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Kein Ereignis hat das Weltgeschehen in den Jahren 2020 und 2021 so stark beeinflusst wie die COVID-
19 Pandemie, die im Dezember 2019 im chinesischen Wuhan ausbrach und in kiirzester Zeit eine
globale Ausbreitung auf einem nie dagewesenen Niveau erreicht hat. Durch das Virus ist es zu starken
Einschrankungen in sozialen Lebensbereichen, der Wirtschaft und dem internationalen Verkehr
gekommen. Eine Vielzahl von Regierungen weltweit hat Reisewarnungen und -beschrdnkungen
verhdngt, wodurch das Passagieraufkommen im Luftverkehr nahezu vollstdndig eingebrochen ist und
Unternehmen in der gesamten Luftfahrtbranche vor eine der groRten Herausforderungen des 21.
Jahrhunderts gestellt hat. Dem steht ein im Vergleich dazu nur geringfiigig riicklaufiges
Frachtaufkommen zu Beginn der Pandemie gegeniiber, das im Laufe des Jahres 2020 sogar {iber das
Vorjahresniveau angestiegen ist. Logistikunternehmen sind nicht nur durch diese erh6hte Nachfrage,
sondern auch durch das Fehlen der Passagiermaschinen und der darin transportierten Beiladefracht
an Kapazitatsgrenzen gekommen. Fluggesellschaften mussten sich existentiellen finanziellen
Engpassen stellen, und Flughéfen nicht nur mit einem wesentlich geringeren Fluggastaufkommen
umgehen, sondern in kiirzester Zeit Maf3nahmenpakete zur Gewdhrleistung der Sicherheit von
Fluggasten umsetzen. Die schwerwiegenden Auswirkungen der Krise auf den Luftverkehr, und auf die
Flughéfen im speziellen, geben einen Anlass zur Auseinandersetzung mit der Problematik der geringen
Flexibilitdit und Krisenresistenz von Flughdfen. Letztere sollten vor allem in Krisenzeiten zur
Aufrechterhaltung von Wertschopfungs- und Lieferketten weiterhin betriebsfahig bleiben. Somit ist das
Entwickeln konkreter Handlungsoptionen, die es bei gleichbleibendem Einsatz von Ressourcen und
Infrastruktur erlauben einen wirtschaftlichen Dienstbetrieb aufrecht zu erhalten, das Ziel dieser Arbeit.
Dabei wird der Fokus nicht nur auf Handlungskonzepte fiir Flughafenbetreiber, sondern auch auf das
Erarbeiten von Mafinahmen, die bei Einbruch des Passagieraufkommens die Verluste durch das
Umschalten auf alternative Funktionsbereiche kompensieren, gelegt. Hygiene-Mafinahmen oder
externe finanzielle Hilfen sind somit nicht Teil der Betrachtung.

