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Vorwort

Der Luftverkehr bildet den dynamischsten Sektor innerhalb des Verkehrsbereiches, in
den letzten Jahrzehnten und auch weiterhin: Der jdhrliche Zuwachs an Passagierkilo-
metern wird auf absehbare Zeit mit etwa 5 Prozent abgeschitzt, fiir die Luftfracht liegen
die Erwartungen teils noch dariiber — iiber einen 20-Jahres-Zeitraum hin bedeutet dies
etwa eine Verdreifachung (vgl. die regelméfigen Prognosen von Boeing und Airbus).
Damit treibt der Luftverkehr die ohnehin klimabedenkliche Entwicklung im Verkehr in
kritischer Weise besonders an.

Das Wuppertal Institut hat seit seinem Bestehen immer wieder in Studien, Gutachten
und oOffentlichen Stellungnahmen auf die Bedeutung des Gegenstands und seine unzu-
reichende Beachtung durch Politik und Offentlichkeit hingewiesen — verstindlicher-
weise nicht immer zur Freude der Luftfahrtkreise und der diese unterstiitzenden Politik.
Inzwischen aber nimmt das Interesse in der Politik doch spiirbar zu, wie auch die
Einsicht, dass hier Handlungsbedarf besteht. Das von verschiedenen deutschen Bundes-
regierungen unterstiitzte Bestreben nach Einfilhrung einer Kerosinsteuer auf
europdischer Ebene, die Initiative der Europdischen Kommission, die Einbeziehung des
Luftverkehrs in den Emissionshandel zu priifen, wie auch die aktuelle Einfiihrung —
bescheidener — Luftverkehrsabgaben in einzelnen europdischen Léndern, legen nahe,
dass der Luftverkehr nun auf der Agenda bleiben wird.

Die so genannten Billigfluggesellschaften (No-Frills-Airlines), mit denen sich die hier
nachfolgend vorgestellte Masterarbeit von Bernd Hahn beschéftigt, stellen im Flug-
verkehr der letzten Jahre ein ganz besonders expansives Segment dar: Gestiitzt auf ein
zundchst in den USA entwickeltes Geschiftskonzept und die Liberalisierung der
Luftverkehrsmérkte in Europa konnten hier auBerordentliche Zuwiéchse erzielt werden,
im Wesentlichen durch die Anregung zusitzlicher Verkehre.

Die Masterarbeit, entstanden im Rahmen des interdisziplindren Fernstudiums Umwelt-
wissenschaften ,,infernum* an der FernUniversitdt Hagen, wurde durch mich betreut.
Das Wuppertal Institut veréffentlicht sie — mit kleineren redaktionellen Anderungen — in
dieser Reihe, da der tlibersichtlichen, und bei aller Kompliziertheit des Gegenstandes gut
lesbaren Arbeit von Bernd Hahn viele Leserinnen und Leser zu wiinschen sind.

Karl Otto Schallabock






Billigfluglinien 7

Einleitung

Luftverkehr war bislang immer ein staatliches Prestigeobjekt, dessen Aushéngeschild
die so genannten Flag Carrier darstellten. Den Fluggesellschaften bot sich unter dem
Schutzmantel bilateraler Vertrage ein Markt, der nicht durch den vdllig freien Wett-
bewerb geprigt war.

Mit Einfiihrung des Binnenmarktes in der EU in den neunziger Jahren aber dnderten
sich die Bedingungen. Die Liberalisierung wurde auch fiir den Luftverkehrsmarkt
gefordert und sukzessive realisiert. Der bislang umfassende Schutz auf dem nationalen
Markt wurde aufgehoben, innerhalb der EU durften nun alle Fluggesellschaften jede
mogliche Flugverbindung aufnehmen.

Zusammen mit einem Geschiftskonzept aus den USA bildete sich so auf dem inner-
europdischen Binnenmarkt erstmalig eine Konkurrenz auch in Form der Billigflug-
gesellschaften (auch Low Cost Carrier, No Frill Airline, Value-Based Airline) zu den
vorher staatlichen und mittlerweile auch privatisierten Flag Carriern — mit steigendem
Erfolg, der sich in einer rapiden Ausweitung des Streckennetzes im innereuropdischen
Raum und einer grofBen Nachfrage widerspiegelt. Die global und regional operierenden
ehemaligen Staatsflugliniengesellschaften sehen sich auf dem EU-Luftverkehrsmarkt
einer harten Konkurrenz ausgesetzt und durch den rigorosen Preiskampf bedringt.

Nach den Mirkten in den USA und der EU sind auch andere Regionen auf dieses
Konzept aufmerksam geworden, darunter insbesondere China. Dort liegt noch grofies
Entwicklungspotenzial fiir solche Unternehmen.

Umweltauswirkungen der Luftfahrt, z.B. der Fluglarm aufgrund sehr lauter Triebwerke
oder auch die durch die starke Russbildung offensichtlichen Schadstoffemissionen,
wurden zwar schon in den siebziger Jahren erkannt. Jedoch dauerte es noch bis Mitte
der neunziger Jahre, bis die gesamte Bandbreite der Emissionen des Luftverkehrs,
neben den direkten Schadstoffen der Abgase auch die Kondensstreifen und deren Folge-
wirkungen, in das Blickfeld der Wissenschaft riickten. Seitdem wurden wesentliche
Fortschritte hinsichtlich des wissenschaftlichen Erkenntnisstandes erzielt. Noch existie-
ren aber unbekannte Faktoren, die es zu ergriinden gilt.

Doch der Luftverkehr entwickelt sich global stetig weiter. Prognosen sehen bis 2023/
2024 die Verdreifachung des globalen Luftverkehrs voraus. Bei bestehender Unkenntnis
und fehlenden Minderungsaktivitdten beziiglich der Umweltauswirkungen verschérfen
sich die in den neunziger Jahren auf internationaler Ebene erkannten Umweltprobleme.

Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Energie GmbH



8 Bernd Hahn

Anliegen der vorliegenden Arbeit ist die umweltwissenschaftliche Betrachtung des
Billigflugsegments. Nach einem kurzen geschichtlichen Abriss liegt der Schwerpunkt
des ersten Kapitels auf der Betrachtung des Geschiftskonzeptes der Billigfluglinien.
Daran anschlieflend folgt die Beleuchtung des aktuellen Standes und der Auswirkungen
dieses Marktsegmentes. Als Informationsquellen dienten hauptsidchlich die Internet-
verdffentlichungen der Fluggesellschaften und deren Geschéftsberichte.

Vor dem Hintergrund dieser Entwicklung folgt im Kapitel 2 eine Betrachtung der
Umweltauswirkungen, der Umweltaspekte im begrenzten Bereich des Flughafens, des
Flugldrms als regionales Problem und der globalen Auswirkungen des Luftverkehrs.
Dabei wird, soweit moglich, der spezifische Anteil der Billigfluglinien angegeben.
Dieses Kapitel stiitzt sich im wesentlichen auf Umweltberichte der Flughidfen und dem
Bericht des Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC) aus dem Jahr 1999 zu
den globalen Umweltauswirkungen des Luftverkehrs.

SchlieBlich werden im dritten Kapitel auf Grundlage der globalen Umweltauswirkungen
und aktueller Luftverkehrsprognosen politische Handlungsnotwendigkeit und -optionen
zur Minderung der Umweltauswirkungen des Luftverkehrs auf europidischer Ebene
diskutiert. Denn ohne Zweifel sind MaBBnahmen auch fiir diesen Sektor geboten — der
aktuelle klimatische Einfluss, die prognostizierte globale Luftverkehrsentwicklung und
widerstreitende Positionen und Interessen lassen keine Selbstregulierung erwarten und
fordern politisches Handeln. Die Prognose basiert vornehmlich auf den Berichten der
beiden fiihrenden Flugzeughersteller, die politischen Handlungsmoéglichkeiten auf
Mitteilungen der EU-Kommission und einer Studie des WBGU.

Aufgrund der beschrinkten Datenlage bei den Billigfluglinien bleiben die Ausfiihrun-
gen weitestgehend auf die beiden den Markt dominierenden Fluggesellschaften Ryanair
und easyJet beschrinkt. Neben diesen beiden operieren noch zahlreiche Billigfluglinien
im europdischen Raum, die wesentlich kleiner als die beiden vorgenannten Gesell-
schaften sind, durchaus aber ihren speziellen Einfluss im européischen Binnenmarkt
ausiiben werden. Diese Vielfalt zu beriicksichtigen wiirde jedoch den Umfang dieser
Arbeit sprengen. Im wesentlichen sind es diese beiden Gesellschaften, die das Billig-
flugkonzept reprasentieren.

In Teilen der Studie, so z.B. beim Fluglirm oder auch hinsichtlich der Anderung des
Konsumverhaltens, ist eine vertiefende Betrachtung aufgrund des Umfangs der Arbeit

nicht moglich.

Die Gesamtbetrachtungen erfolgen fiir den europédischen Raum. Regionale Betrach-
tungen werden auf Deutschland bezogen.

Die Arbeit basiert auf der Nutzung von Primir- und Sekundirliteratur, Internet-
verdffentlichungen, eigenen Berechnungen und personlichen Anfragen.

Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Energie GmbH



Billigfluglinien 9

1 Das Phinomen Billigfluglinien

Das Konzept der Billigfluglinien (Kapitel 1.2) hat seinen Ursprung in den Vereinigten
Staaten von Amerika (USA). Anfang der flinfziger Jahre fiihrte die Pacific Southwest
Airlines giinstige Tarife ein, um Reisende vom Zug oder dem Auto auf den Flugverkehr
umzuleiten. Dabei wurden auch die Flugpreise der Konkurrenz deutlich unterboten.
Ubernommen wurde das Konzept von der 1967 als Air Southwest Inc. gegriindeten und
1971 in Southwest Airlines umbenannten Fluggesellschaft, die heute, gemessen an den
Passagierzahlen (Geschiftsbericht 2004: 70,1 Mio.), eine der grofiten US-amerikanischen
Fluggesellschaften und damit die grofite Inlandsfluggesellschaft der Welt ist. In 2004
wurden mehr Passagiere befordert als bei allen anderen US-Airlines (United States
Department of Transportation 2005"). Das Streckenangebot beschriinkte sich zunichst
auf Texas und erweiterte sich erst 1979 um die Bundesstaaten Louisiana, New Mexico,
Oklahoma, Arizona, Nevada und Kalifornien (Southwest 2005). Vorausgegangen war
der Airline Deregulation Act von 1978, mit dem die nationale Kontrolle von Strecken-
rechten und Flugpreisen aufgehoben wurde (Arndt 2001: S. 13). Bis dahin unterlag der
Luftverkehr in den USA zwischen den US-Bundesstaaten der binnenwirtschaftlichen
Regulierung — vergleichbar mit der Regulierung des Luftverkehrs innerhalb der Euro-
pdischen Union (EU).

Die Einfithrung des Billigflugkonzeptes im europdischen Raum erfolgte erst 1997 durch
die irische Fluggesellschaft Ryanair, die sich von Dublin aus zundchst auf dem
britischen Markt erfolgreich behaupten konnte, bevor sie ihr Streckenangebot auf das
europdische Festland ausweitete. Neben Ryanair kann bislang nur easy.Jet eine dhnliche
Marktstirke vorweisen.

Vorangegangen waren Entscheidungen auf EU-Ebene hin zu einer Liberalisierung des
Binnenmarktes (Kapitel 1.1) nach dem Vorbild aus den USA. Bis zu diesem Zeitpunkt
war der Luftverkehr einer durch die Souverdnitit der Staaten bedingten strikten
nationalen Regelung und bilateralen Abkommen unterlegen.

Der Erfolg beruht einerseits auf einem Geschéftskonzept (Kapitel 1.2), das in seiner
aggressiven Form drastisch Kosten einspart, andererseits auf einer Nachfrage, die
diesem neuen Angebot zu derartigem Wachstum verhilft. Mit den 6konomischen
,Nebenwirkungen beschéftigt sich Kapitel 1.3.

' Angaben ohne Seitenzahlen beruhen auf Internetquellen.

Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Energie GmbH



10 Bernd Hahn

1.1 Liberalisierung des Luftverkehrs in Europa’

Die erste Anerkennung staatlicher Souverdnitit iiber den Luftraum erfolgte 1919 im
Rahmen der Pariser Konvention. Darin wurde dem Staat die ,,vollstindige und aus-
schlieBliche Lufthoheit {iber seinem Territorium zugesichert™ (Arndt 2001: S. 14). Den
Unterzeichnerstaaten wurde gleichzeitig untereinander uneingeschrianktes Transitrecht
zugesprochen, alle anderen Staaten mussten sich bei Transitfliigen dem Souveranitéts-
prinzip des jeweiligen Landes fiigen (z.B. Streckenvorgabe, Uberflugverbot bestimmter
Gebiete).

Nach der Unterbrechung des zivilen Luftverkehrs durch den Zweiten Weltkrieg fand
angesichts des bevorstehenden Kriegsendes Ende 1944 eine Konferenz in Chicago ohne
Beteiligung Deutschlands, Italiens und der Sowjetunion statt. In einem Abkommen®, das
It. Praambel die ,,zukiinftige Entwicklung der internationalen Zivilluftfahrt* als Beitrag
fir das Entstehen und den Erhalt von ,,Freundschaft und Verstindnis zwischen den
Staaten und Volkern der Welt* sah und durch das Unstimmigkeiten vermieden sowie
die den Frieden der Welt voraussetzende Zusammenarbeit gefordert werden sollte,
hatten sich ,,die unterzeichneten Regierungen [...] auf gewisse Grundsitze und Uber-
einkommen geeinigt, damit die internationale Zivilluftfahrt sich sicher und geordnet
entwickeln kann, und damit internationale Luftverkehrsdienste auf der Grundlage
gleicher Moglichkeiten eingerichtet und gesund und wirtschaftlich betrieben werden
konnen“. Durch das Chicagoer Abkommen wurden bis heute giiltige Grundprinzipien
des offentlichen internationalen Luftverkehrs eingefiihrt.

Aufgrund partiell divergierender Interessen wurden ergdnzend zum Abkommen die
Transit- und die Transportvereinbarung verabschiedet.

Das Abkommen von Chicago sah zunédchst kein uneingeschranktes Transitrecht vor,
sondern stellte geméal Pariser Abkommen erneut die Souverénitit der Staaten iiber ihren
Luftraum fest: ,,PlanméBiger internationaler Fluglinienverkehr iiber oder in das Hoheits-
gebiet eines Vertragsstaats darf nur mit der besonderen Erlaubnis oder einer sonstigen
Ermichtigung dieses Staates und nur in Ubereinstimmung mit den Bedingungen dieser
Erlaubnis oder Erméchtigung betrieben werden* (Chicagoer Abkommen 1944: Article
6). Zudem konnte nach Article 7 jeder Vertragsstaat die entgeltliche Beférderung von
Fluggisten, Post oder Fracht durch Luftfahrzeuge anderer Vertragsstaaten innerhalb
seines Hoheitsgebiets verweigern.

Zu dieser Thematik siehe auch Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft e.V. 1998.
Abkommen iiber die internationale Zivilluftfahrt, auch Chicagoer Abkommen (Konferenz am
07.12.1944, Inkrafttreten 1947).

Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Energie GmbH



Billigfluglinien 11

3. Freiheit der Luft: | Das Recht. Passagiere vom Ur-
sprungsland des Flugzeugs m em
anderes Land zu beférdem.
I l 1
| Heimstland Land A
4. Freiheit der Luft: | Das Recht, Passagiere aus emnem
anderen Land in den Heimatstaat des
Luftfahrzeugs zu transportieren. . I :
| Heimafland | Land
A
5. Freiheit der Luft: | Das Recht, Passagiere n emem Ver-
tragsland aufz7unehmen und m emem i
anderen Vertragsstaat abzusetzen, we-
badaHugmUrspnmgslandy des = s } » { | =
Flugzeugs beginnen oder enden mufl. L

Abb. 1-1: Freiheiten der Luft nach dem Transportabkommen (Arndt 2001)

Das Transitrecht ist Inhalt der Transitvereinbarung (7ransit Agreement) und beinhaltet
die 1. (Transit Agreement 1944: Article I, Section 1 1.) und 2. (Transit Agreement
1944: Article 1, Section 1 2.) Freiheit der Luft'. Nach der Transitvereinbarung wurde
jedem Vertragsstaat im planméfBigen internationalen Fluglinienverkehr die /. Freiheit
der Luft zugestanden, wonach das Hoheitsgebiet eines anderen Vertragsstaats iiber-
flogen werden durfte.

Um unzihlige bilaterale Abkommen zu vermeiden, sollte mit einer zusétzlichen Transport-
vereinbarung (Transport Agreement) das Recht zugestanden werden, Fluggiste, Fracht und
Post vom Ursprungsland des Flugzeugs in ein anderes Land (sowie aus diesem Land heraus
in den Heimatstaat des Flugzeugs) der Unterzeichnerstaaten zu beférdern (Abb. 1-1, 3. und
4. Freiheit der Lufi, Transport Agreement 1944: Article I, Section 1 3. und 4.). Noch
dariiber hinausgehend war die Regel, den Fluggesellschaften die Personen, Fracht- und
Postbeforderung zwischen zwei anderen Vertragsstaaten zu erlauben, wenn Flugbeginn und
-ende im Ursprungsland lagen (Abb. 1-1, 5. Freiheit der Luft, Transport Agreement 1944:
Article I, Section 1 5.). Die Transportvereinbarung wurde aufgrund der Unterzeichnung nur
durch wenige Staaten und durch das Zuriicktreten der USA bedeutungslos.

In Folge entstanden zahlreiche zwischenstaatliche Abkommen hinsichtlich Kapazitits-
aufteilung und Tarifgestaltung, die meist nur den Einflug jeweils einer Fluggesellschaft

* Fir die Betrachtung des gewerblichen Luftverkehrs ist von diesen beiden nur die 1. Freiheit der Luft

relevant. Die 2. Freiheit der Luft betrifft nur den nicht-gewerblichen Flugverkehr und somit nicht
Betrachtungsgegenstand dieser Arbeit.

Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Energie GmbH



12 Bernd Hahn

aus den anderen Mitgliedstaaten erlaubten. Dies wurde auf innereuropéischen Strecken
iiberwiegend den europiischen Staatslinien’ gewéhrt.

Versuche auf europdischer Ebene Ende der siebziger Jahre, eine einheitliche Regelung
fir den europdischen Linienflugverkehr einzufiihren, blieben zunéchst erfolglos.
Tatsdchlich konnte diese erst gegen Ende der neunziger Jahre, nach zwei Memoranden
der EU-Kommission (1979 und 1984), einer EU-Richtlinie (1983; diese betraf lediglich
den interregionalen Linienluftverkehr fiir Luftfahrzeuge mit einem maximalen Start-
gewicht von 30 Tonnen zwischen Flughéfen der Klassen 2 und 2, 2 und 3 und 3 und 3°)
sowie drei MaBlnahmenpakten durch den EU-Ministerrat verwirklicht werden. Darin
wurde zum Marktzugang festgestellt, dass ,,die kiinstlichen Beschrinkungen fiir die
Kapazititen, die die Luftfahrtunternehmen anbieten diirfen, und fiir ihren Marktzugang
[...] gelockert werden’ sollten. Die Flexibilisierung der Tarifgenehmigung werde ,,den
Luftfahrtunternehmen einen gréf8eren Handlungsspielraum bieten, um neue Mérkte zu

erschliefen und den Bediirfnissen der Benutzer besser zu entsprechen ®.

Auf das Bestreben der Staats- und Regierungschefs hin, den ,,Binnenmarkt im Luftver-
kehr bis 1992 in Fortsetzung der Gemeinschaftsmalnahmen zur Stirkung des wirt-
schaftlichen und sozialen Zusammenhalts® zu verwirklichen, folgten 1987 das erste
und 1990 das zweite Mallnahmenpaket, die zunédchst aber nur erste Schritte in Richtung
Liberalisierung des europdischen Luftverkehrs darstellten.

Der Zugang zu Strecken des Fluglinienverkehrs (gemdl3 3. und 4. Freiheit der Luft,
unter Einschrankung war auch der Linienflugdienst geméal 5. Freiheit der Luft gestattet)
zwischen Mitgliedstaaten wurde zwar erweitert, war aber nach wie vor durch die
Aufteilung von Kapazititen beschrinkt (Entscheidung 87/602/EWG aus dem ersten
MaBnahmenpaket und Verordnung (EWG)Nr. 2343/90' aus dem zweiten MaBnahmen-
paketes iiber die Aufteilung von Kapazititen und den Zugang zu Strecken des inner-
gemeinschaftlichen Linienflugverkehrs). Unter bestimmten Bedingungen war jedoch
die Benennung mehrerer Luftfahrtunternehmen auf einer Strecke moglich (sog. Mehr-
fachbenennung).

Sog. ,,Flag Carrier” (heute auch Net Carrier), die zu einem iiberwiegenden Teil in staatlichem Besitz
waren, unter staatlichem Schutz standen und hiufig iiber den grofiten nationalen Marktanteil
verfiigten. In Deutschland war dies z.B. die Deutsche Lufthansa AG. Die Deutsche Lufthansa AG
wurde erst 1997 voll privatisiert.

Als Klasse 2-Flughdfen waren in Deutschland die Flughidfen Hamburg-Fuhlsbiittel, Stuttgart-
Echterdingen und Ko6ln/Bonn klassifiziert. Diese Klassifizierung stimmt mit der heutigen nicht mehr
iiberein! Aufgrund des Startgewichts waren hier nur kleine Regionalflugzeuge betroffen.

7 87/602/EWG ABI. Nr. L 374 vom 31.12.1987 S. 19.

¥ 87/601/EWG ABI. Nr. L 374 vom 31.12.1987 S. 12.

’ (EWG) Nr. 3975/87 — ABINr. L 374 vom 31.12.1987 S. 1-8.

' ABL Nr.L 217 vom 11.08.1990 S. 8-14.

Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Energie GmbH



Billigfluglinien 13

6. Freiheit der Luft: | Das Recht, Passagiere von emem Ver-
fragsstaat m das Heimatland und von
diesem m emen weiteren Vertragsstaat
: 1

zu befordem. . .
' Lmda LadB
7. Freiheit der Luft: | Das Recht, Passagiere zwischen zwel
Vertragstaaten zu befordem. ohne
Verbmdung mit dem Ursprungsland des
mm. L L ]

8. Freiheit der Luft: | Das Recht, Passagiere mnerhalb eines
Vertragstaates zu befordem (Kabo-
tagerecht)

L

Hemmatiand

Abb. 1-2: Freiheiten der Luft nach Liberalisierung des EU-Binnenmarktes (Arndt 2001)

Auch die Tarife bedurften weiterhin der Genehmigung durch die Luftfahrtbehdrden der
beteiligten Staaten (Entscheidung 87/601/EWG aus dem ersten Maflnahmenpaket und
Verordnung (EWG) Nr. 2342/90"" aus dem zweiten MaBnahmenpaket iiber die Tarife
im Linienflugverkehr zwischen Mitgliedstaaten). Mit dem ersten MaBnahmenpaket
wurden Flexibilititszonen eingerichtet, die den Luftfahrtunternehmen der 3. und 4.
Freiheit der Luft unter bestimmten Bedingungen das Offerieren von Rabatten ermdg-
lichte (Anhang II zur Entscheidung 87/601/EWG).

Erst mit dem dritten MaBnahmenpaket erfolgten grundlegende Anderungen hinsichtlich
der Verwirklichung des Binnenmarktes im Luftverkehr. Einerseits wurden die in
Abb. 1-2 dargestellten erweiterten Rechte (die 8. Freiheit der Luft wird auch als
Kabotagerecht'? bezeichnet) gewéhrt und so u.a. innerstaatlicher Flugverkehr fiir alle
Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft freigegeben, andererseits erfolgte die Gene-
hmigung zur freien Flugpreisgestaltung durch die Luftfahrtunternehmen. Einschrén-
kungen aufgrund zu hoher oder zu niedriger Preise konnten trotzdem weiterhin durch
die Mitgliedstaaten unter Beteiligung der Kommission vorgenommen werden.

Als erste diesen freien Marktzugang nutzende Fluglinie hat Ryanair 1997 das heimische
Streckennetz um Strecken von den Stiitzpunkten Dublin und London in das europdische
Ausland erweitert (Ryanair [5] 2005). Erst im Jahr 2001 begannen allerdings sowohl
Ryanair als auch easyJet mit der Einrichtung von Stiitzpunkten in européischen Mit-
gliedstaaten und somit der Nutzung der 7. und 8. Freiheit der Luft.

"' ABL Nr.L 217 vom 11.08.1990 S. 1-7.

2 (EWG) Nr. 2408/92 Art. 3 (2) — ABI Nr. L 240 vom 24.08.1992 S.8-14. Trotz Inkrafttreten der Ver-
ordnung am 01.01.1993 Anwendung des Kabotagerechts bis zum 31.03.1997 vorbehaltlich der je-
weiligen Entscheidung der Mitgliedstaaten.
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14 Bernd Hahn

In Deutschland hat sich der Billigflugverkehr erst relativ spit entwickelt. Im Jahr 2002
wurden von und nach Deutschland 26, 2004 dann 153 Strecken bedient (DLR 2004:
S. 45).

Mittlerweile existiert eine Vielzahl an Gesellschaften in Europa, wobei die meisten {iber
eine im Vergleich zu den beiden vorgenannten, marktstidrksten Gesellschaften eher
kleine Luftfahrzeugflotte und dementsprechend auch iiber ein kleineres Streckennetz
verfiigen bzw. weniger Zielldnder anfliegen (siche Beispiele im Anhang B). Auch
klassische Luftfahrtunternehmen wie beispielsweise die Deutsche Lufthansa AG wirken
durch die Griindung eigener oder zumindest durch finanzielle Beteiligung an
bestehenden Billigfluglinien in diesem Geschiftsfeld mit (s.u.).

-

50 | ... o Lufhansa* —
| Ryanair
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* Im Geschéftsbericht2004 der Lufthansa Passage  wird aufdie Beeintréchtigung der Vergleichbarkeitder Daten von 2004 und 2003 hinge-
wiesen, dain 2004 die Passagierzahlen der Lufthansa Regional ~ mitber{icksichtigtwurden. Lufthansa Regional ~ beZflertdie jahrlichen
Passagiere mit10,5 Mo.

Abb. 1-3: ,GréBenvergleich®™ ausgewahlter Fluggesellschaften anhand beférderter Passagiere
(Geschéaftsberichte)

Im Marktsegment der Billigfluglinien sind die beiden zuvor schon erwédhnten Gesell-
schaften unternehmerisch sehr erfolgreich: Ryanair (Firmensitz: Dublin) und easyJet
(Firmensitz: London). Im Jahr 2004 haben beide ausschlieBlich im europdischen Raum
operierenden Fluglinien jeweils nahezu die Hélfte des Passagieraufkommens der global
operierenden Lufthansa Passage” erzielt (siche Abb. 1-3). Bei dieser Ubersicht ist zu
beachten, dass die Werte aus den Geschéftsberichten von Ryanair (z.B. Geschiftsjahr
2004: 01.04.2003 bis 31.03.2004) ein halbes Jahr hinter den Werten von easyJet (z.B.
Geschiftsjahr 2004: 01.10.2003 bis 30.09.2004) liegen.

1> Bereich Passagierluftverkehr im Lufthansa-Konzern.

Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Energie GmbH



Billigfluglinien 15

1.2 Das Geschiftskonzept ,,Billigfluglinie*

Wie schon in der Einleitung zu diesem Kapitel erwdhnt begann die Entwicklung des
Billigflugsegments in den USA. Entstanden aus dem Wettbewerb mit etablierten Flug-
gesellschaften wurde ein Geschiftskonzept eingefiihrt, das auf eine drastische Reduzie-
rung der Unternehmenskosten zielt, um durch geringe Flugpreise die Nachfrage
anzuregen: ‘“Ryanair’s low fares are designed to stimulate demand, particularly from fare-
conscious leisure and business travelers who might otherwise have used alternative forms
of transportation or would not have travelled at all” (Ryanair [10] 2005: S. 1). Das
Konzept beschreibt die ICAO' wie folgt: ,,These airlines typically have an aggressive
approach to reducing costs by paying less for their labour, airport services, and other
inputs and by eliminating services that they believe are not valued by customers. But they
also derive advantages by specializing in short-haul markets where their focused approach
ensures they extract maximum productivity out of their fleets and their crews” (ICAO
2004: S. 3).

Im Dezember 2003 beziffert Hapag-Lloyd Express die Kosten der Low Cost Carrier
(LCC) pro angebotenem Sitzplatzkilometer (ASK — auch »available seat kilometer«) auf
die Hilfte der Kosten der klassischen Fluglinien (auch »Full Cost Carrier« (FCC)
genannt) (hlx 2003: S. 8). Trotz grundsitzlicher Gemeinsamkeiten unterscheiden sich
die Konzepte der LCC in der Ausgestaltung und dadurch bedingt auch in den Kosten.
Einen Uberblick iiber Kosten und Einnahmen gibt die Tabelle 1-1. Aufgrund der
eingeschriankten Datenlage konnen zu Ryanair nur unter Zuhilfenahme von Daten
Dritter Berechnungen durchgefiihrt werden.

easyJet" Ryanair® Lufthansa®

o 2002 6,5 € Cent 4,7 € Cent 14,6 € Cent
é% é 2003 6,1 € Cent 4,1 € Cent 14,4 € Cent
© 2004 5,9 € Cent 3,6 € Cent 12,7 € Cent
- 2002 8,7 € Cent 7,6 € Cent 13,6 € Cent

§ é 2003 7,6 € Cent 6,7 € Cent 10,5 € Cent

= 2004 7,3 € Cent 5,5 € Cent 10,1 € Cent

®

Geschiftsjahr endet jeweils am 30.09. (2004: Ende 30.09.2004).

Werte fiir ASK sind einer von Ryanair veroffentlichten Analyse von Davy (Teil der Bank of Ireland) entnommen. Das
Geschiftsjahr endet jeweils am 31.03. (2004: 31.03.2004).

¢ Beriicksichtigung der Ausgaben des gesamten Konzerns bei den Kosten (die Kosten werden nicht einzeln nach Tétigkeitsbereich
aufgesplittet), bei den Yields'® jedoch nur die Werte des Passagebereichs (die Erlose aus den Titigkeitsbereichen — Passage,
Fracht, Post — werden einzeln ausgegeben).

Kursumrechnungen Stand 09.10.2005. Daten: Geschéftsberichte.

<

Tab. 1-1: Kosten und Yields ausgewahlter Fluggesellschaften im Vergleich (Geschéftsberichte)

* International Civil Aviation Organization: Sonderorganisation der Vereinten Nationen fiir den
Bereich Luftfahrt.

"> Die durchschnittlich pro Leistungseinheit erzielten Erlose. Sie beziehen sich auf verkaufte Sitz-/
Passagierkilometer, konnen aber auch fiir reine Mengeneinheiten — etwa pro Passagier oder Kilometer
— ermittelt werden (Lufthansa [7] 2004: S. 206).
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16 Bernd Hahn

Daraus wird ersichtlich, dass der Unterschied bei den Kosten teilweise deutlich groBer
ist, sich angesichts der yields aber keine wesentlichen Unterschiede bei der Gewinn-
spanne ergeben. Allerdings muss bei der Kostenanalyse Berticksichtigung finden, dass
der Lufthansa-Konzern im Gegensatz zu den Billigfluglinien ein global operierendes
Unternehmen mit einer génzlich anderen Vernetzung und Zielsetzung ist (hub and
spoke'®) und somit auf einige Service-Leistungen nicht verzichten kann (z.B. insbeson-
dere auf die notwendige Versorgung der Passagiere im Langstreckenbereich, Anschluss-
fliige im Rahmen des Konzepts hub and spoke'”).

Durch den fehlenden oder reduzierten Service riicken andere Kostenparameter bei den
LCC in den Vordergrund. So zum Beispiel die Kosten fiir Kerosin (Tab. 1-2). Dies wird
als Argument gegen eine Besteuerung angefiihrt, da die Billigfluglinien im Vergleich zu
den Full Cost Carriern prozentual ungleich stirker belastet wiirden. Bei Ryanair
betragen die Kosten in 2004 tatsdchlich nahezu ein Drittel der Gesamtkosten. Der
geringere Anteil von easyJet kann darauf zuriickgefiihrt werden, dass das Geschifts-
konzept ,,Billigflug* nicht so konsequent durchgefiihrt wird (s.u.).

easyJet Ryanair Lufthansa® British Airways®
2002 11,9% 22,5% 7,7% 12,2%
2003 14,2% 30,2% 7,6% 11,4%
2004 14,9% 31,7% 10,2% 12,9%

* Beriicksichtigung der Ausgaben des gesamten Konzerns bei den Kosten (die Kosten werden nicht einzeln nach
Konzernbereichen, auch nicht nach Fracht und Passage, aufgesplittet).
" Das Geschiftsjahr endet am 31.03. (2004: 31.03.2004).

