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I nhalt:

Mit dieser Studie wird eine Analyse der verdnderten Lage im Luftverkehrsmarkt infolge der
Entstehung von Billigfluggesellschaften vorgelegt. Wie die gewonnenen Erkenntnisse
zeigen, wirkt sich diese Entwicklung mafigeblich auf die etablierten Fluggesellschaften, die
grolen Flughédfen sowie auf den intra- und intermodalen Wettbewerb, den europdischen
Tourismus, die Fluggaststrome und die regionale Entwicklung aus.
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Die Auswirkungen des wachsenden Billigflugsektors in Europa

Zusammenfassung

Kontext der Studie

Obwohl Billigfluganbieter spiirbare Auswirkungen auf bestimmte Marktsegmente des
Luftverkehrs haben, sind Umfang und Art dieser Wirkung weitgehend regionaler Natur.
Ausgangspunkt fiir das Billigflugphdnomen, das sich inzwischen finanziell wie operationell als
robustes Dienstleistungskonzept erwiesen hat, waren die USA. Trotz der in der Regel
homogenen Definition dieser Dienstleistung zeigt sich bei der Betrachtung der Fachliteratur,
dass eine grof3e Vielfalt von Modellen vorliegt. Um die Dynamik und das Potenzial dieses neu
entstandenen Marktes zu verstehen, sollte zundchst ein Blick auf die vielfiltigen
Geschiftsmodelle geworfen werden.

Die meisten Billigflugmodelle weisen bestimmte gemeinsame Eigenschaften auf, zu denen
Folgendes zéhlt: intensive Flugzeugnutzung, Buchung iiber das Internet, Nutzung kleinerer
Flughédfen, auf eine Mindestanzahl begrenzte Besatzung, unteres Gehaltsniveau, geringere
gewerkschaftliche Organisiertheit der Mitarbeiter, nur eine Sitzklasse, kurze Bodenstandzeiten,
keine Frachtbeforderung, sehr einfache Flugpreisstrukturen und Preisstrategien, strenge
Ertragsmanagementverfahren, E-Ticketing, oft freie Sitzplatzwahl (ziigigerer Einstieg), kein
kostenloser Bordservice, d. h. Speisen und Getrdnke sind vom Fluggast zu bezahlen, keine
Anschlussfliige, stattdessen Nonstop-Fliige. Der zunehmende Wettbewerb im Luftverkehr hat
im Ubrigen dazu gefiihrt, dass die etablierten Fluggesellschaften einen Teil dieser Merkmale
tibernommen haben, um in dem neuen deregulierten Umfeld besser liberleben zu konnen.

In der Studie soll auf einige Folgen des Billigflugmarktes eingegangen werden, mit denen in
Europa (in Bezug auf Fluggéste, Flughdfen, Luftfahrtunternehmen usw.) sowie innerhalb der
Luftverkehrsbranche gerechnet werden muss. Dabei lauten die wesentlichen Fragen:
=  Bewegt sich der Luftverkehrssektor der EU in die richtige Richtung?
= Reichen die unldngst verabschiedeten EU-MaBnahmen aus, um die neuesten
Entwicklungen im Luftverkehrssektor der EU zu bewiltigen?
=  Wenn nicht, wie und mit welchen Maflnahmen kann die Politik der EU dazu beitragen,
unter Berlicksichtigung sicherheitsrelevanter und Okologischer Belange sowie der
Vorschriften der EU in Sachen Wettbewerbsrecht und staatliche Beihilfen ein optimales
Ergebnis fiir den Luftverkehrssektor und die Fluggiste zu erzielen?
» Braucht die EU ein gemeinsames Konzept fiir Flughédfen, deren Kapazitit und deren
Infrastruktur?

Fiir die Studie wurde eine systemische Analyse des Luftverkehrssektors durchgefiihrt. In sechs
Kapiteln legen wir wunsere Auffassung von den Folgen des Wachstums der
Billigfluggesellschaften fiir die Verkehrsinfrastruktur und die Fluggaststrome in Europa dar.
Kapitel 2 beginnt mit einer Erorterung des Billigflugkonzepts und der unterschiedlichen Art und
Weise seiner Entwicklung in den verschiedenen Teilen der Welt. Kapitel 3 und 4 behandeln den
aktuellen Billigflugmarkt und seine Trends. Kapitel 5 befasst sich mit den Auswirkungen auf die
Flughéfen. In Kapitel 6 geht es um die wirtschaftlichen und sozialen Gesamtauswirkungen, die
sich aus dem Bestehen und der Entwicklung von Billigfluggesellschaften ergeben.

Zusammenfassung der Recherchen
Die wichtigsten Ergebnisse der durchgefiihrten Recherchen:
1. Gegenwirtig kann ein Konsolidierungstrend hin zu einer begrenzten Anzahl grofer

Billigfluganbieter mit Folgen fiir die Marktstruktur und das Marktverhalten beobachtet
werden, wobei das Risiko des Missbrauchs einer marktbeherrschenden Stellung besteht.
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2.

10.

11.

Es sollte freier Marktzugang gewihrleistet werden, um ein missbréuchliches Verhalten
etablierter Marktteilnehmer gegeniiber Neueinsteigern zu verhindern.

Neben den Erlésen aus dem Flugscheinverkauf erzielen Billigfluganbieter zusitzliche
Einnahmen aus anderen Quellen, die es ihnen ermoglichen, den Flugpreis niedrig zu
halten, auch wenn der Betrieb selbst nicht dauerhaft auf niedrigen Kosten gehalten
werden kann. Es sind zusétzliche Untersuchungen notwendig, um die Grenzen dieser
Aktivitidten auszumachen und die folgenden Fragen zu beantworten: Sollten Aktivitdten
wie z. B. das Gliicksspiel an Bord erlaubt sein? Welcher Nutzen und welche externen
Effekte konnen sich aus derartigen Nebengeschiften ergeben?

Regionalflughidfen konnen neuen Fluggesellschaften gilinstige Bedingungen bieten. Ein
Missbrauch dieser Moglichkeit muss jedoch verhindert werden, und die EU hat bereits
entsprechende Rechtsvorschriften erarbeitet.

Die Entwicklung aller Kostenelemente (Landegebiihren, Treibstoff, Gehélter usw.) sollte
beobachtet werden, um mogliche Strategien der Billigfluganbieter zu verstehen und
vorherzusehen. Beispielsweise kann sich Druck auf die Pilotengehilter letztendlich
nachteilig auswirken.

Die Reaktion der europdischen Billigflieger auf die neuen europdischen
Rechtsvorschriften, z. B. zur Entschiddigung der Reisenden bei Verspdtungen und
Ausfillen, ist noch nicht bekannt. AuBlerdem muss eine Diskussion dariiber eingeleitet
werden, ob Flugverbindungen ohne Garantie in Europa auch bei entsprechender
Vorabinformation zugelassen werden sollten.

Zu den moglichen Reaktionen der groBlen Flughédfen auf Billigfluganbieter liegen bislang
nur unzureichende Angaben vor. Trotz der Bedeutung dieses Marktes ist noch nicht klar,
ob sie den Einstieg der Billigflieger zulassen, und wenn ja, ob gesonderte Niedrigpreis-
Abfertigungseinrichtungen vorgesehen werden. Diese Frage ist auch nicht losgeldst
davon zu betrachten, welches Abrechnungskonzept, also Zweikassen- oder
Einkassenansatz (,,dual till“/,,single till*), die Flughidfen verfolgen, und es bedarf
weiterer Anstrengungen zur Untersuchung der Dynamik der Preispolitik und
Querfinanzierung von luftfahrt- und nichtluftfahrtbezogenen Tétigkeiten.

Einige Flughifen und LuftstraBen sind {iiberlastet, so dass ein Mangel an guten
Zeitnischen herrscht. Daraus konnten sich zwei unterschiedliche Einstellungen ergeben —
eine eher interventionistische, bei der eine optimale Zuweisung der Zeitnischen an alle
Unternehmen gewéhrleistet werden soll, also sowohl an Billigfluganbieter als auch an
herkoémmliche Fluggesellschaften, und eine weniger interventionistische Haltung, bei der
das Problem den Marktkréften tiberlassen wird, um die effektivste Ausnutzung knapper
Ressourcen zu sichern. In dieser Frage besteht kein Konsens.

Anders als bei den Fluggesellschaften ist bei den europdischen Flughidfen davon
auszugehen, dass sie sich weiterhin stabil und gewinnbringend entwickeln werden.

Da sich der Wettbewerb zwischen Flughdfen gleicher Grof3e oder Ausrichtung innerhalb
eines Verkehrsnetzes vollzieht, stellen Regionalflughidfen fiir groBe Luftdrehkreuze
keine Bedrohung dar. Die Konkurrenz zwischen den Flughifen benachbarter Regionen
fiihrt zwar zu mehr Verkehr und niedrigeren Preisen, jedoch zu keiner Umverteilung des
Verkehrsaufkommens insgesamt.

Ein Marktneueinstieg ist moglich, vor allem durch den Ausbau ehemaliger
Militarflugplédtze. Gegeniiber potenziellen Fluggdsten befinden sich neue Anlagen dieser
Art jedoch meist in einer ungiinstigen Ausgangslage, zumal aufgrund niedriger
Gebiihren und geringer Verkehrsstrome an einen wirtschaftliche Betrieb zu Beginn oft
nicht zu denken ist. Hinzu kommt, dass sie weit von Ballungszentren entfernt liegen und
ihr Einzugsbereich somit begrenzt ist.
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12. Es liegen keine Anhaltspunkte dafiir vor, dass der Ausbau von Billigflugverbindungen

13.

von kleinen Regional- oder Spezialflughidfen aus den groBeren Flughédfen spiirbare
finanzielle Schwierigkeiten bereitet. Im Extremfall hat dies vielleicht dazu gefiihrt, dass
die knappe Kapazitit auf Grofiflughifen durch groBBere Maschinen fiir
Langstreckenverbindungen effektiver ausgenutzt wird.

Ein einheitliches Billigflugmodell liegt offensichtlich nicht vor, obgleich die meisten
europdischen Billigfluganbieter das Southwest-Modell als Grundlage nutzen. Auf dem
europdischen Billigflugmarkt agieren drei Hauptakteure, die sich jedoch nach ihrem
Produktangebot und nach ihren Managementstrategien unterscheiden. Neben diesen
groen Unternehmen gibt es noch Raum fiir Nischenakteure, wobei in diesem
Marktsegment viele Zu- und Abgénge zu verzeichnen sind, Letztere oft aufgrund von
Insolvenz.

Empfehlungen fur Entscheidungstrager

Die Antworten auf die im Auftrag gestellten Grundfragen lauten kurz gefasst wie folgt:

a)

b)

Ausgehend von den angestellten Recherchen konnen wir feststellen, dass sich der
Luftverkehrssektor der EU in die richtige Richtung bewegt. Dabei ist der
Wachstumsverlauf der europdischen Fluggesellschaften und Flughifen mit dem ihrer
Mitbewerber auf internationaler Ebene vergleichbar. Wie in der iibrigen Welt ist bei den
europdischen Billigfluganbietern ein schnelleres Wachstum als beim Rest der Branche
zu verzeichnen. Die Auswirkungen der europdischen Billigfluganbieter auf den
Tourismus, die regionale Entwicklung usw. sind eindeutig positiv, wobei sich
Verdanderungen bei den Reise- und Freizeitgewohnheiten abzeichnen. Beispielsweise
tragen die niedrigeren Mobilitdtskosten dazu bei, dass Wochenendhduser in anderen
Landern als dem Wohnsitzland erworben werden. Da die negativen Auswirkungen (auf
die Umwelt usw.) noch unter Kontrolle sind, bleibt Zeit fiir die Entwicklung von
Strategien zur Schadensbegrenzung. Dariiber hinaus konnen Billigfluganbieter eine
wichtige Rolle bei der Stimulierung technologischer und betrieblicher Verbesserungen in
der Luftfahrtbranche spielen.

Bislang entsprechen die Entwicklungen im EU-Luftverkehrssektor den Erwartungen der
EU-Politik. Der Konsolidierungstrend hin zu einer begrenzten Anzahl grofer
Billigfluganbieter hat Folgen fiir die Marktstruktur und das Marktverhalten und birgt das
Risiko des Missbrauchs einer marktbeherrschenden Stellung. Dabei ist es sehr
wahrscheinlich, dass die Billigfluganbieter dhnliche Marktbeherrschungsstrategien
verfolgen werden wie die Linienfluggesellschaften. Die Uberlastung einiger Flughiifen
und LuftstraBen fiihrt dazu, dass ein Mangel an guten Zeitnischen herrscht. Es sollte klar
sein, dass diese potenziellen Entwicklungen einer moglichst schnellen (branchen- und
wirtschaftsbezogenen) Gegensteuerung vonseiten der EU-Behorden bediirfen, damit
mithilfe der Regulierung Verhaltensweisen herbeigefiihrt werden, die sich im Einklang
mit den Nachhaltigkeitszielen befinden.

In gewisser Hinsicht besteht bereits ein gemeinsamer europdischer Ansatz fiir Flughéfen,
nidmlich bei der Anwendung der Vorschriften fiir staatliche Beihilfen. Auch kann die
Schaffung des einheitlichen europdischen Luftraums dazu beitragen, ein einheitliches
Niveau bei der Start- und Landebahnkapazitt zu erreichen, das zurzeit in der Union sehr
unterschiedlich ist. Dabei gelingt es vielen Flughdfen nicht, bei den Kapazititswerten
einer bestimmten Start- und Landebahnauslegung Bestwerte zu erzielen. Abgesehen
davon jedoch ist der Gestaltungsspielraum fiir ein gemeinsames Flughafenkonzept
begrenzt. So ist der Ausbau von Flughédfen eng mit dem jeweiligen Hinterland verkniipft,
und bei den verschiedenen Entscheidungsprozessen muss ein ausreichendes Mal} an
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Freiheit fiir die Beriicksichtigung lokaler und regionaler Interessen vorhanden sein. Es
wire jedoch giinstig, wenn Flughédfen ab einer bestimmten Gréfe die Auflage erhielten,
langfristige Masterpldne zu erstellen und zu verdffentlichen, um hinsichtlich der
Ausbaupldne von Flughifen groBere Transparenz zu erzielen. Fiir die Fluggesellschaften
wire es zudem gut, wenn die Flughédfen regelmiBige Meldungen zur Kapazitatssituation
abgeben miissten, so dass die Airlines tiber kiinftige Kapazititsengpisse informiert sind.

d) Beim intermodalen Wettbewerb konnte sich unter anderem aufgrund der Unterschiede
bei den Fixkosten der Aufstieg der Billigfluganbieter auf andere Verkehrstrager
auswirken, insbesondere auf Hochgeschwindigkeitsverbindungen der Bahn. Angesichts
der Aktivitdten auf beiden Seiten, wobei die Betreiber von Hochgeschwindigkeitsziigen
ein Biindnis zum frontalen Angriff auf die Billigfluggesellschaften schmieden, sollte
diese interaktive Dynamik aufmerksam beobachtet werden.

e) Wir erwarten, dass die EU einen Rechtsrahmen aufstellt, der sowohl fiir die
Billigfluganbieter als auch die herkdmmlichen (bzw. traditionellen) Fluggesellschaften
gilt und innerhalb dessen beide optimal agieren konnen. Jede Losung, bei der fiir
Billigfluganbieter =~ und  herkdmmliche  Airlines  unterschiedliche  rechtliche
Rahmenbedingungen gelten, wird kontraproduktiven Verhaltensweisen und einem
unfairen Wettbewerb zwischen diesen beiden Arten von Fluggesellschaften Vorschub
leisten.

f) Auch andere EU-Initiativen leisten einen Beitrag zur Effizienz und Wirksamkeit dieser
Mairkte und zur Qualitét ihrer Produkte. Hierzu ist Folgendes zu zéhlen:
= die weitere Entwicklung des einheitlichen europdischen Luftraums,
= der Schutz der Rechte von Fluggésten,
= MalBnahmen fiir einen umweltfreundlicheren Luftverkehr,
= die Entwicklung moderner Konzepte, Verfahren und Technologien
0 zur Verbesserung des Luftverkehrsmanagements und
0 zur Verbesserung der Abfertigung am Boden.

g) In Anbetracht der potenziellen Konzentration von Marktmacht und der zunehmenden
Vielfalt der Marktstrategien sowohl der Billigfluganbieter als auch der herkdmmlichen
Fluggesellschaften ist davon auszugehen, dass sich im Laufe der Zeit ein
unterschiedliches Herangehen im Kurz- und Langstreckenverkehr einstellen wird. Im
Kurzstreckenverkehr diirften sich die beiden Produkte weiterhin deutlich voneinander
unterscheiden, wobei nur wenige Nischenakteure (wie z. B. Brussels Airlines) den
Billigflugansatz iibernehmen werden. Fiir den Langstreckenbereich sind Voraussagen
hingegen weitaus schwieriger, doch dass sich die beiden Konzepte bei Fliigen von tiber
sechs Stunden einander anndhern werden, kann mit einiger Wahrscheinlichkeit
festgestellt werden.

h) Wir raten den europdischen Behorden, zwei Instrumente zu entwickeln. Zunichst einmal
bedarf es eines Instruments zur Beobachtung des europiischen Billigflugmarktes auf der
Grundlage von Daten und Recherchen zum Branchen- und Wirtschaftsverhalten aller
Akteure. Unbedingt erforderlich ist zudem ein Benchmarking-Instrument, und zwar nicht
nur fiir den europdischen Luftverkehrsmarkt, sondern fiir die ganze Welt. Es wird
empfohlen, eine Beobachtungsstelle fiir die Entwicklung des Billigflugsektors und fiir
die Abschitzung der Folgen einzurichten.
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Listeder Abklrzungen und Akronyme

AA American Airlines

AAR Flughafen Aarhus, Ddnemark

ABD Flughafen Abadan

ABZ Flughafen Dyce (Aberdeen, Schottland — Vereinigtes Konigreich)
ACI Airports Council International

ADB Flughafen Adnan Menderes (Izmir — Tiirkei)

AEA Verband européischer Fluggesellschaften

AF Air France

AGP Flughafen ,,Pablo Ruiz Picasso* (Malaga — Spanien)

AHO Flughafen Fertilia (Alghero, Italien)

AirT Air Transat

ALC Flughafen Alicante ,,El Altet” (Alicante — Spanien)

AMS Flughafen Amsterdam-Schiphol (Niederlande)

AOC Flughafen Altenburg-Nobitz (Altenburg — Deutschland)
AOI Flughafen Ancona-Falconara (Ancona — Italien)

ARN Flughafen Arlanda (Stockholm — Schweden)

AS Alaska Airlines

ASK Angebotene Sitzkilometer

ASM Angebotene Sitzmeilen

ATA ATA Airlines

ATH Flughafen ,,Eleftherios Venizelos* (Athen — Griechenland)
AVE Alta Velocidad Espanhola (spanischer Hochgeschwindigkeitszug)
AWA America West Airlines

AZ Alitalia

BA British Airways

BAA British Airports Authority

BBS Flughafen Blackbushe (Yateley — Vereinigtes Konigreich)
BCN Flughafen El Prat De Llobregat (Barcelona — Spanien)
BFS Flughafen Aldergrove International (Belfast — Vereinigtes Konigreich)
BHX Flughafen Birmingham (Vereinigtes Konigreich)

BIO Flughafen Sondica (Bilbao — Spanien)

BIP Bruttoinlandsprodukt

BIQ Flughafen Biarritz-Parme (Frankreich)

BLK Flughafen Blackpool (Vereinigtes Konigreich)

BLL Flughafen Billund (Dénemark)

BOH Flughafen Bournemouth International, Vereinigtes Konigreich
BRI Flughafen Palese (Bari — Italien)

BRN Flughafen Belp (Bern, Schweiz)

BRU Flughafen Briissel (Belgien)

BUD Flughafen Ferihegy (Budapest — Ungarn)

BVA Flughafen Beauvais-Tille (Paris — Frankreich)

CDG Flughafen ,,Charles de Gaulle* (Paris — Frankreich)
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CIA Flughafen Ciampino (Rom — Italien)
CO Continental Airlines
CTA Flughafen Fontanarossa (Catania — Italien)
DBV Flughafen Dubrovnik (Kroatien)
DRS Flughafen Dresden, Deutschland
DUB Flughafen Dublin, Irland
EC Européische Kommission
EDI Flughafen Turnhouse (Edinburgh, Schottland — Vereinigtes Konigreich)
EGC Flughafen Roumaniéres (Bergerac — Frankreich)
EIN Flughafen Eindhoven, Niederlande
The European Low Fare Airline Association (Verband der européischen
ELFAA Billig-Fluggesellschaften)
EMA Flughafen East Midlands (Derby — Vereinigtes Konigreich)
ETS Européisches Emissionshandelssystem
EU Europdische Union
FAO Flughafen Faro, Portugal
FDH Flughafen Friedrichshafen (Friedrichshafen — Deutschland)
FRL Flughafen ,,Luigi Ridolfi* (Forli, Italien)
GLA Flughafen Glasgow International (Vereinigtes Konigreich)
GOA Flughafen ,,Cristoforo Colombo* (Genua — Italien)
GOT Flughafen Goteborg-Landvetter
GRO Flughafen Girona-Costa Brava (Gerona — Spanien)
GRQ Flughafen Groningen Eelde
GRZ Flughafen Graz-Thalerhof
GVA Flughafen Genéve-Cointrin (Genf — Schweiz)
HAJ Flughafen Hannover
HAM Flughafen Hamburg
HAU Flughafen Haugesund (Norwegen)
HHN Flughafen Frankfurt-Hahn
IATA Internationaler Luftverkehrsverband
IB Iberia
IBZ Flughafen Ibiza (Spanien)
ICAO Internationale Zivilluftfahrt-Organisation
ICE Intercity-Express
IFR Instrumentenflugregeln
INV Flughafen Inverness (Vereinigtes Konigreich)
IST Flughafen ,,Atatiirk* (Istanbul, Tiirkei)
JER Flughafen Jersey (Vereinigtes Konigreich)
KIR Flughafen Kerry (Farranfore — Irland)
KLU Alpe-Adria-Flughafen (Klagenfurt — Osterreich)
KSC Flughafen Barca (Kosice — Slowakische Republik)
KTX Koreanischer Hochgeschwindigkeitszug ,,e Xpress*
LBA Flughafen Leeds/Bradford (Vereinigtes Konigreich)
LBC Flughafen Liibeck-Blankensee
LCA Low-Cost Airline (Billigfluggesellschaft)
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LCC Low-Cost Carrier (Billigfluggesellschaft)
LDY Flughafen Eglinton (Derry — Vereinigtes Konigreich)
LFA Low-Fare Airline (Niedrigpreis-Fluggesellschaft)
LGW Flughafen London Gatwick (Vereinigtes Konigreich)
LH Lufthansa
LIG Flughafen Limoges-Bellegarde (Limoges — Frankreich)
LIS Flughafen Lissabon-Portela (Lissabon — Portugal)
LRH Flughafen La Rochelle-Laleu (La Rochelle — Frankreich)
LTN Flughafen London Luton (Vereinigtes Konigreich)
LTU LTU International
MAD Flughafen Barajas (Madrid — Spanien)
MAGLEV | Magnetschwebebahn
MAN Flughafen Manchester (Vereinigtes Konigreich)
MEN Flughafen Mende-Brenoux (Mende — Frankreich)
MIV Flughafen San Javier (Murcia — Spanien)
Flughafen Durham Tees Valley (Teesside, Durham, Vereinigtes
MME Konigreich)
MMX Flughafen Sturup (Malmé — Schweden)
MRS Flughafen Marseille Provence (Frankreich)
MST Flughafen Maastricht-Aachen (Niederlande)
MUC Flughafen ,,Franz-Josef-Straul3* (Miinchen, Deutschland)
MXP Flughafen Malpensa (Mailand, Italien)
NAP Flughafen Capodichino (Neapel — Italien)
NCE Flughafen Cote d'Azur (Nizza — Frankreich)
NCL Flughafen Newcastle (Vereinigtes Konigreich)
NOC Flughafen Ireland West Airport (Knock, Irland)
NW Northwest Airlines
NYO Flughafen Stockholm-Skavsta (Stockholm — Schweden)
OLB Flughafen Costa Smeralda (Olbia — Italien)
ORK Flughafen Cork (Irland)
ORY Flughafen Orly (Paris — Frankreich)
OSL Flughafen Oslo Gardermoen (Norwegen)
OST Flughafen Ostende-Briigge (Belgien)
PGF Flughafen Llabanere (Perpignan — Frankreich)
PIK Flughafen Prestwick (South Ayrshire — Vereinigtes Konigreich)
PIS Flughafen Biard (Poitiers — Frankreich)
PMI Flughafen Son Sant Joan (Palma Mallorca — Spanien)
PMO Flughafen Punta Raisi (Palermo — Italien)
PRG Flughafen Prag
PRG Flughafen Ruzyné (Prag — Tschechische Republik)
PSA Flughafen ,,Galileo Galilei* (Pisa — Italien)
PSR Flughafen Liberi (Pescara — Italien)
PUF Flughafen Pau-Pyrénées (Frankreich)
RDZ Flughafen Marcillac (Rodez — Frankreich)
RHE Flughafen Reims (Frankreich)

X
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RLG Flughafen Laage (Rostock-Laage, Deutschland)

RPK Revenue Passenger Kilometre (umsatzrelevante Passagierkilometer)
SDR Sonderziehungsrechte

SK SAS Scandinavian Airlines

SKG Flughafen Macedonia International (Thessaloniki — Griechenland)
SNN Flughafen Shannon (Irland)

SPU Flughafen Split (Kroatien)

STR Flughafen Stuttgart-Echterdingen (Stuttgart — Deutschland)
SVG Flughafen Stavanger-Sola (Stavanger — Norwegen)
SWA Southwest Airlines

SXB Flughafen Entzheim (StraBBburg — Frankreich)

SZG Flughafen ,,W. A. Mozart*“ (Salzburg — Osterreich)
TGV Train a Grande Vitesse (Hochgeschwindigkeitszug)
TIA Flughafen ,,Mutter Teresa“ in Rinas (Tirana — Albanien)
TRF Flughafen Sandefjord (Torp — Norwegen)

TRN Flughafen ,,Sandro Pertini* in Caselle (Turin — Italien)
TRS Flughafen ,,Ronchi Dei Legionari* (Triest — Italien)
TUF Flughafen St. Symphorien (Tours — Frankreich)

™ Taiwan Airlines

TXL Flughafen Berlin-Tegel ,,Otto Lilienthal*

UA United Airlines

UK Vereinigtes Konigreich

uUsS US Airways

VBS Flughafen Brescia-Montichiari (Brescia — Italien)

VCE Flughafen ,,Marco Polo* (Venedig — Italien)

VIE Flughafen Wien-Schwechat (Wien — Osterreich)

VLC Flughafen Valencia (Manises — Spanien)

VST Flughafen Visteras/Hasslo (Stockholm — Schweden)
WLU Work Load Units

XRY Flughafen Jerez De La Frontera, Spanien

ZAD Flughafen Zadar, Kroatien
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1. Einleitung

Obwohl Billigfluganbieter spiirbare Auswirkungen auf bestimmte Marktsegmente des
Luftverkehrs haben, sind Umfang und Art dieser Wirkung weitgehend regionaler Natur.
Ausgangspunkt fiir das Billigflugphdnomen, das sich inzwischen finanziell wie operationell als
robustes Dienstleistungskonzept erwiesen hat, waren die USA. Trotz der in der Regel
homogenen Definition dieser Dienstleistung zeigt sich bei der Betrachtung der Fachliteratur,
dass eine grofle Vielfalt von Modellen vorliegt (u. a. Windle R., et al, 1996; Doganis R., 2001;
Calder S., 2002; Lawton T. 2002; Francis G. et al., 2004). Um die Dynamik und das Potenzial
dieses neu entstandenen Marktes zu verstehen, sollte zunédchst ein Blick auf die vielfdltigen
Geschiftsmodelle geworfen werden.

