Flughafenstandorts Dusseldorf innerhalb seines Einzugsgebietes.
Die Angebotsstrukturen, wie sie sich auch im Zeitraum 2014 bis 2019 beobachten lief3en, sind im
Allgemeinen als sehr robust einzustufen.
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Pra- Potentialanalyse Aktualisierung Verkehrswir-
misse davon infolge Corona kung
Angebots- und Ticketpreisentwicklung
Ange- [1Air Berlin konzentriert Angebot u.a. inDUS und  Air Berlin-Angebote von anderen Airlines iibernom-
bote: fungiert als Zubringer im Etihad-Partners-Netz-  men - im Hauptteil durch Eurowings
werk -> durch Corona weiter verstarkte Angebots-
-> zusétzliche Interkont-Ziele konzentration am Standort durch EW
(insbes. USA/Karibik) -> jedoch geringere Zielvielfalt
-> Umsteigeraufkommen (Angebotskoordination mit FRA inner-
(insges. 14% in 2030) halb der LH-Gruppe, s.u.)
[JInnerhalb der LH-Gruppe werden Punkt-Punkt- -> langfristig Potenzial fiir bis zu 10% Umsteiger
Verbindungen ab DUS (auch Langstrecke) u.a. in Verbindung mit der Langstreckenentwicklung
durch die Tochter Germanwings/Eurowings (vgl. CGN)
(z.T. in Kooperation mit SunExpress Deutsch- SunExpress Deutschland scheidet aus, Angebote
land) angeboten werden u.a. von Zielgebiets-Carriern Gibernommen -
[1Ryanair und Easyjet Angebotsausweitung ab Langstreckenzubringerfunktion hat sich nicht im er-
allen groRRen DE-Flughéafen (Ryanair: auier warteten Mafe durchgesetzt — es werden weiterhin
FRA) erwartet — auch als Langstreckenzubrin- bestehende (jedoch hoherpreisige) Hub-Anbindun-
ger — im Wettbewerb mit Vueling und Norwe- gen genutzt. Teilweise Ubernahme von ex-Air Berlin
gian Strecken. ()
Marktanteilsgewinne durch Nutzung von in der Er-
holungsphase noch freien Slots (+)
[1Wizzair: Flugzeugstationierungen in DE erwar- Wizzair zunehmend auch in DE aktiv. Flugzeugstati-
tet — Angebotsfokussierung Osteuropaverkehre  onierung in DUS neben Slot-Knappheit auch durch
ab mittelgroen bzw. kleinen Flughafen Nachtflugbeschrankungen erschwert. +-
[1Turkish baut Hub-Anbindung an IST weiter aus  Langfristige Strategie wird weiterverfolgt +-
[1Golf-Carrier Fortbestand des limitierten Markt-
zugangs Keine Anderungen +-
[1Verkehrsentwicklung, Flugangebot und Er-
schlieBung/Marktanteile bedingen sich gegen- Konzentrationstendenz begtinstigt aufkommens-
seitig und fihren bei verfligbaren Kapazitaten starke Flugh&fen kiinftig noch mehr — darunter auch
zu deutlichen Konzentrationseffekten in DUS DUS (vgl. auch FRA) +
Ticket- [1P/Flug nehmen weiter zu (Kostenoptimierung) standortspezifisch keine Anderung
preise: (siehe auch allg. Ticketpreisentwicklung in Kapitel
22.1,8.42) +-
Flughafenzugang
DE [1Verbesserung des Zugangs (auch) zu Wettbe-
werbsflughéfen aufgrund div. Ausbauprojekte Gute Bahnanbindung kommt insbes. mit zunehmen-
im MIV und OV gemé&R Bundesverkehrswege- der Verlagerung von Feeder-Verkehr auf die Bahn
planung (BVWP) (haupts. FRA) noch starker zum Tragen +
NL [1Keine MaRnahmen mit Wirksamkeit fiir Flugha-
fenwettbewerb Keine Anderungen +-
Infrastrukturmerkmale und Betriebszeiten
DUS [1(Bewusst) keine kapazitive Beschrankung fiir )
DUS unterstellt (- Potentialprognose) Keine Anderungen +-
[JFortbestand der Nachtflugregelung Keine Anderungen +-
Wettbewerbsflughafen
FRA [lauch trotz T3 Kapazitatsengpésse in ausgew. T3 Inbetriebnahme (verspéatet) 2026 geplant. Bei er-
Tagesabschnitten erwartet reichen gleicher Nachfrageniveaus keine Anderung
der Kapazitatssituation +-
CGN [JNur partiell Angebotsverschiebungen zuguns- EW Angebotskonzentration in DUS
ten DUS berticksichtigt. Ab CGN erwartete Langstrecke nicht in dem Male
auch Langstrecke ab CGN erwartet realisiert +
DTM [1Beibehaltung der Verkehrsstruktur mit Fokus Keine wesentlichen Anderungen
Osteuropaziele (die 05/20 beantragte Schwellenverlegung nicht di-
rekt kapazitatswirksam) +-
NRN [Ibleibt bestehen Keine Anderungen +-
EIN [1LCC-Angebot und Terminalerweiterung LCC-Angebotsausweitung ist eingetreten +-
AMS [gleichbleibende Marktaufteilung bzgl. DUS Keine Anderungen +-
Tab. 3-4:  Pramissenvergleich zur Prognose des Nachfragepotenzials im Jahr 2030 am Stand-