Daten: Geschéftsberichte.

Tab. 1-2: Anteil der Kosten fiir Kerosin an den Gesamtkosten in Prozent (Geschaftsberichte)

SchlieBlich gibt es nicht ,,die* Billigfluglinie. Das Spektrum ist sehr breit gefachert, von
der Ausstattung der Flotte liber Reichweite und Grofe des Netzwerkes (siehe hierzu
Anhang B) bis hin zur mehr oder weniger konsequenten Durchfiihrung des
Geschiftskonzeptes ,,Billigfluglinie®, wie im folgenden dargestellt wird.

Grundsitzlich gemeinsames Ziel ist das Locken des Kunden mit gilinstigen Preisen.
Schon hier gibt es jedoch deutliche Unterschiede zwischen den Billigflug-Gesell-
schaften.

'® Internationale Knotenpunkte (GroBflughifen) werden mit regionalen Flughifen durch Regionalfliige
verbunden.
" Im Gegensatz zum point to point-Konzept, bei dem keine Anschlussfliige angeboten werden.
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Flugpreise

Die Hohe der Flugpreise richtet sich an der Nachfrage fiir eine bestimmte Strecke
und der bis zum Abflugtermin verbleibenden Zeit aus — je hoher die Nachfrage und
je geringer die Zeit bis zum Abflugtermin desto hoher die Preise. Gilinstigste Tarife
werden auflerhalb der Hauptreisezeiten angeboten oder im Rahmen von Sonder-
aktionen (,,Ryanair verschenkt vier Millionen Tickets“'®, Ryanair [9] 2005), wobei
diese Sonderplitze teilweise lediglich auf geringe Stiickzahlen begrenzt sind.

Stiftung Warentest (Stiftung Warentest 2005: S. 78 ff.) hat in einem umfangreichen
Verfahren zwischen Juni und November 2004 insgesamt 883 Preise fiir 15 Flug-
gesellschaften (inklusive der Betrachtung klassischer Fluggesellschaften wie der
Deutschen Lufthansa oder British Airways) ermittelt und ausgewertet. Verglichen
wurden fiir je einen Flugtermin an einem Wochenende und einen wihrend der
Arbeitswoche sechs Destinationen (mit Barcelona, Lissabon, London, Mallorca und
Rom flinf europédische und mit Berlin eine nationale). Um dabei insbesondere auch
die preisliche Verdanderung abhingig von der Zeitdifferenz zwischen Buchungs- und
Reisetermin zu erfassen, wurden Preise in einem Abstand von drei Monaten bis hin
zu einer Woche vor dem Flugtermin erfasst.

Wie zu erwarten, wurden Unterschiede zwischen den Billigfluglinien (die Durch-
schnittspreise variieren zwischen 109 € bei Ryanair und 195 € bei Germania
Express) ermittelt. Erhebliche Preisspannen wurden auch bei gleichem Flug und
gleicher Gesellschaft je nach zeitlichem Abstand zwischen Buchungs- und Reise-
termin festgestellt (Ryanair: Drei Monate vor dem Flugtermin 32,51 €, eine Woche
davor 350,51 €).

Die Deutsche Lufthansa war mit einem Durchschnittspreis von 467 € deutlich teurer,
British Airways dagegen mit 160 € vergleichbar preiswert wie die Billigfluglinien.

In einer eigenen Auswertung erfolgte die fiktive Buchung von September bis
November (Zeitraum 9 Wochen) eines Wochenendfluges (Hinflug Freitag, Riickflug
Sonntag) und eines Fluges unter der Woche (Hinflug Dienstag, Riickflug Mittwoch)
von Berlin nach London, beide jeweils zu einem festgelegten Termin im November.
Es bestitigte sich insbesondere bei den Billigfluglinien der Anstieg des Flugpreises
mit Abnahme der Zeit zwischen Buchung und Flugtermin. Bei der Lufthansa war
das Preisniveau ohnehin schon sehr hoch, dementsprechend fiel die Steigerung mit
152%" fiir den hochsten Preis (inkl. Umbuchungsgarantie, Durchschnitt iiber den
Buchungszeitraum 1.145 €) und 114% fiir den niedrigsten Preis (keine Umbuchung
moglich, Durchschnitt 225 €) moderat aus.

Die markantesten Steigerungen waren beim Wochenendflug bei Ryanair (607%
Steigerung bei einem durchschnittlichen Hochstpreis von 144€; 529% Steigerung

18
19

Durch den Kunden zu zahlen sind noch Steuern und Flughafengebiihren.

Vergleich der Preise des ersten (9 Wochen vor Flugtermin) und letzten Buchungstages (ein Tag vor
Flugtermin). Am Buchungstag wurden jeweils der hochste Flugpreis und der niedrigste Flugpreis, die
sich in der Abflugzeit unterschieden, ermittelt.
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bei einem durchschnittlichen Niedrigpreis von 79€) und easyJet (502% bei einem
durchschnittlichen Hochstpreis von 158€; 536% bei einem durchschnittlichen
Niedrigpreis von 136€) zu verzeichnen. Air Berlin liegt preislich etwas hoher, bei
jedoch geringeren Steigerungsraten (297% bei einem durchschnittlichen Hochstpreis
von 242€; 311% bei einem durchschnittlichen Niedrigpreis von 198€).

Sehr giinstige Fliige sind bei den Billigfluglinien also nur weit vor dem Flugtermin
erhédltlich. Allerdings sind diese spiteren Buchungen zu hoéheren Preisen immer
noch deutlich giinstiger als die Angebote der Lufthansa.

Die Buchungen des Fluges unter der Woche ergaben ein dhnliches Bild bei einem
allerdings geringeren Preisniveau (durchschnittlich max. Preis / durchschnittlich
min. Preis: Ryanair 81€/65€, easyJet 99€/97€, Air Berlin 201€/146€, Lufthansa
1.334 €/1.078 €), moglicherweise aufgrund des weniger attraktiven Termins.

Neben den reinen Gebiihren bestehen jedoch noch weitere Unterschiede: Die
Billigfluggesellschaften bieten grundsitzlich nur eine Preisklasse und auch sonst
keine weiteren Leistungen an (siehe hierzu auch Hintersdorf 2004), Air Berlin
dagegen zusitzlich ErmiBigungen fiir Kinder und ein Bonusmeilenprogramm (Air
Berlin [1] 2005). Es gibt also Differenzierungen bei den Geschiftskonzepten der
LCC.

Wie schon erwidhnt, konnen die gilinstigen Tarife nur realisiert werden durch
konsequente Einsparungen oder Systemoptimierungen. Kostenvorteile gegeniiber den
klassischen Fluglinien werden hauptsidchlich im Bereich der Flugzeugauslastung und
der Flughafengebiihren erwirtschaftet. In geringerem, aber in der Summe nicht zu ver-
nachlidssigendem Umfang liegen zudem Service, Ticketvertrieb, Personal und Luft-
fahrzeugflotte im Vordergrund der Einsparungen und werden als Wettbewerbsvorteile
gegeniiber Full Cost Carriern genutzt.

Flugzeugauslastung und Konzept der ,,single type aircraft “-Flotte

Die Flugzeuge sind die ,,wichtigsten Vermogenswerte* (easyJet [6] 2005) der Flug-
gesellschaften. Im Fokus der Billigfluglinien stehen daher MaBnahmen zur Steige-
rung der Auslastung: Dies betrifft einerseits die interne Kapazitidt der Flugzeuge
selbst (dichtere Bestuhlung), andererseits externe zeitlich-organisatorische Mal-
nahmen zur Erhohung der Blockstundenzahl®.

Die Kapazitit der Flugzeuge wird im Bereich der Billigfluglinien durch eine engere
Bestuhlung erhdht. Uberwiegend bieten die Fluggesellschaften nur eine Sitzplatz-
klasse (Hintersdorf 2004: S. 1) (keine Unterscheidung zwischen Economy und

2 Def. Blockstunde: Zeitraum zwischen Verlassen der Parkposition am Startflughafen und Erreichen der

Parkposition am Zielflughafen. Billigfluglinien streben hinsichtlich einer besseren Auslastung der
Flugzeuge moglichst viele Blockstunden pro Tag an (hohe Blockstundenzahl).
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Business) mit einer engen Bestuhlung an, wodurch mehr Fluggiste pro Flugzeug
befordert werden kénnen?' (ELFAA 2005: S. 4).

Aufgrund des giinstigen Flugangebots konnen die LCC ihre Flugzeuge durch héhere
Nachfrage besser auslasten. Im Geschéftsjahr 2004 erreichte Ryanair einen Sitzlade-
faktor’ von 80,9% (Davy 2005: S. 10), easyJet (easyJet [3] 2004: S. 11) von 84,5%,
Lufthansa und British Airways im Vergleich dazu nur 74% (Deutsche Lufthansa [§]
2005: S. 60) bzw. 73% (British Airways [2] 2005: S. 1) (sieche dazu aber auch
FuBinote 20).

Das zeitlich-organisatorische Element betrifft hauptsdchlich den Bereich Flughafen
(siehe auch , Flughafenauswahl®). Hier liegen die schon erwihnten Standzeiten auf
Flughdfen im Blickfeld der Gesellschaften. Standzeiten verursachen reine Kosten,
die durch eine schnellere Flugzeugabfertigung reduziert werden konnen. Kiirzere
Standzeiten (20 bis 25 Minuten, s.u.) ermoglichen eine hohere Flugfrequenz
(Ryanair und easyJet erreichen bis zu acht Flughafenanfliige pro Flugzeug und Tag).
Dadurch ergibt sich wiederum eine bessere Auslastung der Flugzeuge (siche
Tab. 1-3).

Uhrzeit Startflughafen Uhrzeit Zielflughafen
6.30 Rom-Ciampino 8.45 Paris-Beauvais
9.10 Paris-Beauvais 11.05 Rom-Ciampino
11.30 Rom-Ciampino 13.50 Bilbao-Santander
14.15 Bilbao-Santander 16.30 Rom-Ciampino
17.00 Rom-Ciampino 18.05 Verona-Brescia
18.30 Verona-Brescia 19.35 Rom-Ciampino
20.00 Rom-Ciampino 21.40 Barcelona-Girona
22.05 Barcelona-Girona 23.45 Rom-Ciampino

Tab. 1-3: Beispiel fiir einen mdglichen Flugzeugumlauf bei Ryanair (Ryanair 2005)

Die Nutzung eines einzigen Flugzeugtyps™ ermoglicht organisatorische Verein-
fachungen, die sich giinstig auf die Kosten der Fluggesellschaften auswirken.
Einsparungen ergeben sich z.B. bei der Ausbildung der Flugbesatzungen, der
Wartung und Instandsetzung sowie der Ersatzteilbeschaffung und -lagerung, weil
der logistische Aufwand erheblich reduziert werden kann. Der technische Aufwand

21

22
23

Das kann selbstverstéindlich nur im Rahmen der Zulassung des jeweiligen Flugzeugs erfolgen. Bei
dem gingigen Flugzeugmodell Boeing B737-800 variiert die Bestuhlung zwischen 162-189. Ryanair
nutzt 189 Sitzplétze (Ryanair 2005).

Lufthansa bietet bei ihren Flugzeugen die Business- und die Economy-Klasse an, wobei in der
Business-Klasse in allen Dreiersitzreihen und dariiber hinaus die Mittelsitze freigehalten werden
(Deutsche Lufthansa [9] 2005)!

Verhiltnis von verkauften (RPK) zu angebotenen (ASK) Sitzplatzkilometern.

Teilweise, z.B. durch easyJet, werden noch drei unterschiedliche Flugzeugtypen genutzt, wobei die
Umstellung auf ein Modell aber schon begonnen hat (easylJet [4] 2005).
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verringert sich derzeit durch die aus der Flottenerweiterung resultierenden Nutzung
iiberwiegend junger Flugzeugflotten bei den betrachteten Gesellschaften (Air Berlin:
Durchschnittliches Flottenalter < 3 Jahre (Air Berlin [3] 2005)).

Weitere Einsparungen ergeben sich durch ,,Outsourcing® der Wartung und Instand-
setzung. Aufgrund der Vergabe der Leistungen an Fremdfirmen kénnen die Kosten
ausgehandelt werden, die Fluggesellschaften binden sich nicht an Festpersonal und
Infrastruktur (Vereinigung Cockpit 2005).

Im Falle von Flugzeugbestellungen konnen bessere Konditionen ausgehandelt
werden, da es sich — im Falle von Ryanair und easyJet — vornehmlich um GroB-
bestellungen mit entsprechendem Spielraum bei den Preisverhandlungen gehandelt
hat: ,,Management [...] believes that the terms of the Boeing contract are very
favorable to Ryanair* (Ryanair [10] 2005: S. 2). Ryanair plant die Flotte von aktuell
82 Boeing B737-800 auf 225 Flugzeuge bis 2011 aufzustocken (Ryanair [10] 2005:
S. 2 / Boeing 2005). easyJet erhoht seine Stiickzahl von heute 55 Airbus A319 auf
120 1n 2007 bei gleichzeitiger Reduzierung der B737-Flotte (easylet [4] 2005).

» Direktfliige ohne Anschlussverbindung

Ryanair und easylet fithren point to point-Fliige, d.h. direkte Fliige ohne Zwischen-
aufenthalt™, durch (Ryanair [10] 2005: S. 1) und vermeiden so die Organisation und
dadurch verursachte Kosten aufgrund von Wartezeiten fiir Verbindungsfliige,
Gepidck- und Passagiertransfer. Fiir Passagiere ergibt sich allerdings ein zeitlicher
Mehraufwand durch Aus- und erneutes Einchecken des Gepécks, da keine Koordi-
nation mit anderen Fluggesellschaften erfolgt. Dadurch sind die Flugzeuge unab-
hingig, wodurch der strikte Zeitplan eingehalten und die hohe Flugzeugauslastung
gewahrleistet werden konnen.

Die Billigfluglinien bieten grundsétzlich keine Anschlussfliige, um den Passagieren
die Weiterreise per Flugzeug zum Zielflughafen zu ermoglichen. Aufgrund der
oftmals abseits gelegenen Flughdfen miissen die Kunden so einen grofleren zusitz-
lichen Zeitaufwand beriicksichtigen. Frankfurt-Hahn liegt beispielsweise abseits
grofBerer Bevolkerungs- oder Wirtschaftszentren und ist nicht mit der Bahn, sondern
nur per Auto oder Bus zu erreichen.

Air Berlin bietet im Gegensatz zu den oben erwidhnten Gesellschaften teilweise
Verbindungsfliige mit Gepiackservice an (Air Berlin [4] 2005).

Aufgrund der Planung der Umliufe (Riickkehr zur Heimatbasis) vermeiden Billig-
fluglinien weitestgehend Ubernachtungskosten fiir ihr Flugpersonal.

** Im Gegensatz zum Konzept hub and spoke, das dem Passagier die Weiterreise durch Anschlussfliige

erleichtert, fiir die Gesellschaften aber einen hoheren organisatorischen Mehraufwand und kosten-
intensive Wartezeiten zur Gewahrleistung der Anschlussfliige bedeutet.
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Flughafenauswahl

Neben den direkten Flugbetriebskosten (Kerosin, Wartung, Instandsetzung etc.)
fallen nicht unerhebliche Kosten durch die Nutzung von Flughéfen an.

Ein Hauptaugenmerk bei den Einsparungen liegt somit auf der Wahl geeigneter
Flughédfen, weil bei den von den Billigfluglinien bedienten kurzen Flugstrecken und
der hohen Anzahl an téglichen Umladufen die Flughafengebiihren eine bezogen auf
die Gesamtausgaben hohe Belastung darstellen (s.u.).

Die etablierten internationalen Flughéifen sind stark mit der Entwicklung des vor der
Liberalisierung herrschenden Luftverkehrs verbunden und haben sich dementspre-
chend in ihrer Gestaltung und Service-Leistung an den vormals staatlichen Flug-
linien ausgerichtet. Aufgrund der dadurch geschaffenen Rahmenbedingungen und
daraus resultierenden hohen Gebiihren sind diese fiir Billigfluglinien weniger
geeignet. Doch auch hier gibt es Unterschiede in der Unternehmenspolitik.

Ryanair verfolgt im Gegensatz zu easyJet und Air Berlin konsequent eine andere
Strategie, indem fast ausschlieBlich sog. Tertidrflughifen® genutzt werden. easyJet
und Air Berlin nutzen neben Sekundérflughédfen (z.B. K6ln/Bonn, Hamburg) sogar
Primirflughéfen (easyJet: Miinchen, Air Berlin: Frankfurt u. Miinchen), was dem-
entsprechend mit hoheren Kosten verbunden ist (zum Anteil Flughafennutzung siehe
auch Tab.1-6). Fiir zahlreiche Leistungen®® werden beispielsweise durch den
Flughafen Bremen (den sekundédren Flughidfen zuzuordnen) fiir ein Luftfahrzeug der
GroBenordnung Boeing 737-800 als gingigem Modell der Billigfliegerflotten
zwischen drei- und flinftausend Euro an Gebiihren erhoben (Airport Bremen 2005,
siche Anhang A). Die Betrachtung der jdhrlichen Belastungen, die im dreistelligen
Millionenbereich liegen (2004: Ryanair 147 Mio. €, 18% der Gesamtausgaben
(Ryanair [2] 2005°": S. 8); easyJet 448 Mio. €, 33,6% der Gesamtausgaben (easyJet
[3] 2004: S. 9)) verdeutlicht, warum diese Kosten im Fokus der Gesellschaften
liegen.

Fluggesellschaften profitieren bei der Nutzung tertidrer (weniger sekundarer) gegen-
iiber der Nutzung primirer Flughédfen auf zwei Arten. Einerseits ermoglicht die
geringe Flughafenauslastung kiirzere Abfertigungszeiten (Ryanair und easyJet
planen mit 20 bis 25 Minuten), geringere Terminalverzogerungen und piinktlichen
Flugbetrieb (2004: Ryanair 89,4% (Ryanair [3] 2005: S. 6), easyJet 81% (easylJet

25
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Primérflughafen: Drehkreuzfunktion (Hub), internationaler Linienverkehr, attraktives Einzugsgebiet
(in Deutschland nur Frankfurt und Miinchen).

Sekundirflughafen: Gute Anbindung an europiischen Linienverkehr, grofles attraktives Einzugsgebiet
(z.B. Berlin-Tegel, Diisseldorf, Hamburg, K6ln, Stuttgart).

Tertidrflughafen: Kleineres u. weniger bedeutendes Einzugsgebiet, Airlines konnen glaubhaft mit
Abzug drohen (z.B. Frankfurt-Hahn, Liibeck, Weeze, Baden-Baden).

(TU Berlin 2003: S.6)

Z.B. Lande- u. Startentgelt, Abstellentgelt, Check-in-Entgelt, Gepackhandlingsentgelt, Positions-
entgelt, Abfertigungsentgelt (teilweise abhéngig von der Passagierkapazitit des Flugzeugs).

Zum besseren Vergleich wurden die Daten fiir das Geschéftsjahr 2005 gewidhlt (01.04.2004—
31.03.2005).
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[3] 2004: S. 15) innerhalb eines Zeitdeltas von 15 Minuten), die wiederum eine
hohere Auslastung der Flugzeuge ermoglichen: ,,Faster turnaround times are a key
element in Ryanair’s effort to maximize aircraft utilization* (Ryanair [10] 2005:
S. 2). Zudem bestehen je nach Flughafen keine operativen Einschridnkungen (z.B.
Kapazititsengpidsse, Slot-Méngel). Andererseits verfiigen die Fluggesellschaften
aufgrund der wirtschaftlichen Belebung solcher Flughédfen durch den Flugverkehr
iiber ein liberlegenes Verhandlungspotenzial — die Unternehmen kdnnen mit diesem
Druckmittel sehr geringe Flughafengebiihren aushandeln, die aufgrund der staat-
lichen Beteiligungsverhiltnisse™ zu Lasten der offentlichen Hand gehen®’. Ein
konkretes Beispiel fiir diese Praxis stellt der Flughafen Briissel-Charleroi dar, dessen
hohe Entgeltzugestindnisse (Flughafenlandeabgaben, Bodenabfertigungsdienste
etc.) gegeniiber Ryanair die EU-Kommission auf den Plan riefen. Ryanair musste
einen betrdchtlichen Teil der Beihilfen zuriickzahlen: ,,.Die Beihilfe, die Belgien mit
dem Vertrag vom 6. November 2001 zwischen der Region Wallonien und Ryanair
in Form einer Ermafigung des Betrags der Flughafenlandeabgaben gewihrt hat [...]
ist gemdB Artikel 87 Absatz 1 EG-Vertrag nicht mit dem Gemeinsamen Markt
vereinbar.” (ABI. Nr. L 137 2004: S. 61). Gemil3 Pressemitteilung vom 06.09.2005
hat die EU-Kommission neue Regeln verabschiedet, welche die Bedingungen fest-
legen, ,,Anlaufbeihilfen an Luftfahrtunternehmen gewdhrt werden konnen, die neue
Flugverbindungen ab Regionalflughifen einrichten* (Kommission der Europédischen
Gemeinschaft [2] 2005: S. 1). Diese Regeln sollen die Gleichberechtigung privater
und offentlicher Flughédfen garantieren und die Bevorzugung bestimmter Luftfahrt-
unternehmen verhindern. Dementsprechend konnen 6ffentliche (degressiv gestaltete)
Beihilfen gewéhrt werden, die mit der Eroffnung der neuen Flugverbindung
zusammenhingen (z.B. Marketing, Einrichtung einer Niederlassung). Die zeitliche
Befristung soll drei bzw. fiinf Jahre ,,im Fall benachteiligter Regionen und Regionen
in duBerster Randlage* betragen.

Von Vorteil sind auch die infrastrukturellen Moglichkeiten der noch wenig ent-
wickelten Flughifen, die sich den Bediirfnissen der Fluggesellschaften anpassen und
die Infrastruktur entsprechend ausbauen konnen: ,,Der Flughafen Frankfurt-Hahn hat
zuséatzlich den Vorteil, dass er sich weiter im Aufbau befindet. Frankfurt-Hahn kann
und will bauen, was gebraucht und bezahlt wird* (Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH
2004: S. 2). Eine differenzierte Betrachtung zu tatsichlichen Auswirkungen des
Aufwuchses von Regionalflughédfen folgt im Kapitel 1.3.

Bei grofleren Flughédfen werden andere Moglichkeiten genutzt, die Kosten zu
reduzieren: Z.B. Belegung weniger kostenintensiver Gates oder Boarding an Aullen-
positionen ohne Fluggaststeig.

28
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Zum Beispiel Flughafen Liibeck: Bis April 2004 Anteilseigner der Gesellschaft das Land Schleswig-
Holstein mit 55% und die Stadt Kiel mit 45%, danach privater Anteilseigner mit Anteil 90% mit der
Option auf Ubernahme der restlichen 10% in 2009 (Pressemitteilung CDU Landtagsfraktion
Schleswig-Holstein vom 21.03.2001 (Infratil 2005)).

L, Lrittin kritisiert versteckte Subventionen fiir Billigflieger” (Die Welt 2005).
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Abb. 1-4: Passagieraufkommen an ausgewahlten Flughafen (Daten: Statistisches Bundesamt)

Die Entwicklung der Passagierzahlen zeigt insgesamt einen zunehmenden Trend. In
Abb. 1-4 sind die Passagiere insgesamt (Ein- und Aussteiger mit Streckenzielen im
In- und Ausland) des Linienverkehrs an ausgewihlten Flughéfen fiir die Jahre 2002
bis 2004 angegeben™.

Die Graphik verdeutlicht, dass die Entwicklung im Billigflug-Segment (Frankfurt-
Hahn, K6In/Bonn) nicht zu Lasten anderer Flughéifen geht.

Kein oder kostenpflichtiger Bordservice

Als eines den Organisations- und somit Kostenaufwand reduzierendes Element wird
kostenloser Bordservice (Getrinke, warmes Essen) durch Ryanair und easy.Jet nicht
angeboten®'. Getriinke und Snacks sind fiir die Passagiere kostenpflichtig (easyJet
[6] 2005). Daraus ergibt sich zudem ein nicht unwesentlicher Zeitvorteil bei den
Flughafenaufenthalten, da sich die Reinigung der Flugzeuge inkl. Miill- und Reste-
entsorgung sowie Wiederaufladen der Vorrdte vereinfacht und so die kurzen
Abfertigungszeiten auf den Flughédfen nicht gefdhrdet werden. Air Berlin stellt auch
hier wieder die Ausnahme dar und bietet kostenlosen Service an (Air Berlin [1]
2005).

30
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Die statistische Erfassung und Auswertung des Flughafens Frankfurt-Hahn erfolgte aufgrund einer
Gesetzesidnderung erst ab dem Jahr 2003. Weitere von den Billigfluglinien genutzte Flughéfen
(Weeze, Dortmund, Liibeck usw.) wurden erst ab 2004 in der Statistik beriicksichtigt. Diese fertigten
zwischen einer halben und einer Million Passagiere ab (Statistisches Bundesamt 2005).

Die Aufgabe des kostenlosen Serviceangebots Verpflegung wird insbesondere auch dadurch ermdog-
licht, dass Billigfluglinien keine Langstrecken bedienen (Ryanair: durchschnittliche Streckenldnge
909 km mit einer durchschnittlichen Flugdauer von 1,2 Stunden (Ryanair [10] 2005).
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Kosteneinsparung durch Direktvertrieb

Tickets werden fast ausschlieBlich iiber das Internet’® (gebiihrenfrei, kostengiins-
tigste Flugpreise bei Ryanair nur per Internetbuchung (Ryanair [10] 2005)) und
kaum per Telefon iiber Callcenter (gebiihrenpflichtig) vertrieben, so dass hierfiir nur
noch wenig Personal beschéftigt werden muss. Selten werden auch Verkaufsschalter
am Flughafen (easyJet zu einem geringen Anteil) oder Vermittler (z.B. Reisebiiros)
genutzt, da dies die Flugpreise wieder erhohen wiirde.

Auf Sitzplatzreservierung wird bei einigen Gesellschaften verzichtet, um auch hier
den logistischen und personellen Aufwand zu reduzieren.

Das Internet stellt dariiber hinaus eine zusitzliche Einnahmequelle fiir die Flug-
gesellschaften dar, indem dort Werbefldchen fiir andere Unternehmen (z.B. Auto-
vermietungen, Reiseversicherungen etc.) vermietet werden.

Personal

In den vorhergehenden Aufzéhlungen wurde schon mehrfach die Reduzierung des
organisatorischen Aufwands angesprochen. Diese Reduzierung fiihrt selbstverstind-
lich zu einer deutlich geringeren Verwaltungsstruktur im Vergleich zu den klas-
sischen Fluggesellschaften, die Service als einen wesentlichen Bestandteil ihres
Angebots betrachten. In 2004 beforderte Ryanair ca. 10.000 Passagiere (Ryanair [3]
2005: S. 3), easyJet ca. 6.200 pro Angestelltem (Berechnung nach easylJet [3] 2004).

Zusitzlich zur personell geringen Ausstattung wird durch die erwidhnte Erhohung
der Blockstundenzahl die Produktivitidt des Personals erhoht. Damit steigt jedoch
auch der Leistungsdruck. Ryanair bezahlt sein Personal {iber das Basisgehalt hinaus
nach Leistung: ,,Compensation for employees emphasizes productivity-based pay
incentives, including commissions for on-board sales of products for flight
attendants and payments based on the number of hours or sectors flown by pilots
and cabin crew personnel within limits set by industry standards or regulations
fixing maximum working hours, as well as participation in Ryanair’s stock option
programs” (Ryanair [10] 2005: S. 2).

1.3 Stand der Dinge und Auswirkungen

In dem bunten Treiben der zahlreichen Gesellschaften (siehe auch Anhang B) ragen
zwei Gesellschaften — Ryanair und easyJet — besonders heraus, die aufgrund ihrer

expansiven Entwicklung — Passagieraufkommen, Streckennetz, Unternehmensgewinne

usw. — und Zielsetzung bereits die grolen Fluggesellschaften im europdischen Raum
bedringen (s. Abb. 1-3). Ryanair gilt als der konsequenteste und aggressivste Vertreter
dieser Branche, was die Umsetzung der im vorangegangenen Kapitel dargestellten

Strategie betrifft. easyJet macht zumindest Abstriche, was die Flughafenauswahl betrifft

32

In 2004 bei Ryanair 98%, bei easyJet 95,7% aller Buchungen iiber das Internet. Anstelle von Tickets
erhalten Passagiere lediglich eine Buchungsnummer, was den Verwaltungsaufwand weiter reduziert.
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(s. S. 17). Neben diesen beiden operieren noch zahlreiche Gesellschaften im euro-
pdischen Raum, die sich in GroBe und Geschiftskonzept unterscheiden und im Rahmen
dieser Arbeit nicht erfasst und betrachtet werden konnen. In der Summe sind diese auf
dem europdischen Luftverkehrsmarkt sicherlich nicht zu vernachldssigen, verfiigen aber
nicht iiber den Einfluss der beiden zuvor genannten eigentlichen Vorreiter dieser
Branche, die einer Studie von McKinsey&Company (z.B. McKinsey&Comany 2005:
S. 10) zufolge im Billigsegment {iber einen Marktanteil von liber 50% (Juni 2005)
verfiigen — bei noch leichtem Vorteil fiir Ryanair.

Aber nicht nur die groen Fluggesellschaften miissen sich auf die neue Konkurrenz
einstellen, thr Angebot anpassen oder iiber eine Beteiligung selber im neuen Markt-
segment FuB fassen®, auch die Deutsche Bahn scheint sich dem Einfluss des neuen
Angebots nicht entziehen zu konnen.

Das Billigflug-Konzept erweist sich trotz der geringen Flugpreise aufgrund der vor-
genannten Einsparungen als gewinnbringend (siehe auch Kapitel 3.1).

Ryanair konnte die Gewinne nach Abziigen vom Geschiftsjahr 2004 auf 2005°* um
29% auf 266,7 Mio. € (Ryanair [3] 2005: S. 8), easyJet von 2003 auf 2004> um 3,8%
auf 60,8 Mio. € (easylJet [3] 2005: 17) steigern.

Beide Gesellschaften verfiigen iiber ein nahezu die gesamte EU abdeckendes
Streckennetz mit zahlreichen Stiitzpunkten im Ausland, von denen gemiB 7. und 8.
Freiheit der Luft Strecken bedient werden. Die durchschnittliche Streckenlédnge betrug
bei Ryanair im Jahr 2004 rd. 909 km (Ryanair [10] 2005: S. 1), bei easyJet 884 km
(easylet [3] 2005: S. 8).

Die Entstehung und Entwicklung der Billigfluglinien hat Anderungen im europiischen
Luftverkehrsmarkt mit sich gebracht. Nicht nur die klassischen Fluglinien sind
betroffen, auch fiir die Flughéfen hat sich eine vollig neue Situation ergeben. Dies wird
evidenter durch die Steigerung von 26 Strecken von und nach Deutschland (inner-
europdisch) in 2002 auf 153 Strecken in 2004, die durch das Billigsegment eingetreten
ist (DLR 2004: S. 45). Insgesamt ist aber auch die Gesellschaft nicht unbeeinflusst
geblieben — der Erfolg einiger Fluglinien, insbesondere der hier vorgestellten, diirfte
ausreichend Aussagekraft fiir die Anderung der Nachfrage besitzen.

* Die Lufthansa Regional ist beispielsweise eine Allianz aus Lufthansa CityLine, Air Dolomiti,

Augsburg Airways, Contact Air und Eurowings (Deutsche Lufthansa [5] 2004: S. 18). Uber die
Geschiftsbeteiligung zu 49% an Eurowings, deren Tochtergesellschaft wiederum die Germanwings
ist, hat der Konzern Zugang zum Billigflugsegment (eurowings 2005).

* Geschiftsjahr 2004 vom 01.04.2003 bis 31.03.2004, Geschiftsjahr 2005 entsprechend.