Die meisten Billigflugmodelle weisen bestimmte gemeinsame Eigenschaften auf, zu denen
Folgendes zéhlt: intensive Flugzeugnutzung, Buchung iiber das Internet, Nutzung kleinerer
Flughédfen, auf eine Mindestanzahl begrenzte Besatzung, unteres Gehaltsniveau, geringere
gewerkschaftliche Organisiertheit der Mitarbeiter, nur eine Sitzklasse, kurze Bodenstandzeiten,
keine Frachtbeforderung, sehr einfache Flugpreisstrukturen und Preisstrategien, strenge
Ertragsmanagementverfahren, E-Ticketing, oft freie Sitzplatzwahl (ziigigerer Einstieg), kein
kostenloser Bordservice, d. h. Speisen und Getrinke sind vom Fluggast zu bezahlen, keine
Anschlussfliige, stattdessen Nonstop-Fliige. Der zunehmende Wettbewerb im Luftverkehr hat
im Ubrigen dazu gefiihrt, dass die etablierten Fluggesellschaften einen Teil dieser Merkmale
iibernommen haben, um in dem neuen deregulierten Umfeld besser liberleben zu kénnen.

Abb. 1 gibt aus wirtschaftlicher Sicht einen Uberblick iiber die Kostenvorteile, die generell bei
allen Billigflugmodellen anfallen. In der Vergangenheit bestand die iibliche Vorgehensweise der
Fluggesellschaften darin, ihre Einnahmen durch eine Segmentierung des Angebots zu
optimieren, z. B. in die Klassen Economy, Business, First Class usw. (das linke Diagramm von
Abb. 1 stellt zwei Marktsegmente mit Tarif A und Tarif B dar). Dabei wurden die niedrigeren
Tarife in Abhdngigkeit sowohl von den Stiickkosten als auch von der potenziellen Konkurrenz
und die hoheren Tarife in Abhdngigkeit von der Zahlungsbereitschaft der Reisenden festgelegt.
Angesichts sehr hoher Stiickkosten lagen die niedrigeren Tarife oberhalb der unteren Bereiche
der Nachfragekurve (rechte Seite des Diagramms), und so wurde ein betrachtlicher Teil des
Marktes vom Fliegen abgehalten. Dieser Teil entspricht dem Personenkreis, der sich durch eine
sehr geringe Zahlungsbereitschaft auszeichnet. Doch genau mit diesem Marktsegment als Ziel
sind die Billigfluganbieter in den Markt eingestiegen (mittlerer Teil von Abb. 1), und zwar mit
sehr niedrigen Flugpreisen (rechte Seite des Diagramms). Infolgedessen konnte ein wesentlicher
Teil des Marktes plotzlich Flugreisen unternehmen.

Daraus erkldart sich der Erfolg des Billigflugkonzepts — mit niedrigen Flugpreisen die
Kundschaft zu erobern, die sich Flugreisen bisher nicht leisten konnte. Vorraussetzung fiir den
Erfolg dieser Strategie war ein Betrieb mit niedrigen Kosten, damit die niedrigen Flugpreise
gehalten werden konnten. Dies schldgt sich auch in der englischen Bezeichnung fiir die
Billigfluggesellschaften (,,Low-Cost Airlines*, LCA) nieder.

Einer McKinsey-Studie (2002) zufolge lassen sich mit einem Niedrigkostenmodell durch
betriebliche und unternehmerische MaBnahmen bis zu 57 % der Kosten einsparen. Die
herkdmmlichen Fluggesellschaften reduzieren zwar ihre Kosten, liegen dabei jedoch weit hinter
den Billigfliegern. Somit wenden sie sich an ein kleineres Marktsegment, d. h. an die Passagiere,
fiir die eine hohere Zahlungsbereitschaft charakteristisch ist. Dariiber hinaus mussten sie einen
Teil der unteren Bereiche ihrer Nachfragekurve an die Billigfluganbieter abtreten.
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Abb. 1: Okonomisches Modell fiir das Niedrigkostenmodell

Price/Unit Cost Price/Unit Cost
TariffA 4

Distorted
v Demand Curve

A : Cost
Profit ° . _ Profit Nelwork
B Network level _ Camier
Carrier Net- : K
Cost </ / C‘:?l’i‘;r Profit LCC
level
Cost
Tariff B level
- Lcc
-
Demand (RPK) Demand (RPK)
Revenue Profit Cost Revenue Profit Cost

|- Low Cost Carrier l:l Network Carrier l
—

Quelle: Franke, 2004.

L egende:

Old Games (90ies) Frithere Verhéltnisse (1990er Jahre)
New Games (today) Jetzige Verhiltnisse
Price/Unit Cost Preis/Stiickkosten

Tariff A/B Tarif A/B

Cost level Kostenniveau

Profit Gewinn

Network Carrier Linienfluggesellschaft
Distorted Demand Curve verzerrte Nachfragekurve
LCC Billigflieger

Demand (RPK) Nachfrage (RPK)
Revenue Ertrag

Cost Kosten

Low Cost Carrier Billigfluggesellschaft

Nach Auswertung der verschiedenen Kontinente und der Berichte dariiber, wie sich die
jeweiligen Billigflugmodelle entwickelt haben, konnten wir feststellen, dass einige Faktoren als
Katalysator fiir die Verbreitung der Modelle gewirkt haben, und zwar folgende: Rechtsrahmen,
Mal an unternehmerischer Initiative, Bevolkerungsdichte und relativer Wohlstand, Reisekultur,
Verfligbarkeit von Flughdfen, Internetnutzung. Ein wesentlicher Zusammenhang besteht
zwischen der Intensitit dieser Faktoren und der gesellschaftlichen Entwicklung im jeweiligen
Land als bestimmendes Moment fiir die aktuelle Stellung der verschiedenen Lénder und
Kontinente im Marktentwicklungslebenszyklus von Billigfluggesellschaften. In Tabelle 1 ist der
Vergleich zwischen dem Stand des Lebenszyklus dieser Dienstleistungen in aller Welt
zusammengefasst dargestellt.
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Tabellel: Lebenszyklusder Marktentwicklung von Billigfluggesellschaften

Europa ; bri
L ebenszyklusphasen USA | Kanada P Asien | Australien sel\tlelwd th\)/ré%e
UK | Festland | Osteuropa an
1. Innovation ] ] ] ] [ ] [ ] ] [ [ ]
2. Ausbreitung ] ] ] [ ] [ [

3. Konsolidierung [ ] ]

4. 2. Neueintrittsphase

5. Konsolidierung

6. Marktsittigung

Quelle: Francis et al, 2006.

Nach {ibereinstimmender Ansicht war in allen Regionen der Welt die Deregulierung eine
unverzichtbare Voraussetzung fiir das Entstehen von Billigfluggesellschaften. Andererseits
herrscht unter den Analysten auch Einvernehmen dariiber, dass Deregulierung allein bei weitem
nicht ausreicht, um die Entwicklung der Billigflieger iiber alle Phasen des Lebenszyklus nach
Tabelle 1 voranzutreiben, denn sonst wire dieses Modell in der Welt nicht so ungleichméaBig
verteilt. Eine weitere Erscheinung im Zusammenhang mit der Entwicklung der
Billigflugmodelle ist der Wettbewerbsdruck, der aufgrund der bloBen Existenz dieser Modelle
auf den etablierten Airlines lastet. Diese bringen deshalb Kostensenkungsstrategien zur
Anwendung, so dass es im Luftfahrtsektor hochstwahrscheinlich zu einer Konsolidierung des
Billigflugmodellmarktes mit den herkdmmlichen etablierten Fluggesellschaften kommen wird.

In dieser Studie soll auf einige Folgen des Billigflugmarktes eingegangen werden, mit denen in
Europa (in Bezug auf Fluggéste, Flughidfen, Luftfahrtunternehmen usw.) sowie innerhalb der
Luftverkehrsbranche gerechnet werden muss. Dabei lauten die wesentlichen Fragen:

= Bewegt sich der Luftverkehrssektor der EU in die richtige Richtung?

= Reichen die unlingst verabschiedeten EU-Mallnahmen aus, um die neuesten
Entwicklungen im Luftverkehrssektor der EU zu bewiltigen?

=  Wenn nicht, wie und mit welchen MaBBnahmen kann die Politik der EU dazu beitragen,
unter Beriicksichtigung sicherheitsrelevanter und 6kologischer Belange sowie der
Vorschriften der EU in Sachen Wettbewerbsrecht und staatliche Beihilfen ein optimales
Ergebnis fiir den Luftverkehrssektor und die Fluggiste zu erzielen?

* Braucht die EU ein gemeinsames Konzept fiir Flughéfen, deren Kapazitét und deren
Infrastruktur?

Nach dieser kurzen Einfiihrung zur systemischen Komplexitit des Billigflugkonzepts an sich
und seinen vielfdltigen Erscheinungsformen in den verschiedenen Teilen der Welt werden sich
die folgenden Kapitel mit unserer Auffassung von den Folgen des Wachstums der
Billigfluganbieter fiir die Verkehrsinfrastruktur und die Fluggaststrome in Europa befassen.
Kapitel 2 beginnt mit einer Erorterung des Billigflugkonzepts und der unterschiedlichen Art und
Weise seiner Entwicklung in den verschiedenen Teilen der Welt. Kapitel 3 und 4 behandeln den
aktuellen Billigflugmarkt und seine Trends. Kapitel 5 befasst sich mit den Auswirkungen auf die
Flughifen. In Kapitel 6 geht es um die wirtschaftlichen und sozialen Gesamtauswirkungen, die
sich aus dem Bestehen und der Entwicklung von Billigfluggesellschaften ergeben.
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2. Billigflugkonzept

2.1. Einleitung

In diesem Kapitel sollen die verschiedenen Erscheinungsformen von Billigfluggesellschaften in
den verschiedenen Teilen der Welt ausfiihrlich beschrieben werden. Dazu werden zunéchst die
wichtigsten ~Merkmale genannt, die das Profil der verschiedenen Arten von
Billigfluggesellschaften ausmachen. AnschlieBend folgen néhere Angaben zu den
Geschiftsmodellen der einzelnen Arten.

2.2. Typologie

Es gibt keine allgemeingiiltige Definition einer Billigfluggesellschaft (Billigflieger,
Billigfluganbieter, Niedrigpreisgesellschaft oder englisch meist Low-Cost Airline - LCA)'. Der
englische Begriff wurde in der Luftfahrtbranche fiir Fluggesellschaften mit niedrigen
Betriebskosten oder niedrigeren Kosten als die der Mitbewerber gepréigt. Durch die Medien hat
sich der Begriff im englischsprachigen Raum schlieBlich fiir alle Fluggesellschaften mit
niedrigen Ticketpreisen und begrenztem Bordservice unabhédngig von ihren Betriebskosten
eingebiirgert.

Das Konzept stammt aus den USA und wurde erstmals vom Unternehmen Southwest Airlines
eingesetzt, das im Jahre 1971 seinen Flugbetrieb aufnahm. Dort wurde es von anderen
iibernommen und gelangte Anfang der 1990er Jahre nach Europa und schlieBlich in die ganze
Welt. In Europa begann der Trend 1991, als sich die bis dahin herkdémmliche Fluggesellschaft
Ryanair in eine Billigfluggesellschaft umwandelte’. Es folgten weitere Billigfluganbieter im
Vereinigten Konigreich (z. B. easyJet im Jahre 1995) und dann auf dem européischen Festland.

Nach nunmehr tbereinstimmender Auffassung bietet eine Billigfluggesellschaft Fliige zu
niedrigen Preisen an und verzichtet dabei zum groBten Teil auf den sonst {iblichen Bordservice
fiir Passagiere. Das Geschéftsmodell ist durch eines oder mehrere der folgenden Hauptelemente
gekennzeichnet: einfaches Produkt, niedrige Betriebskosten und spezielle Positionierung. In
Tabelle 2 sind die Merkmale des Billigflugkonzepts unter Ausweisung der typischen Praktiken
des Geschéftsmodells von Billigfluganbietern zusammengefasst.

Nicht bei jeder Billigfluggesellschaft sind sdmtliche in Tabelle 2 genannten Punkte
implementiert. Einige versuchen, sich durch Sitzplatzreservierung zu positionieren, andere
betreiben mehr als einen Flugzeugtyp, und wieder andere verfligen iiber relativ hohe
Betriebskosten, bieten aber niedrigere Flugpreise. Beispielsweise nahm Air Berlin 2005 den
Inlandzubringerverkehr im Vereinigten Konigreich fiir ihre Fliige nach Deutschland ab Stansted
auf und erkundet damit den Liniennetzeffekt, was fiir das Billigfluggeschéft recht ungew6hnlich
ist.

" Der europiische Luftverkehrsmarkt lisst sich in vier Geschiftsmodelle gliedern: Fluggesellschaften mit
Interkontinentalverbindungen, Regionalfluggesellschaften und Small-Network Carriers, Billigfluggesellschaften,
Charterfluggesellschaften.

> Auch die friihere nationale irische Fluggesellschaft Aer Lingus formierte sich als Billigfluganbieter neu.
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Abb. 2: Kundensegmente und Geschéftsfeld-Portfolio der Fluggesellschaften
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Quelle: Franke, 2004.
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kontinental, hoher Wert, Nonstop
kontinental, hoher Wert, Anschluss
kontinental, geringer Wert, Nonstop
kontinental, geringer Wert, Anschluss

Francis et al. (2006) haben eine Typologie entwickelt, bei der vom Ansatz her fiinf allgemeine
Typen von Billigfluganbietern unterschieden werden:

Die Nachahmer von Southwest — Airlines, die vollig neu gegriindet oder von einem
Privatunternehmer umstrukturiert wurden. Typische Vertreter sind Southwest selbst und
easylet.

Tochterunternehmen — Airlines, die als Tochter etablierter Fluggesellschaften gegriindet
wurden, um im Billigflugsegment, das den etablierten Gesellschaften abgenommen
worden ist, mitzuhalten und Marktanteile zuriickzugewinnen. Obwohl es sich formal um
eigenstindige Unternehmen handelt, kommt es haufig zur Quersubventionierung.
Beispiele: MetroJet (von US Airways), Snowflake von SAS, bmibaby von bmi und
urspriinglich Go von British Airways.

Kostensenker — in der Regel etablierte Airlines, die sich um Senkung ihrer
Betriebskosten bemiihen, mitunter lediglich durch Abbau einiger bisher angebotener
Serviceleistungen. Eine Reihe von etablierten Fluggesellschaften verfolgt diese Strategie
entweder permanent oder fiir eine bestimmte Zeit. Beispiele: umfangreicher
Personalabbau und Flottenrationalisierung bei BA und Aer Lingus; billige Einfachfliige
und Bordverpflegung gegen Bezahlung bei Air France und Iberia.
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» Diversifizierte Charterflieger — Billigflugtochter von Charterfluggesellschaften.
Beispiele: Thomsonfly von Britannia; Hapag Lloyd Express von Hapag Lloyd usw.

= Staatlich subventionierte Gesellschaften, die iiber den Preis Wettbewerb betreiben. Dabei
handelt es sich nicht um Billigflieger an sich, doch verhalten sie sich am Markt wie diese.
Sie werden {iiber staatliche Beteiligungen oder Subventionen finanziell gestiitzt, so dass
sie niedrige Preise bieten konnen, ohne ihre langfristigen Durchschnittskosten damit
decken zu miissen. Beispiele fiir diese Art von Unternehmen sind Alitalia, Olympic
Airlines, TAP Portugal, Iberia oder Sabena.

In der Zeit vor dem Auftkommen der Billigflieger herrschte eine eindeutige Trennung zwischen
Linien- und Charterfluggesellschaften. Charterfliige waren meist Bestandteil von Pauschalreisen
und machten keinen wesentlichen Anteil an Kosten oder Gewinnen aus. Sie erbrachten geringe
Renditen je Fluggast und waren leicht auszufiihren, da die Reiseveranstalter ihr Kontingent an
Sitzpldtzen im Voraus buchten. Am anderen Ende des Spektrums lagen die
Linienfluggesellschaften mit hohen Einnahmen je Fluggast und hochgradiger Differenzierung
und Komplexitdt des Geschifts. Linienfluggesellschaften bedienten sowohl einfache Nonstop-
Fliige als auch kompliziertere Anschlussfliige mit Transfers von Fluggdsten und Gepiack auf
einem oder mehreren Flughifen. Die Billigflieger fiillten die ,,Liicke* bei Kundensegment und
Geschiftsfeld zwischen Charter- und Linienfluggesellschaften, wie Abb. 2 zeigt. Mit ihren
zunehmend ,,unschérferen” Geschéftsmodellen, die vom urspriinglichen Southwest-Modell mit
geringen Ertrdgen und geringen Kosten abweichen, machen die Billigflieger sowohl den
Charter- als auch den Linienfluggesellschaften Konkurrenz.

Tabelle2: Merkmale desBilligflugkonzepts

Grundmerkmale Spezifische Merkmale

Einfaches Produkt o cine Passagierklasse / eine Kabinenklasse
o cinfache Flugpreisgestaltung mit begrenzter Produktdifferenzierung
o kein Zusatzservice wie kostenlose Bordverpflegung, Wartelounges, Vielfliegerprogramme

e keine Riickerstattung und keine Umbuchungsmoglichkeit

Niedrige Betriebskosten e nur ein Flugzeugtyp, dadurch weniger Ausbildungs- und Wartungskosten sowie weniger
kombiniert mit hoher Besatzungs- und Unterhaltungskosten
Produktivitit

e niedrigere Gehaltsskalen aufgrund kurzer durchschnittlicher Betriebszugehdrigkeit und
leistungsorientierten Gehaltsstrukturen, flexible Arbeitsaufgaben (z. B. Reinigung des
Flugzeugs und Boarding durch Flugbegleiter) usw.

e Outsourcing aller nicht unmittelbar mit dem Flugbetrieb verbundenen Arbeiten (z. B.
Abfertigung am Boden, Flugzeugwartung, Callcenter...)

e Schwerpunkt auf Direktverkauf von Tickets, vor allem iiber das Internet (dadurch keine
Gebiihren und Provisionszahlungen an Reisebiiros und Computerreservierungssysteme)

e Nutzung von Sekunddrflughdfen mit ausgezeichneten Zeitnischen, geringen Start- und
Landegebiihren, weniger Uberlastung. ..

o cinfache Strecken mit Schwerpunkt auf Punkt-zu-Punkt-Fliigen statt auf Anschlussfliigen
iber Drehkreuze (dadurch intensivere Flugzeugnutzung und keine Stdrungen aufgrund
noch fehlender Passagiere oder Gepéckstiicke bei Anschlussfliigen)

e enge Bestuhlung

e intensive Flugzeugnutzung durch kurze Fliige und kurze Standzeiten (d.h. mehr
Blockstunden/-tage, dadurch geringere Stiickkosten)

e kurze Bodenstandzeiten(®) von etwa 20 Minuten

e freie Sitzplatzwahl, damit Fluggéste rechtzeitig und schnell einsteigen

Spezielle Positionierung e aggressive Marketingkampagnen
o Urlaubsreisende und preisbewusste Geschéftsreisende

o stirkere Fuel-Hedging-Programme.

(® Standzeit des Flugzeugs am Boden bei abgeschalteten Triebwerken.
Quelle: nach Bieger und Agosti (2005); ELFAA (2004), Doganis (2006); Klaas und Klein (2005) sowie Taneja (2004).
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Andererseits passen sowohl Charter- als auch Linienfluggesellschaften ihre Geschéftsstrategien
an. Bingelo und Pompeo (2002) zufolge haben die europdischen Charterfluggesellschaften den
Anteil des Einzelplatzangebots auf ihren Linien im Zeitraum 2000-2004 von 20 % auf 36 %
erhoht und verkaufen die Plitze nunmehr ebenso wie die Billigflieger iiber das Internet.

Gleichzeitig ibernehmen die herkdmmlichen Linien- und alteingesessenen Fluggesellschaften
Billigflugkonzepte, bieten billigere Tickets an und bauen den Online-Verkauf mit dem Angebot
von Buchungsmoglichkeiten fiir Pauschalreisen, Mietwagen und Hotels aus. Mitunter griinden
sie sogar eigene Billigflug-Klone>. Alles in allem positionieren sich derzeit viele Airlines
hinsichtlich der Kundensegmentierung und der Komplexitét ihres Geschiftsmodells neu (Lopes,
2005).

2.3. Geschaftsmodelle

In allen Sektoren fithrt der Wettbewerb zwischen den Anbietern stets dazu, dass eine
Fluggesellschaft ihr eigenes Geschéftsmodell an das eines Mitbewerbers anpasst.
Bemerkenswerterweise orientieren sich in der Luftfahrt in letzter Zeit alle am Billigflugsektor.

e Im Chartersektor war ein sinkender Marktanteil zu verzeichnen. Einige Gesellschaften,
darunter Thomsonfly im Vereinigten Konigreich, nahmen Billigflugmerkmale in ihr
Geschéftsmodell auf. Auch Air Berlin und Sterling Airways sind gute Beispiele fiir
traditionelle Charter-Airlines, die ein Rebranding zur Billigfluggesellschaft vollzogen
haben. Andere Charterunternechmen begannen damit, neben ihren traditionellen
Pauschalreiseangeboten auch Einzelflugtickets zu verkaufen.

e FEine ganze Reihe von herkdmmlichen Fluggesellschaften plante, griindete oder erwarb
Billigflugtdchter, um dem Wachstum der Billigfluglinien entgegenzuwirken. Beispiele
dafiir sind British Airways (mit GO, 2002 an easylet verkauft), KLM (mit der
Umwandlung von AirUK in Buzz, 2003 an Ryanair verkauft®, und unlingst mit
Transavia), LOT mit Centralwings, Iberia mit Clickair, Austrian mit Lauda und SAS
(Snowflake). Andere haben ihre Preispolitik so gedndert, dass sie nunmehr giinstige
Preise anbieten.

e Aer Lingus (2006) wund Meridiana (2003) sind zwei Beispiele fiir
Linienfluggesellschaften, die sich in Billigfluganbieter umgewandelt haben.

Diese Entwicklung zeigt, dass die meisten Gesellschaften ihre Geschiftsmodelle einer stindigen
Priifung unterziehen und ihr Verhalten im Wettbewerb entsprechend anpassen, mitunter auch
mit der Gefahr, das eigene Kerngeschift ,,auszuschlachten®. Die wichtigste Reaktion ist bei den
meisten Fluggesellschaften im Grunde gleich. Auf den europdischen Mairkten mit starker
Konkurrenz durch Billigfluganbieter streben die konventionellen Airlines eine Erh6hung ihrer
Produktivitdt und eine Senkung ihrer Stiickkosten an, um wettbewerbsfahige Preise bieten zu
kdnnen.

Dariiber hinaus nutzen die herkommlichen Fluggesellschaften Strategien aus einer Palette
folgender Alternativen:

3 Beispiele dafiir sind Germanwings, eine Tochter des Lufthansa-Regionalpartners Eurowings, an der LH mit
49,9 % beteiligt ist, bmibaby von BMI, Clickair von Iberia, Centralwing von LOT und andere, die den
Geschiftsbetrieb bereits wieder eingestellt haben.