ort Dusseldorf
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Insgesamt sind die Entwicklungen im Gibergeordneten Luftverkehrsmarkt bei der Neueinschat-
zung des kunftigen Verkehrspotenzials am Flughafen Dusseldorf als maRgeblich anzusehen.
Flughafenwahleffekte mildern dartiber hinaus die nachfragedampfenden Wirkungen der Corona-
Krise sowie der klimapolitisch verteuerten Ticketpreisen.

3.3.1.2 Erwartete Entwicklung des Verkehrspotenzials im Vergleich zur Potentialanalyse

Infolge des seit Erstellung der Potentialanalyse insgesamt eingetretenen Erkenntnisfortschritts —
insbesondere auch hinsichtlich der nicht vorhersehbar eingetretenen Corona-Pandemie — ist auf
Basis der oben bereits erlauterten Auswirkungen auf die flughafenunabhangige Luftverkehrsnach-
frage (vgl. Kapitel 2.3.1.2) mit entsprechenden Einfllissen auf die zu erwartende Verkehrsentwick-
lung zu rechnen. Die Beriicksichtigung und modellgestiitzte Gewichtung aller oben erlauterten
Pramissen in Relation zu den Grundlagen der Potentialanalyse erlauben die in Abb. 3-5 gezeigte
Quantifizierung der damit zu erwartenden Entwicklungsverzdgerungen bezogen auf die damals
vorgelegte Punktprognose zum potenziellen Passagiervolumen 2030.

Fluggaste DUS 45 Potentialanalyse
[in Mio] 4o TP armseua 399 . +72anp”
& s i’
e |St-ENtwicklung 35 ,I'
(kapazitatslimitiert) P
30 <
2019 l4
o - - Entwicklungspfad S0t 255 "
Fluggastpotenzial
vor Corona Z%Vv\ :
erwartete Erholung 20 !
nach Corona Zeit der
(nachrichtlich) 15 akuten Krise
. und Erholung
= = = Entwicklungspfad -
Fluggastpotenzial ‘ {
nach Corona
5
@——> tritt spéter ein 2((3)%0
0 :
1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030
Abb. 3-5:  Seit Erstellung der Potentialanalyse und insbesondere infolge Corona erwartete Ent-

wicklungsverzogerungen des potenziellen Passagieraufkommens am Flughafen
Dusseldorf

Grundlage der hier vorgelegten Einschatzung ist die Uberwindung der Pandemie. Die allgemeine
Luftverkehrsentwicklung (vgl. Kapitel 2.3.1.2) lasst auch weiterhin nach Erholung von den direkten
Pandemiewirkungen eine Ruckkehr zu Vorkrisenniveaus und zu langfristigen Verkehrszuwéachsen

erwarten. Analog dazu ist auch ein Hochfahren der Angebote am Flughafen Disseldorf zu
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erwarten, wobei hier tendenziell sogar mit einer Konzentration der zuerst wieder aufgenommenen
Angebote zu rechnen ist. Die hellgrau gestrichelte Linie in Abb. 3-5 stellt nachrichtlich den mit der
gezeigten Prognose korrespondierenden Erholungspfad dar. Davon abweichend gibt die dunkel-
blau gestrichelte Linie den nach aktuellem Kenntnisstand nach Corona erwarteten Entwicklungs-
pfad des potenziellen Passagiervolumens am Standort, das zentrale Ergebnis dieser Untersu-
chung, wieder. Dieses umfasst definitionsgemal auch das Nachfragepotenzial, das ohne die exis-
tierende Slot-Beschrankung (fiktiv) am Standort Disseldorf zu erwarten ware, und ist somit Aus-
gangspunkt fir den kinftig eigentlich nachgefragten Slot-Bedarf.

Gegeniber der 2015 vorgelegten Potentialanalyse zeigt sich, dass die damals fir 2030 prog-
nostizierten Nachfrageniveaus nach aktualisiertem Kenntnisstand und unter Einbeziehung aller
absehbaren Corona-Effekte erst ca. sieben Jahre spater eintreffen werden als bislang erwartet
bzw. das Nachfrageniveau im Jahr 2030 zunachst 13 % niedriger ausfallen wird (34,7 statt 39,9
Mio. Passagiere).

Wie schon oben in Kapitel 2.3 zur allgemeinen Marktentwicklung dargestellt, resultiert dieser Zeit-
verlust aber nicht allein aus der Corona-Pandemie, sondern auch aus der im langfristigen
Verlauf niedrigeren Entwicklungserwartung vor allem aufgrund der zu erwartenden klimapo-
litischen MalRnahmen. Der reine Corona-Effekt betragt etwa vier Jahr. Er und auch die nicht
durch Corona selbst hervorgerufenen Effekte sind fir Disseldorf aufgrund der gezeigten Wettbe-
werbsbedingungen, lasst man die Frage der Slot-Kapazitaten aul3er Acht, niedriger als fiir andere
Standorte.