3% Geschiftsjahr 2003 vom 01.10.2002 bis 30.09.2003, Geschiftsjahr 2004 entsprechend.
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Abb. 1-5: Einsteiger auf deutschen Flughafen mit internationalem Ziel (Quelle: Statistisches
Bundesamt)

Fraglich ist noch, ob und wie viele Flugreisende von Konkurrenten im gleichen Markt-
sektor oder anderen Verkehrstrigern abgeworben oder auch neue Kunden generiert
wurden. Interessant wire meines Erachtens dabei die Uberpriifung, ob durch einen
gesellschaftlichen Trend (,,Geiz ist geil®) eine hinsichtlich einer nachhaltigen Verkehrs-
entwicklung nicht wiinschenswerte Richtung eingeschlagen wurde.

Betrachtet man die vom Statistischen Bundesamt erfassten Einsteiger auf deutschen
Flughéfen, so zeichnet sich anhand der fiir die Jahre 2002 bis 2004 ausgewerteten Daten
ein stetiger Anstieg beim Passagieraufkommen ab (Abb. 1-5). Der grofite Teil am
Wachstum geht ganz offensichtlich auf den Reiseverkehr mit Ziel EU (,,Deutschland-
Europa® und Deutschland-Ausland* beinhalten den Reiseverkehr ,,.Deutschland-EU*)
zuriick. Die jeweilige Entwicklung ist in nachfolgender Tabelle (Tab. 1-4) dargestellt.

Deutschland-Eurona Deutschland-Ausland
Verdnderung Deutschland-EU (ohne Deutschlan d—]gU) (ohne Deutschland —
Europa)
2002 — 2003 +2,4 Mio. +0,4 Mio. +0,2 Mio.
(+9,4%) (+1,1%) (+0,4%)
2003 — 2004 +5,2 Mio. +0,1 Mio. +1,9 Mio.
(+18,7%) (+0,3%) (+3,8%)

Tab. 1-4: Entwicklung des Passagieraufkommens (Einsteiger) (Daten: Statistisches Bundesamt)

Bei weiter differenzierter Betrachtung ausgewihlter Reiseziele (Einsteiger Deutschland-
Italien: 2002 — 2,7 Mio. / 2003 — 3,6 Mio. / 2004 — 4,1 Mio.; Einsteiger Deutschland-
Spanien: 2002 — 8,0 Mio. / 2003 — 8,5 Mio. / 2004 — 9,5 Mio.) setzt sich der Trend fort.
Allerdings kann allein anhand dieser Werte nicht auf eine verstirkte Nachfrage allein
aufgrund des Angebots der Billigfluglinien geschlossen werden.
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Abb. 1-6: Veranschaulichung des zusatzlichen Passagieraufkommens durch Low Cost Carrier
(Statistisches Bundesamt)

Aufschlussreicher ist da schon die nach Ausgangsflughédfen differenzierte Betrachtung
der Einsteiger zu ausgewdhlten Destinationen. Dabei kann man am ausgewdhlten
Beispiel (Ziel: Pisa-Florenz (PSA)) erkennen, dass sich das Gesamtpassagierauf-
kommen (Deutschland (DE) — Pisa, graue Fldche Abb. 1-6) unabhéngig von den neuen
Angeboten (Frankfurt-Hahn (HHN), Liibeck (LBC) und Berlin-Schénefeld (SXF))*°
entwickelt und auch keine Passagiere vom néchstgelegenen Flughafen Florenz (FLR)
abgeworben werden.

Es ist somit sehr wahrscheinlich, dass durch das Angebot der Billigfluglinien eine
erhohte Nachfrage in der Gesellschaft erzeugt wurde oder Kunden von anderen Ver-
kehrstragern abgewandert sind, wie die DLR in ihrem Luftverkehrsbericht 2004
feststellt: ,,Allerdings sind Bahnreisende in groerem Umfang auf die neuen LCC-
Dienste ,,umgestiegen, was unter anderem zur Einstellung des ,,Metropolitan-Ange-
botes der Bahn fiihrte* (DLR 2004: S. 51). Eine solche Entwicklung diirfte der Bundes-
regierung, die viel Geld in deren Infrastruktur investiert und den 6kologischen Vorteil
der Bahn anerkennt (BMVBW [1] 2005), nicht willkommen sein.

% Es wurden im besonderen die Flughifen Frankfurt-Hahn und Liibeck gew#hlt, da von diesen
ausschlieBlich ein Billiganbieter (Ryanair) das Ziel Pisa anfliegt. Von Berlin-Schonefeld aus bedienen
Hapag-Lloyd Express und easyJet das Ziel Pisa.
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Abb. 1-7: Entwicklung der Passagierzahlen beim Bahn-Fernverkehr (Quelle: Statistisches
Bundesamt)

Der Blick auf die Entwicklung der Fernreisenden mit der Bahn untermauert diese
Aussage. Trotz stetig steigender Gesamtreisender (Fern- und Nahverkehr) ist bei den
Fernreisenden ein bestindiger Abwirtstrend®’ zu verzeichnen (Abb. 1-7). Die Bahn
selbst stellt hierzu fest: ,,Zwischen dem Billigflieger-Angebot und der Entwicklung der
Reisendenzahl auf der Schiene lédsst sich eine deutlich negative Korrelation feststellen*
(Die Bahn [1] 2005: S. 4). Eine Studie von NFO Infratest aus dem Jahr 2002 (Hapag-
Lloyd Express 2003: S. 6) bescheinigt den Billiggesellschaften — bezogen auf deren
gesamtes Passagieraufkommen (100%) — einen Anteil an neuen Kunden in Hohe von
59%, 37% haben innerhalb des Flugmarktes gewechselt (4% keine Angabe). 6% der
neuen Passagiere wéren nach eigenen Angaben ohne das giinstige Flugangebot mit der
Bahn, 15% mit dem Auto und 71% sonst liberhaupt nicht gereist (8% keine Angabe).
Die ICAO untermauert das in ihrem Protokoll ,,Trends in air transport®: ,,In a recent
study by Cranfield University, it was shown that 40 per cent of the passengers travelling
between the UK and the EEA countries now travel on a no-frills airline. The London to
Barcelona route was cited as one example where 45 percent of the traffic had been
captured by the no-frills operators by 2002 and that 55 per cent of the 1.67 million trips
between the two cities were new trips — over and above what would have been achieved
with natural market growth. The aggressive approach of the low-cost airlines has been a
major factor in market growth occurring in North America and Europe® (ICAO 2004:
S. 3).

Das erklérte Ziel der Kundenwerbung und Nachfragesteigerung scheint erreicht.

Die verdanderte Konsumentenmentalitit hat zum wirtschaftlichen Erfolg des neuen
Marktkonzepts wesentlich beigetragen, wie dies auch die Medien beobachteten und mit
Artikeln wie ,,Mal auf 'nen Flug vorbeischauen (Die Zeit 2003), ,,Am Wiihltisch* (Die
Zeit 2004), ,,Unterwegs zur Junk-Gesellschaft (Der Standard 2004) kommentiert
haben. Dieses Verhalten ist m. E. bei der Konzeption umweltpolitischer Strategien fiir

37 Seit 1998 Absinken des Fahrgastaufkommens von durchschnittlich 1,9% pro Jahr.

Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Energie GmbH



Billigfluglinien 29

den Weg hin zu einer nachhaltigen Verkehrspolitik nicht auer Acht zu lassen — ent-
sprechend der Forderung im Nahverkehr nach stirkerer Nutzung 6ffentlicher Verkehrs-
mittel.

Wie schon erwidhnt, stehen Flughédfen als wichtiges Element des Geschéftskonzepts
beziiglich der Kosteneinsparungen im Blickfeld der Billigfluglinien. Die Nutzung von
GroB3flughédfen verursacht viel Kosten. So miissen fiir diese Gesellschaften (primir
Ryanair) die aus dem weltpolitischen Wandel im letzten Jahrzehnt resultierenden
Anpassungen militdrischer Stationierungskonzepte ein gliicklicher Zufall sein. Denn
neben den bislang unangefochtenen GrofBflughdfen haben sich seit Aufkommen der
Billigfluglinien neue Zivilflughédfen gebildet — oftmals nach Beendigung militérischer
Nutzung, wie die Beispiele Frankfurt-Hahn, Airport Weeze (Niederrhein) bei Diissel-
dorf oder auch der Baden-Airpark (Flughafen Karlsruhe/Baden-Baden) zeigen. Aber
auch einstmals kleine Flughidfen mit Regional- oder Charterverkehr — Beispiel Liibeck —
scheinen einen Bedeutungswandel erfahren zu haben (siehe Tab. 1-5).

Int. Verkehrsflughafen Neue internationale Flughafen™

Konzept Bundesregierung* durch Low Cost-Markt
Berlin-Tegel Hannover .. Altenburg-Nobitz""
Berlin-Tempelhof Kéln Baden-Baden***
Berlin-Schonefeld ileipzig ! Dortmund
Bremen Munchen Frankfurt-Hahn***
Dre=sden Minster || Friedrichshafen
Dusseldorf Nurnberg Lubeck
Frankfurt Saarbrucken || Niederrhein™*
Hamburg Stuttgart Paderborn-Lippstadt
* 2000

** aufgefuhrt sind auch Flughafen, die nur einmal taglich durch eine Billigflug-
linie beflogen werden.
*=** ehemalige Miltarflugplatze

Tab. 1-5: Internationale Flughafen in Deutschland vor und nach Aufkommen der Billigfluglinien

Aus der in Kapitel 1.2 schon dargestellten unterschiedlichen Verwirklichung des Grund-
prinzips Low Cost durch die Gesellschaften haben auch einige der ,,alten” Flughédfen
thren Nutzen ziehen konnen (s. Tab. 1-6).

Im regionalen Wettstreit Koln/Bonn — Diisseldorf hat der ehemalige Hauptstadt-
flughafen durch das neue Marktsegment einen deutlichen Zuwachs erhalten (Steigerung
des Passagieraufkommens von 2002°% auf 2003 um iiber 50%, s. Abb. 1-4): ,,Koln Bonn
Airport zieht iiberaus positive Bilanz: Der Flughafen hat mit den Low-Cost-Carriern die
Trendwende geschafft. [...] Mehr Passagiere, mehr Flugziele, mehr Arbeitspldtze und
mehr Gewinn — die Bilanz von einem Jahr Low-Cost-Geschift am Koéln Bonn Airport

¥ Mit Germanwings Start der ersten Low Cost Airline ab Koln/Bonn, Hapag-Lloyd Express folgt im
gleichen Jahr.
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Miinchen Hannover Hahn

Gesellschaft Anteil Gesellschaft Anteil Gesellschaft Anteil
Lufthansa 62.7%| |Lufthansa 31.9%| [Ryanair 92.3%
dba 7,4%)| |Hapag-Lloyd Express 9.6%| |Wizz Air 6.4%
British Airways 1,6%| [Air Berlin 7.2%]| |lceland Express 1,3%
Air France 1.6%| |Air France 7.0%
Condor 1.6%| [British Airways 6,9% Baden-Baden
Hapagfly 1.5%| [KLM 52%| |Gesellschaft | Anteil
LTU 1.3% SAS 4 6% Aufgrund einer sehr unregelmaRigen
Cirrus Airlines 1.3%| [dba 4.1%)] |Flugplanung ist eine Auswertung hier
Germanwings 1.1%| [Sonstige 23.5%) |nicht moglich. Ansdssig sind (geschatz-
LOT 10% te; Flugaufkommen erltsprlcﬁt der

- - — Reihenfolge der Aufzdhlung) Hapagfly,
Sonstige 18.9% Koln/Bonn Air Berlin, Ryanair, dba u.a.

Gesellschaft Anteil
Stuttgart Germanwings 25 4%

Gesellschaft Anteil Lufthansa 21.3% Liibeck
Lufthansa 33,0%| [Hapag-Lloyd Express 14.7%| |Gesellschaft Anteil
Air France 8.3%| |Air Berlin 7.7%| |Ryanair 100.0%
Swiss 71% dba 7.6% Ryanair als einzige Liniengesellschaft.
Germanwings 5 7% easyJet 2 1% Sky Airlines nur auerhalb der Winter-
KLM 57% Sonstige 21 2% zeit jeweils 1 Flug /' Woche
Hapag-Lloyd Express 4,6%
Austrian Airlines 3.6% Weeze
British Airways 3.5% Gesellschaft Anteil
Scandinavian Airlines 3.3% Ryanair 100.0%
dba 3.1% Ryanair als einzige Liniengesellschaft.
Delta 3.1% Sky Airlines u. Atlasjet nur aulerhalb
Alitalia 2 2%, der Winterzeit jeweils 1 Flug / Woche
Hapagfly 2.1%
Condor 2,0%
Sonstige 12.7%

Tab. 1-6: Prozentuale Verteilung von Gesellschaften nach Starts/Woche an ausgewahlten
Flughdfen (Quelle: Flughafen, 2005)

ist ein Erfolg auf der ganzen Linie. Der Flughafen steht besser da als je zuvor*
(Flughafen Ko6ln/Bonn GmbH [4] 2005). Vorher operierte der Flughafen K6ln/Bonn im
Gegensatz zu Diisseldorf weit unterhalb der Auslastungsgrenze und verfiigte iiber
entsprechendes Entwicklungspotenzial. Nach dem Grof3brand im Flughafen Diisseldorf
am 11. April 1996 {ibernimmt Ko6ln/Bonn fast den gesamten Verkehr: ,,In den Tagen
unmittelbar nach der Brandkatastrophe stellen das Koln/Bonner Management und die
Flughafenmitarbeiter eindrucksvoll ihre Leistungsfahigkeit unter Beweis* (Flughafen
Ko6In/Bonn GmbH [4] 2005).

Wie zuvor allerdings schon erwéhnt ist der Preiskampf nicht nur auf die Fluglinien
beschriankt. Auch die Flughdfen — die sekunddren und tertidren — miissen sich dem
Preisdruck unterziehen, was, wie durch die EU-Kommission bestétigt, teilweise auch zu
Lasten der offentlichen Haushalte geht. Die Auswirkungen der Billigfluglinien auf die
Regionen sind also sehr kritisch zu betrachten: ,,Die Miet- und Pachteinnahmen an
Flughidfen basieren ausschlieBlich auf dem Standort; wie kann ein Flughafen diese
Einnahmen erzeugen und erhalten? Die Flughifen miissen die Realitdt akzeptieren, dass die
Beziehung zu VBAs®® anders ist. Im Allgemeinen sind VBAs aufgrund der Art und Weise,

% Valued Based Airlines (Billigfluglinien).
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wie sie ihr Produkt gestalten, und weil sie innerhalb eines bestimmten Einzugsbereichs zu
einem anderen Flughafen liberwechseln konnen, weniger standortgebunden [als die Ful//
Cost Carrier]. Die Flughdfen haben deshalb eine geringere Chance, in Zukunft einen
groBeren Teil der Mieteinnahmen von VBAs zu erzielen (HWWA 2003: S. 4).

Demgegeniiber wird allerdings in vorhandenen Studien den Billigfluglinien regional-
okonomisch eine positive Auswirkung zugesprochen. In einer Studie durch das Institut
fiir Verkehrswissenschaft an der Universitdt zu Ké/n im Auftrag des Flughafens Koln/
Bonn, der IHK K&6ln und der IHK Bonn/Rhein-Sieg werden die regionalwirtschaftlichen
Beschiftigungs- und Wertschopfungseffekte® des Billigflug-Marktes mit 14.920 Be-
schiftigten (4.420 durch direkte und indirekte Effekte, 9.980 durch Standortwirkungen,
—110 durch Kaufkraftverluste) und 772 Mio. € (239 Mio. € durch direkte und indirekte
Effekte, 539 Mio. € durch Standortwirkungen, —6 Mio. € durch Kaufkraftverluste*")
beziffert (H. Baum u.a. 2004: S. 49), die gesamten Steuereinnahmen auf 174 Mio. €.

Zu einem édhnlich positiven Ergebnis fiir den Flughafen Frankfurt-Hahn kommt ein von
der Fachhochschule Trier erstelltes Gutachten. Als gesamtregionalwirtschaftliche Be-
schiftigungs- und Wertschopfungseffekte ergeben sich demzufolge ca. 8.000 Beschéf-
tigte und 328 Mio. € sowie 47,1 Mio. € an Steuereinnahmen (Heuer/Klophaus/Schaper
2005: S. 76 f1.).

Da es sich bei beiden aber um rein 6konomische Gutachten handelt, findet die 6kolo-
gische Perspektive hier keinen Zugang in die Untersuchung (u.a. erfolgt keine Betrach-
tung der Abnahme bei den Bahnreisenden; keine Beriicksichtigung finden evtl. 6kono-
mische Schiden resultierend aus der Larmbelastung der umliegenden Regionen (evtl.
Immobilienwertverlust, Verlust von Arbeitskraft aufgrund gestorter Nachtruhe usw.).
So ergibt sich als Schlussfolgerung fiir die ,,Nachhaltigkeit“** des Low Cost-Angebots
auch lediglich die Betrachtung und Forderung nach Verbesserung dkonomischer ohne
Beriicksichtigung 6kologischer Rahmenbedingungen (z.B. schafft Verbesserungsbedarf
in der Logistik fiir den Heimtransport von in der Region gekauften Waren weiteren
Verkehr und weitere Umweltbelastungen, ebenso wie gezielte Werbung zur Férderung
des Low Cost-Tourismus; langfristiges Beibehalten der 24-Stunden-Betriebsgenehmi-
gung fiir Frankfurt-Hahn usw.) hinsichtlich auch zukiinftig positiver Beschaftigungs-
und Wertschopfungseffekte.

* Die Beschiftigungs- und Wertschopfungseffekte resultieren aus den primiren direkten Effekten
(durch Verkehrsleistungen der LCC auf Flughédfen, Fluggesellschaften und Unternehmen auf Flug-
hafengelénde), die priméren indirekten Effekte (Auftragsvergabe an Lieferanten und Vorleistern durch
Unternehmen auf dem Flughafen), der verbesserten Luftverkehrsanbindung fiir Nutzer des Low Cost-
Marktes (Wirtschaft, Bevolkerung), durch Standortwirkungen (wirtschaftliche Vorteile aus dem
Geschiftsreiseverkehr fiir regionale Unternehmen durch z.B. Markterweiterungseffekte/Umsatz-
steigerungen, Erhohung der Wettbewerbsfihigkeit) sowie den Kaufkrafteffekten (Umsatzsteigerung
durch mit LCC-Reisende).

Das heilit, dass weniger Geld durch Touristen eingenommen als durch Reisende der Region an
anderen Orten aufgrund des Low Cost-Angebots ausgegeben wird.

Das Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitdt zu Kéln versteht hier lediglich die Dauer-
haftigkeit des Low Cost-Angebots im Marktgeschehen.

41
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Deutlichen Hinweis auf die Rentabilitit der kleinen Regionalflughidfen gibt eine Studie
der Deutsche Bank Research, die in dem Ausbau von Regionalflughéfen eine ,,Fehlallo-
kation von Ressourcen® (Deutsche Bank Research [1] 2005: S. 1) sieht. Den Regional-
politikern wird als Initiatoren von Flughafenerweiterungen oder gar Flughafenneu-
bauten Streben nach Prestige vorgeworfen (Genehmigung von Flugplitzen ist vom
Bund auf die Lénder iibertragen (s. Kap. 2). Als Ziel scheint eine Entwicklung nach
dem Vorbild Frankfurt-Hahn (die Ndhe zum GroBflughafen Frankfurt/Main ist dabei
nicht zu vernachlissigen®) zu gelten, die aber nicht in allen anderen Regionen auto-
matisch gleiche Umsetzung erfahren kann (Deutsche Bank Research [1] 2005: S. 2).
Eine abgestimmte Systematik in der Flughafeninfrastruktur gibt es dem Bericht zufolge
nicht. Aufgrund der teilweise geringen Abstinde verschiedener Flughédfen entstehen
unmittelbare Konkurrenzsituationen, die eine sinnvolle Auslastung einzelner verhindern
(ebd.: S. 3). Da, aufgrund Konkurrenzsituation oder grundsétzlich geringer Auslastung,
in den wenigsten Fillen die Regionalflughédfen kostendeckend wirtschaften konnten
(ebd.: S. 3), miissten Fluggesellschaften mit geringen Landegebiihren gelockt und Sub-
ventionen aus Offentlicher Kasse gezahlt werden. Zwar ist die bewusste Unterstiitzung
von anfliegenden Gesellschaften durch die EU-Kommission eingeschrinkt, aber nicht
unmoglich geworden. Beitrdge in Form von Anreizzahlungen, Marketingbeitrdgen und
der Bereitstellung von Biiroflichen sind unter gewissen Umstinden immer noch
moglich (ABIL. Nr. L 137 (2004): S. 61-62).

Die Deutsche Bank hilt eine solche Politik der Forderung von Regionalflughifen als
gesamtwirtschaftlich wenig rational (Deutsche Bank Research [1] 2005: S. 7).

Auch Fluggesellschaften wie die Lufthansa kritisieren das einseitige finanzielle Ent-
gegenkommen einiger Flughdfen im Bereich der Gebiihren fiir LCC: ,,[...] Verhand-
lungslogik [...], die da heif3t: »Sei froh, ich bring dir Geschéift« — ein Spiel, auf das sich
manche Airports ja nur allzu bereitwillig einlassen* (Weber 2003: S. 20).

Neben den Einfliissen auf Gesellschaft und Flughéfen iiben die Billiganbieter auch
Einfluss auf die groBen Gesellschaften wie beispielsweise die Lufthansa aus: ,.Die
erfreuliche Entwicklung wurde aber {liberschattet vom unverdndert harten Wettbewerb,
der von den No-Frills Anbietern mit ithrem niedrigen Preisniveau ausgeht. Weiterer
Druck wird erzeugt durch die amerikanischen Fluggesellschaften [...]. Wir miissen uns
auf weiterhin schwache Durchschnittserlose einstellen und werden deshalb unsere
MalBnahmen zur Kostensenkung vorantreiben* (Deutsche Lufthansa [7] 2005: S. 126).
Die ICAO zum Konkurrenzdruck, ausgehend von den LCC: ,, The increasing compe-
tition from the low-cost airlines is contributing to the financial difficulties faced by the

#So wirkt sich It. Deutscher Bank der Flughafen Frankfurt-Hahn (Frankfurt-Hahn ist Fraport-Tochter)
durch Fracht und Billigfluganteile (Komplementéirangebot) entlastend auf den grenzwertig operieren-
den Flughafen Frankfurt/Main aus (Deutsche Bank Research 2005: S. 5) und verhilft trotz der ,,extrem
niedrigen Landegebiihren* nahezu zu Kostendeckung (ebd.: S. 4). Andererseits ergidbe eine ver-
gleichbare Ausweichbewegung von Hamburg nach Liibeck aufgrund der fehlenden Auslastung des
Hamburger Flughafens keinen Sinn. Andere Regionalflughidfen liegen vollig abseits von Ballungs-
zentren.
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larger carriers that provide a full range of services across extensive networks. It is clear
that the low-cost airlines have captured business from their established rivals” (ICAO
2004: S. 3).

Im Mobilitétsbericht 2004 der DFS wird der Wettbewerbsdruck auf die groen Gesell-
schaften in Zahlen ausgedriickt: ,,Im Jahr 2001 entfielen in Deutschland 4,7 Prozent
aller Flugbewegungen auf die sogenannten Low Cost Carrier. Dieser Anteil hat sich in
den vergangenen Jahren verdreifacht: 2004 war bereits jeder siebte Flug, der von der
DFS kontrolliert wurde, ein Flug mit Ryanair, easyJet, Germanwings & Co. Und die
Tendenz ist weiter steigend (DFS 2004: S. 8).

Die Expansionsplanungen stoflen bisweilen auf Widerstand. So haben sich die Hapag-
Lloyd Flug und Air Berlin 2004 zu einer Kooperation zusammengetan, um unter
Androhung des Abzugs vom Flughafen Hannover und dem Zugestidndnis einer Ange-
botserweiterung die Ansiedelung von easyJet zu verhindern (Frankfurter Allgemeine
2004).
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2 Billigfluglinien und Umwelt

Wie jedes andere motorisierte Verkehrsmittel emittiert der Luftverkehr Schadstoffe in
die Umwelt. Bis heute, wenn man die Entwicklung des Billigluftverkehrs in Europa
angesichts einer Studie zu den globalen Umweltauswirkungen des Intergovernmental
Panel on Climate Change (IPCC) aus dem Jahre 1999 betrachtet, wurde dieser Einfluss
auf die Umwelt nicht addquat zur Kenntnis genommen, wie er es aufgrund seiner
Auswirkungen nach heutigem Stand verdient hitte. Im folgenden behandelte Studien
belegen, dass der Linienluftverkehr einen gravierenden Einfluss auf die Zusammen-
setzung der Atmosphire ausiibt, insbesondere — wie mit o.a. Studie ,,Luftfahrt und die
globale Atmosphire der Arbeitsgruppen des IPCC von 1999 festgestellt wird — durch
den Stoffeintrag wéhrend des Reisefluges in die obere Troposphdre bzw. untere
Stratosphére.

Aber nicht nur die Flugzeuge selber als Hauptemissionsquellen der Branche, sondern
auch die fiir die Luftfahrt notwendige Infrastruktur, die Flughdfen, bediirfen der
umweltwissenschaftlichen Betrachtung (Kapitel 2.1). Hier miissen umweltgesetzliche
Auflagen erfiillt werden, die sich partiell auf die Fluggesellschaften auswirken. Mog-
liche Umweltbelastungen resultieren auch aus der Nachfrage im Luftverkehr. Hoch-
frequentierte Flughifen fithren unweigerlich zu hoherer Umweltbelastung (z.B. durch
eine Flughafenerweiterung, hohere Lérmbelastung) bzw. erfordern einen hdheren
Aufwand bei den Umweltschutzmallnahmen (z.B. Entsorgung von Schadstoffen,
Installation von Larmschutzmafinahmen). Die Betrachtung bleibt auf die regional-
okologischen Probleme beschrankt.

Der Fluglirm als Bestandteil der Umweltvertraglichkeitspriifung eigentlich dem
Problemfeld Flughafen zuzuordnen wird aufgrund dessen spezifischen humandkolo-
gischen Bezugs als eigenstdndiges Thema in Kapitel 2.2 behandelt. Aufgrund des
Rahmens der vorliegenden Arbeit kann hier nur ein punktueller Einblick gewéhrt
werden.

In Kapitel 2.3 werden schlieBlich die oben erwdhnten Luftfahrtemissionen als globales
Umweltproblem und deren Einfluss auf die chemische Zusammensetzung der
Atmosphére dargestellt. Nach Darlegung der Ergebnisse des veroffentlichten IPCC-
Berichtes folgt eine quantitative Einschédtzung des Anteils der Billigfluglinien.
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2.1 Lokaler Aspekt — Flughafen und Umgebung

Grundsitzlich bediirfen das Anlegen und der Betrieb von Flughédfen nach dem Luftver-
kehrsgesetz (LuftVG) einer Genehmigung* (LuftVG § 6 Abs. (1) Satz 1 — Unter-
abschnitt Flugpldtze). Wird eine solche Genehmigung beispielsweise fiir eine geplante
Flughafenerweiterung angestrebt, dann bedarf diese eines Planfeststellungsverfahrens.
Eventuell muss jenem ein Raumordnungsverfahren vorangestellt werden.

Das Raumordnungsverfahren (ROV) soll im Vorfeld eines iiberortlich raumbedeut-
samen Vorhabens kldren, ob die Grundsétze der Raumordnung (ROG § 2 Abs. (2)) ,,im
Sinne der Leitvorstellung einer nachhaltigen Raumentwicklung® (ROG § 2 Abs. (1))
erfilllt sind und gewiéhrleisten, dass Konflikte bei raumbedeutsamen Planungen
ausgeglichen werden. Darin enthalten ist u.a. der Grundsatz, ,,Natur und Landschaft
einschlieflich Gewidsser und Wald [...] zu schiitzen, zu pflegen und zu entwickeln*
(ROG § 2 Abs. (2) Nr. 8 Satz 1), und auch: ,,.Der Schutz der Allgemeinheit vor Larm
und die Reinhaltung der Luft sind sicherzustellen® (ROG § 2 Abs. (2) Nr. 8 Satz 8). Im
Rahmen der Raumvertrdglichkeitspriifung als Bestandteil des ROV (ROG § 15) kann
eine erste Umweltvertrdiglichkeitspriifung (UVP) nach dem Stand der Planung erfolgen
(UVPG® § 16 Abs. (1)). Stets sind Alternativen zu iiberpriifen (UVPG § 6 Abs. (3)
Nr. 5), um das Vorhaben mit den moglichst geringsten negativen Auswirkungen zu
realisieren.

Dem Raumordnungsverfahren schlieBt sich das Planfeststellungsverfahren an. In
diesem Verfahren ist das Ergebnis einer zuvor erfolgten Raumvertréglichkeitspriifung
und UVP ,bei der Entscheidung iiber die Zuldssigkeit des Vorhabens zu beriick-
sichtigen* (UVPG § 16 Abs. (2)).

Das Planfeststellungsverfahren ist das Genehmigungsverfahren fiir raumbedeutsame
Vorhaben. Im Rahmen dieses Genehmigungsverfahrens ist die Umweltvertriaglichkeit
zu prifen, d.h. dass ,besonders zu priifen [ist], ob die geplante MaBBnahme [...] die
Erfordernisse des Naturschutzes und der Landschaftspflege sowie [...] der Schutz vor
Flugldrm angemessen beriicksichtigt sind* (LuftVG § 6 Abs. 2 Satz 1). Allerdings kann
diese UVP nach vorangegangener UVP beim Raumordnungsverfahren gemill UVPG §
16 Abs. (3) ggf. ,auf zusdtzliche oder andere erhebliche Umweltauswirkungen
beschrinkt bleiben.

* Die Genehmigung wird von den zustindigen Luftfahrtbehorden der Linder im Auftrag des Bundes

erteilt.

Gesetz iiber die Umweltvertriglichkeitspriifung. Das UVPG soll sicherstellen, dass bei bestimmten
offentlichen und privaten Vorhaben eine wirksame Umweltvorsorge nach einheitlichen Grundsitzen
erfolgt (UVPG § 1). Die Umweltvertrdglichkeitspriifung ,,ist ein unselbstandiger Teil verwaltungs-
behordlicher Verfahren, die der Entscheidung iiber die Zuléssigkeit von Vorhaben dienen* (UVPG § 2
Abs. (1)).

45
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AbschlieBend bewertet die fiir die Genehmigung des Vorhabens zustindige Behorde die
Umweltauswirkungen des Vorhabens auf der Grundlage der zu erstellenden Umwelt-
vertraglichkeitsstudie (zu erstellende Unterlagen gemdl UVPG § 6 Abs. (3)) und ent-
scheidet ,,iiber die Zuldssigkeit des Vorhabens im Hinblick auf eine wirksame Umwelt-
vorsorge [...] nach Mal3gabe der geltenden Gesetze* (UVPG § 12). Beachtenswert ist
auch die offentliche Beteiligung, die sich aus LuftVG § 8 Abs. (1) ergibt: ,,Bei der Plan-
feststellung sind die von dem Vorhaben beriihrten 6ffentlichen und privaten Belange
einschlieflich der Umweltvertridglichkeit im Rahmen der Abwéigung zu beriick-
sichtigen.*

Aufgrund der Sonderregelung geméfl LuftVG § 71 Abs. (2) jedoch ,,gilt [ein] bis zum
31. Dezember 1958 in dem Gebiet der Bundesrepublik Deutschland nach dem Stand bis
zum 3. Oktober 1990 angelegte[r] Flugplatz, der am 1. Mirz 1999 noch betrieben wird*
als ,,genehmigt und, wenn er der Planfeststellung bedarf, als im Plan festgestellt*
(LuftVG § 71 Abs. (1)). Somit musste beispielsweise fiir den Flughafen Ko6ln/Bonn
keine im Rahmen eines Planfeststellungsverfahrens erforderliche UVP durchgefiihrt
werden.

Im Zusammenhang mit der Genehmigung von Flughifen treten zwei wesentliche
Problempunkte auf:

1. Beantragung/Genehmigung einer im Rahmen der Flughafenerweiterung unter den
tatséichlichen Méglichkeiten liegenden Kapazitdit*®

Aufgrund bestehender Auslastung des Flughafens Frankfurt/Main, der bei einem Bedarf
von in Spitzenzeiten 110 Flugbewegungen aktuell nur 80 Flugbewegungen pro Stunde
abdecken kann, soll angesichts einer Prognoseberechnung, bezogen auf das Jahr 2015,
die Kapazitit* fiir 120 Flugbewegungen pro Stunde durch den Neubau einer Landebahn
mit den dazugehorigen Rollbahnen, Vorfeldern, Passagieranlagen etc. erhoht und dies in
einem Planfeststellungsverfahren genehmigt werden (Fraport 2004: S. 9-10). Der
Planungswert 120 wird als Mindestwert betrachtet, als Spitzenstundenwerte sollen
jedoch bis iiber 130 Flugbewegungen pro Stunde erreicht werden, die sich laut Gut-
achten jedoch nicht als Planungsgrundlage eignen, da diese nicht regelmiBig erreicht
werden®® (Intraplan 2004: S. 204). Tatsichlich liegen bei einigen Flughifen die

% Der Kapazititsbedarf richtet sich aus an der notwendigen Stundenleistungsfihigkeit (Anzahl der Starts

und Landungen, die in der Stunde unter Normalbedingungen abgewickelt werden kdnnen) des Start-
und Landebahnsystems; fiir die Auslegung der Passagierabfertigungsanlagen werden sowohl Spitzen-
tages- als auch Spitzenstundenwerte des Passagieraufkommens herangezogen (Intraplan Consult
GmbH, 2004, S. 191).