* Die Ubernahme von Buzz fithrte im April 2003 zur Auflosung und zur Entlassung von zwei Dritteln der
Mitarbeiter.
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e Verhinderung des potenziellen FEinstiegs von Billigfliegern durch drastische
Preissenkungen in Kombination mit einer Erhohung der Kapazitit und/oder mit
Treueprogrammen; dies fiihrt oft zu einem Preiskrieg.

e Erwerb einer Billigfluggesellschaft (z. B. Erwerb von Cityjet durch Air France im Jahr
2000).

e (riindung einer eigenstindigen Billigfluggesellschaft (siehe die genannten Beispiele,
u. a. GO, Buzz, Germanwings, Centralwings, Clickair und Snowflake).

e Griindung einer Billigfluggesellschaft innerhalb der herkdmmlichen Fluggesellschaft
(z.B. BMI und Bmibaby), was jedoch eine strenge Trennung zwischen beiden
Produkten erforderlich macht.

e Umstellung auf gewinnbringendere Mairkte, was sich auf das Netz auswirkt
(beispielsweise gab Swiss einige ihrer Ziele ab Genf auf, als easyJet zur dominierenden
Gesellschaft auf diesem Flughafen wurde).

e Radikale Umwandlung vom Full-Service-Carrier zur Niedrigpreisgesellschaft (z. B. Aer
Lingus, Flybe).

Die zunehmende Zahl von Billigfluggesellschaften und/oder ihre zunehmende Grofle bewirken
eine Tendenz zur Konsolidierung, um Wachstum und Marktdominanz zu gewéhrleisten. Ein
typisches Beispiel ist Air Berlin, die 2006 dba und 2007 LTU erwarb. Die wichtigste Frage wird
sein, ob diese Unternchmen ihre derzeitige Kostenstruktur beibehalten werden bzw. konnen.
Explosives Wachstum kann zu einer Gefahr fiir die Niedrigkostenphilosophie werden und fiihrt
zu hoheren Gehiltern und einer komplizierteren Fiihrungsstruktur. Und im Falle des Erwerbs
der Chartergesellschaft LTU durch Air Berlin kann man sich die Frage stellen, ob hier
tatsdchlich Verbundvorteile vorhanden sind, auch wenn LTU iiber wertvolle Start- und
Landerechte fiir {iberlastete Flughdfen (z. B. Diisseldorf) verfiigt.

Zur Aufrechterhaltung ihrer Rentabilitdt wenden sich Billigfluganbieter immer 6fter anderen
Einnahmequellen als dem Ticketverkauf zu. Typische Beispiele dafiir sind Provisionen von
Hotels und Mietwagenfirmen, Kreditkartengebiihren, (Uber-)Gepéckgebiihren, Speisen und
Getrinke an Bord gegen Bezahlung sowie Werbeflichen. Weiter wachsen konnten diese
Einnahmen durch Telefoniermdglichkeiten und Gliicksspiele an Bord. Das Billigflugkonzept auf
der Basis niedriger Kosten entwickelte sich also zum Niedrigpreiskonzept ohne Riicksicht auf
die Einnahmequellen zur Stiitzung des Geschéftsbetriebs. Beispielsweise heifit es bei MINTeL
(2006), dass die Einnahmen von Ryanair aus anderen Quellen als dem Ticketverkauf im Jahr
2005/06 mit 259 Mio. EUR am Reingewinn des Unternehmens in Hohe von 302 Mio. EUR
beteiligt waren. Diese Einnahmen stellen bereits 16 % der Gesamtumsatzerldse der Gesellschaft
dar. Bei easyJet machen diese Einnahmen lediglich 6,5 % des Gesamtumsatzerldses aus, der seit
2004 um 41,3 % gestiegen ist.

Eine weitere Moglichkeit der Kostenreduzierung im Vergleich zu den traditionellen Airlines
sind niedrigere Personalkosten. Nach Angaben in ECA (2002) liegt das Jahresbruttoeinkommen
eines Piloten einer Kurzstrecken-Airline im Durchschnitt 28 % unter dem der Piloten bei einer
herkémmlichen Fluggesellschaft. Aulerdem haben die Piloten eines Billigfluganbieters eine um
25 % léangere Arbeitszeit. Neben ldngeren Flugzeiten haben Piloten und Besatzungsmitglieder
weniger Ruhezeiten und miissen mehrere Aufgaben erfiillen: Flugplanung, Gewichts- und
Schwerpunktpriifung, Beaufsichtigung der Gepickbeladung und der Betankung, Reinigung des
Flugzeugs, Betreuung der Fluggidste am Gate anstelle des Bodenpersonals usw. AuBlerdem
machen Billigfluggesellschaften ausgiebig Gebrauch von flexiblen Gehéltern, und die
Festgehilter liegen 5-50 % niedriger als bei den herkdmmlichen Luftfahrtunternehmen.
Billigflieger schlieBen unter Umgehung von Tarifvertrdgen in der Regel mit den Mitarbeitern
oder mit Personalagenturen direkte Arbeitsvertrige, die meist den starken Vertragspartner
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begiinstigen und fiir die oft andere Rechtsvorschriften gelten als in dem Land, in dem der
Mitarbeiter eigentlich titig ist” (Dobruszkes, 2006).

Andere interessante Einnahmequellen ergeben sich aus dem finanziellen Entgegenkommen der
Flughédfen, oft vonseiten der Kommunalbehdrden, durch die Senkung der Start- und
Landegebiihren oder andere finanzielle Anreize. Billigfluggesellschaften nutzen in der Regel
kleinere, also Sekundirflughédfen, die in den meisten Fillen stark unterausgelastet sind.
Natiirlich buhlen Flughdfen um die Aufmerksamkeit von Billigfliegern, und die iibliche
Methode ist die Senkung der Flughafengebiihren. Luftverkehr und Flughifen wirken sich zudem
giinstig auf die wirtschaftliche und soziale Entwicklung der Region aus. Sekundarflughifen sind
oft in strukturschwachen oder ldndlichen Gebieten gelegen, die natiirlich auf ihre Entwicklung
bedacht sind. Folglich sind Kommunalbehorden, die in der Tatigkeit von
Billigfluggesellschaften einen potenziellen Motor fiir die soziale und wirtschaftliche
Entwicklung erkannt haben, zu finanzieller Unterstiitzung bereit (z. B. Steuervergiinstigungen,
Marketingunterstiitzung bei Aufnahme neuer Flugverbindungen durch Billigflieger) © .
Verringerte Start- und Landegebiihren lassen sich als weiteren Anreiz begreifen, da sich die
meisten dieser Sekundirflughdfen im Besitz der 6ffentlichen Hand befinden. Diese Anreize
konnen recht umfangreich ausfallen, und in einigen Féllen wurde bereits auf Verstol gegen die
Wettbewerbsregeln der EU erkannt, so z. B. beim Flughafen Charleroi (Briissel) und Ryanair’.

Die letzte Quelle fiir Kosteneinsparungen betrifft den sichtbarsten Teil von
Billigfluggesellschaften — den Bordservice. Bei Billigfliegern sind Getrdanke und Speisen an
Bord nicht kostenlos, sondern miissen von den Fluggisten gekauft werden®. Auch die Zahl der
Gepickstiicke ist begrenzt. In der Regel konnen ein aufgegebenes Gepéckstiick und ein Stiick
Handgepédck mitgefiihrt werden, jedoch ist das Hochstgewicht geringer als bei herkdémmlichen
Fluggesellschaften. Auf diese Weise erzielen die Airlines zusdtzliche Einnahmen, bendtigen
weniger Zeit mit Catering-Diensten am Boden und reduzieren das Gewicht des Flugzeugs.

Insgesamt gelingt es den Billigfliegern, mit weitaus niedrigeren Kosten als die herkdmmlichen
Airlines auszukommen, wobei die Differenz mehr als 50 % betragen kann. Tabelle 3 zeigt die
Kostenvorteile von Billigfluggesellschaften bei den wichtigsten Kostenelementen, wenn man
die Gesamtkosten einer herkdmmlichen Gesellschaft mit 100 % ansetzt.

Das Personal von Ryanair ist nach irischen Vertrigen titig, so dass beispielsweise ein in Liibeck eingestellter
Deutscher dem irischen Sozial- und Arbeitsrecht unterliegt, das die Fluggesellschaft stirker begiinstigt als die
deutschen Rechtsvorschriften (Dobruszkes, 2006).

Bekanntlich bildet eine (direkte oder indirekte) finanzielle Forderung einen wesentlichen Faktor fiir die
Aufnahme einer Strecke bei Ryanair, da man sich sonst ein anderes Flugziel suchen wiirde. Im Geschéftsjahr
2002/2003 machte das Unternechmen auf diese Weise 168 Mio. EUR gut, also 70 % seines Jahresiiberschusses
(La Tribune, 4. Februar 2004).

7 Entscheidung der Kommission betreffend Charleroi Airport und Ryanair, ABL. L 137 vom 30.4.2004.

8 Die derzeit entstehenden ,»Qrab-and-Go“-Shops auf Flughédfen konnten durchaus den néichsten
Entwicklungsschritt in der Lernstrategie von Billigfluggesellschaften darstellen.
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Tabelle3: WodieKostenvorteile der Billigflieger entstehen

Kostensenkung g(:j;naljf
Herkdmmliche Fluggesellschaft 100 %
Billigfluggesell schaft
Betriebsvorteile
Engere Bestuhlung -16 84
Intensivere Flugzeugnutzung -2 82
Geringere Flug- und Besatzungskosten -3 79
Nutzung billigerer Sekundérflughéfen -4 75
Outsourcing der Wartung / nur ein Flugzeugtyp -2 73
Produkt-/Servicemerkmale
Minimale Kosten am Boden, Outsourcing der Abfertigung -7 66
Keine kostenlose Bordverpflegung, wenig Passagierservice -5 61
Unterschiede beim Vertrieb
Keine Provision fiir Verkaufsagenten oder GDS -6 55
Geringere Verkaufs-/Buchungskosten -3 52
Sonstige Vorteile
Kleinere Verwaltung und weniger Personal / Geschéftsrdume -3 49
BilligfluggeselIschaft im Vergleich zur herkémmlichen Airline 49 %

Quelle: Doganis 2006.

Ein dhnliches Resultat ergibt eine Analyse der Stiickkosten je Sitzplatzkilometer bei den
innereuropdischen Verbindungen herkoémmlicher Fluggesellschaften im Jahre 2003 und der
beiden groBten europdischen Billigflieger Ryanair und easyJet. Simtliche traditionellen Airlines
haben hohere Kosten als die beiden Billigfluganbieter. Lediglich Iberia gerét in die Ndhe des
Niveaus von easylet, allerdings aufgrund der hoheren durchschnittlichen Streckenldnge, die
geringere Kilometerkosten zur Folge hat. Die durchschnittliche Streckenldnge bei Iberia betrug
1158 km, wihrend sie bei easyJet 869 km und bei Ryanair 761 km erreichte.

Tabelle4: Kosten je  Sitzplatzkilometer: Billigfluggesellschaften/Herkdbmmliche
Fluggesellschaften

Kosten je Index (British
Sitzplatzkilometer Airways=100)
Herkémmliche Airlines
Austrian 16,12 129
Lufthansa 14,62 117
Air France 14,52 116
SAS 13,02 104
Alitalia 12,57 100
British Airways 12,57 100
Iberia 9,03 72
Billigfluggesellschaften
easylet 6,9 55
Ryanair 4,81 38

Quelle: Doganis, 2006.
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Um den Einfluss der Netzstruktur eines Luftfahrtunternehmens auszuschalten, sind in der
folgenden Abbildung die Kosten je angebotenem Sitzplatzkilometer im Verhiltnis zur
durchschnittlichen Streckenléinge dargestellt. Hier zeigt sich der Unterschied zwischen den
herkdmmlichen und den Billigfluggesellschaften noch deutlicher. Nur bei durchschnittlichen
Streckenlidngen, die dem Zweifachen der durchschnittlichen Streckenldnge der Billigflieger
entsprechen, kommen die herkdmmlichen Airlines an die Werte der Billigflieger heran.

Fazit: Die Billigflugformel auf der Grundlage niedriger Kosten, deren Ausgangspunkt die USA
waren, hat sich seither selbst in weniger giinstigen Zeiten als auBerordentlich robust erwiesen.
Mit dem Luftverkehrsbinnenmarkt wurden in Europa die Grundlagen fiir die Ausbreitung des
Billigflugphidnomens gelegt. In den letzten Jahren sind viele neue Fluggesellschaften auf den
Markt gelangt, obgleich eine erhebliche Zahl davon in den ersten Jahren ihres Bestehens bereits
Insolvenz anmelden musste.

Das Geschéftsmodell der Billigflieger basiert auf dem Betrieb bei sehr niedrigen Kosten, was
eine Reduzierung der Flugpreise unter die der direkten Mitbewerber und dennoch die Erzielung
von Gewinnen ermoglicht. Zwar verfolgen die einzelnen Fluggesellschaften unterschiedliche
Strategien, um diese Kostensenkung zu erreichen, doch lassen sich vier Hauptfaktoren erkennen:
Netz, Technologie, Vertrieb und Service.

Abb. 3: Stickkosten bei innereuropéaischen Fligen (2003),
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Quelle: Doganis, 2004.

L egende:
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3. Der aktuelle Billigflugmar kt

Einer groben Schitzung des Verbands europiischer Fluggesellschaften (AEA)’ zufolge reiste
2006 gut ein Viertel der Fluggiste im innereuropdischen Linienverkehr mit einer
Niedrigpreisfluggesellschaft. Der Sektor verzeichnet anhaltend starke Zuwichse, wobei das
Geschiftsmodell weiter prizisiert und angepasst wird (AEA, 2007, S. 13)'%. Abb. 4 zeigt den
wochentlichen Sitzplatzanteil in Europa. Dabei entspricht die Gruppe ,,Sonstige im
Wesentlichen den Chartergesellschaften.

Wihrend sich Abb. 4 auf das Sitzplatzangebot bezieht, vermittelt Tabelle 5 einen Uberblick iiber
die wichtigsten Produktionskennzahlen einiger europdischer Billigfluggesellschaften. Auf drei
Unternehmen (Ryanair, easyJet und Air Berlin) entfallen 75 % des Billigfluggesamtangebots in
Tabelle 5. Jede der drei Gesellschaften ist um ein Mehrfaches grofer als alle anderen
Billigflieger, und die Entwicklung der Verbindungen mit Billigfluggesellschaften in Europa ist
von Land zu Land sehr unterschiedlich. Das ungleichméfig tiber Europa und Zentraleuropa
verbreitete Phinomen bringt weiterhin eine Vielzahl neuer Verbindungen hervor.

Gilnstig fiir die europiischen Billigfluggesellschaften sind ein sehr liberaler Rechtsrahmen
sowie verschiedene geopolitische Faktoren wie die Folgenden (MINTeL, 2006):
e Rechtsvorschriften iiber die Schaffung des einheitlichen europdischen Luftraums, die
den Fluggesellschaften die Rechte der 7.'' und 8.'* Freiheit garantieren
e wenig erschlossene Luftverkehrskapazititen in so genannten ,,Sekundirstddten wie
Liverpool und ,,Sekundérldndern wie Portugal, Irland usw.
e die Erweiterung der Europdischen Union
e Vertridge iliber den offenen Himmel mit Nachbarlindern wie Marokko, die nicht der EU
angehdren.

’ Mitgliedsunternehmen: Adria Airlines, Aer Lingus, Air France, Air Malta, Air One, Alitalia, Austrian, bmi,
British Airways, Brussels Airlines, Cargolux, Croatia Airlines, Czech Airlines, Cyprus Airways, Finnair, Iberia,
Icelandair, Jat Airways, KLM, LOT Polish Airlines, Lufthansa, Luxair, Malev Hungarian Airlines, Olympic
Airlines, SAS, Spanair, Swiss International, TAP Portugal, Romanian Air Transport, Turkish Airlines, Virgin
Atlantic.

" Die Jahresiibersicht der AEA iiber die Billigfluggesellschaften weist eine Kapazititssteigerung
(Sitzplatze/Woche im Sommerflugplan) von gut 20 % im Jahresvergleich 2005/2006 aus (AEA, 2007, S. 13).

"' Rechte der 7. Freiheit ermoglichen die Beférderung von Fluggisten und Fracht zwischen zwei Léndern
auflerhalb des Heimatlands des Luftfahrtunternechmen (z. B. zwischen Paris und London durch Alitalia, ohne
dabei Italien anzufliegen).

12 Rechte der 8. Freiheit (auch ,,Kabotage genannt) ermoglichen die Beforderung von Fluggisten und Fracht auf
Inlandsstrecken in einem Drittland im Rahmen einer Verbindung von und nach dem Heimatland des
Luftfahrtunternehmens (z. B. die Fluggastbeférderung von Barcelona nach Madrid durch Austrian Airlines auf
einem von Wien ausgehenden Flug).
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Abb. 4: Wochentlicher Sitzplatzanteil in Europa, Sommer 2006

Wochentlicher Sitzplatzanteil in Europa Billigflieger: 3,1 Mio. Sitzplitze je Woche

Air Berlin .
Other Ryanair

(mainly charter) bmibaby 13%
18,4% Germanwings

No-frills

Vueling

Virgin Express
SkyEurope
Helvetic Airays
Smartwings
Hapag-Lloyd Express

55,7%

airlingus.com

easyJet

Quelle: AEA, Jahresbericht 2006, eigene Berechnungen.
L egende:

No frills Billigflieger
Other (mainly charter) Sonstige (meist Chartergesellschaften)

Tabelle5: Produktionskennzahlen fur Billigfluggesellschaften (2006)

arine Fluemse PGS G 2O gy Zelde
’ (%) Flige Mitar beiter

Ryanair 40,5 83,0 750 440 3500 120
EasyJet 33,7 84,6 765 278 4220 121
Air Berlin ' 16,8 77,9 KA. KA. 4000 62
Flybe 2 5,5 k.A. 270 116 1700 36
Transavia.com 5,1 84,0 78 105 1463 27
Norwegian 5,1 79,0 160 83 650 20
gjgfij}oyd 4.6 793 kA. kA. KA. 18
Sterling 4,0 82,0 120 74 1178 24
Wizzair 3,0 80,0 63 49 460 9
Sky Europe 2,7 77,0 59 79 850 16
Myair.com 1,1 73,0 24 37 190 5
Sverigeflyg 0,4 80,0 42 6 50 6
! Air Berlin erwarb im Mérz 2007 die dba und im weiteren Jahresverlauf die LTU. In der Zahl der Flugzeuge und der
Mitarbeiter ist dba beriicksichtigt.
2 Flybe erwarb 2007 BA Connect (die Regionalsparte von British Airways) mit Ausnahme der Strecken ab London City
jXllwlrzfl)}?:;;-Lloyd Express wurde 2007 unter Einbeziehung anderer Airlines derselben Gruppe in TuiFly umbenannt.

Quelle: Verband der européischen Niedrigtarif-Fluggesellschaften (ELFAA), 2007; Websites der Fluggesellschaften.

Bislang bemiihen sich die meisten Billigflieger darum, sich nicht gegenseitig Konkurrenz zu
machen. So konzentriert sich beispielsweise Ryanair auf kleinere Mérkte und Regionalflughéfen,
wihrend easylet auf groflere Markte und grofere Flughdfen ausgerichtet ist. Eine wichtige Frage
lautet, ob dieses Verhalten oder die potenzielle Uberkapazitit zu einem Preiskrieg und/oder zu
einer Konsolidierungswelle fiihren konnte. Die Erfahrungen im Luftfahrtgeschéft deuten auf
eine Konsolidierung und die mogliche Herausbildung von Allianzen hin, obgleich ein derartiges
Element im Billigflugmarkt bisher noch nicht zutage getreten ist.
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Von Juni 2004 bis Juni 2005 waren bedeutende Zuwéchse bei der Zahl der Verbindungen zu
verzeichnen, wie aus Abb. 5 hervorgeht. Dort sind die Stiddtepaare ausgewiesen, die seit 1994
zum europdischen Streckennetz hinzugekommen sind. Wahrend jedoch der Anteil der nur von
einer Gesellschaft bedienten Strecken von 1994 bis 2004 langsam auf etwa 69 % aller
europdischen Stidtepaare zuriickgegangen ist, hat sich dieser Riickgang 2005 wieder umgekehrt.
Bis Juni des Jahres wurden etwas mehr als 70 % der europdischen Linienverbindungen von nur
jeweils einer Fluggesellschaft betrieben. Offenbar ist dies weitgehend auf die — meist von
Billigfliegern — neu eingerichteten Punkt-zu-Punkt-Strecken zuriickzufiihren. Die grofite Zahl
von Gesellschaften fiir ein und dieselbe Strecke belief sich auf sieben, und zwar fiir die
Verbindung Catania-Mailand.

Abb. 5: Entwicklung der von nur einer Gesellschaft bedienten eur opéischen Strecken

4,000

alriines
% 2 000 - par routs
g
5 o1
ié-‘ 2,000 — 1 Bz
E a3
JE p— _ 0 4 or more
i ! [ i 1 1
1554 1995 2003 2004 2003

Quelle: Cranfield University, 2005.

L egende:

number of city-pair routes Anzahl der Stidtepaare
airlines per route Fluggesellschaften je Strecke
or more oder mehr

Es wird oft angefiihrt, dass Billigflieger eigentlich nicht mit herkdémmlichen Fluggesellschaften
konkurrieren, sondern mit anderen Verkehrstragern. In einer Umfrage des ELFAA, der als
Verband die Interessen der Niedrigpreisfluggesellschaften in Europa vertritt — heilit es, dass
etwa 30 % der Flugreisen nicht stattgefunden hidtten oder mit anderen Verkehrsmitteln
abgewickelt worden wéren, wenn es keine Billigfluggesellschaften gébe. Aus Abb. 6 geht
jedoch hervor, dass die Mehrheit der Billigflugpassagiere iiberhaupt nicht gereist wire oder
vorher Kunde bei anderen Airlines war.

15 PE 397.234



Die Auswirkungen des wachsenden Billigflugsektors in Europa

Abb. 6: Neue Fluggaste durch niedrige Flugpreise
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Quelle: ELFAA, 2004.

L egende:

Shift within airline market Abwanderung von anderen Fluggesellschaften
No data keine Angaben

Otherwise would not have travelled wiren sonst nicht gereist

Otherwise by car sonst mit Pkw

Otherwise by rail sonst mit Bahn

Others Sonstige

Dennoch gewinnen die Billigfluggesellschaften vor allem seit 1999 immer grof3ere Marktanteile,
was vor allem der raschen Expansion der beiden Marktfiihrer Ryanair und easyJet geschuldet ist
(Doganis, 2006).

Abb. 7: Marktanteil europaischer Billigflieger am Flugbetrieb

18 % 9000
16 % + + 8000
2 149% _: Low-cost market share :_ 7000 2
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e 12% 4 16000 ‘o
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2 10% 1 15000 3
g L 1 ]
e E
E 8% ¢ T 4000 o
i , Low-cost traffic - g
g 6% + (right-hand scale) 13000 g
5 40 ] 12000 $
g I i g
v o -
é 2% + i— 1000
0% ‘ 0
® 2 B 2 2 2 38 2 83 32323232333
Quelle: EUROCONTROL, 2007.
L egende:
Low-cost share of IFR movements in Europe Billigfluganteil an den IFR-Flugbewegungen in Europa
Low-cost IFR movements/day in Europe Billigflugbewegungen/Tag in Europa
Low-cost market share (left-hand scale) Marktanteil der Billigfluggesellschaften (linke Skala)
Low-cost traffic (right-hand scale) Billigflugverkehr (rechte Skala)
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4. Trendsim Billigflugmar kt

Dieses Kapitel widmet sich der Analyse von Trends im Billigflugmarkt sowie der Frage, wie
sich die einzelnen Fluggesellschaften in den kommenden Jahren voraussichtlich entwickeln
werden.

Der europdische Billigflugmarkt verzeichnet weiterhin starke Zuwéchse, vgl. Ryanair (+23 %)
und easylet (+16 %) im Jahr 2006. Dabei verlieren die etablierten Fluggesellschaften
geringfiigig Marktanteile an die Billigflieger. Die wichtigste Frage lautet, ob sich
Wachstumsrhythmus und Entwicklung des Marktanteils im gleichen Umfang fortsetzen.

In einer Analyse der Deutschen Bank vom Mai 2007 wurde errechnet, dass das Marktsegment
Billigflugverkehr durch eine Kombination von Anteilsverlagerung aus anderen
Airlinesegmenten, BIP-Wachstum und einer ganz leicht steigenden Reisebereitschaft ein
Mengenwachstum von ca. 15 % pro Jahr erreichen konnte. Fiir die nationalen Airlines ist,
abgesehen vom Zubringerverkehr fiir das Langstreckengeschift kaum Mengenwachstum im
Kurzstreckenverkehr zu erwarten. Fiir sdmtliche groBen Billigflugakteure wird von einem
ordentlichen Kapazititszuwachs ausgegangen, d. h. unter 15 % pro Jahr, mit Ausnahme von
Ryanair, die ihre Kapazitit um mehr als 20 % erhoht (Deutsche Bank, 2007, S. 5).

Bei der zweiten Prognosemoglichkeit fiir das kiinftige Wachstum handelt es sich um eine
disaggregierte Methode. Bei einem Blick auf die genauen Investitionsstrategien von
Unternehmen wie Ryanair, Air Berlin und easylet lassen sich Angaben zur Zahl der in den
nichsten Jahren bestellten und auszuliefernden Flugzeuge einholen. Verkniipft man diese
Angaben mit der Drehkreuzstrategie, lassen sich regionale Strome vorhersagen. Als dritte
Alternative fiir Prognosen des in der Zukunft zu erwartenden Verkehrs konnen
Produktivititskennzahlen herangezogen werden. Tabelle 7 enthidlt eine Zusammenfassung
einiger dieser Kennzahlen von Billigfluggesellschaften fiir das Jahr 2006, und zwar tagliche
Fliige je Flugzeug, Passagiere je Flugzeug und Tag, Mitarbeiter je Flugzeug, Passagiere je
Mitarbeiter.