Die langfristig auch weiterhin zu erwartenden standortbezogenen Nachfragezuwéchse mit 2,0 %
p.a. im Passagierverkehr fihren dazu, dass selbst, wenn sich zum bisherigen Prognosehorizont
infolge dieser aktualisierten Einschatzung niedrigere Passagiervolumina abzeichnen, die Ver-
kehrsmengen innerhalb des genannten Zeitraums zu den bisherigen Niveaus ,aufwachsen®. Die-
ser Sachverhalt ist unten in Abb. 3-6 auf Basis der zugrundeliegenden Verkehrsstrukturen darge-
stellt.
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Verkehrsstruktur 45
Flughafen DUS
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Abb. 3-6:  Entwicklung des potenziellen Fluggastaufkommens von 2030 bis zum u.a. infolge
Corona verspateten Erreichen des zuvor in der Potentialanalyse erwarteten Aufkom-
mensniveaus

Die langfristige Aufkommensentwicklung ist dabei maRgeblich durch die tGiberproportionalen, lang-
fristigen Prognoseerwartungen fir den osteuropaischen Markt (2030+: +2,4 % p.a.) und auch
durch die erwarteten Langstreckenangebote (2030+: +3,3 % p.a.) gepragt, wahrend das inner-
deutsche Flugaufkommen langfristig auf deutlich niedrigerem Niveau als zuletzt 2019 weitestge-
hend stagniert.
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4 FOLGEN FUR DEN LANGFRISTIGEN SLOT-BEDARF AM FLUGHAFEN DUSSEL-
DORF

Aus dem hohen Nachfragepotenzial im Passagierverkehr ergibt sich der bereits gegenwaértig wie
kunftig hohe Slot-Bedarf, der sich im Rahmen der bestehenden Kapazitatsrestriktionen nur teil-
weise bedienen lasst, wie in der Flugbewegungsprognose von 2020 nachgewiesen worden ist.13!
Dieser Bedarf ist Grundlage der beantragten Kapazitatserhohung. Neben der nachfolgend abge-
leiteten Entwicklung der allgemeinen Slot-Nachfrage fur Flugbewegungen am Flughafen Dussel-
dorf (siehe Kapitel 4.1) dient eine Analyse der Verkehrsstrukturen (siehe Kapitel 4.2) der Klérung,
inwiefern sich die fir den Kapazitatsbedarf besonders maf3gebenden Nachfragespitzen auch tber
Anderungen in der Anbieterstruktur hinweg (hier: Ausscheiden von Air Berlin) robust verhalten
und die in der Flugbewegungsprognose von Anfang 2020 ermittelten Slot-Ausschopfungsraten
auch unter den neuen Rahmenbedingungen in der Grol3enordnung zutreffen sind..

4.1 Entwicklung der allgemeinen Slot-Nachfrage (Flugbewegungen) am Flughafen
Dusseldorf

Bringt man in den jeweiligen Teilmarkten die in der Potentialanalyse und der Flugbewegungsprog-
nose erwarteten Flottenentwicklungen zum Ansatz (vgl. Kapitel 3.1.6), lassen sich auf Grundlage
der oben in Abb. 3-6 vorgestellten Passagierentwicklung analoge Riickschliisse auf die Entwick-
lung der korrespondierenden Slot-Nachfrage ziehen.

Die in Abb. 4-1 abgeleitete Entwicklungserwartung bei den koordinierungsrelevanten Flugbewe-
gungen macht deutlich, dass auch bei der Slot-Nachfrage das bisher fir 2030 erwartete Niveau
von knapp 308 Tsd. Flugbewegungen nach aktualisiertem Kenntnisstand unter anderem Corona-
bedingt ca. sieben Jahre spéater zu erwarten ist. Der Slot-Bedarf fur das bisherige Prognosejahr
lage um etwa 13 % unter dem bisher erwarteten Niveau.

131 Intraplan Consult GmbH: PFV Kapazitatserweiterung Flughafen Diisseldorf: Flugbewegungsprognose 2030 (Referenz- und Prognoseszena-

rio) unter Beriicksichtigung realistischer Slot-Ausschdpfungsquoten, Abschlussbericht, Januar 2020
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Abb. 4-1:  Entwicklung des potenziellen Flugbewegungsaufkommens von 2030 bis zum u.a. in-
folge Corona verspéateten Erreichen des zuvor in der Flugbewegungsprognose 2030
erwarteten Aufkommensniveaus

4.2 Slot-Bedarf in den Spitzenstunden

Der seit Erstellung der Potentialanalyse und infolgedessen der aufbauenden Untersuchung zur
Slot-Ausschépfung naturgeman nicht prognostizierbar eingetretene Marktaustritt von Air Berlin als
Home Carrier mit Drehkreuzbetrieb am Flughafen Disseldorf war Ausldser einer umfangreichen
Neuordnung der Flugangebote am Standort. In Kapitel 3.1.1 konnte bereits gezeigt werden, dass
etwaige Ausfalle von Flugangeboten am Flughafen Dusseldorf kurzfristig von entsprechenden An-
geboten anderer Anbieter ausgeglichen werden. Damit zeigt sich der Flughafen sehr robust ge-
geniiber Anderungen in der Airline-Landschaft, da am Verkehrsflughafen Diisseldorf die Nach-
frage Art und Umfang des Flugangebots bestimmt.

