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Glossar
ADV

AIP

Blockstunde

Bonusliste

BVerwG

Day of Operation

Ethnischer Verkehr

Eurocontrol

FAA

Feeder-Verkehr

Fleet Assignment

Flugzeugumlauf

FluLarmG

Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughéfen
Aeronautical Information Publication (Luftfahrthandbuch)

Zeit vom Abrollen des Flugzeugs am Gate/Standposition (,off blocks®)
bis zum Stillstand nach erfolgter Flugdurchfiihrung (,on blocks®). Dem-
gegeniber beinhaltet die Flugstunde nur die Zeit, in der das Flugzeug
tatsachlich fliegt zwischen dem Abheben (,runway take off“) und dem
Aufsetzen auf der Rollbahn (,runway touch down*®). Der Saldo zwi-
schen Block- und Flugzeit ist die Rollzeit (,taxi time*).

In den vom Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS) erarbeiteten und regelmaBig fortgeschriebenen Bonuslisten
werden die bei Start und Landung innerhalb des Kapitels 3 besonders
leisen Flugzeuge zusammengestellt.

Bundesverwaltungsgericht

Der Tag, an dem die fiir einen spezifischen Tag geplanten Flugzeug-
umldufe operativ umgesetzt werden.

Flige far Arbeitsmigranten bzw. deutsche Staatsburger auslandischer
Herkunft und deren Familienangehérige — zum Teil schon in zweiter
und dritter Generation — zum Heimatbesuch z.B. in die Turkei

European Organisation for the Safety of Air Navigation (internationale
Organisation zur zentralen Koordination der Luftverkehrskontrolle in
Europa)

Federal Aviation Administration (amerikanische Behérde zur Sicher-
stellung der Sicherheit im Luftverkehr)

Zu-/Abbringerfliige zu/von Hubs/Drehkreuzen, deren Hauptaufgabe in
der Beférderung von Umsteigerverkehr liegt

Flottenzuordnung (Flugzeugmuster-bezogen)

Zeitliche und ortliche Aufeinanderfolge von Fligen und Bodenereig-
nissen (Rotationen). Der Flugzeugumlauf stellt das Flugprogramm dar,
das von jeweils einem Flugzeug unter BerUcksichtigung aller operati-
ven Belange zu erbringen ist.

Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm (Fluglarmgesetz)

-12-
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Home Base

Hub

Hybrid Carrier

IATA
ICAO
Integrator

Kapitel 3-Flugzeuge

KEP

LCC

Legacy Carrier
Legs

LH betterFly

MESZ

Nachtrandstunden

Nachtstunden

Flughafen, an dem eine Fluggesellschaft Flugzeuge stationiert hat, die
dort also einen Heimatflughafen haben, dort Ubernachten und tech-
nisch betreut werden; meist verfligen die Fluggesellschaften dort auch
Uber ortlich eingestelltes Personal (Crews, evtl. Technik; vgl. auch Ab-
schnitt 4.4.6).

Umsteigeknoten, in der Touristik auch ,Drehkreuz® genannt. Die Zu-
bringerstrecken zu diesen Hubs werden (analog zu ,Nabe“ und ,Spei-
che” des Rades) oftmals ,Spoke” genannt.

Eine Fluggesellschaft, die sowohl als Netzwerkcarrier wie auch im Tou-
ristik und im Low Cost Bereich (LCC) agiert.

International Air Transport Association
International Civil Aviation Organization
siehe KEP

Flugzeuge, welche die Bedingungen der zurzeit strengsten inter-
nationalen Larmschutzklasse (ICAO, Annex 16, Volume |, Chapter 3)
erfullen.

Kurier-, Express- und Paket-Dienste (Anbieter integrierter Dienstleis-
tungen, auch als Integrators bezeichnet)

Low Cost Carrier, die sich im Gegensatz zu Legacy Carriern, den kon-
ventionellen Netzwerkcarriern, durch ein besonders ausgepragtes Kos-
tenbewusstsein auszeichnen, das im Service durch no frills (kein
~Schnickschnack®) gekennzeichnet ist.

siehe LCC, Netzwerkcarrier
Teilflugstrecken

Marketingkonzept der Deutschen Lufthansa AG verbunden mit dem
Angebot niedriger Tarife auf bestimmten Fligen

Mitteleuropaische Sommerzeit. Die Differenz zur Weltzeit UTC betragt
+2 Stunden. Fir die Mitteleuropaische Zeit (MEZ) betragt die Differenz
zur Weltzeit UTC +1 Stunde.

Die Stunden von 22.00 bis 22.59 Uhr, 23.00 bis 23.59 Uhr und 5.00 bis
5.59 Uhr (s. auch Nachtstunden)

Zusammenfassung der als Nachtrandstunden bezeichneten Stunden
und der n&chtlichen Kernzeit von 0.00 bis 4.59 Uhr. Zur Vereinfachung
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Netzwerkcarrier

No Frills
PPR(-Regelung)

Punkt-zu-Punkt

Reisende

Reservierungsklasse

RFS
Rotation

SKO

Slot

Spoke

werden in diesem Gutachten die Stunden mit der etwas ungenaueren
Darstellung bis zur nachsten vollen Stunde (z.B. ,22.00 bis 23.00 Uhr®
oder ,22 Uhr-Stunde” statt 22.00 bis 22.59 Uhr) bezeichnet. Sinnge-
man gilt dies auch fur die zugehdérigen Halbstundenschritte.

Fluggesellschaften, die ihre Verkehre primar Uber Hubs bindeln wie
zum Beispiel Deutsche Lufthansa, British Airways oder Air France
(auch als ,konventionelle Airlines” oder Legacy Carrier bezeichnet)

siehe LCC
Prior permission required/Vorherige Genehmigung erforderlich

Direkt(verkehr) zwischen einem Start- und einem Zielort, im Gegensatz
zum Verkehr Gber Hubs (,Hubverkehr® = Umsteigeverkehr); gebrauch-
lich ist auch die englische Bezeichnung ,Point-to-Point Verkehr®

Anhand des Reisendenaufkommen einer Region wird die Anzahl der
zugeordneten Flugreisenden zum Ausdruck gebracht, die auf Teil-
strecken der Quellreise aus der Region oder Zielreise in die Region auf
das Flugzeug, unabhangig vom Ausgangs- und Zielflughafen, als Ver-
kehrsmittel zurGckgegriffen haben. Eine Reise besteht aus Hin- und
Ruackflug. Das Reisendenaufkommen beschreibt somit die gesamte
Luftverkehrsnachfrage einer Region.

Jedem Tarif ist eine eigene Reservierungsklasse (=Buchungsklasse)
zugeordnet

Road Feeder Services/Luftfrachtersatzverkehr
siehe Flugzeugumlauf

seat kilometer offered/angebotene Sitzplatzkilometer = gangiges Ver-
gleichsinstrument in der Luftverkehrsindustrie

Airport-Slot = Zeitfenster fur Starts und Landungen als Planungswerte
fur die Flugplanperioden

Airway-Slot = Zeitfenster fir Start, Landung und Uberflug, die aufgrund
der aktuellen Wetter- und Verkehrssituation am Flugtag zugeteilt wer-
den.

Fir die Zwecke dieses Gutachtens wird der Begriff ,Slot* mit ,Airport
Slot“ gleichgesetzt; andernfalls wird dies ausdriicklich angemerkt.

siehe Hub

-14 -
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Tail Assignment

Tramp- und Anfor-
derungsverkehr

Turboprops

Umlaufzeit

uTcC

Yield

Yieldmanagement

2 DVO LuftBO

Kennzeichen-bezogene Flugzeugzuordnung

Gewerbliche Beférderung von Personen oder Gutern in Gesamtladun-
gen im Nicht-Linienverkehr fir Dritte mit Flugzeugen Uber 5,7 t héchst-
zulassiges Startgewicht (MTOW). Tramp- und Anforderungsverkehr mit
Flugzeugen bis einschl. 5,7 t MTOW wird dem Taxiverkehr zugeordnet.

Flugzeuge mit Propellerturbinenantrieb

Gesamt-Zeitbedarf fiir die Darstellung einer Rotation, d. h. die Summe
aus Blockzeit des Hinflugs, Bodenzeit am Zielort und Blockzeit des
Ruackflugs

Universal Time Coordinated/koordinierte Weltzeit (friher bezeichnet
als GMT = Greenwich Mean Time)

Netto-Durchschnittserlés, meist fir die Passage verwendet, normaler-
weise zur Neutralisierung des Entfernungsaspektes gemessen in
EUR/SKO, vereinfacht oftmals auch in EUR/Ticket.

Steuerung der Nachfrage (Tarife, Kontingentierungen in den einzelnen
Reservierungsklassen, zielgruppenspezifische verkaufsférdernde MaB-
nahmen) mit dem Ziel, den Yield pro SKO und damit den Gesamterlds

ZU maximieren.

Zweite Durchfiihrungsverordnung zur Betriebsordnung fur Luftfahrtge-
rat (Dienst-, Flugdienst-, Block- und Ruhezeiten von Besatzungsmitg-
liedern in Luftfahrtunternehmen und auBerhalb von Luftfahrtunterneh-
men bei berufsmaBiger Betatigung) vom 6. April 2009. (BAnz. 2009 Nr.
56 S. 1327)
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IATA Flughafen- und Airline-Kennungen (Auswahl der Kennungen)

Airport 3-Letter-Codes:

IATA Flughafen IATA Flughafen IATA Flughafen
ACE | Arrecife/Lanzarote FRA | Frankfurt PAD | Paderborn/Lippstadt
ADB | Izmir FUE | Fuerteventura PIK | Glasgow Prestwick
AGP | Malaga GDN | Danzig PSA | Pisa
AHO | Alghero GLA | Glasgow International PMI | Palma de Mallorca
ALC | Alicante GRO | Barcelona Gerona PRG | Prag
AMS | Amsterdam GVA | Genf PRN | Pristina

ARN | Stockholm Arlanda HAJ | Hannover RHO | Rhodos

ATH | Athen HAM | Hamburg RIX | Riga

AYT | Antalya HER | Heraklion SAW | Istanbul Sabiha Gdkcen
BCN | Barcelona HHN | Frankfurt Hahn SCQ | Santiago de Compostela
BZG | Bydgoszcz HRG | Hurghada SCN | Saarbriicken

BGY | Mailand Bergamo IBZ | Ibiza SNN | Shannon

BHD | Belfast George Best JTR | Thira SPC | Santa Cruz de la Palma

BIO | Bilbao KGS | Kos SPU | Split

BOJ | Burgas KRK | Krakau SSH | Sharm el Sheikh

BRI | Bari LBC | Lubeck STN | London Stansted
BRU | Brissel LEI | Almeria STR | Stuttgart

BSL | Basel/Mulhouse EAP LEJ | Leipzig/Halle SVQ | Sevilla

BTS | Bratislava LIS | Lissabon SXF | Berlin Schénefeld
BUD | Budapest LNZ | Linz SZG | Salzburg
CDG | Paris Charles de Gaulle LPA | Las Palmas TFS | Teneriffa Sud

CFU | Corfu LTN | London Luton THF | Berlin Tempelhof
CGN | KéIn/Bonn MAD | Madrid TIV | Tivat

CIA | Rom Ciampino MAN | Manchester TLL | Tallin

CPH | Kopenhagen MJV | Murcia TRF | Oslo Torp

DJE | Djerba MST | Maastricht/Aachen TXL | Berlin Tegel

DRS | Dresden MUC | Mlnchen VCE | Venedig

DTM | Dortmund MXP | Mailand Malpensa VIE | Wien

DUS | Disseldorf NAP | Neapel VLC | Valencia

EDI | Edinburgh NCE | Nizza VXO | Smaland

ERF | Erfurt NCL | Newcastle XRY | Jerez de la Frontera
FAQO | Faro NUE | Nlrnberg ZAG | Zagreb
FMO | Minster-Osnabriick NYO | Stockholm ZRH | Zirich

OPO | Porto

Airline 2-Letter-Codes:
4U — Germanwings

BUC — Bulgarian Air Charter

EZY - EasyJet

LH — Lufthansa

SHY — Sky Airlines
TRK - Turkuaz Airlines
W6/WU — Wizz Air

XQ — Sun Express

- 16 -
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1 Aufgabenstellung und Zielsetzung

Die Flughafen Dortmund GmbH hat die Gutachter beauftragt, eine ,Verkehrsprognose fir
den Flughafen Dortmund bis zum Jahr 2025* zu erarbeiten [1]. Aufbauend auf den Ergebnis-
sen dieses Prognosegutachtens soll in dem hier vorgelegten ergdnzenden Gutachten der
besondere Bedarf fiir eine Ausweitung der Flugbetriebszeit und die Durchfiihrung von Flug-
bewegungen wahrend der Nachtzeit am Flughafen Dortmund untersucht werden. Gegens-
tand dieser Untersuchung ist insbesondere die Uberpriifung, ob und inwieweit dem Ver-
kehrsflughafen Dortmund ein besonderer Bedarf zur Durchfihrung von Flugbewegungen in
der Zeit von 22:00 bis 23:00 Uhr und von verspateten Fligen bis 24:00 Uhr besteht.

In dem Gutachten wird zunachst der Bedarf fir Flugbetrieb in der ersten Nachtrandstunde
von 22.00 bis 23.00 Uhr mit einer Verspatungstoleranz bis 24.00 Uhr herausgearbeitet. So-
dann werden auf der Grundlage der Anforderungen des Bundesverwaltungsgerichts
(BverwG) in seinen Urteilen vom 16.03.2006 (zu Berlin Brandenburg International) und
9. November 2006 bzw. 24. Juli 2008 (zu Leipzig/Halle) und unter Vertiefung der Flugbewe-
gungsprognose im Prognosegutachten [1] der Bedarf an Nachtfligen ermittelt und die be-
sonderen Grinde dargelegt, welche die Zulassung von Luftverkehr auf dem Flughafen Dort-
mund im Jahr 2025 in der Zeit zwischen 22.00 bis 23.00 Uhr fur geplante Flige mit einer
Verspatungstoleranz bis 24.00 Uhr rechtfertigen (Szenario 1: Planfall 2025, vgl. [1], Abschnitt
1.1) und die Auswirkungen bei Beibehaltung der gegenwartigen Betriebszeit und der Verspa-
tungsregelung dargestellten (Szenario 2: Status quo 2025, vgl. [1], Abschnitt 1.1).
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2 Darlegung des Basisdatenmaterials und der Methode

Datengrundlagen fir die vorliegende Bedarfsuntersuchung sind die im Gutachten [1] prog-
nostizierte Entwicklung der Flugbewegungen im Passagierverkehr, Frachtverkehr, Taxiflug-
und Werkverkehr und in den weiteren Flugarten der Allgemeinen Luftfahrt — soweit von
Nachtflugrelevanz wie z.B. Rettungsfllige, Polizei u.a. - bis zum Jahr 2025 sowie das nacht-
flugrelevante Verkehrsgeschehen am Flughafen Dortmund in den zuvor genannten Segmen-
ten (Gesamtjahr 2008, Sommer 2008, Winter 2008/2009, Sommer 2009).

Der Bedarf an Flugbewegungen ergibt sich aus der Nachfrage von Reisenden nach entspre-
chenden Verkehrsleistungen von Fluggesellschaften auf einem Flughafen. Die Luftverkehrs-
gesellschaften setzen die von ihnen festgestellte und prognostizierte Nachfrage nach Flug-
reisen zwischen Stadten und Regionen in ihr Flugangebot auf den Flughafen um. Der Flug-
hafen fungiert somit als Mittler zwischen der Nachfrage nach Verkehrsleistungen und den
Angeboten der Luftverkehrsgesellschaften. Die Nachfrage, die Infrastruktur des jeweiligen
Flughafens und die Betriebszeiten sind die wesentlichen Voraussetzungen fir die Entschei-
dung der Luftverkehrsgesellschaften, zur Befriedigung der Luftverkehrsnachfrage, Flugbe-
wegungen auf dem jeweiligen Flughafen abzuwickeln und auch Fluggerat auf dem jeweiligen
Flughafen zu stationieren.

In einer Auswertung der Nachtflugregelungen auf deutschen und europaischen Flughafen
wird zunachst untersucht, wie sich die strukturellen Bedingtheiten des Flugverkehrs in den
Nachtrandstunden in den verschiedenen ,6rtlichen Flugbeschrankungen® widerspiegeln.

Um die Relevanz der in den Nachtflugregelungen erkannten strukturellen Zusammenhéange
fir den Standort Dortmund zu Uberprufen, werden das Verkehrsgeschehen am Flughafen
Dortmund und die zeitliche Verteilung der Flige im Passagierverkehr unter der derzeitigen
Genehmigungslage (2009) analysiert. Von besonderem Interesse sind dabei die Stunden
von 18.00 bis 22.00 Uhr.

Gesondert analysiert werden die Verspatungen/Verfrihungen in der Passage: Es wird in
einer Verspatungsanalyse untersucht

welchen zeitlichen Verlauf die Verspatungen/Verfriihungen haben,
welche Wirkungsweite sie aufweisen und
welche Griinde daflir verantwortlich sind.

Eine Auswertung von statistischen Unterlagen der Flughafen Dortmund GmbH soll schlieB3-
lich Aufschluss darliber geben, inwieweit die gegebene Genehmigungslage zu

Abweisungen von geplanten Passagierfligen gefuhrt hat und welche Ausweichflug-
hafen genutzt wurden.
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Um die zu erwartende Entwicklung der Flugplanstrukturen im Dortmunder Linien- und Char-
terverkehr Flughafen-spezifisch berticksichtigen zu kdnnen, werden zwei Airline Strukturele-
mente unterschieden,

~Hub Feeder Verkehre®, das sind Zu- /Abbringerverkehre zu/von Knotenpunkitflugha-
fen, (auch als ,Hubs® oder ,Drehkreuze” bezeichnet) - von/nach Dortmund wird der-
zeit nur von Air Berlin das Drehkreuz Palma de Mallorca und Nurnberg (nur im Win-
terflugplan) bedient - und

~Punkt- zu- Punkt Verkehre* zu/von typischen Geschéftsreisezielen und touristischen
Destinationen.

Die so getroffene Differenzierung tragt den bestehenden Flugplanstrukturen am Dortmunder
Flughafen Rechnung und gibt gleichzeitig Raum, auf deren kiinftige Entwicklung einzugehen.

Den Strukturelementen werden die Fluggesellschaften geméan ihren Geschaftsmodellen zu-
geordnet. Dabei sind in einem ersten Ansatz drei ,Airline Kategorien“ zu unterscheiden, kon-
ventionelle Linienfluggesellschaften oder Netzwerkcarrier, Touristik Airlines und Linienflug-
gesellschaften mit hoher Kosteneffizienz (Low Cost Carrier). Allerdings gestalten die im Bil-
ligflug-Bereich tatigen Fluggesellschaften ihre Angebote zum Teil recht unterschiedlich, so-
dass sich immer weniger eindeutige Abgrenzungskriterien fir das Marktsegment Low Cost
definieren lassen mit der Folge, dass die Produktunterschiede zu den konventionellen Linien-
fluggesellschaften — und auch zu den Touristik Airlines — zusehends abnehmen. Es findet
eine Verschmelzung der Geschéaftsmodelle statt, was zu Hybrid Carriern fihrt. Air Berlin ist
dafirr ein kennzeichnendes Beispiel. Die im angesprochenen Segment tétigen Fluggesell-
schaften, die zum Bestehen alle eine hohe Kosteneffizienz haben, werden im Folgenden
deshalb als Hybrid/Low Cost Carrier bezeichnet.

Bei der Unterscheidung nach Airline-Kategorien ist zu berlicksichtigen, dass der touristische
Charterverkehr wie der Low Cost Verkehr die Merkmale des ,Linienflugverkehrs® gemaB VO
(EWG) 2408/92 Artikel 2 — Angebot von Sitzplatzen zum Einzelkauf und Beférderung ,nach
einem vergffentlichten Flugplan oder in Form von so regelméaBigen oder h&ufigen Flugen,
dass es sich erkennbar um eine systematische Folge von Fligen handelt” — in vollem Um-
fang erfillen.

Daraus kann die folgende Aufgliederung der Fluggesellschaften nach Airline Strukturelemen-
ten und Kategorien abgeleitet werden:

~Hub Feeder Verkehre von Linienfluggesellschaften” (konventionelle Linienfluggesell-
schaften ,Netzwerkcarrier® und Hybrid/Low Cost Carrier). Ab/nach Dortmund wird
derzeit nur von Air Berlin das Drehkreuz Palma de Mallorca bedient.

Punkt-zu-Punkt Verkehre von

e Touristik Fluggesellschaften und
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e Sonstigen Linienfluggesellschaften (konventionelle Linienfluggesellschaften
und Hybrid/Low Cost Carrier).

Nach den vorliegenden Fluggastbefragungen verfigen Stadt und Region Dortmund Uber ein
hohes Luftverkehrspotenzial, dessen Ausschdpfung durch das Angebot ,vor Ort* partiell im
Vergleich zur Marktausschépfung vergleichbarer Flughafen unterdurchschnittlich ist. Inwie-
weit diese Entwicklung auch auf Wirkungen aus der Nachtflugregelung am Dortmunder
Flughafen zurlGckzuflihren ist, wird nachfolgend untersucht und diskutiert.

Damit ist die Ausgangslage fir die gemaB der Aufgabenstellung zu bearbeitenden Schwer-
punktthemen fixiert: Herauszuarbeiten sind

die besonderen Grinde fir die Notwendigkeit, geplanten Flugbetrieb in der ersten
Nachtrandstunde von 22.00 bis 23.00 Uhr mit einer Verspatungstoleranz bis 24.00
Uhr sowie

die Ermittlung des Bedarfs und der besonderen Griinde, welche die Zulassung von
Luftverkehr auf dem Flughafen Dortmund im Jahr 2025 in der Zeit zwischen 22.00
und 23.00 Uhr far geplante Fliige und bis 24.00 Uhr fir verspatete Flige rechtferti-
gen (Szenario 1: Planfall 2025) und die Auswirkungen bei Beibehaltung der gegen-
wartigen Betriebszeit und der geltenden Verspéatungsregelung (Szenario 2: Status
quo 2025).

Luftverkehrsbedarf manifestiert sich — wie bereits einleitend dargelegt wurde - in der Nach-
frage von Reisenden nach entsprechenden Verkehrsleistungen auf einem Flughafen. Die
Luftverkehrsgesellschaften prognostizieren die Nachfrage nach Flugreisen zwischen Stadten
und Regionen und setzen sie in Flugangebote auf den Flughafen um. Nachfrage bewirkt
somit ein Angebot. Andererseits kdnnen aber auch Wettbewerbsgriinde zur Entscheidung
fihren, eine bestimmte Zielregion in das Netz aufzunehmen. Dann generiert das Angebot
Nachfrage, z.B. auch Uber den Flugpreis.

Inwieweit die von Fluggesellschaften an Flughafen mit Flugbetrieb nach 22.00 Uhr prognos-
tizierte Nachfrage durch die Auslastung der angebotenen Sitzplatzkapazitaten bestatigt wer-
den kann, wird an signifikanten Beispielen untersucht. Damit soll hinterfragt werden, inwie-
weit auch in der Zeit zwischen 22.00 und 6.00 Uhr von den Fluggesellschaften ein den Wiin-
schen der Reisenden entgegenkommendes Flugangebot erstellt wird.

Daflr, dass ein derartig bestimmter Bedarf nicht befriedigend innerhalb der Tagstunden ab-
gewickelt werden kann, kébnnen — nach dem Urteil des BVerwG vom 24.07.2008 — plausibel
nachgewiesenen Griinde sprechen, die sich auch aus den Erfordernissen einer effektiven
Flugzeug-Umlaufplanung, den Flugplanstrukturen, ergeben.

Die Flugplanstrukturen gehen auf die Rotationsplane zurlick. Die Rotationsplane wiederum
resultieren aus der Nachfrage der Reisenden und den operationellen Méglichkeiten der Airli-
nes, die Reisewlinsche ,vor Ort* in Flugangebote umzusetzen.
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Deshalb werden im nachsten Arbeitsschritt die Anforderungen der Nachfrager (Reisende,
Spediteure/Versender u.a.) an die Angebotsgestaltung der Fluggesellschaften — also die
Anforderungen aus Nachfragersicht — und die operationellen Pramissen der Flugplanung als
Grundlagen der Angebotsgestaltung der Fluggesellschaften — das sind die Anforderungen
aus Sicht der anbietenden Fluggesellschaften — dargelegt.

Mit Unterstiitzung der Flughafen Dortmund GmbH und in Kontakt mit Fluggesellschaften — in
erster Linie Air Berlin, Germanwings und Lufthansa — werden Kriterien wie auch Gestal-
tungsprinzipien der Rotationsplanung bei den jeweiligen Airlines in Erfahrung gebracht sowie
konkrete, aktuelle Einsatzplanungen der Gesellschaften bewertet, sofern diese nicht aus
verodffentlichten Daten erkennbar sind. Die Flughafen Dortmund GmbH hat die Dortmund-
spezifischen Flugplanstrukturen der Fluggesellschaft EasyJet mitgeteilt.

Zusatzlich wird bei der Flughafen Dortmund GmbH erfragt, inwieweit und warum es von den
Planungen der Airlines in der operativen Umsetzung Abweichungen gab, die z.B. zu Verspa-
tungen in Dortmund bis in die Stunde von 22.00 bis 23.00 Uhr hinein flhrten.

DarlUber hinaus werden aus Offentlich zuganglichen Flugplanen und ergénzenden Informa-
tionen von Flughafen Rotationsplane rekonstruiert.

Die gewonnenen Erkenntnisse werden vergleichbaren Unterlagen anderer Carrier gegenu-
ber gestellt, um sicherzustellen, dass die Ergebnisse Geschaftsmodell- und nicht Airline-
typisch sind. Dabei werden in der Bewertung die an den jeweiligen Flughafen geltenden
Nachtflugregelungen heran gezogen.

Die Analyse und Diskussion der aktuellen Rotationsplane unter der geltenden Betriebszeit-
regelung erfolgt im Hinblick auf

die realisierten Block- und Umlaufzeiten sowie
die Méglichkeiten einer Optimierung in Bezug auf
e auf die Flugbetriebszeit in Dortmund sowie
e die Netz- und Flugplanstruktur der jeweiligen Fluggesellschaft.

Beispiele dafur sind Rotationen, wie sie an anderen Standorten der jeweiligen Fluggesell-
schaften realisiert werden.

In die Analyse wird die - inzwischen eingestellte - Lufthansa- Verbindung Dortmund / Min-
chen / Dortmund einbezogen.

Aus den in der Analyse und Diskussion der Flugplanstrukturen 2008/2009 gewonnenen Er-
kenntnissen werden sodann (modellhaft) Rotationsplane hergeleitet, die fir die angestrebte
neue Betriebszeitregelung und die Verspatungstoleranz den Netzstrukturen der relevanten
Fluggesellschaften soweit als méglich entsprechen. Damit werden die Wirkungen transpa-
rent gemacht, die ein Flugbetrieb in Dortmund in der ersten Nachtrandstunde von 22.00 bis
23.00 Uhr mit einer Verspatungstoleranz bis 24.00 Uhr auslést.
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Durch Gegentberstellung der aktuellen Flugplanstrukturen unter der gegenwaértigen Be-
triebszeitregelung und den modellhaft, fir die angestrebte neue Betriebszeitregelung, entwi-
ckelten Flugplanstrukturen werden die Ergebnisse der Analysen in Bezug auf eine Neurege-
lung zusammengefasst und bewertet.

Die Basis fir die Bearbeitung des zweiten Schwerpunktithemas, die Ermittlung des Nacht-
flugbedarfs auf dem Flughafen Dortmund in der Zeit von 22.00 bis 23.00 Uhr und eine Ver-
spatungstoleranz bis 24.00 Uhr im Jahr 2025, bildet die im Gutachten [1] prognostizierte
Entwicklung der Flugbewegungen bis zum Jahr 2025 im Linien- und Touristikverkehr sowie
in den nachtflugrelevanten Flugarten der Allgemeinen Luftfahrt.

Auf dieser Grundlage sowie unter Berlicksichtigung der vorher — modellhaft — entwickelten
Rotationspléane flr die angestrebte neue Betriebszeitregelung und des Luftverkehrsangebo-
tes in Dortmund nach Verkehrsgebieten (vgl. [1], Tab. 6-4/5) werden die prognostizierten
Flugbewegungen im Linien- und Touristikverkehr 2025 in Modellflugplane umgesetzt:

Szenario 1: Planfall 2025, mit Flugbetrieb von 6.00 bis 23.00 Uhr mit einer Verspa-
tungstoleranz bis 24.00 Uhr und

Szenario 2: Status quo 2025, bei Beibehaltung der gegenwartigen Betriebszeit und
der geltenden Verspéatungsregelung.

Eine Prufung alternativer Dispositionsméglichkeiten fir den Standort Dortmund im Prognose-
jahr wird angestrebt, hangt aber nach unseren Erfahrungen wesentlich von dem ,inneren
Geflge” der Rotationspléne einer Airline ab. Da die Prognose Airline-neutral abgeleitet wur-
de, missen Aussagen zu diesem Themenkomplex notwendigerweise unscharf bleiben.

Der Bedarf an nachtlichen Flugbewegungen zur Abdeckung des Individuellen Geschéftsrei-
seflugverkehrs (Taxiflug- und Werkverkehr) sowie von Verspatungen und Verfrihungen wird
gesondert zahlenmaBig prognostiziert.

In einem Reslimee werden abschlieBend zusammengefasst

die besonderen Griinde flr Flugbetrieb in der ersten Nachtrandstunde von 22.00 bis
23.00 Uhr sowie fur eine Verspatungstoleranz bis 24.00 Uhr und

der Bedarf an Flugbewegungen im Jahr 2025 bei Zulassung von planméaBigem Flug-
betrieb von 6.00 bis 23.00 Uhr und einer Verspatungstoleranz bis 24.00 Uhr — diffe-
renziert nach den definierten Verkehrssegmenten im

e Prognose Planfall 2025 und

e Prognose Status quo 2025, das sind die Auswirkungen auf die Nachfrage
bei Weiterbestehen der bisherigen Betriebszeitregelung und der geltenden
Verspatungstoleranz, sowie

e der Bedarf an Flugbewegungen im Taxiflug- und Werkverkehr (Individueller
Geschaftsreiseflugverkehr).
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3 Nachtflugsituation in Dortmund, Deutschland und auf euro-
paischen Flughafen (Bestandsanalyse 2008)

3.1 Definitorische Abgrenzung

In der Regel beziehen sich Nachtflugbewegungen auf die Nutzungszeit der Start- und Lan-
debahn (,runway take off* bzw. ,runway touch down). Es hat sich jedoch eingebulrgert,
Nachtflugbewegungen auf die flugplanméBigen Ankunfts- bzw. Abflugzeiten (,on blocks"
bzw. ,off blocks®) zu beziehen.

3.2 Nachtflugsituation in Dortmund

3.2.1 Die Genehmigungslage

Die Betriebszeit des Flughafens Dortmund und die Verspatungsregelung sind im Planfest-
stellungsbeschluss (PFB) fir den Verkehrsflughafen Dortmund vom 24.01.2000 [2] und der
mit dem PFB erteilten Betriebsgenehmigung in der Fassung der Anderung vom 29.01.2003
[3] sowie in der Verspétungsregelung fir den Flughafen Dortmund — Beschrdnkung der PPR-
Regelung vom 28.09.2005 [4] festgelegt worden.

Im PFB vom 24.01.2000 wurde die Betriebszeit des Dortmunder Flughafens auf die Zeit von
6.00 bis 22.00 Uhr beschrankt. Eine Verspatungsregelung folgte in der Betriebsanderungs-
genehmigung vom 29.01.2003 durch Ergénzung des PFB Ziffer Il Nr. 7 um Nr. 7a: ,Flugzeu-
ge im flugplanméaBigen Verkehr (scheduled flights), deren planmaBige Landung gemaf
Flugplan bis 22.00 Uhr Ortszeit am Flughafen Dortmund vorgesehen ist, diirfen nach vorhe-
riger Genehmigung durch den Platzhalter (PPR) noch bis 23.00 Uhr (Ortszeit) landen” ([3],
S.7), jedoch nur dann, wenn das Flugzeug in der Bonusliste des Bundesministers fir Ver-
kehr, Bau- und Wohnungswesen enthalten ist.

Die Verspatungsregelung in Ziffer 1l Nr. 7a der Betriebsanderungsgenehmigung wurde im
Jahr 2005 noch einmal erganzt: ,Sofern die Zahl von 20 Verspatungen in einem Monat Uber-
schritten werden sollte, dirfen weitere Spatlandungen in dem betreffenden Monat nur noch
mit Zustimmung der Luftaufsicht zugelassen werden. Diese kann insbesondere bei Vorher-
sehbarkeit und/oder mehrfacher Wiederholung einer Verspatung auf einer Flugverbindung
ihre Zustimmung zur PPR versagen® ([4], S. 2). Auf die Wirkungen und Konsequenzen dieser
Kontingentierung wird im Rahmen der Bestandsaufnahme zu Verspatungen/Verfriihungen in
Abschnitt 3.2.4 ndher eingegangen.
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3.2.2 Flugbewegungen nach Flugarten und Zeitenlagen 2008

Als Grundlage flr die Darlegungen zum Verkehrsgeschehen auf dem Dortmunder Flughafen
werden zunachst die nachtflugrelevanten Flugbewegungsdaten 2008 des Flughafens analy-
siert.

Die Auswertung der Daten 2008 (Planzeiten) erfolgt durch Unterscheidung der in der Flugha-
fenstatistik des Flughafens Dortmund ausgewiesenen Flugarten nach

konventionellen Linienfluggesellschaften,

traditionellen Touristik Airlines (touristischer Charterverkehr), denen auch die Gastar-
beitercharterflige (Ganzcharterfliige fiir Dritte) sowie der Tramp- und Anforderungs-
verkehr zugeordnet werden, und den Fligen im

sonstigen Linienverkehr.

Der interkontinentale Endzielverkehr ab Dortmund ist nach der Einstellung der Minchen-
Verbindung von Lufthansa nur gering — wie im Abschnitt 4.4.2.2 noch eingehend dargelegt
wird; denn auch zum Lufthansa Drehkreuz Frankfurt besteht ab Dortmund keine Anschluss-
verbindung. Die Ublicherweise im Einklang mit der amtlichen Statistik dem interkontinentalen
Verkehr zugeordneten Passagierflige in das Verkehrsgebiet Nordafrika (u.a. mit den Ur-
laubszielen in Agypten und Tunesien) werden dem Verkehrsgebiet Europa zugeordnet, da
diese Verkehre mit den im Kurz- und Mittelstreckenverkehr géangigen Flugzeugmustern
durchgefiihrt werden.

In die Bestandsanalyse zusatzlich einbezogen werden
der Frachterverkehr mit Nur-Frachtern,
die Uberfithrungsfliige,
die Taxiflug- und Werkverkehrsflige und - eher nachrichtlich -

die sonstigen nachtflugrelevanten Fliige (Rettungs- und Ambulanzfliige sowie Flige
der Polizei u.a., da sie unter Ausnahmeregelungen fallen).

Einen Uberblick iber das Verkehrsgeschehen auf dem Flughafen Dortmund im Jahr 2008
und die zeitliche Verteilung der Flige (Planzeiten, das sind die veréffentlichten Flugplanzei-
ten — ,on blocks*/“off blocks®) gibt die Tabelle 3-1. Danach haben zwischen 22.00 und 6.00
Uhr — entsprechend der gegenwartigen Genehmigungslage — weder Passagierflige noch
Frachtflige stattgefunden. Auf die Zeitscheibe von 21.30 bis 22.00 Uhr — das ist die letzte
halbe Stunde der Betriebszeit — entfielen 1.519 (7,2 Prozent) der insgesamt 21.035 geplan-
ten Starts und Landungen im Linien- und Charterverkehr — hauptsachlich ausgelést durch
den sonstigen Linienverkehr.

Etwa 12 Prozent der Uberfiihrungsfliige finden in der morgendlichen Zeitscheibe von 6.00
bis 6.30 Uhr statt, drei Flige nach 22.00 Uhr. Der Frachtverkehr fallt in Dortmund nicht ins
Gewicht. Der Taxiflug- und Werkverkehr ist im Wesentlichen auf die Tagzeit zwischen 7.00
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und 20.00 Uhr konzentriert. Von den insgesamt 3.747 Fligen in dieser Flugart haben aber 8
planmaBig nach 24.00 Uhr stattgefunden.

PlanméBige Flugbewegungen im Jahr 2008
Anzahl je Zeitscheibe
Art
00.00 | 06.00 | 0630 | 07.00 | 20.00 | 2030 | 21.00 | 21.30 | 2200 | 2230 | 23.00 | 23.30
5 - . 5 5 . . 5 B ) . 5 Gesam‘t-
06.00 | 06.30 | o700 | 2000 | 2080 | 2100 | 2130 | 2200 | 2230 | 2300 | 2330 | 00.00 |Sr9€VS
Konventionelle
Airlines 0 0 373 | 2415 | 241 49 0 44 0 0 0 0 3.122
T/f.“.”s“k 0 536 4 2.154 64 9 130 211 0 0 0 0 3.108
irlines
sonstiger
Linienverkehr 0 258 908 | 11.817| 260 164 134 | 1.264 0 0 0 0 14.805
f“""“e 0 794 | 1.285 | 16.386 | 565 222 264 | 1.519 0 0 0 0 |[21.035
assage
Uberfihrungs-flige] 0 38 8 235 5 11 8 6 1 2 0 0 314
Summe
Frachterverkehr 0 0 0 69 5 1 2 0 0 0 0 0 77
Summe
TaxiWerkverkehr 8 11 31 3.512 56 49 47 24 6 2 1 0 3.747
Summe sonstige
nachttiugrel, Flige | 237 4 11 2.341 65 50 36 39 29 22 30 25 2.889
Insgesamt 245 847 1.335 | 22.543 696 333 357 1.588 36 26 31 25 28.062
Tabelle 3-1: Flugbewegungen (Planzeiten) im Jahr 2008 nach Zeitenlagen und Flugarten

(Flughafenstatistik).

Quelle: Flughafen Dortmund GmbH, eigene Darstellung

Verspatungen sind in Tabelle 3-1 nicht berlcksichtigt, sind aber eingetreten und haben zu
Landungen nach 22.00 Uhr geflihrt. Sie werden in Abschnitt 3.2.4.2 gesondert analysiert.

Daneben haben Rettungs- und Ambulanzflige sowie Flige der Polizei und Regierungsflige
Starts und Landungen in der Zeit von 22.00 bis 6.00 Uhr verursacht. Sie sind aus Griinden
besonderen 6ffentlichen Interesses erforderlich und aus diesem Grund in der Nachtflugrege-
lung berlcksichtigt.

Inwieweit das Ende der Flugbetriebszeit um 22.00 Uhr dem Ende der Nachfrage entspricht,
oder im Gegenteil, Nachfrage nicht mehr abgedeckt werden kann, mit negativen Rickwir-
kungen auf die Standortqualitat der Stadt und der Region Dortmund, wird im Folgenden un-
tersucht.