" GemiB LuftVG § 27a ist das BMVBW die fiir die Ermittlung der Flughafenkapazitit zustindige
Behorde. Die Bestimmung erfolgt ,,im Einvernehmen mit der obersten Luftfahrtbehérde des Landes
und nach Anhorung der fiir die Flugsicherung zustindigen Stelle, des betreffenden Flugplatz-
unternehmers und der Luftfahrtunternehmen, die den Flugplatz regelméBig benutzen® (Luft § 27a
Abs (2)).

*8 " Laut Gutachten beruht das u.a. auf ungiinstigen Witterungsbedingungen (Intraplan, 2004, S. 204).
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Bewegungen in den Spitzenstunden iiber der angegebenen Stundenleistungsfihigkeit
(ebd.: S. 205).

Demnach wiirde durch das Planfeststellungsverfahren nicht die maximale Kapazitit
beantragt und genehmigt, sondern ein darunter liegender Wert, was von den Ausbau-
gegnern als ,,unzulédssige Vorratsplanung seitens der Antragstellerin® (Flughafengesell-
schaft Frankfurt/Main) beklagt wird (KAG Flughafen Frankfurt*®,2002).

2. Kaparzititserweiterung ohne Planfeststellung

Das Beispiel Koln/Bonn zeigt, dass eine Kapazitdtserweiterung durch einen Terminal-
neubau und erweitertes Vorfeld u. U. ohne Planfeststellung und UVP durchgefiihrt
werden kann. Die Anfrage des Autors nach einer Stellungnahme der Flughafen Kdéln/
Bonn GmbH zu diesem Sachverhalt wurde nicht erwidert. Die folgende Darstellung
beruht auf personlicher Auskunft des stellvertretenden Vorsitzenden der Ldrmschutz-
vereinigung Flughafen Koln/Bonn e.V.

Demzufolge beruft sich die Flughafengesellschaft auf die gemafl LuftVG § 71 Abs. (2)
genehmigte Kapazitit. Der Bau des neuen Terminals und des Vorfeldes iiberschreite
nicht diese Genehmigung. Die zusétzlichen Stellpldtze wiirden keine zusétzlichen Flug-
bewegungen und Larmbelastungen verursachen, sondern ausschlieBlich dem Komfort
der Passagiere dienen. Diese Darstellung widerspricht der Beurteilung durch die Larm-
schutzvereinigung.

Ein von der Larmschutzvereinigung beantragtes Eilverfahren beim Verwaltungsgericht
in Koln auf Finstellung des Baus wurde nach eineinhalb Jahren wegen Nicht-
zustandigkeit zuriickgewiesen. Die sich daran anschlieBende Klage (OVG NRW 20 D
199/97.AK) der Larmschutzvereinigung beim Oberverwaltungsgericht (OVQG) fiir das
Land NRW in Miinster schien zunéchst erfolgreich, da der Flughafen innerhalb des
Verfahrens zum Beweis verpflichtet wurde, dass die zusétzlichen Parkpositionen fiir die
Flugzeuge nur dem Komfort (kiirzere Wegstrecke, Vermeidung von Busfahrten) der
Passagiere dienen. Die Klage wurde jedoch schlieBlich abgewiesen, da der Flughafen
Ko6ln/Bonn nachweisen konnte, zuvor iiber geniigend Stellplédtze verfiigt zu haben.

Daran ldsst jedoch eine Textpassage des OVG NRW Zweifel aufkommen: ,,Die
Erweiterung sei zwingend erforderlich, um in Spitzenstunden dem schon vorhandenen
Bedarf an Abfertigungspositionen und der zu erwartenden Entwicklung des Flug-
bewegungs- und Fluggastautkommens Rechnung tragen zu konnen. Der Flughafen
verfiige bei einem Aufkommen von 4,85 Millionen Passagieren im Jahr 1995 und aus-
gepréagter Spitzenstundenstruktur iiber zu wenig Abfertigungspositionen fiir Passagier-
flugzeuge. Schon derzeit wiirden teilweise Flugbetriebsflichen (Start- und Lande-

4 Mitglieder sind u.a. die Stidte Darmstadt, Hanau, Mainz, Offenbach, Riisselsheim, die Landeshaupt-
stadt Wiesbaden etc.
% Bereich vor den Terminals zum Abstellen der Flugzeuge.
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bahnen) zum voriibergehenden Abstellen von Flugzeugen genutzt; zur Abdeckung von
Spitzen wiirden ausnahmsweise und voriibergehend militdrische Vorfeldflachen nach
Abstimmung in Anspruch genommen. Die dem Flughafen zur Verfiigung stehenden
Abfertigungspositionen wiirden mit dem neuen Vorfeld um 9 Positionen (rd. 8%)
erweitert; ... (Oberverwaltungsgericht NRW, 20 D 115/97AK). Meines Erachtens
wire anlisslich dieser nicht unerheblichen Anderung bzw. Kapazititserweiterung in der
Passagierabfertigung die Durchfiihrung einer Umweltvertriaglichkeitspriifung erforder-
lich gewesen.

Im Betrieb unterliegen Flughédfen wie alle Unternehmen umweltgesetzlichen Forde-
rungen. Einige, wie beispielsweise die Flughifen Hamburg (Hamburg Airport 2005),
Miinchen (Flughafen Miinchen [1] 2004), Berlin-Tegel (Berliner Flughdfen 2004) oder
Frankfurt-Hahn (Auskunft nach miindlicher Anfrage) haben ein Umweltmanagement-
system eingerichtet, sind nach EG-Oko-Audit-Verordnung EMAS’' (6ffentlich-recht-
lich) oder DIN/ISO 14001 (privat-rechtlich) validiert’> bzw. zertifiziert und stellen der
Offentlichkeit zahlreiche MaBnahmen fiir praktizierten Umweltschutz vor.

Die Schwerpunkte, die durch das Umweltmanagement im Rahmen der Beriicksichti-
gung der geltenden Gesetze Beachtung finden miissen, sind

* die Abfallbehandlung

* der Energieverbrauch,

* die Boden- und Gewisserbelastung,

» die Schadstoffbelastung der Luft,

* die Larmbelastung (als besonderes Problem der Luftfahrt im nachfolgenden Kapitel
betrachtet).

Im Folgenden wird kurz auf das Abfallautkommen und schwerpunktméBig auf den
Energieverbrauch, die Boden- und Gewisserbelastung und die Schadstoffbelastung der
Luft eingegangen und — soweit moglich — der Anteil des Einflusses durch die Billigflug-
linien bewertet. Weil die Statistiken und Jahresberichte den Low Cost Carrier-Verkehr
nicht explizit auffithren, kann die Bewertung nur Tendenzen aufweisen.

Als Element der Umweltvertrdglichkeitspriifung bei Flughifen findet zudem noch der
Flachenverbrauch Beriicksichtigung.

Aufgrund der seltenen oOrtlichen Ansiedelung (Biirordume) an den Flughidfen und des
meist fehlenden Bordservices diirften die LCC in nur sehr geringem Malle direkt an
dem Miillautkommen beteiligt sein. Dies konnte den Low Cost Carriern positiv ange-
rechnet werden. Mdoglicherweise verlagert sich der Konsum der Passagiere und damit
das Abfallaufkommen auf den jeweiligen Flughafen vor und nach dem Flug.

51
52

Environmental Management and Audit Scheme.
Die im Rahmen EMAS zu erstellende Umwelterklarung wird validiert.
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Energieverbrauch

Der Energieverbrauch der Flughédfen betrifft in erster Linie die Flughafeninfra-
struktur (Elektrik, Heizung, Klimatisierung). Bei den Flughafengebduden hat sich
den Umweltberichten der Flughédfen zufolge schon einiges getan. So wurden oftmals
die bestehenden Kraftwerke, Heizungen, Klimaanlagen etc. erneuert (Hamburg
Airport 2005: S. 3/S. 20 ff., Flughafen Miinchen [1] 2004: S. 24 f.). Mdogliche Ein-
sparungen werden jedoch sehr wahrscheinlich durch Aus- oder Neubauten
(Hamburg: Terminalneubauten etc., Miinchen: Dritte Startbahn und Terminalausbau,
Berlin: Flughafenneubau) wieder aufgezehrt.

AuBerdem miissen die Flugzeuge im Bereich der Abfertigung unter dem Gesichts-
punkt Energieverbrauch betrachtet werden. Denn diese werden wihrend der
Abfertigungszeit zwischen zwei Fliigen iiblicherweise iiber die eigene Hilfsturbine
(APU — Auxiliary Power Unit) mit Strom versorgt und klimatisiert. Die APU
verbraucht dabei nicht nur groBe Mengen Kerosin, sondern ist ein zusitzlicher
Larm>- und Schadstoffemittent. Die APU des bei den Billigfluglinien u.a. ein-
gesetzten Flugzeugs Airbus A319 (APU CFM 36-300) verbraucht z.B. pro Stunde
105 kg Kerosin (Flughafen Ziirich AG 2005: S. 12/16), was bei einer optimalen
Auslastung eines Flugzeugs (s. Tab. 1-2) einen Verbrauch von ca. 400 kg Kerosin
pro Tag ergibt. Umgesetzt auf die entsprechende Flotte bedeutet das meist einen
Verbrauch an Kerosin im zweistelligen Tonnenbereich pro Tag.

Auf einigen Flughifen ist es jedoch teilweise moglich, Flugzeuge auf gebdaudenahen
Parkpositionen iiber die Terminals mit Energie oder aber auf Vorfeldpositionen
durch verbrauchsidrmere und auch leisere Bodeneinheiten (GPU — Ground Power
Unit; Verbrauch ca. 10 I/h Dieselkraftstoff>®) zu versorgen® (Hamburg Airport
2005: S. 16). Somit konnen auch die Fluggesellschaften von den Verbesserungen
der Infrastruktur profitieren.

Bei entsprechender Regelung durch den Flughafen (Bereitstellung von GPUs an den
AuBenpositionen zur Energieversorgung wihrend der Abfertigung und Verbot der
APU-Nutzung) diirfte sich der Anteil der Billigfluglinien nicht von dem der anderen
Gesellschaften unterscheiden. Der Mehrverbrauch ergibt sich aus einer hdéheren
Auslastung der Kapazitit des Flughafens durch ein groBeres Flugangebot mit derzeit
allerdings meist noch kleinen Flugzeugflotten (s. Tab. 1-6 und Anhang B).

Boden- und Gewdsserbelastung

Der Luftverkehr muss sehr hohen Sicherheitsanforderungen gerecht werden. Zusétz-
lich wird er wie kein anderes Verkehrsmittel vom Wetter beeinflusst, insbesondere
bei kalten Witterungsverhéltnissen. Hinsichtlich der Aufrechterhaltung des Luft-
verkehrs sind entsprechende Maflnahmen zur Gewéhrleistung ausreichender Sicher-
heit erforderlich. Diese betreffen sowohl den Bodenbereich (Roll-, Start- und Lande-

Bezogen auf die Beschiftigten des Flughafens und die umliegenden Ortschaften.
Advanced Power Machinery 2005.
Fiir den Flughafen Hamburg gilt sogar ein Verbot, die APU an Terminalpositionen zu betreiben.
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bahnen) wie auch die Flugzeuge selbst. Bei laufenden An- und Abfliigen darf es zu
keiner Vereisung der Bahnen kommen, um beispielsweise einem landenden Flug-
zeug ausreichend Bremswirkung zu gewdéhrleisten. Zur Gewiéhrleistung der aero-
dynamischen Flugeigenschaften miissen die Tragflachen der Flugzeuge frei von Eis
sein. Eisansatz an den Flachen beeinflusst die Aerodynamik derart ungiinstig, dass
entweder eine lidngere Startstrecke bendtigt wird oder im Extremfall der Start-
vorgang ganz abgebrochen werden muss. In den beiden Anwendungsféllen (Boden /
Flugzeug) kommen unterschiedliche Mittel zum Einsatz (Flughafen Miinchen [1]
2004: s.u.). Die Entscheidung fiir das Durchfiihren einer Enteisung trigt der Pilot
gemal LuftVO § 3 Abs. (1) Rechte und Pflichten des Lufifahrzeugfiihrers.

Obwohl hier Verbesserungen erreicht wurden, sind die Enteisungsmittel immer noch
nicht ginzlich umweltvertrdglich. Um dem Umweltschutz Rechnung zu tragen und
die Belastungen zu minimieren, haben die Flughifen spezielle Verfahren eingefiihrt
und Einrichtungen installiert.

Bei der Rollbahnenteisung werden moglichst stumpfe Mittel (Sand) genutzt, in
Teilen aber miissen zum Schutz der Triebwerke Tausalze verwendet werden (Ham-
burg Airport 2005: S. 29). Um eine Kontamination des Grundwassers zu verhindern
wird das belastete Wasser iiber Rinnen beiderseits der Rollwege/Startbahn in einem
Riickhaltebecken gesammelt und durchlduft je nach Belastung ein Filtersystem
innerhalb des Flughafenbereichs oder wird schlielich einem Klirwerk zugefiihrt
(Hamburg Airport 2005: S. 26 f., Flughafen Miinchen [1] 2004: S. 29 {f.).

Die Flugzeugenteisung™® erfolgt je nach Witterungsbedingungen nach einem zwei-
stufigen Enteisungsverfahren (1. nur Frost: Typ I’’ fiir kiirzere Verweilzeit auf dem
Flugzeug zum Schutz vor Neuvereisung; 2. Niederschlag: Enteisung mit Typ 1,
danach Anwendung von Typ IV zur Gewihrleistung eines Schutzfilms, der beim
Startvorgang abflie8t) (Flughafen Miinchen [2] 2005). Zur Anwendung kommen
Glykole, die biologisch abbaubar sind, dabei aber einen hohen biologischen Sauer-
stoffbedarf aufweisen (Hamburg Airport 2005: S. 26). Pro Vorgang beziffert der
Flughafen Miinchen den Verbrauch von Typ I mit 371 Litern, von Typ IV mit 235
Litern®®. Bei einem wie in Tab. 1.2 dargestellten Umlauf verbraucht ein Flugzeug an
einem Wintertag mit entsprechend feuchter Witterung ca. 3 t Typ I-Enteisungs-
mittel, bei gemischter Anwendung mehr (Enteisung + Vereisungsschutz) (Flughafen
Miinchen [1] 2004: S. 31).

** Durchfiihrung nach ISO 11076 ,,Aerospace -- Aircraft de-icing/anti-icing methods with fluids”.
7 Typ I: Niederviskos. Das Auftragen erfolgt erhitzt durch Aufspriihen auf die Flugzeuge.
Typ IV: Hochviskos. Auftragen erfolgt kalt durch Aufspriihen.
¥ Insgesamt wurden in 2004 3.100.000 Liter Typ I und 1.160.000 Liter Typ IV verbraucht. An
Flugbetriebsflachenenteisungsmitteln wurde eine Gesamtmenge von 1.429.594 Litern (fliissig) und
63.000 kg (fest) verbraucht.
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Die Durchfiihrung erfolgt grundsatzlich im Bereich versiegelter Bodenflichen, um
das Abwasser zu sammeln und dieses einer Recyclinganlage zur Aufbereitung/
Riickgewinnung des Enteisungsmittels oder einer Kldranlage zuzufiihren. Der Flug-
hafen Miinchen gibt eine Recyclingquote von 60—70% bei den Flugzeugenteisungs-
mitteln an.

Bei der Ableitung wenig belasteter Abwisser sind die Anforderungen an das
Einleiten von Abwasser gemdl WHG § 7a zu beachten.

Fir die Umweltbelastung entscheidend sind die Héufigkeit der Starts und die
klimatischen Bedingungen. Der Anteil der Billigfluglinien am Verbrauch von
Enteisungsmitteln — insbesondere derjenige von Ryanair und easyJet, die aufgrund
kurzer Strecken und Abfertigungszeiten mit einer hoheren Frequenz (siehe Tab. 1-2)
operieren — wird pro Flugzeug relativ zu den klassischen Fluglinien (»hub and

spoke« mit lingeren Abfertigungs- und Wartezeiten) hoher sein®”.

Generell verursacht eine hohere Nachfrage im Luftverkehr einen héheren Verbrauch
und dadurch eine hohere Umweltbelastung, da beim Startvorgang abflieBendes
Enteisungsmittel auerhalb des Startbahnbereichs in die Umwelt gelangt. Auswir—
kungen hingen unmittelbar mit der Anzahl der durchgefiihrten Starts zusammen
(siehe Tab. 1-6).

Schadstoffbelastung Luft

Als Emissionsquelle tragen die Flugzeuge wesentlich zur Luftverschmutzung im
Bereich des Flughafens bei. Hauptsidchlich erfolgt dies durch den Verbrennungs-
prozess der Triebwerke, weniger durch den der APU (Flughafen Ziirich AG 2005:
Tab. 1-1 S. 3). Diese Emissionen sind ein komplexes Stoffgemisch, das Kohlen-,
Schwefel- und Stickoxide, Kohlenwasserstoffe und Feinstaub in unterschiedlichen
Mengen beinhaltet.

CO [t/a] | HC [t/a] | NOy [t/a]
Luftfahrzeuge (chne APU) 1204 .9 200.9 1114 1
APU 27.5 2.5 234
Abfertigung 87.2 36,7 103.0
Infrastruktur 12.0 77,8 69,3
Zubringerverkehr 124 4 11.8 459

Tab. 2.1: Emissionen 2003 Flughafen Zurich (Quelle: Flughafen Zirich AG, 2005)

Neben den Flugzeugen bestehen als weitere groflere Emissionsquellen der Kraftfahr-
zeugverkehr (Bodenabfertigungsdienste, Zubringerverkehr) und die Infrastruktur

%% Beim absoluten Flottenvergleich aufgrund der unterschiedlichen FlottengroBe ist der Anteil der Billig-

fluggesellschaften geringer.
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Heizung, Klimaanlage) (Tab. 2-1%). Die Reduzierung der Emissionen im Bereich
g g g

der Energieversorgung der Flughdfen wird teilweise schon durch die oben beschrie-
benen Verbesserungen erreicht, durch Filterverfahren im Bereich der Abgase zusétz-
lich ergénzt.

Auf die Emissionen der Flugzeuge haben die Fluggesellschaften iiber die Nutzung
modernen Gerites direkte Kontrolle. Hierzu gibt es iiber die ICAO internationale
Abstimmungen, u.a. unter Beteiligung der Mitgliedsstaaten, der Luftfahrtindustrie,
von Gruppen mit 6kologischem Hintergrund; die Zulassung bestimmter Flugzeug-
typen erfolgt aber national — in Deutschland durch das Lufifahrtbundesamt (LBA).
Da bei den zuvor betrachteten Gesellschaften recht neue und noch kleinere Luftfahr-
zeugflotten vorhanden sind (A4ir Berlin: Durchschnittliches Flottenalter < 3 Jahre),
werden die Emissionen relativ betrachtet geringer sein als bei den Full Cost
Carriern mit hoherem Altersdurchschnitt (s. S. 58). Eine Mehrbelastung resultiert
allerdings aus dem zusitzlichen Flugverkehrsangebot der Billigfluglinien — insbe-
sondere dann, wenn Kunden von umweltfreundlicheren Verkehrsmitteln wie der
Bahn ab- oder als Neukunden angeworben werden.

Ein positiver Aspekt besteht allerdings in der Nutzung weniger ausgelasteter Flug-
hifen. Aufgrund der Reduzierung oder sogar des Wegfalls von Wartezeiten werden
Kerosinverbrauch und Emissionen reduziert.

Fldchenverbrauch

Ein Verkehrsflughafen beansprucht ohne Zweifel sehr viel Fliche. Ortlich ist dieser
Flachenverbrauch zwar bedeutend, bezogen auf das gesamte Luftverkehrssystem
beschriankt sich dieser aber nur auf die Knotenpunkte des Luftverkehrsnetzes und
nimmt im Vergleich zu den anderen Verkehrstragern deutlich weniger Fliche in
Anspruch. Zudem verbleibt der grofite Teil des Flughafenbereichs als Griinflache,
Geholz o.4.

Einer kritischen Betrachtung bedarf aber die Erweiterung bestehender Flughifen
aufgrund erreichter oder bevorstehender Auslastung und auch die zivile Wieder-
er6ffnung und damit meist einhergehender Ausbau® ehemals militérisch genutzter
Flughéfen (z.B. Frankfurt-Hahn, Weeze, Baden-Baden), da dies verschiedene Um-
weltprobleme nach sich zieht. In vielen Fillen bestehen aktuell Pldne zur Erweite-
rung oder werden bereits umgesetzt (Hamburg Airport 2005: S. 14 f., Flughafen [3]
Miinchen 2005).

In einem solchen Fall sind Ausgleichsflichen zu schaffen (UVPG § 6 Abs. (3)
Nr. 2), die zuvor als Bestandteil des Vorhabens ebenfalls einer UVP unterzogen
werden miissen. Diese AusgleichsmaBBnahmen kdénnen wiederum negative okolo-

60

61

Von der GroBenordnung It. Verkehrsstatistik (Passagiere) ist der Flughafen Ziirich vergleichbar mit
dem Flughafen Diisseldorf.

So gefordert von der Luftfahrtbranche, um im internationalen Luftverkehrsmarkt bestehen zu kdnnen:
,Das Flughafenkonzept der Bundesregierung sollte weiterentwickelt werden, um einen nachfrage-
gerechten und koordinierten Ausbau der Flughafeninfrastruktur zu erreichen” (ADV [2] 2005).

Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Energie GmbH



Billigfluglinien 43

gische Auswirkungen nach sich ziehen und miissen somit moglichst sorgsam
gewihlt werden. Es darf aber angezweifelt werden, dass dadurch nicht doch immer
ein Verlust oder Schaden entsteht.

Bemerkenswert ist insbesondere, dass die seit wenigen Jahren aufstrebenden Flug-
hifen wie Frankfurt-Hahn, Weeze oder Baden-Baden ohne das Aufkommen der
Billigfluglinien (hauptsdchlich der unternehmerisch aggressiven wie Ryanair und
easyJet) keinen Umwandlungsgrund in einen Verkehrsflugplatz gehabt haben
diirften. Es kann nicht bestritten werden, dass ohne dieses Geschiftssegment die
Flughafenlandschaft in Deutschland im Wesentlichen auf die bisherigen bestehen-
den Flughidfen beschrinkt geblieben wire (siehe hierzu Tab. 1-5).

Dies wird ebenfalls durch die Verteilung der Fluggesellschaften auf einer Auswahl
an Flugplitzen deutlich (siehe hierzu Tab. 1-6). Zudem zeigt diese Tabelle, dass die
Billigfluggesellschaften mittlerweile auch an den Grof3flughédfen nicht unwesentlich
vertreten sind.

2.2 Regionaler Aspekt — Fluglirm

Fluglarm kann aus Sicht der Bevolkerung aufgrund des gro3en rdumlichen Umfangs der
Triebwerksemissionen wohl als das zentrale Umweltproblem der Luftfahrt betrachtet
werden, liber das hauptsdchlich zwischen Flughafenbetreibern (und teilweise der Politik
als Genehmigungs- und Aufsichtsinstitution®®) auf der einen sowie Flughafenanwohnern
und Liarmschutzvereinigungen auf der anderen Seite gestritten und geklagt wird.

Es werden im folgenden die gesetzlichen bzw. politischen Rahmenbedingungen, die
Akteure sowie deren unterschiedliche Standpunkte bzw. Maflnahmen und der ,,neue*
Einfluss des Marktsegments der Billigflieger in diesem ,,alten* Streit am Beispiel des
Flughafens K6ln/Bonn dargestellt. Diese Auseinandersetzung ist allerdings kein Einzel-
fall: Ahnlich der Problematik am Flughafen K&ln/Bonn hat sich auch am Flughafen
Frankfurt-Hahn eine Biirgerinitiative gegen den Nachtflughafen Hahn gebildet.

Wie im vorhergehenden Kapitel schon erwidhnt, musste fiir den Flughafen K6ln/Bonn
gemal LuftVG § 71 Abs. (2) keine UVP durchgefiihrt werden.

Die Genehmigung erstreckt sich auf die bestehende technische Kapazitit, die aber im
Umfang unterschiedlich ausgelegt wird (siehe Kapitel 2.1 Aufzidhlung Kapazitdtser-
weiterung ohne Planfeststellung, S. 33) und einen zusitzlichen Ansatzpunkt fiir die
Auseinandersetzung um die Belastung durch Flugldrm darstellt.

82" Das Ministerium fiir Verkehr, Energie und Landesplanung (MVEL) des Landes Nordrhein-Westfalen

hat die Fachaufsicht fiir alle Flughifen und Landepldtze in NRW. Bei Planfeststellungs- und
Genehmigungsverfahren von Flugplidtzen ist das MVEL zustindig fiir die Flughdfen Diisseldorf,
Koln/Bonn und Miinster/Osnabriick, fiir alle anderen ist die Aufsicht an die Bezirksregierungen
Miinster und Diisseldorf delegiert (MVEL 2005).
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Gesetzliche / politische Rahmenbedingungen

Mit dem 1971 vom Bundestag in Abstimmung mit dem Bundesrat verabschiedeten
Gesetz zum Schutz gegen Flugldrm (FluLarmG) ist ein Gesetz giiltig, das dem Kennt-
nisstand um die Fluglarmproblematik nicht mehr gerecht wird. Der Zweck des Gesetzes
ist der ,,Schutz der Allgemeinheit vor Gefahren, erheblichen Nachteilen und erheblichen
Beléstigungen durch Fluglirm in der Umgebung von Flugpldtzen fiir Verkehrsflug-
hifen, die dem Fluglinienverkehr angeschlossen sind [...]* (FluLarmG § 1 Satz 1
Pkt. 1). FluLdrmG § 2 definiert einerseits den gesamten Lidrmschutzbereich (,,Gebiet
aullerhalb des Flugplatzgeldndes, in dem der durch Fluglirm hervorgerufene dquiva-
lente Dauerschallpegel 67 db(A) tibersteigt (FluLarmG Abs. (1)) und unterscheidet
zwischen zwei Schutzzonen (FluLirmG Abs. (2)):

« Schutzzone 1: Das Gebiet, in dem der dquivalente Dauerschallpegel®
von 75 db(A) iiberschritten wird

* Schutzzone 2: Das Gebiet des Larmschutzbereichs ohne Schutzzone 1

Mit einer Novelle zum Gesetz zum Schutz gegen Flugldrm (FluLdrmG) ,sollen zeit-
gemife Lirmschutzstandards fiir das Flughafenumland festgelegt werden®. Zugleich
soll die erforderliche Rechts- und Planungssicherheit fiir die Flughéfen erreicht werden*
(BMU [1] 2005: S. 1). Das Gesetz, eingebracht im Frithjahr 2005, muss vom Bundestag
verabschiedet werden und ist durch den Bundesrat gemédl GG Art. 73 Nr. 6 aufgrund
der ausschlieBlichen Gesetzgebungskompetenz des Bundes beim Luftverkehr nicht
zustimmungspflichtig. Trotz jahrelanger und mittlerweile weit fortgeschrittener Abstim-
mung mit den unterschiedlichen Interessengruppen ist eine Umsetzung des durch die
Bundesregierung beschlossenen Entwurfs eines Gesetzes zur Verbesserung des Schutzes
vor Fluglirm in der Umgebung von Flugpliitzen® nach zahlreichen Anldufen erneut
nicht erfolgt®® (Stand November 2005).

Daneben findet Fluglirm auch Beriicksichtigung durch das Luftverkehrsgesetz
(LuftVG). Demzufolge sind ,,Flugplatzunternehmer, Luftfahrzeughalter und Luftfahr-
zeugfithrer [...] verpflichtet, beim Betrieb von Luftfahrzeugen in der Luft und am
Boden vermeidbare Gerdusche zu verhindern und die Ausbreitung unvermeidbarer
Gerdusche auf ein Mindestmall zu beschrianken, wenn dies erforderlich ist, um die

8 Bei der Berechnung flieBen ,,Art und Umfang des voraussehbaren Flugbetriebs auf der Grundlage des

zu erwartenden Ausbaus des Flugplatzes [...]“ ein (FluLarmG § 3).

Geplant ist z.B. die Differenzierung nach Tag- und Nachtfluglarm; fiir die Tagschutzzone I ein
Absenken des Larmgrenzwertes aufgrund neuerer Erkenntnisse (Mittelungspegel tiber den Zeitraum
der sechs verkehrsreichsten Monate) auf 65 db(A) bei Altflughédfen, bei einem neu gebauten
Flughafen auf 60 db(A).

8 Gesetzentwurf vom 27.05.2005, durch den Bundeskanzler gemd GG Art. 76 Abs. 2 dem Bundesrat
iibersandt.

Deswegen werden die Grenzwerte hier nicht weiter dargestellt. Das Gesetz ist trotz Abstimmung bei
den verschiedenen Interessengruppen immer noch sehr umstritten.

64

66
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Bevolkerung vor Gefahren, erheblichen Nachteilen und erheblichen Beléstigungen
durch Larm zu schiitzen. Auf die Nachtruhe der Bevolkerung ist in besonderem Malle
Riicksicht zu nehmen® (LuftVG § 29b Abs. (1)).

Weiter: ,,.Die Luftfahrtbehorden und die fiir die Flugsicherung zustédndige Stelle haben
auf den Schutz der Bevilkerung vor unzumutbarem Fluglarm hinzuwirken® (LuftVG §
29b Abs. (2)).

Die Bundesministerien fiir Verkehr-, Bau- und Wohnungswesen (BMVBW) und
Umwelt, Reaktorsicherheit und Naturschutz (BMU) erlassen ,,mit Zustimmung des
Bundesrates die zur Durchfiihrung dieses Gesetzes und von Verordnungen des Rates
oder der Kommission der Europdischen Gemeinschaft notwendigen Rechtsverord-
nungen iiber [...] den Schutz der Bevolkerung vor Fluglarm, insbesondere durch Maf3-
nahmen zur Gerduschminderung am Luftfahrzeug, beim Betrieb von Luftfahrzeugen am
Boden, beim Starten und Landen und beim Uberfliegen besiedelter Gebiete einschlief-

lich der Anlagen zur Messung des Flugldrms und zur Auswertung der Messergebnisse*
(LuftVG §32 Abs. (1) Nr. 15).

Den hier formulierten Forderungen stehen im FluLdrmG allerdings veraltete Grenz-
werte und Larmschutzbereiche gegeniiber.

Neben den bereits angefiihrten Gesetzen kann das BMVBW gemill LuftVG § 32a
Rechtsverordnungen und allgemeine Verwaltungsvorschriften erlassen. Davor ist ein
Beratender Ausschuss®’ zu horen.

Mit der auch an allen anderen Verkehrsflugplitzen eingerichteten Ldrmschutzkommis-
sion®® (LuftVG §32b) und der Arbeitsgruppe Nachtflug® bestehen zwei gesetzlich
initiierte Einrichtungen am Flughafen Kd6ln/Bonn, denen jedoch nur eine beratende
Funktion zugesprochen ist.

7 Teilnehmer nach LuftVG § 32a: ,,Vertreter der Wissenschaft, der Technik, der Flugplatzunternehmer,

der Luftfahrtunternehmen, der kommunalen Spitzenverbinde, der Bundesvereinigung gegen Flug-
larm, der Kommission nach LuftVG §32b, der Luftfahrtbehérden, der von der Landesregierung
bestimmten obersten Landesbehorden®.