Im Folgenden wird gepruft, inwiefern unter anderem diese Neuordnung der Flugangebote még-
licherweise die zeitliche Verteilung der Fliige im Jahresverlauf und Tagesgang beeinflusst hat, um
ggf. vorhandene entlastende oder zusétzlich belastende Tendenzen fir die Slot-Nachfrage in Zei-

ten des Spitzenbedarfs zu identifizieren.
Der Jahresverlauf der Flugbewegungen, hier eingegrenzt auf den Sommerflugplan als stets ver-

kehrsstarkste Periode, ist flir das Basisjahr der Potentialanalyse (2014) sowie das Basisjahr der
vorliegenden Untersuchung (2019) in Abb. 4-2 abgetragen.
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Abb. 4-2:  Ganglinie der Flugbewegungen am Flughafen Dusseldorf 2014 und 2019, jeweils
wochenweise im Sommerflugplan?3?

Das Flugbewegungsaufkommen zéhlte 2019 6,8 Prozent mehr als 2014; der grundlegende Kur-
venverlauf ist weitgehend analog. Lediglich die Akzentuierung des Herbstferienverkehrs samt pe-
riodenweitem Verkehrsmaximum im Oktober, hier: Flugplan-Wochen 28 bis 30 (05.-26.10.2019),
sind strukturell verschieden zum Jahr 2014. Hier lag die verkehrsreichste Woche, die 24. Flug-
planwoche, in der Septembermitte (07.-13.09.2014) bei einem relativ starkeren Monat Mai (Wo-
chen 6 bis 8).

Die Neuzusammensetzung der Marktteilnehmer im betrachteten Zeitraum, insbesondere als
Folge des Marktaustritts der 2014 noch marktfiihrenden Air Berlin, hat auf die Verteilung des Flug-
bewegungen im Jahresverlauf keinen signifikant &ndernden Einfluss. In 2014 wiesen 16 der ins-
gesamt 30 Wochen des Sommerflugplans ein Aufkommen von wenigstens 95 % des Spitzenwo-
chenaufkommens auf, 2019 liegt jener Wert bei 15. Dies illustriert, dass keine signifikante Spit-
zenwochenauspréagung vorliegt und keine strukturelle Veranderung zwischen 2014 und 2019
festzustellen ist.

132 Flyghafen Diisseldorf: Flugbuch 2014, 2019
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Abb. 4-3:  Tagesgang der Flugbewegungen am Flughafen Diusseldorf 2014 und 2019: Anteil
am Gesamttagesaufkommen je festem Stundenintervall, gemittelt iber den Sommer-
flugplan, normiert auf das Aufkommen 2019133

Obenstehende Tagesganglinie (siehe Abb. 4-3) illustriert die Verteilung der Flugbewegungen flr
die Sommerflugplane 2014 und 2019, gemittelt jeweils Uber die gesamte Saison und normiert auf
das Aufkommen von 2019. Die Steigerung der Flugbewegungszahlen zwischen den beiden Ver-
gleichsperioden (+6,9 %) schlagt sich in den griinen Balkenbereichen durch héhere Flugbewe-
gungsanteile in den jeweiligen Stunden nieder.

Jenseits des insgesamt erhdhten Aufkommens verhalten sich die Aufkommensgraphen der bei-
den Jahre strukturell &hnlich mit morgendlichen Departure- und abendlichen Arrival-Wellen sowie
aufkommensstarken Stunden im Vormittag sowie am frilhen Abend.

2019 existiert eine deutlicher ausgepréagte fruihmorgendlichen Abflugwelle, welche vor allem aus
dem Fakt resultiert, dass Eurowings tendenziell mehr Maschinen in DUS stationiert und ,auspen-
delt* (2019), wahrend Air Berlin verstarkt an dezentralen Stationen wie Dresden oder Nirnberg
Night-Stopper unterhielt, die morgens nach Disseldorf einpendelten (2014).

Zur Tageszeit sind die Spitzenauspragungen am Vormittag (10:00 bis 11:00 bzw. 12:00) wie am
Abend (17:00 bzw. 18:00 bis 19:00) bzgl. Zeitenlage und Aufkommensstérke beibehalten, wenn-

133 Flyghafen Diisseldorf: Flugbuch 2014, 2019, siehe entsprechende Analyse (S. 20), engpassfreie Prognose (S. 80) und Szenarienbetrachtung

(S.90, 92) in der Flugbewegungsprognose (Intraplan Consult GmbH: PFV Kapazitatserweiterung Flughafen Diisseldorf: Flugbewegungsprog-
nose 2030 (Referenz- und Prognoseszenario) unter Beriicksichtigung realistischer Slot-Ausschdpfungsquoten, Abschlussbericht, Januar
2020)
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gleich sie sich 2019 zusatzlich in ahnlicher Intensitat auf die genannten anliegenden Stunden aus-
weiten, was einem kapazitativ bedingten Ausweichen gleichkommt. Die mafligebenden Verkehrs-
zuwéachse zwischen 2014 und 2019 finden sich zur Tageszeit (11:00 bis 18:00) zwischen den
beiden Tagesspitzen des Jahres 2014.