3.23 Tagesganglinien im Passagierverkehr

Ob ein Flugangebot erfolgreich am Markt ist, also den Winschen der Nachfrager entspricht,
ist an der Kapazitatsauslastung der Flige messbar. Reicht sie nicht aus, werden die Ange-
bote seitens der Airlines aus dem Markt genommen - und zwar immer kurzfristiger - bzw.
wdren bei nicht hinreichender Nachfrage bereits zurickgenommen worden. Diese These
wird im Folgenden am Beispiel des Flughafens Paderborn/Lippstadt Gberprift: Die im Jahr
2008 von den Fluggesellschaften flr den ostwestfalischen Markt prognostizierte und in Flug-
angebote umgesetzte Nachfrage wird der Auslastung der angebotenen Sitzplatzkapazitat
gegenlbergestellt. Erkennbar wird dabei ebenfalls die Verteilung der Auslastung tber den
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Tag (zur Regelung des Nachtflugverkehrs am Flughafen Paderborn/Lippstadt vgl. Abschnitt
3.3).

Passagierverkehr 2008
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Abbildung 3-1: Tagesganglinie des Passagieraufkommens (Abflug und Ankunft, Linien- und
Touristikverkehr) und der Sitzladefaktoren am Flughafen Pader-
born/Lippstadt im Jahr 2008

Quelle: Flughafen Paderborn/Lippstadt GmbH, eigene Darstellung

Die Abbildung 3-1 macht die Pragung der Verkehrsstruktur durch die abfliegenden Passagie-
re am Morgen (gelbe Farbung) und durch die ankommenden Passagiere am Abend (blaue
Farbung) deutlich. Die Spitzen im Tagesverlauf durch ankommende und kurz darauf wieder
abfliegende Passagiere lassen die typische Flugplanstruktur der sonstigen Linienfluggesell-
schaften mit ihren drei bis vier taglichen Umlaufen erkennen.

Die Ladefaktoren in Abbildung 3-1 belegen nachdrlcklich, dass nachtliche Flugangebote —
hier gezeigt am Beispiel des Flughafens Paderborn/Lippstadt — den Reisewilinschen der
Nachfrager entgegenkommen. Offensichtlich sind vor allem Privatreisende bereit, zu Guns-
ten eines attraktiven Flugpreises auch gréBere Kompromisse bei den Flugplanzeiten einzu-
gehen bzw. entsprechen auch Fliige auBerhalb der Ublichen Zeitlagen am Tag den Win-
schen von Passagieren. Die seitens der Airlines erforderliche Nachfrage wird durch die Aus-
lastung bestatigt. Sie wird gepragt durch die in die Ubernachtung zum Paderborner Flugha-
fen zurGckkehrenden Flugzeuge in den vier Halbstunden-Scheiben zwischen 22.00 und
24.00 Uhr mit Auslastungen von 70 bis 90 Prozent.
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Dass die Nachfrage lber den ganzen 19 Stunden-Zeitraum von 5.00 bis 24.00 Uhr auch
tatséchlich vorhanden ist, zeigt die hohe Auslastung des Flugangebotes von fast durchge-
hend Uber 70 Prozent. Einzelne tiefer liegende Ladefaktoren beruhen entweder auf nicht
reprasentativen Einzelwerten — siehe die zugehdrigen niedrigen Passagiervolumina — oder
auf den in Paderborn einkommenden Frihfligen (gelbe Farbung).

Eine Analyse fir den Standort Berlin zeigte ebenfalls, dass die Nachfrage nach Luftverkehr
Uber die ganze Zeitspanne von 5.00 bis 24.00 Uhr tatsachlich vorhanden ist: Die Auslastung
des Flugangebotes in einer typischen Woche betrug im Jahr 2006 fast durchgehend um die
80 Prozent [5].

Passagierverkehr 2006

100

Passagiere

Sitzladefaktor [%]

[ Passagiere (Ankiinfte) I Passagiere (Abfliige) —— Ladefaktor

Abbildung 3-2: Tagesganglinie des Passagieraufkommens auf den Berliner Flughafen (Ab-
flug und Ankunft, Linien- und Touristikverkehr) und der Sitzladefaktoren in
der 38. Kalenderwoche 2006

Quelle: Daten [5], eigene Darstellung

Far den Flughafen Dortmund zeigt die Abbildung 3-3 zunachst, dass die seitens der Airlines
prognostizierte Nachfrage durch die Auslastung der angebotenen Sitzplatzkapazitat eben-
falls bestétigt wird. Daraus kann jedoch nicht der Schluss gezogen werden, dass die Flugan-
gebote die im Raum Dormund vorhandene Nachfrage auch tatsachlich abdecken; denn dass
originare Nachfrage — bei entsprechend planbarem Angebot — generell Gber den ganzen 19-
Stunden-Zeitraum von 5.00 bis 24.00 Uhr vorhanden ist — wobei in Dortmund nur an eine
Betriebszeitverlangerung um eine Stunde bis 23.00 Uhr gedacht wird —, belegt nachdriicklich
die am Beispiel des Flughafens Paderborn/Lippstadt und der Berliner Flughafen dargestellte,
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nahezu durchgehend hohe Auslastung von 65 % bis 90 % der dortigen Flige in dieser Zeit-
spanne (vgl. Abbildung 3-1 und Abbildung 3-2).
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Abbildung 3-3: Tagesganglinie des Passagieraufkommens (Abflug und Ankunft, Linien- und
Touristikverkehr) auf dem Flughafen Dortmund im Jahr 2008

Quelle; Flughafen Dortmund GmbH, eigene Darstellung

Die Probleme, die sich bei der derzeitigen Flugbetriebszeit fir die Bedienung des Dortmun-
der Marktes hinsichtlich der Angebotsqualitat (Strecken, Frequenzen) und auch flr die Ein-
nahmeseite des Flughafen (z.B. Attraktivitat fir Fluggesellschaften in Bezug auf die Statio-
nierung von Flugzeugen) ergeben, sind an den Entwicklungen im Jahr 2008 abzulesen:

Zunachst hat die Lufthansa die Bedienung von Frankfurt, seit Sommer 2008 auch
von Minchen, aufgegeben, da bei Ankunftszeiten bis 22.00 Uhr in Dortmund eine
hinreichende Anschlussqualitédt an diese Hubs flr die spaten Abbringer nicht gege-
ben ist.

EasyJet hat ihre Prédsenz zunachst von vier auf drei stationierte Flugzeuge verringert
und nunmehr zum Winterflugplan 2008/09, unter Verweis auf die 16stiindige Be-
triebszeit des Flughafens, die Basis Dortmund auf ein Ubernachtendes Flugzeug re-
duziert; es werden nur noch einzelne Strecken im Umfang von etwa einem Viertel
des friiheren Angebots bedient.
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Germanwings hat — ebenfalls aufgrund der Betriebszeit — das Streckenportfolio und
die Anzahl der stationierten Flugzeuge halbiert.

Das stark verringerte Angebot als Reaktion der Carrier auf die unglnstigen Betriebszeiten
trifft vor allem die Geschéaftsreisenden aus dem Einzugsgebiet des Flughafens Dortmund
empfindlich; denn als deren Mindestanforderung kann eine Hubanbindung in Verbindung mit
Punkt-zu-Punkt Fligen zu den wichtigsten europadischen Destinationen gelten, wenn Dort-
mund im Standortwettbewerb mit anderen Regionen bestehen will. Das Geschaftsmodell der
Hybrid/Low Cost Carrier ist bei den Geschéftsreisenden spatestens seit der momentanen
Wirtschaftskrise akzeptiert. Einige der Fluggesellschaften haben Geschéftsreiseanteile an
den Gesamtpassagieren von Uber 40 Prozent. Das Geschéaftsmodell der Fluggesellschaft ist
somit kein Kriterium mehr fiir eine ausschlieBlich private / touristische Nutzung — die angef-
logenen Destinationen, der Flugplan, die Anzahl angebotener Flige pro Woche, die Nahe
zum Wohn- bzw. Beschaftigungsort und letztendlich auch der Flugpreis sind fir Geschéfts-
reisende ausschlaggebend bei der Buchungsentscheidung.

Schlussfolgerung

Die Auslastungen der Fliige — gerade an den Tagesrédndern zwischen 6.00 und 6.30 Uhr
sowie zwischen 21.30 und 22.00 Uhr — mit Werten um 80% zeigen die hervorragende Markt-
akzeptanz der Flugangebote ab Dortmund. Das Ende der Flugbetriebszeit um 22.00 Uhr
hindert offensichtlich jedoch die Airlines daran, ein der tatsdchlichen Nachfrage entspre-
chendes Angebot in Dortmund zu entwickeln, um seinen Markt abzudecken. Das bedeutet
einen gravierenden Standortnachteil fiir die Stadt und die Region Dortmund (vgl. Abschnitt
4.4) und setzt der Einnahmeseite des Flughafens enge Grenzen.

3.24 Bestandsaufnahme zu Verspatungen und Verfriihungen

3.24.1 Plinktlichkeit und Verspatungen/Verfriihungen

Von Verspatungen / Verfrlhungen im internationalen Luftverkehr spricht man bekanntlich,
wenn ein Flugzeug nach oder vor dem geplanten Zeitpunkt ankommt oder abfliegt, wenn es
also nicht punktlich ist.

Die Punktlichkeit als Qualitétskriterium im internationalen Luftverkehr wird gemaB der Emp-
fehlung der US-amerikanischen Zivilluftfahrtbehérde FAA, der auch von Eurocontrol gefolgt
wird, als Anteil pinktlicher Ankinfte und Abflige am gesamten Flugbewegungsaufkommen
angegeben. Pinktlich ist ein Flug nach dieser Definition aber bereits dann, wenn er bei sei-
ner Ankunft oder seinem Abflug nicht mehr als 15 Minuten von der geplanten Zeit abweicht.
Als Referenzzeit fur Abflige bzw. Anklnfte gilt das Verlassen der Parkposition bzw. das An-
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kommen an der Parkposition. VerfrGhungen gehen in den einschlagigen Veréffentlichungen
nicht in die Betrachtungen ein.

Eine Analyse des Deutschen Zentrums fir Luft- und Raumfahrt (DLR) zeigt nun, dass im
Jahr 2007 (das letzte verflgbare Jahr) 78,0 Prozent aller Flige in Europa ihr Ziel innerhalb
des 15-mindtigen Zeitfensters — statistisch also ,plnktlich“ — erreichten. Mehr als jeder flnfte
Flug kam aber verspatet — statistisch also 15 Minuten und mehr verspatet — an seinem Ziel
an (vgl. [6], S. 50).

Auf den 20 von der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughafen (ADV) hierflir betrach-

teten deutschen Flughé&fen betrug im Jahr 2008 der Anteil der beim Abflug punktlichen Flige
80,3 Prozent. Von finf Fligen war demnach ebenfalls einer mehr als 15 Minuten verspéatet

(vgl.[7]).

Anteile verspateter Flugbewegungen 2008 [Minuten]

Zeitspanne 16-30 31-60 61-120 > 121 Verspatet gesamt
20 deutsche o o o o o
Verkehrsflughafen 10,4% 5,7% 2,6% 1,0% 19,7%
Tabelle 3-2: Anteile verspateter Flugbewegungen 2008 (>15 Minuten im Linien-, Pauschal-

flug-, Tramp- /Anforderungsverkehr)
Quelle: ADV-Verspatungsstatistik 2008 [7]

Damit ein Gesamtbild der ,PlUnktlichkeit” fir den Flughafen Dortmund erstellt werden kann,
wurden von der Flughafen Dortmund GmbH die 21.035 Flugbewegungen des Passagever-
kehrs im Jahr 2008 (vgl. Tabelle 3-1) nach verfrihten, plnktlichen (auf die Minute) und ab
einer Minute verspatet durchgefihrten Fligen ermittelt. Das Ergebnis ist in Tabelle 3-3 dar-
gestellt.

Es zeigt sich, dass 4,2 Prozent der Fliige auf die Minute plnktlich sind, 38,3 Prozent vor der
geplanten Zeit ankommen oder abfliegen und mit 57,5 Prozent Uber die Halfte der Flige
Uber eine Minute verspatet sind. Werden auch hier die Verspatungen erst ab dem 15-
Minuten-Zeitfenster gezahlt, sind 22,2 Prozent der Flugbewegungen in Dortmund — also
ebenfalls etwa jeder flinfte Flug — mehr als 15 Minuten verspétet.

Da in dem vorliegenden Gutachten eine zahlenmaBige Prognose der in die Nachtzeit rei-
chenden Verspatungen und der Verfrihungen in die Zeit vor 6.00 Uhr angestrebt wird, wer-
den far diesen Zweck unter den Begriffen Verspatungen und Verfrihungen in der folgenden
Verspatungs-/Verfrihungsanalyse Flige zusammengefasst,
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Flughafen Dortmund — Verspatungen / Verfrithungen
Jahr 2008
Bewegungen absolut / relativ
verspatet [Minuten]
Flugbewegungen{ | ...t | piinktlich Summe
1-15 | 16-30 | 31-60 [ 61- 120 | iber 120] verspéitey
gesamt
absolut 8.052 892 7.423 2.480 1.361 517 310 12.091 | 21.035
[%] 383 42 35,3 11,8 6,5 24 1,5 575 100,0
Tabelle 3-3: Verfriihte, plinktliche und verspatete (> 1 Minute) Flugbewegungen 2008 im
Linien-, Pauschalflug-, Tramp- /Anforderungsverkehr) am Flughafen Dort-

mund

Quelle: Flughafen Dortmund GmbH, eigene Darstellung

deren Landung oder Start vor 22.00 Uhr geplant war, die aber erst nach 22.00 Uhr
stattfinden kénnen (Verspatungen) und

deren Start oder Landung ab 6.00 Uhr morgens geplant war, die aber bereits vor 6.00
Uhr stattfinden (VerfrGhungen).

Im Prognose-Planfall (vgl. Abschnitt 5.5.1.3) werden entsprechend der angestrebten neuen
Betriebszeitregelung und Verspatungstoleranz zusétzlich die Flige in die Betrachtungen
einbezogen

deren Landungen oder Starts zwischen 22.00 und 23.00 Uhr geplant werden, die
aber innerhalb dieses Zeitraums nicht im geplanten Halbstunden-Zeitfenster durch-
gefuhrt werden (Verspatungen/Verfrihungen).

Abweichend zu dem oben erlduterten Begriff der Plnktlichkeit im Luftverkehr ist es also nicht
generell die zeitliche Lange bzw. Dauer einer Verspatung/Verfrihung, die im Vordergrund
der hier anzustellenden Uberlegungen steht, sondern inwieweit die Zeitschwellen 22.00 Uhr
oder 6.00 Uhr und die dazwischen liegenden Schwellenwerte 23.00, 24.00 oder 5.00 Uhr
Uber- bzw. unterschritten werden. Relevant sind demnach sowohl Landungen oder Starts,
die beispielsweise um 20.00 Uhr geplant waren, aber erst um 22.05 Uhr stattfinden, genauso
wie Fluge, die um 21.55 Uhr planméaBig landen oder starten sollten und ebenfalls um 22.05
Uhr in Dortmund eintreffen oder abfliegen. Letztere wirden von der Ublichen Verspatungs-
statistik gar nicht erfasst.

NaturgemaRn treten Verspatungen von Starts und Landungen aus den verschiedensten
Grunden auf — wie im Abschnitt 3.2.4.3 noch belegt wird — und sind in ihrer GréBenordnung
nahezu unbegrenzt vorstellbar. Wesentlich abgeschwacht gilt diese Feststellung auch fur

-32- Nachtfluggutachten fir den Flughafen Dortmund - Februar 2010



_ DESELG
@4 Airport Research Center Aviatio

Verfrilhungen von Landungen. Verfrihungen und Verspatungen treten insofern nicht nur
unterschiedlich oft, sondern auch mit unterschiedlichen Auspréagungen auf.

Schlussfolgerung

Unter dem Begriff Plinktlichkeit wird fiir die hier anzustellenden Uberlegungen verstanden,
inwieweit die Zeitschwellen 22.00 Uhr oder 6.00 Uhr und die dazwischen liegenden Schwel-
lenwerte 23.00 und 24.00 Uhr (berschritten (Verspétungen)- bzw. 5.00 und 6.00 Uhr unter-
schritten (Verfrihungen) werden.

3.24.2 Verspatungs- / Verfrihungsanalyse

Wie sich die Verspatungen und Verfrihungen Uber die derzeitige Flugbetriebszeit in Dort-
mund verteilen und welche Wirkungsweite sie aufweisen, wird nun in einer Verspatungs-
/VerfrGhungsanalyse untersucht. Damit werden zwei Ziele verfolgt, ndmlich zu untersuchen,
inwieweit ein Bedarf fir eine Neuregelung der Verspatungstoleranz besteht, und um — ge-
man dem vorher beschriebenen methodischen Vorgehen — Grundlagen zu erarbeiten, die zu
einem Prognoseansatz fir die im Prognosejahr 2025 zu erwartenden Verspatun-
gen/Verfrihungen flhren kénnen.

Fir die Analyse (Tabelle 3-4) werden die Anzahl der Flugbewegungen 2008 im Passagier-
verkehr, wie sie geplant waren und wie sie tatsachlich stattgefunden haben, in absoluten
Zahlen und in Prozentanteilen aufgelistet. Die Einteilung der Zeitscheiben ist an den anzus-
tellenden Uberlegungen orientiert.

Die Analyse der Verspatungen aus Tabelle 3-4 zeigt folgendes Ergebnis:

Verspatungen und Verfrlthungen kommen systembedingt in allen Stunden der Flug-
betriebszeit vor. Obwohl Lange und Struktur der Verspatungen in den einzelnen
Stunden des Tages unterschiedlich sind, wird durch die Analyse dennoch ein haufig
vorgebrachter Einwand widerlegt, dass fir Verspatungen von Fllgen, deren flug-
planmaBige Ankunft in den letzten Stunden vor dem Ende der Flugbetriebszeit um
22.00 Uhr geplant war, eine besonders knappe Zeitplanung der Airlines verantwort-
lich sei: In der Zeitscheibe von 20.00 bis 20.30 Uhr (Anteil der Verspatungen:
28,1%) wird eine Fluggesellschaft kaum die Nachtflugregelung bei der Flugplanung
in Betracht ziehen, vorgeblich aber bei der Planung von Fligen in der halben Stun-
de von 21.30 bis 22.00 Uhr — dann ist aber die Anzahl der Verspatungen mit 9,8
Prozent deutlich niedriger.
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Flugbewegungen dchliche Start- und Landezeit in absoluten Zahlen Jahr 2008
F i geplam -
Zeitscheibe Anzahl 18.00- | 18.30- | 19.00- | 19.30- | 20.00- | 20.30- | 21.00- 21.30-_06.00- 06.30- | 07.00-
18.30 | 19.00 | 19.30 | 20.00 | 20.30 | 21.00 | 21.30 | 22.00 06.30 | 07.00 | 18.00

18.00-18.30 982 508 | 150 | 29 | 11 5 4 2 2 1 180
18.30-19.00 893 76 | 576 | 190 | 29 8 6 6 2
19.00-19.30 388 32 | 288 | 50 8 4 2 4
19.30-20.00 91 17 | 49 | 14 7 4
20.00-20.30 565 22 [ 383 | 115 | 30 | 10 4 1
20.30-21.00 222 44 | 116 | 38 | 22 1 1
21.00-21.30 264 1 88 | 127 | 40 6 1 1
21.30-22.00 1.519 288 | 1.081 | 108 | 41 1

0

0

0

0

0

0

0
06.00 -06.30 794 643 | 119 | 32
06.30-07.00 1.285 148 | 1.044 | 93
07.00-18.00 14.032 227 | 77 31 17 12 10 9 6 91_[13.552
Summe 21.035 901 | 835 | 555 | 178 | 475 | 350 | 506 | 1.167 | 119 | 45 791 | 1.254 | 13.859

Flugbewegungen tatsachliche Start- und Landezeit in Prozent Jahr 2008

F i geplant
Zeitscheibe Anzahl 18.00- | 18.30- | 19.00- | 19.30- | 20.00- | 20.30- | 21.00- 21.30-_06.00- 06.30- | 07.00-
1830 | 19.00 | 19.30 | 20.00 | 20.30 | 21.00 | 21.30 | 22.00 06.30 | 07.00 | 18.00
18.00-18.30 4,7% 60,9% | 15,3% | 3,0% 1,1% | 0,5% | 0,4% | 0,2% | 0,2% 0,1% 18,3%
18.30-19.00 4,2% 8,5% | 64.5% ] 21,3%| 3,2% | 0.9% | 0,7% | 0,7% | 0,2%
19.00-19.30 1,8% 8,3% | 74.2% | 12,9% | 2,1% 1,0% | 0,5% 1,0%
19.30-20.00 0,4% 18,7% | 53.8% | 15,4% | 7,7% | 4,4%
20.00-20.30 2,7% 3,9% | 67,8% | 20,3% | 5,3% 1,8% | 0,7% | 0,2%
20.30-21.00 1,1% 19,8% | 52.2% | 177,1% ] 9,9% | 0,5% | 0,5%
21.00-21.30 1,3% 0,4% | 33,3% | 48,1% | 151% | 2,3% | 0,4% 0,4%
21.30-22.00 7,2% 18,9% | 71.2% | 7,1% | 2,7% 0,1%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
06.00 -06.30 3,8% 81,0% ] 15,0% | 4,0%
06.30-07.00 6,1% 11,5% | 81,3% | 7,2%
ALSLLER 66,7% 1,6% 0,5% | 0,2% | 0,1% | 0,1% | 0,1% | 0,1% | 0,1% 0,6% | 96,6%
Summe 100% 4,3% | 4,0% | 2,6% | 0,8% | 2,2% | 1,7% | 24% | 5,5% | 0,6% | 02% 3,8% | 6,0% | 659%
Tabelle 3-4: Auflistung der geplanten Flugbewegungen im Linien- Charter- und Gastarbei-

terverkehr 2008 am Flughafen Dortmund mit der Anzahl und dem Anteil (ge-
rundet) der tatsachlichen Start-/Landezeit

Quelle: Flughafen Dortmund GmbH, eigene Darstellung

Der gréBte Teil der Verspatungen wird — wie vorher schon fir den Jahresdurchschnitt
festgestellt wurde — in der auf das Planzeitintervall folgenden Halbstunden-
Zeitscheibe abgedeckt. In einigen Fallen umfassen die Verspatungen jedoch auch
drei bis vier Halbstunden-Zeitscheiben (61 bis 120 Minuten) - und mehr.

Die VerfrGhungen von Fligen fallen — wie der Tabelle 3-4 zu entnehmen ist — zum Teil gro-
Ber aus als die Verspatungen. So waren im Jahr 2008 in der halben Stunde von 21.00 bis
21.30 Uhr 264 Starts und Landungen geplant, tatsachlich in diesem Zeitfenster durchgefiihrt
wurden aber nur insgesamt 127 (48,1%) Flugbewegungen, verfriiht waren 90 Flige (34,1%),
verspatet 47 (17,8%). Oder anders betrachtet: Von den geplanten 264 Bewegungen in dieser
halben Stunde finden nur 127 in der geplanten halben Stunde statt, 88 weitere sind in die
davor liegende halbe Stunde (20.30 bis 21.00 Uhr) verfriiht, lediglich 6 (2,3%) Flugbewegun-
gen sind Uber den Schwellenwert 22.00 Uhr bis 22.30 Uhr verspétet, nur eine Bewegung bis
in die folgende halbe Stunde von 22.30 bis 23.00 Uhr.
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Ein Grund far die auffélligen Verfrlhungen kann sein, dass Fluggesellschaften die reinen
Blockzeiten mit einem eher héheren Zeitpuffer belegen, um die kurzen Bodenzeiten in jedem
Fall einhalten zu kénnen.

Schlussfolgerung

Als besonders verspéatungskritisch zeigen sich nicht die Zeitscheiben vor dem Ende der
Flugbetriebszeit (21.30 bis 22.00 Uhr), sondern der Zeitraum von 19.30 bis 21.30 Uhr. Die
Dortmund derzeit anfliegenden Airlines haben ihr Angebot offensichtlich an die geltende Be-
triebszeitregelung anpassen mussen — zum Nachteil fir den Raum Dortmund.

3.24.3 Verspatungsursachen

Die vorher getroffene Feststellung, dass sich Lange und Struktur der Verspatungen weitge-
hend unabhangig von den betrachteten Zeitfenstern einstellen (vgl. Abschnitt 3.2.5.2), richtet
den Focus auf die Verspatungsursachen.

Sie sind vielféltig. So unterscheidet Eurocontrol CODA (Central Office for Delay Analysis)
[32] die Ursachen fir Verspatungen entsprechend den ,Standard IATA Delay Codes” nach
sechs Kategorien, den ,Primary Departure Delay Causes®, die wiederum in 74 verschiedene
Ursachen bzw. Verursacher untergliedert sind. Als Grunde fir Abflugverspatungen werden
beispielsweise fir das Jahr 2008 angegeben (Tabelle 3-5):

Europa Deutschland 2007
Jahr 2008 Internationale Innerdeutsche
Kategorie Abfliige Abfliige
Fluggesellschaft 54 % 48 % 52 %
Flughafen 17 % 19 % 15 %
Wetter 10 % 10 % 18 %
Flugsicherungen 13 % 15 % 7 % (DFS)
Flugsicherheit 3 % 6 % 6 %
Sonstiges 3% 2% 2%
Summe 100 % 100 % 100 %

Tabelle 3-5:  Griinde fiir Verspatungen (Abfliige)
Quelle: DFS [11], S. 37, eigene Darstellung

Die Daten beziehen sich immer auf den ganzen Flug und lassen sich nicht nach einzelnen
Landern aufschlisseln. Die flr Deutschland angegebenen Verzégerungen missen deshalb
nicht in Deutschland entstanden sein.
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Damit fiel im Jahr 2008 etwa jede zweite Abflugverspatung — bei internationalen Abfligen
etwas weniger, bei innerdeutschen Abflligen etwas mehr — in den Verantwortungsbereich der
Fluggesellschaften: Sie kénnen beim ,Dienstbeginn® am Morgen zunéchst als Primér-
verspatung entstehen, falls beispielsweise

technische Probleme am Flugzeug respektive
Engpéasse bei der Passagier- und Gepéackabfertigung auftreten oder
verspatetes Boarding

einen punktlichen Abflug verhindern. Bei den beiden zuletzt genannten Griinden wird es sich
oft um Fehler von Dienstleistern handeln, die jedoch im Auftrag der Airline tatig sind. Das
Flugzeug kann auch

zu spat aus der Wartung kommen (vgl. Abschnitt 4.2.3),
sodass die verfligbare Bodenzeit fir einen planméaBigen Start nicht mehr ausreicht.
In der Verantwortung des Flughafens liegen z.B. Abflugverspatungen durch
Bauarbeiten, die zu Engpéassen auf den Rollwegen fihren,
Runway-/Rollweg-Uberlastungen (Erreichen der Abflugkapazitat).
Der Flugsicherung sind Abflugverspatungen infolge von
LuftraumUberlastungen

zuzuschreiben. Und schlieBlich hat das Wetter — neben den unmittelbaren Einwirkungen auf
den Flug (Wind, Sicht usw.) — einen nicht unwesentlichen Einfluss auf die Plnktlichkeit, bei-
spielsweise wenn die

Bodenabfertigung durch widriges Wetter behindert wird oder
im Winter Enteisung
erforderlich wird.

Schon am ersten Zielflughafen kann daraus bereits eine ,Folgeverspatung” resultieren, wenn
die ,mitgebrachte* Primarverspatung vom Abflughafen in der verfligbaren Bodenzeit nicht
abgebaut werden kann. Nun ist aber nicht nur ein einzelner Flug, sondern — wie in Abschnitt
4.3 dargelegt wird — die Verkettung von Flligen unter Einschluss der Mindestbodenzeiten zu
einem Tagesumlauf, einer Rotation, in Betracht zu ziehen. So kann sich die einmal aufgetre-
tene Verspatung im Tagesverlauf weiter aufbauen und bei der letzten Ankunft einen Maxi-
malwert erreichen, der im Extremfall bis in die nachtliche Kernzeit reicht. Die Einzelverspa-
tungen stellen sich dann meistens als die Summe aus Folge- und weiteren Primarverspatun-
gen dar, beispielsweise wenn

zur moglichen, verspéateten Abflugzeit kein ,Slot“ verfligbar ist (Flige nach London,
Italien, Spanien, Griechenland sind davon besonders betroffen) oder
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Sicherheitsbelange (Gepack ist eingeladen, aber Passagier fehlt) oder

Restriktionen am Zielflughafen, z.B. Betriebsbeschréankungen — wie spater fur Dort-
mund noch belegt wird,

einem unmittelbaren Start entgegenstehen.

Werden die in Dortmund von den Fluggesellschaften dem Flughafen mitgeteilten Verspa-
tungsgrinde von Fligen, deren Landung vor 22.00 Uhr geplant war, die aber erst nach 22.00
Uhr stattgefunden haben, nach diesem Muster ausgewertet, ergibt sich das in Tabelle 3-6
dargestellte Bild.

Es Uberwiegt durchweg der Verspatungsgrund ,Flugsicherung®. Darunter fallen sowohl ver-
spatete Slot Zuweisungen als auch Verspatungen durch Luftraumdiberlastung. ,Wettergrin-
de“ stehen an zweiter Stelle der Liste. In 15 bis 25 Prozent der Falle sind die Fluggesell-
schaften selbst am Zustandekommen der Verzégerungen beteiligt. Dabei steht der Verspé-
tungsgrund , Technische Probleme am Flugzeug“ an erster Stelle. Auch Fehler bei Abferti-

gung und bei den Sicherheitskontrollen sind signifikante Verspatungsgrinde.

Verspatete Landungen von Flugzeugen des Linien- und Charter-
verkehrs in Dortmund

Verspatungsgrund 2006 2007 2008

absolut in % absolut in % absolut in %
Flugsicherung 64 34,0 49 40,5 63 37,7
Fluggesellschaft 37 19,7 18 14,9 42 25,1
davon:
Technische Probleme am Flugge- 30 16,0 16 13,2 31 18,6
rat
Flugbetrieb einschlieBlich Besat- 5 2,7 1 0,8 7 4,2
zung
Flugzeugabfertigung 2 1,1 1 0,8 4 2,4
Wetter 46 24,5 31 25,6 36 21,6
Flughafen 20 10,6 9 7,4 11 6,6
davon:
Flugbetriebsbeschrankungen 2 1,1 1 0,8 4 2,4
Abfertigung: PAX/Gepéack 4 2,1 2 1,7 3 1,8
Flughafeneinrichtungen 14 7,4 6 5,0 4 2,4
Sicherheitskontrolle 15 8,0 9 7,4 9 54
Verschiedenes 6 3,2 5 41 6 3,6
Verspatungen insgesamt: 188 100,00 121 100,0 167 100,0

Tabelle 3-6:

Verspatungsgriinde von Landungen, deren Ankunft am Flughafen Dortmund

vor 22.00 Uhr geplant war, die aber erst nach 22.00 Uhr stattfanden.

Quelle: Flughafen Dortmund GmbH. Eigene Auswertung und Darstellung
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Schlussfolgerung

Als Konsequenz aus der Analyse der Verspétungen/Verfriihungen und der Verspétungsur-
sachen ist festzuhalten, dass sich die Ursachen fiir Verspadtungen und Verfriihungen von den
Fluggesellschaften nur begrenzt beeinflussen lassen. Wie aus der Analyse in Tabelle 3-6
hervorgeht, liegen wesentliche Ursachen von Verspétungen auBerhalb des Einflussbereichs
der Dortmund anfliegenden Airlines; denn auf die Ursachenbereiche Flugsicherung (Luft-
raumkapazitit u.a.) sowie Wetter haben die Fluggesellschaften keinen Einfluss. Ohne die
Mébglichkeit einer flexiblen Reaktion auf die nicht vermeidbaren Verspédtungen ist ein geord-
neter Flugverkehr auf einem Verkehrsflughafen somit nicht durchftihrbar.

3.24.4 Analyse der Kontingentierung der Verspatungen in Dortmund

Wie im Abschnitt 3.2.1 dargelegt wurde, dirfen Flugzeuge im flugplanmaBigen Verkehr, de-
ren planmaBige Landung gemaB Flugplan bis 22.00 Uhr Ortszeit am Flughafen Dortmund
vorgesehen ist, nach vorheriger Genehmigung durch den Platzhalter (PPR) noch bis 23.00

Verspatete Landungen in Dortmund
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Abbildung 3-4: Landungen am Flughafen Dortmund (2005 - 2008), die vor 22.00 Uhr geplant
waren, aber erst nach 22.00 bis 23.00 Uhr stattfanden

Quelle: Daten Flughafen Dortmund GmbH, eigene Darstellung

Uhr (Ortszeit) landen, wenn das Flugzeug in der Bonusliste des Bundesministers flr Ver-
kehr, Bau- und Wohnungswesen enthalten ist. Sofern die Zahl von 20 Verspatungen in ei-
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nem Monat Uberschritten wird, dirfen weitere Spatlandungen in dem betreffenden Monat nur
noch mit Zustimmung der Luftaufsicht zugelassen werden.

Einen Uberblick iber den Verlauf der verspateten Landungen in den Monaten Januar bis
Dezember 2005 bis 2008 gibt Abbildung 3-4: Danach wurden im Jahr 2008 insgesamt 167
verspatete Landungen verzeichnet. Davon waren 164 Passagierfliige und drei Uberfiihrungs-
flige (vgl. Tabelle 3-1). Mit 28 Landungen entfielen knapp zwei von zehn tber 22.00 Uhr
hinaus verspateten Landungen auf den Monat September.

In vier Monaten — Juni bis September 2008 — wurde die Anzahl von 20 Verspatungen Uber-
schritten, sodass fur die Uber 20 Landungen hinausgehende Bewegungszahl die Zustim-
mung der Luftaufsicht nétig wurde. In zwei Féallen, am 27.06. und 28.06.2008 wurde die Ge-
nehmigung versagt. Daraus die Schussfolgerung zu ziehen, die derzeitige Verspatungsrege-
lung reicht aus, geht jedoch am Kern des Problems vorbei: Der Markt hat sich angepasst,
d.h. das Angebot ist stetig zurickgenommen worden bis kaum noch Bewegungen vorhanden
sind, die Verspatungen erzeugen.

Inwieweit die geltende Verspéatungsregelung mit der Begrenzung auf maximal 20 Landungen
pro Monat (PPR) im Prognosejahr 2025 noch hinreicht wird im Abschnitt 5.5 untersucht.

Schlussfolgerung

In den betrachteten Jahren 2005 bis 2008 haben die Verspatungen in mehreren Monaten die
Zahl von 20 (berschritten, sodass fiir die tber 20 hinausgehende Flugbewegungszahl eine
Zustimmung der Luftaufsicht nétig war. Sie wurde in zwei Féllen versagt. Die geringe Anzahl
der Uberschreitungen ist eine Folge der restriktiven Bedingungen durch die Riicknahme der
Angebote.

Der gréBte Teil der Verspatungen wird in der auf das Planzeitintervall folgenden Halbstun-
den-Zeitscheibe abgedeckt, die Verspédtungen umfassen aber in einigen Féllen auch drei bis
vier Halbstunden-Zeitscheiben - und mehr. Eine neue Verspatungsregelung muss demnach
auch Ausnahmen zulassen.

3.245 Ausweichlandungen / Ausweichstarts

Zu Ausweichlandungen kommt es unter der gegenwartigen Verspatungsregelung dann,
wenn Flugzeuge im flugplanmaBigen Verkehr

Uber die zugelassene Verspatungstoleranz von 23.00 Uhr hinaus verspatet sind, das
PPR — Kontingent ausgeschdpft ist und die Luftaufsicht die Zustimmung flr weitere
Landungen versagt, sodass die betroffenen Flugzeuge dann nicht mehr in Dort-
mund landen dirfen sowie
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wegen einer verspateten Landung ein folgender Start nicht mehr vor dem Ende der
geltenden Betriebszeit durchgefihrt werden kann und die Landung — sowie der
eventuell folgende Start — auf einem Ausweichflughafen erfolgen muss.

Im Jahr 2008 sind insgesamt 48 flr Dortmund bestimmte Flige mit 6.083 Passagieren zu
anderen Flughafen umgeleitet worden. Von dort sind 14 Flugzeuge direkt zu ihren geplanten
Zielflughafen geflogen und 34 als Uberfiihrungsfliige nach Dortmund gebracht worden. Als
Ausweichflughafen wurde an erster Stelle Munster/Osnabriick gewahlt, dann Pader-
born/Lippstadt und seltener KéIn/Bonn und Disseldorf.

Die Fluge, die aus Verspatungsgriinden oder weil der auf eine verspatete Landung folgende
Start nicht mehr in der zugelassenen Betriebszeit hatte durchgeflhrt werden kdnnen, auf
einen anderen Flughafen ausweichen mussen, haben fir die Passagiere und die Crews ho-
he Zeitverluste fur die Ruckbringung zum eigentlich vorgesehenen Bestimmungsflughafen
bzw. die Zubringung zum ,neuen” Abflughafen zur Folge; die Flugzeuge missen vom Aus-
weichflughafen am néchsten Morgen als Uberfiihrungsflug zum geplanten Abflugort gebracht
werden (vgl. Tabelle 3-1 , Uberfiihrungsfliige, Zeitscheibe von 6.00 bis 6.30 Uhr).

Schlussfolgerung

Eine Neuregelung der Flugbetriebszeit bis 23.00 Uhr mit einer Verspatungstoleranz bis 24.00
Uhr wiirde durchaus zu einer Reduzierung der Ausweichlandungen beitragen. Wichtig bleibt
jedoch, dass im Land Nordrhein-Westfalen weiterhin nachts offene Flughéfen fiir die verblei-
benden Ausnahmefélle zur Verfiigung stehen.

3.3 Regelungen des Nachtflugverkehrs auf deutschen und euro-
paischen Flughafen

Im ,,Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm® aus dem Jahr 2008 (FluLarmG) werden als ,,Nacht"
die Stunden von 22.00 bis 6.00 Uhr zusammengefasst, das sind die ,Nachtstunden®. Dass
es sich bei der so definierten Nacht aber nicht um einen homogenen Zeitraum handelt, son-
dern um strukturell ganz unterschiedliche Zeitscheiben, I&sst sich aus einer Analyse der
Nachtflugbeschrankungen auf deutschen und européischen Flughéafen erkennen.

Die im Luftfahrthandbuch fir die Bundesrepublik Deutschland (AIP Deutschland) [19] und
erganzenden Unterlagen ausgewiesenen Nachtflugbeschrankungen auf den deutschen Ver-
kehrsflughafen sind mit Stand Februar 2010 (Anderungen sind aufgrund laufender bzw. zu
erwartender Verwaltungsstreitverfahren auf den Flughafen Berlin-Schénefeld und Frankfurt
sowie noch offenen Entscheidungen Gber eine Nachtflugregelung auf dem Flughafen Mins-
ter/Osnabrick nicht auszuschlieBen) — vereinfacht und untergliedert nach drei Kategorien —
in Abbildung 3-5 aufgezeichnet. In den Einzeldarstellungen werden zur Sicherstellung der
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Ubersichtlichkeit mit Bezug auf die spezielle Situation am Flughafen Dortmund allerdings nur
die Einschrankungen fir Flugzeuge betrachtet, die hinsichtlich ihrer Larmentwicklung nach
Annex 16, Band 1, Kapitel 3 zum ICAO-Abkommen zertifiziert sind. In gleicher Weise werden
Home Base- und Bonuslisten-Klauseln bewertet. Wegen des derzeit sehr hohen Anteils der
sonstigen Linienfluggesellschaften in Dortmund werden als Referenz-Flugzeugmuster die
A319/320/321 (z.B. EasyJet, Germanwings) und die modernen Baureihen der B737 (z.B. Air
Berlin) gewahlt, die verbreitet auch von den touristischen Carriern eingesetzt werden und
damit fir den Dortmunder Flughafen durchaus typisch sind.