GemilB § 32 b LuftVG ist fiir jeden Verkehrsflughafen die Bildung einer Ldrmschutzkommission
vorgeschrieben. Dieses Gremium kann der Genehmigungsbehorde (im Fall des Flughafens Kdln/Bonn
ist dies das Ministerium fiir Verkehr, Energie und Landesplanung (MVEL) des Landes NRW)
MaBnahmen zum Schutz der Bevolkerung vor Fluglirm vorschlagen. Es setzt sich fiir den Flughafen
KoIn/Bonn zusammen aus den umliegenden Kommunen, der Bundesvereinigung gegen den Flugldirm,
anséssigen Fluggesellschaften, der Flughafen Koln/Bonn GmbH, der DFS, der Flugbereitschaft des
Verteidigungsministeriums, dem MVEL als federfiihrender Institution sowie dem Umweltministerium
von NRW (Flughafen K6ln/Bonn GmbH [5] 2005: Stichwort ,,Larmschutzkommission®).

Die Arbeitsgruppe Nachtflug wurde im Jahr 2000 durch das Bundesverkehrsministerium ins Leben
gerufen. Zur Arbeitsgruppe gehorten das MVEL, die DFS, das LBA, die Flughafen Koln/Bonn GmbH
sowie am Nachtflug beteiligte Fluggesellschaften. Durch diese wurden verschiedene Maflnahmen wie
beispielsweise ein gedndertes An- und Abflugverfahren beschlossen, um die Lirmbelastung am
Flughafen Ko6ln/Bonn zu verringern (Flughafen Koéln/Bonn GmbH [5] 2005: Stichwort ,,Arbeits-
gruppe Nachtflug®).
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Zur Erfiillung der Bundesvorgaben ist das Ministerium fiir Verkehr, Energie und
Landesplanung (MVEL) als oberste Luftfahrtbehérde des Landes NRW zustindig fiir
die Wahrnehmung der behordlichen Priifungen in Bezug auf die Einhaltung des Lirm-
schutzes (gemiB LuftVG § 31 Abs. 2 wurden bestimmte Verwaltungsaufgaben den
Bundeslandern durch den Bund zur Ausfiihrung iibertragen, u.a. die Ausiibung der
Luftaufsicht). So wird beispielsweise die seitliche Abweichung von den An- und
Abflugrouten durch Strafen sanktioniert. Ferner legt das Ministerium Regelungen fiir
den Luftverkehr an Flughifen fest, wie 1997 mit der Nachtflugregelung fiir den
Flughafen Ko6ln/Bonn geschehen. Diese kann z.B. Start-/Abflugzeiten fiir Luftfahrzeuge
entsprechender Lautstirke vorgeben oder verbieten.

Die Landesregierung erliel 1997 eine verschérfte Nachtflugregelung (Flughafen Kdéln/
Bonn GmbH [6] 2005):

* Verbot von Starts und Landungen fiir laute Flugzeuge mit einer Larmzulassung nach
Chapter 27° zwischen 20:00 Uhr und 08:00 Uhr,

* Verbot von Starts und Landungen zwischen 22:00 Uhr und 06:00 Uhr fiir Flugzeuge
mit einer Zulassung nach Chapter 37!, die aber nicht auf der Bonusliste des
Bundesverkehrsministeriums stehen,

» generelles Verbot von Starts auf der westlichen, kleineren Bahn zwischen 22:00 Uhr
und 06:00 Uhr sowie Verbot von Landungen von Nordwesten,

* Verbot von Starts und Landungen auf der Querbahn in westlicher Richtung
(Richtung Wohngebiete).

Akteure und deren Standpunkte

Als zentrale Akteure im Streit um die Flugldrmproblematik Kdln/Bonn sind auf
Bundesebene das BMU und das BMVBW, auf Landesebene das MVEL, auf unter-
nehmerischer Ebene die Flughafengesellschaft (auch als Vertreter der Luftfahrtgesell-
schaften) und als Biirgervertretung bzw. Umweltorganisation die Biirgervereinigung
Ldrmschutzgemeinschaft Flughafen Koln/Bonn e.V. beteiligt.

BMU und BMVBW sind aufgrund der Gesetzgebungskompetenz des Bundes fiir den
Léarmschutz vertreten (s.0.).

" Flugzeuge nach ICAO Annex 16, Volume 1, Chapter 2. Chapter 2-Flugzeuge werden als laute Flug-

zeuge kategorisiert. [hre Musterzulassung haben sie vor dem 6. Oktober 1977 erhalten. Seit 1995 gilt
in der EU ein Verbot fiir Chapter 2-Flugzeuge, wenn diese dlter als 25 Jahre sind. Ab 2002 diirfen in
der EU keine Chapter 2-Flugzeuge mehr eingesetzt werden (Flughafen Koln/Bonn GmbH [5] 2005:
Stichwort ,,Kapitel-2-Flugzeuge®).

Zu diesen zdhlen Flugzeuge mit einer Musterzulassung nach dem 6. Oktober 1977. Diese entsprechen
zudem den strengen Larmbestimmungen der ICAO, Annex 16, Volume 1, Chapter 3. Seit 1990
erhalten Flugzeuge, die nicht dieser Kategorie zugeordnet werden konnen, innerhalb der EU keine
Verkehrszulassung mehr. Besonders leise Chapter 3-Flugzeuge sind gesondert in der sog. Bonusliste
erfasst (Flughafen Koln/Bonn GmbH [5] 2005: ,,Kapitel-3-Flugzeuge®).
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Einen einheitlichen Standpunkt des Bundes auszumachen ist kaum moglich, da mit den
unterschiedlichen Ministerien auch meist divergente Interessen verfolgt werden.
Umweltschutz ist ressortiibergreifend, und deshalb ist das BMU bei der Umsetzung
seiner Interessen und Konzepte — wie im Fall des Flugldrms — auf die Abstimmung mit
dem BMVBW angewiesen. Allerdings kann auch eine rein umweltbezogene, die
okonomische und soziale Komponente des Problems vernachldssigende Losung nicht
im Interesse des BMU sein, so dass eine interministerielle Zusammenarbeit durchaus
Sinn macht und notwendig ist, um eine mdglichst ,,ganzheitliche* Losung zu erarbeiten.

Zudem ist der Standpunkt auf Bundesebene abhédngig von der jeweiligen Regierung.
Somit ist es aufgrund des Regierungswechsels kaum mdglich zu bewerten, ob beispiels-
weise die von der Vorgingerregierung beabsichtigte Anderung des Gesetzes zum Schutz
gegen Flugldrm in dieser Legislaturperiode umgesetzt werden wird.

Grundsitzlich muss der Bund die zuvor dargestellten gesetzlichen Verpflichtungen
(Schutz der Bevolkerung vor Fluglirm) gemall LuftVG erfiillen. Das neue Fluglirm-
gesetz sollte also ziigig Gesetzeskraft erlangen. Es bleibt abzuwarten, in welcher Art
und Weise die neue Regierung handelt.

Das Land NRW ist als Bundesauftragsverwaltung (BMVBW [2] 2005) tétig (s.o.) und
in erster Linie verantwortlich fiir die am Flughafen giiltigen Nachtflugregelungen. Im
Rahmen der Luftverkehrspolitik des Landes NRW ist es Aufgabe der Landesregierung
Nordrhein-Westfalen, , fiir eine bedarfsgerechte, leistungsfahige und umweltvertragliche
Luftfahrtinfrastruktur zu sorgen* (Landesregierung Nordrhein-Westfalen 2000: S. 319).
Das Land muss sich dabei ambivalenten Interessen stellen — den verkehrlichen und
okonomischen Interessen des Landes, der Flughdfen und der Fluggesellschaften einer-
seits und den berechtigten Schutzinteressen der Anwohner im Flughafenumfeld anderer-
seits.

Aufgrund des auch in NRW erst kiirzlich erfolgten Regierungswechsels ist eine
Abschitzung der zukiinftigen Luftverkehrspolitik nicht mdglich. In der Koalitionsver-
einbarung wird sowohl die Bedeutung des Flughafens K6ln/Bonn fiir den Luftverkehrs-
standort NRW herausgehoben wie auch auf die Notwendigkeit hingewiesen, ,,die
berechtigten Interessen der vom Nachtfluglirm betroffenen Bewohner des Umlandes zu
beriicksichtigen* (CDU/FDP 2005: S. 28). Eine ,,Tagfluglarmproblematik* wird nicht
erwéhnt.

Die Flughafengesellschaft verfolgt natiirlich wirtschaftliche Interessen, die bis zum
Aufkommen des Billigflugverkehrs in Abgrenzung zum Flughafen Diisseldorf wesent-
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lich im Frachtbereich (iiberwiegend Abwicklung im Nachtflug’?) angesiedelt waren.
Daneben konzentriert sich diese auf das neue Marktsegment der Billigflieger, wodurch
eine negative wirtschaftliche Entwicklung beendet und die Trendwende herbeigefiihrt
werden konnte. Lange Zeit war fiir den weit unter der Auslastungsgrenze operierenden
Flughafen der iiberwiegend nichtliche Frachtflugverkehr das Standbein (Flughafen
GmbH [4] 2005).

Seit 2002 jedoch verzeichnet der Flughafen durch die Billigfluglinien erhebliche
Zuwachsraten im Linienluftverkehr am Tag und zusammen mit einem weiteren
Zuwachs im Frachtbereich” eine wesentlich hohere Auslastung.

Hinsichtlich der Beschwerden {iiber zusétzlichen Fluglirm verweist die Flughafen-
gesellschaft auf die Ergebnisse der zuvor vorgestellten Studie des Instituts fiir Verkehr-
swissenschaft an der Universitdit Kéln im Auftrag des Flughafens sowie der Industrie-
und Handelskammern Ko6ln und Bonn/Rhein-Sieg (s.o0.), die in dem Geschéftsfeld der
Billigfluglinien regionalokonomisch einen positiven Effekt sehen.

Als Akteur auf Flughafenebene fordert die Arbeitsgemeinschaft Deutscher Flughdfen
(ADV) die Novellierung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglirm wie auch des
Luftverkehrsgesetzes, um

* ,den Schutz der Bevolkerung vor den Auswirkungen von Fluglarm zu verbessern,

* bestehende Raumnutzungskonflikte zu entschirfen und kiinftige zu vermeiden,

» verbindliche Regelungen zu den Zumutbarkeitsschwellen der Larmbelastung fiir den
Neu- und Ausbau von Flughédfen zu treffen und damit die Rechts- und Planungs-
sicherheit fiir alle Beteiligten zu erhdhen,

+ die Wettbewerbs- und Standortbedingungen der deutschen Luftverkehrswirtschaft
zu erhalten® (ADV [1] 2005).

Bei der Umsetzung von LéarmschutzmaBnahmen hat die Flughafengesellschaft ein
umfangreiches Schallschutzprogramm (Schallschutzfenster als passive Schallschutz-
malnahme) fiir betroffene Wohngebiete noch nicht abgeschlossen. Dieses wird génzlich
durch die Gesellschaft finanziert und beriicksichtigt jene Bereiche rund um den Flug-
hafen, in denen mindestens sechs Mal pro Nacht ein durch Luftverkehr verursachter

> zur Vermeidung der Nutzung der Kapazititen am Tage, die mdglichst ausschlieBlich durch den

Personenverkehr genutzt werden sollen. Lt. FluLa&rmG Anlage zu § 3 sind Tagfliige Fliige zwischen 6
und 22 Uhr, Nachtfliige Fliige zwischen 22 und 6 Uhr. Die Nachttransportfliige dienen nicht nur der
besseren Kapazititsausnutzung des Flughafens, sondern auch dazu, dass im Tagesgeschift auf-
gegebene Transporte moglichst am néchsten Tag ihr Ziel erreichen oder zumindest ohne Verzogerung
weitergeleitet werden.

Die Flughafengesellschaft erwéhnt in ihrem Geschéftsbericht von 2004 die Erhdhung der Fracht-
tonnage bei gleichzeitiger Reduzierung der Flugbewegungen (Flughafen K6ln/Bonn GmbH [1] 2005:
S. 38). Demzufolge miissen grofere Flugzeuge genutzt worden sein, was aber aufgrund des grofleren
Leistungsbedarfs (Triebwerkschub) der schwereren Flugzeuge nicht unbedingt zu einer reduzierten
Larmbelastung fithren muss.
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Larmwert von 75 dB(A) (Schutzzone 1) iiberschritten wird (Flughafen Koéln/Bonn
GmbH [2] 2005). Dieses Programm geht jedoch auf eine Initiative der Arbeitsgruppe
Nachtflug zuriick und ist meines Erachtens nach FluLirmG § 9 (Erstattung von Auf-
wendungen fiir bauliche SchallschutzmafBBnahmen) obligatorisch.

Des Weiteren wurden bzw. werden Maflnahmen fiir aktiven Schallschutz ergriffen:

« Anpassung der An- und Abflugverfahren (z.B. Pflicht zum Instrumentenanflug’®,
um Abweichungen zu vermeiden, spiterer Sinkflug und steilerer Steigflug) in
Abstimmung mit der DFS und Flugldrmkommission,

» Larmschutzwinde zum Schutz vor Bodenldrm,

* Flugverbotszeiten und nach Liarmemission gestaffelte Gebiihren,

* Einwirken auf die Luftverkehrsgesellschaften, leiseres Fluggerit einzusetzen.

Gleichzeitig aber hat der Flughafen durch den Bau des neuen Terminals die Abferti-
gungskapazitit im Passagierbereich erhoht. Das Unterlassen einer UVP wurde darin
begriindet, dass durch den Neubau keine hohere Belastung der Umgebung entstiinde.
Aufgrund der Verdoppelung der Abfertigungskapazitét diirften hier jedoch berechtigte
Zweifel angebracht sein.

Die Biirgervereinigung Ldrmschutzgemeinschaft Flughafen Kéln/Bonn e.V. ist neben
eigenen Aktivitdten (z.B. Klage gegen Terminalneubau) auch am politischen Prozess im
Rahmen der Larmschutzkommission beteiligt.

Die Larmschutzgemeinschaft sieht sich neuerdings — wenn man die Gesamtproblematik
Flugldrm auf Tag und Nacht aufteilt — den Problemen Nachtfluglarm durch Frachtflug
und Tagflugldrm durch den seit 2002 wachsenden Linienverkehr durch die Billigflug-
linien (siehe auch Abb. 1-4) gegeniiber (Lirmschutzgemeinschaft Flughafen K6ln/Bonn
e.V. 2005). Der von ihr zuvor angezweifelten Wertschopfung fiir die Region aufgrund
der Funktion des Flughafens als Frachtdrehkreuz / Umladestation’® widerspricht nun die
Studie des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitdt Koln zu den regional-
okonomischen Auswirkungen des Billigsegments. Dieses neue Wirtschaftsargument
diirfte angesichts der derzeit viel diskutierten Wirtschaftsprobleme des Standortes
Deutschland keine Unterstiitzung hinsichtlich der geforderten Verschirfung des Larm-
schutzes darstellen.

Die Larmschutzgemeinschaft geht — bezogen auf den Billigflug-Verkehr — angesichts
der oben erwihnten Kapazititserweiterung (Passagierabfertigung) durch den Bau des
neuen Terminals und des daran angeschlossenen Vorfeldes zur Bewéltigung der zusétz—

™ 1999 wurde am Flughafen Kéln/Bonn Airport ein neues Navigationssystem installiert. Dadurch kann

die Navigation ein Bordsystem iibernechmen. Dieses berechnet unter Beriicksichtigung relevanter
Randfaktoren (Geschwindigkeit, Gewicht, Windverhéltnisse etc.) die ideale Flugroute und steuert ein
Flugzeug moglichst nahe einer Ideallinie, wodurch sich die Breite der Abflugkorridore verringert und
die vorgesehenen Flugrouten eingehalten werden. (Flughafen GmbH [3] 2005).

> GeduBert in einem offenen Brief vom 07.08.2002 an den Oberbiirgermeister der Stadt KoIn.
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lichen Rollbewegungen von einer Belastungszunahme durch diese Mallnahmen aus. Die
Anfechtung der Baugenehmigung des Terminalneubaus und des zusétzlichen Vorfeldes
(Breidenbach 2000) sowie die Klage auf Erteilen von zusétzlichen Larmschutzauf—
lagen fiir den Flughafen vor dem OVG in Miinster war nicht erfolgreich (Larmschutz-
gemeinschaft Flughafen Koln/Bonn e.V. 2005).

Im zuvor schon erwéhnten personlichen Gesprach wurde deutliche Kritik am neuen
Fluglarmgesetz geduBert, weil bei einem Mittelungspegel von65 db(AB) immer noch
einzelne Spitzenldrmereignisse (>65 db(A)) regelmiBig auftreten konnen.

Einfluss der Low Cost Carrier

Betrachtet man die Verkehrsentwicklung am Flughafen K6ln/Bonn, so konnen zusitz-
liche Larmbelastungen durch die Low Cost Carrier kaum geleugnet werden (s. Abb.
1-4, Tab. 1-6). Dafiir spricht auch die Entwicklung der Flugbewegungen von Flug-
zeugen im Bereich zwischen 25 und 75 Tonnen, die (im Gegensatz zu den anderen
Bereichen) einen Anstieg von 2002 nach 2003 um 62,7% verzeichnet (2004: Verbleib
auf hohem Niveau) (Statistisches Bundesamt). Dieser Tonnagebereich entspricht —
ausgenommen die modernere Boeing 737-800, die allmdhlich Einzug in die Flotten
erhdlt — hauptsédchlich den Flugzeugmustern der Billigflieger (Airbus A320 und Boeing
737 bis Versionen -700) (siche Anhang B).

Allerdings betreiben die Billigfluglinien liberwiegend moderne Flugzeugflotten bzw.
modernisieren diese (siehe 1.2), was eine Lirmreduzierung zur Folge hat. So ersetzen
beispielsweise easyJet und Ryanair éltere Flugzeugtypen gegen neue. Betrugen bei-
spielsweise die Larmemissionen beim Start fiir eine vor wenigen Jahren noch auf dem
Flughafen Ko6ln/Bonn eingesetzte Boeing 727 95-100 db(A) (LBA 2005), so betragen
diese bei der heute vielfach eingesetzten und vom Startgewicht mit der Boeing 727
vergleichbaren Boeing 737-800 85-88 db(A) (LBA 2005) — mit der Folge einer
wesentlich geringeren Ausdehnung des Léarms in die Flache. Auf diesem Gebiet wird
mit dem erklédrten Ziel einer weiteren Reduzierung um 8 db(A) geforscht (Kommission
der Europédischen Gemeinschaften [1] 2000).

Ob sich diese Flottenmodernisierung in diesem Tempo auch in Zukunft fortsetzt kann
heute nicht abgeschitzt werden. Zumindest angesichts der geplanten Flottenerweiterung
(s. Abb. 3-1) relativiert sich jedoch dieser positive Faktor im Falle hoheren Flughafen-
auslastung oder einer Flughafenerweiterung.
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2.3 Globaler Aspekt — Klimaauswirkungen

Der heutige Fluglinienverkehr bewegt sich in Hohen zwischen neun und dreizehn
Kilometern im Bereich der Tropopause bzw. der oberen Troposphire und der unteren
Stratosphére. Dieser Bereich ist ,,durch niedrige Temperaturen und geringe Konzen-
trationen an Stickoxiden gekennzeichnet (DLR 1998: S. 38). Emissionen haben hier
eine grofle klimatische Wirkung, da sie mit der Ozonschicht (,,UV-Schutzschicht* der
Erde) reagieren konnen. Ozon ist zudem ein Absorber fiir infrarote Strahlung. Dessen
Abbau verstirkt den Treibhauseffekt der Atmosphédre (ebd.: S. 39) aufgrund der
grofleren UV-B-Einstrahlung.

Daher beeinflusst die Luftfahrt durch ihre Emissionen mit der Anderung der chemi-
schen Zusammensetzung die klimatischen Eigenschaften der Atmosphire. Allerdings ist
dieser Bereich noch nicht ausreichend erforscht.

In einer Studie der DLR in den neunziger Jahren wurde die Wirkung der Flugzeug-
emissionen durch den Reiseflug erstmals untersucht. Die Ergebnisse dieser wissen-
schaftlichen Untersuchung flossen auch in die 1999 durch das Intergovernmental Panel
on Climate Change (IPCC) auf Anfrage der ICAO erarbeiteten Studie ,,Aviation and the
Global Atmosphere® ein, die unter Beteiligung einer internationalen Expertengruppe aus
Politik, Wissenschaft, Wirtschaft und andere Nichtregierungsorganisationen’® stattfand.

Als Schwierigkeit bei diesen Untersuchungen stellte sich die Bewertung der Auswir-
kungen des Stickstoff- und des Wassereintrags in die Atmosphére dar.

Als Treibstoff wird in der Luftfahrt Kerosin genutzt. Kerosin basiert auf Erdol und ist
somit ein fossiler Energietriger. Bei der Verbrennung des Kerosin-Luft'’-Gemischs —
der Verbrauch kann je nach Flugzeugtyp und Beladung pro Stunde mehrere Tonnen
Kerosin betragen — ergeben sich als Hauptprodukte

* Kohlendioxid (CO;) und
*  Wasser (H,O, Wasserdampf).

Neben diesen emittieren Flugzeugtriebwerke zusitzlich:
«  Stickoxide™ (NO,),

» Kohlenmonoxid (CO),

* Schwefelverbindungen und Ruf3.

" In der Kurzfassung ,,Summary for Policymakers — Aviation and the Global Atmosphere* (IPCC [1]

1999). Deutsche Beteiligung: BMU, DLR, Max-Planck-Institut, Fraunhofer-Institut, Daimler-Benz
Aerospace Airbus GmbH, Germanwatch u.a.

Luft besteht hauptsédchlich aus ca. 78 Volumen-% Stickstoff (chem. Symbol N), 21 Volumen-%
Sauerstoff (O), 0,9 Volumen-% Argon (Ar), 0,03 Volumen-% Kohlendioxid (CO,), Wasserdampf u.a.
" Hauptsichlich NO und NO,.
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Kohlendioxid — CO,

Beim Verbrennungsprozess im Triebwerk wird hauptsidchlich CO, produziert. Als
Bestandteil des natiirlichen Kohlenstoftkreislaufs wird CO, wieder gebunden. Aufgrund
der Verbrennung fossiler Energietrdger — insbesondere von Erdol und den aus Erdol
produzierten Kraftstoffen wie Benzin, Diesel und auch Kerosin — wird jedoch seit
langer Zeit eine diesen natiirlichen Kreislauf iiberlastende Menge an Kohlendioxid
emittiert, so dass im Laufe der Zeit der Kohlendioxidgehalt in der Atmosphére ange-
stiegen ist.

Kohlendioxid ist aufgrund seiner Eigenschaft, Infrarotstrahlung zu absorbieren, ein sehr
wirksames Treibhausgas, das einen wesentlichen natiirlichen Beitrag zu den globalen
Lebensbedingungen leistet. In hoherer Konzentration jedoch verstérkt sich dieser Treib-
hauseffekt und fiihrt zu einer zusétzlichen Erderwdrmung (positiver Beitrag zur
Strahlungsbilanz). Auswirkungen dieser nachweisbaren Erderwdrmung werden zwar
kontrovers diskutiert, Mainahmen zur Reduzierung der Emissionen wurden aber 1992
in Rio de Janeiro als ein Hauptziel der Klimarahmenkonvention zum Schutz des Erd-
klimas formuliert.

Kohlendioxid wird in der Atmosphire gut durchmischt und verfiigt dort {iber eine
Verweilzeit von mehreren Jahrzehnten: ,,Von zwei emittierten Kohlendioxidmolekiilen
kann eines auch nach 100 Jahren noch in der Atmosphire wirksam sein* (DLR 1998:
S. 40). Laut DLR besteht fiir den Bereich der Luftfahrt gerade auch deshalb Handlungs-
bedarf, weil der Anteil der Luftfahrt im Vergleich zu den anderen CO,-Emissionen
anthropogener Herkunft starker wichst.

Die emittierte Menge an Kohlendioxid korreliert direkt mit dem Treibstoffverbrauch
und wird somit tiber den Wirkungsgrad des Verbrennungsprozesses reguliert.

Wasser — H>O

Durch den Verbrennungsvorgang im Triebwerk wird gasformiges Wasser emittiert,
welches kurze Zeit nach Austritt in der Atmosphdre kondensiert (Kondensstreifen).
Wasser im gasformigen Aggregatzustand ist neben Kohlendioxid ein weiteres wichtiges
natiirliches Treibhausgas.

Markantestes Merkmal der Luftfahrtemissionen sind die schon erwahnten Kondens-
streifen, die sich in der trockenen Umgebungsluft im Bereich der Tropopause bilden
und tiblicherweise schnell wieder aufldsen.

Wolken halten einen Teil der von der Erdoberfldche abgehenden Warmestrahlung in der

Troposphére zuriick und tragen so ebenfalls zum natiirlichen Wérmehaushalt der Erde
bei.
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In einer feuchteren Atmosphire mit nahezu gesittigter Luft konnen sich jedoch durch
den Wassereintrag der Luftfahrt Cirruswolken bilden. Diese Bewdlkung fiihrt durch
Zuriickhalten der von der Erde ausgehenden Wiarmestrahlung, bei gleichzeitig nahezu
keiner Behinderung der Sonneneinstrahlung79 zu globaler Erwdrmung (DLR 1998:
S. 40).

Zudem fiihrt der Wassereintrag im Bereich der Reiseflughdhe zu einer Zerstérung der
Ozonschicht durch chemische Reaktion mit der Folge eines Anstiegs der UV-B-
Strahlung auf der Erdoberfléache.

Der Eintrag von Wasser ist ebenfalls direkt vom Treibstoffverbrauch abhéngig.

Stickoxide — NO,

Luftfahrzeuge waren frither an ihrer schwarzen Abgasfahne weithin sichtbar, die
aufgrund des unvollstindigen Verbrennungsprozesses in der Brennkammer aus einem
groflen Anteil an unverbrannten Kohlenwasserstoffen (UHC) bestand. Es gelang der
Luftfahrtindustrie, durch Erhohung von Verbrennungstemperatur und -druck den Ver-
brennungsprozess zu verbessern — allerdings mit einem gravierenden Nebeneffekt: Bei
Verbrennungsvorgidngen hoher Temperatur und hohem Druck entstehen vermehrt Stick-
oxide (DLR 1998: S. 39). Insofern ist ein Anstieg der NOy-Emissionen auf Verbes-
serungen in der Triebwerktechnologie (neben der Beseitigung der Abgasfahne wurde
eine Reduzierung des Treibstoffverbrauchs erreicht) zuriickzufiihren (ebd.: S. 39).

In der oberen Troposphdre wie auch in der unteren Stratosphidre bewirkt eine NOy-
Zunahme durch den Unterschallluftverkehr eine lineare Erhohung der Ozon-Konzen-
tration mit der Folge einer Erwdrmung und einer geringeren UV-B-Einstrahlung (ebd.:
S. 39).

Im Reiseflug emittierte Stickoxide liben auch FEinfluss auf die Konzentration von
atmosphérischem Methan (CHy4) aus, einem weiteren bedeutsamen Treibhausgas. Der
Anstieg der NOy-Konzentration fiihrt zur Reduzierung der CHs-Konzentration. Dies hat
wiederum einen negativen Beitrag zur Strahlungsbilanz zur Folge (Abkiihlung) (IPCC
1999 [2] Kapitel 1.3).

Stickoxide verweilen deutlich kiirzer in der Atmosphire als CO, und verbleiben nahe
der Flugrouten (keine globale Vermischung wie CO;) (IPCC [1] 1999: S. 3). Dem-
entsprechend ist eine erhdhte NOy-Konzentration dort nachweisbar. Uber den regio-
nalen Einfluss bewirken die Stickoxide eine Anderung der globalen Strahlungsbilanz.

Stickoxidemissionen sind nicht ausschlieBlich vom Treibstoffverbrauch abhingig. Wie
erwiahnt, spielt die Qualitit des Verbrennungsprozesses eine grof3e Rolle.

" Verringerung der ,,Differenz des Tagesganges der Temperatur (DLR 1998: S. 40), d.h. im Vergleich
zu einem klaren Himmel tagsiiber geringere Wérme, nachts geringere Kilte.

Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Energie GmbH



54 Bernd Hahn

Kohlenmonoxid — CO

Kohlenmonoxid entsteht beim Verbrennungsvorgang im Triebwerk hauptsidchlich bei
niedrigen Lastzustdnden. In der Luftfahrt sind die CO-Emissionen also im Leerlauf,
Rollen und Sinkflug hoher als im Start- und Steigflug.

Schwefelverbindungen und Rufs

Der Schwefelanteil im Kerosin betrigt ca. 0,2 bis 0,3% (MTU 2005). Dieser Stoff-
eintrag in Form unterschiedlicher Schwefelverbindungen {ibt sowohl einen direkten wie
auch einen indirekten Einfluss aus: Als Aerosol bewirken beispielsweise Schwefel-
sduretropfen Wolkenbildung und fiihren somit zur Erwédrmung; in der Stratosphdre
konnen It. DLR ,,Schwefelsduretropfchen anorganische Chlorverbindungen zu Chlor-
oxid aktivieren, was den Ozonabbau prinzipiell verstarkt* (DLR 1998: S. 40), dadurch
den natiirlichen Treibhauseffekt reduziert und eine hohere UV-B-Einstrahlung auf die
Erdoberflache zulésst.

Rufl ermoglicht einen vermehrten Abbau von Ozon (ebd.: S. 40) mit den schon
beschriebenen Auswirkungen. Zudem konnen RuB3-Partikel die Wolkenbildung fordern.

Laut Studie des IPCC iiben die Luftfahrtemissionen zusammengefasst folgenden
Einfluss aus (IPCC [1] 1999: S. 3):

* Konzentrationsinderung der natiirlichen Treibhausgase (CO,, CH4, O3, N,O),
* Erzeugung von Kondensstreifen,
» Unterstiitzung einer verstarkten Zirrus-Wolkenbildung (vermutet).

Bezeichnenderweise wird zu Beginn des Berichts festgestellt: “Total aviation emissions
have increased, because increased demand for air transport has outpaced the reductions
in specific emissions from the continuing improvements in technology and operational
procedures* (IPCC [1] 1999: S. 3). Konkret ldsst sich das am Beispiel Lufthansa
belegen. Der Konzern gibt fiir das Jahr 2004 CO,-Emissionen in Hoéhe von 13,8 Mio.
Tonnen an, was gegeniiber dem Jahr 2003 eine Steigerung um 13,4% bedeutet. Zur
Begriindung heifit es: ,,In solchen Zahlen werden indes die Fortschritte, die in den
letzten 15 Jahren auf dem Gebiet der Triebwerkstechnik gemacht wurden, nicht so recht
sichtbar* (Deutsche Lufthansa AG [8] 2005: S. 27). Der Anstieg des Luftverkehrsauf-
kommens wird umso deutlicher, wenn an gleicher Stelle der Treibstoffverbrauch
verglichen wird: ,,LieBen sich 1991 mit einer Tonne Kerosin durchschnittlich 18.825
Personenkilometer zuriicklegen, so waren es im Jahr 2004 schon 27.655 Pkm, also rund
47 Prozent mehr*.

% Dieser Anteil liegt iiber dem gemiB Richtlinie 98/70/EG festgelegten Grenzwert fiir Otto- und
Dieselkraftstoff, demzufolge derzeit nur 0,005% Schwefelgehalt erlaubt sind. Mit der Richtlinie
2003/17/EG wird dieser Grenzwert zukiinftig auf 0,001% reduziert.
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Als schwierig erwies sich bei den
Untersuchungen trotz des be-
kannten Treibstoffverbrauchs und
der daraus resultierenden Ge-
samtemissionsmenge die Bestim-
mung der klimatischen Auswir-
kungen. Als Losungsansatz wur-
de deswegen die vergleichende
Betrachtung zu anderen Emit-
tenten unter Zuhilfenahme des
Konzeptes der ,,radiative forcing*
(Strahlungsantrieb®') gewahlt.
Die eventuell regionalen Auswir-
kungen im Bereich der Flug-
routen waren nicht Betrachtungs-
gegenstand des Berichtes (IPCC
[1] 1999:S. 3).