Tabelle6: Geschatzte Zahl der  Flugzeuge und Passagiere  européischer
Billigfluggesellschaften bis 2012

2005 2006 2007 F 2008E 2009E 2010E 2011E 2012E

Number of aircraft

easyJet 108 120 143 160 177 194 211 228
Ryanair 87 113 132 152 172 192 212 225
others 152 181 221 260 302 347 395 458
Total 347 414 495 572 651 733 818 910

Passengers (millions)

easyJet 28 34 38 42 46 51 55 60
Ryanair 31 41 48 55 62 69 76 81
others 45 56 67 79 92 106 122 141
Total 105 130 152 176 201 227 253 282

note: F - forecast; E - estimate

Anmerkungen: F — Prognose; E — Schatzung
Quelle: Lopes (2005), Websites der Fluggesellschaften, Berechnungen der Autoren

L egende:

Number of Aircraft Zahl der Flugzeuge
others Andere

Total Gesamt

Passengers (millions) Passagiere (Millionen)
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Abb. 8: Geschatzte Zahl der  Flugzeuge und  Passagiere  europdischer
Billigfluggesellschaften bis 2012
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Quelle: Lopes, 2005, Websites der FluggeselIschaften, Berechnungen der Autoren.

Legende:

others Andere

Total Gesamt

Passengers (millions) Passagiere (Millionen)

Tabelle 7. Einige Produktivitatskennzahlen (2006)

Airline TéglicheFllugeje Passagiereje Mitarbeiter je Passagiereje
Flugzeug Flugzeug und Tag Flugzeug Mitarbeiter

Ryanair 6,25 925 29,2 11571
easylJet 6,3 763 34,9 7 986
Flybe 7,5 419 47,2 3235
Transavia.com 29 518 54,2 3486
Norwegian 8,0 699 32,5 7 846
Hapag-Lloyd Express k.A. 700 k.A. k.A.
Sterling 5,0 457 49,1 3396
Wizzair 7,0 913 51,1 6522
Sky Europe 3,7 462 53,1 3176
Myair.com 4,8 603 38,0 5789
Sverigeflyg 7,0 183 8,3 8 000

Anmerkung: Fur Air Berlin wurden keine Produktivitatskennzahlen berechnet, weil, wie in Anmerkung 1 zu Tabelle 5 vermerkt, bei der Zahl
der Flugzeuge und Mitarbeiter dba mit eingeschlossen ist.
Quelle: Eigenberechnungen auf der Basis von ELFAA-Daten und der Websites der Fluggesellschaften

Die Unterschiede bei den Produktivitdtszahlen der Billigflieger sind auf einen unterschiedlichen
Umfang des Geschiftsbetriebs, auf unterschiedliche Produktarten (z. B. Art der genutzten
Flughéfen) und unterschiedliche Netze zuriickzufiihren. Unter der Annahme, dass sich an den
Produktivitdtszahlen der Billigfluggesellschaften auf absehbare Zeit kaum etwas #ndert,
vermittelt eine Multiplikation dieser Zahlen mit der Anzahl der dem Netz hinzugefiigten neuen
Flugzeuge einen Anhaltspunkt fiir das absolute Wachstum.

Natiirlich fordert die derzeitige Konjunktur das Wachstum der Billigflieger zusétzlich,
gleichzeitig besteht jedoch das Risiko, dass sich einige Produktionsfaktoren stark verteuern, so
dass es zu einer Verlangsamung dieses Wachstums kommt. Aufgrund ihrer derzeit vollen
Auftragsbiicher verfiigen die beiden wichtigsten Flugzeughersteller Airbus und Boeing iiber

PE 397.234 18



Die Auswirkungen des wachsenden Billigflugsektors in Europa

eine nunmehr bessere Verhandlungsposition, was fiir die Luftfahrtunternehmen hohere
Kaufpreise und héhere Leasingkosten zur Folge hat. Ahnliches gilt fiir die Piloten. So lisst sich
Ryanair beispielsweise das Type-Rating-Training von den Piloten nicht mehr bezahlen.
Gleichzeitig erhoht sich die Uberlastung bestimmter Flughéfen und Luftkorridore immer mehr,
was die Kosten fiir die Airlines in die Hohe treibt. Diese Entwicklungen kénnen dazu beitragen,
dass die kiinftigen Zuwichse bei den Billigfluggesellschaften niedriger ausfallen.

Nach Angaben von MINTeL (2006) ging der Marktanteil der Billigflieger in Europa bei den
angebotenen Sitzpldtzen pro Woche im Jahr 2006 in vielen Bereichen zuriick, was als
Anzeichen fiir eine bestimmte Sittigung ausgelegt wird, obgleich die Experten bei der
Bewertung unterschiedlicher Meinung sind. Potenziell stirkere Konkurrenz kommt von den
herkdmmlichen Airlines bei Stddtepaaren, wenn man beispielsweise die Preisreaktion von
Brussels Airlines beim Einstieg von easylet auf der Strecke Briissel-Genf betrachtet. Bei
zunehmender Konkurrenz besteht auf jedem Wettbewerbsmarkt die Mdoglichkeit kurzfristiger
Uberkapazititen, doch werden derartige Ungleichgewichte von der Luftfahrtbranche in der
Regel schnell korrigiert.

Tabelle 8 vermittelt einen Uberblick iiber die Insolvenzen, Fusionen und Ubernahmen des
Jahres 2006 im Billigflugsektor. Dabei zeigt sich, dass der steigende Marktanteil bei einigen
Gesellschaften (z. B. Air Berlin) zumindest teilweise auf die Ubernahme anderer Anbieter
zurtickzufiihren ist.

Tabelle8: Insolvenzen oder Fusionen von Billigfluganbietern in Europa

Year Airline Country Event
1999  AB Airlines UK Bankruptcy
Color Air Norway Bankruptcy
Debonair UK Bankruptcy
2002 GO UK Bankruptcy
2003  AirlLib France Bankruptcy
Buzz UK Merger with Ryanair
Goodjet Sweden Bankruptcy
2004  Air Polinia Poland Bankruptcy
Basic Air Netherlands Merger with Transavia
Duo Airways UK Bankruptcy
Flying Finn Finland Bankruptcy
Germania Express Germany Merged with dba
GetJet Poland Bankruptcy
Jetgreen Ireland Bankruptcy
Skynet Airlines UK Bankruptcy
V-Bird Netherlands  Bankruptcy
VolareWeb Italy Bankruptcy
2005  Air Andalucia Spain Bankruptcy
Eujet Ireland Bankruptcy
Intersky Austria Bankruptcy
Maersk Air Denmark Merged with Sterling
2006  Air Tourquoise France Bankruptcy
Air Wales UK Bankruptcy
Budget Air Ireland Bankruptcy
dba Germany Merged with Air Berlin
Flywest France Bankruptcy
HiFly/ Air Luxor Portugal Bankruptcy
MyTravelite UK Reintegrated into MyTravel Airways
Snalskjusten Sweden Bankruptcy
2007 LTU Germany Merged with Air Berlin
Quelle: Mintel, 2006.
Legende:
Year Jahr
Airline Airline
Country Land
Event Ereignis
Bancruptcy Insolvenz
Merger with/Merged with Fusion mit
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Reintegrated into
UK
Norway
France
Sweden
Poland
Netherlands
Finland
Germany
Ireland
Italy

Spain
Austria
Denmark
Portugal
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5. Flughéafen

5.1. Einleitung

In diesem Abschnitt werden die verschiedenen Arten europdischer Flughdfen beschrieben. Er
enthilt eine Analyse der Struktur, der Geschéftsmodelle, der Finanzierung und der Kapazitit
dieser Flughifen. Erginzend untersucht werden zudem die Systeme zur Festlegung der
Flughafengebiihren, die nationalen Luftfahrtstrategien sowie die Finanzierungskonzepte der
Regionalflughédfen in Europa. Die entsprechenden Ergebnisse werden zur Beantwortung der
Frage herangezogen, ob Regionalflughifen fiir die groBen Drehkreuze eine Bedrohung
darstellen, weil sie ihnen Verkehr entziechen.

5.2. Arten von Flughafen

Flughéfen lassen sich nach mehreren Kriterien unterscheiden. Die eindeutigste Unterscheidung
bietet das Verkehrsaufkommen nach Flugzeugbewegungen (Landungen und Starts) pro Jahr,
Fluggisten pro Jahr oder Tonnen Fracht pro Jahr. Eine weitere Mdglichkeit zur Einteilung
bieten die Flugziele (Inland und international) sowie der Reisegrund im Personenverkehr
(Urlaubs- und Geschéftsreisen) (Jarach, 2005). Da sich die vorliegende Arbeit auf die
Auswirkungen der Billigfluggesellschaften konzentriert und diese generell keinen Frachtdienst
anbieten (Franke, 2004), werden Flughidfen mit Schwerpunkt Luftfracht hier nicht im Detail
behandelt. Ohnehin sind in Europa nur relativ wenige Flughdfen auf Luftfracht spezialisiert.

Tabelle 9 zeigt die unterschiedlichen Moglichkeiten der Kategorisierung von Flughdfen. Dafiir
herangezogen wurden die Spezifikationen fiir die Kategorisierung von Flughifen auf der Basis
der Arbeit von Maertens (2007) zum Langstreckenverkehr von Regionalflughéfen aus.

Tabelle9: Kriterien fur Drehkreuz-/Grof3- und Zubringer-/Regionalflugh&fen nach
Maertensund Jarach

Primér-Hub Sekundéar-Hub Zubringer-/Regional- Billigflughafen
flughafen
Fluggastaufkommen pro Jahr > 20 Millionen > 10 Millionen <10 Millionen nicht zutreffend *
Hauptflughafen der nationalen  ja nein nein nein
Fluggesellschaft
Interkontinentalverbindungen ja ja oder nein ja oder nein moglich, aber
untypisch**

Beispiele Frankfurt, Barcelona, London-City, Bremen, Stansted, Luton,

Charles de Gatwick, Stuttgart Liibeck, Frankfurt-

Gaulle, Kopenhagen Hahn

Amsterdam,

Heathrow
* Ein Vergleich zwischen Stansted (35 Mio. Fluggéste/Jahr) und z. B. Hamburg-Liibeck (ca. 700 000 Fluggaste/Jahr) ldsst
erkennen, dass Billigflughdfen dem Aufkommen nach sehr unterschiedlich sein konnen.
** Francis et al machen deutlich, dass sich das Billigflugmodell nur begrenzt auf den Langstreckenverkehr {ibertragen lasst
(Francis, Graham, Ison), doch Franke verweist darauf, dass Billigflieger wahrscheinlich ihre Expansion in neue
Marktsegmente fortsetzen (Franke, 2007). Daher sind Interkontinentalverbindungen, z. B. nach Nordafrika, zwar moglich,
stellen aber nicht das wichtigste Merkmal des Billigflugphdnomens dar.

Primér-Hubs sind wichtige Wirtschaftszentren, die die Heimatbasis fiir eine oder mehrere Full-
Service-Fluggesellschaften wie Lufthansa oder Air France bilden. Diese Fluggesellschaften
konnen liber mehr als einen (Primér- oder Sekundir-) Hub verfiigen. In Europa gibt es nur
wenige Primédr-Hubs: London Heathrow, Frankfurt, Paris Charles de Gaulle, Amsterdam und
Madrid (Gillen, Niemeier, 2006).
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Regional- und Zubringerflughidfen sind im Wesentlichen als identisch zu betrachten. Bei vielen
Regionalflughdfen ist die am meisten beflogene Strecke der Zubringerdienst zum
nichstgelegenen groflen Drehkreuz (z. B. betrafen 40 % des Passagieraufkommens auf dem
Flughafen Edinburgh 2006 die Fliige von und nach London (CAA)). Diese Flughédfen bieten in
der Regel zudem eine Palette geschiftsreiseorientierter Verbindungen und Charterverbindungen
zu beliebten Ferienzielen an. Billigflughdfen unterscheiden sich dadurch, dass
Niedrigpreisgesellschaften ein vollig anderes Netz von Stadtepaaren betreiben, die unabhéngig
voneinander bedient werden. Anschlussmoglichkeiten zwischen den Verbindungen entstehen
meist zufillig oder haben einen geringen Stellenwert (Franke, 2004). Fiir Anschlussfliige muss
das aufgegebene Gepick nach der Ankunft in Empfang genommen und fiir den Weiterflug
erneut eingecheckt werden.

5.3. Geschaftsmodell

Flughédfen befassen sich mit einem breiten Spektrum von Tatigkeiten, die sich in die beiden
allgemeinen Kategorien ,Kernaktivititen“ und ,,Nichtkernaktivitdten* einteilen lassen. Die
Kategorie Kernaktivititen umfasst samtliche Tatigkeiten, die fiir die Durchfiihrung des
Flugbetriebs auf einem Flughafen erforderlich sind. Dazu gehoren folgende Elemente:
= Bereitstellung von Start-/Landebahnen, Rollbahnen und Vorfeldern;
= Bereitstellung und Betrieb von Terminals, in denen die Flugformalititen der Passagiere
abgewickelt werden, einschlieBlich der Gepéckabfertigung;
* Bereitstellung von Fliachen innerhalb der Terminals, fiir die an Geschifte und
gastronomische Einrichtung zur Versorgung der Fluggiste Konzessionen erteilt werden
(TRL, 2006).

Neben diesen Aufgaben konnen sich Flughdfen mit einer Vielzahl von Nichtkernaktivitdten auf
ithrem Geldnde befassen. Zu den bedeutenderen gehoren Leistungen der Bodenabfertigung,
Parkplatzbewirtschaftung, Flugsicherung oder Einzelhandel (TRL, 2006). Einige
Kernaktivititen konnen von Dritten ausgefiihrt werden, obwohl sie von maBgeblicher
Bedeutung fiir den Flugbetrieb sind, z. B. die Flugsicherung. Drei generelle Kategorien von
Tatigkeiten lassen sich unterscheiden:
= Kernaktivititen, die ein Flughafen selbst betreiben muss, z. B. die Bereitstellung von
Start/-Landebahnen;
= Kernaktivititen, die ein Flughafen fremdvergeben kann, z. B. die Erbringung von
Flugsicherungsdiensten;
= Nichtkernaktivititen, fiir die die Moglichkeit der Fremdvergabe besteht, z. B.
Hotelbetrieb.

Vor allem Bodenabfertigungsleistungen konnen einen erheblichen Teil der Einnahmen eines
Flughafens ausmachen (Fraport Geschiftsbericht 2006). Insgesamt basiert die Struktur des
Flughafengeschéfts auf der Bereitstellung der Infrastruktur fiir den Betrieb von Passagier- oder
Frachtflugzeugen. Eine weitere Produktdifferenzierung und -diversifizierung kann sich aus
anderen Dienstleistungen fiir Fluggéste ergeben, die den Aufenthalt komfortabler machen.

Am Ende des Jahrtausends gab es in Europa etwa 200 Flughdfen mit einem Jahresdurchsatz von
unter einer Million Passagieren. Diese Flughédfen verfiigen liber das Potenzial fiir gro3ere
Verkehrsmengen, obwohl in vielen Féllen Investitionen in zusétzliche Terminaleinrichtungen
erforderlich wiren, um die vorhandene Start-/Landebahnkapazitit auszuschopfen. Die grofe
Mehrheit verzeichnet finanzielle Verluste in Rekordhohe, befindet sich im Besitz der

" Im Geschiftsjahr 2005/2006 belief sich der Umsatz von Fraport auf 2089,3 Mio. EUR. Auf das Ground
Handling entfielen ca. 30 % des Umsatzes im Gesamtwert von 624,1 Mio. EUR (Fraport Geschéftsbericht 2006).
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offentlichen Hand und wird durch staatliche oder regionale Subventionen unterhalten (Caves,
1999). Das Problem besteht darin, dass Flughédfen Fixkosten in erheblicher Hohe haben und bei
den kleineren Flughdfen die Einnahmen (sowohl aus Flughafengebiihren als auch aus dem
Einzelhandel und anderen Quellen) nicht ausreichen, um diese Kosten zu decken. Wie jedoch
aus Studien hervorgeht, verringern sich die Stiickkosten dieser (kleineren) Flughédfen in dem
MabBe spiirbar, wie der Verkehr die Schwelle von 1,5 Millionen Work-Load-Units (WLU'*) pro
Jahr erreicht, wobei sich dieser Effekt bis zu einer Obergrenze von 3 Millionen WLU pro Jahr
fortsetzt . Infolgedessen versuchen viele von ihnen, Billigfluggesellschaften anzulocken, um
die Einnahmen zu erhéhen. Allerdings haben Billigflieger ganz andere Anforderungen als die
traditionellen Luftfahrtunternehmen.

In Anlehnung an ihre Luftverkehrsleistungen verlangen Billigfluganbieter bei Flughédfen vor
allem niedrige Gebiihren, kurze Bodenstandzeiten und einfach gestaltete Terminals (Barret,
2004). Dariiber hinaus legen sie keinen grolen Wert auf den Komfort der Fluggéste und die
Qualitdt des Flughafenservice, sondern haben vor allem eine Kostenminimierung im Auge.
Daher werden sie lediglich ein Mindestma3 an Service buchen und zudem die Preise auf die
geringstmogliche Hohe herunterhandeln. Im Allgemeinen brauchen sie keine Business-Lounges,
Fluggastbriicken oder Gepacktransferdienste. Meist nutzen sie Abstellpositionen unmittelbar
neben dem Terminalgebdude, so dass die Fluggéste direkt zur Maschine gehen kdnnen. All
diese Anforderungen spiegeln sich in der Gestaltung und bei den Serviceleistungen der
Flughafen wider. Um die Preise niedrig zu halten, sind Billigflughédfen bzw. -terminals einfach
konstruiert oder verfiigen iiber offene Flichen. Der Raum je Passagier ist aus Kostengriinden
meist geringer als auf einem Flughafen oder in einem Terminalgebdude fiir eine herkdmmliche
Fluggesellschaft. Was die Einzelhandelsflichen anbelangt, so bestehen aufgrund der
Anforderungen der Billigflieger weniger Mdoglichkeiten zum Einkaufen, da der Bau und der
Betrieb von gewerblichen Flichen auf Flughifen besonders kostenintensiv sein kann'® (Francis,
2003).

In Anhang 2 werden unterschiedliche Billigflughédfen vorgestellt. Jeder Flughafen ist anders und
vertritt eine jeweils einmalige Kombination verschiedener Problemstellungen und Aspekte,
darunter geografische Lage, bisheriges Verkehrsaufkommen, GrofBe, Infrastrukturbedingungen
usw. Fiir einen Flughafen, der fiir Billigfluggesellschaften interessant sein mochte, 14sst sich
daher kein allgemeingiiltiges Geschiftsmodell aufstellen.

Erstens ist die sich aus der Notwendigkeit zur Senkung der Start- und Landegebiihren ergebende
Rendite unter Umstidnden zu niedrig. Daher miissen sich die Flughédfen zwangsldufig nach
weiteren Einnahmequellen wie z. B. Parkplatzgebiihren und Werbung umschauen. Dies ist
jedoch nicht ohne Risiko, da beispielsweise Einzelhandelsaktivitdten erhebliche Kosten nach
sich ziehen konnen.

Zweitens spielt das Hinterland des Flughafens eine wichtige Rolle fiir dessen
Verhandlungsposition. So besitzt ein Standort nahe einer dicht bevolkerten Region einen ganz
anderen Stellenwert als ein Standort in einem ldndlichen Gebiet. Ebenso wirkt es sich aus, ob
ein Flughafen in einer industriell gepragten Region oder in einem Tourismusgebiet gelegen ist.
Drittens unterliegt der Billigflugmarkt in seiner derzeitigen Phase in Europa einer starken
Fluktuation. Stdndig dringen neue Unternechmen auf den Markt, wéhrend andere sich wieder

Lasteinheiten: 1 Passagier oder 100 kg Fracht.

Nach ICAO-Erkenntnissen liegen die durchschnittlichen Stiickkosten fiir Flughdfen mit weniger als 300 000
WLU bei ca. 15 USD, wihrend sie bei Flughdfen mit 300 000 bis 2,5 Mio. WLU auf einen Wert von 9,4 USD
und bei Flughifen von 2,5 bis 25 Mio. WLU auf etwa 8 USD sinken (Francis, 2004).

Beispiel: Sicherheitsmafinahmen. Heutzutage verursachen sie erhebliche Kosten beim Bau und beim Betrieb
von gewerblichen Flughafenflachen.
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zuriickziehen, und nicht gewinnbringende Strecken werden schnell wieder aufgegeben.
Langfristige Vereinbarungen und Investitionen miissen also so angelegt sein, dass das Risiko
eines Riickzugs mit einkalkuliert ist.

Viertens haben Billigfluggesellschaften unterschiedliche Ziele, Anforderungen oder auch
Verhandlungsbedingungen. Dem miissen die Flughdfen Rechnung tragen, wenn sie sich um eine
Fluggesellschaft bemiihen, da mit einem Unternehmen, das freimiitig und offen fiir beiderseitige
Vorteile ist, vollig anders verhandelt werden kann als mit einer Airline, die nur darauf aus ist,
die eigenen Gewinne zu maximieren, und dabei stdndig damit droht, sich einen anderen
Flughafen zu suchen (Francis, 2003).

5.4. Finanzierung

Die meisten Flughéfen in Europa werden noch immer von der 6ffentlichen Hand kontrolliert. In
den letzten 20 Jahren jedoch floss zunehmend privates Kapital in die Finanzierung der
Flughédfen, wie es in Abb. 9 fiir ausgewdhlte europdische Flughéfen ersichtlich ist.

Abb. 9: Ausgewahlte Flughafen in Europa mit unterschiedlichem Grad der privaten
Betelligung

¥¢ Vollstandig privatisierte
Flughéfen

% teilprivatisierte Flug-
héfen mit privater
Mehrheitsbeteiligung

3¢ teilprivatisierte Flug-
hafen mit privater
Minderheitsbeteiligung

Y% teilprivatisierte Flug-
hafen mit gleicher
privater und o6ffentlicher
Beteiligung

* Auch der internationale Flughafen von
Malta wurde teilprivatisiert (private Min-
derheitsbeteiligung)

Quelle: Muller-Rostin, Niemeier, Miiller and Ehmer.

Das vielleicht wichtigste Signal war die Privatisierung der britischen Flughafengesellschaft
BAA im Jahre 1987, die eine stindig wachsende Beteiligung privaten Kapitals an Flughédfen
einleitete. Privatisierung bedeutet nicht unbedingt, dass ein Flughafen generell profitabler wird.
Es scheint jedoch, dass sich privates Eigentum bei sonst gleich bleibenden anderen Faktoren
positiv auf die Rentabilitit eines Flughafens auswirkt. Diese Einschrankung ist notwendig, denn
eine Privatisierung kann mit einer neuen Regelungsstruktur der Start- und Landegebiihren
einhergehen. Auch kann es sein, dass die mit der Privatisierung verbundenen
Finanzierungskosten das Betriebsergebnis aushohlen. Somit ist die Privatisierung an sich kein
Garant fir eine bessere Rentabilitdt, doch besteht eine hohere Wahrscheinlichkeit, dass
vorhandene potenzielle Gewinnquellen, vor allem bei Nichtkernaktivititen wie
Parkplatzbewirtschaftung oder Einzelhandel in groBerem Umfang ausgeschopft werden (Oum,
Yu, 2003).

Tabelle 10 zeigt den Anteil der gewerblichen Einnahmen an den Gesamterldsen fiir ausgewéhlte
Flughéfen in Europa. Wéhrend die Zahlen im Durchschnitt etwas riicklaufig sind, reichen die
Entwicklungen innerhalb der Auswahl von einem erheblichen Riickgang des Anteils der
gewerblichen Einnahmen bis hin zu signifikanten Steigerungen. Die Griinde fiir diese
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Entwicklung sind bisher noch nicht zuverldssig erforscht. Mogliche Ursachen fiir die
zunehmende relative Bedeutung der Einnahmen aus dem Flugbetrieb sind ein hdheres
Verkehrsaufkommen und Verdnderungen des Geschéftsumfelds, darunter der Verlust des Duty-
Free-Geschiéfts innerhalb der EU. Bislang herrscht noch keine einheitliche Auffassung dazu, ob
Passagiere, die Billigfluganbieter nutzen, die Handelsangebote auf Flughédfen eher mehr oder
eher weniger in Anspruch nehmen als Passagiere, die mit etablierten Gesellschaften fliegen.

Die Finanzierung von Flughéfen unterscheidet sich nicht wesentlich von der Finanzierung in
anderen Branchen. Kleinere Flughidfen haben oft weniger Zugang zu privatem Kapital, obgleich
es sich hier offenbar mehr um ein Ergebnis kommunaler politischer Zwinge als um mangelndes
Interesse vonseiten der Kapitalmérkte handelt. In den von Flughdfen genutzten
Finanzierungsmoglichkeiten findet sich das gesamte Angebotsspektrum des Kapitalmarkts
wieder.