22 23 0 4 5 6 7
Berlin - Tegel [ — | —
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T

- 4t 4 4+ 1+ w
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* Anderungen sind nicht auszuschlieBen (s. entsprechende Erlduterungen im Text)
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a) m— b) e— C)

a) Starts und/oder Landungen fiir die betrachteten Flugzeugmuster mdglich griine Leiste
b) Verspéatungstoleranz fiir Flugzeuge der Kategorie a) blaue Leiste
¢) im wesentlichen Nachtflugverbot orange Leiste

Abbildung 3-5: Nachtflugbeschrénkungen auf deutschen Flughéfen
Quelle: Vereinfachte Darstellung nach AIP Deutschland, értlichen Unterlage und

erganzenden Informationen einzelner Flughafengesellschaften. Stand: Dezember
2009, eigene Darstellung

Den in Abbildung 3-5 unter Bezug auf die oben beschriebenen Rahmenbedingungen darges-
tellten Nachtflugbeschrankungen auf den deutschen Verkehrsflughéfen ist zu entnehmen,
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dass der planmaBige Flugbetrieb nur in Dortmund bereits ab 22.00 Uhr nicht mehr erlaubt
ist.

Fdr den Flughafen Berlin-Schénefeld liegt seit Ende 2009 eine neue Nachtflugregelung vor.
Danach ist die maximale Zahl an Flugen zwischen 23.00 und 24.00 Uhr sowie 5.00 bis 6.00
Uhr zu begrenzen, wurde jedoch flr diesen Zeitraum ein Kontingent an Fligen festgelegt,
das nicht Gberschritten werden darf.

Am Flughafen Disseldorf sind Starts fir die hier betrachteten Flugzeugmuster zwar lediglich
bis 22.00 Uhr zugelassen, Landungen sind — im Rahmen der Koordinationsvorgaben — je-
doch bis 23.00 Uhr erlaubt, mit einer Verspéatungstoleranz von weiteren 30 Minuten. Hat die
betreffende Airline ihren behérdlich anerkannten ,Wartungsschwerpunkt* (Home Base Car-
rier) in DUsseldorf, betragt die Verspatungstoleranz 60 Minuten [8].

Am Flughafen Frankfurt bestehen nach dem (streitbefangenen) Planfeststellungsbeschluss
vom 18.12.2007 erhebliche Beschrédnkungen des Flugbetriebes in der Zeit zwischen 23.00
bis 05.00 Uhr). Der Hessische VGH fordert in seinen Urteilen vom 21.08.2008 in dieser Zeit
ein absolutes Nachtflugverbot; dies wird gegenwartig vor dem Bundesverwaltungsgericht
aufgrund einer Revision des Landes Hessen Uberpruft.

Auf dem Flughafen Friedrichshafen durfen pro Tag héchstens funf Flugzeuge mit tatsachli-
cher Abflugmasse (operating mass) von Uber 50 t und Standort Friedrichshafen im planma-
Bigen Verkehr bis 23.00 Uhr landen sowie verspatete Landungen von hdchstens drei Flug-
zeugen mit Standort Friedrichshafen bis 24.00 Uhr stattfinden, soweit die planmaBige An-
kunftszeit dieser Flugzeuge jeweils vor 23.00 Uhr liegt. Nach 22.00 Uhr sind aber insgesamt
nur finf Landungen zugelassen.

Am Flughafen Karlsruhe/Baden-Baden sind mit Genehmigung des Flughafens (PPR) Starts
und Landungen bis 23.00 Uhr und verspatete Starts und Landungen von Flligen, die vor
23.00 Uhr geplant sind, bis 24.00 Uhr zugelassen.

Auf dem Verkehrsflughafen Mdnchen sind in der Zeit zwischen 22.00 bis 24.00 Uhr und 5.00
bis 6.00 Uhr 28 planmaBige Flugbewegungen sowie verspatete Starts und Landungen, ver-
friihte Landungen (von 5.00 bis 6.00 Uhr), Flige von Luftfahrtunternehmen mit Wartungs-
schwerpunkt auf dem Flughafen Miinchen und planmaBige Starts oder Landungen von Flug-
zeugen, die an jeder einzelnen Larmmessstelle in der Umgebung des Flughafens im Mittel
keine héheren Einzelschallpegel als 75 dB(A) erzeugen, generell zulassig. Der Verkehrsflug-
hafen Minchen verflgt Uber eine — von einigen Ausnahmen durchbrochene — Freihaltung
der Kernzeit (24.00 bis 5.00 Uhr). Die Nachtflugbewegungen auf dem Verkehrsflughafen
Munchen unterliegen in ihrer Gesamtheit einem Larmkontingent [9].

Nach dem neuen Planfeststellungsbeschluss fir den Flughafen Paderborn / Lippstadt dirfen
zwischen 0.00 und 5.00 Uhr 360 Flige jahrlich und héchstens 50 Flige monatlich durchge-
fihrt werden.

Auf dem Flughafen Stuttgart diirfen ,Kapitel 3-Flugzeuge*
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bis 23.00 und ab 6.00 Uhr starten sowie
bis 24.00 und ab 6.00 Uhr landen; zudem besteht eine Verspatungstoleranz.

Am Airport Weeze dirfen Home Base Carrier, die Flugzeuge mit héchster Larmzulassung
verwenden, Starts in Richtung Osten (Deutschland) von 6.00 Uhr bis 23.00 Uhr und Landun-
gen aus Richtung Osten (Deutschland) von 6.00 bis 24.00 Uhr mit jeweils 30 Min. Verspa-
tungstoleranz durchfihren. Landungen aus oder Starts in Richtung Westen (Niederlande)
sind zwischen 6.00 und 23.00 Uhr erlaubt.

Mit Ausnahme des Dortmunder Airports dirfen somit auf den anderen 22 Flughéfen in
Deutschland (die Mitglieder der ADV sind) nach ihren gegenwértigen Rechtsgrundlagen in
der Stunde von 22.00 bis 23.00 Uhr (in Saarbriicken bis 22.30 Uhr) planmé&Bige Landungen
—und zum Teil auch Starts — stattfinden.

Der Beginn des téglichen Flugbetriebes ist derzeit auf 11 Flugh&afen — dazu gehéren die Ver-
kehrsflughafen Frankfurt und Minchen — ab 5.00 Uhr morgens erlaubt, in Berlin-Schénefeld,
Dresden und Leipzig/Halle ab 5.30 Uhr.

Man erkennt aus dieser Darstellung der bestehenden Nachtflugregelungen fir die deutschen
Flughafen, dass, folgend den Verkehrsablaufen, die Zeitscheibe von 22.00 bis 23.00 Uhr,
Uberwiegend sogar darlUber hinausgehend, keiner nachhaltig Verkehrs-limitierenden Begren-
zung unterliegt. Dem sich aus der Abwicklung des Verkehrs wahrend der Tagstunden (6.00
bis 22.00 Uhr) ergebenden Verkehrsbedarf wird flr diese Zeit Rechnung getragen. Die be-
stehenden Nachtflugregelungen erkennen in ihrer Mehrzahl an, dass es sich bei diesem
Verkehr um einen Verkehr handelt, der strukturell vom Tagesverkehr gepréagt ist und dessen
Abwicklung von der Verkehrsbedienung Uber Tage gefordert wird. Der Verkehrszeitraum von
22.00 bis 23.00 Uhr wird daher im Rahmen dieses Gutachtens in Abweichung zur Definition
.,Nachtrand“ gelegentlich auch als ,, Tagesrand“ bezeichnet.

Im européischen Vergleich wird dies noch deutlicher: In die Untersuchungen einbezogen
werden europdische Flughafen mit Hub Funktionen sowie Flughafen, die im Low Cost Moni-
tor 2008 [20] hinsichtlich des Sitzplatzangebotes von Low Cost Carriern (LCC) die Rénge 1
bis 50 einnehmen und wichtige ,Home Bases“ im Netz von LCC sind. Nach diesem zweiten
Kriterium werden zusatzlich die Flughafen Stockholm Skavsta, Basel-Miihlhausen und Kra-
kau ausgewéhlt und einbezogen. Die Informationen zu den Ortlichen Flugbeschrdnkungen
wurden den AlP’s der betreffenden Lander [10] entnommen. Ergédnzend herangezogen wur-
de der Bericht des Airports Council International Europe ,Night Flight Restrictions at Euro-
pean Airports Survey 2004 [21]. Fur den Flughafen Bergamo (BGY) waren keine Angaben
verflgbar.

Die Auswertung erstreckt sich auf insgesamt 26 europaische Flughafen. Amsterdam, Basel,
Beauvais, Briussel, Budapest, Charleroi, Dublin, Genf, Gerona, Kopenhagen, Krakau, Liver-
pool, die Londoner Flughafen Gatwick, Heathrow, Luton und Stansted, East Midlands, Oslo,
Palma de Mallorca, Prag, Prestwick, Rom Ciampino, Stockholm Arlanda und Stockholm
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Skavsta, Wien sowie Zirich. Zusammen mit den deutschen Flughéfen ist dies eine durchaus
hinreichende Anzahl von Flughé&fen, aus deren ,0rtlichen Flugbeschrankungen® Erkenntnisse
Uber die Einstufung des taglichen Verkehrsablaufes in Tages- und Nachtzeiten durch die
jeweiligen Behoérden gewonnen werden kdnnen.

Unter denselben Randbedingungen wie vorher bei den deutschen Flughafen — d.h. mit einer
Konzentration auf die Flugzeugmuster B737 der neuesten Generation bzw. A319/320/321 —
liegt der Beginn von Nachtflugbeschrankungen auf 25 von 26 der nach den vorgenannten
Kriterien ausgewahlten europdischen Airports bei 23.00 Uhr oder spater oder es gibt keine
nachtlichen Flugbeschrankungen. Vorverlegt wird der Nachtflugbeginn nur in Prag, wo Lan-
dungen und Starts zwischen 22.00 und 6.00 Uhr nur innerhalb des Rahmens der ,Noise
Quota for Night Operations® zugelassen sind.

Damit wird auch im europaischen Luftverkehr in der Mehrzahl der Félle eine 17stindige Be-
triebszeit von 6.00 Uhr bis 23.00 Uhr fir die Abwicklung des Tagesverkehrs als notwendig
angesehen. Die Stunde von 22.00 bis 23.00 Uhr ist somit strukturell und flugplanbedingt
(nicht rechtlich) der Abwicklung des Flugbetriebes am Tag zuzuordnen.

Dass der mit den Flugangeboten auf dem Flughafen Dortmund (vgl. Abbildung 3-3) bis 22.00
Uhr abzudeckende Bedarf an Reisemdglichkeiten aus der und in die Stadt Dortmund den
tatsachlichen Reisewilinschen nicht entspricht, zeigt ein Vergleich mit dem Verkehrsablauf im
Fernverkehr der Deutschen Bahn AG von und nach Dortmund (Februar 2010): So verlassen
die ICE-Zlige in wichtige Zentren Deutschlands (Fahrzeit >4 Stunden) — mit Einbindung der
Unterwegshalte und Anbindung weiterer Stadte Uber Umsteigeknoten — den Dortmunder
Hauptbahnhof bereits kurz nach 4.00 Uhr (z.B. ohne Umsteigen):

ab: 5.23 Uhr — ICE 512 nach Minchen,

ab: 5.02 Uhr — ICE 711 nach Stuttgart.
Ankommen kann man in Dortmund noch

an 23.21 Uhr — ICE 512 aus Stuttgart/Minchen.

Auch bei Bahnfahrzeiten <4 Stunden kommen friilhe Abreise- und spate Rickkehrzeiten -
d.h. Abfahrt vor 6.00 Uhr und Ankunft nach 23.00 Uhr - den Winschen der Reisenden ent-
gegen, z.B. ohne Umsteigen:

ab 4.06 Uhr — ICE 523 nach Frankfurt,
ab 5.25 Uhr - IC 2128 nach Hamburg,
ab 5.47 Uhr — ICE 541 nach Berlin.

Eine Rickkehr nach Dortmund mit ICE/IC-Zigen (z.B. ohne Umsteigen) ist bis nach 23.00
Uhr maoglich:

an: 23.00 Uhr — ICE 810 aus Frankfurt,
an: 23.33 Uhr — IC 2309 aus Hamburg,
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an: 23.09 Uhr — ICE 842 aus Berlin.

Der Tagesrand im Fernverkehr der Bahn liegt damit abends spater und morgens friher als
im Luftverkehr auf dem Dortmunder Flughafen derzeit zugelassen ist.

Damit soll gezeigt werden, dass eine Abreise morgens vor 6.00 Uhr und eine Rickkehr
abends nach 22.00 Uhr durchaus den Kundenwiinschen im o&ffentlichen Verkehr entgegen-
kommt, wie im Luftverkehr durch die Auslastung der Flige am Flughafen Pader-
born/Lippstadt und auf den Berliner Flughafen belegt wurde (vgl. Abbildung 3-1 und Abbil-
dung 3-2).

Schlussfolgerung

In der Mehrzahl der Félle wird auf den betrachteten deutschen und europdischen Verkehrs-
flughédfen eine 17stindige Betriebszeit von 6.00 Uhr bis 23.00 Uhr fir die Abwicklung des
Tagesverkehrs als notwendig angesehen. Strukturell und flugplanbedingt (nicht rechtlich) ist
somit die Stunde von 22.00 bis 23.00 Uhr der Abwicklung des Flugbetriebs am Tag zuzuord-
nen

Dass im Fernverkehr der Deutschen Bahn AG von und nach Dortmund die ersten Abfahrten
friher und die letzten Tagesankiinfte spater als im Luftverkehr auf dem Flughafen Dortmund
derzeit zugelassen erfolgen, belegt die Kundenwiinsche nach friihen Abreise- und spéten
Rlickkehrzeiten.
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4 Besondere Grunde fur die Notwendigkeit von Flugbetrieb in
der ersten Nachtrandstunde von 22.00 bis 23.00 Uhr am
Flughafen Dortmund mit einer Verspatungsregelung bis
24.00 Uhr

4.1 Die Treiber des Nachtflugbedarfs — Nachfrage oder Angebot

Verkehrsflughafen erfullen ebenso wie 6ffentliche StraBen 6ffentliche Zwecke: Sie erschlie-
Ben einer Stadt/Region die direkte Anbindung an das Luftverkehrsnetz. ,Anders als im Fall
offentlicher StraBen manifestiert sich der Verkehrsbedarf im Luftverkehr jedoch in der Nach-
frage nach gewerblichen Luftverkehrsleistungen, die im Allgemeinen von den Luftverkehrs-
gesellschaften an die Verkehrsflughafen herangetragen werden® (BverwG 4 C 18.03, zu
Munchen).

Die Luftverkehrsgesellschaften — das sei hier nochmals hervorgehoben - setzen die von ih-
nen prognostizierte Nachfrage nach Flugreisen zwischen Stadten/Regionen in ihre Flugan-
gebote auf den Flughafen um — Nachfrage bewirkt somit ein Angebot. Dabei fihrt die Suche
nach ,der“ Nachfrage zu keinem konkreten Ergebnis — einheitlich standardisierte Nachfrage-
strukturen gibt es nicht. Auch wenn im Grundsatz zu jedem Zeitpunkt des Tages Kunden far
ein bestimmtes Produkt gefunden werden kdnnen, bleibt letztlich einzig entscheidend, dass
die Anzahl der zu einem gegebenen Zeitpunkt vorhandenen Nachfrager flr eine wirtschaftli-
che Bedienung einer Strecke ausreichen muss. Airlines missen daher betrieblich umsetzba-
re Angebote schaffen, auf denen mdglichst viele der mannigfaltigen Kundenwiinsche befrie-
digt werden kdnnen. Andererseits kdnnen aber auch Wettbewerbsgriinde zur Entscheidung
fihren, eine bestimmte Zielregion in das Netz aufzunehmen. Dann generiert das Angebot
Nachfrage, z.B. Uber haufigere Frequenzen oder gunstigere Zeitenlagen gegeniber den
Wettbewerbern oder Gber den Flugpreis. Messbar werden die Erfolge des Flugplanangebots
und ihre Akzeptanz in der Kapazitatsauslastung. Die von den Airlines prognostizierte Auslas-
tung muss sich in den Ist-Ergebnissen widerspiegeln. Andernfalls werden die Angebote sei-
tens der Airlines (immer kurzfristiger) aus dem Markt genommen (vgl. Abschnitt 3.2.3).

Somit kann Nachtflugverkehr also von zwei Seiten her entstehen. Im Gutachten ,Verkehrs-
entwicklung und Nachtflugbedarf am Flughafen Leipzig — Halle“ der Intraplan Consult GmbH
(vgl. [12], S. 15) heiBt es dazu beispielsweise:

,ourch die Nachfrage gesteuert: Es besteht eine Nachfrage nach Reisen bzw. Trans-
porten zu bestimmten Tageszeiten. Um diese Nachfrage zu bedienen, wird ein An-
gebot eingerichtet.

Durch das Angebot gesteuert: es sind Flugangebote zu bestimmten Zeiten vorhan-
den, z.B. aufgrund der Umlaufplanung von Flugzeugen. Der Betreiber versucht, die-
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se Angebote auszulasten, indem er die Nachfrage steuert, zum Beispiel Uber den
Preis*.

Entscheidend ist letztlich jedoch der nachhaltige Erfolg: Nur wenn ein Angebot eine wirt-
schaftlich erfolgreiche Akzeptanz erfahrt, wird dieses Bestand haben.

Schlussfolgerung

Daraus folgt, dass die Nachfrage das Angebot in zwei Richtungen steuert: Indem von den
Luftverkehrsgesellschaften das Flugangebot fiir eine prognostizierte Nachfrage erstellt wird
oder das Flugangebot wegen nicht hinreichender Wirtschaftlichkeit (nicht zutreffende Prog-
nose, u.a.) — oft sehr kurzfristig — wieder vom Markt genommen wird.

4.2 Grinde aus Nachfragesicht

4.2.1 Geschafts- / Privatreisende und Vorraussetzungen zur Nachfrage-
deckung

Wenn es auch keine einheitlich standardisierte Nachfragestruktur gibt (vgl. Abschnitt 4.1),
kénnen doch eine Reihe — die jeweiligen Teilmarkte kennzeichnenden — Praferenzstrukturen
der Nachfrage identifiziert werden.

Zieht man die Kriterien, nach denen Geschéftsreisende eine Fluggesellschaft auswahlen, in
Betracht, wird die Bedeutung der Netzstruktur offensichtlich. Zu nennen sind vor allem:

Gesamtreisezeit (von Haustir zu Haustr),
Haufigkeit der Flugverbindungen (Frequenzen pro Woche/pro Tag),
Zeitenlage der Flige im Laufe des Tages,
Plnktlichkeit der Flige und
Verlasslichkeit der Flugangebote.
Der Faktor
Zeit

steht demnach bei der Verkehrsmittelauswahl des Geschéftsreisenden im Vordergrund. Dies
impliziert auch, dass hier nicht nur die diversen Luftverkehrsgesellschaften im Wettbewerb
miteinander stehen, sondern der Luftverkehr befindet sich auch standig mit anderen Ver-
kehrsmitteln im Wettbewerb, solange diese in der Lage sind, die zeitlichen Praferenzen des
Reisenden hinsichtlich einer bestimmten Ankunftszeit (fir eine Besprechung/einen Termin),
einer bestimmten Aufenthaltsdauer (abhangig von der Besprechungsdauer/der Verflgbarkeit
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des Gesprachspartners) und eines bestimmten Grades der Flexibilitat (bei offenen Terminsi-
tuationen) zu erflllen.

Daraus und zum Teil auch gewohnheitsmaRBig ergeben sich typische Angebotsbedrfnisse:

Die Abflugzeit von Nonstop-Frahfligen liegt im Idealfall bei oder nach 7.00 Uhr. Fru-
here Abfllige greifen Geschéftsreisenden in ihre Privatsphare ein — ohne im Allge-
meinen fir den Reiseanlass (ein Meeting, eine Konferenz, einen Messebesuch
usw.) zusatzlichen Nutzen zu bringen — und werden im Fall von Umsteigeverbin-
dungen jedoch bevorzugt, wahrend fir spatere Termine weitere Flugangebote ge-
sucht werden.

Das Ruckreiseangebot sollte ebenfalls keine gravierenden Eingriffe in das Privatle-
ben zur Folge haben. Der Kernbedarf liegt hier in einem Zeitfenster mit Abflugzeiten
zwischen 17.00 und 19.00 Uhr. Bei Umsteigeverbindungen kénnen daraus jedoch
Ankunftszeiten am Ausgangsort der Reise bis nach 22.00 Uhr resultieren.

Wenn der Bedarf nach einer optimalen Ausschépfung der Aufenthaltszeit am Ort der
Geschaftstatigkeit zunimmt, werden auch Nonstop- Flige mit Ankunft nach 23.00
Uhr gesucht.

Im Ubrigen unterscheidet sich die Nachfrage der geschéftlich/dienstlich Reisenden von der
der Privatreisenden durch eine h6here Ausgabebereitschaft bei gleichzeitig geringerer Reak-
tion auf Preisdnderungen und eine verminderte saisonale Abhangigkeit, wenngleich auch die
Frage des Preises, vor allem im Wettbewerb, eine groBe Bedeutung hat. Die Akzeptanz von
Low Cost Carriern bei der Klientel der Geschaftsreisenden belegt dies. Allerdings werden
auch diese Airlines von den Reisenden an den oben genannten Kriterien gemessen.

Far Privatreisende, unabhangig von der Frage, ob sie einen langeren Urlaub (klassische
Touristik) planen oder eine Kurzreise, einen spontanen Besuch bei Freunden/Verwandten
oder einfach einige Tage verreisen wollen und daflr ein (preis)gunstig zu erreichendes Flug-
ziel suchen, ist meist

der Flugpreis

fir die Auswahl eines Flugangebotes maBgebend. Der zunehmende Wunsch der Reisenden
nach flexibler Planung erhéht aber das Gewicht der Haufigkeit einer Flugverbindung bei der
Reiseplanung ebenso wie die Qualitat des Flugplans insbesondere im Wettbewerb mehrerer
Anbieter. Auch bei Privatreisen spielen die knappen Guter und damit der Faktor Zeit eine
gewichtige Rolle. Dies gilt besonders flr zeitlich und/oder entfernungsmaBig kirzere Reisen,
wenn z.B. versucht wird, die Anreise zum Ziel noch am letzten Arbeitstag (nach Feierabend)
zu beginnen.

Im Zusammenhang mit der Urlaubsreise und damit dem Segment der klassischen Touristik
dominiert ebenfalls das Preisargument.
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Gleichzeitig gibt es die unbestrittene Intention der Urlauber, ihre wertvollen Urlaubstage
moglichst intensiv auszunutzen. Der Wunsch nach einer ,gefihlten“ Verlangerung der Ur-
laubsdauer durch eine optimale Ausschépfung des ersten und letzten Urlaubstages vor Ort
fihrt dazu, dass die Hinflliige in den Urlaub morgens mdglichst frih, die Rackflige analog
abends mdglichst spat erfolgen sollen, um so vor Ort Urlaubszeit zu gewinnen. Eingriffe in
den ansonsten dblichen Lebensrhythmus werden dabei in Kauf genommen. Die Fluggesell-
schaften mussen — um diesen Kundenwinschen zu entsprechen — ein moglichst preisgtins-
tiges Produkt anbieten, das die effiziente Nutzung des teuren Produktionsmittels Flugzeug
voraussetzt.

Dies ist jedoch nur méglich, wenn die Flugzeuge mit 17 und mehr Stunden zum Einsatz ge-
bracht werden kénnen und wenn Abflug- bzw. Ankunftszeiten vor allem in Deutschland auch
in den Nachtrandstunden vorgesehen werden; Nachtzeiten in der Zielregion sind aus logisti-
schen Grinden (Transferzeiten, Hotelbezugs- und Zimmerrdumungszeiten) schwer umzu-
setzen. Die Urlaubsreisenden haben daher gelernt und akzeptiert, dass zur Sicherstellung
immer gunstigerer Preise auch ungewdhnliche Flugzeiten anfallen.

Dies qilt genauso fir ,ethnische® Verkehre, das sind u.a. Flige fur Arbeitsmigranten — und
deren Familienangehdrige, zum Teil schon in zweiter oder dritter Generation — zum ,Heimat-
besuch” z.B. in die Turkei. Sie finden vielfach in Form von Nachtfligen statt und berthren
zumindest, abhéngig von der Streckenldange, abends die Zeitscheiben von 22.00 bis 23.00
Uhr (Abfluge).

Low Cost Carrier versuchen — gleichfalls mit dem Ziel einer effizienten Nutzung des Flugge-
rates — die Bundelung unterschiedlicher Zielgruppen im gleichen Flugzeugumlauf zu errei-
chen, indem beispielsweise morgens eine Geschéftsreisedestination bedient wird (z.B. Lon-
don), vormittags/mittags eine Touristikstrecke (z.B. Spanien oder Balkan) eingeschoben
wird, nachmittags/abends der gegenlaufige Tagesranddienst zum Morgendienst eingeplant
wird, bevor dann abends eine zeitsensible Touristikstrecke (z.B. Mallorca) vorgesehen wird.
Umléufe dieser Gesellschaften beginnen daher zumeist morgens zwischen 6.00 und 7.00
Uhr und enden haufig erst nach 22.00 bis 23.00 Uhr (vgl. Abschnitt 4.1).

Da die konsequente Trennung der Zielgruppen heute in allen Teilmarkten nicht mehr vor-
stellbar ist, spielt der Preis letztlich bei allen angebotenen Fligen eine wesentliche Rolle.
Das Streben aller Airlines zielt daher angesichts des verschéarften Wettbewerbs zwischen
den Fluggesellschaften sehr wesentlich auf eine vergleichbare Nutzung des Angebotes an
ihren Basisstationen ab. Dabei ist als MaBstab der Nutzung neben dem Sitzladefaktor vor
allem die mdgliche Einsatzzeit der Flugzeuge an einem Standort zu sehen, um die Netzleis-
tung auf einem wettbewerbsféhigen Niveau zu halten.

Besonderen Einflissen sind die Verkehre ausgesetzt, die z.B. aus Griinden eines im Einzel-
fall nicht ausreichenden Verkehrsvolumens ber Umsteigeknoten — die ,Hubs“ der konven-
tionellen Carrier und die ,Drehkreuze® der Touristik Airlines — abgewickelt werden. Deren
zeitliche Lage ist aus strategischen, logistischen, operativen und oftmals geografischen
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Griinden langst vordefiniert, unabhéngig von Offnungs- bzw. Betriebszeiten einzelner Ziel-
flughafen wie z.B. Dortmund.

Schlussfolgerung

Die Préferenzstruktur jedes Teilmarktes unterliegt unterschiedlichen Auspragungen, denen
die Ausgestaltung des Angebots anzupassen ist. Als Maxime kann gelten, dass jeder Markt
angemessen bedient werden muss, solange es plausible Begrindungen flir eine entspre-
chende Produktgestaltung gibt. Ob der Markt seitens der anbietenden Fluggesellschaft rich-
tig analysiert und prognostiziert wurde, zeigt sich am Erfolg. Dartiber entscheidet sich auch
der Fortbestand des Angebots.

4.2.2 Frachtversender und -empfanger

Die Anzahl der am Dortmunder Flughafen im Jahr 2008 abgefertigten Frachterflige und ihre
Verteilung Gber die Tagstunden (vgl. Tabelle 3-1) lasst vermuten, dass die derzeitige Flugbe-
triebsregelung keinen signifikanten Einfluss auf den Luftfrachtversand und —empfang hat
(vgl. [1], Abschnitt 2.2).

4.2.3 Fluggeselilschaften, die Flugzeuge in Dortmund libernachten lassen

Wenn eine Airline an einem Flughafen Flugzeuge ,0bernachten® lasst, werden diese auch
,vor Ort“ technisch betreut. Dabei ist zwischen Wartung und Instandhaltung/Uberholung zu
unterscheiden: Fiir Wartungsarbeiten verbleibt das Flugzeug im normalen Umlauf, bei Uber-
holungen hingegen wird das Flugzeug fir mehrere Wochen aus dem Verkehr gezogen.

Die Wartungsarbeiten an Ubernachtungsflughafen wie Dortmund bestehen meist in der
Durchfiihrung von ,Night Stop Checks*®, das sind Kontrollen des Reifendrucks, des Olstan-
des, der Bremsen u.a. und von minimalen Beanstandungsbehebungen bis hin zur zusatzli-
chen Durchflihrung anspruchsvollerer Auftrage innerhalb des ,Night Stops®.

Ubernachten Flugzeuge einer Airline regelmaBig an einem Flughafen, dann ist er meistens
ein Heimatflughafen, eine ,Home Base®. In diesem Fall

stationieren die Fluggesellschaften in der Regel hier auch Personal (zumindest Pilo-
ten und Kabinenpersonal),

schlieBen langfristige Vertrage und/oder tatigen Investitionen (Hallen, sonstige Inves-
titionen, Abfertigung) und

kénnen hier ihren (oder zumindest einen) Wartungsstandort haben.
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Dies gilt insbesondere dann, wenn an einer ,Home Base“ mehrere Flugzeuge stationiert sind
oder Uber diese Station betreut werden, wodurch derartige Bindungen wirtschaftlich sinnvoll
werden.

Far Airlines, die Flugzeuge an einem Flughafen tbernachten lassen, ergibt sich nun — unab-
hangig davon, ob die Flugzeuge gelegentlich oder regelmaBig an dem Flughafen tbernach-
ten — ein Bedarf an nachtlichen Landungen, und zwar

fir die Ruckfuhrung von verspéteten Flugzeugen zum Einsatzflughafen(z.B. Dort-
mund) am Folgetag, um operative UnregelmaBigkeiten zu vermeiden sowie

fiir die Uberflihrung/Riickfiihrung von Flugzeugen (Uberfiihrungsfliige, vgl. Tabelle
3-1)

e nach einer Ausweichlandung, wenn eine Landung am Zielflughafen aus
Verspatungsgrinden nicht mehr erlaubt war, am Folgetag und

e falls ein stationiertes Flugzeug wegen technischer Probleme, operationeller
Erfordernisse (z.B. ein Flugzeugtausch), kurzfristiger Anderung der Ange-
botskapazitat ,vor Ort* oder ,andernorts® nicht zum Einsatz kommen kann
und ein Ersatzflugzeug zum Einsatzflughafen zu Uberflhren ist;

denn als Ergebnis von operativen oder technischen UnregelmaBigkeiten kénnen derartige
Flige dem taglichen Plangeschéaft nach- (am Abend) bzw. vorgeschaltet (am Morgen) sein,
was eine gewisse Affinitat zu den Nachtstunden erklart.

Schlussfolgerung

Auch wenn es sich bei den hier angesprochenen Uberfiihrungsfliigen um Leerfliige handelt,
gibt es keinen Grund fiir die Vermutung, dass diese mit erheblichen Kosten verbundenen
Fliige, zumal wenn sie nachts stattfinden, vermieden werden kénnten. Allein aus wirtschaftli-
chem Eigeninteresse wirden die Airlines diese selbst vermeiden — und hétten sie bereits im
Analysejahr 2008 unterbunden — wenn sie nicht einen unabweisbaren Bedarf darstellen wiir-
den.

4.2.4 Reisende im Geschaftsreiseflugverkehr

Taxiflug- und Werkverkehrsflige finden derzeit (2008) im Wesentlichen wahrend der Tagzeit
statt (vgl. Tabelle 3-1). Sie haben zwar

mit 13,4 Prozent einen nicht unwesentlichen Anteil an den gesamten Flugbewegun-
gen,

nur 17 (0,5%) der 3747 Starts und Landungen entfallen jedoch auf die Nachtzeit.
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Nun kommen Geschéftsreiseflige vor allem dann zum Einsatz, wenn die Anforderungen an
ein Transportmittel Flexibilitdt, Schnelligkeit, Sicherheit und Komfort heiBen. Mit Linienfligen
kann man zwar weit Uber zweihundert Flughafen in Europa erreichen, dem Geschéftsreise-
flugzeug stehen jedoch mehr als 1.000 Flughafen und Landeplatze allein in Westeuropa of-
fen. Der Geschéftsreisende kann somit in vielen Fallen ndher an seinem Reiseziel landen.
Diese Vorteile kommen vor allem dann zur Geltung, wenn es keinen direkten Linienflug gibt.

Zudem flhren die — bedingt durch die auch geografische Erweiterung der EU — zunehmend
héheren durchschnittlichen Streckenldngen der in diesem Zusammenhang durchzufiihren-
den Reisen, unabhangig von dem generellen Wachstum dieses Segmentes, aufgrund des
dann relevanten Reisezeitvorteils zu einem Anwachsen der Jet-Flotten im Geschéftsreise-
flugverkehr. Somit wird das klnftige Gewicht dieses Segmentes in der zunehmenden Nut-
zung von kleinen Jets liegen; denn die kleinen und mittelgroBen Business Jets stellen fir die
Nutzer dieses Verkehrssegmentes einen attraktiven Kompromiss zwischen Kaufpreis, Unter-
haltungskosten, Komfort und Leistung dar.

Die Reisebedurfnisse und die daraus resultierenden Anforderungen an die Flugplangestal-
tung gleichen denen der Geschéftsreisenden im Linienverkehr. Die Flige unterliegen somit
denselben Kriterien im Hinblick auf die Nachtflug-relevante Flugplangestaltung.

Schlussfolgerung

Auch wenn der Individuelle Geschéftsreiseflugverkehr bislang in Dortmund keine hohe
Nachtaffinitdt entwickelt hat, ist jedoch davon auszugehen, dass dieses Segment, von nied-
rigem Niveau wachsend, kinftig wie an anderen Flughéfen die geringe Nachtflugrelevanz
behdlt.

4.2.5 Sonstige Nachfrage nach nachtflugrelevanten Fligen

Daneben gibt es — wie Tabelle 3-1 ausweist — eine gewisse Nachfrage nach Fligen im 6f-
fentlichen Interesse, fir die es Ublich ist, diese auBerhalb sonst ggf. existierenden Restriktio-
nen durchfiihren zu kénnen ( Rettungsfllige, Polizei, Regierungsfllige etc.).
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4.3 Grundlagen der nachfragebestimmten Planung von Flugbe-
wegungen durch die Luftverkehrsgesellschaften (Grundlagen
der Flugplanung)

4.3.1 Vorbemerkung

Das Angebot an Fligen in Form eines Flugplans ist als wesentlicher Erfolgsfaktor einer
Fluggesellschaft anzusehen. Nahezu alle operativen — und damit Kosten bestimmenden —
wie kundenorientierten — und damit Erlés bestimmenden — Tatigkeiten einer Fluggesellschaft
basieren auf Flugplanen. Der Gesamt-Planungsprozess, auch im Vor- und Nachlauf der
Flugplanung, ist somit der das Ergebnis bestimmende Prozess von Fluggesellschaften (vgl.
[13], S. 12).

Die zahlreichen unabh&ngigen Entscheidungsvariablen und deren Interdependenzen haben
eine hohe Komplexitadt des Flugplanungsproblems zur Folge. Flugplane werden deshalb in
der Regel in einem mehrstufigen Prozess erarbeitet, der lange vor dem eigentlichen Ausflh-
rungstermin beginnt. Man zerlegt dazu das Gesamtproblem in weniger komplexe Teilprob-
leme und I6st diese anschlieBend schrittweise. Durch Ruckkoppelungen wird versucht, be-
stehende Interdependenzen zwischen den Teilproblemen zu berlcksichtigen.

Dieser, auch aufgrund des Erfordernisses, die Optimierung iterativ und stetig wiederholt zu
betreibend, hoch komplexe Vorgang wird bei der Mehrzahl der gréBeren Fluggesellschaften
zur angemessenen und gewichteten Berlcksichtigung aller Vorgaben und Ziele Gber ver-
netzte Systeme weitgehend automatisiert betrieben. Die Vernetzung der Planung findet da-
bei einerseits mit intern nachgeordneten Planungsschritten (Crewplanung, Liegezeitenpla-
nung, Slotmanagement, Flugzeugabfertigung usw.) statt, andererseits gibt es oftmals aber
auch eine interne Vernetzung zum Yieldmanagement, um Buchungsprognosen bericksichti-
gen zu kénnen.

Zur Veranschaulichung des Flugplanungsprozesses nehmen wir diese Vorgehensweise auf
und gehen im Folgenden in vereinfachter und allgemeiner Form auf den Flugplanerstel-
lungsprozess ein, behandeln also (noch) nicht die speziellen Anforderungen der in die Unter-
suchung einzubeziehenden Fluggesellschaften.

4.3.2 Markt- bzw. Netzplanung

Der erste Planungsschritt besteht in der Auswahl von (zusétzlichen) Zielmarkten, die im
Rahmen des Streckennetzes einer Fluggesellschaft bedient werden sollen, also dem zu er-
wartenden Bedarf. Er basiert in der Regel auf der Prognose der Nachfrage nach Flugreisen
zwischen Stadten/Regionen und fihrt zu den Zielorten, welche die Fluggesellschaft bedie-
nen mochte. Wettbewerbsgriinde kénnen aber ebenfalls zur Entscheidung fuhren, eine be-
stimmte Zielregion in das Netz aufzunehmen.
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An dieser Stelle beginnt die eigentliche Flugplanung mit der Festlegung der einzelnen Teil-
strecken oder Flugsegmente. Noch stehen dahinter aber keine Frequenzen, Kapazitaten und
Abflug- bzw. Ankunftszeiten. Zu ihrer Quantifizierung gilt es, die Wirkungen wesentlicher
Planungskriterien und Planungspréamissen in den Planungsprozess einzubeziehen, das sind
die

Kundenerfordernisse (vgl. Abschnitt 4.2.1) und die

Funktion des Fluges, d.h. ob es ein

e (berwiegend O/D-Flug (Origin = Abflugort; Destination = Zielort) ist, also ein
Punkt-zu-Punkt Flug oder eine

e Umsteigeverbindung mit ,Feederflug” (Zu- /Abbringerflug zum/vom Abflug-
hafen Uber ein Hub/Drehkreuz zum/vom Zielflughafen).

e Flugsuchmaschinen wie dohop.de geben auch Umsteigeverbindungen als
Kombination von einzelnen Low Cost Verbindungen an. Sie erfordern aber
die Einzelbuchung jeder Strecke und in der Regel das erneute Einchecken
(einschlieBlich Gepéack) am Umsteigeflughafen. Einzelne Flughafen (z.B. die
Berliner Flughafen Uber viaberlin.de) bieten den Gepéacktransfer und weitere
Dienstleistungen rund um den Umsteigevorgang an, z.T. gegen Entgelt.

Fir die Nachfrager ist die Einrichtung von Nonstop-Verbindungen wiinschenswert. Eine Airli-
ne wird sie in der Regel immer dann anbieten, wenn aufgrund des prognostizierten Aufkom-
mens die wirtschaftliche Tragfahigkeit erwartet werden kann und sie innerhalb des Gesamt-
netzes mit anderen Strecken sinnvoll zu verknipfen sind.

