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Low Cost Carrier: Hintergriinde und Problematik des
Billigflugtrends im européischen Luftverkehr

Maria-Anna Ferndndez und Michael Kropac
Europainstitut der Universitit Basel

After the liberalisation of the air transport sector in the mid-1990s, a new type of airlines
emerged on the European air transport market: low cost carriers. Due to specific opera-
tional conditions they exhibit double-digit growth rates and largely shape the quantita-
tive and qualitative development of the European air transport sector. In its precedence
decision on Charleroi Airport on February 12, 2004, the European Commission has proved
to judge these low cost carriers to be a desirable phenomenon. In fact they have positive
economic and social effects. On the other hand, though, the extremely high growth rates
seem questionable from an ecological point of view. If the European Unjon wishes to live
up to the concept of Sustainable Development as stated in the Community Treaty, the
aspect of ecology must be given more weight.

Keywords: Air Traffic, European Integration, Sustainable Development,
Regulation
JEL-Codes: F02, Q01, R48

1 Einleitung

In den letzten Jahren konnte sich im europiischen Luftverkehrsmarkt ein
neuer Airline-Betriebstyp etablieren, der im Unterschied zu den krisen-
behafteten traditionellen International Passage Airlines und Regional-
fluggesellschaften zweistellige Wachstumsraten verzeichnet: die Low Cost
Carrier. Angesichts ihres durchschlagenden Erfolgs stellt sich die Frage,
inwiefern sich Billigflieger von anderen Fluggesellschaften unterscheiden,
und wie ihre beeindruckenden Discountangebote iiber lingere Zeit hin-
weg betriebswirtschaftlich moglich sind. Der vorliegende Beitrag mochte
in einem ersten Teil diese Fragen beantworten. Dariiber hinaus wird als
zweites das Billigflugphdnomen im spezifischen europiischen Kontext
betrachtet. Hierzu gehort insbesondere die Frage, wo die Low Cost Car-
rier im rechtlichen und verkehrspolitischen Rahmen der EU stehen: Wes-
halb etablierten sie sich erst ab den 90er-Jahren? Und handelt es sich bei
ihnen um eine von der Europiischen Gemeinschaft erwiinschte Erschei-
nung?

Als Drittes wird schliesslich die Frage aufgegriffen, ob die Billigcarrier
mit der im Européischen Gemeinschaftsvertrag (EGV) verankerten, ver-
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408 Maria-Anna Ferndndez und Michael Kropac

bindlichen Verpflichtung zu einer nachhaltigen Entwicklung (Art.2 und 6
EGV) vereinbar sind. Ziel hierbei ist, grundsitzliche Uberlegungen zum
Verhiltnis der Low Cost Carrier zum Postulat der Nachhaltigkeit anzu-
stellen.

2  Low Cost Carrier
2.1 Definition

- Bei den so genannten Billigfliegern — auch Low Cost Carrier (LCC) oder
Nofrills-Carrier' genannt — handelt es sich um einen spezifischen Typ von
Fluggesellschaften, der sich in betriebsrelevanten Kriterien von anderen
Airline-Arten unterscheidet. Ausschlaggebend ist hierbei die Kombina-
tion von folgenden vier Betriebselementen: (1) Betrieb von Punkt-zu-
Punkt-Verbindungen, (2) vergleichsweise tiefe Betriebskosten, (3) erheb-
liche Reduktion des Kundenservices und (4) Anbieten von Linienfliigen.?
Im Gegensatz zu den International Passage Airlines und Regionalflug-
gesellschaften bedienen LCC also nur Punkt zu Punkt-Strecken, unterhal-
ten somit keine Netze oder Umsteigebeziehungen. Sie weisen sehr tiefe
Betriebskosten auf, die im Fall von Ryanair bis zu 60% unter dem Durch-
schnittsniveau «normaler» Fluggesellschaften liegen.” Die Reduktion des
Kundenservices bezieht sich unter anderem auf den minimalen Service an
Bord (Mahlzeiten und Getrianke nur gegen Bezahlung), die enge Bestuh-
lung, das Fehlen von Business- und First Class, fehlende Business Loun-
ges auf den Flughifen etc. Schliesslich betreiben LCC Linienflugverkehr,
wodurch sie sich grundsitzlich von den traditionellen Touristikfluggesell-
schaften («Charter»-Gesellschaften), die im Bedarfsluftverkehr tétig sind,
unterscheiden.

Die Grenzen zwischen den einzelnen Airline-Betriebstypen wurden
durch die Liberalisierung des Luftverkehrs fliessender. Durch die Aufhe-
bung der Trennung zwischen Linien- und Charterverkehr® unterhalten
zum Beispiel auch Touristikcarrier zunehmend ganzjihrigen Linienver-

No-frills bedeutet «ohne Schnickschnack».

Gestiitzt auf DOGANIS (2001), S. 127.

Siehe MUNSTER (2003).

Fiir Fliige innerhalb des europiischen Wirtschaftsraumes wurde 1993 die verkehrsrechtliche Trennung
zwischen Linien- und Charterverkehr aufgehoben. Seither hat sich der Touristik-Charterverkehr von
der Anzahl der Passagicre und der Regelmissigkeit der Bedienung der Hauptreisestrecken her immer
mehr dem Linienverkehr angeglichen. Die umgangssprachlich immer noch gebréauchliche Gleichset-
zung von Touristikfluggesellschaften mit Charter-Airlines ist deshalb unprizise. Siehe hierzu MAURER
(2002),S.9.

LN —
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kehr auf gewissen Strecken. Ferner fiihrt der hérter werdende Konkur-
renzkampf dazu, dass auch International Passage Airlines vermehrt typi-
sche Strategieelemente der LCC (Servicereduktionen, Ticketverkauf via
Internet etc.) ibernehmen. Trotz dieser Entwicklungen lassen sich LCC
aber nach wie vor von den anderen Airline-Typen abgrenzen, indem sie
die vier genannten Definitionskriterien gleichzeitig und als grundlegende
Firmenstrategie verfolgen.

2.2 Situation und Trend in Europa

Das erstmals von der texanischen Fluggesellschaft Southwest Airlines
Ende der 60er-Jahre umgesetzte LCC-Konzept wurde auf dem européi-
schen Markt 1991 als Erstes von der damals finanziell angeschlagenen iri-
schen Fluggesellschaft Ryanair ibernommen, die Fliige zwischen Irland
und Grossbritannien anbot. Bereits 1992 schloss Ryanair dank der neuen
Strategie mit einem bescheidenen Profit ab, der in den Folgejahren rasant
wuchs.?

Diese Erfolgsgeschichte sowie die weitgehende Liberalisierung des Luft-
verkehrs in der EU Anfang der 90er-Jahre fiihrten ab 1995 zur Griindung
zahlreicher weiterer LCC, so etwa easylJet, Virgin Express, Bmibaby, Ger-
manwings oder Hapag Lloyd Express.® Auffillig ist, dass nach wie vor die
Mehrheit der LCC von den Britischen Inseln (vor allem London) aus
operieren. Dieser Umstand ist auf den grossen potenziellen Markt in
London, die dortigen beschriankten regulativen Umweltauflagen sowie
die niedrigen Lohnkosten bzw. Lohnnebenkosten zuriickzufiihren.’

Mit Bezug auf die Marktanteile geht die Association of European
Airlines (AEA) davon aus, dass die LCC im Jahre 2003 19% des europii-
schen Kurzstrecken-Luftverkehrs abwickelten. Dies bedeutet ein jihrli-
ches Wachstum von beinahe 50% seit 1995. Im Verhiltnis hierzu betrug
das Wachstum der AEA-Mitglieder, zu denen die International Passage
Airlines und einige Regionalfluggesellschaften gehoren, wihrend der
letzten zehn Jahre lediglich knappe 5%. Mitverantwortlich fiir dieses viel
kleinere Wachstum ist allerdings auch die Abhingigkeit der grossen, im

5 Siehe DOGANIs (2001), S. 1291F.

6 Je nach Definition kénnen bis zu 44 (allerdings grosstenteils sehr kleine) Fluggescllschaften zu den
LCC gerechnet werden. Siehe AEA (2003), S. 9. Genaue Angaben zur Anzahl der Billigflieger sind
auch deshalb schwierig, weil es sich um ein sehr dynamisches Marktsegment mit hdufigen Ein- und
Austritten bzw. Ubernahmen handelt.

7  Siehe DoGanis (2001), S. 136f.
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Gegensatz zu den LCC auch interkontinental tédtigen Airlines von frap-
panten Weltgeschehnissen. Konkret betraf dies in den letzten Jahren die
asiatische Finanzkrise 1997/98, den Terroranschlag vom 11. September
2001 sowie den zweiten Golfkrieg und die SARS-Krise im Jahr 2003. Das
grosste durchschnittliche Wachstum pro Jahr seit 1995 verzeichneten un-
ter den LCC die beiden Marktleader easyJet (56% ) und Ryanair (28%),
die im Sommer 2003 zusammen 70% des europiischen LCC-Marktes
ausmachten (Ryanair 37%, easyJet 33%).