Eine Ubersicht iiber den von den
einzelnen Schadstoffen aus-
gehenden Einfluss auf die glo-
bale Strahlungsbilanz im Jahr
1992 und der Prognose fiir das
Jahr 2050 bietet Abb. 2-1*2, die
dem Bericht entnommen ist. Das
Szenario fiir 2050 wurde von der
ICAO entwickelt, unter der An-
nahme eines mittleren Wirt-
schaftswachstums und einer ver-
figbaren Technologie fiir einen
effizienten  Treibstoffverbrauch
und NOy-Reduzierung. Offen-
sichtlich sind die mehr oder
weniger groflen Unsicherheiten,
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Abb. 2-1: Einfluss des Luftverkehrs auf die globale
Strahlungsbilanz (IPCC, 1999)

die aber nicht dariiber hinwegtiduschen konnen, dass sich zukiinftig ein verstirkter
Einfluss auf die Strahlungsbilanz ergibt! Laut IPCC war die Luftfahrt 1992 an den
gesamten anthropogenen CO;-Emissionen mit 2% (0,51 Gt/a) und an den CO,-Emis-
sionen des Verkehrssektors mit 13% beteiligt. Die Szenarien, welche die Grundlage fiir

81
82

Messung der Energiebilanz der Erdatmosphire.
Die Fehlerbalken geben eine 2/3-Unsicherheit wieder, d.h. zu einer Wahrscheinlichkeit von 67% fallt

der tatsdchliche Wert innerhalb dieses Bereiches.
Die Bewertungen unterhalb der Abbildungen a) und b) (good, fair, poor, very poor) geben die relative
Bewertung der wissenschaftlichen Erkenntnisse zu den einzelnen Komponenten an, zeigen also sehr
viel Unsicherheiten und Forschungsbedarf.
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die Berechnungen zu diesem Bericht darstellten, gehen unter Berlicksichtigung ver-
schiedener Rahmenbedingungen (z.B. durchschnittliches jéhrliches Verkehrswachstum,
durchschnittlicher jéhrlicher Anstieg bei der Kraftstoffverbrennung, durchschnittliches
Wirtschaftswachstum, durchschnittliche Bevolkerungswachstumsrate) von einer Steige-
rung um das 1,6- bis 10-fache bis zum Jahr 2050 (0,82 bis 5,1 Gt/a) aus (IPCC [1] 1999:
S. 6).

Die NOy-Emissionen durch den Luftverkehr haben der Studie zufolge die Ozon-
konzentration in den mittleren ndrdlichen Breiten um 6% ansteigen lassen, ein Anstieg
auf ungefiahr 13% bis 2050 scheint moglich. In anderen Breiten ist die Einwirkung
durch die Luftfahrt wesentlich geringer. Teilweise hebt NOy den Konzentrationsanstieg
wieder auf, wobei dies noch nicht quantifiziert wurde. Insgesamt aber, so die bisherige
Erkenntnis, wird eine Erhohung der NOy-Emissionen die Verstirkung des Treibhaus-
effektes bewirken. Es wird jedoch auch darauf verwiesen, dass der Einfluss des
Luftverkehrs auf stratosphirisches Ozon noch weiterer Untersuchungen bedarf (IPCC
[1] 1999: S. 6).

Entgegen der Wirkung auf Ozon verringern NOx-Emissionen die natiirliche Methan-
Konzentration (CH4). Diese Verringerung scheint einen negativen Effekt auf die
Strahlungsbilanz auszuiiben. Fiir das Jahr 1992 beziffert die Studie die Methan-
Konzentration luftfahrtbedingt als 2% (2050: 5%) geringer als normal. Dieser Anteil ist
allerdings sehr niedrig im Vergleich zum industriell induzierten Methananstieg seit
Beginn der Industrialisierung. Die Verringerungen des troposphérischen Methans sind
globalen Ausmalles (IPCC [1] 1999: S. 6-7).

Der Einfluss von Wasserdampf ist bei einer Verweilzeit von 1-2 Wochen im Vergleich
zu dem von CO, sehr gering, fithrt dennoch aufgrund dessen Eigenschaft als Treib-
hausgas zu einer Erwdrmung (ebd.: S. 7).

Im Jahr 1992 wurden It. IPCC schitzungsweise 0,1% der Erdoberfldche durch Kondens-
streifen (contrails) bedeckt. Hier wird ein Anstieg bis zu 0,5% als Folge des Verkehrs-
anstiegs fiir moglich gehalten, was insgesamt zu einer Erwiarmung beitrdgt (ebd.: S. 7).

Den aus Kondensstreifen entwickelten Zirruswolken wird eine zusdtzliche Abdeckung
der Erdoberfldche von bis zu 0,8% zugesprochen (bei 30% gesamter Abdeckung durch
natlirliche Zirrusbewolkung). Wie Abb. 2-1 verdeutlicht, ist diese Einschitzung sehr
spekulativ (ebd.: S. 8).

Bei Betrachtung der Gesamtauswirkungen besagt die Studie, dass im Jahr 2050 der
gesamte durch den Luftverkehr induzierte Strahlungsantrieb das zwei- bis vierfache™
des durch die CO,-Emissionen des Luftverkehrs induzierten Strahlungsantriebs betréagt.

% Einer Mitteilung der EU-Kommission zufolge gehen heutige Schitzungen — unter Vernachlissigung
des Einflusses der Zirruswolken — eher von einem Faktor 2 aus (Kommission der Europdischen
Gemeinschaften [3] 2005: S. 4).
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Bei den gesamten anthropogenen Aktivitdten ist der Anteil der CO,-Emissionen deut-
lich groBer (Gesamteffekt das 1,5-fache der CO,-Effekte).

Daraus ergibt sich die Notwendigkeit, dass neben der CO,-Problematik andere
wesentliche Schadstoffeintrdge der Luftfahrt, insbesondere die Stickstoffemissionen,
wissenschaftlicher Betrachtung bediirfen.

Im Jahr 2003 wurden die Ergebnisse des Berichts von 1999 auf das Jahr 2000 iiber-
tragen und mit den neuen Erkenntnissen (Ergebnisse des europdischen TRADEOFF-
Projekts) verglichen (Sausen et al. 2005). Demzufolge haben sich die wissenschaft-
lichen Erkenntnisse deutlich verbessert (Level of scientific understanding 2003: CO, —
good; O3 — fair; CHy — fair; H,O — fair; Contrails — fair; Cirrus clouds — poor; Direct
sulfate — fair; Direct soot — fair) und die vorhergehenden Einschitzungen etwas relati-
viert. Der Strahlungsantrieb der Kondensstreifen ist nur noch halb so grof3 wie 1999
angenommen, der Strahlungsantrieb von CO,, O3 und CH4 (die letzten beiden NOy-
induziert) liegt ebenfalls unter der Bewertung von 1999. Immer noch unklar ist der
Einfluss der Luftfahrt auf die Bildung von Zirruswolken.

Trotz der Verringerung der spezifischen Werte fiir den Strahlungsantrieb entspricht der
gesamte durch die Luftfahrt induzierte Strahlungsantrieb im Jahr 2000 bedingt durch
einen schnelleren Verkehrsanstieg den Berechnungen aus dem Jahr 1999.

Was aber ist nun die Auswirkung des Billigflug-Segments, das sich in Europa erst nach
1999, also nach Veroffentlichung dieses Berichtes, ausbreitete? Die Entwicklung im
Luftverkehr lasst vermuten, dass die Ergebnisse dieser internationalen Expertengruppe
bislang nicht wirklich ernsthaftes Gehdr gefunden zu haben scheinen.

Vergleicht man zunichst einmal den spezifischen Kerosinverbrauch (Liter/100 Per-
sonenkilometer), dann fallt der hohere Verbrauch der Full Cost Carrier auf (Tab. 2-2).

2004 easyJet Ryanair Lufthansa British Airways
Spez. Treibstoff- a a

34 2,8 4,52 5,16
verbrauch (1/100Pkm) ’ ’

a Die Berechnung erfolgte unter Anwendung des von British Airways angegebenen Kerosinpreises (British Airways [3] 2005:
S .63). Rechnerische Unsicherheiten ergeben sich bei der Umrechnung des Dollars.

Daten: Geschifts-/Finanzberichte. Daten Ryanair aus Davy 2005.

Tab. 2-2: Spezifischer Treibstoffverbrauch (Liter/100Pkm) im Vergleich

Einen wesentlichen Grund spielt hier sicherlich die bessere Passagierauslastung der Low
Cost Carrier. Eine geringere Rolle spielt das Flottenalter und somit ein aufgrund
technischer Entwicklung reduzierter Verbrauch. Ryanair (Stand gemill Ryanair [8]
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2005: 9 Boeing 737-200, 82 Boeing 737-800*%) hat alleine im Geschiftsjahr 2004
achtzehn neue Boeing 737-800 erhalten (2003: 13; 2002: 5; 2001: 10; 2000: 4) (Boeing
Company [1] 2005). Auch die Lufthansa Passage betreibt eine nicht wesentlich dltere
Flotte mit durchschnittlich 8,4 Jahren (Deutsche Lufthansa [8] 2005: S. 18).

Diese Zahlen tduschen aber leicht dariiber hinweg, dass die durchschnittliche Nutzungs-
dauer eines Verkehrsflugzeuges tatsidchlich bei ca. 20 bis 25 Jahren als Passagier- und
noch lénger als Frachtflugzeug liegt. Zum einen werden ausgemusterte Passagier-
flugzeuge oftmals noch als Frachtflugzeuge weiter genutzt, zum anderen werden dltere
Flugzeuge durch arme Lénder giinstig erworben. Die Altersstruktur der Flugzeugflotten
anderer Regionen diirfte sich wesentlich von der in Europa unterscheiden. Der Anteil
dlterer Flugzeugtypen mit entsprechend dlteren Triebwerken ist dagegen bei easyJet im
Vergleich zu Ryanair groBer: Im Jahr 2004 nutzte die Gesellschaft neben 21 neuen
Airbus A319 noch 38 Boeing 737-300 und 33 Boeing 737-700%° (easyJet [3] 2005:
S. 12). Dementsprechend ergibt sich aus der Nutzung dlterer Flugzeugmodelle neben

einem hoheren Verbrauch auch eine andere Zusammensetzung der Triebwerkabgase
(Tab. 2-3).

In den folgenden Tabellen werden Ergebnisse eigener Berechnungen dargestellt, die der
Abschitzung des Emissionsanteils der Billigfluglinien dienen sollen. Die Ubernahme
von Daten des Emissionsinventarprojektes CORINAIR der Europdischen Umweltagentur
(EEA) bot sich nach eigener Bewertung nicht an, da zum einen die im konkreten Fall
durch Ryanair und easyJet genutzten Flugzeugtypen nicht beriicksichtigt sind, zum
anderen nicht zwischen Steig-, Reise- und Sinkflug®® unterschieden wird. Aufgrund der
zuvor dargestellten Bedeutung der Luftverkehrsemissionen wihrend des Reisefluges
sollte dieser Anteil explizit erfasst werden.

Als Methode fand der auf dem Treibstoffverbrauch basierende Ansatz der Fuel Flow
Method (Oko-Institut e.V. 2004: S. 65) unter Zuhilfenahme der Emissionsfaktoren des
LTO-Zyklus87, die der ,,JCAO Engine Exhaust Emissions Data Bank* fiir Unterschall-
triebwerke®™ entnommen werden kénnen, Anwendung. Weitere Daten fiir die aktuell
genutzten Luftfahrzeuge (Airbus A319, Boeing 737-200/-300/-700/-800) standen mit
den ,,Type Certificate Data Sheets” zur Verfiigung. Als grundsitzliches Problem dieser
Berechnungsmethode kann festgehalten werden, dass fiir den LTO-Zyklus gemessene
Daten fiir andere Flugzustinde (Steig-, Reise- und Sinkflug) ibernommen werden. Das
Oko-Institut schreibt zu dieser Problematik: ,,Generell ist die Datenlage fiir Emissionen
im LTO-Zyklus bedeutend besser als im Reiseflug, da sie im Zusammenhang mit
lokalen Umweltbelastungen an Flughdfen bereits ausfiihrlich untersucht worden sind.

8 Zwischen den beiden Erstfliigen (737-200: 1967; 737-800: 1997) liegen 30 Jahre Entwicklungszeit
(Boeing Company [3] 2005)!

Stand 31.09.2004, zur praktischen Durchfithrung der Berechnungen zum Geschiftsjahr 2004 als
Grundlage herangezogen.

Climb, cruise, descend.

%7 Landing and Take-Off (siche Anhang C).

% Die Berechnung erfolgte fiir eines der moglichen Triebwerke je Flugzeugmuster.

85

86
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Fiir den LTO-Zyklus kann auf die Engine Exhaust Emission Data Bank der ICAO [...],
kurz ,,JCAO-Datenbank* zuriickgegriffen werden. [...] Auch wenn es fiir die Cruise-,
Climb- und Descent-Phase bislang auf internationaler Ebene keine von der ICAO
anerkannten Daten gibt, konnen sie ebenfalls in guter Ndherung auf Grundlage des
Triebwerkstyps bzw. der Triebwerk-Flugzeug-Kombination, des Startgewichts sowie
der Flugdistanz abgeschitzt werden‘ (Oko-Institut e.V. 2004: S. 64).

Fir die Berechnungen mussten einige Annahmen (z.B. keine Luftbewegung, im
Geschiftsjahr 2004 errechnete Durchschnittstrecke wurde als Berechnungsgrundlage
gewihlt) getroffen werden, die im Detail dem Anhang C enthommen werden konnen.
Es erfolgte auf Grundlage der Flotten- und Triebwerkdaten sowie des LTO-Zyklus
(Darstellung im Anhang C3) die Berechnung der einzelnen Flugphasen. Zur Nachvoll-
ziehbarkeit sind die Berechnungstabellen als Anhang (C1, C2) beigefiigt.

Die Daten fiir Lufthansa und British Airways (diese gibt nur von CO,-Emissionen an)
sind den Geschiftsberichten fiir 2004 entnommen, so dass die Rahmenbedingungen
moglicherweise nicht iibereinstimmen (was die Werte teilweise vermuten lassen
konnten).

2004 Kerosin (t) UHC (t) CO () CO; (1) NO.(®
casyJet’ 579.687 947 7.276 1.826.014° 6.523
Ryanair® 466.643 251 2374 1.469.924° 7.472
Lufthansa® 4385214 1.434 10.587 13.830.966" 67.440
LH CityLine® 300.358 65 955 947.327 2.168
British Airways /- /- /- 15.400.000° /-

a . . . . . i . . . .
Die Gesamtkerosinmengen mussten mittels des Kerosinpreises der British Airways ermittelt werden, da diese nicht in den

jeweiligen Geschéftsberichten enthalten sind. Ryanair wieder- um gibt bei den Ausgaben nur Kosten fiir ,,fuel and oil* an,

so dass der Wert oben nicht nur Kerosin beinhaltet.

Lufthansa Passage

Zum Vergleich sind die Daten der Lufthansa CityLine aufgefiihrt, die als Regional-Airline auf  kurze und mittlere Flugstrecken
im Europaverkehr spezialisiert ist. Im Verbund Lufthansa Regional verbindet sie die européischen Regionen mit den Hubs in
Miinchen und Frankfurt (Deutsche Lufthansa [8] 2005: S. 31).

Das sind 2,7% (Lufthansa) bzw. 3% (British Airways) des 2%igen Anteils der Luftfahrt an den anthropogenen

CO,-Emissionen im Jahr 1992.

Berechnung nach Angabe Deutsche Lufthansa AG [12] ,,Kohlendioxid*

Tab. 2-2: Gesamtemissionen ausgewahlter Fluggesellschaften im Geschaftsjahr 2004 im Vergleich
(Geschaftsberichte / eigene Berechnung)
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Aus Tabelle 2-3 lassen sich anhand der Werte fiir die RPK die Emissionswerte pro
Passagier und 100 km Strecke ausrechnen (Tab. 2-4). Die divergenten Werte konnen

evtl. auf Triebwerke unterschiedlichen Technologiestandes zuriickgefiihrt werden.

2004 UHC (60 CO, NO,
(g/100Pkm) (g/100Pkm) (kg/100Pkm) (g/100Pkm)
easylJet 4.4 33,7 8,5 30,2
Ryanair 1,1 10,6 6,6 334
Lufthansa 1,4 10,0 13,1 63,8
LH CityLine 1,5 223 22,0 50,5
British Airways -/- -/- 14,9 -/-

Tab. 2-4: Spezifische Emissionen ausgewahlter Fluggesellschaften im Geschaftsjahr 2004 im
Vergleich (Geschaftsberichte / eigene Berechnung).

Fiir den Reiseflug®” in Hohe der oberen Troposphire bzw. unteren Stratosphére wurden
Emissionen bzw. Kerosinverbrauch fiir die Billigfluggesellschaften, wie in Tab. 2-5
dargestellt, berechnet.

2004 Kerosin (t) UHC (1) COo (9 CO, (1) NO, (t)
casylet 149.764 451 3.000 471.756 1.009
Ryanair 119.760 100 1.005 377.244 974

Tab. 2-5: Gesamtemissionen von easyJet und Ryanair im Reiseflugabschnitt im Geschaftsjahr 2004 im
Vergleich (eigene Berechnung).

Die Werte an sich haben noch nicht viel Aussagekraft, da die einzelnen Stoffe
unterschiedliche klimatische Auswirkungen verursachen, wie zuvor schon festgestellt
wurde. Derzeit gibt es auf internationaler Ebene Uberlegungen zur Einfithrung eines
Emissionshandelssystems fiir die zivile Luftfahrt, fiir das die Vergleichbarkeit der
Emissionen hergestellt werden muss. Dies wird iiber die Umrechnung mittels der CO;-
Aquivalenten ermdglicht. Rechnet man in Anlehnung an den durch das Oko-Institut im
Auftrag des BMU erstellten Bericht ,,Emissionshandel im internationalen zivilen
Luftverkehr die NO,-Werte in CO,-Aquivalente um, so erkennt man die gravierende
Bedeutung der Stickoxidemissionen (Tab. 2-6). Zum Vergleich sind die CO,-
Emissionen (nur Reiseflug) aufgefiihrt.

" Die Emissionen der anderen Flugphasen sind dem Anhang C zu entnehmen.
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2004 CO; (t) NOx (t) Faktor® CO; eq. (t) fiir NOy
136,46 kg CO,
casylJet 471.756 1.009 137.688
eq./kg NOy
136,46 kg CO,
Ryanair 377.244 974 132.912
eq./kg NOy

 Oko-Institut e.V. 2004: S. 73

Tab. 2-6: Berechnung der CO,-Aquivalenten fiir Stickstoffemissionen im Reiseflug (eigene Berechnung)

Nimmt man — unter Vernachldssigung von Kundenverschiebungen zwischen den
einzelnen Anbietern und Verkehrstragern — an, dass easyJet und Ryanair die Hélfte des
Luftverkehrs im Billigflugsegment abdecken, dann ergidben sich bei einem Gesamt-
kerosinverbrauch von ca. 2,1 Mio. t Kerosin ungefahr 6,6 Mio. t CO,, 2.400 t UHC,
19.300 t CO und 28.000 t NOy (ca. 4.000 t NOx im Reiseflug, was ungefdahr 550.000 t
CO; eq. entspricht) als jdhrliche zusétzliche Belastungen im europdischen Luftraum
(Daten 2004). Es ist wahrscheinlich, dass sich im Rahmen der EU-Osterweiterung die
Belastungen zukiinftig durch Nutzung zusitzlichen Streckenpotenzials noch verstéarken.
Auch ist auch zu beachten, dass weitere Regionen auf das Billigflug-Konzept
aufmerksam geworden sind — z.B. der asiatische Raum und Australien: ,,In Asia/Pacific,
low-cost airlines have been emerging in recent years. A low-cost airline in Australia
now has a major share of the domestic market and is venturing into international
markets* (ICAO 2004: S. 3).

Angesichts der derzeit noch bestindigen Zuwichse im Bereich des Billigsegments
(sieche Abb.1-3) und der Prognosen fiir die Luftverkehrsentwicklung ist mit einem
kontinuierlichen Anstieg der Emissionen aus der Luftfahrt zu rechnen. Es ist also
Handlungsbedarf gegeben.
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3 Perspektive

Bislang ldsst die Entwicklung im Luftverkehr vermuten, dass die Ergebnisse des IPCC-
Berichtes nicht wirklich Gehor gefunden haben. Dieser Gedanke aus dem vorher-
gehenden Kapitel wird noch untermauert, wenn man die Prognosen zur Entwicklung
des Luftverkehrs bis 2023 (Airbus) bzw. 2024 (Boeing) betrachtet: Wachstumsraten
iiber die gesamte Bandbreite des Globus, insgesamt die Verdreifachung des derzeitigen
Luftverkehrs, gemessen an der Kilometerleistung! Schwerpunkte bilden dabei die
Bereiche Asien, Europa und Nordamerika (Kapitel 3.1). Eine Presseverdffentlichung
der ICAO vom August dieses Jahres fiir die Jahre 2005 bis 2007 bestétigt diesen Trend.
Zudem haben die Emissionen des Luftverkehrs in den vergangenen Jahren die techno-
logischen Verbesserungen (geringerer Kerosinverbrauch, weniger Emissionen) mehr als
aufgezehrt.

Mogliches Einsparungspotenzial sieht der IPCC-Bericht von 1999 durch Treibstoff-
einsparungen aufgrund technischer Verbesserungen in einer Gréflenordnung von 20%
bis 2015, aufgrund der Optimierung des ,,Air Traffic Managements® in einer Grofen-
ordnung von 6—12% innerhalb der nichsten 20 Jahre und aufgrund weiterer Verdnde-
rungen (z.B. Begrenzung der APU-Nutzung, Erhohung der Passagier- oder Frachtaus-
lastung pro Flugzeug) in einer Grofenordnung von 2-6% (IPCC [1] 1999: S. 10 ft.).
Einige der Malnahmen sind aber kurzfristig nicht verfiig- oder umsetzbar.

Umso mehr ist vor dem Hintergrund der Prognosen die internationale Politik gefordert,
MafBnahmen zu ergreifen und Losungen zu fordern. Aber welche Optionen bestehen?
Angesichts des internationalen Aspektes der Luftfahrt scheinen zumindest der natio-
nalen Politik weitestgehend die Hénde gebunden. Unilaterales Handeln fiihrt wahr-
scheinlich eher zu wirtschaftlicher Ausgrenzung denn zu wirklicher Problemldsung.
Einen ersten internationalen Ansatz scheint es derzeit mit einem CO,-Emissions-
handelprogramm fiir die Luftfahrt auf EU-Ebene zu geben. Daneben laufen politisch
unterstiitzte Forschungsprogramme hinsichtlich der Entwicklung neuer Technologien.
Bietet daneben auch noch eine Kerosinsteuer eine Steuerungsalternative? Der politische
Aspekt, die Dringlichkeit des Handelns und auch die Moglichkeiten, sind Thema des
diese Arbeit abschlieBenden Kapitels 3.2.
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3.1 Prognosen zum Luftverkehr und Billigflug-Markt

Grundlage fiir die langfristige Prognose zum Luftverkehr bilden hier im wesentlichen
die Voraussagen der weltweit fithrenden Flugzeughersteller Airbus und Boeing. Eine
umfassende Prognose der ICAO zur vergleichenden Betrachtung lag leider nicht vor.
Zum Teil kann ein Schreiben der ICAO zu den Entwicklungen im Luftverkehr aus dem
Jahr 2004 herangezogen werden. Eine Prognose des BMVBW bis 2015 aus dem Jahr
2001 wurde als nicht hilfreich bewertet, weil diese vor den Anschldgen im September
erstellt wurde.

Die Tendenz ist bei den Studien von Airbus und Boeing die gleiche: Fiir den
Luftverkehr werden global positive Wachstumsraten erwartet mit den Schwerpunkten
Asien-Pazifik, Europa und USA. Beide, sowohl Airbus als auch Boeing, sehen bis Ende
des Prognosezeitraums eine Verdreifachung des Luftverkehrs (gemessen an den RPK®°)
voraus. Die wesentlichen Aussagen sind in den folgenden Abschnitten kurz wieder-
gegeben.

Airbus Global Market Forecast 2004-2023

Laut Airbus wird der globale Personenluftverkehr von 2004 bis 2023 durchschnittlich
um 5,3% pro Jahr ansteigen, allerdings unter der Voraussetzung, dass keine wesent-
lichen Stérungen eintreten (Airbus 2004: S. 33) und alle geplanten und erforderlichen
infrastrukturellen Verbesserungen durchgefiihrt werden (ebd.: S. 3). Solche Stérungen
in der Entwicklung waren insbesondere die Anschlidge des 11. September, der Irak-
Krieg und das Ausbrechen von SARS in Asien. Trotz dieser Einschnitte hat sich der
Luftverkehr schneller als zundchst angenommen erholt’’, den Fluggesellschaften
teilweise aber auch weniger Gewinne (yields) eingebracht (in den USA —15% zusétzlich
bedingt durch zahlreiche Hurricanes und verschirften Wettbewerb) (ebd.: S. 8). Airbus
zufolge wiirden die Fluggesellschaften Verzogerungen bei der Anpassung der Infra-
struktur mit der Erhohung der Anzahl groBerer Flugzeuge begegnen, um der Nachfrage
dennoch gerecht zu werden (ebd.: S. 3).

Airbus schitzt, dass sich die Zahl der Passagierflugzeuge bis 2023 auf ca. 21.800
verdoppeln wird und das Verkehrswachstum in Verbindung mit Flottenerneuerungen
ca. 16.800 neue Passagierflugzeuge’” erfordert (ebd.: S. 2). Diese Zahl stimmt zumin-
dest insofern hoffnungsvoll, da liber den Verkauf neuer Flugzeuge neue Technologien

% Airbus: von 3,2 Billionen in 2003 auf 9,0 Billionen RPK in 2023; Boeing: von 3,2 Billionen in 2003
auf 9,5 Billionen RPK in 2024!

Airbus sieht derzeit fiir das Jahr 2023 nur ein Jahr Entwicklungsriickstand gegeniiber der Prognose aus
dem Jahr 2000 (Airbus 2004: S.10).

Eingeflossen sind hier — falls vorhanden — insbesondere auch die individuellen Flottenplanungen der
einzelnen Fluggesellschaften (Airbus 2004: S. 38). Falls nicht vorhanden, wurde auf das Verhalten der
Fluggesellschaft in der Vergangenheit zuriickgegriffen.
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in den Markt eingebracht werden konnen. Gleichzeitig soll sich aber auch die Anzahl
der pro Strecke angebotenen Fliige verdoppeln (ebd.: S. 3).

Den zukiinftigen Schwerpunkt des Luftverkehrs sieht Airbus im asiatisch-pazifischen
Raum: 62% der GroBraumflugzeuge der ,,globalen Flotte* werden demzufolge in dieser
Region genutzt werden (ebd.: S. 4). Allerdings ist auch hier mit einem zusétzlichen
Entstehen von Low Cost Carrier mit kleinerem Fluggerét zu rechnen. Der Schwerpunkt
im europdischen Raum dagegen liegt stirker auf kleineren Flugzeugtypen (Kurz- und
Mittelstrecke) fiir den regionalen Markt (ebd.: S. 44).”® Die Billigfluglinien produzieren
Airbus zufolge einen zusitzlichen Bedarf an ,single-aisle“-Flugzeugen’ mit einem
Anteil in Héhe von zwei Dritteln in der Groenordnung von 100 bis 210 Sitzpldtzen
(ebd.: S. 4)”:  Single-aisle aircraft will be flown overwhelmingly on short flights; by
2023, 47% of the aircraft will be used on flights of less than 600 nm, equivalent to Paris
to Rome. By 2023, 32 North American airlines will each be operating an average of 178
mainline single-aisles, compared with 110 European airlines operating an average of 45
aircraft each” (ebd.: S. 47).

Vor dem Hintergrund des sich ausbreitenden Wohlstandes wird ein grofles Wachstums-
potenzial im Luftverkehr bei wirtschaftlich derzeit aufstrebenden wie auch Entwick-
lungsldandern gesehen, insbesondere in Anlehnung an die Kaufkraft, die in Indien (2004:
0,02 Flugreisen pro Einwohner und Jahr) und China (2004: 0,06 Flugreisen pro
Einwohner und Jahr) zusammengenommen das Fiinffache der heutige Kaufkraft der
USA (2004: 2,2 Flugreisen pro Einwohner und Jahr) betragen konnte (ebd.: S. 18).
Schon von 1980 und 1998 ist die Nachfrage nach inldndischen Flugreisen in China um
durchschnittlich 16,5% pro Jahr angestiegen. Aber nicht nur der nationale, sondern auch
der internationale Luftverkehr von und nach China wird weiter wachsen (ebd.: S. 19).

Wie letztendlich wirklich die regionale Entwicklung (»fragmentation«: Entwicklung
neuer Strecken zwischen GrofBstidten; »consolidation«: Weiterentwicklung des Luft-
verkehrs zwischen schon bestehenden »hubs«) verlduft, hidngt von verschiedenen
Faktoren ab: Flugpreisen, glinstigen Verbindungen, demographischen Entwicklungen,
Entwicklung neuer Handelszentren, Liberalisierung, Umwelt und anderen (ebd.: S. 24).
Im Zentrum sieht Airbus ,,Mega-Cities* als Bevolkerungs-, Wirtschafts- und Industrie-
zentren mit einem hohen Bedarf an Flugreisen®® (ebd.: S. 27).

Basierend auf einer Studie der Global Insight Forecasting Group teilt Airbus den
globalen Personenluftverkehr in 140 nationale, regionale und interkontinentale

% Weniger Zentren hoherer Bevolkerungsdichte in Asien gegeniiber zahlreichen kleinen Zentren

geringerer Bevolkerungsdichte in Europa.

Mit ,,single-aisle“-Flugzeugen sind Flugzeuge kleinerer Bauart mit nur einem Zwischengang gemeint.
Denkbar ist aber auch, dass die Gesellschaften in diesem Streckenbereich auf groere Flugzeuge, den
sog. ,,twin-aisle“-Flugzeugen, umsteigen, um die Kapazitit noch zu erhéhen.

% GroBenordnung Airbus A319/A320/A321, Boeing 737.

% Airbus sieht dementsprechend einen Schwerpunkt beim Konzept hub and spoke.
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Submirkte auf. Unter anderem®’ eingeflossen sind dabei einerseits die Entwicklung der
LCC in Europa und den USA sowie der asiatisch-pazifischen Region (ebd.: S. 32).

Fiir die Regionen (Regionalverkehr) ergeben sich unterschiedliche Wachstumsraten fiir
den Gesamtzeitraum bis 2023: China +8,7% (+9,1% von 2004 bis 2013), USA (Inland)
+3,2% (+4,8%), Mittlerer Osten +7,1% (+10,7%) und Europa +5,2% (+5,8%). Gemal
dieser Entwicklung sieht Airbus die — gemessen an den RPK — groBten Mérkte im
Inlandsverkehr der USA (von ca. 630 auf tiber 1.200 Mrd. RPK; Anteil an den gesamten
globalen RPK 2023: 13,5%), gefolgt von der Transatlantikroute (von ca. 300 auf ca. 760
Mrd. RPK; 8,6%) und dem innereuropdischen (Westeuropa) Luftverkehr (von ca. 260
Mrd. auf ca. 700 Mrd. RPK; 7,8%). Dem innereuropdischen muss dann noch der
nationale Flugverkehr mit ca. 270 Mrd. RPK (ca. 100 Mrd. in 2003; 3%) hinzu-
gerechnet werden (Airbus 2004: S. 32), so dass sich alleine fiir den europdischen Raum
im Jahr 2023 knapp 970 Mrd. RPK ergeben (2003: ca. 360 Mrd. RPK). Unter Bertick-
sichtigung der beinahe Verdreifachung der RPK und der Tatsache, dass ein zukiinftiger
Bedarf an kleineren Passagierflugzeugen prognostiziert wird, ldsst sich nur unschwer
abschitzen, dass damit im europdischen Raum mit einer erheblichen Zunahme an
Flugbewegungen zu rechnen ist.

Interessant hinsichtlich politischer Steuerungsmoglichkeiten und deren Effizienz ist
folgende Aussage: ,,In recent years, market conditions, including depressed traffic and
yields, the effects of aircraft noise legislation, combined with increased competition,
have driven the need for ever more efficient operations and aircraft” (Airbus 2004:
S. 39).

Boeing Current Market Outlook 2005-2024

Im wesentlichen unterscheidet sich diese Studie nicht von derjenigen von Airbus.
Stérker als Airbus betont Boeing jedoch die Abhédngigkeit von der Gesamtentwicklung.
Bei einem globalen Wirtschaftswachstum von durchschnittlich 2,9% pro Jahr (das von
der ICAO 2004 mit 2,5% angegebene jahrliche Wachstum weicht davon nicht weit ab;
ICAO 2004: S. 2) wird laut Boeing der Passagierluftverkehr um durchschnittlich 4,8%
pro Jahr bis 2024 ansteigen (4irbus 5,3% bis 2023) (Boeing 2005: S. 3) — eventuelle
Schwankungen ,,geglittet” (ebd.: S. 6). Die globale Flotte in 2024 wird laut Boeing
35.300 Flugzeuge umfassen (Airbus: 21.800 in 2023), bei einem Bedarf an Neu-
flugzeugen von 25.700 (4irbus: ca. 16.800 bis 2023).