Um das Streckenangebot fir die Reisenden zu verbessern, also das von einem Abflugort
erreichbare Zielspektrum zu erhdhen, werden Hubs oder Drehkreuze eingerichtet. Sie zeich-
nen sich dadurch aus, dass Starts und Landungen mdglichst konzentriert in so genannten
Verkehrsknoten erfolgen und zwar Phasen-verschoben — einer ,Ankunftswelle folgt eine
LAbflugwelle®. Die Kirze der zuverlassig zu realisierenden Umsteigezeiten entscheidet Uber
die Qualitat der Drehkreuzverbindungen.

So bestehen auf den Verkehrsflughafen Frankfurt und Minchen — den beiden deutschen
Hubs der Deutschen Lufthansa — sechs bzw. acht Verkehrsknoten.

Kleinere Netzwerkcarrier und Touristik Fluggesellschaften wickeln auf ihren Drehscheiben,
wie z.B. der ,Hybridcarrier Air Berlin in Palma de Mallorca und Nirnberg, den Umsteigerver-
kehr meist in zwei oder vier Verkehrsknoten ab.

Eine solche Nachfragebindelung kommt auch zu saisonal schwacher nachgefragten Zielen
an einzelnen Wochentagen in Frage, wahrend in der Hauptsaison die Nachfrage fir Non-
stop-Fllige ausreichen kann.
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Schlussfolgerung

Das Ergebnis dieses Planungsschrittes sind die angestrebten Teilflugstrecken (,legs”), ver-
sehen mit Wochentag sowie Uhrzeit von Starts und Landungen. Die Zuordnung von Flug-
zeugen zu diesen Teilflugstrecken erfolgt in der Flottenplanung.

4.3.3 Flottenplanung

Im Rahmen der Flottenplanung wird die Flotte langfristig qualitativ (Muster usw.) wie quanti-
tativ (Anzahl) festgelegt. In diesem so genannten ,Fleet Assignment® Prozess ist eine Reihe
von Pramissen zu bericksichtigen. Das sind u.a.

unternehmensinternen Vorgaben wie Flugzeugreichweiten, vorhandene Wartungs-
standorte, die (Teil-) FlottengréBen, aber auch die

Slot Verflgbarkeit (Slot = Zeitnische: Die flugplanméaBige Lande- oder Startzeit, die
fur eine Luftfahrzeugbewegung an einem bestimmten Tag auf einem koordinierten
Flughafen zur Verfligung steht oder zugewiesen wird ([14], Art.1, Abs.1a)).

Flr die ab einem Flughafen erzielbaren Reichweiten der einzusetzenden Flugzeugmuster
(hier der bereits genannten Typen der Airbus-Familie und der modernen B737-Baureihe)
sind deren prognostizierte Auslastung in Verbindung mit der verfliigbaren Start-
/Landebahnlange sowie Umgebungseinfliisse wie Temperatur, Bahnzustand (nass/trocken),
Wind u.a. in Betracht zu ziehen. So zwingt die Dortmunder 2000m—Bahn die Airlines auf
Strecken zu weiten Mittelstreckenzielen, wie z.B. den Kanarischen Inseln, zu Nutzlastbe-
schrankungen, sporadisch aber auch zu Zwischenlandungen (etwa 7 Prozent der angebote-
nen Flige im Jahr 2008, vgl. [1], Abschnitt 2.1.2).

Hinsichtlich der Wartung ist festzuhalten, dass jedes Flugzeug nach einem festen Wartungs-
plan, der behérdlich und vom Hersteller genehmigt werden muss, kontrolliert, gewartet und
tberholt wird. Die im Wartungsplan angegebenen Zeitrdume sind strengstens einzuhalten —
der vorgeschriebene ,Check” muss vor dem nachsten Flug durchgefihrt werden, ganz
gleich, wo das Flugzeug gerade steht. Diese Checks werden Uberwiegend nachts — gele-
gentlich aber auch im Verlauf einer Tagesrotation — erledigt.

Zu diesem Zweck halten die Fluggesellschaften an ihren Umkehrstationen Wartungseinrich-
tungen vor. Am Dortmunder Flughafen wartet Lufthansa Technik die Germanwings- und Ea-
syJet- Flugzeuge. Air Berlin wartet ihre Flugzeuge selbst.

Ruckkoppelungen zum ersten Planungsschritt sind dann erforderlich, wenn fir neue oder
zusatzliche Frequenzen an einem koordinierten Flughafen (Flughafen, an denen ein Luft-
fahrtunternehmen oder ein anderer Fluggeratebetreiber zum Starten oder Landen geman
[14], Art.1, Abs.1 eine vom Koordinator zugewiesenen Zeitnische bendtigt) zum angefragten
Zeitpunkt kein Slot zur Verfligung steht.
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Aus dem Ergebnis der Festlegungen und unter Bertcksichtigung der vorgegebenen Struktu-
ren (Hub Feeder, Punkt-zu-Punkt usw.) und Rahmenbedingungen (verfligbare Flugzeugmus-
ter, Technik Standorte usw.) entsteht hieraus die Sollvorstellung eines marketing-optimierten
Flugplans. In der Rotationsplanung entsteht daraus ein ,fliegbarer’ Rotationsplan [23].

Schlussfolgerung

Im Rahmen der Flottenplanung (,Fleet Assignment“ Prozess) wird die Flotte langfristig quali-
tativ (Muster usw.) und quantitativ (Anzahl) festgelegt. Es entsteht die Sollvorstellung eines
Flugplans.

4.3.4 Rotationsplanung

Grundlage der Rotationsplanung, die erstmalig das bislang formulierte Wunschprogramm mit
den realen Mdglichkeiten der gegebenen Flotte in Einklang bringt, ist die aus der Flottenzu-
ordnung resultierende Menge von Teilflugstrecken, also die Teilmenge aller ,Legs®, die mit
dem jeweils zugeordneten Flugzeugtyp geflogen werden sollen. Die Aufgabe der Rotations-
planung besteht nun darin, Routen fir die einzelnen konkreten Flugzeuge aus jeder Teilflotte
so zu bestimmen, dass alle entsprechenden Teilflugstrecken bedient werden. Mit anderen
Worten, es muss flr jeden Flughafen und fir jedes dort ankommende ,Leg” festgelegt wer-
den, mit welchem (spater) ausgehenden ,Leg“ es verknipft werden soll.

An die rotationellen VerknlUpfungen stellen die Fluggesellschaften deshalb ebenfalls spezifi-
sche Anforderungen. Diese sind meist in Regelwerken zusammengefasst und betreffen Fest-
legungen und Pramissen u.a. zu

Umlaufen (z. B. Punkt- zu- Punkt Verkehre, die an ihren Ausgangsort zurtickkehren,
oftmals ,Pingpong-Fliige” genannt),

Mindestbodenzeiten (eventuell Slot- abhangig),

einer Maximierung der Produktivitat (Mindestbodenzeiten sind in diesem Fall Maxi-
malbodenzeiten, Ausschdpfung aller nutzbaren Ressourcen usw.),

Flexibilitat des Flugzeugeinsatzes (z.B. Flugzeugtausch bei Verspatungen oder zum
Abtausch, um Flugzeuge gelegentlich zur Wartungsbasis zu Uberflhren),

moglichst weitgehende Identitat von Flugzeug- und Crew-Umlaufen, um ,Schneeball-
Effekte“ bei Verspatungen zu vermeiden.

Das Ergebnis der Rotationsplanung sind Rotationspldne oder Flugzeugumlaufpldne. Diese
umfassen die zeitliche und 6rtliche Aufeinanderfolge von Fligen (,Legs”) und Bodenereig-
nissen, die von jeweils einem Flugzeug an einem Tag zu erbringen sind. Eine effektive Um-
laufplanung strebt dann eine mdglichst groBe Anzahl von taglichen Umlaufen an, um einen
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maoglichst hohen Nutzungsgrad des kapitalintensiven Produktionsfaktors ,Flugzeug“ zu errei-
chen. Dabei ist als Kapazitatsauslastung nicht nur der Sitzladefaktor zu sehen, sondern vor
allem die stundenmaBige Nutzung des Fluggerates (wie auch damit verbunden des Perso-
nals). Die Begrindung von Fligen in den so genannt Nachtrandstunden ergibt sich aus dem
Streben der Fluggesellschaften nach méglichst hohen Blockzeiten (,von Gate zu Gate“) und
der Nachfrage (z. B. gewinschte Abflug- / Ankunftszeiten der Geschafts- und Privatreisen-
den, vgl. Abschnitt 4.2.1). Dies impliziert im Netzdurchschnitt tagliche Nutzungsdauern von
rund 12 bis 15 Blockstunden pro Jahr je nach Geschaftsmodell der Airline. EinschlieBlich der
erforderlichen Bodenzeiten setzt dies Einsatzzeiten von im Mittel 6.00 bis 23.00 Uhr (+/- 30
Minuten) voraus.

In Anbetracht von saisonalen Schwankungen in der Nachfrage — vor allem im Touristikver-
kehr (Sommer/Winter), aber auch auf Geschaftsreisestrecken (werk-/sonn- und feiertags) —
bestehen zu Zeiten der Nachfragespitzen erfahrungsgeman héhere Nutzungserfordernisse.

Diesen operationellen Anforderungen an die Flugzeugnutzung im Flugplanungsprozess,
mussen letztlich alle Airlines Rechnung tragen — auch die Dortmund anfliegenden Gesell-
schaften.

Damit ist die Flugzeugnutzung ein essentieller Aspekt der Wirtschaftlichkeit: Die hohen Fix-
kosten — Hauptkostenfaktor sind hier die Kapitalkosten der Flugzeuge — und die Personal-
kosten — ein wesentlicher Kostenfaktor sind hier die Besatzungen — auf eine hohe Produktion
umlegen zu kdnnen, ist unter den heutigen und zuklnftigen Kostenstrukturen fir die Flugge-
sellschaften ein ,Muss®, da nur so Kosten pro Sitzkilometer zu erzielen sind, die auch die
typischen Erlése in einem Wettbewerbsumfeld decken. Es geht nicht um die Férderung der
~Schndppchen-Jager” unter den Fluggasten, sondern letztendlich um das wirtschaftliche
Uberleben als Fluggesellschaft. Fluggesellschaften brauchen Flexibilitit in der Umlaufpla-
nung und der Flughafen muss dieses durch entsprechende Betriebszeiten ,liefern kénnen®.

Die Optimierung des Flugzeugeinsatzes steht damit im Mittelpunkt der kontinuierlichen Be-
muUhungen der Airlines um Stickkostensenkung. Im Gutachten ,Verkehrsentwicklung und
Nachtflugbedarf am Flughafen Leipzig — Halle® der Intraplan Consult GmbH (vgl.[12], S. 24)
heiBt es dazu:

JFolglich versuchen die Fluggesellschaften, méglichst viele Flugzeugumldufe pro Tag
zu realisieren. Dies féllt zum Beispiel bei 19 Stunden Betriebszeit (Tageszeit plus
Nachtzeit ohne Nacht-Kernzeit) leichter als bei 16 Stunden, zumal Abflige in den
morgendlichen und Ankdlnfte in den abendlichen Nachtrandzeiten, wie oben darges-
tellt, den Reisezeitwiinschen vieler Reisenden entsprechen.*

An ausgewahlten Beispielen flr typische und gleichzeitig verkehrsstarke Relationen weist
Intraplan nach, dass bei 19 Stunden Betriebszeit tatséchlich ein deutlich effizienterer Flugbe-
trieb moglich ist als bei 16 Stunden Betriebszeit ([12], S. 24).
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Die Analyse und Diskussion der Flugplanstrukturen (vgl. Abschnitt 4.4) wird zeigen, ob mit
einer Ausweitung der Flugbetriebszeit in Dortmund auf 17 Stunden eine héhere Flugzeug-
nutzung erreicht werden kann.

Schlussfolgerung

In der Rotationsplanung wird das bisher formulierte ,Wunschprogramm® mit den realen Még-
lichkeiten der gegebenen Flotte in Einklang gebracht. Das Ergebnis der Rotationsplanung
sind ,Flugzeugumlaufpléne®. Diese umfassen die zeitliche und értliche Aufeinanderfolge von
Fligen (,Legs”) und Bodenereignissen, die von jeweils einem Flugzeug an einem Tag zu
erbringen sind. Eine effektive Umlaufplanung strebt dann eine mdéglichst groBe Anzahl von
taglichen Umldufen an, um einen mdglichst hohen Nutzungsgrad des kapitalintensiven Pro-
duktionsfaktors ,Flugzeug* zu erreichen.

4.3.5 Crewplanung

Den vorher ermittelten Flugzeugumlaufen (Rotationen), die von jedem einzelnen Flugzeug
geflogen werden, sind in diesem Planungsschritt die Cockpit- und die Kabinen-Crews zuzu-
weisen mit dem Ziel, durch geschickte Zuweisung des Personals auf die angebotenen Um-
laufe, notwendige Hotelaufenthalte und Transporte der Crews vom und zum Einsatzort, zur
Entlastung der Kostenseite des Unternehmens, mdglichst zu begrenzen.

Die Zuweisung der Crews zu den Fligen muss dabei - getrennt fiir Cockpit und Kabine -
die Verflgbarkeit der Crews an den Einsatzflughé&fen,
die Zulassungen fir Flige und Flugzeugtypen,
die Vorschriften zu den Dienst- und Ruhezeiten (2. DVO LuftBO),
tarifrechtliche Bestimmungen,

die Verspatungsrelevanz von Flugzeugumldufen, welche die maximal zulassige tagli-
che Flugdienstzeit der Crews erfordern,

die Vorhaltung von Reserven wie auch

individuelle objektive (z.B. Qualifikationen, Trainingsbedarf) und subjektive (z.B.
Einsatzwiinsche, Urlaubsplanung) Kriterien

in den Planungsprozess einbeziehen.
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Schlussfolgerung

Die vorher erstellten Rotationspldne der Flugzeuge werden — getrennt fiir Cockpit und Kabi-
ne — in Crew-Schichten aufgeteilt.

Es bedarf keiner weiteren Erkldrung, dass in der Kurzfrist- als auch der Ausflihrungsphase
des Flugplans durch die Verkehrszentrale die Anpassung der Crewplanung an aktuelle Ge-
gebenheiten einen hohen Stellenwert einnimmt.

4.3.6 Optimierungsprozess / Realisierungsphase

Auch nach Abschluss der Grundplanung, die im Rahmen eines Optimierungs- und Detalillie-
rungs-Prozesses auf Streckenebene gut ein Jahr vor der Realisierung des Planes (,day of
operation®) zur Initialisierung der Buchungs- und weiterer Steuerungssysteme einen ersten
Abschluss finden muss, wird laufend eine Uberwachung dieses Grundgeriistes durchgefiihrt.
Uber meist automatisierte Prozesse des fleet assignments werden die geplanten Ressour-
cen in mehreren Optimierungsvorgangen oftmals bis wenige Tage vor dem day of operation
neu zugeordnet. Hier muss aber auch die Balance zwischen einer (stetigen) Kurzfristoptimie-
rung und einem planbaren, stabilen Betrieb gefunden werden, da auch die laufenden Ande-
rungen von hoher Komplexitat und damit kostenaufwéndig sind. Andererseits gilt es, der ho-
hen Fluktuation der Nachfrage Rechnung zu tragen und sich in dem stetig &ndernden Wett-
bewerbsumfeld optimal zu positionieren.

4.3.7 Zusammenfassende Schlussfolgerung

Fur die Fluggesellschaften besteht die Planungsaufgabe darin, die von ihnen prognostizierte
Nachfrage in Flugangebote umzusetzen. Die Umsetzung erfolgt in der Flugplanung. Das
Ergebnis der Flugplanung sind Flugpldne. Uber die Flugpldne der Luftverkehrsgesellschaften
wird die Nachfrage mdglichst wunschgerecht bedient und zugleich das Angebot an Verkehrs-
leistungen von den Luftverkehrsgesellschaften an die Flughdfen als Luftverkehrs-
Infrastruktureinrichtungen herangetragen. Die Flugpldne verbinden somit die Befriedigung
der Verkehrsnachfrage mit dem effizienten und effektiven Einsatz der begrenzten Ressour-
cen Fluggerét und Personal.

Flugplédne werden in der Regel in einem mehrstufigen Prozess, der lange vor dem eigentli-
chen Ausflihrungstermin beginnt, weitgehend automatisiert erarbeitet. In der Ausflhrungs-
phase reagiert die Fluggesellschaft mit der Kurzfristplanung auf planbare Gegebenheiten,
wie witterungs-, material- oder personalbedingte Stérungen durch Anpassung der Flugzeug-
uml&ufe.
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Unter dem Wettbewerbsdruck wird die Optimierung der Flugplanung in der Regel mit dem
Ziel erfolgen, einen im Netzzusammenhang méglichst hohen Nutzungsgrad der kapitalinten-
siven ,Produktionsfaktoren” Flugzeug und Personal zu erreichen.

4.4 Analyse und Diskussion der Flugplanstrukturen (2008/2009)
der Dortmund anfliegenden Fluggesellschaften

44.1 Vorbemerkung

4411 Vorgehensweise

Auf der Basis der Anforderungen an das Flugangebot eines Flughafens aus Nachfragesicht
und der dargestellten Gestaltungsprinzipien der Flugplanung als Grundlage der Angebots-
erstellung im Passagierverkehr werden nun die Flugplanstrukturen der wichtigsten, Dort-
mund anfliegenden Fluggesellschaften analysiert und diskutiert mit dem Ziel herauszufinden,
ob und inwieweit

das Flugangebot auf dem Flughafen Dortmund unter der gegebenen Betriebszeitre-
gelung den Anforderungen der Nachfrager und den flugbetrieblichen Bedingtheiten
entspricht,

durch Optimierung der Flugplanstrukturen bei Beibehaltung der gegenwartigen Be-
triebszeitregelung den Anforderungen der Nachfrager und den flugbetrieblichen Be-
dingtheiten in h6herem MaBe entsprochen werden kdnnte und

erkannte und unter der gegenwartigen Betriebszeitregelung nicht aufzulésende
Nachteile fir Nachfrager und Anbieter durch Ausweitung der Betriebszeit von 22.00
bis 23.00 Uhr weitgehend vermieden werden kdnnten.

Wie eingangs dargelegt wurde, erfolgt die Analyse der Flugplanstrukturen von den relevan-
ten Fluggesellschaften auf der Basis von Flugplanen vom Sommer 2008 bis zum Sommer
2009.

Aus diesen Analysen werden auch Anhaltspunkte dafir gewonnen, in welchem Umfang be-
stimmte Angebotsstrukturen ,typisch® sind, so dass sie auch fir das Prognosejahr 2025 un-
terstellt werden kénnen.
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4.41.2  Ubergreifende Strukturen

Starts und Landungen im Passagierverkehr in der Stunde von 22.00 bis 23.00 Uhr und in der
folgenden Stunde sind im Rahmen der Angebotsplanung an anderen Flughafen in Deutsch-
land (vgl. dazu auch Abbildung 3-1 und Abbildung 3-2) weit verbreitet. Ein Flughafen mit
starken Nachtflugrestriktionen wie Dortmund wird dabei seitens der Fluggesellschaften
schlechter bedient als ein Flughafen ohne bzw. mit moderaten Nachtflugbeschrankungen —
allein deshalb, weil aufgrund derartiger Einschréankungen verschiedene Angebote entweder
nicht darstellbar sind oder sie kurzfristig zurickgenommen werden miissen — wie bereits in
Abschnitt 3.2.3 dargelegt wurde.

Die zeitliche Nutzbarkeit eines Flughafens ist dabei — Ubergreifend flr alle Fluggesellschaf-
ten und alle Airline Strukturelemente — besonders wichtig fiir die Fluggesellschaften, die an
diesem Flughafen Flugzeuge ,lUbernachten® lassen oder dies beabsichtigen, da fir diese
Flugzeuge nicht die Mdglichkeit einer anderweitigen Nutzung besteht. Andererseits sind aber
gerade die ,Ubernachter wichtig fir die Angebotsqualitat eines Flughafens (z.B. Morgenab-
flige in die Wirtschaftszentren), aber auch fir die Schaffung von &rtlichen Arbeitspléatzen
(Stationierung von Personal, Einkauf von Zusatzleistungen in der Technik, im Catering etc.
vgl. Abschnitt 4.2.3).

Ethnische Verkehre (vgl. Abschnitt 4.2.1) sind besonders preissensibel und werden daher
mit Flugzeugen durchgeflihrt, wenn diese in anderen Geschaftsfeldern nicht aktiv sein kén-
nen, d.h. wahrend der Nachtstunden. Da diese Flige mittlerweile traditionell zwischen dem
letzten Flug eines Tages und dem ersten des Folgetages durchgeflihrt werden, sind hier
Starts in den Stunden von 21.30 bis 23.00 Uhr an der Tagesordnung. So fliegt Germanwings
im Sommer 2009 ab Dortmund um 21.45 Uhr nach Istanbul — Sabiha Goékcen und landet
wieder um 6.05 Uhr in Dortmund. Gerade fiir den Standort Dortmund sind derartige Angebo-
te fur die Sicherung der Arbeitsplatzqualitdt enorm wichtig. So weist die Einwohnerstatistik
der Stadt Dortmund fir das Jahr 2007 (letztes verfligbares Jahr) 74.480 registrierte Auslan-
der auf, das sind etwa 14 Prozent der Gesamtbevilkerung Dortmunds. Davon sind die Tur-
ken mit rund 35 Prozent (26.035 Personen) die einwohnerstarkste Nationalitdt. Zudem sind
in diesen Zahlen Personen tirkischer Abstammung mit deutschem Pass nicht enthalten.

Schlussfolgerung

Die zeitliche Nutzbarkeit eines Flughafens beeinflusst wesentlich die Stationierung von Flug-
zeugen, die wiederum wirkt auf die Angebotsqualitidt des Flughafens, aber auch auf die
Schaffung von Arbeitsplétzen.

Fur ethnische Verkehre, die erfahrungsgeméB zwischen dem letzten Flug eines Tages und
dem ersten des Folgetages durchgefihrt werden, ist eine Verspétungstoleranz fiir spéate
Starts zwingend.

Nachtfluggutachten fir den Flughafen Dortmund - Februar 2010 -61 -



_ DESELG
@4 Airport Research Center Aviatio

4.4.2 Hub Feeder Verkehre

4.4.2.1 Vorbemerkung

Die Knoten- bzw. Netzstrukturen von Hub Feeder Carriern sind kontinuierlich — bei Lufthansa
in langen Jahren — aufgebaut worden. Sie sind primér abhangig von der geografischen Lage
der Flughé&fen, an denen sie organisiert sind, und den Zielen, die sie erschlieBen sollen, da
die Haufigkeit von Ankunfts- bzw. Abflugwellen wesentlich bestimmt wird durch die Entfer-
nungen dieser Flughafen zu ihren Hauptzielgebieten. So ist der Abstand und damit die Lage
und Anzahl der Wellen

in Minchen (Lufthansa) gepragt durch die langste innerdeutsche Strecke nach Ham-
burg (Blockzeit pro Strecke 1 h 20 Minuten). Ahnlich lang sind auch Strecken zu
wichtigen européischen Zielen wie Brissel oder Budapest.

In Palma de Mallorca (Air Berlin) ist die Lage der Wellen ebenfalls definiert durch die
Einbindung der langsten Anschlussstrecken, das sind die Strecken nach Lissabon,
Porto und Faro (jeweils 1 h 40 Minuten bis 2 h Flugzeit pro Strecke) und

in Ndrnberg (Air Berlin) durch die Anschlussstrecken zu den Kanaren und nach
Sharm el Sheikh in Agypten (jeweils 4 h bis 4 h 30 Minuten Flugzeit pro Strecke).

AuBerdem wirken strategische Uberlegungen der Airlines (vgl. Abschnitt 4.3.2) in die Kno-
tenstruktur hinein.

In diese, aufgrund der genannten Kriterien gebildeten, Netzstrukturen muissen sich alle an-
zubindenden Anschlisse einfigen. Besonderheiten wie eingeschrénkte Flugbetriebszeiten
an ,Spoke“- Flughafen (Ziel-/Quellflughdfen am anderen Ende der Strecken vom/zum Hub
wie u.a. Dortmund), lassen sich dabei — wie schon hervorgehoben wurde — nicht bericksich-
tigen.

Damit sind die Zeitenlagen der Zu- und Abbringerflige zu den und von den Hubs Knoten-
abhéngig und die Umlaufplanung der Hub Carrier an ihren Knotenpunkten ist maBgebend fir
die zeitliche Lage der Zu- und Abbringerflige. Das Fehlen einzelner Knotenanbindungen —
vor allem an die wichtigen Morgen- und Abendknoten — beeintrachtigt die Bedienungsqualitat
einer Hub Strecke negativ, wie am Beispiel der Verbindung Minchen — Dortmund in Ab-
schnitt 3.2.3 bereits angesprochen wurde und im Folgenden gezeigt wird, und schneidet
Nachfrage ab.
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4.4.2.2 Lufthansa

Nach der Aufgabe der Zubringerdienste nach Frankfurt bediente Lufthansa bis Ende des
Sommerflugplanes 2008 ausgehend von Dortmund nur noch ihren Hub in Miinchen. Danach
wurde diese Strecke komplett von Germanwings Ubernommen, jedoch ohne Hub-Feeder
Funktion. Der Flughafen Dortmund verflgt seit dieser Zeit tber keine Hub Anbindung mehr —
und damit auch keine Interkont- Anbindung.

Ein wesentlicher Grund fir die Aufgabe der Hub- Verbindungen ist in der restriktiven Flugbe-
triebsregelung fir den Dortmunder Flughafen zu sehen, wie an der im Folgenden kurz dar-
gestellten Entwicklung der Strecke nach Miinchen gezeigt werden kann.

Bis zum Jahr 2003 versuchte die Lufthansa im Rahmen der gegebenen Betriebszeit in Dort-
mund nach einem auf die Umsteigeverkehre abgestimmten Flugplan zu operieren, wobei vier
der funf LH-Frequenzen optimal die wichtigsten Knoten in Miinchen bedienten. Der Minch-
ner Morgenknoten konnte aber nur mit einem zusatzlichen in Dortmund ,Ubernachtenden*
Flugzeug erreicht werden, d.h. ein Flugzeug fliegt ausgehend von Minchen vier tagliche
Frequenzen von/nach Minchen und ein weiteres Flugzeug fliegt aus dem letzten Knoten in
Minchen nach Dortmund, verbleibt dort Uber Nacht und fliegt am nachsten Tag morgens in
den ersten Miinchner Knoten. In Verbindung mit der Betriebszeitregelung in Dortmund hatte
dieses Bedienungsbild aber einen gravierenden Nachteil: Um eine vergleichbar hohe Um-
steigequalitat zu erzielen, kam der Flug aus dem letzten abendlichen Knoten in Minchen
zwar planmaBig um 21.55 Uhr, also funf Minuten vor dem Ende der Flugbetriebszeit in Dort-
mund an, das gelegentlich erforderliche Abwarten von Anschlussfliigen in Miinchen machte
diesen Flug jedoch verspatungsanfallig — ein Problem bei der restriktiven Verspatungsrege-
lung. Schon geringe Abflugverzégerungen in Minchen wurden auf diese Weise zu Verspa-
tungen in Dortmund Uber die Flugbetriebszeitschwelle von 22.00 Uhr hinaus. Im Zusammen-
hang mit der geltenden Verspatungsregelung musste diese nachfragegerechte und im Netz-
zusammenhang stehende spate AnknlUpfung an den Hub Minchen zwangslaufig zu unver-
haltnismaBig vielen Ausweichfliigen flihren, die weder flir die Passagiere noch fir die Airline
akzeptabel waren. Die Passagiere wanderten ab.

Mit dem Sommerflugplan 2005 wurde die Bedienung aus dem wichtigen Abendknoten in
Minchen eingestellt und die Strecke Dortmund - Mlnchen v.v. nur noch im Rahmen eines
Umlaufs mit einer Ubernachtung in Dortmund betrieben. Dies hatte weitere Nachteile im Be-
dienungsbild zur Folge:

Keine Abbringung mehr aus dem starken abendlichen Ankunftsknoten zwischen
19.00 Uhr und 20.00 Uhr nach Dortmund sowie

zu frihe Ankunft im morgendlichen Ankunftsknoten in Minchen und damit eine zu
lange Ubergangszeit in den zweiten Abflugknoten.
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Waéhrend auf der Dortmund Strecke der spate Abbringer seitdem fehlte, gab und gibt es auch
derzeit auf den Strecken von Minchen nach Paderborn/Lippstadt (MUC-PAD: 20.55 - 22.05
uhr), nach Munster/Osnabrick (MUC-FMO 21.15 - 22.25 Uhr) und nach Dusseldorf (MUC-
DUS: 21.40 - 22.50 Uhr) diese Dienste nach wie vor.

Danach wurde auch der ,Ubernachter” in Dortmund gestrichen, sodass es im Wesentlichen
nur noch eine suboptimale Bedienung von zwei Knoten in Minchen gab,

die Zubringung in den vierten und den achten Abflugknoten sowie
die Abbringung aus dem ersten und aus dem sechsten Knoten.

Grundsatzlich hatte spéatestens seit dem Sommerflugplan 2005 das Lufthansa Bedienungs-
bild mit einem ernsthaften Hub-Feeder kaum mehr etwas zu tun. Insbesondere Europastre-
cken, die vorrangig Uber den ersten und den letzten Knoten bedient werden, aber auch Inter-
kontstrecken konnten nicht mehr erreicht werden. Das Fehlen eines Abbringers aus dem
letzten Knoten in MlUnchen hatte im Grunde bereits von Anbeginn negative Auswirkungen
auf dieser Hub-Feeder Strecke: Passagiere, die abends keine Rickflugmdglichkeit ab Min-
chen haben, fliegen meist auch morgens nicht via Miinchen zu ihrem Zielort, sondern suchen
sich andere Alternativen.

Zu Minchen alternative Hubs wie Paris, Zirich oder Amsterdam werden derzeit nicht angef-
logen, haben aber vergleichbare Hubstrukturen. Da fir den volumenmaBig starksten Teil der
Umsteigeverkehre mit dem Endziel Europa fir viele Destinationen insbesondere im Ge-
schéftsreisebereich ein hoher Anteil an Eintagesreisenden zu erwarten ist, bedeutet eine
Anbindung an einen dieser européischen Hubs ebenfalls einen frilhen Abflug eines ,Uber-
nachters” in einen friihen Knoten, der eine Ankunft am européischen Endzielort zwischen
10.00 und 11.00 Uhr gewahrleistet. Um ausreichend Zeit am Zielort zu haben, werden AbflU-
ge aus der europaischen Destination in den Hub — analog zu Miinchen — meist erst gegen
18.00 Uhr akzeptiert, die zu einer Ankunft im Hub gegen 20.00 Uhr und zu einem Weiterflug
gegen 21.00 Uhr fhren, was letztendlich erst eine Rickkunft in Dortmund gegen 22.30 Uhr
ermdglicht.

Da — wie oben bereits angesprochen wurde — in Dortmund eine Hub-Anbindung nicht mehr
existiert, kann dies nur durch die Bodenzubringung (PKW bzw. Bahn) nach Dusseldorf aus-
geglichen werden, was zwangslaufig einen erheblichen Standortnachteil fir den Raum
Dortmund bedeutet und den StraBenverkehr im Raum Rhein-Ruhr zusatzlich belastet.

Hier sei angemerkt, dass gegenwartig die Einfihrung eines neuen Schienenverkehrsproduk-
tes in Nordrhein-Westfalen geplant wird, der ,Rhein-Ruhr-Express (RRX)”, der qualitativ zwi-
schen dem heutigen Schienenpersonenfernverkehr (IC/ICE) und dem Regional Express (RE)
angesiedelt ist. Der RRX versteht sich als ,Premiumprodukt” des SPNV mit hohem Bedien-
komfort, dessen Kernstrecke durch die Rhein-Ruhr-Achse (Hamm - Dortmund - Essen -
Duisburg - Dusseldorf — KéIn) gebildet wird [15]. Nach einem Musterfahrplan von PRO BAHN
NRW e.V. wirde der RRX zwischen Dortmund und Disseldorf-Flughafen (DUS) mit etwa 45
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Minuten (im 15 Minuten-Takt) Fahrzeit [16] nur 5 Minuten schneller sein als die heute ver-
kehrenden RE-Ziige. Allerdings berichtete der WDR im Oktober 2008 Uber einen internen
Bericht der Deutschen Bahn AG, aus dem hervorginge, dass — entgegen friheren Bekun-
dungen — erst im Jahr 2015 mit den BaumaBnahmen fir den Rhein-Ruhr-Express begonnen
werden kénne. Mit einer Inbetriebnahme sei vor dem Jahr 2023 nicht zu rechnen [17].

Auf den Zugang zum Flughafen Dusseldorf aus dem Raum Dortmund sind von dem RRX
somit — was die Bahnfahrzeiten anbelangt — keine Veranderungen zu erwarten. Der Stand-
ortnachteil Dortmunds hinsichtlich der Interkontanbindung besteht unveréndert.

In diesem Zusammenhang kommt einer Ad-hoc-Internet-Befragung im Februar 2008 unter
Geschaftskunden des Flughafens Dortmund Bedeutung zu: Sie hat ergeben, dass knapp 80
Prozent der Befragten einen deutlichen Bedarf fir eine verdichtete und verlassliche Verbin-
dung zu einem Interkont-Hub flr erforderlich halten [18].

Schlussfolgerung

Eine nachfragegerechte Angebotsqualitdt und -breite ldsst sich in Dortmund derzeit — auch
wenn die bestehenden Direktverbindungen einbezogen werden — nur (ber die Anbindung an
Hubs erreichen. Unter der gegebenen Flugbetriebszeitregelung kann den Anforderungen, die
die Strukturen der Verkehrsknoten von europdischen Hubs vorgeben, jedoch nicht entspro-
chen werden. Damit Reisende aus den letzten Verkehrsknoten noch nach Dortmund zurtick-
kehren kénnen, bendtigen die Abbringerfliige von den Hubs Ankunftszeiten in Dortmund in
der Stunde von 22.00 bis 23.00 Uhr. Die Sicherstellung der Anschliisse nach Dortmund er-
fordert damit eine Betriebszeit von 6.00 bis 23.00 Uhr.

4.4.2.3 Air Berlin

Air Berlin PLC & Co. Luftverkehrs KG verfolgt seit Jahren das Konzept ,in die Flache zu ge-
hen®. Damit war Air Berlin eine der ersten Fluggesellschaften, die konzeptionell ab deut-
schen Regionalflugh&fen Fliige zu touristischen Zielen angeboten hat. Uber die Entwicklung
der Drehkreuze in Nirnberg und Palma de Mallorca — wobei solche Drehkreuze auch an
anderen Orten entstehen werden — kann Air Berlin von vielen Flugh&fen ein umfassendes
Angebot in die Ziellander anbieten. Weiterhin hat Air Berlin aus dem ,Mallorca Shuttle* und
dem ,City Shuttle” ein fir Privat- und Geschéftsreisende attraktives Angebot zu europé-
ischen Metropolen entwickelt. Mit der Beteiligung an der Airline Niki wird der &sterreichische
Markt in das Air Berlin Netz eingebunden. Weiterhin hat Air Berlin im Sommer 2006 die
Fluggesellschaft dba tbernommen und damit ihr Streckennetz um innerdeutsche Ziele ver-
starkt. Mit der Ubernahme der Diisseldorfer Fluggesellschaft LTU kann die Air Berlin Group
erstmals auch Langstreckenflige anbieten — vorwiegend aus Disseldorf aber auch aus
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Minchen und Berlin. Neue Zubringer zu den Interkontfligen sowie innerdeutsche Verbin-
dungen werden seit Winter 2007/2008 durch den Kooperationspartner LGW- Luftverkehrs-
gesellschaft Walter mbH durchgeflhrt, zur Zeit jedoch nicht ab Dortmund.

Zudem werden die TUI Travel PLC und die Air Berlin PLC fir ihr deutsches Fluggeschaft
eine langfristig ausgerichtete strategische Partnerschaft eingehen. Sofern die Kartellbehor-
den dem Vorhaben zustimmen, sollen die ehemaligen TUIfly- Citystrecken unter Flugnum-
mer und Produktstandard von Air Berlin geflogen werden. Das touristische Geschaft wird
unverandert unter TUIfly vermarktet. Air Berlin erreicht auf diese Weise eine starkere Durch-
dringung des Geschaftsreisemarktes.

Die nachfolgenden Angaben zu den Rotationsplanungen entstammen im Wesentlichen den
am Airport Research Center vorliegenden Informationen sowie von Air Berlin zur Verfligung
gestellten Materialen, bei denen es sich um Auszlige aus der aktuellen Rotationsplanung
handelt. In Erganzung hierzu wurde auf die 6ffentlich zuganglichen Flugplédne der Air Berlin
und des Dortmunder Flughafens zurlickgegriffen.