Gesamthaft wurden im Sommer 2003 von europiischen LCC 397 Routen
bedient, wobei 143 Flughifen angeflogen wurden. Strecken von und nach
Grossbritannien dominieren nach wie vor. Seit 2003 werden aber auch
sehr viele neue Linien innerhalb Kontinentaleuropas beflogen (2002:
13,6% aller angebotenen LCC-Sitze, 2003 bereits 28,7% ), wobei Deutsch-
land das wichtigste unter den kontinentaleuropdischen Ziel- bzw. Start-
lindern ist.”

Das Wachstum im Billigflugbereich wird laut Schitzungen der AEA auf
einem tieferen Niveau weiterhin stark sein (20-25% pro Jahr), wobei die
LCC im Jahre 2005 schiatzungsweise 30% des innereuropédischen Kurz-
strecken-Verkehrs abwickeln werden.!” Zudem ist damit zu rechnen, dass
parallel zu den USA nach einer Phase von weiteren Neugriindungen eine
Phase der Oligopolbildung unter den LCC eintreten wird. Hierbei wer-
den vor allem den Marktfithrern Ryanair und easyJet gute Chancen ein-
gerdumt, sich im Wettbewerb zu behaupten.'!

2.3 Das Erfolgsrezept

Das Betriebsmodell von LCC unterscheidet sich erheblich von dem tradi-
tioneller Fluggesellschaften. Die betrieblichen Griinde, die es den Billig-
fliegern in Europa trotz schwieriger Zeiten auf dem Flugmarkt erlauben,
hohe Zuwachsraten zu erzielen, lassen sich grob in drei Erfolgsfaktoren
gliedern: (1) Neuartiges Produktangebot, (2) Kostenvorteile und (3) Er-
tragsvorteile.

8  Siehe AEA (2003), S. 9f.

9  Siche AEA (2003), S. 10.

10 Sieche AEA (2003),S.9.

11 Siehe DOGANIS (2001), S. 162.
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2.3.1 Neuartiges Produktangebot

Der Hauptgrund fiir die Bentitzung von Billigfliegern sind die ticfen
Preise fiir die Flugtickets, welche die Nachfrage ankurbeln und ein neues
(Billig-)Kundensegment erschliessen. Ertragstechnisch sinnlos tiefe Tarife
konnen hierbei weit reichende Promotionseffekte haben. So gaben zum
Beispiel im Rahmen einer deutschen, mit 1’200 Billigflugpassagieren
durchgefiihrten Umfragestudie 59% der Kunden an, ohne die Billigange-
bote die Reise nicht angetreten oder ein anderes Verkehrsmitte]l benutzt
zu haben.'? Die Preise liegen aber nicht grundsitzlich unter denen von
konventionellen Anbietern, sondern konnen je nach Kaufzeitpunkt stark
schwanken. So kostete zum Beispiel Ryanairs Friihmorgenflug von Lon-
don-Stansted nach Milano-Bergamo fiir den 24. Mirz 2004 (Buchungs-
zeitpunkt: 17. Mérz 2004) lediglich 0,17 GBP ohne Gebiihren. Ein Abflug
einige Stunden spiter kann die Reise aber schon betréchtlich verteuern:
Fiir einen Flug am Abend hitte man bereits 109 GBP bezahlen miissen.

Die von den LCC angebotenen Flugreisen unterliegen zudem weniger
Restriktionen: Billigangebote von konventionellen Airlines sind oft mit
erheblichen Einschrinkungen verbunden; so sind meistens nur sehr weni-
ge Plédtze zu einem giinstigen Tarif zu haben, oder man ist an feste An-
und Abflugszeiten gebunden (z.B. iiber das Wochenende). easyJet dage-
gen bietet beispielsweise alle Sitze eines konkreten Fluges zu einem
Zeitpunkt zum gleichen Preis an, was die Tarifstruktur transparent und
attraktiv macht. Zudem konnen bei den meisten LCC Einwegfliige zum
halben Preis des Retourtickets gebucht werden, was bei traditionellen
Fluggesellschaften nicht der Regel entspricht.'

Des Weiteren fliegen Billigcarrier oft Strecken, auf denen sie keine Kon-
kurrenz oder eine sehr dominante Stellung haben. Konkret bedeutet dies,
dass sie oft Direktfliige zu bislang nicht oder kaum bedienten Destinatio-
nen anbieten. Dadurch konnen wiederum Neukunden gewonnen werden.

Schliesslich vermeiden viele LCC grosse Flughifen und steuern stattdes-
sen kleine, verkehrsarme Regionalflughifen an. Typische Beispiele hier-
fiir sind Charleroi (Briissel), Ciampino (Rom) oder der ehemalige Mili-
tarflughafen Frankfurt-Hahn, der in tiber 100 km Entfernung von Frank-
furt im spérlich besiedelten Hunsriick liegt. Rollwege auf solchen Flug-

12 Siehe MonITorR GrOUP (2002).
13 Siche DoGaNIs (2001), S. 137 ff.
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412 Maria-Anna Fernandez und Michacl Kropac

hifen sind kiirzer, Shuttlebusse sind auf Grund der kurzen Wege nicht
notig, und Warteschlaufen in der Luft vor der Landung entfallen eben-
falls.'"* So kann eine um durchschnittlich 15 bis 20 Minuten kiirzere Reise-
dauer erreicht werden. Durch diese Umstidnde wird auch eine viel hohere
Piinktlichkeit moglich, was insbesondere Geschiftsleute schitzen. Auch
das Check-in und die Gepickausgabe gestalten sich auf diesen kleinen
Flughiifen einfacher, was dem Kunden als weiterer Zeitvorteil weiterge-
geben werden kann.

2.3.2 Kostenvorteile

Um mit sehr billigen Ticketpreisen Gewinne machen zu kdnnen, ist ein
dusserst rigides Kostenmanagement notig. Bei einigen Kostenstellen kén-
nen die LCC die Kosten nicht oder nur unwesentlich unter die der Netz-
carrier driicken. Dies betrifft Versicherungen, Fluglotsengebiihren und
insbesondere den Treibstoff. Bei anderen Bereichen kénnen hingegen
zum Teil frappante Kosteneinsparungen getitigt werden. Doganis ermit-
telte auf der Basis eines Kostenvergleichs zwischen easyJet und der da-
mals (1998) beziiglich Streckennetz, Grosse, eingesetzten Flugzeugtypen
etc. vergleichbaren Regionalfluggesellschaft British Midland und unter
Einbezug weiterer, dhnlicher Studien ein Kosten-Einsparungspotenzial
bei den Billigcarriern von rund 60% pro Flugsitz."> Tabelle 1 zeigt die
Kostenvorteile im Uberblick.

Das grosste Kosteneinsparungspotential fiir LCC liegt in der hdheren
Sitzdichte pro Flugzeug. Durch die Elimination von First- und Business
Class kénnen mehr Economy Class-Sitze in die Kabine eingebaut wer-
den. Zudem ist bei LCC ein Sitzabstand von 71 bis 74 c¢m iiblich gegenii-
ber 78 bis 84 cm bei konventionellen Fluggesellschaften. Durch diese
Massnahmen kann zum Beispiel easyJet im Vergleich zu British Midland
bis zu 24 Sitze mehr in eine Boeing 737-300 stellen und damit die Flug-
(fix)kosten pro Sitz entscheidend senken.'

Fixkosten wie das Abschreiben der Flugzeuge, Versicherungen und gene-
relle Administrationskosten konnen zudem auf mehr Sitze verteilt wer-
den, wenn ldngere tdgliche Flugzeiten erreicht werden: Durch die Vermei-
dung von verstopften Grossflughifen schaffen Ryanair-Maschinen einen

14 Siehe KoLsE (2002).
15 Siche DoGANIs (2001), S. 1421f.
16 Siche DOGANIS (2001), S. 144.
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Turnaround'!” von unter 25 Minuten. Da keine Gratismahlzeiten abgege-
ben werden, sind die Flugzeuge im Allgemeinen sauberer und damit auch
schneller zu reinigen. Zudem ist das bei Billigfliegern iibliche Bording oh-
ne vorreservierte Plitze bedeutend schneller. Ryanair-Maschinen schaf-
fen somit ein bis zwei Fliige mehr pro Tag als Flugzeuge konventioneller
Airlines.'®

Tabelle 1  Kostenvorteile von Low Cost Carriern gegeniiber konven-
tionellen Linienfluggesellschaften pro Flugzeugsitz

Einsparungsbereich Kostenreduktion Kosten pro Sitz
: (in Prozentpunkten) (in %)

Konventionelle Linienfluggesellschaften 100

Low Cost Carrier

Hohere Sitzdichte pro Flugzeug -16

Langere tagliche Flugzeiten -3

Tiefere Piloten- und Bordpersonalausgaben -3

Tiefere Flughafengeblhren —6

Nur ein Flugzeugtyp, externe Wartung -2

Tiefere Bodenpersonal- und Abfertigungskosten -10

Minimaler Bordservice —6

Ticketverkauf -11

Administration -2

Total Einsparungen/Kosten pro Sitz -59 41

Quelle:  DOGANIS (2001), S. 150.