Tabelle10: Vergleich des Antells der gewerblichen Einnahmen europaischer
Flughafenbetreiber 1998 und 2004 nach Angaben von TRL

Anteil der Anteil der
Flughafengesellschaft Ei ngr?;vher:qt()elrllczner:jen Ei r?ri:lher:]t;lrll(::ner:jen Wachstum
Gesamter |6sen 1998 Gesamter |6sen 2004
Aéroports de Paris 55,8 % 28,0 % -27.8 %
Kopenhagen 48,6 % 25,3 % -23.3%
Amsterdam 41,4 % 28,2 % -13.2%
Berliner Flughafen-GmbH 45,8 % 33,2 % -12,6 %
London-Gatwick 66,6 % 55,4 % -11,2 %
London-Heathrow 50,8 % 47,2 % -3,6 %
Manchester 34,0 % 31,1 % -2,9%
Wien 28,9 % 27,6 % -1,3%
Swedish Airports Group 23,4% 25,0 % 1,6 %
Stockholm 22,3 % 24,0 % 1,7%
AENA (Spanien) 28,7 % 34,9 % 6,2 %
ANA (Portugal) 24,1 % 31,8 % 7,7 %
Durchschnitt 39,2 % 32,6 % -6,6 %

5.5. Kapazitat

Die Kapazitit eines Flughafens richtet sich nach der Infrastruktur, die genutzt werden kann, z. B.
Anzahl und Auslegung von Start- und Landebahnen, Anzahl der Abstellpositionen fiir
Flugzeuge und GroBe der Abfertigungsterminals. Die Art und Weise, wie die Infrastruktur
bewirtschaftet wird, kann sich maB3geblich auf die Gesamtkapazitit auswirken, vor allem bei den
Start- und Landebahnen. Ein einfaches Pistenlayout mit einer Rollbahn zwischen dem Ende der
Start-/Landebahn und dem Terminal wird kaum die Kapazitit fiir mehr als etwa 20
Flugzeugbewegungen pro Stunde haben. Mit einer Parallelrollbahn {iber die volle Lange sowie
Schnellabrollbahnen ldsst sich die Kapazitét auf 40-45 Bewegungen pro Stunde erhéhen.

Ein Beispiel dafiir ist die Entwicklung der stiindlichen Kapazitdt auf dem Frankfurter Flughafen,
wie sie in Abb. 10 dargestellt ist. Obwohl nur relativ kleine Anderungen an der Infrastruktur des
Flughafens vorgenommen wurden, hat sich die Spitzenkapazitéit der Start- und Landebahnen in
den letzten sechs Jahren um etwa 6 % erhoht.
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Wie in Abb. 11 dargestellt, ist die Nachfrage nach Pistenkapazitit stindig hoher als der
Flughafen Frankfurt anbieten kann, so dass selbst kleine Verbesserungen der stiindlichen
Kapazitiat etwas bewirken. Diese Kapazititsengpédsse sind charakteristisch fiir nahezu alle
Primér-Hubs (Oum, Yu, 2003).

Eine Vielzahl von Regionalflughidfen erreicht bei ihren Start-/Landebahnen keinen optimalen
Durchsatz. Dariliber hinaus konnten grundsétzlich auch viele der nicht mehr genutzten
ehemaligen Militarflugpldtze mit vorhandenen Start- und Landebahnen in Verkehrsflughidfen
umgewandelt werden. Allerdings ist der Umfang, in dem auf diese Pistenressourcen
zuriickgegriffen werden kann, um die Uberlastung auf den Drehkreuzen zu lindern, in der Praxis
begrenzt. Die Verkehrsanbindung von Regionalflughédfen und alten Militirflugplétzen ist haufig
schlecht und bedarf erheblicher Finanzmittel fiir den StraBlenausbau, an denen es unter
Umstidnden mangelt. Zudem wurden Antrige fiir den Ausbau ehemaliger Militarflugplitze auch
schon aus Okologischen Griinden abgelehnt, wie im Falle von Bentwaters im Vereinigten
Konigreich.

Abb. 10: Stindliche Start- und Landekapazitat auf dem Flughafen Frankfurt
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Abb. 11: Slot-Nachfrage und Pistenkapazitét in Frankfurt, 2006
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Einige zuvor nicht mehr oder nur wenig genutzte Flughédfen oder Flugplidtze wurden von
Billigfluggesellschaften {ibernommen. Zu nennen wéren hier u. a. Bydgoszcz in Polen und
Rodez in Frankreich. Es ldsst sich nur schwer verallgemeinern, inwieweit die Nutzung dieser
Flughéfen zu einer Entlastung der Primér-Hubs oder Regionalflughéfen fiihrt. Beispiele:

* Man kann eigentlich davon ausgehen, dass die Nutzung des ehemaligen
Militirflugplatzes Hahn einen kleinen Beitrag dazu leistet, die Uberlastung des
Frankfurter Flughafens zu lindern.

» Es ist anzunechmen, dass durch die Nutzung des Flughafens Kaunas in Litauen
einen Teil des Verkehrs vom Hauptflughafen Vilnius abgezogen hat, bei dem es
sich selbst nur um einen kleinen Regionalflughafen handelt.

= Esist davon auszugehen, dass es sich beim Verkehr zwischen London und Rodez
in Frankreich (und einigen weiteren kleinen franzosischen Regionalflughifen)
um neu generierten Verkehr handelt, der von Reisenden mit Immobilien im
Ausland genutzt wird, die sonst nicht mit dem Flugzeug geflogen wiren.

Insgesamt sieht es in Sachen Kapazitit so aus, dass die groBeren Drehkreuze in Europa
iiberlastet sind und darunter leiden, dass sich die Genehmigungsverfahren fiir den Bau
zusitzlicher Infrastruktur in die Lange ziehen. Regional- und Billigflughidfen verfiigen generell
tiber tatsichliche oder potenzielle Kapazititsreserven, die sich jedoch aufgrund einer schlechten
Verkehrsanbindung und der groen Entfernung von den Einzugsbereichen der Drehkreuze nur
begrenzt zur Entlastung der Nachfrage an den Drehkreuzen nutzen lassen.

5.6. Rentabilitat der Flughéfen

Im Gegensatz zu der schon immer geringen Rentabilitit des Airline-Sektors insgesamt, wie sie
in Abb. 12 dargestellt ist, weisen die Flughdfen in Europa im allgemeinen eine gesunde
Gewinnsituation auf. In Tabelle 11 ist die Gesamtrentabilitit der ACI-Flughdfen mit
ordentlichen Gewinnen aufgefiihrt.
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Abb. 12: Akkumulierte Gewinne der |ATA-Fluggesellschaften im Zeitver lauf
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Tabelle 11: Rentabilitat der ACI-Flughéafen fur die Jahre 2000 bis 2004
Betriebsergebnisse 2004 2003 2002 2001 2000
Gewinnspanne 20,8 % 19,3 % 20,6 % 22,8 % 27,9 %
Reingewinn 9,6 % 6,8 % 9,5 % 11,0 % 14,5 %

Tabelle 12 zeigt einen Vergleich zwischen der Rentabilitit von Flughdfen und ihrer wichtigsten
Fluggesellschaften. Die Gewinnspannen der Flughdfen sind weitaus hoher als die der Airlines.

Tabelle 12: Betriebsgewinn von Flughéfen und der dort dominierenden Airline je

Fluggast
Flughafengesellschaft (L aitefxrr:;ls)iiggﬁ Iar;gr en (L a’itelt;r: gguigci?(’ Iz:tgr en F[I)l?glgler;elelrghi?t
Flughafen 2006) Airline 2006)
AENA (Spain) 19 % 1,6 % Iberia
Aéroports de Paris 17 % 2,3 % Air France/KLM
Amsterdam 22 % 2,3 % Air France/KLM
ANA (Portugal) 15% -0,7 % TAP
Kopenhagen 40 % -2,7% SAS
Frankfurt 4% -0,4 % Lufthansa
London-Gatwick 30 % 83 % British Airways
London-Heathrow 37 % 8,3 % British Airways
Miinchen 4% -0,4 % Lufthansa
Stockholm 27 % 2,7% SAS
Swedish Airports Group 4% -2,7% SAS
Wien 32 % -4,0 % Austrian
Durchschnitt 21 % 0,6 % Durchschnitt

Quelle: TRL 2006a, TRL 2006b.
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In Tabelle 13 wird die Rentabilitit einiger europdischer Flughifen den Flughdfen in anderen
Teilen der Welt gegeniibergestellt. Hier zeigt sich deutlich, dass die Airports in Europa trotz
ithrer ansehnlichen Gewinne von auflereuropdischen Flughifen (bei den Gewinnspannen) noch
iiberfliigelt werden.

Tabelle 13: Rentabilitat ausgewahlter Flugh&fen weltweit

Flughafengesellschaft/Flughafen % Region
Atlanta 68 % Nordamerika
Los Angeles 22 % Nordamerika
Washington Dulles 22 % Nordamerika
Vancouver 17 % Nordamerika
Miami 15 % Nordamerika
Auckland 66 % Asien/Australien
Airports of Thailand 56 % Asien/Australien
Singapur 43 % Asien/Australien
Hongkong 32% Asien/Australien
Tokio Narita 15% Asien/Australien
Kopenhagen 40 % Europa
BAA 35% Europa
Amsterdam 22 % Europa
Aéroports de Paris 17 % Europa
Frankfurt 49% 17 Europa

Quelle: TRL, 2006a.

5.7. Flughafenentgelte

Zurzeit werden die Flughafengebiihren in Europa anhand der unterschiedlichsten nationalen
Systeme festgesetzt. Bei den groBen internationalen Drehkreuzen London-Heathrow,
Amsterdam, Paris Charles de Gaulle und Frankfurt erfolgt die Festlegung der Start- und
Landegebiihren nach regulierten Bepreisungssystemen, die es gestatten, die Entgelte an der
Finanzierung der kiinftigen Infrastrukturerfordernisse zu orientieren. Einige Flughéfen, wie z. B.
Kopenhagen, vereinbaren die Preise ohne regulierenden Einfluss direkt mit den
Fluggesellschaften. Bei anderen, vor allem bei den Flughédfen in Spanien, Italien und Portugal,
werden die Preise jedes Jahr angepasst, wobei die Erhohung von staatlicher Seite genehmigt
werden muss und nicht in allen Féllen einer aufsichtsrechtlichen Vorgabe unterliegt.

Andere kleinere Flughdfen dndern ihre Entgelte mitunter in unregelmifligen Abstdnden und
nicht so hiufig. Auf einigen britischen Regionalflughifen haben sich die Gebiihren seit einigen
Jahren kaum geéndert, da der Wettbewerbsdruck aufgrund der fiir die groBen Londoner
Flughéfen und Manchester geltenden Preisobergrenzen hoch ist.

Obgleich mit dem Entwurf der Richtlinie 2007/0013 (KOM(2006) 820, 24.1.2007) ein Rahmen
geschaffen werden soll, der verschiedene Anforderungen fiir die Transparenz bei der Festlegung
von Flughafenentgelten enthélt, soll damit keine einheitliche gesamteuropiische
Preisbildungsformel aufgezwungen werden.

7 Der auffallende Unterschied bei Frankfurt ist aller Wahrscheinlichkeit nach auf eine andere Art der
Ergebnisdarstellung zuriickzufiihren, obgleich in der Datenquelle nicht darauf hingewiesen wird.
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Die Gebiihren auf europdischen Flughédfen sind sehr unterschiedlich. Abb. 13 veranschaulicht
die grofle Bandbreite der Betrdge (TRL, 2006c). Die Entgelte der européischen Flughdfen sind
hier liber den gesamten Bereich verteilt, wobei die meisten sich um den Durchschnitt bewegen
oder darunter liegen.

Abb. 13 Flughafengebihren weltweit im Vergleich
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5.8. Flughafenpolitik

Abgesehen von den allgemeinen Zielen fiir Verkehrsinfrastruktur, Schadstoffausstol usw.
besteht keine einheitliche europdische Flughafen- bzw. Luftverkehrspolitik.

Im Vereinigten Konigreich sind im Weillbuch der Regierung zum Thema Luftverkehr (,,The
Future of Air Transport — HMSO, Dezember 2003) fiir alle Flughdfen mit einem
Passagierdurchsatz von mehr als etwa zwei Millionen Fluggésten pro Jahr klare Ziele fiir
Kapazititen, Verkehrsstrome, die sich daraus ergebende wirtschaftliche Entwicklung sowie
Umweltstandards festgelegt. Ein solcher politischer Ansatz ist, was seine detaillierten Vorgaben,
Schwerpunkte und strategischen Grundziige betrifft, in der EU einzigartig.

Deutschland iiberarbeitet zurzeit seine Luftverkehrsplanung. Pline dhnlicher Art gibt es im
Prinzip in allen Mitgliedstaaten, allerdings flir den Verkehr insgesamt. In einigen Landern, wie
z. B. Osterreich, erstrecken sich diese Pline nicht auf den Luftverkehr. Eine eigenstindige
Luftverkehrspolitik wére fiir kleinere Lander aufgrund der nahe gelegenen Flughédfen in den
benachbarten Landern weitgehend irrelevant.
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Die Erweiterung der meisten Flughdfen bedarf der Zustimmung der nationalen, regionalen oder
kommunalen Behorden, die mitunter eine langwierige und komplexe Planung voraussetzt. Die
Planungsverfahren fiir Flughafenerweiterungen stellen eine betrachtliche Hiirde dar, wenn es um
den Bau zusitzlicher Infrastruktureinrichtungen fiir grof3e Flughdfen geht. Beispiele dafiir sind
das sich hinziehende Verfahren zur Erweiterung des Flughafens Frankfurt und die Tatsache,
dass das Verfahren fiir den Ausbau des Flughafens Stansted nur schleppend vorankommt,
obwohl er Teil der Regierungspolitik ist.

Die nationalen Luftverkehrspolitiken werden nicht durchgéngig auf einzelstaatlicher Ebene
festgelegt. Auf europdischer Ebene betreffen die Rechtsvorschriften spezifische Fragen, wie z. B.
das Flugverkehrsmanagement, aber es gibt offenbar keine Politik, die speziell auf Flughifen als
gesondertes Thema ausgerichtet ist.

5.9. Finanzierungskonzepte fir Regionalflughafen

Mit Ausnahme des Vereinigten Konigreichs, wo die meisten Flughédfen nunmehr vollstindig
oder teilweise in Privathand sind, befinden sich Regionalflughdfen iiberwiegend im Besitz
offentlicher Stellen. Dabei handelt es sich zumeist eher um Stellen auf der regionalen als auf der
nationalen Ebene. Eine Finanzierung mit 6ffentlichen Mitteln ist im Allgemeinen zum Zwecke
der regionalen Wirtschaftsentwicklung moglich, darf jedoch nicht auf diskriminierende Weise
gewdhrt werden. So darf sie beispielsweise nicht nur flir eine einzige Fluggesellschaft
bereitgestellt werden; dies war das zentrale Problem im Fall Charleroi und Ryanair (Gillen,
Niemeier) (Siehe Fallstudie in Anhang 2 zu diesem Bericht).

Europa ist ein Kontinent mit vielen Flughéfen, von denen sich die meisten noch in staatlichem
Besitz befinden. Was die Eigentumsverhiltnisse betrifft, so gibt es Flughifen, die zu 100 %
staatliches Eigentum sind, Flughéfen, die sich vollstindig in privatem Besitz befinden sowie
Mischformen. Es konnen folgende Formen auftreten, wobei der Einzelfall davon abweichen
kann:
»  Voll borsennotiert: Die Aktien des Flughafenunternehmens werden zu 100 % an
der Borse gehandelt (z. B. Flughafen Heathrow, Vereinigtes Konigreich)
= Teilweise borsennotiert: Ein Teil der Unternehmensaktien wird an der Borse
gehandelt, die iibrigen Aktien befinden sich in staatlichem Besitz (was meist der
Fall ist) oder in der Hand privater Aktiondre (z. B. Flughafen Charles de Gaulle,
Frankreich, mit einer privaten Minderheitsbeteiligung, Flughafen Wien mit
privater Mehrheitsbeteiligung)
= Strategischer Investor (Trade Buyer): Privater Investor, der Unternehmensanteile
direkt vom vorherigen Eigentimer aufkauft und am Kapital der
Flughafenunternehmens beteiligt ist. Der verkaufte Anteil kann das gesamte
Unternehmen umfassen (z. B. Flughafen Tirana, Albanien)
= 100 % staatliches Eigentum (z. B. Flughafen Lissabon, Portugal)

Relativ wenige Flughédfen unterliegen einer vollstindigen Preisregulierung, wie dies bei den
Flughédfen von Gatwick, Heathrow, Stansted und Manchester der Fall ist, aber die Festlegung
der Flughafengebiihren erfolgt normalerweise im Rahmen eines Konsultationsprozesses, an dem
Fluggesellschaften und Behorden beteiligt sind. Die Bandbreite der Regelungen zur Festlegung
der Flughafengebiihren reicht von der einfachen Konsultation mit den Fluggesellschaften
(Kopenhagen) bis zu einem umfassenden rechtsverbindlichen geregelten Verfahren (z. B.
Heathrow). Die meisten europdischen Flughifen sind bei der Festlegung der Flughafengebiihren
in ihrer unternehmerischen Freiheit eingeschrinkt, weil sie verpflichtet sind, Fluggesellschaften
und Behdrden zu konsultieren.
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Gelegentlich legen Flughédfen mit dem Einverstindnis ihres Verwaltungsrats Gebiihren fest, die
von den betreffenden Fluggesellschaften nicht uneingeschrinkt gebilligt werden. Ungeachtet des
Fehlens eines formellen Regelungsrahmens sind sie jedoch im Allgemeinen in ihren
Moglichkeiten zur freien Festlegung der Gebiihren relativ begrenzt. Ursache dafiir kann der
Wettbewerb mit anderen Flughédfen sein.

5.10. Verkehrsverlagerung durch  Regionalflughdfen weg von den  grof3en
L uftdrehkreuzen

Es wurde die Auffassung vertreten, dass der Ausbau kleiner Flughifen fiir Billigfluganbieter den
groBeren Drehkreuzen finanziellen Schaden verursachen kann. Insgesamt gibt es jedoch keinen
Grund fiir diese Befiirchtungen.

Erstens leiden viele der Hubs unter Kapazititsengpédssen. Wenn also in den Randbereichen ein
Teil des Verkehrs zu neu ausgebauten Billigflughdfen verlagert wird, dann kann die auf diese
Weise freiwerdende Kapazitit leicht anderweitig genutzt werden, und zwar echer fiir
internationale als flir regionale Flugverbindungen. Eine Verkehrsverlagerung an sich ist jedoch
unwahrscheinlich, weil Billigfluganbieter wahrscheinlich von Anfang an kleine Billigflughidfen
bevorzugen werden, statt von einem groflen Luftdrehkreuz aus zu operieren und ihre Tatigkeit
dann zu verlagern.

Zweitens fithrt der Ausbau von Billigflugverbindungen hiufig eher dazu, dass neue
Luftverkehrsnachfrage generiert als dass Nachfrage von den bestehenden Verbindungen
abgezogen wird. Das liegt daran, dass durch die oftmals sehr niedrigen Preise der
Billigfluganbieter neue Luftverkehrsnachfrage geschaffen wird. Selbst in Féllen, in denen ein
direkter Wettbewerb zwischen Billigflugverbindungen und Verbindungen der klassischen
Fluglinien auf parallelen Strecken besteht (z. B. London Heathrow und Gatwick nach Briissel in
Konkurrenz zu London Stansted nach Charleroi), gibt es kaum Hinweise auf eine erhebliche
Verringerung der Verkehrsstrome bei Verbindungen der etablierten Fluglinien. Dies ist
weitgehend darauf zuriickzufilhren, dass diese Fluggesellschaften normalerweise hohere
Frequenzen bereitstellen als Billigfluglinien, sodass erstere fiir Geschéftsreisende nach wie vor
attraktiver sind. Bei den klassischen Flugunternehmen konnte es zu gewissen Einbuflen bei den
Einnahmen kommen, die aber eher die Fluggesellschaften selbst als die Flughédfen betreffen
werden.

Drittens haben Billigfluganbieter in einer Reihe von Féllen Verkehrsstrome auf vollkommen
neuen Strecken generiert, die zuvor nicht von Drehkreuzflughdfen aus bedient wurden. Die
Regionalstrecken in Frankreich, die von ausldndischen Immobilienbesitzern genutzt werden,
sind ein gutes Beispiel fiir dieses Phinomen. Weitere Beispiele sind unter anderem die neu
geschaffenen Verbindungen zwischen dem Vereinigten Konigreich und Siidspanien (z. B.
Girona) sowie Portugal (z.B. Faro). Girona und Faro waren Sekundirflughédfen, die
hauptsédchlich von den wichtigsten nationalen Flughdfen Madrid bzw. Lissabon aus angeflogen
wurden. Die Billigfluganbieter haben das enorme Potenzial des britischen Tourismusmarkts fiir
Reisen nach Siideuropa genutzt und Direktverbindungen eingerichtet.
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6. Die Folgen desWachstums der Billigfluganbieter ver stehen

Es wurde ein systematischer Ansatz gewéhlt, um die Folgen der verschiedenen Variablen im
Niedrigkostenumfeld zu verstehen. In Anhang 1 ist dieser Ansatz grafisch dargestellt, und der
nichste  Abschnitt enthdlt eine umfassende Erlauterung der Beziehungen und
Riickkopplungsschleifen zwischen den ermittelten Variablen.

6.1. Auswirkungen auf die Preise

Bislang wurden noch keine genauen und zuverldssigen Kostenfunktionen von
Billigfluganbietern und herkdmmlichen Fluggesellschaften erstellt. Es sind jedoch einige
Kostenindikatoren, wie die Kosten pro Sitzmeile, verfiigbar. Ein Vergleich mit den
Kostenzahlen herkommlicher Fluggesellschaften zeigt, dass Billigfluganbieter betrdchtliche
Kostenvorteile erwirtschaften (siche Abb. 14).

Dies fiihrt zu einer vollkommen anderen Preisstruktur und -strategie. Billiganbieter stellen nicht
auf ein herkdmmliches Sitzplatzmanagementsystem ab, da sie nicht auf Geschéftsreisende
ausgerichtet sind, und messen daher der ,,Uberbuchungsrate nicht so groe Bedeutung bei. Ihre
Preisstrategie besteht hauptsichlich darin, die Preise mit dem Herannahen des Flugdatums, d. h.
mit der Anzahl der Fluggéste, die bereits gebucht haben, zu erhdhen.

Abb. 14: Kosten in US-Cents pro durchschnittlicher Streckenlange
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Auch die zunehmende Zahl von Luftfahrtunternehmen auf einer Strecke hat einen Einfluss auf
den Flugpreis, wie in Abb. 15 dargestellt, aus der hervorgeht, dass die Prasenz von mehr als drei
Luftfahrtunternehmen zu erheblichen Preisminderungen gefiihrt hat.
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Abb. 15: Auswirkungen des Streckenwettbewer bs auf die dur chschnittlichen Flugpreise
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Dartiber hinaus liegt es klar auf der Hand, dass Billigfluganbieter unmittelbare positive soziale
Auswirkungen haben. Aus Abb. 4 geht hervor, dass 2002 fast 42 % der Gesamtnachfrage von
Billigfluganbietern in der EU auf Personen entfiel, die ansonsten nicht gereist wéren.

6.2. Auswirkungen auf die Umwelt

Die Europdische Union (EU) hat verschiedene Initiativen auf den Weg gebracht, um die
Treibhausgasemissionen zu verringern und auf einem mdglichst niedrigen Niveau zu halten.
Dies ist Ausdruck der Verpflichtung zur Einhaltung der im Kyoto-Protokoll festgelegten
Grenzwerte und Leitlinien. So hat die Europdische Kommission kiirzlich einen weiteren Schritt
unternommen und eine Reihe von Vorschligen und Optionen unterbreitet, die es der Welt
ermOglichen wiirden, dafiir zu sorgen, dass der Anstieg der globalen Durchschnittstemperatur
das vorindustrielle Niveau um nicht mehr als 2 °C iibersteigt (KOM(2007) 2 endg.). Die ersten
Ergebnisse dieser Verpflichtung sind bereits sichtbar, da zwischen 1990 und 2003 die
Treibhausgasemissionen der EU insgesamt um 5,5% gesunken sind (Europédische Kommission,
2005).

Die Regierungen haben der zivilen Luftfahrtindustrie stets eine Sonderbehandlung angedeihen
lassen. Derzeit sind Luftverkehrsunternehmen von der Besteuerung des Flugbenzins
ausgenommen. Die Bedingungen fiir die Behandlung ihrer Treibhausgasemissionen sind
einzigartig: Fiir die nationalen Emissionsgesamtwerte der Vertragsparteien zihlen nur die CO,-
Emissionen von Inlandsfliigen, wihrend Emissionen von internationalen Fliigen tiberhaupt nicht
beriicksichtigt werden. Folglich unterliegen die durch letztere verursachten Emissionen nicht
den Emissionsbegrenzungen gemif3 dem Kyoto-Protokoll.
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In Ermangelung von Wachstumsbegrenzungen und trotz der negativen Aspekte, die der
Terrorismus und der jlingste erhebliche Anstieg der Treibstoffpreise darstellen, war im Bereich
des zivilen Luftverkehrsmarktes in den letzten Jahrzehnten ein bemerkenswertes Wachstum zu
verzeichnen. Parallel dazu war die Tendenz bei den Emissionen steigend. Von 1990 bis 2003
haben die Emissionen von internationalen Fliigen der 25 EU-Mitgliedstaaten um 73 %
zugenommen. Trotzdem entfallen derzeit nur 3 % der gesamten Treibhausgasemissionen der EU
auf den Luftverkehr. Vorhersagen zufolge ist damit zu rechnen, dass sich Flugzeugemissionen
bis 2020 gemessen an den gegenwartigen Werten mehr als verdoppeln und iiber ein Viertel der
8%-igen Emissionsverringerung, die die EU-25 nach dem Kyoto-Protokoll erreichen muss,
wieder zunichte machen (Europdische Kommission, 2005).