Palma de Mallorca

Air Berlin hat in den letzten Jahren in Palma de Mallorca kontinuierlich ein Knotensystem mit
Umsteigeverbindungen von nahezu allen deutschen Quellmarkten zu bislang 18 weiteren
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Herkunfts- Herkunfts- Herkunfts-
flughafen Zeit |Zielflughafen flughafen Zeit |Zielflughafen flughafen Zeit |Zielflughafen
06:00 11:50 17:45
06:05 11:55 17:50
06:10 12:00 17:55
06:15 12:05 18:00
06:20 12:10 18:05
06:25 12:15 18:10
06:30 12:20 18:15
06:35 12:25 18:20
06:40 12:30 18:25
FRA| 06:45 12:35 18:30
06:50 |ALC 12:40 BIO VLC|18:35
FMO| 06:55|VLC 12:45 LEIl |18:40
CGN FMO| 07:00 12:50 MAD XRY [ 18:45
NUE| 07:05 12:55 IBZ | 18:50
07:10 13:00 ALC BCN SCQ| 18:55
PAD| 07:15 SCN| 13:05 5) 6 Ankiinfte | 19:00
HAJ | 07:20 13:10 19:05
07:25 DUS VIE VLC|13:15 19:10
07:30 LEI LEJ ZRH|13:20 19:15 [ALC
ERF| 07:35|RLG TXL AGP SVQ| 13:25 MUC| 19:20
07:40 ALC OVD| 13:30 DUS| 19:25
DRS| 07:45|LEJ FAO| 13:35 STR| 19:30|VLC
07:50 |HAM 13:40 19:35[DTM
1) 6 Ankiinfte | 07:55 FMO NUE TXL | 13:45 19:40
SZG| 08:00 |FMO RLG| 13:50 CGN ZRH| 19:45BRE FKB TXL
DUS| 08:05 HAJ | 13:55 19:50
DTM DUS MUC] 08:10 |HAJ 4) 7 Ankiinfte | 14:00|VIE 19:55
08:15 DTM LNZ | 14:05 20:00
BSL | 08:20 |ERF GRz| 14:10 INN | 20:05 [HAM
08:25 14:15(AMS DUS MUC| 20:10|DUS HAJ
HAM| 08:30 14:20|CGN HAJ [ 20:15[SCN
BRE | 08:35 14:25 AMS| 20:20 [IMUC
08:403) 4 Abfliige 14:30 20:25
TXL | 08:45 14:35|HAJ HAM TXL 20:30|STR SZG
08:50 14:40 20:35
08:55|DTM MUC 14:45|2) 7 Abfliige HAM| 20:40
TXL | 09:00 14:50 |[AGP FRA LIS FRA TXL | 20:45|LNZ ZRH
09:05 14:55(BCN FAO VLC 20:50 |GRZ LEJ VIE
ALC | 09:10|STR 15:00(ALC STR SVQ 20:55|DRS
VLC | 09:15 15:05|1BZ 21:00|CPH
09:20|DUS 15:10|BIO 21:05
09:25|DUS 15:15 21:10|FMO PAD
09:30 |FAO 15:20 21:15|CGN
09:35|0VD 15:25 21:20
09:40|SVQ 15:30 |LEI 21:25
09:45 15:35 21:30(FRA SvQ
09:50|BSL 15:40 | INN 21:35
09:55 15:45 21:40|FMO
10:00|AGP TXL 15:50 21:45
10:05 |LEI 15:55 ALC | 21:50 [NUE
10:10|ALC VLC 16:00 21:55
10:15 16:05 VLC | 22:00
Abflige: 2) MAD, OPO, SCQ, XRY, ZRH 3) CGN, LEJ, NUE, PAD, SZG
Ankiinfte: 1) FKB, LEJ, LEJ, STR, SVQ 4) CGN, CPH, HAM, MUC, PAD, STR, SZG, VIE

5) AGP, FAO, LIS, OPO, SVQ

Abbildung 4-1:  Drehkreuzstruktur Air Berlin in PMI 38. KW 2009 (VT 3, MESZ)
Quelle: Air Berlin, eigene Darstellung (s. IATA Drei Buchstaben Flughafen Codes)

Zielorten auf der lberischen Halbinsel, den Balearischen Nachbarinseln und Portugal aufge-
baut. Weitere Zubringer kommen aus Basel, Zlrich, Géteborg, Helsinki, Kopenhagen, Lon-
don, Mailand-Malpensa sowie Stockholm (vgl. Abschnitt 4.3.2). Die Partnerairline NIKI ver-
bindet Wien, Innsbruck und Salzburg mit dem Air Berlin - Drehkreuz auf Mallorca. Im ver-
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gangenen Jahr 2008 beférderte Air Berlin rund 5,9 Millionen Passagiere von und nach Mal-
lorca. Das entspricht einem Wachstum von 6,6 Prozent im Vergleich zum Vorjahr. Air Berlin
ist seit sieben Jahren in Folge Marktfihrer auf Europas gréBtem Ferienflughafen.

Die Abbildung 4-1 zeigt einen Ausschnitt aus dem Air Berlin Mallorca Drehkreuz im Sommer-
flugplan 2009 fur Mittwoch, den 16. September (Verkehrstag [VT] 3). Man erkennt den Mor-
gen- und den Mittagsknoten, in denen ab 9.30 und 14.45 Uhr die deutschen und europé-
ischen Flughafen mit den innerspanischen Zielen verbunden werden. In den Mallorca Mor-
genknoten hinein erfolgt der Abflug ab Dortmund (DTM) um 6.00 Uhr mit der Ankunft in Pal-
ma de Mallorca (PMI) um 8.10 Uhr. In den Mittagsknoten fliegt Air Berlin ab Dortmund 11.55
Uhr mit Ankunft in Palma um 14.05 Uhr.

Der Abendknoten gegen 20.00 Uhr, erméglicht den Reisenden wieder die Rickkehr
in ihre Heimatlander 16st damit aber gleichzeitig auch Abendankiinfte an den deut-
schen Flughéafen aus.

Im Drehkreuzverkehr ist die wichtigste Randbedingung die umfassende Anbindung
an das jeweilige Drehkreuz mit der Gewahrleistung aller Anschlussfliige sowie einer
maoglichst kurzen Umsteigezeit. Optimal ware natlrlich das gleichzeitige Eintreffen
aller ankommenden und der gleichzeitige Abflug aller abfliegenden Drehkreuzver-
bindungen nach der Mindestumsteigezeit. Da dies aus technischen und operationel-
len Grinden (Flughafenkapazitaten, Abfertigungskapazitaten) nicht mdglich ist,
muss der bestmdgliche Kompromiss gefunden werden — das sind eng gestaffelte
Ankunfts- und Abflugzeiten. Sie sind in Abbildung 4-1 deutlich erkennbar: Die letz-
ten ankommenden Flige aus Spanien im Mittagsknoten (ALC, OVD, FAO, an
13.30/13.35 Uhr) haben bereits 45/50 Minuten spater Anschluss nach Deutschland
(14.15/14.20 Uhr nach DUS, MUC, CGN).

Dortmund ist an den Abendknoten angebunden — allerdings mit Einschrankungen in
Bezug auf die mdéglichen Anschllisse von den innerspanischen Destinationen: Auf
die Zubringung in den Mittagsknoten kann — um das Ende der Flugbetriebszeit in
Dortmund um 22.00 Uhr nicht zu Uberschreiten — keine Abbringung nach Dortmund
eingeschoben werden sondern nur ein kurzer Palma — Santiago de Compostela
(SCQ) — Palma Umlauf mit Ankunft in Palma um 18.55 Uhr (Abbildung 4-2). Der fol-
gende Abflug nach Dortmund um 19.35 Uhr mit Ankunft in Dortmund um 21.55 Uhr,
ist auf das Ende der Flugbetriebszeit um 22.00 Uhr abgestimmt, kann damit selbst
bei der angesetzten Mindest-Bodenzeit von 45 Minuten eine Reihe von AnschlUs-
sen nicht mehr aufnehmen — ALC, BCN, SCQ an PMI um 18.55 Uhr und AGP,
FAO,LIS, OPD, SVQ an PMI um 19.00 Uhr.

Aus der Struktur des PMI Drehkreuzes in Abbildung 4-1 ist die Grundstruktur der Zu- und
Abbringerflige in das und aus dem PMI Drehkreuz ablesbar — die Ausgangsflughafen wer-
den bei entsprechender Nachfrage dreimal am Tag mit PMI verbunden. Das flihrt zu ,Drei-
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fachumlaufen®. Diese Struktur erfordert — entfernungsbedingt — friihe Abflige und spate
Rackkehrflige an der Mehrzahl der deutschen Flughafen.

Solche Dreifachumlaufe sind in Dortmund — wie schon oben angesprochen wurde — unter
der gegenwartigen Betriebszeitregelung zeitlich nicht darstellbar: Mit anderen Worten, wirde
das Flugzeug anstelle von Santiago de Compostela (SCQ) Dortmund anfliegen, um auf die-
se Weise einen Dreifach DTM - PMI Umlauf darzustellen, wirde aufgrund der langeren Flug-
zeit das Ende der Betriebszeit in Dortmund Uberschritten werden (Abbildung 4-2).

In Abbildung 4-2 — und den folgende Rotations-Abbildungen — stellt die obere Zeile die Zeit-
achse dar (Mitteleuropaische Sommerzeit). Die roten Fldchen entsprechen den im Flugplan
ausgewiesenen Blockzeiten zwischen Start- und Zielflughafen (IATA Drei Buchstaben Flug-
hafen Codes). Die weiBen Flachen zwischen den Blockzeiten geben somit die Bodenzeiten
zwischen On- und Off-Block wieder.

06.00 | 07.00 | 08.00 | 09.00 | 10.00 | 11.00 [ 12.00 | 13.00 | 14.00 | 15.00 | 16.00 | 17.00 | 18.00 | 19.00 | 20.00 | 21.00 | 22.00 | 23.00

Abbildung 4-2: Dortmund — Mallorca — Dortmund Umlauf, 38. KW 2009, (VT 3, MESZ).

Quelle: Air Berlin, eigene Darstellung (s. IATA Drei Buchstaben Flughafen Codes)

Da die Betriebszeitregelung in Dortmund einer Anpassung an die Erfordernisse einer effekti-
ven Netzstruktur im Hub Feeder Verkehr von Air Berlin entgegensteht, wird nun versucht,
modellhaft einen Rotationsplan fir das ab Dortmund nachfragestarkste Touristik-Streckenziel
Palma de Mallorca einen Dreifachumlauf Dortmund — Palma de Mallorca — Dortmund zu
entwickeln, der die Netzstruktur des Mallorca Drehkreuzes widerspiegelt und dennoch den
Zeitrahmen der angestrebten neuen Betriebszeit- und Verspatungsregelung nicht Gberschrei-
tet. Das Ergebnis der Uberlegungen zeigt Abbildung 4-3: Bei anzusetzenden Flugzeiten
zum/vom Mallorca Drehkreuz von 2 h 15/20 Minuten und Bodenzeiten in Mallorca und Dort-
mund von 45 Minuten, die bei Air Berlin — wie schon oben angesprochen — als Mindestzeiten
anzusehen sind und nur in Ausnahmeféllen leicht unterschritten werden, ergibt sich eine Um-
laufzeit von 17 Stunden, die sich bei Ausweitung der Betriebszeit von 6.00 bis 23.00 Uhr und
einer Verspatungstoleranz bis 24.00 Uhr gerade darstellen lasst.

06.00 | 07.00 | 08.00 | 09.00 | 10.00 | 11.00 [ 12.00 | 13.00 | 14.00 | 15.00 | 16.00 | 17.00 | 18.00 | 19.00 | 20.00 | 21.00 | 22.00 | 23.00

Abbildung 4-3: Denkbarer Dortmund — Mallorca — Dreifachumlauf bei Ausweitung der Be-
triebszeit bis 23.00 Uhr und einer Verspatungsregelung bis 24.00 Uhr (MESZ).

Quelle: Eigene Darstellung

Fir eine Bedienung der Palma- Strecke mit 3 Umldufen/Tag ist somit eine Flugbetriebszeit
von 6.00 bis 23.00 Uhr mindestens erforderlich.
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Niirnberg

Das Drehkreuz Nirnberg (NUE) hat in den Wintermonaten die gréBere Bedeutung: Wegen
der geringeren Nachfrage zu vielen Zielen am Mittelmeer, in Nordafrika und auf den Inseln
im Atlantik entfallen dann eine Reihe von Nonstop-Fliigen. Um dennoch Uber das gesamte
Jahr alle Ziele anbieten zu kénnen, werden die Passagiere aus Deutschland und Osterreich
in NUrnberg ,gesammelt“ und anschlieBend auf die verschiedenen Ziele verteilt.

Da die Umlaufzeiten ab/bis NUrnberg zu/von den am weitesten entfernten Anschlussflugha-
fen (Kanaren, Agypten) einschlieBlich Bodenzeit knapp 10 Stunden betragen und die Zu-
und Abbringerzeiten im Bereich von einer bis 1,5 Stunden liegen, gibt es in Nirnberg nur
einen Morgen- und einen Abendknoten. Dementsprechend werden im Morgenknoten gegen
8.30 Uhr die deutschen und europaischen Flughafen mit den weiten Urlaubszielen verbun-
den. Der Abendknoten gegen 19.30 Uhr ermdglicht den Reisenden wieder die Ruckkehr zu
ihren Herkunftsflughafen. Die Hub Feederflige aus Nlrnberg landen somit meist vor 22.00
Uhr auf den deutschen Flughafen, in Dortmund um 21.00 Uhr.

Schlussfolgerung

Den von der Struktur des Palma-Knotens vorgegebenen Anforderungen kann unter der ge-
Iltenden Betriebszeitregelung — wie im Fall der Miinchen-Anbindung — nicht entsprochen wer-
den. Um die Nachfrage bedienen zu kénnen — Palma de Mallorca ist das ab Dortmund nach-
fragestérkste Streckenziel — und eine effiziente Netzstruktur zu erreichen, muss Air Berlin
Umlaufzeiten von mindestens 17 Stunden planen kénnen. Das setzt eine Flugbetriebszeit im
Hub-Feeder Verkehr von mindestens 6.00 bis 23.00 Uhr voraus.

44.3 Punkt- zu- Punkt Verkehr

4.4.3.1 Touristikcarrier

Als reine Touristik Airlines bieten in Dortmund im wesentlichen Bulgarian Air Charter, Sky
Airlines und Sun Express Urlaubsflige an. Sie finden auBerhalb der Morgen- und der
Abendstunden statt.

Air Berlin integriert lange Mittelstreckenziele vielfach in ihre Dortmunder Mallorca- und Ndirn-
berg- Umldufe. Die Nachtflugrelevanz wurde dementsprechend in Abschnitt 4.2.1 analysiert
und diskutiert. Las Palmas wurde im Jahr 2008 aber noch in einen Dortmund-Umlauf einge-
bunden. Die Rotation ist in Abbildung 4-4 dargestellt: Auf einen Las Palmas (LPA) — Umlauf
(ab DTM 6.00 Uhr) folgt ein PMI — Umlauf (an DTM 21.45 Uhr). Die zu kurze Dortmunder
Start-/Landebahn erforderte in etwa 6 Prozent der Flige eine Zwischenlandung in Faro (vgl.
Abschnitt 4.3.3).
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Abbildung 4-4:  Touristik Umlauf von Air Berlin, 11. KW 2008, (VT 7, MEZ)

Quelle: Air Berlin, eigene Darstellung (s. IATA Drei Buchstaben Flughafen Codes)

Mit einer Umlaufzeit von 15 h 45 Minuten und Bodenzeiten von 45 Minuten, die im Ferien-
flugverkehr nicht zu verkirzen sind, wurde die zugelassene Flugbetriebszeit in Dortmund
nahezu voll genutzt, die Einbindung eines langeren ,Legs” als PMI war aber nicht méglich.

Andererseits muss sich eine Touristik Airline bei der Flugplangestaltung am Verkehrstage-
konzept der Veranstalter orientieren, wonach bestimmte Zielorte an einheitlich festgelegten
Verkehrstagen aus einer Vielzahl von deutschen Abflugorten bedient werden, um so Syner-
gien (einheitliche Wechseltage in den Hotels, Zusammenfassung von Transfers, Kontinuitat
der ortlichen Ausflugsprogramme etc.) zu erzielen. Die von Reiseveranstaltern geforderte
Einbindung der Fluge in die touristische Logistikkette erfordert dann, an bestimmten Tagen
Uberdurchschnittlich hohe Flugzeugkapazitaten bereitzustellen. Fir eine touristische Flugge-
sellschaft bedeutet dies, dass sie fir die Reiseveranstalter nicht nur am gleichen Tag zum
Zielort und wieder zurlckfliegen muss. Sie muss dies vielmehr mit der vorhandenen Flug-
zeugkapazitat mehrfach tun, um das Angebot gerade in Zeiten sinkenden Realeinkommens
und zunehmender Preissensitivitat erschwinglich zu halten. Diese Nachfrage der Veranstal-
ter kénnen die Airlines nur mit Mehrfachfliigen bzw. Kombinationen aus einem langen Um-
lauf und einem weiteren, aber kiirzeren Umlauf abdecken.

Bei einer um eine Stunde verlangerten Flugbetriebszeit sind in Dortmund — wie in Abbildung
4-3 gezeigt wurde — Dreifachumlaufe mit durchschnittlichen Flugzeiten von 2 h 15/20 Minu-
ten je ,Leg” und Gesamtumlaufzeiten von 17 Stunden darstellbar.

Auch fir eine Kombination aus einem langen Umlauf und einem kurzen Umlauf zu einem
typischen Urlaubsziel (vgl. [1], Tab. 6-3) erweitert die langere Flugbetriebszeit das Destinati-
onsportfolio und erlaubt eine effizientere Flugplanung — wenngleich bei unveranderter Start-
/Landebahnldnge das Risiko von Zwischenlandungen auf der langen Strecke bestehen
bleibt. Eine solche Kombination im Rahmen einer Flugbetriebszeit von 6.00 bis 23.00 Uhr
zeigt modellhaft Abbildung 4-5: Dem Fuerteventura (FUE) Umlauf (9 h 15 Minuten) folgt ein
Flug nach Faro (FAO) und von dort aus zurick nach Dortmund (6 h 45 Minuten). Mit
45 Minuten Bodenzeit in Dortmund sind das 17 Stunden Gesamt- Umlaufzeit. Faro wird von
Air Berlin im Winterflugplan 2009/2010 mehrmals in der Woche als Umsteigeverbindung tber
das Mallorca-Drehkreuz angeboten.

Eine planbare Flugbetriebszeit von bis zu 17 Stunden gibt den Touristik Airlines in Dortmund
somit gréBere Gestaltungsmdglichkeiten zur Anpassung der Touristik- Rotationen an die
Erfordernisse der touristischen Logistikkette (Veranstalternachfrage). Beispielsweise wéaren
dann nach einem Fuerteventura - Umlauf nicht nur Faro noch in eine Rotation einzubinden,
sondern u.a. auch die stdeuropéischen Urlaubsziele Korfu und Malaga sowie Monastir, die
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heute ebenfalls nur mit Umsteigen angeboten werden. Andererseits wiirde aber bereits ein
Teneriffa - Umlauf gefolgt von einem Faro - Umlauf den 17 Stunden Rahmen Uberschreiten.

06:00 |07:00 [08:00 |09:00 [10:00 |11:00 [12:00 |13:00 (14:00 |15:00 21:00 |22:00

Neu "l"" _]I[lI

Abbildung 4-5: Denkbarer Touristik Umlauf bei Ausweitung der Betriebszeit bis 23.00 Uhr
und einer Verspéatungsregelung bis 24.00 Uhr (MEZ)

Quelle: Eigene Darstellung (s. IATA Drei Buchstaben Flughafen Codes)

Schlussfolgerung

Der wesentliche Grund, der im touristischen Verkehr eine Ausweitung der derzeitigen Flug-
betriebsregelung bedingt, ist der Zwang, die Kapazitdten der Touristik Airlines, also die Flug-
angebote, mit dem Verkehrstagekonzept der Reiseveranstalter zu synchronisieren, damit
trotz der im Veranstaltergeschéft saisonal stark schwankenden Nachfrage, eine ausreichen-
de Umlaufzeit der Flugzeuge im Jahresdurchschnitt erreicht werden kann. Eine Betriebszeit
von 6.00 bis 23.00 Uhr stellt fiir Touristik Carrier in Dortmund das unabdingbare Minimum
dar.

444 Sonstiger Linienverkehr

4.4.4.1 Air Berlin

Air Berlin bietet in Dortmund derzeit keine direkten Flige zu Geschéftsreisezielen an, son-
dern stellt die Verbindungen Uber ihre Drehkreuze in Mallorca und Nirnberg dar. Die ent-
sprechenden Zu- und Abbringerflige sind dem Hub Feeder Verkehr und der Airline Katego-
rie sonstiger Linienverkehr zugeordnet worden (vgl. Abschnitt 4.4.2.3).

4.4.4.2 EasyJet

Im Juli 2004 nahm die britische Low Cost Fluggesellschaft EasyJet den Dortmunder Flugha-
fen in ihr Streckennetz auf. Mit den drei stationierten Flugzeugen wurden bis zum Jahr 2008
eine Mischung aus vormals klassischen Charterstrecken wie Palma de Mallorca (PMI), Ali-
cante (ALC), Malaga (AGP, VT 4), und typische Destinationen der Low Cost Carrier wie Bar-
celona (BCN), Rom (CIA), Prag (PRG), Budapest (BUD, VT 4) u.a. geflogen. Zwei Flugzeu-
ge flogen drei Frequenzen pro Tag und erreichten damit im Schnitt 15 h 05 Minuten bzw. 14
h 55 Minuten Gesamtumlaufzeit. Das dritte Flugzeug flog vier Frequenzen pro Tag bei 14 h
40 Minuten Umlaufzeit (Abbildung 4-6). Um typische Sommerziele, die im Winter nur drei- bis
viermal angeflogen werden, auf eine tagliche Bedienung zu bringen, verstarkte EasydJet im
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Sommer das Flugangebot in der Regel durch strukturelle Anpassung des Flugangebotes
oder — wie in Dortmund in den Jahren 2006 und 2007 — durch die Stationierung eines vierten
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Abbildung 4-6: Umléaufe der in Dortmund stationierten Flugzeuge von EasyJet (Winterflug-

plan 2007/2008, VT 5, MEZ)
Quelle: Flughafen Dortmund GmbH/Flugplan EasyJet, eigene Darstellung.

Flugzeugs. EasyJet begann die taglichen Umlaufe — wie auch an anderen Standorten —
meist erst ab 6.30/7.00 Uhr — und entspricht damit der von Geschéftsreisenden bevorzugten
Zeitlage (vgl. Abschnitt 4.2.1). Daraus resultierte in Dortmund aufgrund der begrenzten Be-
triebszeit eine durchschnittliche Umlaufzeit der drei stationierten Flugzeuge von 14 h
50Minuten. Das Maximum erreichte Flugzeug 1 mit 15 h 05 Minuten Umlaufzeit (Abbildung
4-6). Es wird deutlich, dass eine Optimierung der Rotationsstruktur unter Beibehaltung der
gegenwartigen Betriebszeitregelung keine wesentliche Effizienzsteigerung zur Folge haben
kann; denn mdglich wéaren allenfalls “halbe® Umlaufe — soweit die zu befliegende Strecke im
Streckenportfolio von EasyJet liegt. Normalerweise lassen sich aber nur ganzzahlige Umlau-
fe darstellen, da halbe Umldufe dazu fluhren, dass das Flugzeug eine ungleiche Anzahl von
Fligen auf der Hin- bzw. Rickstrecke durchfiihrt. Dies entspricht fur sich genommen — auB3er
gelegentlich am Wochenende — nicht dem Marktbedrfnis und ist nur dann sinnvoll, wenn
z.B. auf hochfrequenten Kurzstrecken ein anderes Flugzeug in der gegenlaufigen Richtung
ebenfalls mit einem halben Zusatzumlauf operiert. Dies wird fir Dortmund im Prognosezeit-
raum jedoch nicht relevant werden. Auf Mittelstrecken ist diese Betrachtung nicht von Bedeu-
tung und auch nicht Ublich, weil sie u.a. dazu fihrt, dass das Flugzeug und seine Crew nicht
am Heimatort, sondern im Ausland tbernachten missen, was wirtschaftlich nicht vertretbar
ist.

EasyJet hatte urspringlich geplant, nach der Betriebsaufnahme im Jahr 2004 relativ rasch
auf sechs stationierte Flugzeuge aufzustocken. Nach Aussagen des Unternehmens lie3 die
nicht zu erwartende Langfristigkeit bis zur Anderung der Betriebszeitregelung kaum wirt-
schaftliche Perspektiven flr den Betrieb zu. So sind — wie oben dargestellt — nur in Verbin-
dung mit kurzen Strecken vier tagliche Frequenzen darstellbar und eine zu anderen Standor-
ten vergleichbare Netzstruktur aufzubauen. Daher hat sich EasyJet zu dem bereits angesp-
rochenen Teilrickzug von ihrer Basis Dortmund zum Winterflugplan 2008/2009 entschlos-
sen. Nunmehr ist nur noch ein Flugzeug nachts in Dortmund stationiert, das allerdings
abends aus London-Luton kommt und morgens nach London-Luton wieder zurickfliegt, um
von dort weitere Fliige im Streckennetz zu Gbernehmen. Gleichzeitig kommt morgens ein in
Luton stationiertes Flugzeug nach Dortmund, Ubernimmt von dort — je nach Verkehrstag —
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die Flige nach Barcelona, Budapest, Krakau und Thessaloniki, um dann abends wieder
nach Luton zurlickzukehren (Abbildung 4-7). Dabei erreicht der Dortmund — Luton — Umlauf
eine Blockzeit von 14 h und eine Umlaufzeit von 16 h 25 Minuten, die in Dortmund nur bei
der angestrebten Flugbetriebszeit von 17 Stunden erreichbar ware.

Im Gegensatz zu Dortmund wurden andere EasyJet Drehscheiben in den letzten drei Jahren
hinsichtlich der Anzahl der dort stationierten Flugzeuge kontinuierlich weiterentwickelt. Bei-
spielsweise sind in Berlin- Schénefeld — wo EasydJet die Marktflhrerschaft anstrebt — nach
anndhernd gleichem Beginn des Betriebes im Jahr 2004 inzwischen sieben Flugzeuge

06.00 [ 07.00 | 08.00 | 09.00 | 10.00 | 11.00 | 12.00 | 13.00 | 14.00 | 15.00 | 16.00 | 17.00 | 18.00 | 19.00 | 20.00 | 21.00 | 22.00 | 23.00
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LTN* - DTM DTM - BUD BUD - DTM DTM - BCN BCN - DTM DTM - LTN*

Abbildung 4-7: Umléaufe von EasyJet Flugzeugen mit Einbindung des Flughafens Dortmund
(Sommerflugplan 2009, MESZ)

Quelle: Flughafen Dortmund GmbH/Flugplan EasyJet, eigene Darstellung

stationiert, die nur im Verkehr von/nach Berlin eingesetzt sind, sowie zwei Flugzeuge, die nur
morgens aus Berlin und abends nach Berlin fliegen und dazwischen andere Flughafen anf-
liegen.

EasyJet plant in Berlin im Sommerflugplan 2009 mit einer durchschnittlichen Umlaufzeit der
sieben Flugzeuge von 15 h 50 Minuten und einer maximalen Umlaufzeit von 16 h 35 Minuten
(Flugzeug 1 in Abbildung 4-8). Die Anzahl der geflogenen Umlaufe betragt 21,5. Da einige
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Abbildung 4-8: Umléaufe von in Berlin Schénefeld stationierten EasyJet Flugzeugen im Ver-
kehr von/nach Berlin (Sommerflugplan 2009, 24.04.2009, VT 5, MEZ)

Quelle: Flugplan EasydJet, eigene Ermittlung, eigene Darstellung

morgendliche Abflige — vergleichbar zu Dortmund - erst ab 7.00 Uhr oder spater geplant
sind, erkennt man in Abbildung 4-8 recht deutlich, dass der Zeit von 22.00 bis 24.00 Uhr in
der Angebotsgestaltung von EasydJet eine hohe strukturelle Bedeutung zukommt.
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Bemerkenswert ist auch der gestaffelte Einsatzbeginn morgens, wenn die Flugzeuge mit
einem Abstand von 10 bis 15 Minuten ihre Rotation beginnen, um auf diese Weise lokale
Uberlastungen der Infrastruktur (Abfertigung, Sicherheitskontrollen, Beladung, Rollwege u.a.)
und daraus resultierende Verspatungen zu vermeiden.

Dass EasydJet in Berlin ,nur” drei Uml&dufe innerhalb des zur Verflgung stehenden Zeitrah-
mens durchfuhrt liegt in erster Linie an der geografischen Lage der Hauptstadt in Bezug auf
Flugziele im Siden und Westen und die darauf zurlckzuflhrenden langeren Flugzeiten
von/nach Berlin. Die Relevanz fir Dortmund ergibt sich aus der Orientierung der morgendli-
chen Abflugzeiten an den Wunschzeiten der anvisierten Zielgruppe, der geschaft-
lich/dienstlich Reisenden, und die Rickkehrzeiten der Flugzeuge am spéaten Abend. Die ein-
geschrankte Betriebszeit gibt Dortmund diese Flexibilitdt in der Bedienung der Nachfrage
nicht — was sich vor allem in Bezug auf Flugzeugstationierungen als gravierender Nachteil
herausgestellt hat.

Auch fur Easydet wird nun versucht, modellhaft Rotationsplane zu entwickeln, die innerhalb
der angestrebten neuen Betriebszeit- und Verspatungsregelung den strukturellen Belange
der Airline Rechnung tragen und das ab Dortmund angebotene Streckenportfolio widerspie-
geln. Um einem moglichen Vorwurf zu begegnen, die Ziele seien willkirlich ausgewahlt wor-
den, wird dazu von den in Abbildung 4-6 dargestellten Umlaufen ausgegangen: Anstelle des
London (LTN) Umlaufs (in Rotation 1, Abbildung 4-6) kénnte eine Modellrotation Neu 1 als
letztes Ziel Krakau (KRK) enthalten, das bisher in Umlauf 3 in Abbildung 4-6 angeflogen
wird. Mit einem Abflug um 6.00 Uhr nach Palma de Mallorca — wenn EasyJet zu dieser tou-
ristischen Destination von den gewohnten Abflugzeiten abgeht — kdnnte eine Rotation Neu 2
mit vier ,Legs" dargestellt werden, die neben Rom (CIA) noch die Ziele Prag (PRG) und Lon-
don (LTN) aus Rotation 3, Abbildung 4-6 umfasst.

06:00 |07:00 (08:00 [09:00 |10:00 (11:00 |12:00 |13:00 |14:00 |15:00 |16:00 (17:00 [18:00 |19:00 (20:00 |21:00 |22:00
Neu1|||||| DTM - ALC |||||||| ALC - DTM |||||||| DTM - BCN ||||||| BCN - DTM || DTM - KRK |||||| KRK-DTM

Neu 2] DTM - PMI |||||||| PMI - DTM ||||||||| DTM - CIA ||||||| CIA-DTM |||||DTM-PRG| PRG-DTM||||| DTM-LTN|||||| LTN - DTM

Abbildung 4-9: Denkbare Dortmund Umlédufe von EasyJet ,,Ubernachtern“ bei Ausweitung
der Betriebszeit bis 23.00 Uhr und einer Verspatungsregelung bis 24.00 Uhr
(MEZ)

Quelle: Eigene Darstellung

In Abbildung 4-9 ist das Ergebnis der Uberlegungen dargestellt: Rotation Neu 1 mit sechs
Fligen und einer Umlaufzeit von 15 h 50 Minuten und Rotation Neu 2 mit einer Umlaufzeit
von 16 h 55 Minuten. Im Vergleich zu den Rotationen 1 und 2 in Abbildung 4-6 wirden bei
der angestrebten Verlangerung der Betriebszeit um eine Stunde die Rotationen Neu 1 und 2
einen Gewinn an Umlaufzeit von 2 h 55 Minuten erbringen. Kénnten die verbleibenden LTN-
und EDI- Umldufe in die Rotation 3 in Abbildung 4-6 integriert werden, verblieben insgesamt
5 h 30 Minuten fir eine zusétzliche Angebotsentwicklung in Dortmund bei gleich bleibender
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Flugzeuganzahl — immer die Realisierung der Modellrotationen (Flugplanlage, Slotverflgbar-
keit u.a.) vorausgesetzt.

Insbesondere wenn es um die Entscheidung einer Flugzeugstationierung geht, gewinnt der
Dortmunder Flughafen durch die Betriebszeitverlangerung also an Standortqualitat — wie an
den Modellumlaufen gezeigt werden konnte.

4.4.4.3 Germanwings

Germanwings bietet seit den Jahren 2002/2003 Fliige von ihren Primardrehscheiben Kéln/-
Bonn und Stuttgart an, hat ihr Netz aber mit weiteren Basen wie zum Beispiel Berlin-
Schénefeld kontinuierlich weiterentwickelt. Als neuer Standort war im Jahr 2007 Dortmund
mit zwei stationierten Flugzeugen hinzugekommen. Die damaligen Flugzeugumlaufe dieser
beiden Maschinen sind in der Abbildung 4-10 dargestellt.

06:00 [07:00 ]08:00 [09:00 |[10:00 |11:00 [12:00 ([13:00 |14:00 [15:00 ([16:00 |17:00 [18:00 |19:00 |20:00 [21:00 |22:00 |

1 DTM-VIE| |VIE-DTM |||DTM-PMI PMI - DTM ||||||| ||| DTM - VIE | VIE - DTM ””l “”””

2 |DTM -MUC MUC - DTM ||| DTM - ZAG

|||||ZAG-DTM |||||||||||| DTM - MUC |||MUC-DTM |||DTM-MUC MUC - DTM

Abbildung 4-10: Uml&ufe der in Dortmund stationierten Flugzeuge von Germanwings (Winter-
flugplan 2007/2008, VT 5, MEZ)

Quelle: Flughafen Dortmund GmbH/Flugplan Germanwings. Eigene Darstellung

Mit 13 h 25 Minuten (Wien Rotation) und 15h (Minchen Rotation) Umlaufzeit — das sind im
Durchschnitt 14 h 10 Minuten — war die Produktivitat die Germanwings Flugzeuge in Dort-
mund noch etwas geringer als bei EasyJet. Dies hangt insbesondere mit der nicht mehr
nutzbaren Zeit nach der Ruckkehr aus Wien um 20.00 Uhr zusammen. Eine Vorverlegung
des DTM-VIE-DTM Umlaufs mit Abflug 16.00 Uhr wirde zu einer Ankunft in Dortmund gegen
19.30 Uhr fuhren, war aber dem Vernehmen nach aufgrund von Slot-Problemen in Wien
nicht darstellbar. Ware es mdéglich, kénnte bei einer erweiterten Betriebszeit in Dortmund ein
weiterer ,kurzer® Umlauf mit einer Stunde Blockzeit je Leg geplant werden.

Seit dem Winterflugplan 2008/2009 hat auch Germanwings — wie schon angesprochen wur-
de — ihr Angebot in Dortmund verringert und nur noch ein Flugzeug stationiert. Dieses Flug-
zeug fliegt taglich drei Umlaufe nach Minchen sowie an sechs Tagen einen Umlauf nach
Palma de Mallorca (Abbildung 4-11) und jeweils dienstags einen Umlauf nach Split. Bei die-
sem Flugplan wird mit 12 h 05 Minuten Blockzeit bzw. 15 h 35 Minuten Umlaufzeit ein-
schlieBlich der Bodenzeiten eine durchschnittliche Flugzeugnutzung erzielt, allerdings mit
dem Risiko, bei einer geplanten Ankunft aus Minchen um 21.55 Uhr bereits bei kleinen Ver-
spatungen gegebenenfalls auf einen anderen Flughafen ausweichen zu missen (Abbildung
4-11).

05.00 | 06.00 | 07.00 [ 08.00 | 09.00 [ 10.00 | 11.00 | 12.00 | 13.00 | 14.00 | 15.00 | 16.00 | 17.00 | 18.00 [ 19.00 | 20.00 | 21.00 | 22.00 | 23.00
DTM-MUCMMUC-DTNM DTM - PMI M PMI-DTM MDTM-MU‘M MUC-DTNMDTM-MVCMMVC-DT
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Abbildung 4-11: Umlauf des in Dortmund (ibernachtenden Flugzeugs von Germanwings
(Sommerflugplan 2009, VT 3, MESZ)

Quelle: Flughafen Dortmund GmbH/Flugplan Germanwings, eigene Darstellung

Die Angebotsstruktur im Netz von Germanwings kann am Beispiel von Germanwings Flug-
zeugen nachgezeichnet werden, die am Flughafen Stuttgart stationiert sind: Die Airline plant
mit durchschnittlich 15 h 40 Minuten Umlaufzeit (Abbildung 4-12) und maximal 17 h 10 Minu-
ten Umlaufzeit (Flugzeug 1) Uberwiegend vier Umlaufe pro Tag. Nicht enthalten in der Dar-
stellung ist der Nachtumlauf nach Izmir am Verkehrstag 4 (ab STR 22.45 Uhr, an STR 6.05
Uhr). Da bei Germanwings ebenso wie bei EasyJet die morgendlichen Abflige an den
~Wunschzeiten“ der Reisenden orientiert sind, verlassen die Flugzeuge Stuttgart zwischen
5.50 und 7.00 Uhr. Als Konsequenz ergibt sich auch bei Germanwings ein struktureller Be-
darf fir Landungen nach 22.00 Uhr.

Der gesamte einheitlich zu betrachtende Tagesablauf des Verkehrs beginnt demnach auch
hier in der Stunde von 6.00 bis 7.00 Uhr und endet nach 22.00 Uhr. Die Stunde von 22.00
bis 23.00 gehdrt damit strukturell zum Tagesverkehr.

05.00 | 06.00 | 07.00 | 08.00 | 09.00 | 10.00 | 11.00 | 12.00 | 13.00 | 14.00 | 15.00 | 16.00 | 17.00 | 18.00 [ 19.00 | 20.00 [ 21.00 | 22.00 [ 23.00

""l""" STR - SPU SPU - STR STR - PMI ||||||||| PMI - STR ﬂ]]]]]]]]]]]El-SXFm"lSXF-STH ﬂ]”l STR - STN* STN*-STR

ISTR - DR DRS - STI STR - LIS* LIS* - STR STR-LEJ LEJ - STR)
STR - SXF SXF - STR STR - SXF SXF - STR STR - ROM ROM - STR STR - VIE VIE - STR
STR - VIE VIE - STR STR - KTW KTW - STR ||||| STR - VIE || VIE - STR STR - ZAG ZAG - STR
STR - STN* STN*-STR STR - BEG BEG - STR STR - DR IDRS - ST STR - BUD BUD - STR
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Abbildung 4-12: Umlaufe von in Stuttgart stationierten Germanwings Flugzeugen (Sommer-
flugplan 2009, VT 4, MESZ)

Quelle: Flugplan Germanwings, eigene Ermittlung, eigene Darstellung

Fir Germanwings wird nun ebenfalls versucht, modellhaft Rotationsplédne darzustellen, die
innerhalb der angestrebten neuen Betriebszeit- und Verspatungsregelung den strukturellen
Belangen von Germanwings Rechnung tragen und das von der Airline ab Dortmund angebo-
tene Streckenportfolio widerspiegeln. Mit einer verlangerten Flugbetriebszeit kénnte Ger-
manwings ihre im Netzzusammenhang zu realisierenden Umlaufzeiten auch in Dortmund
darstellen. So ware als denkbarer Modellumlauf eine viermalige Bedienung von Minchen
kombiniert mit einer Wien Bedienung mdglich — die entsprechende Nachfrage und Akzeptanz
des friihen Abflugs sowie verfligbare Slots vorausgesetzt. Damit kénnte eine Umlaufzeit von
16 h 30 Minuten erzielbar werden (Abbildung 4-13). Gegeniber der Umlaufzeit des noch in
Dortmund Ubernachtenden Flugzeugs (Abbildung 4-11), entspricht dies einem Produktivi-
tatszuwachs von knapp einer Stunde (55 Minuten exakt). Zudem besteht bei der Ankunftszeit
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des Flugzeugs in Dortmund um 22.40 Uhr ein geringeres Risiko, die Verspatungstoleranz in
Anspruch nehmen zu mussen.

Die bei der angestrebten Betriebszeitverlangerung modellmaBig zu erzielende Produktivi-
tatserh6hung wird nun auch fir die beiden Umlaufe in Abbildung 4-10 ausgelotet: Vorausge-
setzt, die Slotsituation in Wien lasst es zu, kdme der Wien- Umlauf auf 15 h 50 Minuten Um-
laufzeit, der Minchen Umlauf auf 15 h 45 Minuten Umlaufzeit.