Um eine fundierte Aussage darliber machen zu koénnen, inwieweit bereits in der Vergangenheit
Mafinahmen zur Krisenreaktion erarbeitet wurden, ist es notig den Luftverkehrsmarkt die letzten
Jahrzehnte zu betrachten und Schwankungen im Passagier- und Frachtaufkommen genauer zu
analysieren. Dadurch konnen Krisen, die zum jeweiligen Zeitpunkt bedeutend fiir den Luftverkehr
waren, identifiziert und im Anschluss auf ihre Wirkung hin untersucht werden. Dies geschieht mit Hilfe
der von der Arbeitsgemeinschaft deutscher Verkehrsflughdfen (ADV) jahrlich bzw. monatlich
veroffentlichten Statistiken zum Fluggast-, Fracht- und Verkehrsaufkommen an den 22 grof3ten
deutschen Flughéfen. Durch Herausarbeitung der relevanten Zahlen werden fiir das Passagier- und
Frachtaufkommen getrennt zwei Statistiken erstellt, die die Entwicklung von 1991 bis 2020
zusammenfassen und iibersichtlich darstellen. Stérungen oder Riickgdnge in einem der Aufkommen
sind dann Indiz fiir Ereignisse, die den Luftverkehr mal3geblich beeinflusst haben. Mit dieser Methode
konnen drei Krisen festgestellt werden, die eine stirkere Wirkung auf die Luftfahrt hatten: Die
Terroranschldge auf das World Trade Center vom 11. September 2001, die SARS Pandemie 2002/03
und die Weltwirtschaftskrise 2008/09. Die Attentate vom 11.09.2001 fiihrten zum einen zu einer
strengeren Sicherheitspolitik der USA, und hatten eine geringfiigige Wirkung auf die globale
Wirtschaft. Das schnelle Eingreifen der Banken und die Senkung des Leitzinses in den USA verhinderte
schwerwiegende Auswirkungen. Zum anderen hatten sie durch die Verwicklung der Flugzeuge ihre
starkste Wirkung auf den Luftverkehr: Fluggesellschaften, allen voran US-amerikanische, mussten
durch das viertétige Flugverbot im gesamten Luftraum der USA und die riicklaufige Nachfrage schwere
Verluste erleiden. Auch die Sicherheitsvorkehrungen im Flugzeug und am Flughafen wurden einem
groflen Wandel unterzogen. Die SARS Pandemie, die im November 2002 ausbrach und bis zum
Sommer 2003 anhielt, war die erste globale Gesundheitskrise des 21. Jahrhunderts. Durch sie wurde
erstmals die starke Vernetzung der Welt durch den kontinentalen und interkontinentalen Luftverkehr,
die dadurch entstehenden Risiken der zunehmenden Globalisierung, und die Notwendigkeit einer
internationalen Zusammenarbeit zur Eindimmung einer solchen Bedrohung, deutlich. Aufgrund eines
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einzelnen Ausbreitungsereignisses, ein sog. ,Superspreading®, wurde das Virus in 29 Lander verbreitet,
wobei der Luftverkehr eine maf3gebende Rolle spielte. Die starke Wirkung auf die Luftfahrt ist auch
den hauptséchlich von der WHO veroffentlichten Reisewarnungen geschuldet. Als letzte Krise hatte
die Weltwirtschaftskrise in den Jahren 2008 und 2009 eine bedeutende Wirkung auf die Entwicklung
des Luftverkehrs. Sie ist auf das Platzen einer Immobilienblase in den USA im Jahr 2007
zuriickzufiihren. Die Folge war eine schwere Vertrauenskrise bei fiihrenden Banken und Unternehmen,
durch die sich v.a. erstere stark verschuldeten. Zur Unterstiitzung griff eine Vielzahl von Regierungen
mit sehr hohen Rettungspaketen ein, eine Tatsache, die in Europa zur Schuldenkrise fiihrte. Aufgrund
der starken Korrelation zwischen Wirtschaft und Luftverkehr und der damit einhergehenden
Beeinflussung der Ol- und Kerosinpreise sowie der Nachfrage nach Luftverkehr wirkte sich die Krise
auf die genannten Aspekte ebenfalls immens aus.

Um nun auch ein Verstdndnis iiber die wiahrend der COVID-19 Pandemie getroffenen Malnahmen zu
erlangen ist es notig ihren Verlauf und ihre genauen Auswirkungen auf Fluggesellschaften,
Flughafenbetreiber und die Wirtschaft zu untersuchen. Dabei stellt man fest, dass Airlines wegen der
fast vollstandig eingebrochenen Nachfrage ganze Flottenteile abstellen, sowie in grofem Umfang das
Angebot kiirzen oder den Flugbetrieb komplett einstellen mussten. Das beschddigte Image des Reisens
mit dem Flugzeug, das bisher trotz der erhohten Sicherheitsvorkehrungen an Bord nicht
wiederhergestellt werden konnte, sorgt fiir eine sehr langsame Erholung der Nachfrage. Auf3erdem
sind die Verluste stark von der Region, in der die verschiedenen Airlines operieren, abhédngig. Grol3e
Inlandsméarkte und eine diversifizierte Flotte haben dabei fiir ein besseres Auffangen der
Umsatzriickgédnge gesorgt. Fiir Flughafenbetreiber, die den grof3ten Teil ihres Gewinns aus den
Flughafenentgelten generieren, sind die Angebotskiirzungen der Airlines der Hauptgrund fiir die
finanzielle Schieflage. Hinzu kommt, dass auch die Einnahmen aus dem Non-Aviation Bereichen wie
Retail oder Gastronomie durch das Fehlen von Fluggasten stark zuriickgegangen sind.