Eine weitere Reduktion der Kosten erreichen die LCC durch die tieferen
Piloten- und Bordpersonalausgaben: Billigflugpiloten verdienen durch-
schnittlich 24% weniger als Piloten traditioneller Airlines. Dazu sind die
fiir die Personalausgaben relevanten Arbeitsbedingungen (Pensionskas-
sen, Ferien, Arbeitszeiten etc.) meistens schlechter beziehungsweise aus
Arbeitgebersicht kostengiinstiger gestaltet.'” Das Bordpersonal muss bei
Ryanair die Uniform bezahlen und putzt auch die Maschinen selber.?’
Weitere Personalkosteneinsparungen werden durch die Vermeidung von
Ubernachtungsstopps ausserhalb der Basen erreicht.”

17  Unter Turnaround versteht man die Zeit zwischen Landung und erneutem Start.

18 Siehe DIE WIRTSCHAFT (2004).

19 Details hierzu bei DANKERS (2003), S. 6 {. Die Piloten der Billigfluglinien profitieren dafiir von schnel-
leren Aufstiegsmoglichkeiten und Gewinnbeteiligungen (zum Beispicl Aktienoptionen).

20 Siche D1E WIRTSCHATT (2004).

21 Siche DoGaNIs (2001), S. 145.
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Des Weiteren bezahlen die LCC durch die Beniitzung von billigen Pro-
vinzflughifen meistens bedeutend tiefere Flughafengebiihren. Insbeson-
dere Ryanair setzt auf kleine Nebenflughédfen und zahlte so 1998 im
Durchschnitt pro Passagier lediglich einen Drittel der Landegebiihren
von British Midland.” Dazu kommt, dass die LCC aufgrund ihrer Markt-
macht vor allem an Regionalflughifen, die stark von ihnen abhingen,
hédufig Forderungen nach zusétzlich giinstigen Konditionen stellen, was
bisweilen sogar zu Subventionen der Billigairlines durch 6ffentliche Gel-
der fiihrt (siehe weiter unten).

Die meisten LCC fiihren ferner nur einen Flugzeugtyp; dominant ist hier-
bei die Boeing 737. Dadurch wird eine hohe Flexibilitit erreicht, da alle
Piloten und Flugzeugbegleiter auf samtlichen Strecken eingesetzt werden
konnen. Durch die Vereinheitlichung der Flotte konnen zudem Skalen-
effekte bei der Wartung (Ersatzteile, Personal) erzielt werden. Ryanair
lasst im Ubrigen die ganze Wartung durch Externe machen und kann sich
damit kapitalintensive Aufwendungen wie Hangars und Wartungseinrich-
tungen sparen.”

Ein erheblicher Kostenblock lésst sich zudem einsparen, wenn auf eige-
nes Bodenpersonal und eine Airline-spezifische Abfertigung verzichtet
wird: Bereiche wie Check-in und Gepickabfertigung kénnen meistens
kostengiinstiger von Externen iibernommen werden. Bei Ryanair wird
sogar laut dariiber nachgedacht, die Gepickaufgabe abzuschaffen und
nur noch Handgepéck zuzulassen.” Business Lounges, Transitabfertigung
und sonstige Transferdienstleistungen entfallen aufgrund des «No-Frills-
Geschiftsmodells» vollstindig.”

Weitere Kosteneinsparungen sind im Bereich des Bordservices (Verpfle-
gung, Unterhaltungsprogramme ctc.) moglich, der bei konventionellen
Kurzstreckenfluggesellschaften 6-7% der operativen Kosten ausmacht.
Entsprechende Angebote existieren bei Billigfliegern — wenn iiberhaupt —
nur gegen Bezahlung und belasten somit das Airlinebudget nicht.*®

In Bezug auf den Verkauf ist ferner zu bemerken, dass easyJet mitunter
eine der ersten Fluggesellschaften war, die ihren Verkauf ticketlos organi-

22 Siehe DoGANIs (2001), S. 147,
23 Siche DoGanis (2001), S. 147.
24 Siche BASLER ZEITUNG (2004).
25 Siche DOGANIs (2001), S. 147f.
26 Siche DOGANIS (2001), S. 148.

-
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sierte und die Reisebiiros komplett ausschaltete. Buchungen werden bei
easylJet ausschliesslich {iber das Internet oder ein gebiihrenpflichtiges Call-
center abgewickelt, womit sich die Kommissionen an Reisebiiros, die nor-
malerweise 8-10% der Ticketkosten ausmachen, vermeiden lassen.?’” Auch
Ryanair wickelt lediglich noch 8% seiner Flugtickets liber Reisebiiros
ab.”® Als Startup-Unternehmen mit einem hohen Outsourcinganteil ha-
ben die meisten europdischen LCC schliesslich eine relativ schlanke und
flexible Administration. Kosteneinsparungen von 50% gegeniiber den
International Passage Airlines sind in diesem Bereich durchaus moglich.?

2.3.3 Ertragsvorteile

Die tiefen Preise der LCC sind fiir die Kundschaft attraktiv. In diesem
Preissegment kann man jedoch (trotz rigorosem Kostenmanagement) nur
mit sehr gut gefillten Flugzeugen Geld verdienen. Dies ist besonders
schwierig bei Linienfluggesellschaften, da saisonal erhebliche Nachfrage-
schwankungen existieren. Ein Ertragsvorteil bei den Billigfliegern ergibt
sich durch den direkten Vertrieb der Flugtickets: Die Buchungen miissen
sofort bezahlt werden, wodurch der Cashflow und das Cash Management
positiv beeinflusst werden.** Buchungen kénnen zudem meistens nicht
rickgingig gemacht werden, was dem Unternehmen auch beim Nicht-
erscheinen des Passagiers den Ertrag sichert.

Zudem operieren viele LCC mit einem Yield Management-System. Da-
bei handelt es sich um eine computergestiitzte zeitliche Preisdifferenzie-
rung mit dem Ziel, die vorhandenen Kapazitidten auszulasten und den
Umsatz zu maximieren. Anhand von historischen Daten, Gegenwarts-
daten und Prognosen iiber erwartete Buchungseingéinge kann mit Hilfe
der geeigneten EDV und Losungsalgorithmen der Umsatz optimiert wer-
den. So sind die Ticketpreise bei Yield Management gesteuerten Billig-
fliegern einige Wochen vor Abflugdatum und in der Hauptsaison (z.B.
kurz vor Weihnachten) auf Grund der grossen Nachfrage relativ hoch.
Sehr lange vor einem Abflugdatum, in der Nebensaison und sehr kurz vor
dem Abflug werden dem gegeniiber die freien Plétze relativ billig ange-
boten, um die Kapazititen auszulasten.”’ Auf Grund hoher Fixkosten bei

27 Siehe DoGANIs (2001), S. 145.

28 Siche DIE WIRTSCHAFT (2004).

29 Siehe DoGANis (2001), S. 149.

30 Siehe DoGanis (2001), S. 152.

31 Siehe MEcrrERT und BRUHN (2003), S. 532.
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Linienfluggesellschaften (das Flugzeug muss fliegen, mit oder ohne Pas-
sagiere) kann es demnach durchaus Sinn machen, die Tickets sogar zu
verschenken, solange die Passagiere die Flughafengebiihren tibernehmen.
Billigflieger sind besonders fiir Yield Management geeignet, da es mit
Point-to-Point-Verbindungen einfach zu implementieren ist. Bei traditio-
nellen Airlines verunmoglichen komplizierte Netzverbindungen mit Zu-
bringerlinien, einer Vielzahl von Buchungsklassen und der Moglichkeit,
Buchungen zu dndern, oftmals ein optimales Yield Management.

3 Low Cost Carrier im Kontext der EU

Da seitens der EU keine spezifische und umfassende LCC-Politik exi-
stiert, ist die Etablierung von Billigfluglinien grundsitzlich im breiteren
Rahmen der EU-Luftverkehrspolitik zu betrachten. Im Folgenden soll
zunédchst aufgezeigt werden, inwiefern die Liberalisierung des Luftver-
kehrs die Voraussetzung fiir das Aufkommen der LCC in Europa bildete.
Anschliessend wird die Kommissionsentscheidung i.S. Charleroi Airport
vom 12. Februar 2004 beleuchtet. Sie ist insofern von besonderem Inte-
resse, als sie der ersten (und einzigen) «Stellungnahme» der Europii-
schen Kommission zum Phédnomen der LCC entspricht.