06.00 | 07.00 | 08.00 | 09.00 | 10.00 | 11.00 | 12.00 | 13.00 [ 14.00 | 15.00 | 16.00 | 17.00 | 18.00 | 19.00 20.00|21.00 22.00 | 23.00

MUC - DTN|

Abbildung 4-13: Denkbarer Flnffach - Umlauf eines Germanwings Flugzeugs bei Ausweitung
der Betriebszeit bis 23.00 Uhr und einer Verspatungsregelung bis 24.00 Uhr
(MESZ)

DTM - MUQ DTM - MUC

MUC - DT | DTM - VIE m VIE - DTM [|]] DTM - MUg MUC - DTM H]] DTM - MUG | MUC - DTN{

Quelle: Eigene Darstellung

AnschlieBende Nachtumlaufe (z.B. ethnische Verkehre) wirden dann in die Stunde von
22.00 bis 23.00 Uhr ricken kdnnen (Abbildung 4-14).
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Abbildung 4-14: Denkbare Dortmund Umlaufe von Germanwings Flugzeugen bei Ausweitung
der Betriebszeit bis 23.00 Uhr und einer Verspatungsregelung bis 24.00 Uhr
(MESZ)

2 |DTM- MuUC MUC - DTM H| DTM - ZAG

Quelle: Eigene Darstellung

4.4.4.4 Andere Carrier in Dortmund

Neben den bisher genannten Carriern bietet in Dortmund insbesondere noch Wizz Air eine
Vielzahl an Fliigen mit Zielen in Osteuropa wie Bulgarien, Polen und Rumanien an. Die Be-
dienung erfolgt ,aus der Destination“ heraus — es sind also bisher keine Flugzeuge in Dort-
mund stationiert. Die Ankunfts- und Abflugzeiten tangieren demgeman nicht die ersten und
die letzten Betriebsstunden des Dortmunder Flughafens, sie fihren aber wie bereits an an-
derer Stelle ausgefihrt wurde auch nicht zu den gewlinschten Effekten wie Kundenbindung,
Wartungsauftrage, Mitarbeiterwachstum u.a.

Das Nachfragewachstum im Verkehr mit Osteuropa wird aber dazu fihren, die prognostizier-
te Entwicklung legt dies nahe (vgl. [1], Abschnitt 6.3), dass hinreichende Nachfrage zu osteu-
ropéischen Zielen entsteht, frihe Abflige ab Dortmund und spate Ankiinfte in Dortmund an-
zubieten. Das bedingt ,Ubernachter*.
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Abbildung 4-15: Denkbarer Vierfach — Osteuropa — Umlauf bei Ausweitung der Betriebszeit
bis 23.00 Uhr und einer Verspatungsregelung bis 24.00 Uhr (MESZ)

Quelle: Eigene Darstellung

Werden wie bei EasyJet und Germanwings eine Orientierung der Flugplanzeiten an den
Wunschzeiten der geschaftlich/dienstlich Reisenden und vergleichbare strukturelle Erforder-
nisse unterstellt, 1&sst sich beispielsweise bei einer Betriebszeitverlangerung bis 23.00 Uhr
ein Vierfach — Umlauf (16 h 05 Minuten) mit den Destinationen Warschau (WAW), Budapest
(BUD), Poznan (POZ) und Breslau (WRO) darstellen (Abbildung 4-15). Der Breslau-Umlauf
(3 h 30 Minuten ist darin austauschbar durch einen Danzig-Umlauf (3 h 20 Minuten) oder
einen Kattowitz-Umlauf (3 h 40 Minuten), der Warschau-Umlauf (4 h) durch einen Lemberg-
Umlauf (4 h 15 Minuten).

4.4.5 Sonstiger Linienverkehr — Hybrid/Low Cost Carrier- an anderen Stan-
dorten

Wenn — wie gezeigt wurde — die Umlaufzeiten der Flugzeuge an Heimatflugh&fen von Easy-
Jet (Berlin-Schénefeld) und Germanwings (Stuttgart) im Mittel 15 h 50 Minuten bzw. 15 h 40
Minuten betragen — einige Flugzeuge dennoch planmaBig erst nach 23.00 Uhr wieder an ihre
Standorte zurtickkehren -, dann ist das hinsichtlich der Umlaufzeiten typisch fir die genann-
ten Fluggesellschaften, nicht aber fir alle Hybrid/Low Cost Carrier. MaBstab in der Branche
ist Ryanair. So betragt am Airport Weeze die durchschnittliche Umlaufzeit der sechs im Win-
terflugplan 2008/2009 dort stationierten Ryanair Flugzeuge 16 h 20 Minuten. Flugzeug 1 in
Abbildung 4-16 ist 16 h 50 Minuten im Einsatz. Die Zeitenlagen der Flige in den

06.00 | 07.00 | 08.00 | 09.00 | 10.00 | 11.00 | 12.00 | 13.00 | 14.00 | 15.00 | 16.00 | 17.00 | 18.00 | 19.00 | 20.00 [ 21.00 | 22.00 | 23.00
NRN-SXF SCF-NRN NRN-CIA CIA-NRN NRN-AOI AOI-NRN NRN-WRO WRO-NRN
NRN-ALC ALC-NRN NRN-GRO GRO-NRN GRO-VXO VXO-NRN
NRN-STN* STN*-NRN NRN-BZG BZG-NRN NRN-PMI PMI-NRN NRN-TSF TSF-NRN
NRN-RIX* RIX*-NRN NRN-BGY BGY-NRN NRN-AGP AGP-NRN
NRN-BLQ BLQ-NRN NRN-MAN* MAN*-NRN NRN-BHX* BHX*-NRN NRN-SXF SXF-NRN
NRN-VST VST-NRN NRN-TRF TRF-NRN NRN-NYO NYO-NRN NRN-STN* STN*-NRN

Abbildung 4-16: Umlaufe von in Weeze stationierten Ryanair Flugzeugen (12.02.2009, VT 1,
MEZ)

Quelle: Flugplan Ryanair / K.-F. Muller, eigene Darstellung
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Nachtrandstunden mit der spatesten planméaBigen Landung eines in Weeze beheimateten
Flugzeuges um 23.30 Uhr (Flug 4 aus Malaga [AGP]) liegt noch innerhalb der neuen Be-
triebszeitregelung fir den Airport Weeze (vgl. Abschnitt 3.3).

Schlussfolgerung

Die gegenwdrtigen Angebotsstrukturen von EasyJet und Germanwings auf ihren Basen mit
regelméBigen Abfliigen zwischen 6.00 und 7.00 Uhr und Ankinften in der Stunde von 22.00
bis 23.00 Uhr — zum Teil auch spéter — bestétigen den Bedarf fir eine Ausweitung der Flug-
betriebszeit in Dortmund auf 17 Stunden von 6.00 bis 23.00 Uhr mit einer Verspétungs-
toleranz bis 24.00 Uhr aus der Nachfrage heraus.

Zudem erlaubt bisher die eingeschrénkte Flugbetriebszeit den Airlines, die am Dortmunder
Airport Flugzeuge stationiert haben, generell keinen zu ihren anderen Heimatflughéfen ver-
gleichbaren Geréteeinsatz.

Das stellt, trotz der Attraktivitdt des Luftverkehrsmarktes Dortmund und des stabilen Wachs-
tums der Flughafen- unabhédngigen Luftverkehrsnachfrage, ein latentes Bedienungsrisiko
dar, dem mit der angestrebten Ausweitung der Flugbetriebszeit bis 23.00 Uhr und einer
Verspéatungsregelung bis 24.00 Uhr entgegengewirkt werden kann.

4.4.6 Frachterverkehr

Der kurze LKW-Vor-/Nachlauf zum/vom Flughafen Dortmund — gegeniber den weiteren We-
gen zu den Wettbewerbsflughafen Minster/Osnabriick und Disseldorf bzw. zu den Dreh-
kreuzen der Expressfrachtunternehmen u.a. in Kéln/Bonn und Brussel — stellt zwar einen
gewissen Standortvorteil des Dortmunder Flughafens dar, die Aufkommensentwicklung zeigt
jedoch, dass der Flughafen von diesem Standortvorteil bisher nicht spirbar profitieren konn-
te. Insbesondere die geflogene Fracht wird an zentralen Frachtdrehkreuzen wie Kéin/Bonn,
Amsterdam, Frankfurt oder Luxemburg aufgeliefert, dort konsolidiert und insbesondere mit
groBen Frachtflugzeugen zu interkontinentalen Destinationen beférdert. Der européische Teil
der Luftfracht wird zu einem erheblichen Anteil — trotz Luftfrachtbrief — mit dem LKW oder
aber als Beiladefracht auf Passagierfligen beférdert. Um im Bereich der geflogenen Luft-
fracht als Flughafen attraktiv zu sein, ist ein 24h Betrieb notwendig, da weltweite logistische
Ketten — insbesondere fur Europa — néchtliche Abflige und Anklnfte bewirken. Damit wird
der Frachtverkehr fur den Flughafen Dortmund auf absehbare Zeit ein Nischenprodukt blei-
ben, daran wirde sich auch bei der angestrebten Ausweitung der Flugbetriebszeit kaum et-
was andern.
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44.7 Verspatungen/Verfriihungen im Passagierverkehr

Verspatungen und Verfriihungen sind keine planmaBigen Flugbewegungen, sondern Son-
derereignisse, die sich der Planbarkeit entziehen. Auf diese Sonderereignisse muss flexibel
reagiert werden kénnen. Ohne die Mdglichkeit einer solchen flexiblen Reaktion ist ein Flug-
verkehr auf einem Verkehrsflughafen sinnvoller Weise nicht durchfihrbar. Demgeméan be-
dingt jede Festlegung zeitlicher Grenzen fiir die Abwicklung des Flugverkehrs, dem Ver-
kehrsbediirfnis und der Sicherung des Flugplans folgend, die Zulassung der Abfertigung ver-
spateter Flige.

4.4.8 Uberfiihrungsfliige

Uberfiihrungsfliige sind — wie in Abschnitt 4.2.3 dargelegt wurde — das Ergebnis von betrieb-
lichen oder technischen UnregelmaBigkeiten bei den ,lbernachtenden® Flugzeugen. lhre
Anzahl unterliegt flugplanbedingten Schwankungen. Generell gilt jedoch derzeit fir Dort-
mund:

EasyJet hat ganzjéhrig ein Flugzeug in der Ubernachtung. Die Wartung erfolgt zwi-
schen den Fligen durch Techniker der Fluggesellschaft Air Berlin.

Air Berlin hat ebenfalls einen ,Ubernachter” in der Wartung, die von eigenem Perso-
nal durchgeflhrt wird.

Germanwings hat ein Flugzeuge nachts in Dortmund stationiert, das von Lufthansa
Technik technisch betreut wird.

Lufthansa Technik wartet auch bei Bedarf im Tagesverlauf Flugzeuge der Fluggesell-
schaft Wizz Air, die noch kein Flugzeug in Dortmund in der Ubernachtung hat.

Lufthansa Technik beschéftigt nach Angaben der Flughafen Dortmund GmbH 11 Mitarbeiter
am Standort Dortmund. Ausgefiihrt werden Routinechecks im Rahmen der ,Line Maintenan-
ce“ bis zum so genannten ,weekly check®.

Dass etwa 15 Prozent der Uberfilhrungsfliige auf die erste und etwa 5 Prozent auf die letzte
Betriebsstunde entfallen (vgl. Tabelle 3-1) verdeutlicht die Nahe dieser nicht planbaren Flige
zu den in Dortmund Ubernachtenden Flugzeugen — z.B. Ruckfihrung von zu anderen Flug-
hafen umgeleiteten Flugzeugen (vgl. Abschnitt 3.2.4.5). PlanmaBiger Flugbetrieb bis 23.00
Uhr wird somit auch einen — allerdings geringen, aber unabweisbaren — Bedarf an Uberfiih-
rungsfliigen in der zugelassenen Flugbetriebszeit und in der Verspatungstoleranzzeit auslo-
sen.
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Schlussfolgerung

Verspétete Fliige die in Dortmund nicht mehr wie geplant zum Ubernachten landen dtirfen,
haben fiir die Passagiere und die Crews entweder einen Zwangsaufenthalt am Abflugort zur
Folge oder lange Rlickfliihrungszeiten zum eigentlichen Zielflughafen. Die Rickfihrung des
Flugzeugs am n&chsten Morgen sollte in Ausnahmeféllen auch in der Zeit von 5.30 bis 6.00
Uhr méglich sein, um einen plinktlichen Abflug zu gewé&hrleisten.

Bei unvorhersehbaren Ereignissen wie (berlangen Verspéatungen, die zu Ausweichlandun-
gen zwingen, oder technischen Problemen am Flugzeug, die den Einsatz eines Ersatzflug-
zeuges erforderlich machen, stellen Uberfiihrungsfliige einen geordneten Flugbetrieb sicher.
Ein dementsprechender Bedarf in den Nachtrandstunden von 22.00 bis 24.00 Uhr — in Aus-
nahmeféllen auch spéter — begriindet sich allerdings nicht durch seine Hé&ufigkeit, sondern
durch seine Alternativiosigkeit.

4.4.9 Analyse des Taxiflug- und Werkverkehrs sowie der sonstigen Fliige

Der Taxiflug- und Werkverkehr ist im Wesentlichen auf die Zeit von 7.00 bis 20.00 Uhr kon-
zentriert mit rund 270 Flugbewegungen pro Jahresstunde im Jahr 2008 (vgl. Tabelle 3-1).
Demgegeniber sind die in der Zeit von 6.00 bis 7.00 Uhr (42 Bewegungen) sowie 20.00 bis
21.00 Uhr und 21.00 bis 22.00 Uhr (105 bzw. 71 Bewegungen) im Jahr 2008 erbrachten
Flugbewegungen von geringerer Bedeutung und die insgesamt 17 nachtlichen Bewegungen
eher marginal. Statistische Unterlagen von anderen Flughafen zeigen aber, dass durchaus
ein Bedarf an spaten Starts und Landungen im Taxiflug- und Werkverkehr besteht.

Flr die ausgewiesenen Ambulanz- und Rettungsflige, die Flige der Polizei und die Regie-
rungsfliige steht die Durchfliihrungsnotwendigkeit auch in den Nachtstunden auBer Frage.
Die angestrebte Neuregelung der Betriebszeit und der Verspatungstoleranz andert somit
nichts an der auch heute schon mdéglichen aber unabdingbar erforderlichen Zulassung dieser
Verkehre in den Zeitscheiben nach 22.00 Uhr.
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4.5 Zusammenfassung der besonderen Griinde fiir die Notwen-
digkeit von Flugbetrieb in der ersten Nachtstunde der Tages-
randzeit von 22.00 bis 23.00 Uhr mit einer Verspatungsrege-
lung bis 24.00 Uhr und Risiken bei Weiterbestehen der derzei-
tigen Regelung

4.5.1 Vorbemerkung

Aus den Analysen der Wettbewerbsstruktur des Dortmunder Flughafens und den Flugplan-
strukturen der wichtigsten, Dortmund anfliegenden Airlines werden die besonderen Grinde
fir eine Ausweitung der Betriebszeit und der Verspatungstoleranz hergeleitet. Dabei steht
die Forderung nach einer sicheren und verléasslichen Versorgung der Flughafenregion mit
Luftverkehrsdienstleistungen im Vordergrund der Uberlegungen.

Den besonderen Grinden fir eine neue Flugbetriebsregelung werden die Risiken bei Wei-
terbestehen der gegenwartigen Regelung gegenlbergestellt.

4.5.2 Hub Feeder Verkehre

4.5.2.1 Besondere, aus der Analyse der Flugplanstrukturen resultierende Griinde

Eine nachfragegerechte Angebotsqualitat und -breite lasst sich in Dortmund derzeit — auch
wenn die bestehenden Direktverbindungen einbezogen werden — nur Uber die Anbindung
an Hubs / Drehkreuze erreichen. Deren zeitliche Lage ist aus strategischen, logistischen,
operativen und oftmals geografischen Griinden langst vordefiniert und kann nicht der Be-
triebszeit einzelner Zielflughafen angepasst werden.

Unter der gegebenen restriktiven Flugbetriebszeitregelung in Dortmund kann deshalb den
Anforderungen, die die Struktur denkbarer Hubs fiir den klassischen Linienverkehr wie Min-
chen, Paris, Zurich oder Amsterdam und die Palma de Mallorca (PMI) Drehkreuzstruktur (Air
Berlin) vorgeben, nicht entsprochen werden.

Damit Reisende aus dem letzten Verkehrsknoten einer insbesondere fiir den Eu-
ropaverkehr wichtigen Drehscheibe eines Netzwerkcarriers noch nach Dortmund
zurickkehren koénnen, bendtigen Abbringerflige aus dem Hub Ankunftszeiten in
Dortmund in der Stunde von 22.00 bis 23.00 Uhr. Das betrifft unmittelbar die abend-
liche Abbringung, mittelbar aber auch die morgendliche Zubringung: Wenn hierfur
die spaten Abbringer fehlen, die in Dortmund ,0bernachten®, kann am Morgen eine
nachfragegerechte Frihverbindung — und damit eine Einbindung in das europaische
und interkontinentale Streckennetz — nicht dargestellt werden. Weil das erforderliche
abendliche Zeitfenster zum Beispiel fur FIige ab Munchen nicht gegeben war, wur-
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den die Hub-Flige von Lufthansa mit dem Winterflugplan 2008/2009 eingestellt.
Dadurch entfiel die Einbindung Dortmunds in das Netz der europaischen und inter-
kontinentalen Strecken.

Um die Nachfrage aus dem PMI Abenddrehkreuz bedienen zu kénnen und eine
hinreichend hohe Nutzung des Angebotes zu erreichen, muss Air Berlin Umlaufzei-
ten von mindestens 17 Stunden planen kdnnen.

Die Sicherstellung der Anschliisse nach Dortmund aus einem européischen Verkehrsknoten
eines Netzwerkcarriers und der Drehscheibe Palma de Mallorca bedingt somit eine Flugbe-
triebszeit von mindestens 6.00 bis 23.00 Uhr.

Die fehlende Interkontanbindung des Flughafens Dortmund wird in der Region Dortmund
als deutlicher Standortnachteil bewertet.

4.5.2.2 Risiken bei Weiterbestehen der derzeitigen Flugbetriebsregelung

Bei einem Weiterbestehen der gegenwartigen Flugbetriebszeitregelung bestiinde keine
Chance mehr, dass ein Netzwerkcarrier (Lufthansa oder ein anderer ,Legacy Carrier”) ein
von der Nachfrage gewilinschtes Angebot zu/von einem der wichtigen europaischen Hubs
aufnimmt. Auch wenn Germanwings die Dienste nach und von Minchen Ubernommen hat,
der Originarverkehr nach und von Minchen somit keine EinbuBen erlitten hat, ist doch der
Umsteigeverkehr zum Erliegen gekommen mit den vorher dargelegten Folgen.

AuBerdem ist nicht auszuschlieBen, dass Air Berlin — mit Blick auf die vom Wettbewerb ge-
tragene Angebotsausweitung in Dlsseldorf und die wesentlich glinstigeren Flugbetriebszei-
ten auf den Flughafen Minster/Osnabriick und Paderborn/Lippstadt — die Prasenz in Dort-
mund weiter zuriick nimmt bis hin zur Aufgabe der Ubernachtung eines Flugzeugs am Dort-
munder Flughafen.

4.5.3 Punkt- zu —Punkt Verkehre — Touristik Airlines

4.5.3.1 Besondere, aus der Analyse der Flugplanstrukturen resultierende Griinde

Der entscheidende Grund, der im touristischen Verkehr (Pauschalurlaub, der von den Pau-
schalreisekunden meist wochenweise — ein, zwei oder drei Wochen — ,Urlaub am Stiick®
nachgeragt wird) eine Ausweitung der derzeitigen Flugbetriebszeit bedingt, ist der Zwang zur
Einbindung der Urlaubsfliige in die touristische Wertschépfungs- und Logistikkette. Un-
trennbar damit verbunden ist die Abh&angigkeit der Slot- Verfiigbarkeit an den Zielgebiets-
flughafen in Kombination mit den Reisedistanzen sowie die Abstimmung mit dem Verkehrs-
tagekonzept der Reiseveranstalter, damit trotz der im Veranstaltergeschaft saisonal stark
schwankenden Nachfrage, eine ausreichende Auslastung und Nutzung der Flugzeuge im
Jahresdurchschnitt erreicht werden kann. Die touristischen Luftverkehrsgesellschaften mas-
sen ihre Leistungen mit diesem Konzept synchronisieren; denn Ferien-fluggesellschaften
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definieren im Gegensatz zu sonstigen Linienfluggesellschaften, die touristische Ziele anflie-
gen, ihr Streckenprogramm (Kapazitat, Streckenflhrung) nicht selbst, sondern bekommen
diese Verkehrstag- genau von den Reiseveranstaltern vorgegeben. Den prazisen Flugplan
(Flugzeugmuster, Flugzeiten) determiniert die Fluggesellschaft aus den operativen Méglich-
keiten heraus. Eine planbare Flugbetriebszeit von 17 bis 18 Stunden gibt den Airlines die
erforderlichen Gestaltungsmaéglichkeiten zur Anpassung der Touristik- Rotationen an die
Erfordernisse der touristischen Logistikkette (Entwicklung der Veranstalternachfrage) bzw.
an die Wettbewerbssituation.

Eine Flugbetriebszeit von 6.00 bis 23.00 Uhr stellt somit flr Touristik Fluggesellschaften
unter den besonderen Rahmenbedingungen von Dortmund das unabdingbare Minimum dar.

4.5.3.2 Risiken bei Weiterbestehen der derzeitigen Flugbetriebsregelung

Sind die operativen Mdglichkeiten zur Anpassung der Flugangebote nicht gegeben, bleibt es
also bei der eingeschrankten planbaren Zeit von 16 Stunden, werden — wie die gegenwartige
Angebotsstruktur zeigt — entsprechende touristische Direktdienste nicht aufgelegt. Die Dort-
munder Nachfrage nach Pauschalreisen ist dann weitgehend auf die ohnehin ,Risiko- behaf-
tete* Umsteigeverbindung via Palma de Mallorca (vgl. Abschnitt 4.5.2.2) mit ihren langeren
Reisezeiten angewiesen oder auf die direkten Urlaubsflige an den Wettbewerbsflughafen.

4.54 Punkt- zu —Punkt Verkehre — sonstige Linienfluggesellschaften

4.5.41 Besondere, aus der Analyse der Flugplanstrukturen resultierende Griinde

Wegen der eingeschrankten Flugbetriebszeit in Dortmund kénnen die sonstigen Linienflug-
gesellschaften, die am Dortmunder Airport Flugzeuge Ubernachten lassen — das gilt auch fur
den Hub Feeder Verkehr von Air Berlin — generell keine zu ihren anderen Heimatflughafen
vergleichbare Flugplanstrukturen darstellen. Das Streben aller Fluggesellschaften zielt aber
angesichts des verscharften Wettbewerbs zwischen den Airlines sehr wesentlich auf eine
hinreichende Nutzung der Flugzeuge an ihren Basisstationen ab. Dabei ist als MaBstab der
Nutzung nicht nur der Sitzladefaktor zu sehen, sondern vor allem die méglichen Einsatzzei-
ten des Fluggerates an einem Standort, um die Netzleistung auf einem wettbewerbsfahigen
Niveau zu halten.

Das betrifft insbesondere die Nutzung der Stunde von 22.00 bis 23.00 Uhr. Die Rotations-
plane belegen, dass der normale Tagesverkehr der Airlines zwischen 6.00 und 23.00 Uhr,
teilweise auch bis 24.00 Uhr abgewickelt wird. Die Stunde von 22.00 bis 23.00 Uhr gehért
somit strukturell zum Tagesverkehr, der zum Teil erst in der darauf folgenden Stunde aus-
lauft.

MaBgebend fiir diese Struktur ist die Ausrichtung der morgendlichen Abflugzeiten bei Easy-
Jet und Germanwings an den von Geschéftsreisenden bevorzugten Zeitenlagen ab 6.30 bis
nach 7.00 Uhr. Das fuhrt zu etwa 16 bis 16,5 Stunden tégliche Umlaufzeit der Flugzeuge von
EasyJet und Germanwings an anderen Standorten
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MaBstab fir die Flugzeugproduktivitat mit nahezu 17 Stunden durchschnittlicher Umlaufzeit
der Flugzeuge ist jedoch die irische Fluggesellschaft Ryanair. Wenn auch aus heutiger Sicht
nicht anzunehmen ist, dass Ryanair einmal Dortmund anfliegen wird, werden sich die Dort-
mund anfliegenden Airlines wettbewerbsmaBig auf dieses Produktionsniveau einstellen
mussen. Daraus ergibt sich ein struktureller Bedarf flir eine Ausweitung der Flugbetriebszeit
in Dortmund von 6.00 bis mindestens 23.00 Uhr.

4.5.4.2 Risiken bei Weiterbestehen der derzeitigen Flugbetriebsregelung

Wird diesem Bedarf kein Raum gegeben, bleibt es also bei der gegenwartigen Flugbetriebs-
zeit und der Verspatungsregelung, besteht weiterhin ein latentes Bedienungsrisiko; denn
infolge der Orientierung der morgendlichen Abflige an den ,Wunschzeiten* der Geschéfts-
und Dienstreisenden sind Gesamtumlaufzeiten, wie sie in den Netzen der hier angesproche-
nen Carrier realisiert werden, in Dortmund nicht darstellbar. Die eingeschrankte Betriebszeit
erlaubt keine zu den anderen Basen vergleichbare Flugzeug- und Crewproduktivitat. Damit
ist eine Angebotserstellung in Dortmund vom Ansatz her weniger attraktiv als auf anderen
Flughafen — insbesondere wenn es um die Entscheidung flr eine Flugzeugstationierung
geht. Die Erfahrung auf anderen Platzen zeigt aber, dass héhere Passagiervolumina, und
damit auch Marktausschépfungen, in erster Linie durch tUbernachtende Flugzeuge erreicht
werden.

Trotz der Attraktivitat des Luftverkehrsmarktes Dortmund und des stabilen Wachstums der
Flughafen-unabhangigen Luftverkehrsnachfrage ist deshalb nicht auszuschlieBen, dass bei
Weiterbestehen der 22.00 Uhr Grenze auch noch die letzten Ubernachter von EasydJet und
Germanwings aus Dortmund abgezogen werden und sich damit auch entsprechend das An-
gebot an Arbeitsplatzen verringert.

4.5.5 Verspétungen / Verfrihungen

In den betrachteten Jahren 2005 bis 2008 haben die verspateten Landungen von in Dort-
mund planmaBig Ubernachtenden Flugzeugen in mehreren Monaten die Zahl von 20 Uber-
schritten (vgl. Abbildung 3-4), sodass fur die Uber 20 hinausgehende Flugbewegungszahl
eine Zustimmung der Luftaufsicht nétig war. Sie wurde in zwei Féllen versagt. Die Erganzung
von Ziffer Il Nr. 7a in der Betriebséanderungsgenehmigung aus dem Jahr 2005 [4] mit der
Begrenzung auf 20 Landungen pro Monat (PPR) tragt den derzeitigen Erfordernissen somit
nur vordergrindig Rechnung, doch spiegeln diese nicht den tatséchlichen Bedarf wider, eher
wird sich das aktuelle Aufkommen der restriktiven Verspatungsregelung angepasst haben —
zum Nachteil der Reisenden aus der Stadt und der Region Dortmund.

Der groBte Teil der Verspatungen wird in der auf das Planzeitintervall folgenden Halbstun-
den-Zeitscheibe abgedeckt, die Verspatungen umfassen aber zum Teil drei Halbstunden-

- 86 - Nachtfluggutachten fir den Flughafen Dortmund - Februar 2010



_ DESELG
@4 Airport Research Center Aviatio

Zeitscheiben - und mehr. Eine neue Verspatungsregelung muss demnach in begriindeten
Fallen auch Ausnahmen zulassen.

4.5.6 Uberfiihrungsfliige

Verspatete Fliige, die in Dortmund nicht mehr wie geplant zum Ubernachten landen diirfen,
sollten in begrindeten Ausnahmeféllen am nachsten Morgen in der Zeit von 5.30 bis 6.00
Uhr zuriick gefihrt werden kénnen, um einen punktlichen Abflug zu gewéahrleisten.

Bei unvorhersehbaren Ereignissen wie Uberlangen Verspatungen, die zu Ausweichlandun-
gen zwingen, oder technischen Problemen am Flugzeug, die den Einsatz eines Ersatzflug-
zeuges erforderlich machen, stellen Uberfilhrungsfliige einen geordneten Flugbetrieb sicher.
Ein dementsprechender Bedarf in den Nachtrandstunden von 22.00 bis 23.00 Uhr — in Aus-
nahmeféllen auch spater — begriindet sich allerdings nicht durch seine Haufigkeit, sondern
durch seine Alternativlosigkeit.

4.5.7 Sonstige nachtflugrelevanten Fliige (Taxiflug- und Werkverkehr, Poli-
zei, u.a.)

Abgesehen von einem marginalen Bedarf im Geschéftsreiseflugverkehr werden die anderen
genannten Verkehrsarten im o6ffentlichen Interesse betrieben und kénnen somit auBerhalb
der fur den planméaBigen Verkehr geltenden Flugbetriebszeit und Verspatungsregelung
durchgefihrt werden.
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5 Besondere Grinde fur die Durchfihrung von Flugbewegun-
gen in der Zeit zwischen 22.00 bis 23.00 Uhr mit einer Ver-
spatungstoleranz bis 24.00 Uhr im Jahr 2025 und Darstel-
lung der Auswirkungen bei Beibehaltung der gegenwartigen
Betriebszeit in den einzelnen Zeitscheiben

5.1 Grundlagen fir die Prognose der Nachtfliige

Als Grundlage fir die Prognose der Nachtfliige dient die Flugbewegungsprognose aus dem
Jahr 2010.

2025

Flugarten Prognose Status quo Prognose Planfall

Passagiere
Linien- und Charterverkehr 2.300.000 3.400.000

Flugbewegungen
Linien- und Charterverkehr 18.700 29.500
Taxiflug- und Werkverkehr 6.500 6.500
davon: Ambulanzfliige 800 800
Schulflugverkehr 6.000 6.000
Sonstiger gewerblicher Verkehr 800 800
Sonstiger nichtgewerbl. Verkehr 2.500 2.500
Polizei, Staatsluftfahrzeuge etc. 2.900 2.900
Frachtverkehr 150 170
Uberfliige 5.500 5.500
Summe Flugbewegungen 43.050 53.870

Tabelle 5-1: Passagier- und Flugbewegungsaufkommen am Flughafen Dortmund 2025 im

Szenario 1: Planfall (mit neuer Betriebszeitregelung und Verspatungstole-
ranz) und im Szenario 2: Status quo (bestehende Betriebszeitregelung und
Infrastruktur)

Quelle: [1], Tab. 9-1

Sie weist flir das Prognosejahr 2025 insgesamt 53.870 Starts und Landungen im Szenario 1:
Planfall aus — davon 29.500 Flugbewegungen im Linien- und Charterverkehr und 43.050
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Starts und Landungen im Szenario 2: Status quo (bei Beibehaltung der gegenwartigen Be-
triebszeitregelung und Verspatungstoleranz und der bestehenden Infrastruktur) — davon
18.700 Flugbewegungen im Linien- und Charterverkehr ([1], Tab. 9-1). Prognostiziert werden
im Folgenden davon die im Jahr 2025 jeweils zu erwartenden nachtlichen Flugbewegungen
in den relevanten Flugarten sowie die zu erwartenden Verspatungen/Verfriihungen und dar-
aus abgeleitet — in Analogie zum zeitlichen Bezugswert fir die Larmberechnungen — die
Starts und Landungen in den relevanten Zeitscheiben am Durchschnittstag der verkehrs-
reichsten 6 Monate.

Die Differenzierung der im Prognosegutachten ([1], Tab. 9-1) prognostizierten Flugbewegun-
gen im Linien- und Charterverkehr nach den drei Airline Kategorien Hub Feeder Verkehre
von Linienfluggesellschaften sowie Punkt-zu-Punkt Verkehre von Touristik Airlines und sons-
tigen Linienfluggesellschaften (vgl. Abschnitt 2) erfolgt in Anlehnung an die aus aktueller
Sicht erkennbaren neuen Entwicklungen. Dazu werden Bedienungsmodelle entwickelt, die
als Grundlage fur die zu erarbeitenden Modellflugplane fir die beiden zu unterscheidenden
Szenarien dienen. Aus den Modellflugplénen ergeben sich u.a. die in den relevanten Zeit-
scheiben zu erwartenden Nachtflige.

Einbezogen in die Uberlegungen zur Prognose der Nachtfliige werden die Erwagungen des
Bundesverwaltungsgerichts aus dem Urteil vom 20. April 2005 (BverwG 4 C 18.03 — Ver-
kehrsflughafen Minchen, Blatt 15 der Urteilsausfertigung [24]:

~Nachtflugbedarf kann sich nicht nur aus einer tatsdchlichen, aktuell feststellbaren
Nachfrage ergeben, sondern auch aus der Vorausschau kuinftiger Entwicklungen. In-
soweit flieBen Einschéatzungen und Prognosen in die Planung ein. Nachtflugregelun-
gen fir einen Verkehrsflughafen dlrfen zukunftsorientiert sein und es dem Flugha-
fenbetreiber im Vorgriff auf kinftige Entwicklungen ermdglichen, einer Bedarfslage
gerecht zu werden, die zwar noch nicht eingetreten ist, aber bei vorausschauender
Betrachtung in absehbarer Zeit mit hinreichender Sicherheit erwartet werden kann.
Dabei ist zu bedenken, dass Verkehrsflughéfen von privatrechtlich organisierten Un-
ternehmen betrieben werden, die als Anbieter von Flughafenleistungen in einem bun-
des- und europaweiten, teilweise auch globalen Wettbewerb stehen, in dem es nicht
zuletzt um die Sicherung und Férderung von Wirtschaftsstandorten geht. Es kann ei-
nem Flughafenbetreiber nicht von vornherein verwehrt sein, bestehende Nachtflug-
moglichkeiten zu erweitern, um sich fiir einen prognostizierten allgemeinen Anstieg
der Nachfrage im Personen- und Frachtflugverkehr ,zu risten’ (vgl. [24]).”

Aus einer Diskussion der zu erwartenden Angebotsstrukturen 2025 in den einzelnen Flugar-
ten bzw. Airline Kategorien werden die besonderen Grlinde fur die Durchfiihrung von Nacht-
flugverkehr im Jahr 2025 offen gelegt.

Fur den Linien- und Charterverkehr wird auf diesen Grundlagen eine Struktur-spezifische
Verteilung des Passageverkehrs (einschlieBlich Verspatungen/Verfrihungen) auf die Tagzeit
sowie die Stunden von 22.00 bis 23.00 Uhr und 23.00 bis 24.00 Uhr — jeweils in Halbstun-
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denintervallen — vorgenommen. Wenn in den Rotationsanalysen (vgl. Abschnitte 4.4.2 und
4.4.3) erkannte besondere Grunde fur den Nachtflugverkehr auch fiir néchtliche Flugbewe-
gungen im Jahr 2025 Gewicht behalten oder sogar starkeres Gewicht erlangen, wird auf die
Analyseergebnisse zurlickgegriffen bzw. auf die Ergebnisse verwiesen.

Dasselbe gilt fir die weiteren, in die Prognose der Nachtfliige einzubeziehenden Flugarten.

5.2 Der Nachtflugbedarf im Linien- und Charterverkehr (Planfall)
und Darstellung der Auswirkungen bei Beibehaltung der ge-
genwartigen Betriebszeitregelung (Status quo)

521 Grundlagen

In den Analysen der Flugplanstrukturen der Dortmund anfliegenden Fluggesellschaften (vgl.
Abschnitt 4.4) wurde am Beispiel modellhaft entwickelter Rotationsplane gezeigt, dass eine
Flugbetriebszeit von 6.00 bis 23.00 Uhr den Dortmunder Flughafen in eine dem Wirtschafts-
standort Dortmund angemessene Wettbewerbssituation gegentiber den Flughafen in seinem
Umfeld bringen kann: Sowohl eine nachfragegerechte Anbindung an den interkontinentalen-
und europaischen Umsteigeverkehr Uber entsprechende Hubs oder Drehscheiben wie auch
die Anpassung der Rotationen von in Dortmund Ubernachtenden Flugzeugen an die Netz-
strukturen der Touristik Airlines wie der sonstigen Linienfluggesellschaften sind dann mdég-
lich. Allerdings setzt dies die Planbarkeit von Landungen — und gelegentlichen Starts - lber
die gesamte Zeit von 22.00 bis 23.00 Uhr voraus.

Die Luftverkehrsprognose 2025 [1] wurde Airline- neutral erarbeitet. Dennoch ist zu unterstel-
len, dass Netzwerkcarrier im Jahr 2025 weiterhin ihre Hubs betreiben und eine Fluggesell-
schaft wie heute Air Berlin Drehkreuze in Palma de Mallorca und Nurnberg hat — wobei
Drehkreuze grundsétzlich auch an anderen Orten entstehen kdnnen. Zur besseren Unter-
scheidung von Analyse und Prognose werden im hier abgearbeiteten Prognoseteil des Gu-
tachtens die Namen von Fluggesellschaften kursiv gesetzt. Das bedeutet dann einen ent-
sprechenden ,Airlinetyp".

Auf dieser Basis werden im Folgenden Bedienungsmodelle als Vorgabe fir die Erarbeitung
entsprechender Prognoseflugpléane entwickelt.
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5.2.2 Bedienungsmodell Hub - Feeder Verkehre

5.2.2.1 Besondere Airline- spezifische Griinde (Planfall)

Lufthansa

Im globalen Markt des Luftverkehrs hat Minchen — wie bereits dargelegt wurde — die Funk-
tion als ,stdliches Drehkreuz” von Lufthansa/Star Allianz mit inzwischen acht Ankunfts- und
Abflugwellen, den acht Verkehrsknoten. Dabei wird der Europa- und Interkontverkehr stetig
ausgebaut. Von dieser starken Stellung im Umsteigeverkehr ist Dortmund aufgrund der ge-
genwartigen Flugbetriebsregelung nahezu abgeschnitten.

Bei einer Ausweitung der Flugbetriebszeit bis 23.00 Uhr ware zumindest theoretisch Luf-
thansa die Moglichkeit gegeben, die Interkont- und Europanachfrage aus dem Dortmunder
Kernmarkt fir das stetig wachsende Angebot an Europa- und Interkontfligen in Mlnchen
wieder zu bedienen. Durch die vollstandige Ubergabe der Bedienung an ihre Tochtergesell-
schaft Germanwings muss dies inzwischen allerdings als recht unwahrscheinlich eingestuft
werden.

Air Berlin

Im internationalen Vergleich hat Lufthansa — besonders auch auf die Bedienung von Dort-
mund bezogen — eine eher untypisch hohe Anzahl von Knoten. Bei einer geringeren Anzahl
von Anschlusswellen — wie in Palma de Mallorca (PMI, vgl. Abbildung 4-1) und auch in
NUrnberg von Air Berlin — resultieren daraus dementsprechend weniger Zu- und Abbringerf-
lige. Ein Beispiel dafir ist der ,denkbare Dortmund — Mallorca — Dreifachumlauf bei Auswei-
tung der Betriebszeit bis 23.00 Uhr“ in Abbildung 4-3, mit Start um 6.00 Uhr und Landung in
Dortmund um 22.59 Uhr. Eine Planbarkeit dieses Umlaufs erfordert jedoch — selbst bei Be-
ricksichtigung von Mallorca-typischen Verspatungsgriinden durch ausreichende Umkehrzei-
ten und Zeitpuffer in den Flugzeiten — eine Verspatungsregelung bis mindestens 24.00 Uhr.
Die Ruckkehrzeit eines Abbringerfluges aus Nirnberg wird wie bisher vor 22.00 Uhr liegen.