Auf den Analysen der Krisen aufbauend werden diese mit der Corona-Pandemie verglichen, um
Unterschiede und Gemeinsamkeiten in der Entwicklung des Fluggast- und Frachtaufkommens, bei den
betroffenen Akteuren und dem zeitlichen Verlauf der Krisen, herauszuarbeiten. Es wird deutlich, dass
die Auswirkungen der COVID-19 Pandemie wesentlich schwerwiegender sind als die der anderen
Krisen, wodurch mit einer langsameren Erholung der gesamten Branche gerechnet werden muss.
Aulerdem unterscheidet sich der Riickgang im Frachtaufkommen stark: Wahrend er in den Jahren
2001, 2003 und 2008/09 in etwa im selben Maf3e wie das Passagieraufkommen zuriickging, ist es zu
Beginn der Corona-Pandemie nur geringfiigig riicklaufig gewesen, und im Laufe des Jahres 2020 sogar
angestiegen. Eine Gemeinsamkeit ist die Betroffenheit der verschiedenen Akteure im globalen Sinne,
ndmlich Fluggesellschaften, Flughafenbetreiber, Regierungen und zivile Luftverkehrsverbande.

Um die finanziellen und strukturellen Schdden zu minimieren haben Flughafenbetreiber, auf die sich
in dieser Arbeit konzentriert wird, zum Zeitpunkt der jeweiligen Krisen eine Vielzahl von Maldnahmen
getroffen, die in einer Maldnahmenuntersuchung erldutert und in einem Katalog zusammengefasst
werden. Diese Zusammenfassung dient in erster Linie der Ubersichtlichkeit und der ganzheitlichen
Betrachtung der Mafinahmen auflerhalb des Krisenkontextes. Durch die anschliefende
Kategorisierung wird aul’erdem das Erkennen von bereits betrachteten Handlungsbereichen zur
allgemeinen Verbesserung der Situation an Flughéfen in Krisenzeiten vereinfacht. Dies erleichtert die
Erweiterung des Katalogs durch Handlungsoptionen in bisher nicht betrachteten Bereichen. Bei der
besagten Kategorisierung kann man vier Maldnahmen-Typen erkennen:

» Erzeugung und Vertraglichkeit einer verlangsamten Flugzeugabfertigung

» Kostensenkung durch Vertragskiirzungen und Stakeholder-Beeinflussung

» Malnahmen zur Wiederaufnahme des Luftverkehrs durch Anreiz-Schaffung und

Sicherheitsgarantie

= Malinahmen zum Verhindern von Krisensituationen
Als Ziel dieser Arbeit ist das Finden von Handlungsoptionen fiir Flughafenbetreiber zur Betriebs-
Aufrechterhaltung bei gleichbleibendem Infrastruktur- und Ressourceneinsatz definiert. Die
Maf3nahmentypisierung hat hervorgebracht, dass das Einhalten dieser Bedingungen in den genannten
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Handlungsbereichen schwer umsetzbar ist. Somit werden zwei Manahmenvorschldge gemacht, die
aulBerhalb dieser Kategorien anzusiedeln sind.

Vorschlag 1: Die Umfunktionierung leerer Terminalflachen. Wie u.a. am Flughafen Frankfurt, wurden
an vielen Flughdfen wegen des geringen Passagieraufkommens Teile oder ganze Terminals
geschlossen, was zu einem unwirtschaftlichen Leerstehen umfassender Fldchen gefiihrt hat. Betrachtet
man das gestiegene Frachtaufkommen und die dadurch entstandene Nachfrage nach zusétzlichen
Lagerkapazitdten, eroffnet sich die Moglichkeit der Nutzung dieses Anstiegs zur Verlustminimierung
flir den Flughafenbetreiber durch Vermietung dieser Flachen an Paketzusteller- und
Logistikunternehmen. Dies ist nicht nur wegen der Prdsenz solcher Unternehmen an grol3en
Umschlags-Standorten wie Flughédfen sinnvoll, sondern auch wegen der bereits vorhandenen
Infrastruktur, die durch geeignete Modifizierungen fiir das Abfertigen von Fracht sowohl auf der Luft-
als auch auf der Landseite umfunktioniert werden kann. Eine modulare und multifunktionale
Konzeption der Terminals konnte dies erreichen. Dies hat auferdem den positiven Nebeneffekt, dass
Terminals nicht im Ganzen, sondern teilweise und nach Bedarf stillgelegt werden kénnen.

Vorschlag 2: Optimierung des kontaktlosen Einkaufens im Terminalbereich: Die Existenz von Online-
Shops und Systemen wie ,,Click-and-Collect“ hat gezeigt, dass ein Kunde nicht zwingend in einem
Laden anwesend sein muss, um dort einzukaufen. Es sind Konzepte, die sich v.a. in einer Pandemie
durch die Kontaktlosigkeit als niitzlich zur Anreiz-Schaffung erwiesen haben. Eine Optimierung solcher
Systeme liegt somit im Interesse aller Stakeholder an einem Flughafen. Dies konnte bspw. durch das
Einfiihren von Rabatt- oder Geschenkgutscheinen unter bestimmten Bedingungen wie dem Besitz eines
Flugtickets oder der Menge an aufgegebenem Gepéck umgesetzt werden. Eine innovative Idee ist das
Einfiihren von Schaltflachen, die das Sortiment aller am Flughafen befindlichen Laden anzeigen, und
von Forderbandsystemen, die das gewiinschte Produkt in unmittelbare Nahe des Kunden bringen.