Neben dem globalen Wirtschaftswachstum sieht Boeing als den Anstieg des Luftver-
kehrs fordernde Faktoren auch geringe Flugpreise, Verbesserungen im Service, eine
hohere Flugfrequenz und mehr direkte Fliige. Im Gegensatz zur Airbus-Prognose sieht
Boeing den Schwerpunkt eher auf Point-to-Point-Verbindungen: ,,Passengers want to
reach their destinations quickly. Passengers will avoid itineraries that require several

7 Zum Beispiel Geschwindigkeit der Marktliberalisierung von Entwicklungslindern, Umweltauflagen
etc.
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hub connections and numerous segments to complete a journey. Where possible,
airlines will provide passengers point-to-point service on busy routes. When this is not
economically feasible, passengers will prefer carriers that move them over a single hub
with one-stop connecting service to their final destination” (Boeing 2005: S. 12).

Fiir den US-amerikanischen und den europdischen Markt sieht Boeing zwar einen
groflen Bedarf an ,single-aisle“-Flugzeugen (ebd.: S. 11), im Vergleich zum Lang-
streckensegment erfahren diese Binnenmaérkte aber eine geringere Wachstumsrate.

Im Segment der ,,single-aisle“-Flugzeuge (Bereich der Low Cost Carrier) werden 52%
der gesamten globalen ASK auf Europa und Nordamerika fallen (ebd.: S. 11). Diese
Flugzeuge mit einem Anteil an der ,,europdischen* Flotte von ca. zwei Dritteln werden
dort im regionalen Flugbetrieb hubs undpoint to point-Verbindungen bedienen oder
aber grofBere Flugzeuge in Zeiten geringerer Auslastung ersetzen.

Fiir die Regionalfluggesellschaften sieht Boeing ein dhnliches Wachstum wie Airbus,
jedoch in Nordamerika und Europa schwiécher ausgeprégt: China 8,8+% (Airbus: 8,2%
bis 2023), Nordamerika +3,5% (+4,2%), Mittlerer Osten +4,7% (+7,1%) und Europa
+3,4% (+5,2%) (ebd.: S. 32).

Gemessen an den RPK ergeben sich im Vergleich zu Airbus folgende Unterschiede: Als
grofite Markte Nordamerika von ca. 830 Mrd. in 2003 auf 1856 Mrd. in 2024 (Anteil an
den gesamten globalen RPK 2024: 19,6%; Airbus-Vergleich nicht moglich, da nur
Daten USA vorliegen) und Europa von ca. 480 Mrd. in 2003 auf 1017 Mrd. in 2024
(Anteil an den gesamten globalen RPK 2024: 10,7%; Airbus: 10,8% in 2023 mit ca. 970
Mrd. RPK) (ebd.: S. 32).

Zu den Aussichten im Billigflug-Segment duflerte sich die ICAO im Jahr 2003: ,,If they
maintain the 25% year on year growth that has been seen recently, they will possess
around one third of the intra-European market in ten years time. In addition, new price
sensitive markets will emerge, such as Germany, Scandinavia and the countries of
Eastern Europe” (ICAO 2003: S. 3). Dieser Prozess hat schon begonnen. Allerdings
sieht die ICAO keinen Einfluss auf die groBBen Full Cost Carrier und ist sich zu diesem
Zeitpunkt der 6konomischen Nachhaltigkeit des Billigflug-Modells nicht sicher (ICAO
2003: S. 3).

Die umfassenden Prognosen der beiden Flugzeughersteller basieren zum Teil auf den
Planen der Fluggesellschaften.

% Die globalen RPK wachsen It. Boeing von 2002 bis 2014 um 5,5% jihrlich (eigene Berechnung nach
Boeing [2] 2005: S.32), It. ICAO von 2002 bis 2015 um 4,4% pro Jahr (ICAO 2004: S. 2), Airbus gibt
fiir den Zeitraum 2004 bis 2013 eine jahrliche Wachstumsrate von 6,0% an. Die Einschitzung von
Airbus ist also im gleichen Jahr deutlich optimistischer, die von Boeing im Nachfolgejahr etwas
abgeschwicht, aber gegeniiber der ICAO-Prognose immer noch héher.
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Abb. 3-1: Geplante Flottenentwicklung der beiden fiihrenden Billigfluganbieter in Europa, Werte zum
Jahresende (Quelle: easylet, Ryanair)

Im Billigflug-Segment stehen die Zeichen ebenfalls auf Expansion. Die unternehme-
rischen Zielsetzungen der beiden groBten Low Cost Carrier easyJet und Ryanair lassen
sich an der Entwicklung der Luftfahrzeugflotte ablesen (Abb. 1-8). Ryanair plant eine
Verdreifachung der derzeitigen Flotte (Boeing 737) bis 2012. Die Tendenz bei easyJet
ist dhnlich (Umstellung von Boeing 737 auf Airbus A319), Bestellungen iiber das Jahr
2007 hinaus sind allerdings nicht bekannt gegeben und schrinken den Vergleich der
beiden Gesellschaften ein. Angesichts der Kaufoption auf weitere 120 Luftfahrzeuge
diirfte sich der Trend bei easyJet aber (unter der Voraussetzung weiteren wirtschaft-
lichen Erfolgs) fortsetzen.

Insgesamt (siche Anhang B) sind die verschiedenen Gesellschaften alle mehr oder
weniger stark auf Expansion ausgerichtet:

*  Ryanair: Flottenentwicklung siehe Abb. 3-1. Erwartung fiir 2006”° 35 Mio.
Passagiere, entspricht mehr als fiinfzig Prozent der Passagierzahlen der Lufthansa
Passage in 2004'™ (siehe Abb. 1-3).

* easylJet: Flottenentwicklung sieche Abb. 1-8. Strebt an, den in 2004 mit zwei Prozent
bezifferten Marktanteil in Deutschland mittelfristig entsprechend dem europédischen
Marktanteil auf 20 Prozent zu steigern.

* Air Berlin: Fir 2005 werden 13,8 Mio. Passagiere erwartet (+14,3% im Vergleich
zum Jahr 2004).

*  Germanwings: Hat das Passagieraufkommen (bezogen auf das erste Halbjahr 2005)
um tiiber 60 Prozent gegeniiber dem Vorjahreszeitraum steigern konnen und strebt
fiir 2005 die Beforderung von 5,5 bis 6 Mio. Passagieren an (+57,1 bis 71,4%
gegeniiber dem Vorjahr).

" Geschiftsjahr 2006 vom 01.04.2005 bis 31.03.2006.
1% Geschiftsjahr 2004 vom 01.01.2004 bis 31.12.2004, letzter verfiigbarer Jahresbericht.
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*  Hapag-Lloyd Express (hix): Steigerung der Beforderungsleistung im ersten Halbjahr
2005 gegeniiber dem Vorjahr um 40,2 Prozent'”', Erwartung fiir 2005 in Héhe von
3,8 Mio. Passagieren (+40,7% gegeniiber 2004).

 Deutsche BA (dba): Ubernahm am 28. Mirz 2005 12 Flugzeuge und 15 Strecken der
Fluggesellschaft gexx.

Zukiinftig konnte die EU-Osterweiterung zahlreiche Moglichkeiten fiir eine Erweite-
rung des Streckennetzes bieten. Wie weit und schnell dieser Markt erschlossen wird,
kann an dieser Stelle nicht abgeschitzt werden.

Neben den Prognosen der Flugzeughersteller und den aktuellen Flottenplanungen der
LCC liegen auch Studien von Consulting-Firmen vor, von denen einige Einschitzungen
kurz vorgestellt werden sollen — speziell das Segment der Billigflieger.

Die Mercer Management Consulting sieht den Anteil der LCC an den Marktanteilen im
europdischen Flugverkehr bis 2010 auf 33% (2000: 5%) ansteigen, bei gleichzeitiger
Abnahme des Charterdienstes auf 12% (20%) und des Anteils der Net Carrier (inkl.
Regionalfluglinien) auf 55% (75%) (Mercer 2004: S. 1). Der grof3ere Anteil der Billig-
fluglinien ist nicht gleichbedeutend mit einem Anstieg an Fluggesellschaften, vielmehr
sieht Mercer in 2010 das Billigflug-Segment nur durch drei oder vier Fluggesellschaften
dominiert (ebd.: S. 4), was einer Fortsetzung der vergangenen Entwicklung (Verdrin-
gungswettbewerb) entspricht.

Eine Studie von McKinsey&Company betrachtet die Zukunft der Low Cost Carrier in
Bezug auf die zukiinftige Entwicklung des Geschiftskonzeptes detaillierter. McKinsey&
Company stellt zwei Thesen auf:

1. ,Starke Uberkapazititen und die Aufholjagd etablierter Airlines filhren zu einem
Verdrangungswettbewerb unter den europdischen Fluglinien.

2. Um langfristig im Markt zu bestehen, konnen Billigflieger drei Strategien verfolgen:
Kostenfiihrerschaft, Differenzierung und Diversifizierung® (McKinsey&Company
2005: S. 2).

Fir 2010 wird der Anstieg des Anteils der Billigfluglinien am innereuropédischen
Luftverkehr bis auf 24% (2004: 16%) bei gleichzeitiger Abnahme des Charteranteils auf
16% (18%) und des Anteils der etablierten Liniengesellschaften auf 60% (66%) gesehen
(McKinsey&Company 2005: S. 3). Diese Betrachtung entspricht tendenziell derjenigen
der Mercer Consulting GmbH. Das Wachstum im Billigflug-Segment ist jedoch
weniger ausgeprigt, was daran liegen mag, dass fiir McKinsey erste Zeichen einer
Marktsittigung erkennbar sind (ebd.: S. 4). Bei den Geschiftskonzepten der verschie-
denen Segmente sieht McKinsey in der Gegenwart, noch mehr aber in der Zukunft

"% Laut Firmenangaben konnte im gleichen Zeitraum die Flottenauslastung um 4 Prozentpunkte auf iiber

80% gesteigert werden.
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Schnittmengen als Reaktion auf die neue Marktsituation, z.B. durch eine Preis-
anpassung durch die etablierten Liniengesellschaften (ebd.: S. 6).

Nach These 2 gibt es drei Strategien, um langfristig auf dem Markt der Billigflieger bei
zunehmender Konkurrenz der etablierten Liniengesellschaften bestehen zu kénnen.

(1) Kostenfiihrerschaft — Dies ist im Grunde eine Fortfithrung des bisherigen Konzeptes,
durch geringe Flugpreise Kunden zu gewinnen (ebd.: S. 12).

(11) Differenzierung — Alternativ kann man dagegen mit Preisprdmien reagieren (z.B.
Bonusmeilenprogramm), die beispielsweise Air Berlin im Gegensatz zu easyJet und
Ryanair anbietet (ebd.: S. 13). Solche Angebote auch auf Ebene der Low Cost Carrier
verschirfen den Konkurrenzkampf mit den Full Cost Carriern.

(111) Diversifizierung — Als dritte Moglichkeit bietet sich die ErschlieBung zusdtzlicher
Einnahmequellen an (ebd.: S. 14), d.h. das Anbieten weiterer Leistungen, was vom
eigentlichen Konzept des Low Cost abweicht, aufgrund des harten Wettbewerbs aber
durchaus eine Moglichkeit zur Kundengewinnung darstellt.

Den zukiinftigen Markt der Low Cost Carrier sehen McKinsey&Company und Mercer
Management Consulting durch wenige Gesellschaften dominiert. Es ist zu erwarten,
dass sich die unterschiedlichen Segmente — Low Cost Carrier und Full Cost Carrier —
in ithren Konzepten zukiinftig stirker iiberschneiden und immer weiter angleichen.

Die globalen und regionalen Prognosen, die Flottenplanung der Billigfluggesellschaften
wie auch konkrete Studien zum Billigflug-Segment zeigen ganz offensichtlich, dass
neben einem umfassenden Wachstum des Personenluftverkehrs insgesamt insbesondere
auch die Billigfluggesellschaften in Zukunft ithren Marktanteil ausbauen werden. Das
von den USA ausgehende und in Europa libernommene Konzept greift zudem tiber auf
Asien und Australien und schafft damit auch die, wie die ICAO im letzten Jahr
feststellte (ICAO 2004: S. 3), zusatzliche Nachfrageerzeugung nach Flugreisen.

Weitestgehend ungekléart ist, wie mit einem solchen Wachstum und dem daraus resultie-
renden Mehrverbrauch an Kerosin und entsprechenden Emissionen umgegangen werden
soll. Eine solche Entwicklung verhei3t, dass die Ziele der Weltklimakonferenzen, aber
auch jlingste Ergebnisse zur globalen Klimainderung in weiten Teilen kein Gehor findet.

Ein positiver Effekt, der sich aus einem sich verschdrfenden Wettbewerb und steigenden
Olpreisen ergeben konnte, wire die Nutzung junger Flugzeugflotten, also ein regel-
mafiger Austausch der élteren Modelle. Im Gegensatz zu einer frither ldngeren
Nutzungsdauer der Flugzeuge konnten somit schneller neue, eventuell emissionsidrmere
Technologien Anwendung finden. Wie zuvor aber schon erwihnt, werden bei Flotten-
erneuerungen in den Industriestaaten die alten Flugzeuge an drmere Regionen verkauft.
Somit wiirde sich das Problem erst einmal verlagern.
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3.2 Politische Steuerungsnotwendigkeit und -moglichkeiten

Fliegen zu Billigpreisen und wachsende Nachfrage nach Flugreisen einerseits, die
globale Klimabelastung durch Emissionen der internationalen Luftfahrt bei bislang
unzureichenden Umweltauflagen andererseits: Vor dem Hintergrund bisheriger inter-
nationaler Bekundungen und Vereinbarungen im Rahmen der Klimagipfel ist dieses
Missverhéltnis schon erstaunlich.

Anreize zur freiwilligen Verbesserung boten in der Vergangenheit immer nur 6kono-
mische Rahmenbedingungen. Weniger Treibstoffverbrauch bedeutet weniger Kerosin-
kosten.

Der ,,Wirkungsgrad des Flugtreibstoffs [konnte] in den letzten 40 Jahren um mehr als
70% verbessert werden* (Kommission der Europdischen Gemeinschaften [3] 2005:
S. 2). Die Emissionen des Luftverkehrs sind allerdings im Gegensatz zu den ,,unter das
Kyoto-Protokoll fallenden Emissionen in der EU zwischen 1990 und 2003 (ebd.) mit
einem Zuwachs von insgesamt 73% stark angestiegen. Ein Fortsetzen dieses Trends
wiirde, bezogen auf 1990, in der EU eine Zunahme von 150% bis 2012 bedeuten und
der Kommission zufolge mehr als ein Viertel der Reduktionen der EU-Verpflichtungen
gemdl} Kyoto-Protokoll aufzehren (ebd.).

Vor diesem Hintergrund ist es leicht verstdndlich, warum politisches Handeln zur
Reduzierung der Emissionen in der Luftfahrt notwendig ist. Der Luftverkehr nimmt
immer noch eine Sonderstellung ein, die so nicht weiter akzeptiert werden kann.
Angesichts der Prognosen muss auch diese Branche verstirkt ihren Beitrag zur Ver-
ringerung der Umweltauswirkungen leisten. Aufgrund des iiberwiegend internationalen
Charakters ist die internationale Politik gefordert.

Isolieren ldsst sich das Segment des Billigflugverkehrs bei den Maflnahmen ohne Dis-
kriminierung nicht. Insofern kann politisches Eingreifen nur den gesamten Luftverkehr
einbeziehen. Die folgenden Betrachtungen sind demzufolge allgemein gehalten.

Die ICAO spielt als Sonderorganisation der Vereinten Nationen bei der globalen Um-
setzung von Minderungsmallnahmen in der Luftfahrt eigentlich eine bedeutende Rolle.
In einer Resolution von 1996 formulierte die ICAO ,,Grundsétze fiir die Einfiihrung von
Gebiihren im Flugverkehr* (WBGU 2002: S. 8), nach denen u.a. Gebiihren Steuern
vorzuziehen sind und die Gebiihren in Zusammenhang mit den Kosten der Nutzung
stehen sollen.

Mit dem Protokoll von Kyoto wurde 1997 der Auftrag der ICAO konkret formuliert: ,,Die
in Anlage I aufgefiihrten Vertragsparteien setzen ihre Bemiihungen um eine Begrenzung
oder Reduktion der Emissionen von nicht durch das Montrealer Protokoll geregelten
Treibhausgasen aus dem Luftverkehr und der Seeschifffahrt im Rahmen der Inter-
nationalen Zivilluftfahrt-Organisation [...] fort™ (Protokoll von Kyoto Art. 2 Abs. (2)).
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Aktionen sind bislang aber noch nicht erfolgt: ,,Ganz generell hat sich die
ICAO im Hinblick auf den Klimaschutz in jiingster Zeit nicht sonderlich hervorgetan.
Sie scheint darauf bedacht zu sein, dass Treibhausgasemissionen aus dem inter-
nationalen Flugverkehr weiterhin aus den Kioto-Verpflichtungen ausgeschlossen
bleiben und dass generell dem Luftverkehr keine zeitlichen Vorgaben fiir Emissions-
reduktionsziele gesetzt werden (WBGU 2002: S. 8).

Die ICAO sprach sich in der 35. Generalversammlung (Oktober 2004) laut EU-
Kommission lediglich ,,ausdriicklich fiir die Einbeziehung der Emissionen aus dem
internationalen Luftverkehr in den freiwilligen Emissionshandel und in die bestehenden
Emissionshandelssysteme der Staaten aus® (Kommission der Europdischen Gemein-
schaften [3] 2005: S. 9)'°2. Die Verpflichtung der Staaten auf bestimmte MaBnahmen
wurde an gleicher Stelle aber zunichst abgelehnt.

Weitergehende Aktivitéiten sind derzeit nur bei der EU feststellbar. Die EU-Kommission
zielt neben der ,,ErschlieBung der Potenziale bestehender Mallnahmenbereiche® (die
intensivere Forschung fiir einen sauberen Luftverkehr, die Verbesserung des Flugver-
kehrsmanagements, die Umsetzung eines Einheitlichen Europdischen Luftraums, eine
straffere Anwendung der Energiebesteuerung) auf die Einflihrung eines Emissions-
handelssystems (Kommission der Europédischen Gemeinschaften [3] 2005: S. 6 ff.).

Zwar haben das FEuropdische Parlament wie auch der Europdische Rat mit dem
6. Umweltaktionsprogramm der Gemeinschaft beschlossen, ,,MaBBnahmen zur Reduzie-
rung der Treibhausgasemissionen in der Luftfahrt zu bestimmen und durchzufiihren,
falls die ICAO sich bis 2002 nicht auf entsprechende Mallnahmen geeinigt habe sollte*
(ebd.: S. 5). Ungeachtet dessen, ist aber davon auszugehen, dass auf den Vorschlag der
Kommission hin zunidchst auf nationaler Ebene Diskussionen gefiihrt und eine
Beeinflussung der politischen Entscheidungstrager durch verschiedene Stakeholder
versucht wird. Inwiefern die vorher getitigten Willensbekundungen schlielich in
konkretes politisches Handeln im Ministerrat umgesetzt werden, kann nicht abgeschitzt
werden. Wie weit sind die Nationen und deren Bevolkerung zu Einschrankungen oder
finanziellem Mehraufwand bereit? Inwiefern ist die Politik gewillt, der Luftfahrt
okonomische Belastungen und der Gesellschaft Einschrinkungen ihrer Mobilitdt
aufzuerlegen? Wie wird eine Einigung gefunden in der Zuordnung der Emissionen bei
unterschiedlichen Streckenldngen iiber den nationalen Luftrdumen wihrend eines
Fluges? Wie werden die Emissionen erfasst, die auerhalb des unmittelbar nationalen
politischen Einflussbereiches liegen? Letztendlich sind viele Aspekte gegeneinander
abzuwédgen und Kompromisse zu finden, um zu einer fiir die verschiedenen
Interessengruppen mdoglichst ausgeglichenen Losung zu gelangen. Die Einigung auf
geeignete Instrumentarien und deren Ausgestaltung ist ein auf der internationalen
politischen Biihne mit erheblichen Schwierigkeiten verbundener Prozess.

192 Aufgrund der Bevorzugung des freiwilligen Emissionshandels durch die ICAO wird im folgenden

nicht ndher auf die Emissionsgebiihr, die laut EU-Kommission auf internationaler Ebene umstritten ist,
eingegangen.
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Der Vereinfachung der Situation nicht zutréglich ist die Tatsache, dass der Luftverkehr
einem intensiven internationalen Wettbewerb ausgesetzt ist und viele Fluggesell-
schaften mit 6konomischen Schwierigkeiten zu kimpfen hatten oder haben.

Fiir die Einrichtung umweltpolitischer Instrumentarien gibt es verschiedene, kontrovers
diskutierte Moglichkeiten. Diese wurden zuvor schon kurz erwéhnt. Nationale kdnnen
im Gegensatz zu internationalen Losungen schnell dazu fiihren, den heimischen
Fluggesellschaften einen gravierenden 6konomischen Nachteil zu verschaffen.

In Deutschland mehrfach auf bundespolitischer Ebene thematisiert, ist die Kerosinsteuer
ein auf nationaler Ebene gemifl EU-Recht mogliches Instrument zur Internalisierung
der externen Kosten. Als Alternative bietet sich auch eine Umweltabgabe an. Auf EU-
Ebene bahnt sich derzeit zudem die Einfiihrung eines Emissionshandelssystems —
entsprechend dem Emissionshandelssystem geméfl Kyoto-Protokoll — an.

Neben diesen marktwirtschaftlichen Instrumenten bieten sich nach wie vor begleitend
auch technische (langfristig umsetzbar) und organisatorische (kurz- bis mittelfristig
umsetzbar) Losungen an. Die Politik darf dabei nicht darauf warten, dass die Industrie
aus Okonomischen Zwingen heraus den technischen Fortschritt vorantreibt, sondern
sollte verstirkt im Rahmen von Forschungsprogrammen eine wesentliche Unterstiit-
zungs- und Leitungsfunktion wahrnehmen und Ergebnisse als technischen Standard
setzen. Allerdings diirfte es hier, besonders angesichts der aktuellen wirtschaftlichen
Lage, Spannungen zwischen einzelnen Ministerien geben.

Als organisatorische Optionen bieten sich beispielsweise die Zusammenfiihrung der
einzelnen nationalen zu einem einheitlichen europédischen Luftraum an, um Umwege
oder Wartezeiten im Luftverkehr bei einem unnétigen zusétzlichen Kerosinverbrauch zu
vermeiden. Die Europdische Union arbeitet derzeit an einer solchen Losung.

Nicht unbeachtet bleiben darf dariiber hinaus die Moglichkeit und Notwendigkeit der
Aufklarung der Konsumgesellschaft (kurzfristig umsetzbar). Die Politik darf sich nicht
nur auf die oben genannten Maflnahmen bez. Luftfahrtindustrie und Fluggesellschaften
konzentrieren, sondern sollte angesichts eines gednderten Reise- und Konsumverhaltens
mediale Aufkldrung betreiben. Auch der Kunde muss seine Verantwortung erkennen
und notfalls Konsequenzen, beispielsweise in Form von Gebiihren akzeptieren.

Im Folgenden werden die Kerosinsteuer, die Umweltabgabe und auch der Emissions-
handel als zentrale politische Optionen der EU vorgestellt und diskutiert.

Kerosinsteuer

Die Kerosinsteuer ist eine Mallnahme, die zwei Missstdnde beseitigen wiirde. Einerseits
wiirde durch die Besteuerung des Kerosinverbrauchs ein Ausgleich fiir die Umwelt-
belastungen durch den Luftverkehr eingefordert, andererseits wiirde dadurch eine
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Gleichbehandlung der Verkehrstrager hergestellt. Denn der gewerbliche Luftverkehr
nimmt bei der Besteuerung des Kraftstoffes eine Sonderstellung ein. Sowohl die Bahn
als auch der StraBenkraftverkehr sind mit Mineraldl- (inkl. Okosteuer) und Mehrwert-
steuer (die Bahn nur bei grenziiberschreitenden Fahrten) belastet (BMU [2] 2005: S. 2).
Der grenziiberschreitende Linienluftverkehr dagegen ist von jeglicher Steuer auf
Kerosin befreit. Nur fiir Inlandsfliige ist eine Mehrwertsteuer zu entrichten.

Die Einfilhrung einer nationalen oder, nach vertraglicher Abstimmung, bilateralen
Kerosinsteuer ist gemafl Richtlinie 2003/96/EG moglich. Eingefiihrt haben dies bislang
in der EU aber nur die Niederlande (Kommission der Europédischen Gemeinschaften [3]
2005: S. 7). Das ist innerhalb der EU zwar immerhin ein Anfang, angesichts des
Vergleichs mit dem innerdeutschen Verkehr jedoch sehr gering: Im Jahr 2003 betrug
der Anteil der in den Niederlanden beforderten Fluggiste 0,7% im Vergleich zu den
innerstaatlich in Deutschland beférderten Fluggédsten (EUROSTAT 2005: S. 2).

Aber auch in der Bundesrepublik entféllt der geringste Teil des Linienluftverkehrs auf
Inlandsfliige (Tab. 3-1), so dass der groere Anteil internationaler Fliige nicht von der
Einfilhrung einer Kerosinsteuer betroffen wire. Anhand der Personenkilometer ldsst
sich der Kerosinverbrauch abschitzen (mehr Personenkilometer bedeuten mehr Fliige
mit kleineren und/oder mehr Fliige mit grolen Flugzeugen), so dass der geringe Anteil
des Binnenverkehrs unschwer erkennbar ist.

Binnenverkehr Inland — Ausland
Mrd. Pkm Anteil (%) Mrd. Pkm Anteil (%)
2002 8,72 6,4% 126,49 93,6%
2003 9,15 6,6% 129,91 93,4%
2004 9,26 5,8% 149,42 94,2%

Tab. 3-1: Personenkilometrische Leistungen, aufgeteilt nach Binnenverkehr und internationalem
Anteil (Quelle: Statistisches Bundesamt)

Wiirde die Kerosinsteuer unilateral eingefiihrt, dann konnte sich das laut BMU'® aus

okologischer Sicht mdglicherweise kontraproduktiv auswirken. Die Gesellschaften
wiirden ihr Tankverhalten dndern und auf andere Linder ausweichen. Das teilweise
zusitzlich als Vorrat mitgefiihrte Kerosin konnte allerdings den Treibstoffverbrauch
ansteigen lassen (BMU [2] 2005: S. 6). Um ein solches Verhalten zu verhindern sdhe
das BMU eine — laut Gutachten rechtlich mogliche — Kombinationslosung vor (BMU
[2] 2005: S. 11):

19 Grundlage ist ein im Auftrag des Umweltbundesamtes (UBA) erstelltes Gutachten von Prof. Dr.
Eckhard Pache (Universitit Wiirzburg, Juristische Fakultét).
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* Besteuerung von Kerosin bei Entnahme im Inland fiir inldndische Fliige,
* Besteuerung von eingefiihrtem Kerosin auf Basis des tatsdchlichen Verbrauchs nach
einem Inlandsflug.

Somit wiirde auch im Ausland getanktes und bei einem Inlandflug verbrauchtes Kerosin
besteuert.

Eine tragfdhige Losung ist allenfalls auf EU-Ebene oder ,,unter Beteiligung wichtiger
europiischer Flugnationen® (BMU [2] 2005: S. 12) sinnvoll'®, nicht zuletzt um auch
einen grofleren Teil der Flugbewegungen zu erfassen. Mit einer nationalen Losung
wiirden iliberwiegend im internationalen Wettbewerb stehende heimische Fluggesell-
schaften und GroB3flughifen belastet (z.B. die Lufthansa-Zubringerfliige zu den Hubs
oder von den Hubs in die Regionen, Billigfliige innerhalb Deutschlands werden anteil-
miBig starker durch inlédndische Gesellschaften bedient). Die Deutsche Bank Research
sieht in Folge die Verlagerung des Umsteigerverkehrs zum Nachteil der Flughédfen
Frankfurt und Miinchen in das nahe Ausland, um von dort aus die Zielorte in
Deutschland anzufliegen (Deutsche Bank Research [2] 2005).

Laut BMU wiirden die CO,-Emissionen des europdischen Luftverkehrs bei Einfiihrung
einer europaweiten Kerosinsteuer (30,2 ct/l) ab 2005 durch einen Nachfrageriickgang
um ca. 7% reduziert (BMU [2] 2005: S. 13). Denn es ist davon auszugehen, dass die
Steuer auf die Flugpreise umgesetzt wiirde.

Der Luftfahrtsektor lehnt eine Kerosinsteuer ab. Die European Low Fares Aviation
Association (ELFAA) hebt als Gegenargument bestimmte Elemente des Geschéfts-
konzeptes im Sinne des Umweltschutzes positiv hervor (geringer absoluter Kerosin-
verbrauch durch moderne Flotte, geringerer spez. Kerosinverbrauch pro Passagier,
geringeres Abfallaufkommen). Selbstverstdndlich bleiben Nachfrageerzeugung und
dadurch gestiegenes Verkehrsaufkommen unerwéhnt. Die Kerosinsteuer hédtte keinen
,impact on reducing emissions or encouraging greater efficiency* (ELFAA 2005: S. 8),
sondern wiirde nur auf die Kunden umgelegt werden. Die im Vergleich zu den grof3en
Fluglinien iberméBige finanzielle Belastung aufgrund des prozentual hohen Anteils der
Kerosinkosten an den Unternehmensausgaben kann nicht als Argument angefiihrt
werden, wie die Tab. 1-2 zeigt.

Laut Lufthansa diene eine Kerosinsteuer ebenfalls nicht der Entlastung der Umwelt,
sondern fiihre aufgrund des ohnehin schon hohen Kerosinpreises eher zu weniger Inves-
titionen in moderne Flugzeugflotten. Diese Aussage darf aber bezweifelt werden, da
hohe Kerosinkosten in der Vergangenheit immer Antrieb waren, sparsamere Techno-
logien in der Luftfahrt einzufithren. Zudem befiirchtet die Lufthansa eine Benach-
teiligung im globalen Wettbewerb (Deutsche Lufthansa AG [10] 2005).

1% Ein deutscher Alleingang wird auch durch das Bundesumweltministerium abgelehnt (VCD 2005:

S. 1).
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Der Wissenschaftliche Beirat der Bundesregierung Globale Umweltverdnderungen
(WBGU) bewertet eine Kerosinsteuer als allein nicht ausreichendes Instrument. Zwar
ergibt sich durch die Erh6hung der Treibstoffkosten ein positiver Anreiz, beispielsweise
die Forschung zu intensivieren und neue Technologien einzufiihren. Wie aber bisherige
Verbesserungen gezeigt haben, kann das zu einer Fehlsteuerung (Stichwort: Stickoxide)
fiihren. Begleitend miissten somit Maflnahmen eingefiihrt werden, welche z.B. die NOx-
Emissionen und den Wassereintrag in die Atmosphédre beriicksichtigen. Dies konnten
strengere Emissionsstandards sein.

Die Wahrscheinlichkeit einer EU-weiten Zustimmung (und dariiber hinaus) wird aber
recht niedrig sein. Insbesondere die Randstaaten im Mittelmeerraum, z.B. Griechenland,
diirften im Hinblick auf einen Wettbewerbsnachteil zu den angrenzenden Nicht-EU-
Staaten ohne Sonderregelung ihr Veto einlegen. Rechtliche Hindernisse bestehen laut
WBGU mit den bilateralen Aviation Service Agreements (ASA), welche meist die Ein-
fiihrung einer Kerosinabgabe verbieten.

Durch das BMU wurden zu Jahresbeginn Gespriache mit anderen interessierten Natio-
nen (derzeit Frankreich, GroBbritannien, Osterreich, Schweden und Norwegen (VCD
2005: S. 1) angestrebt. Der derzeitige Stand der Verhandlungen ist nicht bekannt. Es
bleibt abzuwarten, ob die neue Regierung diese Diskussion mit anderen européischen
Nationen fortfiithren und die Einfiihrung einer Kerosinsteuer vorantreiben wird.

Umweltabgabe

Die Umsetzung der Umweltabgabe ist als Steuer oder Gebiihr moglich, beispielsweise
in Form der ,,Besteuerung von Flugtickets oder [...] Erhebung von Abfluggebiihren*
(Kommission der Europdischen Gemeinschaften [3] 2005: S. 8). Durch eine Umwelt-
abgabe, welche die Anwendung des Verursacherprinzips darstellt, soll der Verbraucher
direkt zu umweltfreundlicherem Verhalten veranlasst werden.