Die Europédische Kommission hatte geméf ihren Grundsétzen bis Ende 2006 einen Vorschlag
(KOM(2006) 818 endg.) fiir eine Richtlinie zwecks Einbeziehung der Luftverkehrsemissionen
in das Emissionshandelssystem der Europdischen Union vorgelegt, um diese auf einem
zuldssigen Niveau zu stabilisieren und zu verhindern, dass sie die Erfiillung der im Kyoto-
Protokoll festgelegten Ziele der EU gefihrden. Dem lag die Uberlegung zugrunde, dass die
Einbeziehung des Luftverkehrs in das EU-Emissionshandelssystem aus wirtschaftlicher und
okologischer Sicht die beste Losung darstellen wiirde, um die Emissionen aus diesem Sektor
einzuddmmen. Der aktuelle Vorschlag sieht vor, dass ab 2011 alle Inlandsfliige und alle
innergemeinschaftlichen Fliige unter das System fallen, und der Anwendungsbereich der
Richtlinie ab 2012 auf alle internationale Fliige ausgedehnt wird, die auf EU-Flughéfen starten
oder landen. Dies soll fiir alle Luftverkehrsunternehmen gelten, unabhiangig davon, in welchem
Land sie ansissig sind (in der EU oder in einem Drittland'®).

Wie in anderen Sektoren werden Emissionen als Waren betrachtet, die gehandelt werden kdnnen.
Gemal den Studien der Europdischen Kommission soll der Zertifikatspreis anfanglich zwischen
6 Euro und 30 Euro je Tonne CO,-Emissionen betragen. Im Zuge dieser Uberlegungen ist auch
die Schaffung einer Borse vorgesehen, an der die Unternehmen Emissionen handeln (d. h. die
nicht in Anspruch genommenen Zertifikate verkaufen oder erforderlichenfalls Zertifikate
hinzukaufen) koénnen. Die Unternehmen diirfen Zertifikate fiir andere Sektoren erwerben, aber
sie diirfen sie nicht aullerhalb des Luftverkehrssektors verkaufen. Da es sich um ein System zur
Begrenzung der Emissionen handelt, ist der Zukauf von Emissionszertifikaten in unbegrenzter
Hohe nicht moglich. Der Sektor wird zundchst eine bestimmte Zahl von Zertifikaten erhalten,
die durch Zukéufe am Markt erh6ht werden kann.

Bislang besteht kein FEinvernehmen dariiber, welches Vorgehen bei der Erstzuteilung
kostenfreier Zertifikate die beste Losung darstellt. Einerseits gibt es Befiirworter von
Auktionsverfahren, die es fiir das Beste halten, den Markt dem Selbstlauf zu tiberlassen.
Andererseits gibt es Stimmen, die dafiir plddieren, zunidchst eine bestimmte Anzahl von
Zertifikaten kostenfrei zu vergeben, um Beeintrichtigungen im Luftverkehrssektor zu
vermeiden, vor allem in einer Zeit, da die meisten Luftverkehrsunternehmen groflere finanzielle
Schwierigkeiten durchlaufen. Die Zahl der zu vergebenden Zertifikate sollte nach einem
Benchmarking auf der Grundlage von Effizienzparametern festgelegt werden. Die
Emissionsobergrenze wird bis 2012 konstant bleiben und dann schrittweise um jeweils 1 % pro
Jahr - entsprechend der voraussichtlichen jéhrlichen Effizienzzunahme der Unternehmen - auf
ein Niveau von vor 1990 abgesenkt.

'8 Fluggesellschaften aus Drittlindern, die die EU anfliegen mochten, werden Emissionszertifikate fiir die gesamte
Strecke erwerben miissen (innerhalb und auBlerhalb des EU-Luftraums). Dies gilt, sofern nicht das
Herkunftsland bereits ein dhnliches System wie die EU anwendet. Einige Lénder, insbesondere die USA und
Australien, haben erhebliche Einwénde gegen die Verpflichtung, Zertifikate fiir Strecken auflerhalb des EU-
Luftraums zu erwerben.
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Die Europdische Kommission hat unterdessen eine Studie zur Folgenabschitzung in Auftrag
gegeben, um die vorgeschlagene Regelung umfassend zu bewerten (SEK, 2006a und SEK,
2006b). Sie erwartet, dass diese Regelung den Unternehmen einen Anreiz fiir Manahmen zur
Rationalisierung und zur Steigerung der Effizienz bieten und so zu erheblichen Einsparungen
beim Energieverbrauch fiihren wird. In den von der Europdischen Kommission in Auftrag
gegebenen Studien wird gefordert, die CO,-Emissionen aller (nationalen und internationalen)
ankommenden und abgehenden Fliige bis 2015 um 36 % zu verringern; das entspricht einer
Verringerung um 122 Millionen Tonnen CO,.

Die Auswirkungen auf die Luftverkehrstitigkeit werden fiir die Fluggesellschaften
voraussichtlich mehr oder weniger neutral sein. Erstens werden die Fluggesellschaften den
betreffenden Studien zufolge, was die wirtschaftliche und die soziale Ebene betrifft, die Kosten
der Beteiligung an diesem System weitgehend oder sogar vollstindig auf ihre Kunden abwailzen,
was zu einer Erhohung der Flugticketpreise um 4,6 Euro bis 39,6 Euro pro Flug bis 2020 fiihren
wird. Diese Betrdge liegen somit splirbar unter den Preiserh6hungen, die in den letzten Jahren
wegen der Olpreisentwicklung hingenommen werden mussten. Zweitens werden keine
erheblichen Auswirkungen auf die Nachfrage prognostiziert, weil man zu der Schlussfolgerung
gelangte, dass der Luftverkehr im Allgemeinen nicht sehr preissensitiv ist (SEK, 2006a, S. 6).
Drittens wird es voraussichtlich keine Auswirkungen auf den Wettbewerb am Markt geben, da
die Regelung fiir alle Fluggesellschaften gelten wird. Es ist jedoch noch zu frith, um abschitzen
zu konnen, wie Einzelpersonen und Entscheidungstriger auf Unternehmensebene reagieren
werden, wenn ihnen der durch ihre Reiseverpflichtungen verursachte Schaden bewusst wird. In
diesem Zusammenhang kommt natiirlich der Informationstechnologie eine wichtige Rolle zu,
und einige Unternehmen (z. B. British Airways) stellen bereits auf ihrer Website fiir jede
einzelne Reise Informationen iiber die Emissionen und die verursachten externen Kosten bereit.

Die wichtigsten Schlussfolgerungen aus den im Auftrag der Europdischen Kommission
durchgefiihrten Studien wurden jedoch in einer anderen, von der europdischen Luftfahrtbranche
finanzierten Studie weitgehend bestritten'’. Die Gutachten zur Frage der Preissensitivitit von
Fluggdsten werden angefochten mit der Begriindung, der Luftverkehrsmarkt sei au3erordentlich
elastisch, insbesondere im unteren Bereich der Nachfragekurve (siehe die Diskussion zu Abb. 1),
in dem die Billigfluganbieter titig sind. Daher konnten leichte Preiserhdhungen zu einem
erheblichen Riickgang der Nachfrage fiihren. Nach diesem Szenario miissten die
Fluggesellschaften die hoheren Kosten gegebenenfalls selbst tragen und internalisieren,
wodurch die Unternechmensertrage verringert werden. Beriicksichtigt man die erheblichen
finanziellen Engpdsse, unter denen viele Fluggesellschaften leiden, konnte dies dazu fiihren,
dass sich einige von ihnen vom Markt zuriickziehen.

Finanzielle Probleme aufgrund hoéherer Betriebskosten der Fluggesellschaften konnen in
Verbindung mit einer eventuellen Verringerung der Zahl der Marktteilnehmer zu einer
Abschwichung des Wettbewerbs fithren und somit letztendlich eine Einschrinkung der

Wahlmoglichkeiten der Verbraucher und den Riickzug von Strecken und Mirkten zur Folge
haben.

Die Fluggesellschaften haben auch die Frage der Anzahl der verfiigbaren kostenfreien
Zertifikate zur Sprache gebracht und darauf hingewiesen, dass sie eine betrdchtliche Zahl
zusitzlicher Zertifikate hinzukaufen miissten, um ihre Tétigkeit auf demselben Marktniveau
fortzufithren (McLaren, 2006). Diese Studie kommt zu dem Schluss, dass die Fluggesellschaften
bis 2022 fiir bis zu 45 % ihrer Emissionen Zertifikate kaufen miissten (Ernst & Young, 2007)

' Analysis of the EC proposal to Include Aviation Activities in the Emissions Trading Scheme, Ernst & Young,
York Aviation, 2007
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und die Luftfahrt somit zur einzigen Branche im Emissionshandelssystem der Europdischen
Union (ETS) wiirde, die fiir ihr Wachstum bezahlen muss. Geht man von einem Zertifikatpreis
von 30 Euro pro Tonne CO, aus, so wiirden diese Zukédufe im Zeitraum 2011-2022 etwa
45 Milliarden Euro kosten, was pro Jahr bis zum Zweifachen der kumulativen Gewinne der
europdischen Fluggesellschaften im letzten Jahrzehnt entspricht (Travel Daily News, 2007).

Trotzdem stimmen IATA, ICAO und die Luftfahrtbranche im Allgemeinen der Einbeziehung in
das Emissionshandelssystem der Europédischen Union zu, obwohl sie befiirchten, ein mangelhaft
konzipierter Plan wiirde die Fluggesellschaften benachteiligen und ihre ohnehin schon
sparlichen Gewinne weiter verringern (Aviation Week, 2006). Abgesehen von den Szenarien
liegt der Vorschlag der Europdischen Kommission auf dem Tisch, und die Luftfahrtbranche
wird dem Emissionshandelssystem der Europédischen Union frither oder spiter beitreten miissen.
Tatséchlich arbeiten die Fluggesellschaften unter der Schirmherrschaft der IATA bereits daran,
die Emissionen innerhalb von 50 Jahren auf Null zu senken.

Der Vorschlag der Europédischen Kommission zeichnet sich insbesondere dadurch aus, dass er
den Luftverkehr im Rahmen der Verantwortlichkeiten der EU mit Blick auf die Erderwdrmung
voll und ganz beriicksichtigt. Sein grofiter Mangel besteht darin, dass er ausschlieflich auf
Fluggesellschaften abzielt und alle anderen Akteure, die einen ebenso hohen, wenn nicht gar
hoheren Anteil haben (z. B. die am Boden téitigen Akteure usw.) ausschlieft. Denn die
Fluggesellschaften sind diejenigen, die sichtbar im Vordergrund stehen, wenn es um die
Umweltverschmutzung im Luftverkehr geht. Sie unterliegen jedoch bei ihrer Tétigkeit
erheblichen Einschriankungen, die eine weitere Optimierung verhindern. Die Fluggesellschaften
sind das schwiéchste Glied im Luftverkehr, da ihre Marktmacht und ihr Handlungsspielraum
begrenzt sind. Dieses Argument ldsst sich anhand einiger Beispiele untermauern:

e Der Treibstoffverbrauch hingt von der Flugzeugtechnologie ab. Fluggesellschaften
nutzen die Technologie, aber sie entwickeln sie nicht, haben also keinen Einfluss auf
Rhythmus und Tempo der Flugzeugentwicklung. Sie kdnnen etwas bewirken, indem sie
Flugzeuge kaufen, die dem Stand der Technik entsprechen, aber die Branche steckt in
finanziellen Schwierigkeiten, die solche Investitionen erschweren. Auflerdem werden
Verkehrsflugzeuge heutzutage von Investitionsbanken erworben, und von den
Fluggesellschaften oftmals nur geleast.

e Auf die Flugnavigationssysteme wirken sich technische, operationelle, politische,
verfahrenstechnische, wirtschaftliche, soziale und die Umsetzung betreffende Méngel
aus (Penner, 1999), was zu ineffizienten Verfahren (z. B. lingeren Warteflugzeiten) und
einer unzureichenden Luftraumoptimierung (z. B. Umwege) fiihrt.

e Der Luftraum ist heutzutage unterteilt in gesperrte Regionen (fiir militirische oder
andere Zwecke) und Regionen, fiir die es keine Beschrinkungen gibt. Die
Fluggesellschaften diirfen nur Korridore nutzen, die um die gesperrten Regionen
herumfiihren, und miissen daher Umwege, d. h. ldngere und nicht optimale Flugrouten in
Kauf nehmen. Studien von EUROCONTROL zufolge konnte durch Abschaffung der
derzeitigen Grenzen — zum Nulltarif - ein Umweltnutzen von 1 % bis 2 % erzielt werden.
Dariiber hinaus verursacht die derzeitige Vielfalt der Luftraumsysteme dem
Luftverkehrsmarkt Kosten von etwa 880-1 400 Millionen Euro pro Jahr. Die geplante
Schaffung eines einheitlichen europdischen Luftraums kann viele dieser Probleme 16sen;

e Die Uberlastung von Flughiifen ist ein weiterer maBgeblicher Faktor, der die Emissionen
der Fluggesellschaften in die Hohe treibt. Wenn sich ein Flugzeug in der Luft befindet,
dann konnen die Emissionen im Warteflug bis zum Erhalt der Landeerlaubnis 30 %
hoher sein als im Reiseflug. Am Boden tragen die Warteschlangen auf dem Vorfeld der
Startbahnen ebenfalls in hohem Malle zu den Emissionen bei, da es einer erheblichen
Triebwerksleistung bedarf, um ein Flugzeug vorwirtszubewegen;
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e Dariiber hinaus wird der Treibstoffverbrauch durch weitere umweltpolitische Zwinge
erhoht. So fithrt der duert steile Steigflug, der im Interesse der Senkung des Larmpegels
am Boden vielerorts gefordert wird, zu einem Mehrverbrauch von Treibstoff. Einer
Studie zufolge hat eine Verringerung des Liarms um 3 Dezibel einen Anstieg des
Treibstoffverbrauchs um 5 % zur Folge (Penner, 1999). Es besteht also ein Zielkonflikt
zwischen Externalititen, die nie in Betracht gezogen werden, obwohl sie durch die
Festlegung eines Umweltprofils fiir jeden Flughafen offenbar giinstig beeinflusst wiirden.

Interessant ist aullerdem die Tatsache, dass der Luftverkehr entgegen der allgemeinen
Auffassung unter den Verkehrstrigern, die die stirkste Umweltverschmutzung verursachen,
keine einsame Spitzenposition einnimmt. Wie die nachstehende Abb. 16 zeigt, konnen andere
Verkehrstrager unter bestimmten Umstidnden ebenso umweltschidlich sein wie der Luftverkehr.

All dies deutet darauf hin, dass das Luftverkehrssystem eine erhebliche Zahl von
Effizienzméngeln aufweist, deren Behebung betrichtliche Einsparungen ermoglichen wiirde.
AuBlerdem sind die Fluggesellschaften, wenngleich sie  malgeblich an der
Umweltverschmutzung beteiligt sind, hdufig auch Opfer eines stark kontrollierten und
ineffizienten Systems.

Interessanterweise scheint das Geschiftsmodell der Billigfluggesellschaften von der Sache her
umweltfreundlich zu sein. Im Zuge ihrer Maflnahmen zur Kostenminimierung haben diese
Unternehmen den Energieverbrauch und die Abfallerzeugung zum Nutzen der Umwelt auf ein
Mindestmal} reduziert. Sie betreiben im Allgemeine moderne Flotten mit Flugzeugen der neuen
Generation vom Typ Boeing B737, Airbus A319 bzw. A320. Diese Flugzeuge haben innerhalb
ihrer jeweiligen Kategorie einen geringeren Energieverbrauch und unterbieten die derzeitigen
Lirmobergrenzen. AuBerdem fliegen sie Regionalflughifen an, bei denen von Uberlastung
kaum die Rede sein kann. Die Warteflugzeiten sind minimal und auch der Treibstoffverbrauch
ist geringer.

Diese Flughdfen befinden sich normalerweise in weniger dicht besiedelten Gebieten, wo die
Larmbeldstigung nicht so schwerwiegend ist. SchlieBlich fiihren Billigfluggesellschaften
generell keine Nachtfliige durch. Somit verursachen sie in Anbetracht der Tatsache, dass sie
larmarme Flugzeuge einsetzen, die tagsiiber Gebiete mit geringeren Lérmbegrenzungen
anfliegen, eine sehr geringe Larmbeldstigung. Ferner zeichnen sich Billigfluggesellschaften
durch hocheffiziente Abldufe aus. Die Flugzeuge sind nur fiir sehr kurze Zeit am Boden, was
den Energieverbrauch weiter reduziert. AuBlerdem ist die Sitzplatzanordnung effizienter.
Wihrend die Fluggastkapazitdt bei herkommlichen Fluggesellschaften etwa 160 Sitze betrégt,
belduft sie sich bei Billigfluggesellschaften auf bis zu 190 Fluggdste. Ferner ist bei diesen
Gesellschaften ~ der  Ladefaktor = gewdhnlich ~ hoher als  bei  herkdmmlichen
Luftverkehrsunternehmen, d. h. Billigfluggesellschaften beférdern pro Flugzeug mehr Fluggéste
als Linienfluggesellschaften.
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Abb. 16: CO,-Intensitat in der Personenbeférderung, aufgeschliisselt nach Verkehrsarten
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Quelle: Peener, 1999.

Legende:
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Dank der Verbindung zwischen einer effizienten Sitzplatzanordnung, einem hdheren Ladefaktor
und einem Flugzeug der neuen Generation ist der Energieverbrauch pro Fluggast sehr niedrig.
SchlieBlich haben Billigfluggesellschaften keinen kostenlosen Bordservice, d.h. es werden
keine Speisen, Getrinke, Zeitungen und sonstigen Geschenke an Bord angeboten, wodurch das
Abfallautkommen erheblich geringer ist als bei herkdmmlichen Fluggesellschaften.

Durch das Entstehen von Billigfluganbietern wurde die Mobilitidt der Bevolkerung wesentlich
gesteigert. Menschen, die ansonsten nicht reisen oder andere Verkehrsmittel nutzen wiirden,
fliegen heutzutage regelmifBig (so erwerben z. B. immer mehr Briten ein zweites Haus in
Stidportugal, in dem sie die Ferien und die Wochenenden verbringen, was nur durch die
geringen Ticketpreise der Billigfluganbieter mdglich ist). Regionen, in denen lange Zeit eine
riicklaufige Entwicklung zu verzeichnen war, sind nunmehr fiir viele Touristen und
Geschiftsreisende gut zu erreichen. Die Billigfluganbieter, die im Ergebnis des Europdischen
Aufbauwerks entstanden sind, bilden derzeit eine der wichtigsten Stiitzen fiir dieses Aufbauwerk.
Sie fordern den Zusammenhalt der EU sowie die soziale und wirtschaftliche Entwicklung,
indem sie der groBBen Mehrheit der Bevolkerung Zugang zu Flugreisen bieten. Wenngleich die
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positive Seite dieser Entwicklung auBler Frage steht, sollten ihre Kosten richtig abgewogen
werden.

Der Luftverkehr ist eine der wichtigsten Quellen der Umweltverschmutzung, zu der die
Billigfluganbieter durch ihre Emissionen erheblich beitragen. Dariiber hinaus bleiben bei den
Ticketkosten der Billigfluganbieter —wie bei allen Flugticketpreisen — die Umweltkosten
unberiicksichtigt, d.h. der Luftverkehr wird durch andere Sektoren subventioniert. Die
Entscheidung, ob das hinnehmbar ist oder nicht, sollte Gegenstand einer politischen
Beschlussfassung sein, die auf wissenschaftlichen Argumenten basiert. Allerdings sollte man
mit Blick auf Bestrebungen, die Tétigkeit der Billigfluganbieter zu beschrinken, um die durch
sie verursachte Umweltbelastung zu verringern, grof3te Vorsicht walten lassen, da dies nicht nur
einem der zentralen Glaubensgrundsitze der EU — der Freiziigigkeit — zuwiderlaufen wiirde,
sondern auch sehr schwer umzusetzen wire.

6.3. Dieregionalwirtschaftlichen Auswirkungen

Die soziale und wirtschaftliche Entwicklung von Regionen ist eng mit der Mobilitit von
Menschen und Giitern verbunden. Dies war einer der Griinde fiir den Vertrag von Rom, mit dem
die Weichen fiir die Verwirklichung des Européischen Binnenmarktes gestellt wurden. Obwohl
die Umsetzung dieser Grundsdtze im Luftverkehrssektor mehrere Jahrzehnte gedauert hat, ist
der Nutzen fiir die europdischen Volker und Volkswirtschaften unbestreitbar. Die
regionalwirtschaftlichen Auswirkungen der Luftverkehrstétigkeit lassen sich im Wesentlichen in
drei Gruppen unterteilen:

* Direkte Auswirkungen im Zusammenhang mit der zunehmenden Zahl von
Arbeitsplitzen in Bereichen, die unmittelbar mit dem Luftverkehr zusammenhéngen, wie
z. B. Fluggesellschaften, Abfertigung, Wartungs- und Catering-Unternehmen, Flughafen,
Einkaufsmoglichkeiten am Flughafen und Parkpldtze bzw. Parkhduser. Durch einen
Flughafen werden je eine Million Fluggiste schitzungsweise 1 000 Arbeitsplétze
geschaffen (York Aviation, 2004).

» Indirekte Auswirkungen im Zusammenhang mit der Entstehung neuer Arbeitsplédtze und
der Ankurbelung der Wirtschaftstéitigkeit in der Region aufgrund der zunehmenden
Strome von Touristen und Geschéftsreisenden;

* AnstoBeffekte im Zusammenhang mit der Erhohung der Attraktivitidt der betreffenden
Region fiir Investoren und Maflnahmen, um diese in der Region zu halten, sowie mit der
Forderung des Tourismus. Die Zunahme der kommerziellen Aktivititen verleiht der
Wettbewerbsfahigkeit der Region Auftrieb, indem sie Erholungsreisende und
Geschiéftsreisende anlockt, was letztendlich zu einem nachhaltigen Einkommens- und
Beschéftigungswachstum fiihrt.

Ahnliche positive Auswirkungen hat die Titigkeit von Billigfluganbietern in den Regionen, in
denen sie operieren. Da sie einen betrichtlichen Anteil an der Beforderung von
Erholungsreisenden haben, profitiert vor allem der Fremdenverkehrssektor. Im Rahmen des
Geschéftsmodells der Billigfluggesellschaften werden Regionalflughifen ausgewihlt, die sich
oftmals in konjunkturschwachen und unterentwickelten Regionen befinden. Dariiber hinaus sind
die betreffenden Regionen haufig den meisten Menschen unbekannt. Indem sie diese Regionen
anfliegen und auf ihren Websites anpreisen, erhéhen die Billigfluganbieter deren
Bekanntheitsgrad. Somit sind die positiven Auswirkungen der Téatigkeit von Billigfluganbietern
noch offensichtlicher als dies bei den herkdmmlichen Fluggesellschaften der Fall ist, die
normalerweise wirtschaftlich gut entwickelte Regionen anfliegen.

Dariiber hinaus fordern Billigfluganbieter durch ihre niedrigen Ticketpreise den

Flugreiseverkehr und tragen somit dazu bei, dass mehr Menschen die betreffende Region
durchqueren, was positive Effekte mit sich bringt. Selbst in gut entwickelten Regionen bewirken
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Billigfluganbieter durch die Konkurrenz zu den etablierten Unternehmen insgesamt eine
Absenkung der Ticketpreise, sodass mehr Flugreisen in die betreffende Region unternommen
werden.

Die Vorteile im Zusammenhang mit der Tatigkeit von Billigfluganbietern wurden fiir mehrere
europdische Regionen untersucht. In Tabelle 14 sind die wichtigsten Ergebnisse
zusammengefasst.

Billigfluganbieter suchen gewohnlich nach ungenutzten Regionalflughédfen, und die Flughifen
sind dann, zumindest in den ersten Jahren, von einer einzigen Passagierfluggesellschaft
abhéngig.

Eine solche Situation verschafft Billigfluganbietern eine komfortable Verhandlungsposition, so
dass ihr Ruf, aggressive Verhandlungsstrategien zu verfolgen, kaum verwundert. Da von den
ortlichen Behorden, die an der Entwicklung ihrer Region interessiert sind, der Flugverkehr als
wichtigster Motor zur Erreichung dieses Ziels angesehen wird, sind sie bereit,
Billigfluganbietern sehr vorteilhafte Bedingungen einzurdumen. Dies hat die Européische
Kommission bereits zum Einschreiten veranlasst, z. B. beim Flughafen Charleroi (Belgien), wo
die ortlichen Behorden der Fluggesellschaft einen Vorzugstarif fiir die Landelizenzgebiihren pro
Fluggast eingeraumt hatten.

Tabelle 14: Dieregionalwirtschaftlichen Vorteilleder Téatigkeit von Billigfluganbietern

Flughafen, Region Wichtigste Ergebnisse
Fluggastaufkommen (2003): 253000;

Direkte Einnahmen: 8,4 Millionen Euro;

Carcassone, Frankreich (a) ] ] o
Indirekte Einnahmen: 135 Millionen Euro;

Induzierte Einnahmen: 272,4 Millionen Euro.

Entrichtete Steuern: 91 Millionen Euro;

KéIn/Bonn, Deutschland (b) ﬁ?lsltiil;ngi O;Produktivitétsvorteile fir Unternehmen in der Region: 147,6
Durchschnittliche Ausgaben je ankommendem Fluggast: 285,42 Euro.
Fluggastaufkommen (2003): 316000;

Durchschnittliche Ausgaben je ankommendem Geschéftsreisenden: 431,40 Euro.
Pisa, Italien (c) Durchschnittliche Ausgaben je ankommendem Touristen: 496,52 Euro.

Wirtschaftliche Auswirkungen im Zusammenhang mit ausldndischen Fluggisten
insgesamt: 149,2 Millionen Euro.

Ract Madoux Groupe Second Axe (2003) Rapport d’etude: impact socio-economique de la compagnie aerienne
Ryanair dans la region et alentours de Carcassone.