Andere Airlines

Durch den vollstandigen Rickzug der Lufthansa aus Dortmund und das nun fehlende Zu-
/Abbringerangebot zu/von zumindest einem wichtigen europaischen Hub, wachst die Chance
einer alternativen Anbindung an einen Hub einer anderen Allianz, z.B. Air France/KLM in
Paris, oder einen anderen Lufthansa Hub, wie z.B. Zirich. Um die fir Dortmund wichtigen
Anschllsse dort sicherzustellen ist davon auszugehen, dass die Ankunftszeiten der Abbrin-
gerflige in Dortmund ebenfalls nach 22.00 Uhr liegen wirden.
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5.2.2.2 Auswirkungen bei Beibehaltung der gegenwartigen Betriebszeitregelung
(Status quo)

Ein Weiterbestehen der derzeitigen Flugbetriebszeitregelung wirde einer Wiederaufnahme

des Hub Feeder Verkehrs der Lufthansa nach/von Minchen keine Chance geben. Gleiches

gilt flr eine alternative Anbindung an andere europaische Hubs. Die im Abschnitt 4.4.2.2

belegten Standortnachteile fir den Dortmunder Kernmarkt aus der nur dirftigen Hub Anbin-

dung zu Interkont- und Europazielen durch Germanwings wirde weiter zunehmen.

Die Anbindung Dortmunds an den PMI Abendknoten bliebe weiterhin unzulanglich fir den
Dortmunder Markt, weil eine Reihe von Anschliisse vom spanischen Festland und aus Por-
tugal bei einer Ankunftszeit vor 22.00 Uhr in Dortmund nicht aufgenommen werden kann
(vgl. Abbildung 4-1).

523 Bedienungsmodell Punkt- zu- Punkt Verkehre

5.2.3.1 Besondere Airline- spezifische Griinde (Planfall)

Touristikverkehr

Zwischen dem Touristik- und dem Hybrid/Low Cost Verkehr werden die Grenzen weiter ver-
wischen; denn die Menschen reisen heute anders als noch vor einigen Jahren — namlich
kirzer und haufiger. Dem traditionellen Pauschalreisetourismus wird deshalb kinftig ein klei-
nerer Marktanteil vor allem zu Nischenzielen oder zu Destinationen verbleiben, bei denen
aus verschiedenen Grinden Individualreisen nicht Ublich sind. Andererseits ist die Pauschal-
reise in der Offentlichen Wahrnehmung wieder starker prasent. Dazu hat besonders das
Thema Sicherheit beigetragen. Die Menschen wissen zu schéatzen, dass sich in Not- oder
Katastrophenféllen (Unfall, Terroranschlag, Umweltkatastrophen) der Veranstalter schnell
um die Pauschalgéaste kimmert, und dass sie vor Ort informiert und betreut werden.

Auch in der Touristik ist jedoch die Ubernachtung von Flugzeugen fiir ein stabiles Flugplan-
angebot wichtig, da sich nur auf dieser Grundlage Veranstalter wie Airlines intensiv mit dem
Ortlichen Markt und seinen Mdglichkeiten auseinandersetzen. Bei einer Bedienung aus der
Destination heraus bleibt Dortmund leicht austauschbar und eine kontinuierliche Marktent-
wicklung ist aufgrund der wechselnden Teilnehmer auf Seiten der Airlines und Veranstalter
nicht unbedingt gegeben. Wie im Abschnitt 4.2.1 schon hervorgehoben wurde, ist die Flug-
planqualitat fir den Reisenden ein wichtiges Qualitatskriterium: Ein in Dortmund aus der
Ubernachtung kommendes Flugzeug fliegt frilh morgens in die Zielregion und kommt abends
maoglicherweise erst spét zurlck, so dass die Urlauber einen Tag an ihrem Zielort gewinnen
(vgl. z.B. Abbildung 4-5). Anders bei einer Bedienung aus der Zielregion: Der Abflug erfolgt
dort weitaus friher als die Riuckkehr. Bedingt durch 6értliche Vor- und Nachlaufzeiten sowie
Systemzeiten erreicht der Urlauber sein Ziel erst am Ende des ersten Urlaubstages, wahrend
er sich am letzten Urlaubstag méglicherweise sogar sehr friih zum Heimflug begeben muss.
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Im Planfall geht die Prognose deshalb davon aus, dass Fluggesellschaften im Rahmen der
Neuregelung der Betriebszeit und der Verspatungstoleranz solche Rotationen — mit den in
[1], Abschnitt 2.1.2 beschriebenen Einschrankungen fir die Bedienung von ,langen Mittels-
trecken® — fir den Dortmunder Markt anbieten

Sonstiger Linienverkehr

Die Entwicklung der Angebote im sonstigen Linienverkehr am Dortmunder Flughafen bis
zum Jahr 2025 ist strukturell als Fortsetzung der Entwicklung der vergangenen Jahre zu se-
hen. Dies beruht nicht zuletzt auf einer zunehmenden Preissensitivitat der Reisenden, bei
der die Lufthansa allein in den Jahren von 2000 bis 2003 einen Anstieg der Bedeutung des
Preises bei den entscheidenden Kauffaktoren von 31 auf 42 Prozent festgestellt hat (vgl.
[25], Folie 11).

Detaillierte Auswertungen des Angebots im rein innereuropédischen Verkehr einschlieBlich
der Inlandsdienste weisen aus, dass die Hybrid/Low Cost Carrier mittlerweile einen Anteil
von mehr als 30 Prozent im Sitzplatzangebot (Wachstumsrate 2005/06: 18,8 Prozent im
Vergleich zu 4,8 Prozent des Gesamtmarktes) ausweisen (vgl. [26], Seite 4). Fir das Jahr
2011 werden bei Fortentwicklung des Trends bereits Anteile von ca. 40 Prozent erwartet.
Unter Berlcksichtigung eines durchschnittlich bei diesen Gesellschaften rund 10 Prozent-
punkte héheren Sitzladefaktors stellt dies einen Verkehrsanteil von rund 43 Prozent dar. Be-
zogen auf den innereuropaischen Punkt- zu- Punkt Verkehr bedeutet dies spatestens 2010
ein Uberschreiten des Verkehrsanteils von 50 Prozent am innereuropdischen Verkehr (vgl.
[27], Seite 24). Andere Veroffentlichungen weisen darauf hin, dass in den Jahren von 1996
bis 2004 das jahrliche Wachstum des Low Cost Segmentes bei ca. 60 Prozent gelegen hat,
so dass das Angebot in diesem Zeitraum von 804 auf 18.216 Frequenzen/Woche und das
jahrliche Passagieraufkommen von 2 auf 80 Mio. steigen konnte (vgl. [25], Folie 13). Inzwi-
schen hat sich aber das Wachstum erheblich abgeschwéacht und betrug im Jahr 2008 nur
noch 6,1 Prozent [28].

Diese Aussagen liegen im Trend von Langfristprognosen Uber die Entwicklung des Hyb-
rid/Low Cost Verkehrs z.B. der IATA, des Airport Council International (ACI) u. a. (vgl. [1],
Tabelle 4-1) sowie Untersuchungen von Beratungsunternehmen wie Mercer und McKinsey,
ohne dass allerdings spezifische Prognosen (ber den Verkehrsanteil der Low Cost Carrier in
Dortmund fir das Jahr 2025 bekannt waren.

Genauso wie im Hub Feeder- und im Touristikverkehr kommt den Ubernachtungen von
Flugzeugen der Hybrid/Low Cost Carrier im Zusammenhang mit Flligen in den Nacht-
randstunden besondere Bedeutung zu: Stationierte Flugzeuge beginnen ihre Rotation — wie
schon dargelegt wurde - an der Basis — in diesem Fall Dortmund — und enden ebenso dort.
Einerseits den Marktbedlrfnissen der potenziellen Reisenden folgend, andererseits aber
auch dem Primat der hohen Flugzeugnutzung (vgl. Abschnitt 4.3.4) zur Erzielung glinstiger
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Kostenstrukturen unterworfen, erfordert dies Einsatzzeiten der Flugzeuge von morgens ab
6.00 Uhr bis abends weit nach 22.00 Uhr. Anklnfte vor 22.00 Uhr sind eher die Ausnahme.

Im Planfall erméglichen die langere Betriebszeit und die neue Verspatungstoleranz dann
eine Angleichung der abendlichen Ruckkehrzeiten der Flugzeuge an die im Netz der Dort-
mund anfliegenden Hybrid/Low Cost Airlines Gblichen Zeitenlagen — also bis 23.00 Uhr (vgl.
z.B. Abbildung 4-9). Es wird deshalb zu einer weiteren Zunahme der Ubernachter am Dort-
munder Flughafen kommen.

Airlines aus Osteuropa, wie derzeit in Dortmund WIZZ Air, werden starker am morgendlichen
Zubringen nach Dortmund interessiert bleiben, als morgens ihre Heimatflughafen aus Dort-
mund heraus zu bedienen. Abendliche Rickstarts sind dann als wahrscheinlicher anzuneh-
men, als Ubernachtungen.

Der Nachfrage entsprechend werden im Zusammenhang mit unterschiedlichen Zeitzonen
wie z.B. von/nach GroBbritannien und Irland oder im Rahmen von Nachtumlaufen auch von
nicht in Dortmund Ubernachtenden Flugzeugen Landungen nach 22.00 Uhr und folgende
Starts bis 23.00 Uhr ausgeldst werden.

5.2.3.2 Auswirkungen bei Beibehaltung der gegenwartigen Betriebszeitregelung

Die weiterhin eingeschrankte Flugbetriebszeit in Dortmund im Prognosefall Status quo stellt
trotz der Attraktivitdt des Luftverkehrsmarktes Dortmund und des stabilen Wachstums der
Flughafen-unabhangigen Luftverkehrsnachfrage ein latentes Bedienungsrisiko dar. Die Flug-
gesellschaften werden von weiteren Ubernachtungen absehen, wenn sie nicht sogar die letz-
ten drei verbliebenen Ubernachter auch noch abziehen werden.

Die Beibehaltung der gegenwértigen Betriebszeit stellt somit — bezogen auf das Prognose-
jahr 2025 ein fur den Flughafen Dortmund risikobehaftetes Szenario dar: Die Angebotsent-
wicklung bleibt hinter dem Nachfragewachstum zurtck.

524 Modellflugplan 2025 (Planfall und Status quo)

5.2.4.1 Grundlagen

Aufbauend auf der Verkehrsprognose fiur das Jahr 2025 und dem dort zugrunde gelegten
Luftverkehrsangebot nach Verkehrsgebieten (vgl [1], Tab. 6-2) fir den Planfall wie auch den
Status quo (vgl. [1], Tab. 6-4/5) werden im Folgenden die Bedienungsmodelle umgesetzt in
jeweils einen Modellflugplan fur den Planfall und den Status quo (vgl. Anlagen 1 und 2). Die-
se Modellflugpléane berticksichtigen die Prognoseergebnisse aus [1] hinsichtlich

der zu erwartenden Frequenzzahl,
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der Aufteilung des Angebotes auf die Verkehrsregionen sowie die dahinter stehen-
den Airline Kategorien (z.B. FlugzeuggréBen) und

sie beziehen die entwickelten ,denkbaren Flugzeugumlaufe® in den drei unterschie-
denen Airline Kategorien in die Flugplanentwicklung ein.

In den Modellflugplanen kénnen in einigen Verkehrsgebieten konkrete Destinationen ange-
geben werden, bei anderen macht die Nennung eines Zielortes keinen Sinn, da letztendlich
die operierende Fluggesellschaft einen erheblichen Einfluss darauf haben wird, ob nun in
Nordeuropa zum Beispiel Stockholm oder eine Kombination aus Oslo und Helsinki angeflo-
gen wird. Ferner gibt es in einigen Zielgebieten typische Saisonziele wie beispielsweise in
Kroatien (Sommerziel), das im Winter gegen eine Destination in Osterreich (zum Beispiel
Salzburg oder Klagenfurt) getauscht wird.

5.2.4.2 Modellflugplan fiir den Planfall 2025

Die Erarbeitung des Modellflugplans fir den Planfall geht von folgenden Voraussetzungen
aus:

Hinreichende Anbindung an eines der insbesondere fir den Europaverkehr wichtigen
Drehkreuze wie Paris, Amsterdam oder Zrich,

weiterer Ausbau der bereits jetzt bestehenden Hybrid/Low Cost Verbindung nach
Muinchen (vgl. Abbildung 4-13),

auch zukinftig bestehende Palma de Mallorca Drehscheibe, zur Bedienung nachfra-
geschwacherer Destinationen auf der Iberischen Halbinsel, in die Dortmund mor-
gens und abends angebunden ist (vgl. Abbildung 4-3),

auch zukulnftig auf einem deutschen Flughafen im Winter genutzte Drehscheibe wie
derzeit Nurnberg fur den Touristikverkehr auf langen Mittelstrecken, in die Dortmund
ebenfalls morgens und abends angebunden ist,

Aufnahme zusétzlicher Verbindungen zu touristischen Zielen in Stdeuropa (vgl. Ab-
bildung 4-5),

Fortbestand der London Bedienung auf einem zu heute vergleichbaren Angebotsni-
veau, aber eine Neuaufnahme von Verbindungen nach Paris und Wien,

Beibehaltung des Angebotsschwerpunktes Osteuropa/Tlrkei, wobei zukinftig sowohl
neue Destinationen denkbar sind (Balkan, Ukraine oder Russland), als auch die
Aufstockung der Frequenzen zu bereits angeflogenen Zielorten (vgl. Abbildung
4-15).

Die Westeuropa / Osteuropa / Tlrkei Verkehre werden auch zukiinftig sowohl durch Flugge-
sellschaften aus den entsprechenden Landern durchgefihrt (Wizzair- Modell) mit zwei spa-
ten Starts, aber auch durch in Dortmund Ubernachtende Flugzeuge.
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Der Modellflugplan fir den Prognose Planfall 2025 ist im Anhang 1 dargestellt.

Die Umsetzung des Modellflugplans 2025 in Jahresbewegungen 2025 (gerundet) in den je-
weiligen Airline Strukturelementen und Kategorien zeigt — ausgehend vom Jahr 2008, in dem
die Flugbewegungen im Passagierverkehr mit 21.035 Flugbewegungen festgestellt wurden
(vgl. Tabelle 3-1) — Tabelle 5-2: Von den insgesamt 29.500 prognostizierten Starts und Lan-
dungen (vgl. Tabelle 5-1) entfallen 2.160 geplante Flige auf die Zeit zwischen 22.00 und
22.30 Uhr und geplante1.440 Flige auf das folgende Halbstundenintervall von 22.30 bis
23.00 Uhr. Der Markt Dortmund ist aber nach wie vor nur Uber die Drehkreuze nachfragege-
recht zu bedienen.

PlanmaBige Flugbewegungen im Jahr 2025 Planfall
Airline Airline . . .
Strukurelement Kategorie Anzahl je Zeitscheibe
Anzahl
06.00-06.30 06.30-07.00 | 07.00-21.00 | 21.00-21.30 | 21.30-22.00 | 22.00-22.30 | 22.30-23.00 | 23.00-23.30 | 23.30-24.00 | 00.00-06.00
Hub-Feeder | ienfiuggesell-| 4320 720 360 2520 0 0 360 360 0 0 0
Verkehr
schaften
Touristik
Atines 1.440 360 0 720 0 0 0 360 0 0 0
Punkt-zu-Punkt
Verkehr
sonstige
Linienfluggesell-| ~ 23.740 720 360 20.140 0 0 1.800 720 0 0 0
schaften
Summe 29.500 1.800 720 23.380 0 0 2.160 1.440 0 0 0
Tabelle 5-2: PlanméaBige Flugbewegungen im Passagierverkehr am Flughafen Dortmund

im Jahr 2025 nach Zeitenlagen, Airline Strukturelementen und Airline Katego-
rien im Planfall.

Quelle: Eigene Ermittlung

5.24.3 Modellflugplan fiir den Status quo 2025

Die Erarbeitung des Modellflugplans flr den Status quo geht von den Voraussetzungen aus,
dass

es keine Hub-Anbindung nach Minchen bzw. zu einer anderen Drehscheibe eines
Netzwerkcarriers gibt, aber

die Low Cost Verbindung nach Miinchen weiterhin angeboten wird,

die Verbindungen nach London, Palma de Mallorca und im Winter nach Nirnberg —
trotz der bestehenden Probleme — weitgehend verbleiben,

Strecken zu westeuropéischen Zielen (z. B. Paris) neu aufgenommen werden,

die im Nullfall nur schwach ausgepragte Expansion vorrangig in Richtung Osteuropa
gehen wird und dies fast ausschlieBlich von Gesellschaften aus den Ziellandern
durchgefihrt wird.
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Der Modellflugplan fir den Prognose Status quo 2025 ist im Anhang 2 dargestellt.

Die Umsetzung des Modellflugplans 2025 in Jahresbewegungen 2025 (gerundet) in den je-
weiligen Airline Strukturelementen und Kategorien zeigt Tabelle 5-3. Da im Status quo die
gegenwartige Betriebszeitregelung weiterhin gilt, bleibt die Anzahl der Gbernachtenden Flug-
zeuge hinter der im Planfall erwarteten zuriick. Zu rechnen ist mit nur finf in Dortmund Gber-
nachtenden Flugzeugen (vgl. Anlage 2).

Das Ende der Flugbetriebszeit um 22.00 Uhr schlieBt zudem Starts und Landungen nach
22.00 Uhr aus, sodass auch keine flugplanmaBigen Nachtflige anfallen kénnen. Wie die
Verfrlhungs- /Verspatungsanalysen jedoch belegen, |I6sen die vor 22.00 geplanten Starts
und Landungen Verspatungen bis nach 22.00 Uhr aus. Aus diesem Grund werden auch die
Ubernachter im Status quo 2025 in die Uberlegungen zu Verspatungen/Verfrilhungen 2025
einbezogen.

PlanméBige Flugbewegungen im Jahr 2025 Status-quo
Airline Airline L ’
Strukurelement Kategorie Anzahl je Zeitscheibe
Anzahl
06.00-06.30 06.30-07.00 | 07.00-21.00 | 21.00-21.30 | 21.30-22.00 | 22.00-22.30 | 22.30-23.00 | 23.00-23.30 | 23.30-24.00 | 00.00-06.00
Hub-Feeder .
Verkehr Linienfluggesell- 3.600 540 0 2.520 0 540 0 0 0 0 0
schaften
Touristk 720 180 0 360 0 180 0 0 0 0 0
Airlines
Punkt-zu-Punkt
Verkehr
sonstige
Linienfluggesell- 14.380 720 0 12.220 360 1.080 0 0 0 0 0
schaften
Summe 18.700 1.440 0 15.100 360 1.800 0 0 0 0 0
Tabelle 5-3: PlanmaBige Flugbewegungen im Passagierverkehr am Flughafen Dortmund

im Jahr 2025 nach Zeitenlagen, Airline Strukturelementen und Airline Katego-
rien im Status quo

Quelle: Eigene Ermittlung

5.3 Frachterverkehr

Die Prognose des Luftfrachtverkehrs am Dortmunder Flughafen basiert u.a. auf der Pramis-
se, dass die fur den Wirtschaftsstandort Dortmund notwendige Flexibilitat im Versand und
Empfang von Expressfracht aufgrund der Abfertigungsméglichkeiten auf den Wettbewerbs-
flughafen und der RFS-Dienste der Fluggesellschaften in der Zeit von 6.00 bis 21.59 Uhr
hinreichend gewahrleistet werden kann. PlanmaBige Frachterflige nach 22.00 Uhr bzw. vor
6.00 Uhr sind im Jahr 2025 somit nicht vorgesehen. Dies fuhrt zwar zu einer eingeschrank-
ten Flexibilitat ,vor Ort” bei eiligen ad-hoc Fligen, was aber im Hinblick auf das geringe Auf-
kommen — 150 bzw. 170 Flugbewegungen im Status quo 2025 bzw. Planfall 2025 — hinge-
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nommen werden kann. Das Marktsegment des Luftfrachtverkehrs wirde in Dortmund bei
Frachtfligen nach 22.00 Uhr nur geringftgig profitieren.

54  Uberfiihrungsfliige

54.1 Besondere Griinde fiir Uberfiihrungsfliige (Planfall)

Der kiinftige Bedarf an Uberfiihrungs- /Bereitstellungsfliigen ergébe sich aus der im Progno-
sejahr zu erwartenden Funktion der Wartung am Flughafen Dortmund. Allerdings sind keine
Anzeichen daflr zu erkennen, dass Airlines, die Flugzeuge in Dortmund Gbernachten lassen,
einen Wartungsstandort ,vor Ort* einrichten, oder die Flughafen GmbH den Fluggesellschaf-
ten Hallen fur Wartungseinrichtungen anbieten kdnnte. Somit kann nur von einem Fortbeste-
hen der gegenwartigen Wartungsaktivitidten ausgegangen werden, die nur ,line maintenan-
ce“ Arbeiten umfassen.

Uberfiihrungsfliige werden somit nur in Ausnahmefallen nach 23.00 Uhr stattfinden. Wegen
des zudem hohen Schétzrisikos bei den geringen Zahlen wird auf eine zahlenmaBige Prog-
nose verzichtet.

54.2 Auswirkungen bei Beibehaltung der gegenwartigen Betriebszeit (Sta-
tus quo)

Es besteht kein Unterschied zum Prognose Planfall.

5.5 Verspatungen / Verfrithungen

5.5.1 Besondere Griinde fur Verspatungen/Verfriihungen (Planfall)

5.5.1.1 Entwicklungstendenzen bei den Verspatungsursachen / -verursachern

Die Feststellung, dass die Auswirkungen der Verspatungen gerade bei den in Dortmund ty-
pischen Kurz- und Mittelstreckenfligen am letzten Zielpunkt kumulieren, richtet den Focus
auf die mdgliche Entwicklung der in Abschnitt 3.2.5.3 diskutierten Verspatungsursachen / -
verursachern bis zum Jahr 2025.

Die Flugzeugentwicklung ist in einem permanenten Modernisierungsprozess: Die Flugzeu-
ge werden larmarmer, umweltfreundlicher und sicherer. Ein fein abgestimmtes System von
Wartungs- und InstandhaltungsmaBnahmen sorgt daflr, dass die Flugzeuge immer in einem
exzellenten Zustand zum Einsatz kommen. Auch wenn auf diese Weise die bereits erreichte
hohe Einsatzbereitschaft der Flugzeuge noch gesteigert werden kdnnte, werden technische
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Probleme am Flugzeug, die zu einer Verspatung gegeniber der Planzeit fliihren, nie ganz zu
vermeiden sein.

Der obere Luftraum der EU wird derzeit durch die Grenzen der 27 Mitgliedsstaaten bestimmt
und aktuell von 60 nationalen Kontrollstellen verwaltet — doppelt so viele wie in den USA, bei
einem halb so groBen Luftverkehrsaufkommen. Diese Zersplitterung schrankt die Kapazitat
ein und ist damit eine wesentliche Ursache fir Verspatungen, die von der Flugsicherung zu
verantworten sind. Die Engpésse — insbesondere nach London und in Richtung Studeuropa —
ziehen zudem Sicherheitsrisiken nach sich, indem zusatzliche Staus in der Luft entstehen.
Die Schaffung eines einheitlichen européischen Luftraums — ,Single European Sky* — soll
diesen Problemen entgegenwirken (vgl. [29]).

Dennoch wird eine Minderung des Verspatungsrisikos im Bereich Flugsicherung kaum vor
Annaherung an das Prognosejahr spirbar werden.

Die Européische Kommission hat in ihnrem ,Aktionsplan fir Kapazitat, Effizienz und Sicher-
heit von Flughafen in Europa“ nachdrlcklich auf die angesichts der prognostizierten Ver-
kehrsentwicklung zu erwartende grdéBere Licke zwischen Flughafenkapazitat und Nachfra-
ge hingewiesen, die sie als Kapazitatskrise bezeichnet. Falls das derzeitige Kapazitatsniveau
nicht drastisch erhdéht werde, wirden bis 2025 mehr als 60 europadische Flughéafen stark
Uberlastet sein und die 20 gréBten Flughafen taglich wahrend mindestens 8 bis 10 Stunden
ihre Sattigungsgrenze erreicht haben (vgl [30]).

Die Kommission hat zur Bewaltigung der Kapazitatskrise eine strategische Vision entwickelt
und eine Liste konkreter MaBnahmen vorgeschlagen, die am besten auf EU-Ebene ergriffen
werden kdénnten. Danach werden die Regierungen u.a. aufgefordert, vorhandene Start- und
Landebahnen effizient zu nutzen und die bestehenden Kapazitaten zu optimieren, indem z.B.
die Planbarkeit von Fligen zur Reduzierung der Flughafenverspatungen verbessert wird.
Regionalflughafen werden in diesem Zusammenhang als wichtig fir die Entwicklung eines
integrierten europaischen Luftverkehrsnetzes angesehen (vgl. [30]).

Mit dem im Mai 2009 vorgelegten ,Flughafenkonzept 2009 will die Bundesregierung einen
Beitrag zur nachhaltigen Sicherung der internationalen Wettbewerbsfahigkeit des Luftver-
kehrsstandortes Deutschland leisten. Sie folgt dabei nach wie vor der “Luftverkehrsprog-
nose 2020“ als Grundlage fir den ,Masterplan zur Entwicklung der Flughafeninfrastruktur zur
Starkung des Luftverkehrsstandortes Deutschland im internationalen Wettbewerb® nach der
die Anzahl der Passagiere auf den deutschen Flughafen im Linien- und Charterverkehr bis
zum Jahr 2020 um j&hrlich durchschnittlich 4,2 % zunimmt, bezogen auf das Jahr 2005 ([31],
S.9ff).

Der zeitliche Rahmen, in dem die auf européischer und bundesdeutscher Ebene vorgeschla-
genen MaBnahmen zur Steigerung der Flughafenkapazitat greifen werden, lassen nur sehr
langfristig — wenn Uberhaupt — einen positiven Einfluss auf das von den Flughé&fen zu ver-
antwortende Verspatungsniveau erwarten.
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Der auf Fluggesellschaften, Flughafenbetreibern und Bodenabfertigungsgesellschaften —
eingeschlossen Zoll und Polizei — lastende Kostendruck wird wie bisher dazu fihren, dass
die Personalverfugbarkeit insbesondere fir die Be- und Entladung der Aufkommens-
entwicklung erst in einigem Abstand folgt. Entlastung bringt das zunehmend angebotene
-Web Check in“. Dennoch wird aller Wahrscheinlichkeit nach das Risiko von Verspatungen
infolge von Engpassen bei der Bodenabfertigung bestehen bleiben.

Angesichts der weltweit steigenden Flugverkehrsdichte gehdért die standige Verbesserung
der Flugsicherheit zu den herausragenden Aufgaben der Luftfahrtforschung. Ein vordringli-
ches Vorhaben ist dabei die Erforschung der gefiirchteten Wirbelschleppen und die Entwick-
lung geeigneter MaBnahmen zu ihrer Abmilderung; denn nach ihrer Intensitét richtet sich der
Abstand einander nachfolgender Flugzeuge beim Start, vor allem aber bei der Landung.
Damit ist letztlich wieder die Flughafenkapazitat bezogen auf die Start- und Landebahnkapa-
zitét und ihr Einfluss auf das Verspatungsniveau angesprochen.

Unberechenbar bleibt das Wetter. Allerdings kommt es vor allem im Interkont-Verkehr wet-
terbedingt zu Frihankinften. Als Folge besonderer meteorologischer Verhaltnisse sind sie
auch bei sorgféltiger Planung nicht auszuschlieBen.

Schlussfolgerung

Verspéatungen/Verfriihungen werden auch kdnftig nicht planbar werden. Sie bleiben Sonder-
ereignisse. Auf diese muss ein Flughafen flexibel reagieren kénnen.

5.5.1.2 Verspatungen am Flughafen Dortmund

Von dem Gesamtbild der Verspatungen/Verfrihungen am Flughafen Dortmund in Tabelle
3-3 werden nun die Verspatungen ndher betrachtet: Danach entfallen von den insgesamt
12.091 im Jahr 2008 verspateten Fligen knapp 82 Prozent auf das Zeitfenster von einer

Flughafen Dortmund — Verspatungen (tatsdchliche vs. Planzeit)
Jahr 2008

Flugbewegungen absolut / relativ [%]

Verspatet (in Minuten)

Gesamt 1-15 16 - 30 31-60 60 - 120 >120

12.091 100,0 | 7.423 61,4 2.480 20,5 1.361 11,3 517 4,3 310 2,5

Tabelle 5-4: Verspatungen am Flughafen Dortmund

Quelle: Flughafen Dortmund GmbH, eigene Darstellung
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Minute bis 30 Minuten (Tabelle 5-4). Eine Toleranzzeit von 30 Minuten deckt damit den gr6B-
ten Teil der Verspatungen ab. Aber gut 18 Prozent der Flugbewegungen sind dennoch mehr
als 30 Minuten bis tGber 120 Minuten verspatet.

Eine Toleranzschwelle von 30 Minuten erscheint aufgrund der am Flughafen Dortmund ana-
lysierten Verspéatungssituation 2008 zusammen mit den dargelegten Entwicklungstendenzen
der Verspéatungsursachen angezeigt; eine Verdoppelung auf 60 Minuten wirde den Erfas-
sungsgrad auf gut 93 Prozent verbessern (vgl. Tabelle 5-4).

Schlussfolgerung

Die Analyse der Gesamtverspétungssituation verstarkt die bereits friiher (vgl. Abschnitte
3.2.4.3 und vor allem 4.5.5) getroffenen Aussagen, wonach Verspétungen und Verfrihungen
einen signifikanten Nachtflugbedarf auslésen.

5.5.1.3 Prognose der Verspatungen/Verfrithungen fiir das Jahr 2025

Die Prognose der im Jahr 2025 zu erwartenden Verspatungen/Verfrihungen basiert auf dem
vorher abgeleiteten Modellflugplan (vgl. Anhang 1) und den Erkenntnissen aus der Verspa-
tungsanalyse (vgl. Abschnitt 3.2.4.2). Die detaillierten Untersuchungen Uber die Anzahl und
die Zeitenlagen der geplanten Flige auf dem Dortmunder Flughafen zeigen, dass sich die
Tendenz zu spaten Landungen in Dortmund verstarkt hat mit der Folge einer zunehmenden
Anzahl an Flugbewegungen in den Stunden von 18.30 bis 19.30 Uhr und 21.00 bis 22.00
Uhr von nicht am Flughafen Dortmund Ubernachtenden Flugzeugen sowie in der Zeit von
22.00 Uhr bis 23.00 Uhr von am Flughafen Dortmund Ubernachtenden Flugzeugen (vgl. An-
lage 1). Dabei ist in der letzten halben Stunde des Tages das Maximum der in dieser Zeit-
spanne geplanten Flige zwischen 22.30 und 22.40 Uhr zu erwarten (nur Landungen).

Aus der Flugbewegungsprognose 2025 fir den Flughafen Dortmund (vgl. [1], Abschnitt 6),
die in den Modellflugplédnen in halbstindige Zeitfenster umgesetzt wurde, ist das zu erwar-
tende Bewegungsaufkommen im Passagierverkehr (Planzeiten) in der Zeit von 6.00 bis
23.00 Uhr bekannt — insgesamt 29.500 Starts und Landungen im Prognose Planfall und
18.700 Starts und Landungen im Prognose Status quo. Die Berechnung der Verspatungen
und Verfrhungen wird an den fir Dortmund gewonnenen Erkenntnissen aus der Verspa-
tungs-/Verfriihungsanalyse (vgl. Abschnitt 3.2.4.2) und der prognostizierten Bewegungs-
struktur sowie erganzend an Ergebnissen von Verspatungs-/VerfrGhungs-Analysen an den
Flughafen Weeze und Paderborn/ Lippstadt orientiert. Der Berechnungsansatz wird auf vier
Pramissen gestutzt:

Die prognostizierte Angebotsstruktur im Passagierverkehr am Flughafen Dortmund
(Airline-Typen, Anzahl und Zeitenlage der Starts und Landungen) — unter Berlck-
sichtigung einer bis 23.00 Uhr verlangerten Flugbetriebszeit und einer Verspatungs-
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toleranz bis 24.00 Uhr — begunstigt weiterhin eine Kumulierung der Verspatungen in
der auf die Planzeit folgenden halben Stunde.

Langere Verspatungen sind zwar als Ausnahmefalle einzustufen, aber nicht auszu-
schlieBen. Vorsorglich werden sie deshalb in den gemaB der Verspatungsanalyse
relevanten Halbstundenintervallen mit einem der Struktur des Verkehrs angemes-
senen Verspatungsprozentsatz in der Prognose berticksichtigt.

Die kiinftige Angebotsstruktur wird zu einer Ruckbildung der Verfrihungsspitzen fiih-
ren, sich also ,glattend” auf die Verfrihungsprozentsatze auswirken, sodass Pro-
zentwerte von minimal 5 Prozent bis maximal 20 Prozent die strukturellen Gege-
benheiten im Prognosejahr hinreichend wiedergeben.

Das Ergebnis zeigt Tabelle 5-5. Die zugrunde gelegten Verspatungsprozentsatze sind darin
kursiv gesetzt.

Anzahl Anteil Flugbewegungen /tatsachliche Anzahl Flugbewegungen 2025
Flug- Planfall
Flugplan- bewe-
zeit gungen | 19-30 | 20.00 | 20.30 | 21.00 | 21.30 | 22.00 | 22.30 | 23.00 | 23.30 | 00.00
eplant - - = = = - - - - =
gep 20.00 | 20.30 | 21.00 | 21.30 | 22.00 | 22.30 | 23.00 | 23.30 | 24.00 | 00.30
19.30 - 720 55% | 20% | 5% ] ] ] ] ] ] ]
20.00 396 144 36
20-00 - 0, 0, 0, (¢) O, - - - - -
20.30 0 5% 70% | 20% 5% 10%
20.30 - o o o i i ; . -
21.00 0 = 15% | 60% 15%
21.00 - 360 ] ] 15% | 70% | 15% ] ] ] ] ]
21.30 54 252 54
21.30 - 360 ] ] ] 15% | 60% | 20% | 5% ] ] ]
22.00 54 216 72 18
22.00 - 2,160 ] ] ] ] 15% | 60% | 20% | 5% ] ]
22.30 ) 324 1.296 | 432 108
22.30 - 1.440 ] ] ] ] ] 20% | 70% | 7% | 3% ]
23.00 ) 288 1.009 101 42
23.00 - 0 ] ] ] ] ] ] ] ] ] ]
23.30
23.30 - 0 i i ] ] ] ] ] ] -
24.00
Summe 396 144 90 306 594 | 1.656 | 1.459 | 209 42 -
Tabelle 5-5: Auflistung der je Stunde am Flughafen Dortmund geplanten Flugbewegun-

gen 2025 und der tatsachlich je 30 Minuten durchgefiihrten Starts und Lan-
dungen im Passagierverkehr (gerundet) - Planfall.

Quelle: Eigene Darstellung

Im Jahr 2025 finden nach dieser Berechnung 90 Flugbewegungen, die in der Stunde von
21.00 bis 22.00 Uhr geplant sind, erst in der Stunde von 22.00 bis 23.00 Uhr statt. Diese

-102 - Nachtfluggutachten flr den Flughafen Dortmund - Februar 2010



DESELC© S G
@‘AirpOﬂResearChcenter ‘Vll'lﬂl;llulalulut

verspateten Flige reduzieren die in Tabelle 5-2 als Summe der planméaBigen Flige in der
Zeit von 6.00 bis 22.00 ausgewiesenen Starts und Landungen (vgl. Abschnitt 3.2.4.2).

Von den in der Zeit zwischen 22.00 und 23.00 Uhr geplanten Flligen verspaten sich 251 bis
in die folgende Stunde. Andererseits verfriihen sich aus dieser Stunde 324 Flige in die vor-
hergehende Stunde, sodass von den 3.600 nach 22.00 Uhr geplanten Fligen nur 3.276 in
den Stunden von 22.00 bis 24.00 Uhr stattfinden. EinschlieBlich der aus der Zeitscheibe von
21.30 bis 22.00 Uhr verspateten Fligen sind das 3.366 Flugbewegungen nach 22.00 Uhr.

In der halben Stunde von 22.30 bis 23.00 Uhr sind 1.440 Flugbewegungen geplant, 288 fin-
den jedoch verfriiht bereits in der vorhergehenden halben Stunde statt. Fir 101 Fllige be-
steht eine Verspatungstoleranz bis 23.30 Uhr. Fir die verbleibenden 42 Flugbewegungen in
der halben Stunde von 23.30 bis 24.00 Uhr wére eine Ausnahmeregelung unabweislich.

Der Ausgleich zwischen den prognostizierten planméaBigen Starts und Landungen (vgl. Ta-
belle 5-1) und den prognostizierten tatséchlichen Abflug- und Ankunftszeiten unter Berlck-
sichtigung der Verspatung und Verfrihungen in Dortmund im Jahr 2025 ist in Tabelle 5-6
vorgenommen worden.

Flugbewegungen im Passagierverkehr 2025 - Planfall
absolut / Anteil nach Zeitscheiben
anzah| st
05.00- ] 05.30- | 06.00- | 22.00- | 22.30- | 23.00- | 23.30-
05.30 | 06.00 | 22.00 | 22.30 | 23.00 | 23.30 | 24.00
PlanmaBige | 59 500 | absout | - | - |25.900] 2.160 | 1.440
Flugbewe- ) u : ’ )
gungen
I. [1], Tab.
ol b T80 20500 | 1009 | ~ | ~ |&78%]| 7% | 49%
Flugbewe-
gungen, wie | 29.500 | absolut -- -- 26.134]1 1.656 | 1.459 | 209 42
sie
tatsachlich
durchgefiihrt o o o o o o
werden 29.500| 700 % -- - 88,6% | 56% | 50% | 0,7% | 0,1%
Tabelle 5-6: Prognostizierte planméaBige und tatsachlich durchgefiihrte Flugbewegungen

2025 am Flughafen Dortmund im Passagierverkehr — Planfall
Quelle: Eigene Darstellung
Wenn damit im Jahr 2025 etwa 42 bis in die Zeit von 23.30 bis 24.00 Uhr verspatete Fllge in

der Passage zu erwarten sind, ist eine Verspatungsregelung auch fir diese Zeitscheibe
zwingend notwendig.
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5.5.2 Auswirkungen bei Beibehaltung der gegenwartigen Betriebszeit (Sta-
tus quo)

Die Prognose der im Jahr 2025 zu erwartenden Verspatungen/Verfriihungen basiert auf dem
vorher abgeleiteten Modellflugplan fir den Prognose Status quo Fall (vgl. Anhang 2) und
ebenfalls auf den Ergebnissen der Verspatungs- / Verfrihungsanalyse (vgl. 3.2.4.2).

Da in diesem Prognosefall die Stunde von 21.00 bis 22.00 Uhr die letzte Betriebsstunde des
Tages ist, kann der im Planfall fir die Stunde von 22.00 bis 23.00 Uhr angesetzte Verspa-
tungsprozentsatz hier ebenfalls angewandt werden. Bei 2520 geplanten Starts und Landun-
gen in der Zeit von 21.00 bis 22.00 Uhr fihrt dieser Ansatz zu 223 Flugbewegungen in der
folgenden Stunde (vgl. Tabelle 5-7). Sie reduzieren das vor 22.00 Uhr geplante Bewegungs-
volumen.