3.1 LCC und die Liberalisierung des europiischen Luftverkehrs

Wihrend mit der Unterzeichnung der Romer Vertrige fiir den Eisen-
bahn-, Strassen- und (Binnen-)Schiffsverkehr das Fundament fiir eine ge-
meinschaftliche Verkehrspolitik gelegt wurde (Art. 70-79 EGV), erfuhr
die Luftfahrt auf Grund von Art. 80 EGV eine Sonderbehandlung.* An
Stelle einer gemeinschaftlichen Luftverkehrspolitik regulierten die ein-
zelnen Mitgliedstaaten bis in die spéten 80er-Jahre ihren je eigenen Luft-
verkehrsmarkt und unterhielten ein mehr oder weniger restriktives Sys-
tem von bilateralen Vertragen mit anderen Staaten. Diese bilateralen
Vertridge waren zwar nicht einheitlich, doch lassen sich gewisse Charakte-
ristika ausmachen:

32 Arl 80 Abs. 2 EGYV besagt, dass der Rat mit qualifizierter Mehrheit dariiber entscheiden kann, ob, in-
wicweit und nach welchen Verfahren geeignete Vorschriften fiir die beiden genannten Verkehrsbe-
reiche zu erlassen sind.
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Tabelle2  Charakteristika der bilateralen Luftverkehrsvertrige vor der
Liberalisierung

* Kein freier Zugang zum Markt: In den meisten Fallen war es nur einer Fluggesell-
schaft pro vertragsschliessendem Land erlaubt, eine gewisse Route zu fliegen (single
designation).

e Beschrankung der angebotenen Kapazitat: Die von den bilateralen Vertragspart-
nern fur eine Route angebotene Kapazitat war beschrankt. Normalerweise galt die
50/50-Regel (jeder Vertragspartner wickelte 50% des Flugverkehrs auf einer gewissen
Strecke ab).

* Pools zur Teilung des Gewinns: Flr die meisten Strecken existierten so genannte
Pools, mit denen die involvierten Airlines die Gewinne proportional zur geleisteten Ka-
pazitat aufteilten (d.h. normalerweise 50% des Gewinns an beide Airlines, auch wenn
de facto eine mehr Gewinn erzielt hatte).

* Preiskontrolle: Die Flugpreise mussten jeweils von den zustandigen regulativen Gre-
mien beider Vertragspartner gebilligt werden. Auf gewissen Routen gab es iberhaupt
keinen Preiswettbewerb.

» Staatliche Beteiligung: Die mit dem single designation-System ausgewahiten Air-
lines mussten zu einem hohen Grad in staatlichem Besitz oder im Besitz von Biirgern
des entsprechenden Landes sein. Viele der Fluggesellschaften, die ganz oder teilwei-
se in Staatsbesitz waren, erhielten zudem massive staatliche Beihilfen.

Quelle:  eigene Darstellung, gestiitzt auf BUTTON ET AL. (1998), S. 26 ff.

Die erwdhnten Regulierungen verunméglichten das Aufkommen eines
Wettbewerbs im internationalen européaischen Luftverkehr. Nutzniesser
dieses Systems waren die von den einzelnen Mitgliedstaaten bevorzugt
behandelten «Flag Carrier». Die Marktzugangsbeschrinkungen sowie die
rigiden Preiskontrollen verhinderten im Speziellen auch das Aufkommen
von LCC. Innerstaatlich regulierten die Mitgliedstaaten den Luftverkehr
ebenfalls stark, was das Aufkommen von Billigfliegern auch auf nationa-
ler Ebene verunmoglichte.®

Anfang der 80er-Jahre setzten schliesslich die ersten Liberalisierungsten-
denzen im europdischen Luftverkehr ein. Ausgangspunkt bildeten zwei
Absichtserklarungen der Kommission (Civil Aviation Memoranda, 1979
und 1984), mit denen — gegen den Widerstand der Mitgliedstaaten — die
Liberalisierung des europédischen Luftverkehrs auf die Prioritétenliste der
Europdischen Wirtschaftsgemeinschaft (EWG) gesetzt wurde. Vorge-
schlagen wurden u.a. eine grossere Moglichkeit von Markteintritten und
Innovation, eine Lockerung der 50/50-Aufteilung der Routen, die Klar-
stellung der Anwendbarkeit von Art. 81 und 82 EGV (Wettbewerbspoli-
tik) auf den Luftverkehr, eine Regelung der staatlichen Beihilfe bei Flug-
gesellschaften, die Einfithrung neuer grenziiberschreitender Routen vor

33 Siebe BUTTON ET AL. (1998), S. 28.
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allem zwischen regionalen Zentren sowie grossere Freiheit bei der Preis-
gestaltung zur Erreichung tieferer Preise.”* Auch wenn in diesen Posi-
tionspapieren nicht explizit von LCC die Rede ist, verdeutlichen doch vor
allem die letzten beiden Punkte, dass die von den Billigfliegern heute an-
gebotenen Produkte (billige Verbindungen zwischen Regionalflughifen)
grundsitzlich der Logik bzw. Zielsetzung der Liberalisierung entsprechen.

Der Widerstand des Rats gegen die Liberalisierungsabsichten wurde
schliesslich durch das «Nouvelles frontieres»-Urteil (1986) gebrochen, in
dem der Europiische Gerichtshof klarstellte, dass die Wettbewerbs-
bestimmungen der Art. 81, 82, 84 und 85 EGYV auch fiir die Luftfahrt
Geltung haben. Die Liberalisierung des européischen Luftverkehrs er-
folgte denn auch in drei, jeweils aus mehreren Rechtsakten des Rates be-
stehenden «Paketen». Sie brachten eine weitgehende (aber keine voll-
stindige) Liberalisierung.” Im Zusammenhang mit den LCC waren bzw.
sind folgende Neuerungen relevant:

Tabelle 3  LCC-relevante Neuerungen im Rahmen der européischen
Luftverkehrsliberalisierung

1987 ¢ Anwendbarkeit der Art. 81 und 82 EGV auf den zwischenstaatlichen
(1. Stufe) Flugverkehr (VO Nr. 3975/87).
* Einfuhrung ermassigter Flugtarife. Margentarife: Discounttarif 10-35%
unter Normaltarif, Deep Discount 35-55% unter Normaltarif (RL Nr. 87/601).
¢ Einfiihrung des «double disapproval» fir diese Tarife: Tarife gelten auto-
matisch als genehmigt, sofern sie nicht von den Regierungen der beteilig-
ten Partnerlander innerhalb von 30 Tagen abgelehnt werden (RL Nr. 87/601).
¢ Einfithrung der «multiple designation», d.h. Mitgliedstaaten mussen es
unter gewissen Bedingungen akzeptieren, wenn der Vertragspartner mehr
als eine Fluggesellschaft flir eine gewisse Route einsetzen will (Entschei-
dung Nr. 87/602).

1990 * Erweiterte Margen bei den Tarifen, d.h. Deep Discount bis 70% unter
(2. Stufe) Normaltarif erlaubt (VO Nr. 2342/90).
1992 » Aufhebung nationaler Vorgaben bez. Flugpreisen (VO Nr. 2409/92).

(3. Stufe) + Aufhebung der Beschrankungen in Bezug auf Strecken und Kapazitaten.
Grundsatzliche Einfihrung der 5. bis 7. Luftfreiheit, ab 1.4.1997 volle
Kabotage (VO Nr. 2408/92).
¢ Ausdehnung der Anwendbarkeit von Art. 81 und 82 EGV auf den inner-
staatlichen Verkehr (VO Nr. 2410/92).

Quelle:  eigene Darstellung, gestiitzt auf WoERz (1996), S. 104ff. sowie BUTTON
ET AL. (1998), S. 26 ff.

34 Details in Burton i1 Al (1998), S. 39f.

35 Als «Liberalisicrungsliicken» gelten mit Bezug auf das Wettbewerbsrecht insbesondere die Moglich-
keit von Gruppenfreistellungen durch dic Kommission, ferner die Struktur des européischen Luftrau-
mes, vgl. WorRZ (1996), S.113 ff. Verschiedene Staaten — so etwa Deutschland - verhindern zudem mit
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Die Aufstellung zeigt, weshalb die LCC in Europa erst in den 90er-Jahren
aufkamen: Erst die schrittweise Liberalisierung beseitigte die bilateralen
und nationalen Vorgaben beziiglich Flugpreisen, Streckenzugang und Ka-
pazititen, was fiir die Etablierung der Billigfluglinien unabdingbar war.

3.2 Der Kommissionsentscheid im Fall Charleroi Airport

Hintergrund des Entscheids i.S. Charleroi Airport®® war eine im Januar
2002 bei der Kommission eingereichte Beschwerde, deren Gegenstand
Vergiinstigungen waren, die dem LCC Ryanair seit 2001 am Flughafen
Charleroi durch die belgische Region Wallonien und den von ihr kontrol-
lierten, 6ffentlichen Flughafenbetreiber Brussels South Charleroi Airport
(BSCA) eingerdumt wurden. Der Entscheid entspricht der Schlussfolge-
rung der Kommission.*” Er ist insofern von besonderer Brisanz, als die
Nutzung freier Kapazititen auf (teilweise) staatlichen Regionalflughifen
zu giinstigen Konditionen zum Geschiftsmodell vieler LCC gehort. Da
sich die Kommission erstmals zu einem solchen Fall (bzw. zum LCC-
Phanomen generell) dusserte, hat der Entscheid Prizedenzcharakter.