Die Tagesgangverteilung 2019 (ohne Air Berlin) unterscheidet sich in Summe nicht signifikant von
jener von 2014 (mit Air Berlin samt Drehkreuz). Die Neuordnung des Marktes infolge der Air Berlin-
Insolvenz hat zu mehr Stunden mit hohem Slot-Bedarf gefihrt, nicht jedoch zu einer Reduzierung
der stundenweisen Slot-Bedarfe in den Spitzenzeiten. Insgesamt hat die Slot-Ausschopfung in

den verkehrsstarken Zeiten tendenziell zugenommen.

Die oben gezeigten Analyseergebnisse bestatigen die Erwartung, dass neben der allgemeinen
Nachfragestruktur bezogen auf Regionalmarkte auch die Verkehrsstrukturen im Jahres- und Ta-
gesgang weitestgehend nachfragegetrieben sind und somit keine wesentliche Entlastung des
Slot-Bedarfs in Spitzenzeiten zu erwarten ist - gewisse Jahres- und Tageszeiten sind naturge-
maf von der Nachfrage gepragt, die Anbieterstruktur hat darauf besonders im hier malRgebenden
Punkt-Punkt-Verkehr dagegen einen nur untergeordneten Einfluss.

4.3 Nicht bediente Nachfrage

In der vorgenannten, auf detaillierten Modellrechnungen beruhenden Flugbewegungsprognose!3*
wurde sowohl bei bestehenden Kapazitatsrestriktionen (Referenzszenario) als auch gemaf der
Beantragung angepassten Kapazitatsrestriktionen (Prognoseszenario) die kiinftig nicht bediente
Nachfrage ermittelt. Konkret geht es dabei um eigentlich nachgefragte Flugangebote, die Luftver-
kehrsgesellschaften aufgrund mangelnder Verflgbarkeit unter betrieblichen und wirtschaftlichen
Aspekten hinreichend nutzbarer Slots nicht in Dusseldorf realisieren kénnen. Das fuhrt dazu, dass,
wie bereits heute der Fall (vgl. z.B. Wizz Air, Kapitel 3.1.4), zunehmend Nachfrage aus dem Ein-
zugsgebiet des Flughafens gezwungen ist, auf andere Flugangebote/Flughafenstandorte auszu-
weichen. Nutzt man die Erkenntnisse aus Kapitel 4.1 (engpassfreie Flugbewegungsprognose, ba-
sierend auf Kapitel 2 und 3) und 4.2 (Entwicklung der zeitlichen Verkehrsentwicklung) und setzt
diese ceteris paribus in Bezug zu den Modellergebnissen der Flugbewegungsprognose unter Be-
riicksichtigung der Slot-Ausschépfungsquoten, so erhalt man die in Abb. 4-4 (fir 2037 aufgrund
der um sieben Jahre spéter eintreffenden Nachfrage) und Abb. 4-5 (fir das bisherige Prognose-
jahr 2030) gezeigten Ergebnisse.

134 Intraplan, 01/20: PFV Kapazitatserweiterung Flughafen Diisseldorf: Flugbewegungsprognose 2030 (Referenz- und Prognoseszenario) unter

Beriicksichtigung realistischer Slot-Ausschdpfungsquoten, Abschlussbericht, Januar 2020
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Die hier vor allem infolge Corona erst spater als bisher erwartet erreichten Nachfrageniveaus sind
oben in Abb. 4-4a hinsichtlich der jetzt aktualisierten Einschétzung zur kunftigen Struktur der Flug-
bewegungen am Flughafen Disseldorf!3> gezeigt. Zusatzlich zur Darstellung der mit sieben Jah-
ren Verspatung engpassfrei erwarteten Slot-Nachfrage 2037 ist bezogen auf Referenz- und Prog-
noseszenario die in einzelnen Teilmarkten festzustellende Entlastung (griine Pfeile) und vor allem
die in den ohnehin sehr nachfragestarken Teilmarkten weiter Erhéhung des Nachfragedrucks (rote
Pfeile) hervorgehoben.

Es verdeutlicht, dass sich die erwarteten Nachfragezuwachse sowohl im Referenz-, als auch im
Prognoseszenario noch starker auf die Teilméarkte Stid- und Osteuropa fokussieren, welche auch
bisher schon den gré3ten Anteil an der nicht ab Disseldorf bedienbaren Nachfrage haben. Dies
wiederum schlagt sich bereits heute in den Low-Cost-Angeboten an den umliegenden Flughéafen
nieder, welche eben jene in Dusseldorf nur in Teilen befriedete Nachfrage der Zielregionen Sid-
und Osteuropa thematisieren (vgl. Tab. 3-3 in Kapitel 3.2.2).