Um die Eignung und den Zielerreichungsgrad aller MaBnahmen und der neu vorgeschlagenen
Handlungsoptionen bewerten zu kdénnen, wird eine Wirkungsabschéitzung im Sinne der Empfehlungen
fiir Verkehrsplanungsprozesse (EVP) durchgefiihrt. Dabei wurde das Ziel der Arbeit zum Planungsziel
deklariert, und ist somit Malstab fiir den Soll-Zustand. Fiir das Durchfithren einer
Wirkungsabschitzung ist eine Wirkungsstruktur notwendig, die alle der fiir das Ziel relevanten
Wirkungsbereiche, auf die sich die Umsetzung der Malnahmen auswirken kann, abdeckt. Fiir die
Bewertung der Maldnahmen aus dem Katalog werden zwei Wirkungskategorien definiert:

» Kategorie 1: Rdumliche Wirkungsbereiche (Kleinrdumige, grof3rdumige und national bzw.

europaweite Auswirkungen)
» Kategorie 2: Verkehrliche Wirkungsbereiche (Wirkung auf die Verkehrsnachfrage und auf die
Folgen des Verkehrs)

Des Weiteren ist fiir jede Wirkungskategorie ein Biindel von Wirkungsindikatoren notwendig, anhand
derer der Zielerreichungsgrad definiert wird. Dazu zdhlen u.a. der organisatorische und finanzielle
Mehraufwand zur Umsetzung der MalBnahme, das aus der Malinahme resultierende
Verkehrsaufkommen und die Standortgunst. Nach Durchfiihrung der Abschdtzung kommt man zu der
Erkenntnis, dass die Mafdnahmen der vergangenen Krisen im Allgemeinen neutral oder negativ, aber
selten stark positiv bewertet wurden. Dies liegt daran, dass bei ihrer Bewertung stets das Ziel dieser
Arbeit als Soll-Zustand betrachtet wird, wiahrend besagte Malinahmen fiir andere Soll-Zustinde
umgesetzt wurden. Jedoch ist ihre Bewertung gleichzeitig ein Indikator dafiir, inwieweit sich zu den
damaligen Zeitpunkten mit der in dieser Arbeit vorgestellten Problematik auseinandergesetzt wurde.
Man kommt zu dem Schluss, dass die von Seiten der Flughafenbetreiber getroffenen Manahmen zur
Bewdltigung der Krise in hohem Mal3e an die jeweilige Krise angepasst waren. Dies begriindet sich
damit, dass in dem Moment einer starken Rezession auf die aktuelle Lage mit den zur Verfiigung
stehenden Mitteln reagiert wurde, um die Krise abzuwenden. Ihre tendenziell negative Bewertung in
der Wirkungsabschétzung zeigt, dass auch in der Vergangenheit nicht vollends zukunftsorientiert
gehandelt, sondern lediglich reagiert wurde. Die Bewertung war somit ein Maf3 dafiir, inwieweit die
Losungsfindung nur situationsangepasst war und die Problematik kommender Krisen unbeachtet
blieb. Auch fiir den etwas weiter gefassten Malinahmen-Horizont wihrend der COVID-19 Pandemie,
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der durch die wesentlich stiarkeren Auswirkungen nétig wurde, konzentrierten sich fast alle
Stakeholder auf Handlungskonzepte, die das Wiederanlaufen des Luftverkehrs vereinfachen sollten.
Da solche Malinahmen am Ende einer Krise jedoch riickgdngig gemacht werden sollten, fehlt es an
Handlungsoptionen, die die situationsabhidngigen Chancen einer Krise nutzen und die Lage dadurch
nachhaltig verbessern. Die Erarbeitung solcher wurde in dieser Arbeit verfolgt. Diese Arbeit hat einen
weiterfithrenden Forschungsbedarf in dem Bereich der Angebots- und Situations-Anpassung deutlich
gemacht. Flughdfen miissen in Zukunft einen hoheren Grad an Flexibilitat aufweisen konnen, um
jeglicher Krise mit einem geeigneten Malinahmenbiindel entgegenwirken zu kénnen und so ihre
Krisenresistenz nachhaltig zu verbessern.
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