Zu den Verglinstigungen gehorten einerseits die von der Region Wallo-
nien gewihrten Vorzugstarife fiir Start- und Landeentgelte, die konkret 1
Euro pro einsteigendem Ryanair-Fluggast betrugen, was einer Erméssi-
gung von rund 50% auf den 6ffentlichen Tarif darstellte. Andererseits un-
terstiitzte die BSCA die Billigfluggesellschaft auf vielfiltige Weise, so et-
wa durch einen finanziellen Beitrag an die Werbemassnahmen von Ryan-
air (4 Euro pro einsteigendem Fluggast fiir die Dauer von 15 Jahren),
durch Anreizzahlungen zur Eréffnung neuer Verbindungen, die im
Wesentlichen aus 160’000 Euro pro eroffneter Verbindung (konkret 12
Verbindungen) bestanden, ferner mit 768’000 Euro als Beitrag an die
Pilotenausbildung fiir die neuen Linienfliige, weiteren 250’000 Euro an
die Hotelkosten sowie einem Vorzugstarif von 1 Euro je Fluggast fiir die
Bodenabfertigung (normaler Tarif: zwischen 8 und 13 Euro). Keine der
erwihnten Vergiinstigungen wurde einer anderen Gesellschaft gewihrt.*®

staatlichen Vorschriften grenziiberschreitende Ubernahmen und Zusammenschliissc von Airlines.
Hierzu MAURER (2002), S. 17.

36 Siche Entscheidung (EG) der Kommission Nr. 2004/393/EG vom 12.02.2004. Die folgenden Ausfiih-
rungen stiitzen sich auf die am 03.02.2004 veroffentlichte Medienmitteilung der Kommission ab, die in
zweckdienlicher Weise die wichtigsten Punkte der komplexen Sachlage zusammenfasst; vgl. EUROPAI-
SCHE KOMMISSION (2004).

37 Siehe EUROPAISCHE KOMMISSION (2004), Anhang S. 1.

38 Siche EUROPAISCHE KOMMISSION (2004), S.2 ff.
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Vor diesem Hintergrund hatte die Kommission zu ermitteln, ob die zu
Gunsten von Ryanair beschlossenen Massnahmen mit dem vom Européi-
schen Gerichtshof mehrmals bestétigten Grundsatz des marktwirtschaft-
lich handelnden privaten Kapitalgebers vereinbar waren oder nicht. Die
Kommission kam zum Schluss, dass kein privater Betreiber unter densel-
ben Umstidnden derartige Vergiinstigungen gewéhrt hitte. Somit stellten
Letztere staatliche Beihilfen im Sinne von Art. 87 Abs. 1 EGV dar.* Im
Weiteren entschied die Kommission, dass ein Grossteil der Beihilfen
(70-75% der seit 2001 gewéhrten Vergiinstigungen von insgesamt ca. 15
Mio. Euro)*’ gestiitzt auf Art. 87 Abs. 3 lit. c EGV mit dem EG-Recht ver-
einbar waren, ein anderer Teil diesem aber widersprach.

Tabelle 4  Der Entscheid der Kommission i.S. Charleroi Airport

Vereinbar mit EG-Recht sind laut der Kommission gestltzt auf Art. 87 Abs. 3 lit. c EGV
Beihilfen, die es ermoglichen, sekundare Flughafeninfrastrukturen, die derzeit nicht voll-
standig ausgelastet sind und der Allgemeinheit Kosten verursachen, zu entwickeln und
besser zu nutzen. Im vorliegenden Fall betrifft dies:

« Beihilfen, die die Aufnahme neuer Flugverbindungen (Aufwendungen fur Marketing
und Werbung) betreffen, da diese eine bessere Nutzung von Regionalflughéafen for-
dern.

» Einmalige Anreizzahlungen, falls die belgischen Behdrden die von der Kommission
festgelegten Bedingungen erflillt haben (Beihilfen als Notwendigkeit flir die Eréffnung
neuer Verbindungen, befristete Beihilfen).

Nicht vereinbar mit dem Gemeinschaftsrecht sind im vorliegenden Fall

- die Ermassigungen auf die Flughafenentgelte; solche sind nur zulassig, wenn sie auf
nicht diskriminierende Weise allen Nutzern gewahrt werden und befristet sind. Im vor-
liegenden Fall waren diese Bedingungen nicht erfullt.

- die Erméassigungen auf Entgelte flir Bodenabfertigungsdienste: Ermassigungen dieser
Art sind nur maglich, wenn ein Flughafen nachweisen kann, dass eventuelle Verluste
aus dieser Tatigkeit, d.h. einem im Wettbewerb stehenden Sektors, nicht durch Ertra-
ge anderer Bereiche, die nicht dem Wettbewerb ausgesetzt sind, quersubventioniert
werden. Ein entsprechender Nachweis lag im vorliegenden Fall nicht vor.

» einmalige Anreizzahlungen flr die Er6ffnung von Verbindungen, falls sie pauschal ge-
leistet und an keine Ziele gebunden wurden und die tatsachlichen Kosten einer sol-
chen Eréffnung nicht berticksichtigt wurden. Ein Teil der geleisteten Anreizzahlungen
waren im vorliegenden Fall dieser Art.

» Beihilfen fiir Verbindungen, die bereits bedient werden. Konkret betraf dies die Verbin-
dung Dublin-Charleroi, die bereits seit 1997 existierte.

Quelle:  eigene Darstellung.

39 Detaillierte Begriindung hierzu in EUROPAISCIIE KOMMISSION (2004), Anhang S. 4, Ziffer 4.
40 Siche HoLTsCHT (2004a), S. 21.
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Wic ist der Entscheid als Ganzces zu werten? Wihrend die Kommission
ihn als «klares Signal fiir den Ausbau des Modells der Billigflieger, cinem
der grossten Vorteile der Offnung des Luftverkehrsmarktes»* sieht und
betont, dass sie mit allen ihr zur Verfiigung stehenden politischen, juristi-
schen und gesetzgeberischen Mitteln stets eine derartige Entwicklung ge-
fordert habe, hilt ihn Ryanair-CEO O’Leary fiir «eine Katastrophe fiir
die Konsumenten, die Low Cost Airlines und die 6ffentlichen Flughi-
fen.»* Unserer Meinung nach entspricht der Beschluss einem klaren
Bekenntnis der Kommission zu den LCC. So werden immerhin rund drei
Viertel der geleisteten Subventionen mit Verweis auf Art. 87 Abs. 3 lit. ¢
EGYV als mit dem Gemeinschaftsrecht vereinbar beurteilt. Die von der
Kommission geforderten Teilriickzahlungen richten sich bei genauer
Betrachtung nicht gegen die 6ffentliche Subvention von LCC per se, son-
dern gegen die Art und Weise, wie diese im konkreten Fall geleistet wur-
den (fehlende Transparenz, ausschliessliche Begiinstigung von Ryanair,
Fehlen von Nachweisen iiber finanztechnische Details etc.). Somit macht
die Kommission klar, dass auch die LCC sich an die Grundsitze des ge-
meinschaftlichen Wettbewerbsrechts halten miissen, ohne aber ihre prin-
zipielle Wiinschbarkeit in Frage zu stellen. Die LCC werden vielmehr in
der Argumentation als den Zielen der EU dienliche Akteure bewertet, da
sie die regionale Wirtschaftsentwicklung férdern, den Wettbewerb in der
Flugbranche stimulieren und zudem durch ihr extremes Wachstum gros-
sere Flugkapazitéten im europidischen Luftverkehr bereitstellen.*?

Dass die Entscheidung keine markante Einschrinkung der Geschifts-
tétigkeit von LCC haben wird, belegt im Ubrigen die Reaktion von Ryan-
air (bzw. der Region Wallonien und des BSCA) auf den Entscheid: Die
Discountarrangements werden nun iiber eine neue Gesetzgebung gere-
gelt, die den von der Kommission formulierten Bedingungen entspricht.
Fiir Ryanair dndert sich insofern nichts, als sie wie bisher nur 5 Euro pro
einsteigenden Passagier an Flughafen- und Abfertigungsgebiihren bezahlt
- neu sind lediglich die Hohe und Zusammensetzung der einzelnen Tarif-
elemente bzw. Reduktionen.*

Wie gezeigt wurde, wertet der Kommission den Billigflugverkehr als ei-
nen den verkehrspolitischen Zielen der Européischen Union entspre-
chenden Trend und fiihrt hierzu in erster Linie die positiven 6konomi-

41 EUROPAISCHE KOMMISSION (2004), Anhang S. 7.

42 Hovrschr (2004a), S. 21.

43 Siehe EUROPAISCHE KOMMISSION (2004), S. 2 und 7.
44 Siehe HOLTSCHI (2004b), S. 23.
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schen Effekte an. Eine umfassende Bewertung des Phidnomens, die dem
in Art. 2 und 6 EGV verankerten Rechtsgebot der Nachhaltigkeit gerecht
wird, muss allerdings auch Auswirkungen in anderen Bereichen einbezie-
hen. Im Folgenden werden einige grundsétzliche Uberlegungen zum Ver-
hiltnis der europiischen LCC zum Postulat der Nachhaltigkeit angestellt.