Anzahl Anteil Flugbewegungen /tatséchliche Anzahl Flugbewegungen 2025
Flug- Status quo
Flugplan- bewe-
zeit gungen | 19-30 | 20.00 | 20.30 | 21.00 | 21.30 | 22.00 | 22.30 | 23.00 | 23.30 | 00.00
eplant = = = = = - - - - =
gep 20.00 | 20.30 | 21.00 | 21.30 | 22.00 | 22.30 | 23.00 | 23.30 | 24.00 | 00.30
19.30 — 360 55% | 20% | 5% ] ] ] ] ] ] ]
20.00 198 72 18
20.00 - e o o o ; ; - - -
20.30 0 5% 70% | 20% 5%
20.30 - 360 ] 20% | 55% | 15% | 8% | 2% ] ] ] ]
21.00 72 198 54 29 7
21.00 - 790 ] ] 15% | 60% | 20% | 5% ] ] ] ]
21.30 108 432 144 36
21.30 - 1.800 ] ] ] 20% | 70% | 7% | 3% ] ] ]
22.00 ) 360 | 1.260 ] 126 54
22.00 - _ ) . ) .
22.30
22.30 - } _ _ _ .
23.00
23.00 — ] i : .
23.30
23.30 - ] ] ] ]
24.00
Summe 198 144 324 846 | 1.433 | 169 54 -
Tabelle 5-7: Auflistung der je Stunde am Flughafen Dortmund geplanten Flugbewegun-

gen 2025 und der tatsachlich je halbe Stunde durchgefiihrten Starts und
Landungen im Passagierverkehr (gerundet) — Status quo.

Quelle: Eigene Darstellung

Der Ausgleich zwischen den prognostizierten planmaBigen Starts und Landungen (vgl. Ta-
belle 5-1) und den prognostizierten tatsachlichen Abflug- und Ankunftszeiten unter Berlck-
sichtigung der Verspatung und VerfrGhungen in Dortmund im Jahr 2025 ist — analog zum
Planfall — in Tabelle 5-8 vorgenommen worden.
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Flugbewegungen im Passagierverkehr 2025 — Status-quo
absolut / Anteil nach Zeitscheiben
anzahi | el
05.00- | 05.30- | 06.00- | 22.00- | 22.30- | 23.00- | 23.30-
05.30 | 06.00 | 22.00 | 22.30 | 23.00 | 23.30 | 24.00
PlanméaBige
Flugbewe- 18.700 | absolut = == 18.700
gungen
ol b T80 18700 | 1009 | ~ | ~ | 100%
Flugbewe-
gungen, wie | 18.700 | absolut = = 18.477] 169 54
sie
tatsachlich
durchgefiihrt o o o o
werden 18.700 | 100 % == == 98,8% 1 0,9% | 0,3%
Tabelle 5-8: Prognostizierte planméaBige und tatsachlich durchgefiihrte Flugbewegungen

2025 am Flughafen Dortmund im Passagierverkehr Status quo

Quelle: Eigene Darstellung

Die Verspatungen fallen im Status quo somit etwas niedriger aus als im Planfall, sie liegen
jedoch héher als im Jahr 2008, als insgesamt 167 verspatete Landungen durchgefthrt wur-
den (vgl. Abschnitt 3.2.4.3). DemgemaRB kénnen im Prognosejahr auch héhere Spitzen auf-
treten. Die Verspatungsregelung ist somit im Status quo dem hdheren Bedarf anzupassen.

5.6 Der Nachtflugbedarf in den weiteren nachtflugrelevanten
Flugarten (Planfall und Status quo)

5.6.1 Taxiflug- und Werkverkehr

5.4.1.1. Besondere Griinde fiir Taxi- und Werkverkehrsfliige (Planfall)

Im Taxiflug- und Werkverkehr (ohne Ambulanzflige) sind im Planfall — entsprechend der
Entwicklung im Linienverkehr — Fllige in der von uns so genannten Tagesrandstunde von
22.00 bis 22.59 Uhr zu erwarten. Die Reisebedurfnisse der Personen, die fur die hier an-
gesprochenen Verkehre infrage kommen und die daraus resultierenden Anforderungen an
die Flugplangestaltung, gleichen denen der Geschéftsreisenden im Linienverkehr. Die Flige
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unterliegen somit weitgehend denselben Kriterien im Hinblick auf die Nachtflug-relevante
Flugplangestaltung.

Aus den gleichen Griinden wie in der Passage werden somit die Rickfliige nach einem vol-
len Arbeitstag in der Regel erst nach 17.00 bis 18.00 Uhr erfolgen, sodass die Landung — je
nach Entfernung zuriick nach Dortmund und dem zum Einsatz kommenden Flugzeug —
durchaus in die Zeit von 22.00 bis 22.59 Uhr fallen kann.

Ein Anteil von 3,0 Prozent an den prognostizierten Starts und Landungen bildet in Analogie
zu anderen Flugplatzen das néchtliche Flugaufkommen im Prognosejahr in den betrachteten
Flugarten hinreichend ab. Bezogen auf die 5.700 prognostizierten Starts und Landungen im
Taxiflug - und Werkverkehr — ohne Ambulanzflige - sind das 170 Flige im Jahr 2025.

5.4.1.2. Auswirkungen bei Beibehaltung der gegenwartigen Betriebszeit (Status quo)

Im Status quo lasst die ,Deckelung” der nachtlichen Bewegungen keine geplanten Flige im
Taxiflug- und Werkverkehr nach 22.00 Uhr zu. Die Verspatungsregelung sollte aber auch
verspatete Taxi- und Werkverkehrsflige wegen deren genereller Bedeutung fir den Wirt-
schaftsstandort Dortmund einschlieBen.

5.6.2 Sonstige Fliige (Ambulanz- und Rettungsfllige, Polizei, u.a.)

Detailauswertungen der sonstigen nachtflugrelevanten Fliige (Rettungs- und Ambulanzflige
sowie Flige der Polizei) auf dem Flughafen Dortmund zeigen, dass in diesem Verkehrsbe-
reich der Nachtfluganteil, also Aktivitdten nach 22.00 Uhr und vor 6.00 Uhr, im Jahr 2008
rund 12 Prozent der Gesamtbewegungen in diesem Verkehrssegment ausgemacht haben
(vgl. Tabelle 3-1). Diese 343 Flugbewegungen zur Nachtzeit finden zu 70 Prozent zwischen
0.00 und 5.59 Uhr sowie zu 30 Prozent zwischen 22.00 und 23.59 Uhr statt.

Da keine Hinweise auf eine Umstrukturierung des Dortmunder Rettungsdienstes bzw. der
Aktivitaten der Polizei vorliegen, die eine Anderung der Anteilswerte bewirken kénnten, wer-
den diese Anteile flir das Prognosejahr 2025 konstant gehalten. Bezogen auf die 3.700
prognostizierten Flugbewegungen — 2.900 Flige der Polizei und 800 Ambulanz-
/Rettungsflige — sind das bei einem Nachtfluganteil von 12 Prozent rund 450 Bewegungen in
den beiden Prognoseféllen. Davon fallen 135 Bewegungen zwischen 22.00 und 23.00 Uhr
sowie 315 Bewegungen in der nachtlichen Kernzeit an.

Es sei hier nochmals deutlich gemacht, dass die genannten Flugarten Ublicherweise auBer-
halb sonst gegebenenfalls existierender Restriktionen durchgefihrt werden dirfen und somit
auch nicht zur Begriindung einer neuen Flugbetriebsregelung und einer neuen Verspatungs-
regelung dienen kénnen.
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In den weiteren gewerblichen und nichtgewerblichen Flugarten ist die Anzahl der n&chtlichen
Starts und Landungen marginal und nicht zu bertcksichtigen.

5.7 Flugbewegungsaufkommen in der Zeit von 22.00 bis 6.00 Uhr

im Jahr 2025

In Einzelprognosen ist der Nachtflugbedarf fir 29.500 (Planfall) und 18.700 (Status quo)
Starts und Landungen im Passagierverkehr des Jahres 2025, unterschieden nach

planmaBigem Verkehr (vgl. Tabelle 5-1) und
tatsachlichem Verkehrsablauf (einschl. Verspatungen bzw. Verfrihungen)
sowie flr die Flugarten der Allgemeinen Luftfahrt erarbeitet worden.

Prognostiziert wurden die im Jahr 2025 jeweils zu erwartenden nachtlichen Flugbewegungen
und daraus abgeleitet — in Analogie zum zeitlichen Bezugswert fir die Larmberechnungen —
die n&chtlichen Starts und Landungen am Durchschnittstag der verkehrsreichsten 6 Monate.
Der Ubersichtlichkeit wegen sind die Prognoseergebnisse in Tabelle 5-9 fir diesen Durch-
schnittstag der verkehrsreichsten sechs Monate dargestellt.

P fall Flugbewegungen pro Nacht am Durchschnittstag der
rognoseta verkehrsreichsten 6 Monate
2025 22.00- | 22.30 - | 23.00- | 23.30- 05.00 — | 05.30 —
22.30 23.00 | 23.30 | 24.00 05.30 06.00
Passageverkehr 5(4,5) 4(4,0) | 1(0,6) | <1(0,1) 0 0
Prognose
Allgem. Luftfahrt <1(0,5) | <1(0,4) 0 0 0) 0
Planfall
Summe 5(5,0) | 44,4 | 10,6) | <1(0,1) 0 0
Passageverkehr 1(0,5 <1(0,1) 0 0 0 0
Prognose
Allgem. Luftfahrt <1(0,5) | <1(0,4) 0 0 0) 0
Status quo
Summe 1(1,0) 1(0,5 0 0 0 0
Tabelle 5-9: Flugbewegungen zwischen 22.00 und 6.00 Uhr auf dem Flughafen Dortmund

am Durchschnittstag der verkehrsreichsten 6 Monate im Jahr 2025 unter Be-
riicksichtigung von Verspéatungen.

Quelle: Eigene Darstellung

Die Aufteilung der prognostizierten Nachtfliige auf die jeweils relevanten Zeitscheiben fuhrt
bei den Prozentangaben teilweise zu Nachkommastellen. In diesen Fallen werden neben
den gerundeten Zahlenwerten auch die exakte Anteilswerte angegeben, z.B. ,0,7* Uberfiih-
rungsflige.
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Im Jahr 2025 ist demnach am Durchschnittstag der verkehrsreichsten 6 Monate im Planfall

mit 12 (gerundet) bzw. im Status quo mit 3 (gerundet) nachtlichen Flugbewegungen zu rech-
nen.
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6 Zusammenfassung

6.1 Ausgangslage

Die Probleme, die sich bei der derzeitigen Flugbetriebszeit fir die Bedienung des Dortmun-
der Marktes hinsichtlich der Angebotsqualitat (Strecken, Frequenzen) als auch fir die Ein-
nahmeseite des Flughafen (z.B. Attraktivitat fir Fluggesellschaften in Bezug auf die Statio-
nierung von Flugzeugen) ergeben, sind an den Entwicklungen im Jahr 2008 abzulesen:

Zunachst hat die Lufthansa die Bedienung von Frankfurt, seit Sommer 2008 auch
von Mianchen aufgegeben, da bei Ankunftszeiten bis 22.00 Uhr in Dortmund eine
hinreichende Anschlussqualitat an diesen Hubs fiir die spaten Abbringer nicht ge-
geben ist.

EasydJet hat die Prasenz zunédchst von vier auf drei stationierte Flugzeuge reduziert
und nunmehr zum Winterflugplan 2008/09 unter Verweis auf die Betriebszeit des
Flughafens die Basis Dortmund géanzlich aufgegeben; es werden nur noch einzelne
Strecken im Umfang von etwa einem Viertel des friiheren Angebots bedient.

Germanwings hat — ebenfalls aufgrund der Betriebszeit — das Streckenportfolio und
die Anzahl der stationierten Flugzeuge halbiert.

Das Ende der Flugbetriebszeit um 22.00 Uhr hindert offensichtlich die Airlines daran, ein der
tatséchlichen Nachfrage entsprechendes Flugangebot am Dortmunder Flughafen zu entwi-
ckeln, um seinen Markt abzudecken. Das bedeutet einen gravierenden Standortnachteil fir
die Stadt und die Region Dortmund und setzt der Einnahmeseite des Flughafens enge Gren-
zen

6.2 Zusammenfassung der besonderen Grinde fir die Notwen-
digkeit von Flugbetrieb zwischen 6.00 und 23.00 Uhr mit einer
Verspatungsregelung bis 24.00 Uhr

6.2.1 Besondere Griinde

Eine nachfragegerechte Angebotsqualitat und -breite lasst sich in Dortmund derzeit — auch
wenn die bestehenden Direktverbindungen einbezogen werden — nur Uber die Anbindung
an Hubs / Drehkreuze erreichen. Deren zeitliche Lage ist aus strategischen, logistischen,
operativen und oftmals geografischen Griinden langst vordefiniert und kann nicht der Be-
triebszeit einzelner Zielflughafen angepasst werden. Unter der gegebenen restriktiven Flug-
betriebszeitregelung in Dortmund kann deshalb den Anforderungen, die die Struktur denkba-
rer Hubs flr den klassischen Linienverkehr wie Miinchen, Paris, Zirich oder Amsterdam und
die Palma de Mallorca (PMI) Drehkreuzstruktur (Air Berlin) vorgeben, nicht entsprochen wer-
den.
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Damit Reisende aus dem letzten Verkehrsknoten einer vor allem fir den Europaverkehr
wichtigen Drehscheibe eines Netzwerkcarriers noch nach Dortmund zurtickkehren kénnen,
bendtigen Abbringerflige aus dem Hub Ankunftszeiten in Dortmund in der Stunde von 22.00
bis 23.00 Uhr. Das betrifft unmittelbar die abendliche Abbringung, mittelbar aber auch die
morgendliche Zubringung: Wenn hierflr die spaten Abbringer fehlen, die in Dortmund ,iiber-
nachten®, kann am Morgen eine nachfragegerechte Frihverbindung — und damit eine Ein-
bindung in das europaische und interkontinentale Streckennetz — nicht dargestellt werden.
Weil das erforderliche abendliche Zeitfenster zum Beispiel fur Flige ab Minchen nicht gege-
ben war, wurden die Hub-Fllige von Lufthansa mit dem Winterflugplan 2008/2009 eingestellt.
Dadurch entfiel die Einbindung Dortmunds in das Netz der europaischen und interkontinenta-
len Strecken. Fir den Originarverkehr wird die Einstellung des Lufthansa Angebotes nach
Muanchen durch die Bedienung der Strecke durch Germanwings kompensiert, das Umstei-
gerpotenzial dagegen zu européischen und interkontinentalen Destinationen muss sich an-
dere Wege suchen.

Um die Nachfrage aus dem PMI Abenddrehkreuz — Mallorca ist das nachfragestarkste
Streckenziel — bedienen zu kdnnen und eine hinreichend hohe Nutzung des Angebotes zu
erreichen, muss Air Berlin Umlaufzeiten von mindestens 17 Stunden planen kénnen.

Die Sicherstellung der Anschliisse nach Dortmund aus einem européischen Verkehrsknoten
eines Netzwerkcarriers und der Drehscheibe Palma de Mallorca erfordert somit zwingend
eine Flugbetriebszeit von mindestens 6.00 bis 23.00 Uhr.

Der erschwerte Zugang zu interkontinentalen, aber auch nicht direkt bedienten européischen
Zielen wird in der Region Dortmund als deutlicher Standortnachteil bewertet. Im Rahmen
einer Befragung der IHK-Ausschiisse Logistik und Verkehr, AuBenwirtschaft, Industrie, In-
formation und Kommunikation (im Jahr 2006), die reprasentativ fir den Branchenmix der
Wirtschaftsregion Dortmund stehen, sehen 63 Prozent der Untersuchungsteilnehmer einen
klaren Bedarf einer Luftverkehrsanbindung an einen Interkont-Hub. Eine Ad-hoc-Internet-
Befragung im Februar 2008 unter Geschéaftskunden des Flughafens Dortmund hat ergeben,
dass knapp 80 Prozent der Befragten einen deutlichen Bedarf fir eine verdichtete und ver-
lassliche Verbindung zu einem Interkont-Hub flr erforderlich halten.

Der wesentliche Grund, der im touristischen Verkehr eine Ausweitung der derzeitigen
Flugbetriebsregelung bedingt, ist der Zwang, die Kapazitaten im Pauschalflugverkehr, also
die Flugangebote der Touristik Airlines mit dem Verkehrstagekonzept der Reiseveranstalter
zu synchronisieren. Sie missen den Veranstaltern entsprechend groBe Flugkontingente zu
nachfragegerechten Preisen, den geforderten Zeitenlagen, Frequenzen und Abflugorten
anbieten kdnnen. Angesichts des Preisdrucks bei touristischen Dienstleistungen ist dies nur
bei einer entsprechend hohen Auslastung und hohen Nutzung der Flugzeuge mdglich. Diese
Nachfrage der Veranstalter kdnnen die Airlines nur mit Mehrfachfltigen bzw. Kombinationen
aus einem langen Umlauf und einem weiteren kurzen Umlauf abdecken. Die logistischen
Anforderungen der Veranstalter in den Zielgebieten, die Notwendigkeit der hohen Flugzeug-
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auslastung und -nutzung, die Streckenlangen zu den bevorzugten Urlaubsgebieten sowie
das Reiseverhalten der Kunden sind in ihrer Kombination die Ursache daflr, dass diese Flu-
ge nur im Rahmen von Gesamtumlaufzeiten von 17 bis 18 Stunden und mehr abgewickelt
werden kénnen. Bei einer zuldssigen Flugbetriebszeit bis 23.00 Uhr mit einer Verspatungsto-
leranz bis 24.00 Uhr wéare beispielsweise dann nach einem Kanaren- Umlauf noch Palma de
Mallorca in eine Rotation einzubinden, und alternativ auch die Urlaubsziele Korfu, Malaga,
Monastir sowie Thessaloniki, die heute nur mit Umsteigen angeboten werden.

Eine planbare Flugbetriebszeit von 6.00 bis 23.00 Uhr gibt den touristischen Fluggesell-
schaften in Dortmund die notwendigen Gestaltungsmadglichkeiten zur Anpassung der Touris-
tik- Rotationen an die Erfordernisse der touristischen Logistikkette (Veranstalter-nachfrage),
verbessert somit maBgebend die wirtschaftlichen Rahmenbedingungen fur eine der Nachfra-
ge entgegenkommende Angebotsentwicklung in Dortmund, sie stellt aber das unabdingbare
Minimum dar.

Die Fluggesellschaften des sonstigen Linienverkehrs — hier insbesondere EasyJet und
Germanwings, die am Dortmunder Airport (noch) insgesamt zwei Flugzeuge in der Uber-
nachtung haben — kénnen ihre im Netzdurchschnitt angestrebten und auf den anderen Ba-
sen realisierten Flugplanstrukturen mit Flugzeugnutzungen von 12 bis 14 Blockstunden pro
Tag in Dortmund nicht darstellen.

MaBgebend fiir diese Struktur ist die Ausrichtung der morgendlichen Abflugzeiten bei Easy-
Jet und Germanwings an den von Geschéftsreisenden bevorzugten Zeitenlagen ab 6.30 bis
nach 7.00 Uhr. Bei etwa 16 bis 16,5 Stunden taglicher Umlaufzeit der Flugzeuge von Easy-
Jet und Germanwings an deren Basen ergibt sich daraus ein struktureller Bedarf fur Lan-
dungen nach 22.00 bis 23.00 Uhr in Dortmund.

Verspatungen und Verfrithungen planmaBiger Flugbewegungen im Luftverkehr sind Son-
derereignisse und keine planmaBigen Flugbewegungen. Auf diese muss flexibel reagiert
werden kdénnen. Ohne die Méglichkeit einer solchen flexiblen Reaktion ist Flugverkehr auf
einem Verkehrsflughafen nicht durchfiihrbar; denn jede Festlegung zeitlicher Grenzen fiir die
Abwicklung des Flugverkehrs bedingt, dem Verkehrsbedurfnis und der Sicherung des Flug-
plans folgend, die Zulassung der Abfertigung verspéteter Fllge.

Eine Neuregelung der Flugbetriebszeit bis 23.00 Uhr bedarf deshalb einer Ergadnzung durch
eine Verspatungsregelung bis 24.00 Uhr. Der groBte Teil der Verspatungen wird in der auf
das Planzeitintervall folgenden Halbstunden-Zeitscheibe abgedeckt, die Verspatungen um-
fassen aber zum Teil drei Halbstunden-Zeitscheiben und mehr. Eine neue Verspatungsrege-
lung muss demnach in begriindeten Fallen auch Ausnahmen zulassen. Sie wirde dann auch
zu einer Reduzierung der Ausweichlandungen auf den umliegenden Flughafen beitragen.
Wichtig ist in diesem Zusammenhang noch, dass im Land Nordrhein- Westfalen weiterhin
nachts offene Flughé&fen fir unvermeidbare Ausnahmefélle zur Verfligung stehen.

Die in Dortmund Ubernachtenden Flugzeuge werden — wie bisher — Uberfiihrungsfliige in
der letzten Betriebsstunde (22.00 bis 23.00 Uhr) auslésen, falls ein Gbernachtendes Flug-
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zeug morgens nicht zum Einsatz kommen kann z.B. wegen technischer Probleme, wegen
eines aus betrieblichen Grinden erforderlichen Flugzeugtauschs oder wegen kurzfristiger
Anderung der Angebotskapazitat ,vor Ort“ oder ,andernorts“. Wenn aber — in Ausnahmefal-
len — hohe Verspatungen im Umlauf eines geplanten Fluges und weitere Folgeverspatungen
vermieden werden kdnnen, sollte ein Flugzeug auch innerhalb der neuen Verspatungstole-
ranz (23.00 bis 24.00 Uhr) nach Dortmund GberfUhrt werden durfen,

Die Ambulanz- und Rettungsfliige, die Fliige der Polizei und die Regierungsfliige wer-
den im 6ffentlichen Interesse betrieben. Somit steht die Durchfiihrungsnotwendigkeit auch in
den Nachtstunden auBer Frage. Die hier abgeleiteten besonderen Griinde firr eine Neurege-
lung der Betriebszeit von 6.00 bis 23.00 Uhr und der Verspatungstoleranz bis 24.00 Uhr &n-
dert somit nichts an der unabdingbar erforderlichen Zulassung dieser Verkehre in den néch-
tlichen Zeitscheiben.

6.2.2 Auswirkungen bei Beibehaltung der gegenwartigen Betriebszeit

Die gegenwartige Flugbetriebszeit nebst Verspatungsregelung gestattet es den Fluggesell-
schaften nicht, der Nachfrage nach Flugbewegungen auf dem Verkehrsflughafen Dortmund
angemessen zu befriedigen; die erforderliche Flugzeug- und Crewproduktivitat kann nicht
erreicht werden. Eine bessere Marktausschdpfung durch die Durchfihrung von Tagesrand-
verbindungen scheidet aus, Stationierungen von Fluggerat auf dem Verkehrsflughafen Dort-
mund bleiben die Ausnahme.

Trotz der Attraktivitat des Luftverkehrsmarktes Dortmund und des stabilen Wachstums der
Flughafen- unabhéngigen Luftverkehrsnachfrage ist deshalb nicht auszuschlieBen, dass der
Flughafen bei Weiterbestehen der 22.00 Uhr Grenze auch die zwei derzeit noch in Dortmund
Ubernachtenden Flugzeugen von EasyJet und Germanwings verlieren wiirde. Neben dem
Verlust an Angebotsqualitat wirde sich eine solche Entwicklung negativ auf die Einnahme-
seite des Flughafens auswirken (u.a. Serviceangebote, Wartungsauftrage).

Sind die operativen Mdglichkeiten zur Anpassung der Flugangebote nicht gegeben, bleibt es
also bei der eingeschrankten planbaren Zeit von 16 Stunden, werden — wie die gegenwartige
Angebotsstruktur zeigt — entsprechende touristische Direktdienste nicht aufgelegt. Damit sind
auch die touristische Sudeuropaverbindung im Sommer bzw. die Bedienung des Nirnberg-
Drehkreuzes im Winter nicht sicher Die Dortmunder Nachfrage nach Pauschalreisen ist
dann auf die ebenfalls ,Risiko- behaftete“ Umsteigeverbindung via Palma de Mallorca (vgl.
Abschnitt 4.5.2.2) mit ihren langeren Reisezeiten angewiesen oder auf die direkten Urlaubs-
flige an den umliegenden Flughé&fen.

Bei einem Weiterbestehen der gegenwartigen Flugbetriebszeitregelung besteht keine Chan-
ce mehr, dass Lufthansa oder ein anderer Netzwerkcarrier ein von der Nachfrage gewunsch-
tes Angebot zu/von einem Hub auflegt. Auch wenn Germanwings die Dienste nach und von
Minchen Ubernommen hat, der Originarverkehr somit keine EinbuBen erlitten hat, ist doch
der Umsteigeverkehr zum Erliegen gekommen mit den vorher dargelegten Folgen.
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Die wesentlich glnstigeren Flugbetriebszeiten auf den Verkehrsflughdfen Mans-
ter/Osnabriick und Paderborn-Lippstadt, also in der Umgebung des Verkehrsflughafens
Dortmund, gestatten es — im Gegensatz zu den Betriebszeiten des Verkehrsflughafens
Dortmund — Tagesrandverbindungen auf den dortigen Flugh&fen durchzufihren und Flug-
zeuge auf den dortigen Platzen zu stationieren. Damit aber kénnte Air Berlin bei Fortbestand
der gegenwértigen Regelung sich veranlasst sehen, auch die Ubernachtung des einen am
Dortmunder Flughafen verbliebenen Flugzeuges aufzugeben.

Bei den jetzigen Betriebszeiten bzw. unter Berlicksichtigung des Status quo-Szenarios 2025
ist das Verkehrsaufkommen des Flughafens Dortmund extrem abh&ngig von Einzelentschei-
dungen der Luftverkehrsgesellschaften; die Betriebszeiten gestatten es nicht, das gegenwar-
tige Angebot an Flugbewegungen auf dem Verkehrsflughafen Dortmund bei weitem Gber-
steigende Nachfragepotential auszuschdpfen. Die Beibehaltung der gegenwartigen Betriebs-
zeiten am Verkehrsflughafen Dortmund ist auf Dauer mit der Gefahr des Markaustrittes von
Flughafengesellschaften verbunden.

6.3 Zusammenfassung der besonderen Grinde fiur die Durchflih-
rung von Flugbewegungen in der Zeit zwischen 22.00 bis
23.00 Uhr und 23.00 bis 24.00 Uhr im Jahr 2025 (Prognose
Planfall) und Darstellung der Auswirkungen bei Beibehaltung
der gegenwartigen Flugbetriebszeit in den einzelnen Zeit-
scheiben (Prognose Status quo)

6.3.1 Besondere Griinde — Prognose Planfall 2025

Die Entwicklung der Hybrid/Low Cost Angebote am Dortmunder Flughafen bis zum Jahr
2025 stellt im Planfall eine — allerdings abgeschwachte — Fortsetzung der Entwicklung der
vergangenen Jahre dar. Dies beruht nicht zuletzt auf der zunehmenden Preissensitivitat der
Reisenden und zwar sowohl der Geschéftsreisenden wie auch der Privatreisenden. Der An-
teil der Low Cost Fliige nimmt deshalb zu, gleichzeitig aber auch die Anzahl der in Dortmund
Ubernachtenden Flugzeuge, da die langere Betriebszeit in Verbindung mit der neuen Verspé-
tungstoleranz eine Angleichung der abendlichen Rickkehrzeiten an die im Netz der Dort-
mund anfliegenden Linienfluggesellschaften Gblichen Zeitenlagen — also bis 23.00 Uhr —
erlauben (vgl. Anhang 1).

Die derzeitige Betriebszeitregelung steht den Erfordernissen einer effektiven Netzstruktur im
Touristikverkehr entgegen und damit sowohl flexiblen Mehrfachumlaufen, als auch einer
Ausdehnung der nachfrageseitig bevorzugten Direkitverbindungen zu Urlaubszielen. Im Plan-
fall geht die Prognose deshalb davon aus, dass Fluggesellschaften infolge der Neuregelung
der Betriebszeit und der Verspatungstoleranz solche Rotationen fir den Dortmunder Markt
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anbieten. Sie fihren zu Landungen von in Dortmund Ubernachtenden Flugzeugen in der
Zeit von 22.30 bis 23.00 Uhr.

Die Struktur des Mallorca Drehkreuzes zieht ,Dreifachumlaufe® nach sich und erfordert frihe
Abflige und spéate Ruckkehrflige an der Mehrzahl der deutschen Flughafen. Da bei der Aus-
weitung der Flugbetriebszeit bis 23.00 Uhr im Planfall der aus dem Netzzusammenhang he-
raus gangige Dreifachumlauf auch in Dortmund mdéglich wird, werden in der Prognose Lan-
dungen aus dem Mallorca Drehkreuz in der Zeit von 22.30 bis 23.00 Uhr ausgewiesen.
Abflige vor 6.00 Uhr werden nicht vorgesehen.

Die eingeschrankte Drehkreuzanbindung des Dortmunder Flughafens wird in der Region
Dortmund als deutlicher Standortnachteil bewertet. Im Planfall erlaubt nun die verlangerte
Flugbetriebszeit bis 23.00 Uhr, eine Hub Anbindung marktfahig zu gestalten.

Die langere Flugbetriebszeit und die dadurch mdglichen langeren Nutzungszeiten der Flug-
zeuge in den Nachtrandzeiten stiitzen damit das kommunale Unternehmen Flughafen Dort-
mund.

Proanosefall Flugbewegungen pro Nacht am Durchschnittstag der
ognoseta verkehrsreichsten 6 Monate
2025 22.00- | 22.30 - | 23.00- | 23.30- 05.00 — | 05.30 —
22.30 23.00 | 23.30 | 24.00 05.30 06.00
Passageverkehr 5(4,5) 4(4,0) | 1(0,6) | <1(0,1 0 0
Prognose
Allgem. Luftfahrt <1(0,5) | <1(0,4) 0 0 0) 0
Planfall
Summe 5(5,0) | 4(4,4) | 1(0,6) | <1(0,1) 0 0
Passageverkehr 1(0,5) | <1(0,1) 0 0 0 0
Prognose
Allgem. Luftfahrt <1(0,5) | <1(0,4) 0 0 0) 0
Status quo
Summe 1(1,0) | <1(0,5) 0 0 0 0
Tabelle 6-1: Flugbewegungen zwischen 22.00 und 6.00 Uhr auf dem Flughafen Dortmund

am Durchschnittstag der verkehrsreichsten 6 Monate im Jahr 2025 unter Be-
riicksichtigung von Verspéatungen.

Quelle: Eigene Darstellung

Aus dem Modellflugplan (vgl. Anhang 1) ergibt sich eine verstarkte Tendenz zu Landungen
und Starts in Dortmund in den Stunden von 18.30 bis 19.30 Uhr und 21.00 bis 22.30 Uhr von
Flugzeugen, die aus ihren Basen heraus Dortmund bedienen und deshalb nicht in Dortmund
Ubernachten, vor allem aber von Landungen in Dortmund Ubernachtender Flugzeuge in der
Zeit von 21.00 bis 23.00 Uhr.

Nach dem Ergebnis der Prognose ist am Durchschnittstag der verkehrsreichsten 6 Monate
des Jahres 2025 mit 12 (gerundet) nachtlichen Flugbewegungen im Planfall zu rechnen (vgl.
Tabelle 6-1).
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6.3.2 Auswirkungen bei Beibehaltung der gegenwartigen Flugbetriebszeit —
Prognose Status quo

Die Beibehaltung der gegenwartigen Betriebszeit stellt — bezogen auf das Prognosejahr
2025 — trotz der Attraktivitat des Luftverkehrsmarktes Dortmund und des stabilen Wachstums
der Flughafen- unabh&ngigen Luftverkehrsnachfrage ein fir den Flughafen Dortmund risiko-
behaftetes Szenario dar: denn die eingeschrankte Flugbetriebszeit in Dortmund erlaubt den
Airlines, die am Dortmunder Airport Flugzeuge in der Ubernachtung haben, generell keine zu
ihren anderen Heimatflughafen vergleichbare Flugzeugnutzung. Die Angebotsentwicklung
(vgl. Anhang 2) bleibt hinter dem Nachfragewachstum zuriick. Die Fluggesellschaften wer-
den im ungiinstigsten Fall keine weiteren Flugzeuge zur Ubernachtung nach Dortmund brin-
gen. Der Flughafen kann also weiterhin sein Potenzial nicht ausschépfen und bleibt nach wie
vor hinter seinen Mdglichkeiten in Bezug auf Angebotsqualitat und Ertragschancen zurlck.
Er kann wirtschaftlich nicht so erfolgreich sein, wie er im Planfall werden kdnnte.

Im Status quo sind zwar keine Flugbewegungen in der ersten Nachtrandstunde geplant, es
verspéaten sich aber rd. 250 Flige, die vor 22.00 Uhr geplant waren bis in die Stunde von
22.00 bis 23.00 Uhr. In der Spitze sind das — wenn der Spitzenfaktor 2008 von 0,17 konstant
gehalten wird — 42,5 Flugbewegungen. Die geltende Verspatungsregelung ist auch im Sta-
tus quo unzureichend.

Insgesamt sind im Status quo 3 (gerundet) nachtliche Flugbewegungen am Durchschnittstag
der 6 verkehrsreichsten Monate des Jahres 2025 zu erwarten (vgl. Tabelle 6-1).
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Anhang 1 — Modellflugplan 2025 Prognose Planfall

Modellflugplan Dortmund Prognosejahr 2025 Planfall
Abflug Ankunft Destination Airline Kategorie | Sitze/Flug | Ubernachter
DTM DTM

06:10 Miinchen sonst. Linienverkehr 180 out
13:10 Milinchen sonst. Linienverkehr 180
16:30 Miinchen sonst. Linienverkehr 180
19:50 Milnchen sonst. Linienverkehr 180

09:00 Milinchen sonst. Linienverkehr 180

16:00 Milinchen sonst. Linienverkehr 180

19:20 Milinchen sonst. Linienverkehr 180

22:40 Mulnchen sonst. Linienverkehr 180 in
10:30 Nordeuropa sonst. Linienverkehr 70
15:00 Nordeuropa sonst. Linienverkehr 180

14:00 Nordeuropa sonst. Linienverkehr 70

14:30 Nordeuropa sonst. Linienverkehr 180
06:40 Westeuropa/PAR Hub Feeder 70 out
18:30 Westeuropa/PAR Hub Feeder 70

10:00] Westeuropa/PAR Hub Feeder 70

22:10| Westeuropa/PAR Hub Feeder 70 in
07:00 London sonst. Linienverkehr 120 out
16:00 London sonst. Linienverkehr 120
19:30 London sonst. Linienverkehr 120

10:00 London sonst. Linienverkehr 120

19:00 London sonst. Linienverkehr 120

22:30 London sonst. Linienverkehr 120 in
07:00 Westeuropa (ZRH) [ sonst. Linienvk./Hub 120 out
19:00 Westeuropa (ZRH) | sonst. Linienvk./Hub 120

10:15]| Westeuropa (ZRH) | sonst. Linienvk./Hub 120

22:15| Westeuropa (ZRH) [sonst. Linienvk./Hub 120 in
09:30 Westeuropa sonst. Linienverkehr 180
14:30 Westeuropa sonst. Linienverkehr 70

12:45 Westeuropa sonst. Linienverkehr 180

18:00 Westeuropa sonst. Linienverkehr 70
06:00 Palma Touristikverkehr 160 out
11:55 Palma Touristikverkehr 160
17:50 Palma Touristikverkehr 160

11:10 Palma Touristikverkehr 160

17:05 Palma Touristikverkehr 160

22.55 Palma Touristikverkehr 160 in
06:20 NUE/ Stideur. Touristikverkehr 160 out

21.00 NUE/Sideur. Touristikverkehr 160 in
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06:00 Slideuropa Touristikverkehr 160 out
16:00 Sluideuropa Touristikverkehr 160
15:15 Slideuropa Touristikverkehr 160
22:55 Slideuropa Touristikverkehr 160 in
06:30 Slideuropa sonst. Linienverkehr 180 out
13:05 Slideuropa sonst. Linienverkehr 180
18:35 Slideuropa sonst. Linienverkehr 180
12:25 Sudeuropa sonst. Linienverkehr 180
18:10 Siuideuropa sonst. Linienverkehr 180
22:20 Sudeuropa sonst. Linienverkehr 180 in
06:20 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180 out
10:50 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
15:20 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
18:50 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
10:20 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
14:50 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
18:20 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
22:25 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180 in
10:30 Osteuropa sonst. Linienverkehr 120
15:30 Osteuropa sonst. Linienverkehr 120
10:45 Osteuropa sonst. Linienverkehr 120
14:15 Osteuropa sonst. Linienverkehr 120
1445 Osteuropa sonst. Linienverkehr 120
18:30 Osteuropa sonst. Linienverkehr 120
09:30 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
09:00 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
18:30 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
18:00 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
22:15 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
21:40 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
19:15 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
18:45 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
08:00 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
07:30 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
13:45 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
13:15 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
22.15 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
06:00 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
08:15 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
07:40 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
17:45 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
17:15 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
09:30 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
08:45 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
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Anhang 2 — Modellflugplan 2025 Prognose Status quo

Modellflugplan Dortmund Prognosejahr 2025 Status-quo
Abflug Ankunft Destination Airline Kategorie |Sitze/Flug| Ubernachter
DTM DTM
06:20 Mlinchen sonst. Linienverkehr 160 out
15:45 Mlinchen sonst. Linienverkehr 160
19:00 Miinchen sonst. Linienverkehr 160
09:20 Miinchen sonst. Linienverkehr 160
18:30 Miinchen sonst. Linienverkehr 160
21:55 Miinchen sonst. Linienverkehr 160 in
07:00 London sonst. Linienverkehr 160 out
18:30 London sonst. Linienverkehr 160
10:00 London sonst. Linienverkehr 160
21:40 London sonst. Linienverkehr 160 in
06:30 Westeuropa sonst. Linienverkehr 120 out
14:00 Westeuropa sonst. Linienverkehr 120
18:00 Westeuropa sonst. Linienverkehr 120
09:50 Westeuropa sonst. Linienverkehr 120
17:30 Westeuropa sonst. Linienverkehr 120
21:25 Westeuropa sonst. Linienverkehr 120 in
06:00 Palma Touristikverkehr 160 out
17:00 Palma Touristikverkehr 160
16:15 Palma Touristikverkehr 160
21:55 Palma Touristikverkehr 160 in
06:20 NUE/Slideuropa Touristikverkehr 160 out
21:30] NUE/Sitdeuropa Touristikverkehr 160 in
09:50 Stideuropa Touristikverkehr 160
15:00 Siideuropa Touristikverkehr 160
10:30 Siideuropa Touristikverkehr 160
18:00 Stideuropa Touristikverkehr 160
10:30 Osteuropa sonst. Linienverkehr 120
18:30 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
21:40 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
19:15 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
08:00 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
13:45 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
21:55 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
08:15 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
17:45 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
09:30 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
08:15 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
08:45 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
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15:30 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
19:30 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
14:30 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
12:00 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
13:30 Osteuropa sonst. Linienverkehr 120
18:00 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
20:55 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
18:45 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
07:30 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
13:15 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
06:00 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
07:40 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
17:15 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
08:45 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
07:50 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
08:15 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
15:00 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
19:00 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
14:00 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
11:30 Osteuropa sonst. Linienverkehr 180
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