Institut fiir Verkehrswissenschaft, Universitit zu Koln (2004) die regionalwirtschaftlichen Auswirkungen des Low-
cost-Markets im Raum KéIn/Bonn

S. Anna University of Pisa (2003)

6.4. Flugsicherheit und Luftsicher heit

Es deutet nichts darauf hin, dass Billigfluganbieter niedrigere Sicherheitsstandards haben als
herkdmmliche Fluggesellschaften. Viele Billigfluganbieter betreiben neue Flotten, die mit den
modernsten Sicherheitstechnologien ausgestattet sind und einen geringeren Wartungsaufwand
erfordern, sodass weniger Kosten anfallen. Darliber hinaus haben Billigfluganbieter
Anstrengungen unternommen, um der Auffassung gegenzusteuern, aufgrund der geringen
Ticketpreise wiirde an Investitionen fiir die Wartung der Flugzeuge gespart, und das Vertrauen
derjenigen Fluggiste zu gewinnen, die aufgrund dieser Bedenken nicht mit ihnen fliegen. Diese
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Anstrengungen zeigen, dass sich Billigfluganbieter dieser Klischeevorstellung sehr wohl
bewusst sind. Daher ist es unwahrscheinlich, dass sie durch irgendeine MalBnahme ihr
Sicherheitsniveau gefdhrden wiirden, da dies in den Konkurs fiihren konnte. Dariiber hinaus
unternimmt der Luftverkehrssektor im Allgemeinen betrachtliche Anstrengungen fiir die
Uberwachung und Durchsetzung zuverlissiger Wartungspraktiken, und es deutet nichts darauf
hin, dass bei Billigfluganbietern zusétzliche MaBBnahmen erforderlich wéren.

6.5. Frezugigkeit

Eine der Sdulen der Européischen Union ist die Freiziigigkeit in der Union. Mit der Schaffung
des Europdischen Binnenmarktes wurde dieses Ziel erreicht, und die Mobilitdt der Menschen
hat sich seitdem stetig erhoht. Das Aufkommen von Billigfluganbietern hat die Mobilitét in der
EU auf eine neue Stufe gehoben. Diese Entwicklung ldsst sich im Wesentlichen auf zwei
mallgebliche Faktoren zuriickfiihren: niedrige Ticketpreise und neue Flugziele.
Billigfluganbieter sind in den Markt eingetreten und bieten erhebliche Preisnachlisse im
Vergleich zu den etablierten Fluggesellschaften. Dariiber hinaus haben sie die Vertriebskanile
gedndert, das traditionelle Monopol der Verkaufsagenten umgangen und den Direktverkauf an
den Endkunden {iiber Internetseiten oder Callcenter auf den Weg gebracht. Deshalb sind
Personen, die sich zuvor entweder keine Flugreise leisten konnten oder andere Verkehrsmittel
genutzt haben, zu diesen Gesellschaften libergewechselt.

Abb. 4 zeigt, dass es sich bei fast 60 % der Fluggaste, die mit Billigfluganbietern reisen, um
Erstreisende handelt, und dass etwa 40 % von den herkdmmlichen Fluggesellschaften
tibergewechselt sind, was zeigt, dass sich die Billigfluganbieter hauptsdchlich einen eigenen
Markt geschaffen haben, statt mit den herkommlichen Unternehmen zu konkurrieren. Eine
weitere Schlussfolgerung lautet, dass beinahe die Halfte der neuen Fluggéste gar nicht reisen
wiirde, wenn es keine Billigfliige gidbe. Daraus ldsst sich schlieBen, dass Billigfluganbieter
Anreize fiir Flugreisen bieten, da ein betrachtlicher Anteil von Menschen, die zuvor nicht gereist
sind, dies nunmehr tun.

Die Zahl der Billigfluganbieter nimmt seit der Liberalisierung des EU-Luftverkehrsmarkts stetig
zu, wenngleich viele dieser Gesellschaften inzwischen in Konkurs gegangen sind. Mit der
zunehmenden Zahl von Billigfluganbietern hat sich auch die Zahl der angeflogenen Reiseziele
erhoht, da ihr Geschéftsmodell darauf beruht, die groen Flughdfen zu umgehen und entweder
Reiseziele mit einem hohen Wachstumspotenzial, die bislang nicht angeflogen wurden, oder
Regionalflughdfen im Umkreis wichtiger Grof3stidte zu wihlen. Auf jeden Fall stehen fiir
immer mehr Menschen Flugverbindungen zur Verfiigung, die von Billigfluggesellschaften
angeboten werden. In der nachstehenden Abbildung ist das Netz der neun reprédsentativsten
Billigfluganbieter dargestellt. Dabei handelt es sich um ein dichtes Netz, das fast das gesamte
Hoheitsgebiet der EU abdeckt.

In Anbetracht der Tatsache, dass Billigfluganbieter erstens die Kosten von Flugreisen gesenkt
und somit Mobilititsanreize geschaffen haben und dass zweitens die Zahl der angeflogenen
Ziele zugenommen hat, kann man zusammenfassend feststellen, dass diese Unternehmen die
Gleichheit gefordert und Ungleichgewichte innerhalb der EU verringert haben, woraus sich
letztendlich schlussfolgern ldsst, dass sie das europdische Aufbauwerk unterstiitzen und die
Integration und den Zusammenhalt der europdischen Volker fordern.
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Abb. 17: LCA Network

Anmerkung: Strecken, die von Ryanair, easyJet, VolareWeb, bmi Baby, Hapag-Lloyd Express, Germanwings, Sterling,
SkyEUrope und jet2 bedient werden

Quelle: ELFAA(2005.

Die Mobilitdtsmuster in Europa haben sich in den letzten zwanzig Jahren drastisch veréndert.
Dies ist auf verschiedene Faktoren zurlickzufiihren, so zum Beispiel auf das europiische
Aufbauwerk und die damit verbundene Abschaffung der meisten Binnengrenzen und die
Schaffung eines einheitlichen europdischen Raums, die Tatsache, dass die kontinuierliche
wirtschaftliche und soziale Entwicklung Europas den Biirgern zu hoheren Einkommen und mehr
Urlaub verholfen hat, sowie das Aufkommen kostengiinstiger Reisemoglichkeiten, vor allem
durch Billigfluganbieter, um nur die wichtigsten zu nennen.

Heutzutage  haben  die  Billigfluganbieter = ein  ausgedehntes  Netzwerk  von
Direktflugverbindungen, die eine grole Zahl von européischen Stiddten und Regionen zu recht
erschwinglichen Preisen miteinander verbinden. Allgemein besteht Einigkeit darin, dass die
Entwicklung dieser Unternehmen dem Flugreiseverkehr und letztendlich dem Tourismus
zutraglich ist. Biirger, die normalerweise nur wenige Male im Jahr mit landgebundenen
Verkehrsmitteln (Auto, Zug oder Bus) oder iiberhaupt nicht verreist sind, konnen sich nunmehr
Flugreisen leisten, da die Preise wesentlich niedriger sind. Nach und nach haben sich die EU-
Biirger daran gewdhnt, aus den verschiedensten Griinden von ihren Heimatstidten aus
Flugreisen zu unternehmen und diese selbst zu planen.

e In den Ferien reisen die Menschen meist zu Erholungszwecken, da die Ferien einen
relativ langen Zeitraum umfassen und normalerweise mindestens fiinf Tage (oder eine
Woche) dauern. Durch das Aufkommen von Billigfluganbietern wurden jedoch kurze
Freizeitreisen moglich. Diese umfassen Tagesreisen bis zu Dreitagesreisen iiber ein
verldngertes Wochenende (d.h. einschlieBlich Montag oder Freitag), die zu den
verschiedensten Zwecken unternommen werden.
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Auf dem Markt fiir Kurzreisen zeichnen sich vor allem zwei Tendenzen ab: erstens die
traditionellen Stddtereisen (oder Kurzurlaube), zweitens die Reise zu Zweithdusern
bzw. -wohnungen. Bei den Stidtereisen handelt es sich um die herkémmlichen Produkte, die
Reisebiiros als Kurzreisen anbieten. Obwohl es diese Produkte schon seit langer Zeit gibt, sind
sie erst seit dem Aufkommen der Billigfluganbieter allgemein {iblich geworden. So meldete
beispielsweise Short Breaks (ein auf Stddtereisen spezialisiertes Reisebiiro) 2005 erhebliche
Zuwichse beim Verkauf von Stédtereisen nach Budapest (50 %), Prag (30 %), Krakau (200 %)
und Warschau (60 %). Thomson gab an, dass der Verkauf von Stddtereisen zwischen 2005 und
2006 um ca. 25% zugenommen hat, was insgesamt zuriickzufiihren sei auf die
FuBballweltmeisterschaft in Deutschland, die Olympischen Winterspiele in Turin sowie die
Veranstaltungen zum Geburtstag Rembrandts in Amsterdam bzw. zum Geburtstag Mozarts in
Wien. Vor allem die FuBlballweltmeisterschaft in Deutschland fiihrte zu 5 % mehr Buchungen,
und der Start des Films ,,Da Vinci Code® hatte einen Zuwachs um 10 % bei den Reisen nach
Paris zur Folge™.

Die zweite Tendenz ist jiingeren Datums und betrifft den durch billige Flugverbindungen
gebotenen Anreiz fiir den Erwerb von Zweithdusern bzw. - wohnungen. In zunehmendem Malle
kaufen Haushalte mit mittlerem bis hohem Einkommen Zweitwohnsitze auferhalb ihrer
Heimatlander. Dabei handelt es sich im Allgemeinen um Haushalte aus den wohlhabenderen
europdischen Landern (vor allem aus dem Vereinigten Konigreich), die sich Siideuropa
zugewandt haben, wo das Leben wesentlich kostengiinstiger ist und das ganze Jahr {iber bessere
Witterungsbedingungen herrschen. Die giinstigen Ticketpreise der Billigfluganbieter machen es
moglich, regelméBig (wochentlich oder vierzehntitig) iibers Wochenende zum Zweitwohnsitz in
Stideuropa zu reisen. Es liegt auf der Hand, dass dies dem Immobiliengeschift in diesen
Regionen Auftrieb verliehen hat.

Als Fazit kann konstatiert werden, dass sich in Europa erhebliche Verdnderungen beim
Mobilitatsverhalten nachweisen lassen, die auf die Billigfluganbieter zuriickgehen. In vielen
Féllen haben sie neuen touristischen Reiseverkehr generiert, indem sie Menschen das Reisen
ermoglichen, die ansonsten entweder gar nicht oder mit anderen Verkehrsmitteln reisen wiirden.
Fir die meisten EU-Biirger gehoren Erholungs-, Shopping-, Sightseeng- und Kulturreisen
heutzutage einfach dazu. Seit kurzem zeichnet sich am Markt im Zusammenhang mit dem
Immobiliengeschift ein neuer Trend ab: einkommensstarke Bevolkerungsschichten nutzen
Billigflugverbindungen in kostengiinstigere Regionen, um dort ein Zweithaus bzw. eine
Zweitwohnung zu erwerben®'. In all diesen Fillen spiclen Billigfluganbieter offenbar eine
malBgebliche  Rolle.  Eine  Wechselbeziechung  zwischen dem  Angebot  von
Billigfluggesellschaften und der Zunahme bei Reisen bzw. der Verdnderung des
Mobilitatsverhaltens ldsst sich jedoch aus wissenschaftlicher Sicht nicht begriinden. Zur
Bestitigung dieser vorldufigen Diagnose ist eine eingehende Studie mit Erhebungen erforderlich,
die ein besseres Verstindnis der Fakten erméglicht, welche zur Zunahme der Reisetitigkeit
beitragen.

6.6. Wettbewerb im Luftver kehr ssektor

Das Aufkommen von Billigfluganbietern verlief in den verschiedenen Teilen Europas
unterschiedlich und spiegelt die naturgemdBe Vielfalt des Kontinents im Hinblick auf die
Reisefreudigkeit und natiirlich auch im Hinblick auf das Einkommen wider. Die zwei
nachstehenden Abbildungen vermitteln einen Eindruck von dieser Vielfalt. In der ersten
Abbildung ist die Entwicklung der Billigfluganbieter in drei EU-Landern dargestellt, wéhrend es

% Travel Trade Gazette (2006) City breaks set to rise, 6. Januar 2006, S. 7.
! Travel Weekly (2005) Operator |ooks east as city breaks boom, 2. Februar 2005.
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sich bei der zweiten Abbildung um eine Momentaufnahme des Marktanteils der
Billigfluganbieter im Maérz 2003 handelt. In beiden Féllen sind erhebliche Unterschiede
zwischen den Léndern zu erkennen. Das Vereinigte Konigreich ist der Mitgliedstaat mit der
grofften Zahl von Billigfluganbietern und der hochsten Wachstumsrate. Das mag daran liegen,
dass die Briten im Vergleich zu den Biirgern anderer EU-Lénder stets eine groBere Neigung
zum Fliegen hatten, was sowohl mit dem Einkommen als auch mit den geografischen
Gegebenheiten zusammenhéangt.

Abgesehen von einigen wenigen Flugverbindungen nach Nordafrika sind die Billigfluganbieter
ausschlieBlich in Europa tétig, und zwar meist im Kurzstreckenmarkt. Sie konkurrieren also mit
den herkdmmlichen Fluggesellschaften weder im Langstreckenmarkt noch auf kurzen
Zubringerstrecken. Die herkdmmlichen Fuggesellschaften nutzen ihr regionales Netz, um den
Fluggésten den Anschluss an ihre internationalen Flugverbindungen zu ermdglichen. Bei den
betreffenden Strecken handelt es sich so gesehen auch um Kurzstrecken, die jedoch bei
Langstreckenfliigen Bestandteil der Beforderungsleistung sind. Es gibt kaum Fluggiste, die
bereit wiren, im Verlauf ihrer Reise die Fluggesellschaft zu wechseln. Daher machen die
Billigfluganbieter den herkdmmlichen Fluggesellschaften bei Zubringerfliigen keine
Konkurrenz.

Abb. 18: Marktanteil von européaischen Billigfluganbietern in einigen EU-Mitgliedstaaten
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Quelle: Francis et al (2006).

Legende:
Frankreich - Deutschland Vereinigtes Konigreich

Um zu verstehen, wie der Wettbewerb im Luftverkehrsmarkt funktioniert, muss jede
Flugstrecke bzw. jedes Stidtepaar im Einzelnen untersucht werden. Da Billigfluggesellschaften
normalerweise Nonstop-Fliige anbieten, ist auch der Wettbewerb auf dieser Ebene angesiedelt.
AulBlerdem richten viele Billigfluganbieter selbst Strecken ein, sodass der Zuwachs bei der
Bedienung dieser Strecken nicht unbedingt zu einer Verschirfung des Wettbewerbs fiihrt.

Im Billigflugmarkt zeichnen sich vor allem zwei Strategien ab. Zum einen werden neue Mirkte
geschaffen, wihrend zum anderen Fluggesellschaften in grof3e, etablierte Mérkte eindringen, in
denen bereits andere Fluggesellschaften tétig sind.

Ryanair, der grofite europdische Billigfluganbieter, verfolgt im Wesentlichen die erstgenannte

Strategie. Der erste Schritt besteht darin, potenzielle Mérkte zu ermitteln, die bislang noch nicht
erkundet wurden. Das Ziel sind Sekundirflughdfen. AnschlieBend tritt die Fluggesellschaft an
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ortliche Flughdfen und Behorden heran wund versucht, Vorteile in Form von
Gebiihrenermifigungen oder steuerlichen Anreizen auszuhandeln, was im Allgemeinen gelingt.
Sowohl Flughifen als auch Behorden haben groBes Interesse daran, Fluggesellschaften
anzulocken, erstere um ihre Einnahmen zu erhohen, und letztere um der sozialen und
wirtschaftlichen Entwicklung Impulse zu verleihen. Fiihren die Verhandlungen zum Erfolg,
wird die Strecke eingerichtet, andernfalls wéhlt die Gesellschaft einen anderen
Regionalflughafen aus oder sucht nach einer anderen Region.

Im nachfolgenden Diagramm (Abb. 19) ist dargestellt, welche Art von Strecken Ryanair im
Sommer 2003 von London aus bedient hat. Die einzelnen Kreise entsprechen dem Anteil an der
Sitzplatzkapazitdt auf den Strecken von London zu den jeweiligen Stiddten, auf denen die
Fluggesellschaft als Wettbewerber auftritt. Die horizontale Achse stellt die Anzahl der
Wettbewerber dar, widhrend die vertikale Achse den Anteil der Fluggesellschaft an der
Sitzplatzkapazitét darstellt. Beinahe 60 % der Strecken wurden von Ryanair allein bedient.

Abb. 19: Auswahl von Strecken der Ryanair (2003)
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Quelle: Air Transport Group (2004).

L egende:
Seat market share — Marktanteil Sitzplitze
No of competitors in the market — Anzahl der Wettbewerber im Markt

Es liegt klar auf der Hand, dass die Strategie darin besteht, direkten Wettbewerb zu vermeiden
und Verkehr zu generieren. Bei den Fluggasten handelt es sich um Personen, die derzeit andere
Verkehrsmittel wihlen oder iiberhaupt nicht reisen. Es sind also vor allem Erholungsreisende,
die gegebenenfalls preisempfindlich reagieren. Daher beruht die Wettbewerbsfihigkeit einer
Fluggesellschaft auf ihrer Fihigkeit, die Ticketpreise bis auf eine Schwelle abzusenken, die
Passagiere veranlasst, von anderen Verkehrsmitteln auf das Flugzeug liberzuwechseln, d. h. auf
einen Preis, den sie zu zahlen bereit sind. Aullerdem miissen Fluggesellschaften in Ermangelung
von Wettbewerbern keine Anstrengungen unternehmen, um die Flughdufigkeit und die
Flugpldne abzustimmen.

Doganis (2006) stellt einen paradigmatischen Fall von Verkehrsgenerierung vor, der den Markt
fiir die Stadteverbindung Manchester-Nizza betrifft. Im Jahr 1995 wurden auf dieser Strecke
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14 600 Fluggéste gezéhlt (7 600 auf Linienfliigen und 7 000 auf Charterfliigen). 1997 nahm
easylJet den Flugverkehr zwischen Nizza und dem in der Ndhe von Manchester gelegenen
Liverpool auf. Bereits im ersten Betriebsjahr beforderte die Fluggesellschaft 70 000 Fluggiste,
wiéhrend auf der Strecke zwischen Manchester und Nizza 10 000 Fluggiste gezéhlt wurden
(durchweg auf Charterfliigen, weil die Linienfliige eingestellt worden waren). Angezogen von
einem so vielversprechenden Markt zeigte auch British Airways wieder Priasenz. Im Jahr 2003
war der Markt auf 17 6000 Fluggéste angewachsen.

Die andere Strategie wird vom zweitgroBten europdischen Billigfluganbieter, easylet,
angewandt. Diese Fluggesellschaft bevorzugt groBe Markte, die natiirlich bereits von anderen
Wettbewerbern umkdmpft werden. Im nachstehenden Diagramm (Abb. 20) sind der Anteil an
der Sitzplatzkapazitit und die Anzahl der Wettbewerber je Flugstrecke ab London im Sommer
2003 dargestellt. Im Gegensatz zu der vorstehend erlduterten Strategie hat easyJet vor allem
Strecken ausgewdhlt, die bereits von Konkurrenten bedient werden; nur auf einer Strecke gab es
einen einzigen Konkurrenten, wahrend das Unternehmen auf allen anderen Strecken gegen zwei
oder mehr Wettbewerber antrat.

Zur Erlangung von Marktanteilen erhohte easylJet die Frequenzen und bot zwei und manchmal
auch drei Fliige pro Tag an. Durch hohere Frequenzen verbessern sich die Wahlmoglichkeiten
der Fluggdste, was fiir Geschéftsreisende ein wichtiger Aspekt ist. Es liegt klar auf der Hand,
dass die Strategie darauf ausgerichtet ist, sich als kostengiinstige und solide Alternative zu den
herkdmmlichen Fluggesellschaften zu positionieren (Air Transport Group, 2004). Zielsegmente
sind der Freizeitmarkt - durch niedrige Ticketpreise und Ausnutzung der Bereitschaft seitens der
Fluggiste, diese zu zahlen — sowie der Geschaftsmarkt — durch niedrige Ticketpreise und hohe
Frequenzen. Tatséchlich erreicht der Anteil der Geschéiftsreisenden Angaben von easylet
zufolge auf manchen Strecken 50 %, wéihrend Go 30 % meldete (Mason, 2000 und Mason,
2002).

Abb. 20: Streckenauswahl von easyJet (2003)
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Quelle: Air Transport Group (2004).
L egende:

Seat market share — Marktanteil Sitzplatze
No of competitors in the market — Anzahl der Wettbewerber im Markt

47 PE 397.234



Die Auswirkungen des wachsenden Billigflugsektors in Europa

Unabhingig von der jeweiligen Strategie beruht der Wettbewerbsvorteil von Billigfluganbietern
auf den niedrigen Ticketpreisen, was auf Strecken, auf denen es Wettbewerber gibt, deutlicher
zutage tritt. In der nachstehenden Tabelle ist die Entwicklung der Ticketpreise fiir die
Stadteverbindung London-Toulouse nach dem Markteintritt von Ryanair und easyJet dargestellt.
Unmittelbar nachdem Ryanair in den Markt eingetreten war, senkten sowohl Air France als auch
British Airways die Preise und fiihrten bis 2005 weitere Preissenkungen durch. Dieses Jahr ist
easylJet in den Markt eingetreten, was Air France zum Riickzug aus dem Markt gezwungen hat.

Tabelle 15: Die Preisentwicklung auf der Strecke L ondon-Toulouse

Strecke
Fluggesellschaft /Sonder - 1 2 3 4
bedingungen
Hin
Hin Hin Hin Mo, 4.,
Mo, 15., Mo, 14., Di, 2., Zuriick
Zuriick Mi, 17.,  Zuriick Mi, 16., Zuriick Do, 4., Mi, 6.
Apr. 2002 Apr. 2003 Dez. 2003 Apr.
2005
Ryanair Stansted - 187 180 109 112
Carcassonne
British Airways Gatwick — 910 273 183 193
Toulouse
Air France Heathrow — 910 606 185 eingestellt
Toulouse
.. . bei Aufenthalt
British Airways Sonnabendnacht 246 198 239 211
. bei Aufenthalt .
Air France Sonnabendnacht 234 193 185 eingestellt
Gatwick -
easylJet Toulouse 91

Quelle: Doganis (2006)

6.7 Wettbewerb und Zusammenarbeit mit anderen Verkehrstréagern

Die Frage des Wettbewerbs zwischen Verkehrstragern stellt sich im Allgemeinen im Anschluss
an eine Liberalisierung bzw. Deregulierung im Verkehrsmarkt. In einem regulierten Umfeld
sind die Anreize fiir Verkehrsunternechmen, miteinander zu Kkonkurrieren, und die
entsprechenden Freirdume sehr begrenzt, und es besteht im Allgemeinen eine klare
Segmentierung: Der Luftverkehr fiir internationale Ziele und entfernte Ziele innerhalb des
Landes, der Eisenbahnverkehr fiir Ziele innerhalb des Landes und der Strallenverkehr fiir Ziele
innerhalb des Landes, die nicht an das Eisenbahnnetz angebunden sind. Das bedeutet nicht, dass
es beim Verkehr keine Uberschneidungen gibt, sondern dass die jeweiligen Verkehrstriiger eine
naturgemdfe Ausrichtung haben, die im Allgemeinen durch die Preisregulierung erreicht wird.
Andererseits konnen in einem kommerziell ausgerichteten Marktumfeld Unternehmen natiirlich
auf einigen Strecken oder Mirkten in unmittelbare Konkurrenz treten und versuchen, die
Nachfrage zu erhdhen.

Es gibt verschiedentlich Hinweise auf einen Wettbewerb zwischen dem Luftverkehr und
anderen Verkehrstragern. Sinha (2001) stellte fest, dass es in den USA nach der Liberalisierung
zu einer erheblichen Verschiarfung des Wettbewerbs zwischen Luftverkehrsdiensten und
StraBen- sowie Eisenbahnverkehrsdiensten gekommen ist ** . Die zwei wichtigsten

22 1978 mit dem ,,Airline Deregulation Act™.
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Stralenverkehrsunternehmen der USA waren gezwungen, ihre Preise zu senken, um zu
verhindern, dass Fahrgdste zu den Billigfluganbietern iiberwechseln. Die Eisenbahngesellschaft
Amtrak musste ebenfalls ihre Preise senken und flihrte Sonderangebote fiir Fahrgéste ein.
Dieselben Auswirkungen wurden in Australien festgestellt. Die grofite Rolle spielen
Wettbewerbsfragen jedoch mit Blick auf Hochgeschwindigkeitsziige™ (HST), da diese, was die
Reisezeiten betrifft, das einzige direkt konkurrenzfihige Landverkehrsmittel sind.
Erfahrungsgemdfl konnen Hochgeschwindigkeitsziige bei Strecken von bis zu 500 km
wettbewerbsfahiger sein als der Flugverkehr, vor allem weil sie eine direkte Anbindung von
Stadtzentrum zu Stadtzentrum bieten, wihrend viele Flughidfen auBerhalb der Stidte gelegen
sind, so dass die Fahrt zwischen Flughafen und Stadtzentrum zuséitzlich Zeit kostet. Dieser
Wettbewerbsvorteil verringert sich dann schrittweise, und ab einer Entfernung von etwa
1 000 km hat der Flugverkehr keine unmittelbare Konkurrenz (Givoni, 2006). Gemessen an der
Reisezeit ist erwiesen, dass Hochgeschwindigkeitsziige bei Fahrten von bis zu dreieinhalb
Stunden konkurrenzfahig sind (Esplugas, 2005).