4  Gefihrdete Nachhaltigkeit
4.1 Die Nachhaltigkeit als bindendes Rechtsgebot der EG

Das im Brundtland-Bericht von 1987 erstmals verwendete Konzept der
«nachhaltigen Entwicklung» wurde von der UNCED-Umweltkonferenz
in Rio de Janeiro (1992) aufgegriffen. Seither wird zur Erfassung des Ter-
minus ein Konzept verwendet, das mittels dreier Dimensionen — der 6ko-
nomischen, gesellschaftlichen und 6kologischen — den Ausdruck zu fassen
versucht. Als nachhaltig gilt eine Entwicklung dann, wenn die drei
Dimensionen ausgeglichen beriicksichtigt werden.

Der Begriff der Nachhaltigkeit wurde seit den 90er-Jahren auch in einer
Vielzahl von Rechtsquellen und Positionspapieren der EU-Institutionen
aufgegriffen. In unserem Zusammenhang zentral sind die entsprechenden
EGV-Bestimmungen.

Von grosser Bedeutung ist insbesondere die Nennung des Begriffs in Art.
2 EGV, durch welche die Wirtschaftsentwicklung an die Nachhaltigkeit
«gebunden» wird. Das Konzept wird dadurch auf der hochsten Ebene des
Zielkanons, niamlich im Kreis der Hauptziele der EG, verankert. Des
Weiteren ist die Nennung des Begriffs in Art. 6 EGV (eingefiihrt mit dem
Vertrag von Amsterdam 1997/99) zentral. Durch diesen Artikel wird der
Umweltschutz zu einer Querschnittsaufgabe der Européischen Gemein-
schaft erhoben. «Die Erfordernisse des Umweltschutzes miissen [...] ins-
besondere zur Forderung einer nachhaltigen Entwicklung einbezogen
werden» (Art. 6 EGV). Der Einbezug des Begriffes der «nachhaltigen
Entwicklung» in diesen Vertragsartikel macht ihn zu einem massgebli-
chen Instrument der Umsetzung des Grundsatzes der Nachhaltigkeit. Mit
Bezug auf die rechtliche Durchsetzbarkeit der Querschnittsklausel ist
festzuhalten, dass sie trotz des weiten Ermessensspielraums bei der kon-
kreten Anwendung nicht nur einen unverbindlichen Programmsatz dar-
stellt. «Vielmehr ist sie ein Rechtsgebot, das die Gemeinschaftsorgane
und die Mitgliedstaaten bindet. Die ordnungsgemésse Anwendung des
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Art. 6 kann damit auch vom Europiischen Gerichtshof nachgepriift wer-
den.»45

4.2 Die Low Cost Carrier im Spannungsfeld der Nachhaltigkeit

Wie verhilt sich das Phanomen der Billigflieger zum Rechtsgebot der
nachhaltigen Entwicklung? In Anbetracht der Tatsache, dass es fiir den
EU-Luftverkehr keine verbindliche Konkretisierung des Begriffs gibt,
nehmen wir im Folgenden eine eigene Operationalisierung der Dimensio-
nen mittels einiger weniger tibergeordneter Kriterien vor. Zu beachten
ist, dass gewisse Kriterien mehrere Dimensionen der Nachhaltigkeit be-
treffen, die vorgenommene Zuteilung somit subjektiv ist:

Tabelle S Untersuchte Nachhaltigkeitskriterien

Dimension der Nachhaltigkeit Kriterien
Gesellschaft e Larm
+ Sicherheit

* Reisebedlrfnisbefriedigung

Wirtschaft * Markteinfluss
* Foérderung der (regionalen) Wirtschaft
» Deckungsgrad der Infrastrukturkosten

Umwelt * Landverbrauch

* Luftverschmutzung

» Energieverbrauch

Quelle:  eigene Darstellung.

Im Folgenden werden mittels der genannten Kriterien die Low Cost Car-
rier mit «traditionellen» Airlines und mit landseitigen Verkehrsmitteln
(Bahn, motorisiertem Individualverkehr) verglichen. Schliesslich soll auf
einige grundsitzlich diskutable und problematische Punkte hingewiesen
werden.

45 SCHWARZE (2000, Art. 6 EGV), S. 281. Ein Problem hierbei ist allerdings, dass der Begriff der nach-
haltigen Entwicklung weder im EGV noch durch Sekundérrecht niher definiert wird.
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4.2.1 Gesellschaftliche Kriterien

Die jungen, noch stark wachsenden Billigfluggesellschaften auf dem eu-
ropdischen Markt betreiben relativ neue Flugzeugflotten.* Auf Grund
des technischen Fortschritts produzieren diese neueren Maschinen im
Allgemeinen bedeutend weniger Larm. Zurzeit haben die Billigflugge-
sellschaften somit durchschnittlich leicht bessere Larmemissionswerte als
traditionelle Netzcarrier. Allerdings ist absehbar, dass sich nach einer Ab-
flachung des rasanten Wachstums bei den Billigfliegern das Flugzeugflot-
tenalter den Netzcarriern angleicht und damit dieser Vorteil verschwin-
det. Ob das vermehrte Anfliegen von Provinzflughéfen den Billigfliegern
hinsichtlich der Lirmemissionen einen (Nachhaltigkeits-)Vorteil ver-
schafft, ist schwer abzuschitzen. Einerseits werden durch die Billigflieger
mehr Flughéfen angeflogen und somit mehr Menschen von Flugliarm di-
rekt betroffen. Zudem haben die Flugbewegungen nicht zuletzt wegen
der tiefen Preise zugenommen und somit zu vermehrten Larmemissionen
gefiihrt. Andererseits wird aber zum Beispiel mit Bezug auf den Flug-
hafen Frankfurt-Hahn argumentiert, dass er hinsichtlich des Flugldarms
sozial nachhaltig im Sinne einer «gerechten Verteilung» des Flugldrms
sei, da mit ihm eine weitere Landebahn auf dem Hauptflughafen einge-
spart werde und somit den schon stark geplagten Anwohnern von Frank-
furt-Main zusitzliche Lirmemissionen erspart blieben.*’

Im Unterschied zu den Liarmemissionen landseitiger Verkehrsmittel stellt
der Fluglirm «lediglich» in der ndheren Umgebung von Flughéfen ein
Problem dar. Uber eine Strecke gerechnet produziert der Luftverkehr so-
mit bedeutend weniger Larmemissionen als der motorisierte Individual-
verkehr und die Bahn, da Flugzeuge in grosser Hohe fernab menschlicher
Siedlungen verkehren.*®

Beziiglich der Sicherheit miissen sich LCC grundsétzlich an dieselben von
der International Civil Aviation Organization (ICAO) erstellten (und
durch die EU marginal erginzten) Sicherheitsbestimmungen halten wie
alle anderen Passagier-Fluggesellschaften.* Bis dato konnten wir keinen
(verdffentlichten) Bericht finden, der tiber die Sicherheit bei den Billig-
fliegern Auskunft gibt. Klar ist aber, dass das Personal téglich linger im

46 casyJet wirbt aktiv mit dem Argument, eine der weltweit jiingsten Flotten mit einem Durchschnitts-
alter der Maschinen von unter fiinf Jahren zu haben, vgl. EASYJET (2004a)

47 Siche KOLBE (2002).

48 Siche INFrRAS (2000), S. 18.

49  Siehe hierzu SCHWARZE (2000, Art. 80 EGV), S. 928.
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Einsatz ist, was das Unfallrisiko wegen Ermiidungserscheinungen tenden-
ziell erhoht. Ob die Vergabe der Wartungsarbeiten an Externe einen ne-
gativen Einfluss auf die Sicherheit hat, muss offen gelassen werden. Ver-
gleicht man die LCC mit landseitigen Verkehrsmitteln, so schneiden sie
punkto Sicherheit eindeutig besser ab: Auf Personenkilometer gerechnet
ist ein Flugzeug durchschnittlich rund 25-mal sicherer als ein Auto und
rund 18-mal sicherer als die Bahn.®

In Bezug auf das Kriterium Reisebediirfnisbefriedigung ist festzuhalten,
dass die «No-frills-Fliige» trotz mangelhaftem Reisekomfort den Erwar-
tungen breiter Gesellschaftsschichten entsprechen. Solange der Preis
stimmt, nehmen die Reisenden offensichtlich erhebliche Einschrinkun-
gen bei Bordservice, Beinfreiheit, Buchungsmoglichkeiten, Anreiseweg
etc. in Kauf. Im neuen Streckenangebot, der besseren Performance der
LCC beziiglich Flugdauer und Piinktlichkeit sowie den neuen (v.a. elekt-
ronischen) Buchungsmoglichkeiten sieht ein Grossteil der mobilititsbe-
diirftigen Gesellschaft eine Steigerung der Reisequalitit. Zudem ermogli-
chen die Discount-Preise erstmals einem breiten Teil der Gesellschaft,
haufig Flugreisen zu unternehmen und auch weiter entfernt liegende
Destinationen in kurzer Frist zu erreichen.