In Summe ist folglich zu erwarten, dass infolge Corona zu einem ca. sieben Jahre spateren
Zeitpunkt (selbst im Prognoseszenario) eine dhnlich angespannte Kapazitatssituation zu er-
warten ist, wie sie auf Basis der Potentialanalyse bisher fir 2030 in Aussicht stand.

Umgekehrt bedeutet das fur 2030 trotz eines um ca. 13 % reduzierten Slot-Bedarfs, dass weder
fur das Referenzszenario (Slot-Aufkommen nach den heute gultigen Regeln) noch fur das Prog-
noseszenario (Slot-Aufkommen in der beantragten Form) ein ausreichendes Slot-Angebot gege-
ben ist:

e Im Referenzszenario bleiben ca. 16 % des potentiellen Slot-Bedarfs unbefriedigt.!3¢

¢ Im Prognoseszenario kénnten ca. 13 % der potentiellen Slot-Nachfrage nicht realisiert wer-

den.t¥

Das heif3t, auch bei einer 2030 deutlich geringeren Basisnachfrage aufgrund der Corona-
Pandemie und eines langfristig flacheren Nachfragewachstums wirde die Nachfrage bei
weitem das Slot-Angebot Ubertreffen (siehe Abb. 4-5a und Abb. 4-5b).

135
136

Hier: in den sechs verkehrsreichsten Monaten, jeweils bezogen auf die Ergebnisse der ,Hauptrechnung*

Anstieg der Slot-Ausschopfung gemaR Intraplan, 01/20: PFV Kapazitatserweiterung Flughafen Diisseldorf: Flugbewegungsprognose 2030
(Referenz- und Prognoseszenario) unter Berlicksichtigung realistischer Slot-Ausschépfungsquoten, Abschlussbericht, Januar 2020, S. 97,
88,4 % =~ 230 Tsd. Slots/Jahr

Slot-Ausschopfung gemaR Intraplan, 01/20: PFV Kapazitatserweiterung Flughafen Diisseldorf: Flugbewegungsprognose 2030 (Referenz- und
Prognoseszenario) unter Beriicksichtigung realistischer Slot-Ausschdpfungsquoten, Abschlussbericht, Januar 2020, S. 07 bei 79,7 % bei um
13,8 erhdhtem Slot-Angebot

137
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In der Systematik der im Januar 2020 vorgelegten Flugbewegungsprognose Intraplan Consult
GmbH: PFV Kapazitatserweiterung Flughafen Disseldorf: Flugbewegungsprognose 2030 (Refe-
renz- und Prognoseszenario) unter besonderer Beriicksichtigung realistischer Slot-Ausnutzungs-
quoten, Jan 2020, S. 95/105) ergeben sich dabei die in Tab. 4-1 gezeigten Slot-Ausschépfungs-
raten und Flugbewegungszahlen fir das Jahr 2030.

Flugbewegungen Prognose 2030 gem. kapazitiven Randbedingungen
Linien- und Charterverkehr Neubewertung nach Corona
[inTsd.] Referenzszenario Prognoseszenario

vgl. vor Corona vgl. vor Corona

engpassfreie Slotnachfrage

im Gesamtjahr 273.1 307.7 273.1 307.7
in den 6 verkehrsreichsten Monaten (6 v.r.M.,184 Tage) 153.1 172.5 153.1 172.5
verfigbare Slots (6 v.r.M.) 138.6 138.6 157.7 157.7

erwartete Slotausschdpfungsquote (6 v.r.M.)
Hauptrechnung (bezogen auf Ergebnisse der 88.1% 88.4% 79.5% 79.7%
Alternativrechnung Fugbew egungsprognose 2030) 89.4%  89.8% 81.8%  82.1%

erwartete Flugbewegungszahl (6 v.r.M.,184 Tage)
Hauptrechnung (bezogen auf Ergebnisse der 122.1 122.4 125.3 125.7
Alternativrechnung Flugbew egungsprognose 2030) 1239 1244 1290 1295

Tab. 4-1:  Rechnerische Auswirkungen der veranderten Rahmenbedingungen auf die Slot-Aus-
schopfung und Flugbewegungen in Dusseldorf (6 verkehrsreichste Monate)

Demnach ist fiir 2030 trotz der niedrigeren (engpassfreien) Slot-Nachfrage aufgrund des Nachfra-
gelberhangs ein nahezu ahnlich hohes Flugbhewegungsaufkommen zu erwarten wie bisher.
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5 SCHLUSSFOLGERUNGEN IN BEZUG ZU DEN FRAGEN DER AUFGABENSTEL-
LUNG

Trotz des derzeit (Ende Marz 2021) sich wieder zuspitzenden Pandemiegeschehens und der wei-
terhin giltigen, sich zum Teil sogar wieder verstarkenden Lockdown-Mafinahmen gibt es seit kur-
zem so grol3e Fortschritte bei der Pandemie-Bekampfung insbesondere in Folge der Impf-Kam-
pagnen, dass eine weitgehende Uberwindung der Corona-Krise innerhalb der nachsten 6
bis 12 Monate realistisch ist.