Es gibt verschiedene Typen von Hochgeschwindigkeitsziigen, wie zum Beispiel den Shinkansen
in Japan, den TGV in Frankreich, den AVE in Spanien, den ICE in Deutschland, den X-2000 in
Schweden, den Pendolino in Italien, den KTX in Siidkorea sowie die Magnetschwebebahn.
Zwischen diesen Typen gibt es erhebliche Unterschiede im Hinblick auf die Technologie, die
Gleisarten oder die Hochstgeschwindigkeit, aber sie alle sind gemessen an der
Fahrgeschwindigkeit, die sie erreichen, als Hochgeschwindigkeitsziige einzustufen.

Im Kopf-an-Kopf-Rennen mit dem Luftverkehr ist die Geschwindigkeit bei
Hochgeschwindigkeitsziigen in der Tat der ausschlaggebende Faktor, gefolgt von den
Ticketpreisen. Als die Hochgeschwindigkeitsziige in den 1980er Jahren in Europa eingefiihrt
wurden, waren Flugtickets aufgrund des Regulierungssystems sehr teuer. Somit lagen die
Fahrpreise bei der Markteinfiihrung der Hochgeschwindigkeitsziige wesentlich unter den
Preisen fiir Flugtickets, was einige Fluggéste veranlasste, auf die Eisenbahn umzusteigen.
AuBerdem sind die Betreiber von Hochgeschwindigkeitsziigen, was Frequenz und
Dienstleistungsqualitit betrifft, durchaus konkurrenzfihig. Im Allgemeinen koénnen die
betreffenden Verkehrsgesellschaften hohere Frequenzen anbieten als der Luftverkehr, was vor
allem fiir Geschiftsreisende wichtig ist, die der Flexibilitit der Anbindungsfrequenz Vorrang
einrdumen. Dariiber hinaus bietet die Eisenbahn unter anderem mehr Sicherheit, Piinktlichkeit
und die direkte Verbindung von Stadtzentrum zu Stadtzentrum. In Abb. 21 sind die Griinde
dargelegt, aus denen Reisende Hochgeschwindigkeitsziige bevorzugen.

3 Diese Studie hat die Definition fiir ,,Hochgeschwindigkeitszug® iibernommen, die in der EU-Richtlinie 96/48
enthalten ist: Technisch moderne Hochgeschwindigkeitsziige miissen so ausgelegt sein, dass sie bei folgenden
Geschwindigkeiten einen sicheren Fahrbetrieb ohne Unterbrechung erlauben: bei mindestens 250 km/h auf
eigens fir Hochgeschwindigkeitsziige gebauten oder zu bauenden Strecken, wobei es moglich sein muss, in
geeigneten Fillen Geschwindigkeiten von mehr als 300 km/h zu erzielen; bei rund 200 km/h auf eigens
ausgebauten oder auszubauenden bestehenden Strecken; bei der jeweils hochstmdglichen Geschwindigkeit auf
den iibrigen Strecken.
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Abb. 21: Anforderungen von Reisenden je nach Anlassder Reise
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Quelle: Espulgas (2005)

L egende:

Traveler demands ... Anforderungen von Reisenden je nach Anlass der Reise
Safety Sicherheit

Fare Level Preisniveau

On Board Service Bordservice

Baggage Handling Gepéckabfertigung
Information and Organization Information und Organisation
Punktuality Piinktlichkeit

Reliability Zuverlassigkeit

Vibratory Comfort Vibrationsarmes Reisen
Accessibility Zuginglichkeit

Spacial Comfort Platzkomfort

Frequency Frequenz

Speed Geschwindigkeit

Holidays Urlaub

Business Geschift

Private trip

Dartiiber hinaus bieten Ziige den Vorteil, gerdumiger und komfortabler zu sein als Flugzeuge
(Givoni, 2006). In der nachstehenden Tabelle ist die Entwicklung des Verkehrstrigeranteils auf
zwei Hochgeschwindigkeitsstrecken dargestellt. In beiden Fillen hat der Luftverkehr
was die Wettbewerbsvorteile von Hochgeschwindigkeitsdiensten
veranschaulicht. Es deutet also einiges darauf hin, dass der Hochgeschwindigkeitszugverkehr
ebenbiirtig konkurrieren und einen gewissen Marktanteil des

Marktanteile verloren,

mit dem Luftverkehr

Private Kurzreise

Luftverkehrsmarkts iubernehmen kann.
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Tabelle 16: Entwicklung des Verkehrstragerantells vor und nach der Einfihrung von
Hochgeschwindigkeitsdiensten

TGV, Strecke Paris - Lyon AVE, Strecke Madrid - Sevilla
Vorher (1981) Nachher Verdnderung  Vorher (1981) Nachher Verdnderung
(1984) (1984)
Flugzeug 31 7 -24 40 13 -27
Zug 40 72 32 16 51 35
Pkw und Bus 29 21 -8 44 36 -8
Insgesantt 100 100 37 (% 100 100 35(9)
(*) Insgesamt stieg der Verkehr um 37 % an. Davon entfallen 10 % auf den geschitzten Wachstumstrend, wihrend 27 % als
generierter Verkehr eingestuft werden.
(°) Insgesamt stieg der Verkehr um 35 % an.

Quelle: Givone (2006).

Abgesehen vom Wettbewerb gibt es jedoch reichlich Spielraum fiir andere Arten von
Wechselbeziehungen. In Anbetracht der zunehmenden Uberlastung des europiischen Luftraums
werden Hochgeschwindigkeitsziige zunehmend als gangbare Alternative zum Mittel- und
Kurzstreckenbereich des Flugverkehrs angesehen. So setzen Fluggesellschaften neuerdings auch
auf den schienengebundenen Hochgeschwindigkeitsverkehr. Zum Beispiel ist der Flughafen
Charles de Gaulle in Paris direkt an das TGV-Netz angebunden, was Air France beispielsweise
fiir Fluggédste konkurrenzfahig macht, die in der Region Briissel wohnen. Ebenso nutzt Brussels
Airlines das Thalys-Netz flir Zubringerdienste zu Fliigen vom Briisseler Flughafen (das Gepédck
wird auf dem Briisseler Siidbahnhof eingecheckt). Der Frankfurter Flughafen ist durch den ICE
angebunden, und Lufthansa verkauft Tickets inklusive der Eisenbahnanbindung. Dartiber hinaus
gibt es Regionen, die zwar durch Hochgeschwindigkeitsstrecken angebunden sind, denen es
jedoch an Flugverbindungen mangelt. In diesen Fillen kann der Hochgeschwindigkeitszug als
alternativer Zubringer genutzt werden. Seit kurzem ist ein innovativer Dienst im Entstehen, das
,Flughafensystem®, bei dem nahe gelegene Flughidfen durch Hochgeschwindigkeitsziige
miteinander verbunden werden (Espulgas, 2005).

Bislang war die Diskussion vor allem auf die Wechselbeziehung zwischen den herkémmlichen
Fluggesellschaften und Eisenbahn-Hochgeschwindigkeitsdiensten ausgerichtet, ein Thema, zu
dem es Veroffentlichungen in ausreichender Menge gibt. Zur Wechselbeziehung zwischen
Billigfluganbietern und Hochgeschwindigkeitsdiensten besteht jedoch ein erheblicher Mangel
an Forschungsarbeiten und Studien. Einige Erwdgungen liegen jedoch auf der Hand. Einer der
grofBBten Wettbewerbsvorteile von Hochgeschwindigkeitsziigen, auf den wir bereits eingegangen
sind, betrifft die niedrigeren Ticketpreise im Vergleich zu Luftverkehrsdiensten. Wenn natiirlich
auf demselben Markt Billigfluganbieter Konkurrenz machen, dann kann von diesem Vorteil
nicht mehr die Rede sein. Deshalb ist eine Verlagerung hin zu den Billigfluganbietern zu
erwarten, wenn diese kiirzere Reisezeiten bieten als die Hochgeschwindigkeitsdienste. Im
Rahmen einer vor kurzem durchgefiihrten Studie wurden die Auswirkungen der geringeren
Flugticketpreise auf den Hochgeschwindigkeitsmarkt geschétzt (Abb. 22). Der Studie zufolge
wird der Marktanteil der Hochgeschwindigkeitsziige infolge des Markteintritts der
Billigfluganbieter erheblich schrumpfen.

Wenn dieses Szenario tatséchlich eintritt, dann lauft es den derzeitigen EU-Verkehrsrichtlinien
und insbesondere dem EU-WeiBbuch iiber den Verkehr?* zuwider, die eine Erhéhung des
Verkehrstrageranteils der Eisenbahn und eine Begrenzung des Wachstums der
Luftverkehrstétigkeit vorsehen. Um zu kldren, wie sich die Wechselbeziehungen zwischen
Billigfluganbietern und Hochgeschwindigkeitsdiensten tatsachlich gestalten und inwieweit eine
Verkehrsverlagerung stattfindet, sofern dies iiberhaupt der Fall sein wird, bedarf es allerdings

2 KOM(2001) 0379 - Die européische Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen fiir die Zukunft.
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weiterer Studien. Eine potenzielle Intervention setzt jedoch ein fundiertes Verstindnis der
Marktbedingungen voraus.

Zweitens ist es in Anbetracht der Besonderheiten des Geschiftsmodells von
Billigflugunternehmen sehr unwahrscheinlich, dass sie gemeinsame Dienste mit
Hochgeschwindigkeitsziigen auf den Weg bringen. Hierfiir miissten gemeinsame Dienste und
Systeme geschaffen werden, wie zum Beispiel Ticketsysteme, die Koordinierung der Flug- bzw.
Fahrplidne, was fiir Billigfluganbieter aufgrund ihres Geschiftsmodells eher nicht in Frage
kommen diirfte.

Abb. 22: Prognostizierter Marktanteil der Eisenbahn bel ener Verringerung der
Flugticketpreise

Effect of the reduction of air fares
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Quelle: Espulgas (2005).

L egende:

Effect of the reduction of air fares Auswirkungen der Verringerung der Flugticketpreise
HSR Rail Marketshare Marktanteil der Hochgeschwindigkeitsziige

Fares Reduction Verringerung der Flugticketpreise

PE 397.234 52



Die Auswirkungen des wachsenden Billigflugsektors in Europa

7. Schlussfolger ungen und Empfehlungen fir Entscheidungstr ager

Die Antworten auf die im Auftrag flir diese Studie gestellten Grundfragen lauten wie folgt:

a)

b)

d)

Ausgehend von den angestellten Recherchen konnen wir feststellen, dass sich der
Luftverkehrssektor der EU in die richtige Richtung bewegt. Dabei ist der
Wachstumsverlauf der europdischen Fluggesellschaften und Flughifen mit dem ihrer
Mitbewerber auf internationaler Ebene vergleichbar. Wie in der librigen Welt ist bei den
europdischen Billigfluganbietern ein schnelleres Wachstum als beim Rest der Branche
zu verzeichnen. Die Auswirkungen der europdischen Billigfluganbieter auf den
Tourismus, die regionale Entwicklung usw. sind eindeutig positiv, wobei sich
Verdanderungen bei den Reise- und Freizeitgewohnheiten abzeichnen. Beispielsweise
tragen die niedrigeren Mobilitdtskosten dazu bei, dass Wochenendhduser in anderen
Landern als dem Wohnsitzland erworben werden. Da die negativen Auswirkungen (auf
die Umwelt usw.) noch unter Kontrolle sind, bleibt Zeit fiir die Entwicklung von
Strategien zur Schadensbegrenzung. Dariliber hinaus konnen Billigfluganbieter eine
wichtige Rolle bei der Stimulierung technologischer und betrieblicher Verbesserungen in
der Luftfahrtbranche spielen.

Bislang entsprechen die Entwicklungen im EU-Luftverkehrssektor den Erwartungen der
EU-Politik. Der Konsolidierungstrend hin zu einer begrenzten Anzahl grof3er
Billigfluganbieter hat Folgen fiir die Marktstruktur und das Marktverhalten und birgt das
Risiko des Missbrauchs einer marktbeherrschenden Stellung. Dabei ist es sehr
wahrscheinlich, dass die Billigfluganbieter &hnliche Marktbeherrschungsstrategien
verfolgen werden wie die Linienfluggesellschaften. Die Uberlastung einiger Flughéfen
und Luftstraen fiihrt dazu, dass ein Mangel an guten Zeitnischen herrscht. Es sollte klar
sein, dass diese potenziellen Entwicklungen einer mdglichst schnellen
(branchenbezogenen) Gegensteuerung vonseiten der EU-Behorden bediirfen, damit auf
dem Wege der Regulierung Verhaltensweisen herbeigefiihrt werden, die sich im
Einklang mit den Nachhaltigkeitszielen befinden.

In gewisser Hinsicht besteht bereits ein gemeinsamer européischer Ansatz fiir Flughéfen,
nidmlich bei der Anwendung der Vorschriften fiir staatliche Beihilfen. Auch kann die
Schaffung des einheitlichen europdischen Luftraums dazu beitragen, ein einheitliches
Niveau bei der Start- und Landebahnkapazitit zu erreichen, das zurzeit in der Union sehr
unterschiedlich ist. Dabei gelingt es vielen Flughédfen nicht, bei den Kapazititswerten
einer bestimmten Start- und Landebahnauslegung Bestwerte zu erzielen. Abgesehen
davon jedoch ist der Gestaltungsspielraum fiir ein gemeinsames Flughafenkonzept
begrenzt. So ist der Ausbau von Flughidfen eng mit dem jeweiligen Hinterland verkniipft,
und bei den verschiedenen Entscheidungsprozessen muss ein ausreichendes Mal} an
Freiheit fiir die Beriicksichtigung lokaler und regionaler Interessen vorhanden sein. Es
wire jedoch gilinstig, wenn Flughifen ab einer bestimmten Grof3e die Auflage erhielten,
langfristige Masterpldne zu erstellen und zu verdffentlichen, um hinsichtlich der
Ausbaupline von Flughifen gréBere Transparenz zu erzielen. Fiir die Fluggesellschaften
wire es zudem gut, wenn die Flughédfen regelmiBige Meldungen zur Kapazititssituation
abgeben miissten, so dass die Airlines iiber kiinftige Kapazititsengpdsse informiert sind.

Beim intermodalen Wettbewerb konnte sich unter anderem aufgrund der Unterschiede
bei den Fixkosten der Aufstieg der Billigfluganbieter auf andere Verkehrstrager
auswirken, insbesondere auf Hochgeschwindigkeitsverbindungen der Bahn. Angesichts
der Aktivitdten auf beiden Seiten, wobei die Betreiber von Hochgeschwindigkeitsziigen
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ein Biindnis zum frontalen Angriff auf die Billigfluggesellschaften schmieden, sollte
diese interaktive Dynamik aufmerksam beobachtet werden.

e) Wir erwarten, dass die EU einen Rechtsrahmen aufstellt, der sowohl fiir die
Billigfluganbieter als auch die herkdmmlichen (bzw. traditionellen) Fluggesellschaften
gilt und innerhalb dessen beide optimal agieren kdnnen. Jede Losung, bei der fiir
Billigfluganbieter =~ und  herkommliche  Airlines  unterschiedliche  rechtliche
Rahmenbedingungen gelten, wird kontraproduktiven Verhaltensweisen und einem
unfairen Wettbewerb zwischen diesen beiden Arten von Fluggesellschaften Vorschub
leisten.

f) Auch andere EU-Initiativen leisten einen Beitrag zur Effizienz und Wirksamkeit dieser
Mirkte und zur Qualitét ihrer Produkte. Hierzu ist Folgendes zu zdhlen:
= die weitere Entwicklung des einheitlichen européischen Luftraums,
= der Schutz der Rechte von Fluggisten,
= MaBnahmen fiir einen umweltfreundlicheren Luftverkehr, die sich auf alle Beteiligte
erstrecken;
= die Entwicklung moderner Konzepte, Verfahren und Technologien
0 zur Verbesserung des Luftverkehrsmanagements und
0 zur Verbesserung der Abfertigung am Boden.

g) In Anbetracht der potenziellen Konzentration von Marktmacht und der zunehmenden
Vielfalt der Marktstrategien sowohl der Billigfluganbieter als auch der herkdmmlichen
Fluggesellschaften ist davon auszugehen, dass sich im Laufe der Zeit ein
unterschiedliches Herangehen im Kurz- und Langstreckenverkehr einstellen wird. Im
Kurzstreckenverkehr diirften sich die beiden Produkte weiterhin deutlich voneinander
unterscheiden, wobei nur wenige Nischenakteure (wie z. B. Brussels Airlines) den
Billigflugansatz {ibernehmen werden. Fiir den Langstreckenbereich sind Voraussagen
hingegen weitaus schwieriger, doch dass sich die beiden Konzepte bei Fliigen von iiber
sechs Stunden einander anndhern werden, kann mit einiger Wahrscheinlichkeit
festgestellt werden.

h) Wir raten den europdischen Behdrden, zwei Instrumente zu entwickeln. Zunéchst einmal
bedarf es eines Instruments zur Beobachtung des europiischen Billigflugmarktes auf der
Grundlage von Daten und Recherchen zum Branchen- und Wirtschaftsverhalten aller
Akteure. Unbedingt erforderlich ist zudem ein Benchmarking-Instrument, und zwar nicht
nur fiir den europdischen Luftverkehrsmarkt, sondern fiir die ganze Welt. Es wird
empfohlen, eine Beobachtungsstelle fiir die Entwicklung des Billigflugsektors und fiir
die Abschitzung der Folgen einzurichten, um vor allem das Verhiltnis zwischen dem
Angebot an Billigfliigen und der zunehmenden Zahl von Freizeit- und Urlaubsreisen zu
verfolgen.
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Anhang 1
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Legende:
Fleet age

Fuel consumption

Emission Level

EU’s Environmental Benefit

Employment

Congestion Level

Frequency

EU’s Economic Benefit

Secundary Airports

Landing Fees

Damand for air travel

Benefit Level for Regional Economy

EU’s Social Benefit

Operations Simplicity (single type of aircraft, short
turnarounds)

Costs

Fares

Passengers

People’s Mobility

Product Simplicity (no frills, no agent travels)
Cost per passenger

Load factor

Network expansion

Total Routes

Airlines’ Development

Fleet orders

Profits

Revenues

Demand for Traditional Air Transport Travel

Legend:

Related with Low Cost Airlines
Related with Traditional Arelines
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Alter der Flotte

Treibstoffverbrauch

Emissionsniveau

Umweltnutzen fiir die EU

Beschéftigung

Uberlastungsniveau

Frequenz

Wirtschaftlicher Nutzen fiir die EU
Sekundérflughifen

Landegebiihren

Nachfrage nach Flugreisen
Regionalwirtschaftlicher Nutzen

Sozialer Nutzen fiir die EU

Einfache Betriebsabldufe (nur ein Flugzeugtyp, kurze
Umschlagzeiten)

Kosten

Ticketpreise

Fluggiste

Mobilitdt der Menschen

Einfache Produkte (kein kostenloser Bordservice)
Kosten pro Passagier

Ladefaktor

Ausweitung des Netzes

Strecken insgesamt

Entwicklung der Fluggesellschaft
Flottenbestellungen

Gewinne

Einnahmen

Nachfrage nach Reisen mit herkdmmlichen Fluglinien

Legende
Im Zusammenhang mit Billigfluganbietern
Im Zusammenhang mit traditionellen Fluglinien
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Anhang 2
Fallstudien zu Flughafen

Alle nachstehend genannten Flughédfen dienen als Abflug- bzw. Ankunftsflughidfen fiir eine
erhebliche Zahl von Billigfliigen. Die kurzen Fallstudien zeigen die Vielfalt bei Grée und
Eigentumsverhéltnissen von Flughéfen, die als Ausgangsbasis fiir Billigfluganbieter dienen.

London Gatwick

Gatwick ist mit derzeit etwa 34 Millionen Fluggésten pro Jahr Londons zweitgrofBter Flughafen.
Es ist der meistgenutzte Flughafen der Welt mit nur einer Start- bzw. Landebahn, auf dem es
wegen dieser begrenzten Kapazitit die meiste Zeit zu erheblichen Problemen kommt.
Billigfliige spielen derzeit eine groBle Rolle, und easylet ist der zweitgrofte Nutzer des
Flughafens. Darliber hinaus wird der Flughafen seit langem in hohem Mafle von
Charterfluggesellschaften genutzt, von denen einige ihre Produkte teilweise in Billiglinienfliige
umgewandelt haben.

Der Flughafen ist vollstindig in privater Hand. Er wurde 1987 freihdndig verkauft und 2006
nach einem feindlichen Gebot von Grupo Ferrovial iibernommen. Gatwick unterliegt seit seiner
Privatisierung der Preisregulierung, die Flughafengebiihren dort gehoren zu den niedrigsten aller
europdischen Flughéfen.

L Ubeck

Bis 2000 war Liibeck ein kleiner Flughafen fiir die allgemeine Luftfahrt mit geringem
Flugbetrieb, bei dem die kommerzielle Sparte sich auf Charterdienste begrenzte. Dann nahm
Ryanair seine Billigflugverbindungen auf, zunichst von und nach London und anschlie3end,
nachdem Ryanair eigens dafiir Flugzeuge auf dem Flughafen stationiert hatte, zu weiteren
Zielorten. Ryanair bezeichnete den Flughafen mit Blick auf die Vermarktung als ,,Hamburg-
Liibeck®, obwohl die Entfernung zu Hamburg 54 Kilometer betrdgt und die Fahrt mit dem Bus
ungefahr eine Stunde dauert.

Als Ryanair seine Flugtitigkeit aufnahm, war der Flughafen zu 100 % Eigentum der Stadt
Liibeck. 2005 wurden jedoch 90 % der Anteile an die neuseelédndische Investmentgesellschaft
Infratil verkauft. Nach diesem Verkauf wurden die Flughafengebiihren angehoben, woraufthin
Ryanair ankiindigte, seine Flugtitigkeit einschrdnken zu wollen. Die Fluggastzahlen erreichten
2005 mit etwa 715000 ihren Spitzenwert (2006 wurden etwa 678 000 Fluggiste gezéhlt).
Neben Ryanair, dem nach wie vor grofiten Anbieter, wird der Flughafen nunmehr auch von der
polnischen Fluggesellschaft Wizz Air genutzt.

Charleroi und Strafburg

Ryanair begann den Flughafen Charleroi 1997 als alternativen Flughafen fiir Fliige von und
nach Briissel zu bedienen. Der Flughafen befindet sich im Eigentum der wallonischen
Regierung, die Ryanair eine ErméBigung des Landeentgelts von 1 Euro pro Fluggast, d. h. 50 %
gegeniiber dem verdffentlichten Entgelt, gewidhrte. Darliber hinaus rdumte das Leitungsorgan
des Flughafens Ryanair eine ErmiBigung des Preises fiir die Bodenabfertigungsdienste von
1 Euro pro Fluggast ein und zahlte 4 Euro pro Fluggast in ein Gemeinschaftsunternehmen von
Ryanair und dem Leitungsorgan des Flughafens ein, die fiir Werbezwecke bestimmt waren.
Dariiber hinaus wurden weitere Anreize gewéhrt, um das Unternehmen bei der Aufnahme des
Flugverkehrs zu unterstiitzen.
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Nach Beschwerden von Seiten des Briisseler Flughafens und der Fluggesellschaft Sabena
wurden diese finanziellen Regelungen von der Kommission gepriift. Es wurde festgestellt, dass
in einigen Aspekten die im Vertrag von Rom verankerten Bestimmungen {iiber staatliche
Beihilfen iiberschritten wurden, und Ryanair wurde verpflichtet, insgesamt etwa
4 Millionen Euro zuriickzuzahlen (BBC). Daraufhin schrinkte Ryanair seine Dienste ein, und
wiéhrend 2004 der Spitzenwert von mehr als 2 Millionen Fluggisten erzielt wurde, war im
Folgejahr ein Riickgang um 8 % zu verzeichnen. Der Flughafen konnte jedoch insgesamt flinf
weitere Billigfluganbieter anlocken. Das Verkehrsaufkommen wuchs rasch wieder an, und 2006
wurden 2,2 Millionen Fluggiste abgefertigt.

Ganz dhnlich gestaltete sich der Verlauf der Ereignisse mit Blick auf Straflburg. In diesem Fall
verlagerte Ryanair seine Dienste auf den nahegelegenen Flughafen Baden-Baden.

Robin Hood Doncaster Sheffield

Der Flughafen Robin Hood ist bislang der einzige Militérflughafen des Vereinigten Konigreichs,
der erfolgreich fiir die Nutzung als kommerzieller Flughafen umgebaut wurde. Als die Royal
Air Force 1994 den Betrieb des Flughafens einstellte, kam es zum Verlust zahlreicher ziviler
Arbeitsplidtze in einem Gebiet, das ohnehin schon vom Riickgang der traditionellen
Schwerindustrie  betroffen war. Im Jahr 2000 reichte ein groBer nordenglischer
Immobilienentwickler einen Bauantrag fiir die Umgestaltung des Flughafens ein. Obwohl die
ErschlieBung auf kommunaler Ebene von einer liberwiltigenden Mehrheit unterstiitzt wurde,
war sie Gegenstand einer 6ffentlichen Anhorung. Nach Erteilung der Baugenehmigung wurde
der Flughafen im Mirz 2005 fiir den kommerziellen Flugverkehr erdffnet.

Der Betrieb begann mit billigen Liniendiensten und Charterdiensten. Trotz der unter die
Kategorie Billigfliige/Charterfliige einzustufenden Dienste zeichnen sich die Flughafenanlagen
durch einen hohen Standard aus wund sind architektonisch anspruchsvoll. Das
Verkehrsaufkommen entwickelte sich rasch, und 2006 belief sich die Zahl der Fluggiste auf
etwa 90 0000.
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