Verglichen mit landseitigen Verkehrsmitteln ist das Flugzeug nur auf lan-
gen Strecken konkurrenzlos beziiglich Reisekomfort, Preis und Reise-
dauer. Auf Kurz- und Mittelstrecken, wie sie von LCC geflogen werden,
ist die Situation von einer Vielzahl von Faktoren abhingig und variiert
stark: So beeinflusst die spezifische Strecke (z.B. Stadtzentrum zu Stadt-
zentrum), das Reisedatum, das Vorhandensein von Autobahnen und
Hochgeschwindigkeitsbahnnetzen oder der Zeitpunkt der Reise (Stau)
den Reisekomfort, den Preis und die Reisedauer. Je nach Situation be-
friedigt ein Verkehrstriger das Reisebediirfnis besser als die anderen.”!

4.2.2  Okonomische Kriterien
Das Aufkommen der LCC zeigt bis anhin gesamthaft gesehen einen posi-
tiven Markteintluss auf den verkrusteten europiischen Flugmarkt: Die

verschérfte Konkurrenz senkte die Preise fiir die Kunden und zwang die
traditionellen Fluggesellschaften zu mehr Effizienz und Produktivitiits-

50 Siehe INFRAS (2000), S. 66.
51 Siehe INFRAS (2000}, S. 16 ff.
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steigerungen. Durch den Kommissionsentscheid i.S. Charleroi Airport
wurde zudem die Wahrscheinlichkeit einer wettbewerbsverzerrenden Un-
gleichbehandlung von LCC gegeniiber traditionellen Netzcarriern durch
Flughafenbetreiber vermindert.

Vergleicht man die LCC beziiglich Marktverzerrungen (Subventionen,
Bevorteilung bei Steuern und Abgaben) mit den landseitigen Verkehrs-
tragern, so féllt auf, dass diese sehr ungleich behandelt werden: Im Ge-
gensatz zum Eisenbahnverkehr ist der européische Flugverkehr generell
weitgehend liberalisiert und die Konkurrenz und Effizienz hoch. Auch die
zuldssigen Beihilfen an Fluggesellschaften sind verglichen mit dem
Schienenverkehr gering. Im Verhiltnis zum Strassenverkehr wird der in-
ternationale Flugverkehr aber klar bevorzugt, indem er weder mehrwert-
steuerpflichtig ist noch irgendwelche Abgaben auf den Treibstoff entrich-
ten muss.”

Relativ eindeutig fillt hingegen eine vergleichende Beurteilung in Bezug
auf das Kriterium Forderung der (regionalen) Wirtschaftsentwicklung
aus: Das rasante Wachstum der europiischen Billigflieger konnte unbe-
streitbar eine Vielzahl neuer Arbeitsplitze schaffen. Obwohl Ryanair und
easyJet nur fiir unmittelbare Kernaufgaben eigenes Personal einsetzen,
beschiftigten die Marktfihrer im Jahr 2003 knapp 3000 Personen.™
Hinzu kommt ein Mehrfaches an direkt abhédngigen Arbeitsplédtzen bei
Dritten fir Wartung, Gepéack- und Passagierabfertigung, Flugsicherung
etc. Da etliche von Billigfliegern angeflogene Flughifen in strukturschwa-
chen Regionen liegen, ist das starke Wachstum dieses Flugsegments als
positiv fiir eine Forderung der regionalen Wirtschaftsentwicklung dezen-
traler Gebiete zu werten. Am ehemaligen Militarflughafen Frankfurt-
Hahn im peripheren Hunsriick arbeiten zum Beispiel mittlerweile 2266
Personen in 107 Betrieben (Stand April 2004).>* Neben den flugnahen
Zulieferbetrieben profitieren auch sonstige Unternchmen durch eine bes-
sere Anbindung der Region an die wirtschaftlichen Zentren Europas. Die
positiven direkten und indirekten Auswirkungen auf die lokale Wirtschaft
sind zudem beim Flugverkehr eher grosser als bei einer Anbindung an
das iibergeordnete Strassen- und Schienennetz.”

52 Siche INFRAS (2000}, S. 601f.

53 Siehe INFRAS (2000), Anhang S. 11f.

54 Siche FLUGHAFEN FRANKFURT HAHN (2004).
55  Siehe INFRAS (2000), S. 16.
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Speziell giinstige Abkommen mit den Flughafenbetreibern und eine teil-
weise Deckung der Infrastrukturkosten durch die 6ffentliche Hand lassen
vermuten, dass die Low Cost Carrier eher tiefere Infrastrukturkostenbei-
trage zahlen als traditionelle Airlines. Der Kommissionsentscheid i.S.
Charleroi Airport wird unserer Meinung nach zwar die wettbewerbsver-
zerrende Ungleichbehandlung korrigieren, doch werden die LCC wegen
ihrer punktuellen Marktdominanz auf absehbare Zeit trotzdem noch pro-
fitablere Vertrige mit Flughafenbetreibern abschliessen konnen. Im
Verhiltnis zur Bahn ist darauf hinzuweisen, dass die LCC trotz (legaler
oder illegaler) Beihilfen den grossten Teil ihrer Infrastrukturkosten selbst
tragen, wihrend das erstgenannte Verkehrsmittel nur fiir einen kleinen
Teil seiner Infrastrukturkosten selbst aufkommen kann und zu einem
grossen Teil auf Subventionen vom Staat angewiesen ist. Der Individual-
verkehr deckt hingegen die Infrastrukturkosten auf Grund des hohen
Steueranteils am Kraftstoffpreis (in der EU: 56-76%)*® noch besser ab als
die LCC.

4.2.3  Okologische Kriterien

Insgesamt ist davon auszugehen, dass der Billigflugverkehr tendenziell
mehr zusidtzlichen Landverbrauch verursacht als traditionelle Airlines,
diesbeziiglich aber besser abschneidet als der landseitige Verkehr: Wegen
den umfangreichen bodengebundenen Infrastrukturanlagen (Strassen,
Schienen) verbrauchen landseitige Verkehrsmittel im Allgemeinen be-
deutend mehr Landschaft und Boden als der Flugverkehr.”” Da LCC klei-
ne Provinzflughifen bevorzugen, kann man allerdings argumentieren,
dass neue Flughafeninfrastruktur benétigt und so zusétzlich Land verbaut
wird. Indirekt konnen insbesondere die erheblichen Investitionen in die
Zubringerinfrastruktur (Strassen, Geleise), welche die oftmals abgelcge-
nen, schlecht erschlossenen Provinzflughéfen in Zukunft nach sich ziehen
werden, den Billigcarriern als Negativpunkt angerechnet werden.

Das weitaus grossere und zentrale Problem des Billigflugverkehrs ist der

erhebliche Energieverbrauch und die daraus resultierende Luftver-
schmutzung. Die durch die Emissionen verursachten negativen Auswir-

56 Siehe KUNERT ET AL. (2003), S. 72.
57 Siehe INFrRAS (2000), S. 18.
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kungen auf die Umwelt machen gemiss verschiedenen Studien denn
auch den grossten Teil der hohen externen Kosten des Luftverkehrs aus.®®
Auch ist auf absehbare Zeit kein 6kologischerer Treibstoff als Kerosin in
Sicht. Dank moderner Technik sind heutige Flugzeuge zwar um 65% effi-
zienter als 1965 und weisen mittlerweile auf innereuropiischen Strecken
anndhernd die gleiche Performance beziiglich Luftverschmutzung und
Energieverbrauch auf wie der motorisierte Individualverkehr. Weitere
technische Effizienzspriinge werden aber vor allem im Kurzstrecken-
bereich nur noch bedingt méglich sein.” Die Leistung der Bahn beziiglich
Energieverbrauch und Luftverschmutzung ist markant besser, wenn auch
deren Performance entscheidend durch die Art der Stromerzeugung (z.B.
Atomstrom, Kohle) beeinflusst wird.*

In direktem Vergleich mit den traditionellen Fluggesellschaften argumen-
tiert easylet, dass sie wegen der moderneren (und damit auch treibstof-
feffizienteren) Flugzeugflotte, der dichteren Bestuhlung sowie der hohe-
ren Auslastung der Flugzeuge den Treibstoffverbrauch pro Passagier ge-
ringer halten kdnnen als konventionelle Airlines.®’ Dieser 6kologische
Vorteil pro Passagier darf aber nicht iiberbewertet werden und sollte
nicht dazu fithren, die Billigfliegerei als «okologisches Verkehrsmittel» zu
deklarieren: Fiir die Umwelt ist es letztlich egal, ob ein Flugzeug leer oder
gefiillt fliegt — die Emissionen entstehen so oder so. In diesem Zusam-
menhang ist vor allem der durch die Low Cost Carrier verursachte Mehr-
verkehr problematisch: Verschiedene Umfragestudien weisen darauf hin,
dass ein Teil (je nach Untersuchung 12 bis 42%) der Kundschaft ohne die
attraktiven Angebote zu Hause geblieben und damit ihre Okobilanz nicht
negativ beeinflusst hitten.®” Die billigen Preise generieren somit zustzli-
chen Flugverkehr und dadurch zusétzliche externe Kosten.