Aussagen zu den langfristigen Folgen der Pandemie auf den Luftverkehr insgesamt und auf den
standortspezifischen Bedarf in Disseldorf lassen sich anhand der Beobachtungen und der Quel-
lenlage wissenschaftlich soweit fundieren, dass eine Bewertung der vorliegenden Unterlagen
zur Antragsbegriindung auf Kapazitatserweiterung im Lichte der Corona-Krise und deren Spat-
folgen mdoglich ist. Dies betrifft alle drei der hier wichtigsten Einflussfaktoren:

¢ die Auswirkungen der Krise auf die Wirtschaftsentwicklung,
o die Auswirkungen der Krise auf das Verkehrsverhalten und die Verkehrsnachfrage,

¢ die Auswirkungen der Krise auf das generelle und standortspezifische Flugangebot.

Was diese drei Haupttreiber der Luftverkehrsnachfrage betrifft, so zeichnen sich folgende Ent-
wicklungen ab:

¢ Der pandemiebedingte Wirtschaftseinbruch ist, zumal in einigen vom Lockdown besonders
betroffenen Branchen, gravierend, bleibt aber insgesamt hinter dem Einbruch infolge der Welt-
wirtschaftskrise 2009 zurtick. Eine schnelle Erholungsphase und eine baldige Rickkehr
zum Vorkrisen-Wachstumspfad kindigt sich an und nach einhelliger Meinung der nationa-
len und internationalen Wirtschaftsinstitute wird die Pandemie nicht zu einem Trendbruch in
der langfristigen Weltwirtschaftsentwicklung flhren. Das durch die Krise ,verlorene“ Wirt-
schaftswachstum wird sich in einer Grof3enordnung von 2 bis 3 Jahre bewegen, wobei die
aulRereuropaischen Regionen, allem voran Fernost, schneller aus der Krise kommen.

¢ Das Bedurfnis nach Fernreisen ist ungebrochen und alles deutet auf eine schnelle Erholung
insbesondere des privaten Flugreiseverkehrs nach Uberwindung der Pandemie hin. Be-
firchtungen, wonach die Krise zu grundsétzlichen Anderungen beim Mobilitats- und Rei-
severhalten fihren wird, sind unbegrindet. Der Geschéftsreiseverkehr wird durch die
sprunghafte Ausbreitung der digitalen Video-Techniken zwar langerfristig beeinflusst bleiben,
aber in einem Uberschaubaren Mal3e, weil hier erstens die Entwicklungen nicht neu, sondern
nur beschleunigt wurden, zweitens die digitalen Mdglichkeiten den internationalen Wirt-

schaftsaustausch erleichtern und damit die im Endeffekt Luftverkehr induzierende
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Globalisierung verstarken, und drittens, weil persoénliche Kontakte als Hauptgriinde von Ge-
schaftsreisen nur bedingt durch Kommunikationstechniken ersetzt werden kénnen.

e Die Schwierigkeiten, mit denen die Luftverkehrswirtschaft konfrontiert ist, flihren nicht zu
einer grundsatzlichen Neu-Ausrichtung der Luftverkehrs-Angebote, zumal staatliche
Hilfsprogramme zur Kompensation von Einnahmeausféllen fiir die verordneten Flug- bzw.
Reisebeschrankungen nicht nur groRe Pleiten verhindern, sondern darauf ausgerichtet sind,
Strukturen hinsichtlich Angebotsvielfalt und regionale Abdeckung weitgehend zu erhalten. Al-
lenfalls wird der Strukturwandel beschleunigt und die Effizienz wird gestérkt, was auch Kon-
zentrationseffekte nach sich zieht, wovon gerade auch standortglinstige Flughafen wie Dis-
seldorf profitieren. Auch bei den Flugpreisen werden sich krisenbedingt keine Sprungef-
fekte einstellen, zumal sich kostentreibende (Abbau der Schuldenlast, Konsolidierung) und
kostensenkende (Einsparungen bei Personalkosten und tendenziell niedrigerer Olpreis) Ef-
fekte die Waage halten. Hier geht viel mehr ein, von der Corona-Krise unabhéngiger, kosten-
treibender Effekt von der Klimapolitik aus, der dazu fuhrt, dass der vor der Krise beste-
hende Trend deutlich zurickgehender Flugpreise (real im Durchschnitt bis zu 3 % pro
Jahr) gebrochen wird.

Letzteres fuhrt dazu, dass der langfristige Entwicklungspfad im Luftverkehr von niedrigeren
als bisher bekannten Wachstumsraten gepragt sein wird. Von der Corona-Krise selbst geht
kein Trendbruch des Luftverkehrs aus: Die derzeitigen Verkehrseinbriiche sind fast ausschlief3-
lich unmittelbar durch die Krise infolge von Flug- und Reisebeschréankungen und nicht durch man-
gelnde Nachfrage hervorgerufen, so dass nach Uberwindung der Pandemie eine schnelle Er-
holung des Verkehrs mit nur geringen Langzeitfolgen folgt. Dies sind ,das verlorene Wirt-
schaftswachstum® als Haupttreiber des Luftverkehrs und ein im Basiseffekt um 5 bis 10 % niedri-
gerer Geschéaftsreiseverkehr. Gemessen an bisher fir 2030 erwarteten Nachfrageprognosen ist
als Spéatfolge der Pandemie ein Zeitverzug von etwa 4 bis 5 Jahren realistisch. Aufgrund der
genannten, mit der Pandemie eigentlich nicht zusammenhangenden klimapolitischen Maflinah-
men summiert sich dieser Zeitverzug aber auf mehr als 8 Jahre (2038/2039 wie bisher 2030).
Dies ist der Zeitverzug, der im vorliegenden Falle bezogen auf die standortunabhangige Markt-
entwicklung gemaR der Antragsunterlagen anzusetzen ist.

Bezogen auf den Flughafen Disseldorf ist der Zeitverzug um eineinhalb Jahren weniger anzu-
setzen, weil hier, lasst man die Kapazitatsengpéasse bei den Slots aufer Acht (=engpassfreie
Prognose), standortspezifische Faktoren glnstiger sind als anderswo. Dies betrifft die Nahe
zu den Markten, namlich den Rhein-Ruhr-Raum und angrenzende Gebiete in und auf3erhalb
Nordrhein-Westfalens als grof3tem Luftverkehrsmarkt Mitteleuropas, und die sehr gute land- und
luftseitige Anbindung, die schwerer wiegen als die Nachteile bei den Flugbetriebszeiten. Gemes-

sen an den Antragsunterlagen (sog. Potentialanalyse von 2014) wirde das dort fur 2030
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erwartete Nachfragepotenzial bei neuerer Betrachtung erst etwa 2037 vorhanden sein, wobei
auch hier die Corona-Krise selbst nur fir einen Teil der ,Verzdgerung“ verantwortlich ist (etwa vier
Jahre).

Die damals fir Disseldorf erwarteten Verkehrsstrukturen, namlich Zielgebiete, Airline-Cluster
und zeitliche Verteilung des Verkehrs, sind allerdings weitgehend stabil, wie eindrucksvoll das
Beispiel des Zusammenbruchs der in Diisseldorf fiihrenden Air-Berlin nach Erstellung der ,Poten-
tialanalyse® zeigt: Die wegfallenden Angebote der Air Berlin wurden in kiirzester Zeit von anderen
Anbietern ibernommen und kompensiert, so dass weder insgesamt noch strukturell langfristig
wirksame Veranderungen eintraten. Daran zeigt sich, dass der Flughafen Disseldorf ein wei-
testgehend nachfragegetriebener Airport ist, der resilient gegeniiber Veranderungen bei den
Anbietern von Fligen ist. Trotz nunmehr zu erwartendem spéterem Eintreten der Prognose-
zahlen gibt es keinen Grund, das den Antragsunterlagen zugrundeliegende Verkehrsmen-

gengerust grundséatzlich zu verwerfen.

Dies gilt umso mehr, als der eigentliche Prognose- und Antragsgegenstand, die Slot-Nachfrage
in DUsseldorf, bereits vor der Krise nachweislich Gber den vorhandenen Kapazitaten lag (siehe
Flugbewegungsprognose Seite 26; siehe auch oben Abb. 3-1). Diese Situation tritt also bereits
dann wieder ein, wenn der pandemie-bedingte Verkehrseinbruch tberwunden und die Nachfrage
auf dem Vorkrisen-Niveau ist. Das heif3t, auch wenn die bisherigen Entwicklungserwartungen bei
heutiger Betrachtung (Mérz 2021) erst sieben Jahre spéter eintreten, heil3t das nicht, dass die
beantragte Kapazitatserhdhung erst sieben Jahre spéater erforderlich ist. In der Tat wurde in
den Antragsunterlagen nachgewiesen, dass auch im Zustand mit der beantragten Kapazitatser-
hoéhung die Slots bei weitem nicht ausreichen, die Nachfrage zu bedienen. Die in der Flugbewe-
gungsprognose von Intraplan von Anfang 2020 ermittelten Verkehrsabweisungen fuir 2030 kénnen
also weitgehend unveréandert auf 2037 ,verschoben® werden.

Auch im bisherigen Prognosejahr 2030 mit niedrigerem Nachfragedruck (-13 % gegenlber den
Antragsunterlagen) besteht ein erheblicher Nachfragetberhang nicht nur im Referenzszenario
(=Prognosenulifall), sondern selbst im Prognoseszenario (=beantragter Planungsfall). Das heif3t,
der Antrag auf Kapazitatserweiterung ist nach wie vor, trotz Corona-Krise und aller sonst
eingetretenen Veranderungen seit der Beantragung, eindeutig begriindet. Das unter den
veranderten Rahmenbedingungen fir 2030 erwartete Flugbewegungsaufkommen liegt aufgrund
des nach wie vor bestehenden Nachfragetiberhangs sowohl im Referenzszenario als auch im
Prognoseszenario nahezu auf dem gleichen Niveau, wie vor der Corona-Krise prognostiziert

wurde.
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