Die gewonnenen Erkenntnisse lassen sich folgendermassen zusammen-
fassen:

58 Siehe INFRAS und IWW (2000), S. 3f, wo sich ebenfalls eine vergleichende Quantifizierung der exter-
nen Kosten fiir Westeuropa nach Verkchrsmittel und aufgeteilt nach Effekten (Ldrm, Unfille, Klima-
veranderung etc.) bzw. Giiter- und Personenverkehr findet. Beim Personenverkehr steht die Luftfahrt
bei den durchschnittlichen externen Kosten mit 48 Euro/1000 Personenkilometern (Pkm) hinter dem
Pkw-Verkehr (87 Euro/1000 Pkm) an zweiter Stelle. Die gesamten externen Kosten des Luftverkehrs
(Personen und Giiter) wurde in derselben Studie fiir das Jahr 1995 auf 29 Mrd. Euro geschitzt. Quan-
tifizierungen der externen Kosten des Luftverkehrs finden sich zudem bei SCHMID ET AL. (2003) und
DINGS (2002).

59 Siche INFrRAS (2000), S. 18.

60  Siche INFRAS (2000), S. 17.

61 Siehe EASYJET (2004b).

62 Siehe etwa MoNITOR GROUP (2002) oder BAUM und SCHNEIDER (2004), S. 36. Eine umfassende, curo-
paweit durchgefiihrte Studie zu dicsem Punkt ist leider noch ausstehend.

-
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Tabelle 6  Gesamtiiberblick: Die Nachhaltigkeit von LCC im Vergleich
zu anderen Verkehrstrigern

Gesellschaft | Ldrm Zurzeit leicht Generell besser | Generell besser

besser (nur lokal) (nur lokal)
Sicherheit Soweit bekannt Viel sicherer Sicherer
gleich, evtl. (pro Pkm) (pro Pkm)

leicht schlechter

Reisebediirfnis- | Bedeutend besser

Befriedigung fr breite Je nach Strecke | Je nach Strecke

Bevolkerungs-
schichten

Wirtschaft | Markteinfluss Besser (weni-

Effizienz- ger Verzer-
steigerung rungen durch
am Markt Regulierungen

und Beihilfen)

Forderung der Verbesserung Grosserer
Wirtschaft (Dezentralisierung) Effekt

Deckung der
Infrastruktur- Besser
kosten o
Umwelt Luftver- Pro Sitzkilometer
schmutzung zurzeit
leicht besser
Energiever- Pro Sitzkilometer
brauch zurzeit

leicht besser

Landverbrauch Besser Besser

Quelle:  eigene Darstellung.

Auf den ersten Blick scheinen die LCC bei vielen Kriterien nachhaltiger
zu sein als die anderen Verkehrstriger. Diese gesamthaft recht gute Per-
formance muss allerdings relativiert werden: Erstens wurden die gewihl-
ten Kriterien in keiner Weise gewichtet. Zudem ist bei den Kriterien
Lirm, Luftverschmutzung und Energieverbrauch zu bedenken, dass die
momentanen Vorteile durch das zunehmende Flottenalter der LCC-
Flugzeuge voraussichtlich verschwinden werden. Ferner ist zu betonen,
dass es sich im Vorhergehenden um eine vergleichende Analyse handelt,
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das heisst, es wurde impliziert, dass eine Reise auf jeden Fall unternom-
men wird. Wie bereits erwihnt, verursachen die Discountangebote der
LCC aber Mehrverkehr, weshalb vor allem die vermeintlichen dkologi-
schen Vorteile (bzw. gleichwertigen Einschitzungen) zusétzlich relativiert
werden miissen.

Schliesslich ist auf folgende zwei grundsitzliche problematische Punkte
hinzuweisen: In der heutigen westlichen Gesellschaft wird Mobilitit als
Besitzstand angesehen und als Recht beansprucht. Diese — in Anbetracht
der kritischen Umweltsituation — fragwiirdige Grundhaltung wird auch
von der Europédischen Kommission als gegeben hingenommen.% Die
LCC stellen in diesem Zusammenhang insofern einen Kulminationspunkt
dar, als sie mit ihren tiefen Preisen in einem bis dato unbekannten Aus-
mass schnellst mogliche Mobilitdt tiber Hunderte von Kilometer fiir ei-
nen Grossteil der Bevolkerung ermoglichen. Angesichts des 6kologischen
Defizits des Kurz- und Mittelstrecken-Luftverkehrs stellt sich die Frage,
ob es verantwortbar ist, diese Art der Mobilitét als wiinschenswertes Phi-
nomen darzustellen bzw. es zu férdern, wie dies die Européische Kommis-
sion tut.

Weiter wire die oft gehorte These, dass zunehmende Mobilitdt das gegen-
seitige Verstdndnis und den europiischen Zusammenbhalt férdere, auf ih-
re Richtigkeit hin zu priifen. Bekanntlich kann man sich auch im Ausland
bzw. einer fremden Stadt aufhalten, ohne sich auf die einheimische Bevél-
kerung oder die dortige Kultur einzulassen. Grundsétzlich diirfte weniger
die Mobilitdt an und fiir sich, als vielmehr der Reisezweck und/oder die
Grundeinstellung des Reisenden ausschlaggebend dafiir sein, ob es tat-
sdchlich zu einer Verstandigung mit der anderen Kultur kommt oder
nicht. In diesem Zusammenhang wire eine Analyse der Reisemotive von
Billigflug-Kunden, der Zusammensetzung der Passagiere (Freizeit, Busi-
ness) und der Reiseldnge interessant.

63 Siehe EUROPAISCHE KOMMISSION (2001), S. 12. Die Kommission unterstiitzt im Weissbuch diese Ein-
stellung zwar nicht explizit, verzichtet aber an der genannten Stelle auch auf jegliche Distanzierung.

—
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5 Schlusswort

Der Billigflugverkehr hat in der EU hinsichtlich der Kriterien Wirt-
schaftsforderung, Markteinfluss und Reisebediirfnisbefriedigung positive
Effekte innerhalb des Luftfahrtsektors, was die Forderung dieses Ver-
kehrssegments durch die Kommission erklirt. Wie einzelne Umfragestu-
dien belegen, ist allerdings aufgrund der niedrigen Preise bei den Billig-
fliegern von einer Ausdehnung des Reiseflugverkehrs auszugehen. Diese
Entwicklung ist insofern problematisch, als sie zu einer gleichzeitigen
Erhohung der mit dem Flugverkehr verbundenen und vor allem im 6ko-
logischen Bereich anfallenden externen Kosten fiihrt. Angesichts der Tat-
sache, dass eine Zunahme des Luftverkehrs in absehbarer Zukunft auto-
matisch zu einer grosseren Umweltbelastung fithren wird, sind unter dem
in Art. 2 und 6 EGV verbindlich verankerten Nachhaltigkeitsgebot politi-
sche Massnahmen notig. Dabei kann es nicht darum gehen, spezielle Reg-
lementierungen nur fiir die Low Cost Carrier einzufiihren, zumal viele
International Passage Airlines in den letzten Jahren ihre Preisgestaltung
bei den Interkontinentalfliigen derjenigen der Billigflieger angepasst ha-
ben. Zudem wiirden durch einseitige Massnahmen die positiven Effekte
der Etablierung von LCC (mehr Wettbewerb, Annéherung der Preise an
die Produktionskosten) vermutlich weitgehend zunichte gemacht. Zu
priifen wéren vielmehr europaweite und fiir den ganzen Luftverkehr gel-
tende, anreizorientierte Massnahmen wie etwa die in der Schweiz und
Schweden bereits eingefiihrten emissionsabhéngigen Landegebiihren, ein
Emissionshandel fiir den Luftverkehr oder eine streckenabhingige Emis-
sionsabgabe. Auf diese Weise konnten die externen Kosten, vor allem mit
Blick auf das gestiegene bzw. noch steigende Luftverkehrsaufkommen,
stiarker als bisher internalisiert und ein massgeblicher Beitrag zur Errei-
chung eines nachhaltigen europiischen Luftverkehrs geleistet werden.
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