Der WBGU sieht als Moglichkeiten einen fixen Nominalbetrag, eine prozentuale
Erhohung des Preises oder eine prozentuale Abgabe in Abhédngigkeit von den Flug-
kilometern. Als gerechteste Losung wird die Abgabe in Abhdngigkeit von den Flugkilo-
metern erachtet, da sich diese im Gegensatz zu den anderen tatsdchlich an den
Umweltauswirkungen orientiert (WBGU 2002: S. 9). Die zweite Mdglichkeit ist meines
Erachtens schon deshalb nicht durchfiihrbar, da aufgrund der deutlichen Unterschiede
bei den Flugpreisen die Full Cost Carrier erheblich benachteiligt wiirden. Dem fixen
Nominalbetrag fehlt der Zusammenhang zur tatsdchlichen Umweltauswirkung, da
verschieden lange Strecken keine Beriicksichtigung fanden.

Die EU favorisiert die Einfiihrung einer Umweltabgabe, die nach internationalem Recht
moglich wire (WBGU 2002: S. 9), nicht, da der Anreiz zur Verbesserung der Umwelt-
leistung durch die Unternehmen nicht verstdrkt wiirde, (kein 6kologischer Lenkungs-
effekt). Den fehlenden Anreiz zur Minderung der Emissionen sieht auch der WBGU
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(WBGU 2002: S. 9). Fiir die Fluggesellschaften ergébe sich kein Anreiz zur Investition
in emissionsdarmere Technologien. Der Effekt dieser Option wére eine gedimpfte Nach-

frage, die ,,aber angesichts der geschitzten Preiselastizitdt nicht allzu grof3 ausfallen*
(ebd.: S. 9) diirfte.

Der Vorteil einer Umweltabgabe aber wire die Gleichbehandlung der Verkehrstrager
Bahn, Pkw/Lkw und Luftverkehr.

Die Umweltabgabe ist m. E. ein Instrument, das ausschlieBlich auf den Fluggast abzielt.
Insofern ist damit eine Handlungsoption vorhanden, auch diesen Bereich fiir den
okonomischen Ausgleich der aus dem Verhalten resultierenden negativen Umweltaus-
wirkungen zu beriicksichtigen. Dies wire insbesondere bei den ,,Spafireisen®, die ledig-
lich aufgrund des geringen Preises durchgefiihrt werden, sinnvoll. Besonders angesichts
der Nachfrageverstirkung durch die Billigfluglinien bzw. Angebotsannahme durch die
Konsumgesellschaft wére das ein addquates Instrument. Der 6kologische Lenkungs-
effekt liegt in einer reduzierten Nachfrage.

Emissionshandel

Als derzeit wahrscheinlichste und die tatsichlichen Triebwerkemissionen am besten
beriicksichtigende Losung gilt die Einfilhrung des Emissionshandels fiir den inter-
nationalen Luftverkehr. Ein Emissionshandelssystem fiir die Luftfahrt ist laut WBGU
ein geeignetes Mittel, , Einfliisse des Flugverkehrs auf die Umwelt wirtschaftlich
effizient und 6kologisch treffsicher zu reduzieren* (WBGU 2002: S. 17).

Grundlage ist der schon begonnene Emissionshandel nach dem Protokoll von Kyoto, so
dass rechtlich der Einfiihrung eines Systems fiir die Luftfahrt nichts entgegensteht. Der
nationale Luftverkehr ist durch dieses schon erfasst (Oko-Institut e.V. 2004: S. 9).

Das Protokoll von Kyoto ist eine rechtlich verbindliche Vereinbarung, die abschlieBend
zur Weltklimakonferenz in Kyoto (1997) getroffen wurde. Mit dieser Vereinbarung
verpflichten sich die Unterzeichnerstaaten, ihre gemeinsamen Treibhausgasemis-
sionen'” im Zeitraum von 2008 bis 2012 um mindestens 5% unter das Niveau von 1990
zu senken (Protokoll von Kyoto Art. 3 Abs. (1)). Grundsitzlich sollen die Staaten
subsididr durch verschiedene Maflnahmen (z.B. Energieeinsparung, Steigerung der
Energieeffizienz, vermehrter Einsatz erneuerbarer Energien, Wiederaufforstung) das
gesteckte Ziel erreichen. Die Staaten konnen aber auch mit Emissionsrechten handeln'®
(marktwirtschaftliches Instrument) (Protokoll von Kyoto Art. 17). Sollte ein Staat das
thm auferlegte Ziel nicht erreichen, so kann er Emissionsrechte eines anderen Staates
erwerben, der weniger Emissionen als zugestanden verursacht. Umgekehrt kann ein

195 Diese beziehen sich nur auf sechs ausgewihlte Stoffgruppen, die auBer CO, wichtige Emissionen der
Luftfahrt (z.B. Stickoxide, Wasser) nicht betreffen.

1% Die unterschiedlichen Emissionen werden dabei, wie schon erwihnt, zum Vergleich in CO,-Aquiva-
lente umgerechnet.
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Staat Emissionsrechte anbieten, sollte er weniger als zugestanden emittiert haben. Das
ist nicht unbegrenzt moglich, da liber die Jahre die zugestandenen Emissionen reduziert
und somit auch das ,,Angebot* an Emissionsrechten verringert wird, um tatsichlich die
Treibhausgasemissionen zu reduzieren. Fiir die Zeit nach 2012 soll das Protokoll hin-
sichtlich seiner Zielsetzung angepasst werden. Sanktionen gegeniiber Staaten, die das
Ziel nicht eingehalten haben, sind nicht festgelegt. Hierzu heif3t es lediglich im Proto-
koll: ,,Die als Tagung der Vertragsparteien dieses Protokolls dienende Konferenz der
Vertragsparteien genehmigt auf ihrer ersten Tagung geeignete und wirksame Verfahren
und Mechanismen zur Feststellung und Behandlung von Fillen der Nichteinhaltung der
Bestimmungen des Protokolls, unter anderem durch Zusammenstellung einer indika-
tiven Liste der Folgen, wobei der Ursache, der Art, dem Grad und der Haufigkeit der
Nichteinhaltung Rechnung getragen wird* (Protokoll von Kyoto Art. 18).

Die Sanktionierung erfolgt im Rahmen des EU-Emissionshandelssystems'®’ (EU ETS)
auf nationaler Ebene. Die Unternehmen stellen Zuteilungsantrdge, um Emissionszertifi-
kate zu erhalten. Gemal3 der fiir Deutschland festgelegten Obergrenze werden anschlie-
Bend nach einem Schliissel, der verschiedene Kriterien der Unternehmen beriicksichtigt,
Emissionszertifikate ausgegeben. Hat ein Unternehmen weniger Zertifikate erhalten, als
es nach seinen Emissionen bendtigte, so stehen ithm zwei Handlungsoptionen zur
Verfiigung: Entweder investiert es in Technologien zur Reduzierung der Emissionen
oder es erwirbt von anderen Unternehmen {iberzédhlige Emissionszertifikate. Sind die
Investitionskosten hoch, so werden wahrscheinlich Emissionsrechte erworben. Liegen
die Investitionskosten unter den Kosten fiir Emissionsrechte, so wird das Unternehmen
wahrscheinlich in umweltfreundlichere Technologien investieren. Jedes Jahr miissen die
Unternehmen Bericht erstatten iiber die in dem Zeitraum verursachten Emissionen und
diesen entsprechend ausreichend Emissionsrechte nachweisen. Sind nicht alle Emis-
sionen des Berichtszeitraums durch Emissionsrechte abgedeckt, so wird das Unter-
nehmen sanktioniert. (Umweltbundesamt 2005).

Grundsétzlich konnen die Unternehmen iiber die nationalen Emissionshandelsstellen
Emissionshandel auch mit Unternehmen anderer beteiligter Nationen fithren, so wie
auch die Léander untereinander handeln konnen. Beispielsweise ist Australien,
Norwegen und Island eine Emissionssteigerung von 8%, 1% bzw. 10% zugestanden
(Protokoll von Kyoto Anlage B), so dass diese Nationen entweder mehr emittieren oder
die iiberschiissigen Emissionsrechte an andere verduflern diirfen.

Bei der Umsetzung eines solchen Emissionshandelssystems fiir den Bereich des
internationalen Luftverkehrs existieren allerdings noch zahlreiche Hindernisse.

"7 Die EU hat mittels Richtlinie 2003/87/EG (gemiB Art. 249 EG-Vertrag fiir die Mitgliedstaaten
verbindlich, die Durchfithrung erfolgt nach dem Subsidiaritétsprinzip) ab Januar 2005 ein Emissions-
handelssystem eingerichtet. Die in Deutschland ,,zustéindige nationale Stelle zum Emissionshandel
(Die Bundesregierung 2005) ist im Umweltbundesamt eingerichtet.
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Die EU erwartet zunichst einmal von der ICAO keine ,,globale Entscheidung iiber
einheitliche spezifische Mallnahmen fiir alle Staaten* (Kommission der Europdischen
Gemeinschaften [3] 2005: S. 5). In Anlehnung an die Position der ICAO beabsichtigt
die EU-Kommission ein Emissionshandelssystem fiir Europa aufzustellen, ,,welches
erweitert oder weltweit dupliziert werden kann* (ebd.: S. 10). Aktuell wird im Auftrag
der Kommission durch eine Arbeitsgruppe Luftverkehr die Einbindung in das schon
bestehende Emissionshandelssystem der EU gepriift, Ende des Jahres 2006 soll ein
Vorschlag fiir einen Rechtsakt vorgelegt werden (ebd.: S. 12).

Die Moglichkeiten hinsichtlich Ausgestaltung eines Emissionshandelssystems fiir die
Luftfahrt werden sehr differenziert durch das Oko-Institut in seinem Bericht
,Emissionshandel im internationalen zivilen Luftverkehr* dargestellt.

Ausgestaltungsoptionen sind vorhanden hinsichtlich des Ansatzes (auf welchen Zielen
soll das System beruhen), der Wahl der zum Nachweis der Emissionen Verpflichteten,
der Ausgabe der Emissionsrechte (Primérallokation), der Abgrenzung des Emissions-
handelssystems, des Handelsregimes, der Uberwachung der Einhaltung der Regeln
(Monitoring) und der Sanktionen.

Bewertet wurden diese im Bericht anhand der 6kologischen Effektivitit, der dkono-
mischen Effizienz, der politischen Akzeptanz und der Kompatibilitdt mit dem Kyoto-
Protokoll.

Die umfassende Diskussion der Rahmenbedingungen ist an dieser Stelle nicht moglich,
so dass nur eine grobe Ubersicht einiger Aspekte folgt.

Zunichst bedarf es der Festlegung, welche Emissionen des Luftverkehrs in das Emis-
sionshandelssystem einbezogen werden sollen. Okologisch sinnvoll ist grundsitzlich die
Beriicksichtigung insgesamt'®. Aufgrund wissenschaftlicher Unsicherheiten bei den
Zirruswolken sollten diese aber vorldufig davon ausgenommen werden.

Die Auswahl der jeweiligen Emissionen iibt auch einen wesentlichen Einfluss auf die
Kompatibilitit zum Emissionshandelssystem nach Kyoto-Protokoll (im Folgenden
Kyoto-Handel genannt) aus. Wiirden beispielsweise nur die CO,-Emissionen der Luft-
fahrt beriicksichtigt, wire die Kompatibilitdt ohne Aufwand hergestellt und der Handel
zwischen den Systemen moglich. Allerdings wiirde ein solches System nicht dem
gesamten Okologischen FEinfluss der Luftfahrt gerecht. Wiirden andere Emissionen
beriicksichtigt, dann miisste die Kompatibilitit iiber die CO,-Aquivalente hergestellt
werden (s. auch S. 60).

1% Werden Zirruswolken nicht beriicksichtigt, dann werden 1t. Oko-Institut ,,zwei Fiinftel der luftver-
kehrsbedingten Treibhauswirkungen nicht durch CO, verursacht* (Oko-Institut e.V. 2005: S.153).
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Abgewogen werden — Okologisch wie d6konomisch — muss an dieser Stelle, welche
Daten verfiigbar sind und welcher Aufwand insgesamt betrieben werden kann und soll.
Die Berechnung der Wahrscheinlichkeit des Auftretens von Kondensstreifen ist mog-
lich, aber durch meteorologische Berechnungen und im Nachweis durch die Fluggesell-
schaften aufwéndig. Es darf dabei jedoch nicht vergessen werden, dass nur die
Berticksichtigung der CO,-Emissionen keinen Anreiz zur Verminderung der iibrigen,
insbesondere der NOy-Emissionen als Produkt technologischer Verbesserung, erzeugen
wird.

In einem solchen Fall miissten begleitende Malinahmen, beispielsweise Emissions-
grenzwerte fiir NOy-Emissionen, getroffen werden. Eine o6kologische Fehlsteuerung
wire ansonsten absehbar.

Zuvor wurde die Kompatibilitdt mit dem Kyoto-Handel angesprochen. Diese Kompa-
tibilitét ist jedoch nur erforderlich, wenn unter den Systemen der Handel mit Emissions-
rechten zugelassen werden soll. Dementsprechend wiirde es sich um ein offenes System
handeln. In diesem Fall kann davon ausgegangen werden, dass die Luftfahrt mangels
derzeitigen Minderungspotenzials zunidchst eher Emissionsrechte iiber den Kyoto-
Handel erwirbt. Durch Reduzierung der Emissionsrechte wiirde aber auch diese
Branche mit der Zeit zu MaBBnahmen gezwungen (z.B. Entwicklung und Einfiihrung
neuer Technologien, Ausnutzung der maximal moglichen Passagierkapazitit pro Flug-
zeug). Ein Vorteil eines offenen Systems ist auch darin zu sehen, dass schon bestehende
Institutionen genutzt werden konnen.

Soll der Luftfahrt jedoch ein solcher Handel nicht zugestanden werden, dann wiirde es
sich um ein geschlossenes System handeln. Emissionshandel wire dann nur innerhalb
der beteiligten Luftfahrt moglich, der Verwaltungsaufwand geringer. Bei diesem Ansatz
wird allerdings der negative Einfluss auf das 6konomische Wachstum als sehr hoch
bewertet.

Angesichts dieser Uberlegungen miissen auch die nachweispflichtigen Akteure be-
stimmt werden. Hier bietet sich die Wahl der Fluggesellschaften an, welche die eigenen
Emissionen teilweise schon jetzt in ithren Geschéfts- oder Umweltberichten nachweisen.
Das Oko-Institut sieht die Vorteile u.a. darin, dass aufgrund der Anzahl der , Wett-
bewerb am Zertifikatsmarkt sichergestellt ist, [...] die Fluggesellschaften unmittelbar
Einfluss auf technische und operative Minderungsoptionen [haben] [...] und deshalb
direkt auf die durch einen Emissionshandel neu etablierten Anreizmechanismen
reagieren” konnen (Oko-Institut e.V. 2005: S. 155).

Im Weiteren muss noch die Vorgabe festgelegt werden (absolute Mengenbegrenzung
der Emissionsrechte nach Cap & Trade oder relative Mengenbegrenzung nach Baseline
& Credit-System'”), die Teilnehmerstaaten, die Zuordnung der Emissionen (z.B. nach

19 Fiir nihere Informationen siche Oko-Institut €.V. 2005: S. 51 ff.
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Abflugort und Flugziel zur Hélfte auf die Teilnehmerstaaten verteilt) und wie Fliige
zwischen Teilnehmerstaaten und Nicht-Teilnehmerstaaten behandelt werden.

Um insgesamt die europdischen Fluglinien im Wettbewerb nicht zu benachteiligen,
miissen Fluglinien aus Nicht-Teilnehmerstaaten fiir Fliige innerhalb des Marktes in
gleichem MalBle Emissionsrechte nachweisen, wie dies von einer Airline aus einem
Teilnehmerstaat verlangt wird. Dariliber hinaus bedarf es weiterer Klarung, wie Fliige
zwischen einem Teilnehmer- und einem Nicht-Teilnehmerstaat behandelt werden.

Die Etablierung eines Emissionshandelssystems fiir den internationalen Luftverkehr, so
das Ergebnis der Studie des Oko-Institutes, ist grundsitzlich moglich. Als Ziel fiir ein
solches System sollte das Erfassen der gesamten Klimawirksamkeit des Luftverkehrs
gesetzt werden, was allerdings die Verbesserung der wissenschaftlichen Erkenntnisse
hinsichtlich der einzelnen Emissionen und deren Folgewirkung bedingt.

Ein solches System ldge auch im Interesse der Fluggesellschaften, da ,mittelfristig [...]
auch sie einen Beitrag zur Minderung des Treibhauseffektes leisten miissen (Oko-
Institut e.V. 2005: S. 158).

Problematisch ist aber, dass sich viele Lénder auf ein solches System und dessen
komplexe Ausgestaltung einigen miissen, wie bereits die Ratifizierung des Kyoto-
Protokolls zeigte. Die Einfilhrung zunédchst auf EU-Ebene ist wahrscheinlicher und
bietet sich aufgrund des schon eingefiihrten EU-Emissionshandelssystems und des
liberalisierten und ausgeprdgten innereuropdischen Luftverkehrsmarktes meines
Erachtens geradezu an, so dass auf die von der Kommission geduflerte Moglichkeit der
weiteren Verbreitung dieses Systems nur gehofft werden kann.
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Zusammenfassung

Seit Ende der neunziger Jahre erlebt der kommerzielle Passagierluftverkehr im Bereich
der Billigfluggesellschaften auf der Grundlage der Marktliberalisierung in der EU einen
groflen Erfolg.

Durch das Geschiftskonzept bedingte geringe Sitzplatzkosten ermoglichen die Realisie-
rung von Flugpreisen, welche die etablierten Linienfluggesellschaften wie Lufthansa,
British Airways etc. aufgrund ihres Leistungsumfangs nicht anzubieten vermdgen. Diese
konnten dem No Frill-Konzept bislang nur durch Bewerben des besseren Bord-Services
oder Anbieten von Preisprdmien begegnen — okonomische Einbuflen konnten jedoch
nicht verhindert werden.

War in der Vergangenheit eine Flugreise noch ein kostenintensives und exklusives
Reiseerlebnis oder vorwiegend Geschéftsleuten iiberlassen, so erdffneten sich mit den
Angeboten der Billigfluglinien fiir Fliige innerhalb Europas ganz neue Moglichkeiten.
Es scheint ganz so, dass durch die Billigangebote eine neue ,,Flugreisekultur der
Tages- und Wochenendausfliige in europdische Zentren entstanden ist. Aber auch
Geschiftsreisen lassen sich kostenglinstiger realisieren. Das Flugzeug hat sich zu einem
Verkehrsmittel entwickelt, das Reisen zu erschwinglichen Preisen ermdglicht und
innerdeutsch eine ernstzunehmende Konkurrenz zur Bahn darstellt. Richtig preiswert
kann allerdings nur derjenige fliegen, der eine Flugreise langfristig plant und friihzeitig
bucht. Zeitnahe Buchungen sind wesentlich teurer, aber im Vergleich zu den Full Cost
Carriern meist dennoch deutlich giinstiger.

Die Konsumgesellschaft nimmt das Angebot dankend an: Beforderte Ryanair zu Beginn
der Erweiterung um europdische Ziele 1997 knapp 3,7 Mio. Passagiere, so waren es
sieben Jahre spiter schon 24,6 Mio. Dabei handelt es sich nach derzeitiger Erkenntnis
zum einen um von den etablierten Fluggesellschaften abgewanderte, zum anderen fiir
den Luftverkehrssektor neu hinzugewonnene oder der Bahn abgeworbene Kunden.

Unbestritten stellt es einen hohen Komfort dar, einen Tages-, Wochenend- oder
Betriebsausflug zu einem erschwinglichen Preis und mit kurzer Anreisezeit in das
europdische Umland unternehmen zu konnen. Aufgrund des dadurch als Resultat von
Marktliberalisierung hervorgerufenen zusétzlichen aktuellen und prognostizierten An-
stiegs des Luftverkehrautkommens verschérfen sich aber die ohnehin schon bestehen-
den Umweltprobleme. Dieser Trend steht politischen Bemiihungen im Rahmen der
Klimakonferenzen um eine nachhaltige Entwicklung und Vermeidung drastischer
klimatischer Verdnderungen entgegen. Insofern ist bei politischen MaBBnahmen auch der
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Konsument zu beriicksichtigen. Das kann dann unter Umstdnden aufgrund einer
moglichen Erh6hung des Flugpreises zu einem gewissen Nachfrageriickgang fiihren.

Mit den Billigfluglinien gehen verstiarkt auch Larmprobleme einher. Zwar haben sich
die Larmemissionen des einzelnen Flugzeugs im Laufe der technischen Fortentwicklung
in der Luftfahrt deutlich reduziert, angestiegen ist im Laufe der Zeit dagegen die Anzahl
der Flugbewegungen.

Insgesamt einherzugehen scheint diese Entwicklung mit einer neuen Konsummentalitét,
die mit dem Stichwort ,,Geiz ist geil “ beschrieben werden kann. Dies konnte in einer
weiteren Studie untersucht werden. Dabei wird nicht beriicksichtigt, dass sich dieses
Verhalten iiber den Preiskampf der Gesellschaften letztendlich auch auf die Gehilter
des Personals und die Personalausstattung auswirkt. Der Verkauf von Flugtickets wird
hauptsédchlich iiber das Internet abgewickelt und erspart somit Personal.

Allerdings darf nicht unerwidhnt bleiben, dass dem Geschéftskonzept der Billigflug-
linien durchaus auch Positives entnommen werden kann. Dies sollte durch die gesamte
Branche Anwendung finden. So erreichen die Gesellschaften Ryanair und easyJet eine
deutlich bessere Auslastung (Anzahl der beforderten Passagiere pro Flug) ihrer Flug-
zeugflotte, was sich schlieBlich in einem geringeren spezifischen Treibstoffverbrauch
pro Passagier und Strecke niederschlagt.

Noch ist der tatsdchliche Einfluss der Billigfluggesellschaften im Vergleich zu dem der
global operierenden, groflen Luftfahrtkonzerne auf die Umwelt geringer. Aber die Ent-
wicklung bleibt nicht stehen, wie anhand der Prognose durch Airbus und Boeing zu
erwarten ist. Weiteres Expansionspotenzial ist in Europa noch vorhanden, auch und
gerade im Rahmen einer fortschreitenden EU-Osterweiterung.

Die Zeit dringt. Auf industrielle Selbstverpflichtung und technische Innovationen kann
und darf die Politik nicht warten, weil Ausmall und zeitliche Umsetzung eventueller
Gegenmallnahmen zur Minderung klimatischer Effekte mit hoher Wahrscheinlichkeit
nicht mit dem Wachstum des Luftverkehrs korrelieren. Es ist nur fair, wenn auch die
Luftfahrtbranche und deren Kunden endlich die Kosten fiir die von ihnen verursachten
Umweltbelastungen iibernehmen.

Moglichkeiten und Instrumente sind vorhanden. Die Weiterentwicklung umweltfreund-
licherer Flugzeugtechnologie, die unbedingt durch die Politik vorangetrieben werden
sollte, wird der Dringlichkeit nicht gerecht. Der Emissionshandel scheint eine Losung
zu sein, durch die Anreize zu Verringerung der gesamten Emissionen des Luftverkehrs
geschaffen werden konnen. Dabei muss eine Fehlsteuerung aufgrund falscher Aus-
gestaltung schon vorher ausgeschlossen werden.

Neben diesen Ansatzpunkten darf nicht der Konsument vergessen werden. So muss
auch der Fluggast zu einem Beitrag zur Minderung der Umweltbelastungen heran-
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gezogen werden — sei es durch zusitzliche Gebiihren, den Verzicht auf eine unnétige
private Flugreise oder die Wahl des umweltvertraglicheren Verkehrsmittels. Der Staat
sollte verstarkt Aufkldrungsarbeit leisten.

Andererseits diirfen besonders die Fluggesellschaften nicht vor unlosbare 6konomische
Hindernisse gestellt werden. Die weitere Expansion des globalen Luftverkehrs ist
deutlich absehbar. In diesem Wettstreit der Interessen sollten die 6konomischen und
sozialen nicht durch die 6kologischen Aspekte verdringt werden. Umso wichtiger wére
eine internationale Losung, die, wie aber das Beispiel Kyoto-Protokoll zeigt, sehr
schwierig ist. Insofern ist eine Initiative durch die EU zumindest ein Anfang, an dem
vielleicht in groflerem Rahmen angekniipft werden kann.
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Abkiirzungsverzeichnis

APU
ASK

BMU
BMVBW
DE

DFS
DLR
ECAC
EEA
ELFAA
EMAS
EU

EU ETS
EWR
FAA
FLR
FluLarmG
GG
HHN
HWWA
IATA
ICAO
Int.
IPCC
KAG
LBA

Auxiliary Power Unit

Available Seat Kilometer (Summe der pro Jahr auf allen geflogenen
Routen verfligbaren Sitzpldtze multipliziert mit der Anzahl der pro
Sitzplatz in diesem Jahr zuriickgelegten Kilometer)

Bundesministerium fiir Umwelt, Reaktorsicherheit und Naturschutz
Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
Deutschland (ISO-Code Land)

Deutsche Flugsicherung GmbH

Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrte.V.
Europdische Zivilluftfahrt-Konferenz

European Environmental Agency

European Low Fares Airline Association
Environmental Management and Audit Scheme
Europdische Union

European Union Emission Trading Scheme
Europdischer Wirtschaftsraum

The Federal Aviation Administration

Florenz (IATA-Code)

Gesetz zum Schutz vor Fluglarm

Grundgesetz

Hahn (IATA-Code)

Hamburg Institute of International Economics
International Air Transport Association
International Civil Aviation Organization
International

Intergovernmental Panel on Climate Change
Kommunale Arbeitsgemeinschaft

Luftfahrtbundesamt
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LBC Liibeck (IATA-Code)

LCC Low Cost Carrier

LTO Landing and Take-Off

LuftVG Luftverkehrsgesetz

MUNLV Ministerium fir Umwelt und Naturschutz, Landwirtschaft und
Verbraucherschutz NRW

MVEL Ministerium fiir Verkehr, Energie und Landesplanung NRW

NRW Nordrhein-Westfalen

Pkm Personenkilometer

PSA Pisa (IATA-Code)

ROV Raumordnungsverfahren

RPK Revenue Passenger Kilometer (Summe der pro Jahr auf allen geflogenen
Routen verkauften Sitzpldtze multipliziert mit der Anzahl der pro Sitz-
platz in diesem Jahr zuriickgelegten Kilometer)

SARS Severe Acute Respiratory Syndrome

SXF Berlin-Schonefeld (IATA-Code)

USA United States of America

UVP Umweltvertraglichkeitspriifung

VBAs Value-Based Airlines

VCD Verkehrsclub Deutschland

WBGU Wissenschaftlicher Beirat der Bundesregierung Globale
Umweltverdnderungen

WHG Gesetz zur Ordnung des Wasserhaushalts

Umrechnungsfaktoren

1 USS = 0,8331 € 1 US Gallon = 3,785 Liter

1£ = 1,4798 € I Liter Kerosin = 0,8 kg
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innergemeinschaftlichen Flugverkehrs, europa.eu.int/eur-lex/lex/LexUriServ/LexUriServ.
do?uri=CELEX:31992R2408:DE:HTML.

ABI. Nr. L 240 vom 24. Aug. 1992, S. 15-17. Verordnung (EWG) Nr. 2409/92 des Rates vom
23. Juli 1992 iiber Flugpreise und Luftfrachten, europa.eu.int/eur-lex/lex/LexUriServ/
LexUriServ.do?7uri=CELEX:31992R2409:DE:HTML.

ABIL. Nr. L 350 vom 28. Dez. 1998, S. 58—68. Richtlinie 98/70/EG des Europdischen
Parlaments und des Rates vom 13. Oktober 1998 iiber die Qualitit von Otto- und
Dieselkraftstoffen und zur Anderung der Richtlinie 93/12/EWG des Rates. europa.eu.int/
eur-lex/pri/de/oj/dat/1998/1_350/1 35019981228de00580067.pdf.

Abkommen, Gesetze und Vertrige

,,<Abkommen iiber die internationale Zivilluftfahrt (Chicagoer Abkommen)*
vom 7. Dezember 1944, www.luftrecht-online.de.

,»Gesetz zum Schutz gegen Flugldrm” (FluLarmG), www juris.de.
,LGesetz iiber die Umweltvertrdglichkeitspriifung* (UVPG), www.juris.de.
,»Grundgesetz* (GG).

,HInternational Air Services Transit Agreement™ (Transit Agreement) vom 7. Dezember 1944,
www.luftrecht-online.de.

HInternational Air Transport Agreement™ (Transport Agreement) vom 7. Dezember 1944,
www.luftrecht-online.de.

-Konsolidierte Fassung des Vertrags zur Griindung der Europdischen Gemeinschaft” vom
25.03.1957, www.eu-kommission.de/pdf/dokumente/acrobat14.pdf.

Luftverkehrsgesetz” (LuftVG), www.juris.de.
Luftverkehrsordnung* (LuftvVO), www.luftrecht-online.de.

Protokoll von Kyoto zum Rahmeniibereinkommen der Vereinten Nationen iiber
Klimadnderungen®, www.bmu.de/files/pdfs/allgemein/application/pdf/protodt.pdf.

Raumordnungsgesetz” (ROG), www juris.de.

Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Energie GmbH
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Anhang A:
Flughafengebiihren — Beispiel Airport Bremen

(Quelle: Airport Bremen 2005)

Luftfahrzeug:  Boeing 737-800
Max. Startgewicht (MTOW) 79 to
Max. Passagiere 189
Larmklassifizierung ICAO Annex 17 Chapter 3

Landeentgelt (Bemessung nach MTOW u. Larmklassifizierung)

06.00-22.00 h 7,60 € je angefangene 1.000 kg MTOW
= 600,40 €
22.00-06.00 h 11,45 € je angefangene 1.000 kg MTOW
=904,55 €

Variables Startentgelt (Bemessung nach Anzahl der an Bord befindlichen Fluggiste)

Nachfolgende Landung 7,05 € je Passagier
in Deutschland =1.33245€
Nachfolgende Landung 7,40 je Passagier
aullerhalb Deutschlands, =1.398,60 €

aber innerhalb der EU

Nachfolgende Landung 7,75 € je Passagier
aullerhalb der EU =1.464,75 €

Abstellentgelte (Bemessung nach MTOW u. Zeit)

2,10 € je angefangene 24 h u.
je angefangene 1.000 kg MTOW
=191,1€
Fiir Abstellzeiten < 4 h keine Gebiihren.

Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Energie GmbH
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Check-In Entgelt (Bemessung nach ausgehenden Passagieren)

Nutzung der Abfertigungs- 1,35 € je ausgehendem Passagier
schalter und des Fluggast- =255,15€
Informationssystems

Gepéackhandlingsentgelt (Bemessung nach ausgehenden Passagieren)

Nutzung der Gepickforde- 2,60 € je ausgehendem Passagier
rungssysteme =491,40 €

Positionsentgelt (Bemessung nach Sitzplatzkapazitit)

Nutzung des Abfertigungs- 169-198 Sitzplitze
vorfeldes, des Entsorgungs- Briickenposition: = 440,- €
Systems fiir Fiakalien u. Ab- AuBenposition: =365,- €

fall, der Fluggastbriicken,
der stationiren Bodenstrom-
versorgung, des Versorgungs-

systems fiir Frischwasser

Bodenverkehrsdienste (Bemessung nach Sitzplatzkapazitit)

169-198 Sitzplitze

=1.130,- €
Erhohung um 20%, wenn Start taglich grundsitzlich
u. Landung nicht mehr im un- einmaliger Vorgang
mittelbaren Zusammenhang =1.356,- €

stehen (z.B. Ubernachtung)

Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Energie GmbH
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Reduzierung um 50%, wenn nur bei Billigfluglinien moglich
eine technische Abfertigung statt- =565,- €
findet (ohne Abfertigung von

Passagieren oder Fracht)

Erhohung um 25% bei Abfertigung

an Feiertagen
... und andere Sonderfille
Push-back (Bemessung nach MTOW)
mit eigener Schleppstange =80,- €

ohne eigene Schleppstange =127,-€

Pro Luftfahrzeug und Vorgang (Landung — Abfertigung — Start) ergeben sich Kosten
zwischen ca. 3.100,- € und 5.200,- €.

Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Energie GmbH
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Anhang B: Europaische Billigfluglinien — Auswahl

RYANAIR

» Hauptbasis: London-Stansted, Dublin

» Flotte B737-800 83
B737-200 9

» Bestellungen B737-800 147
B737-800 Opt. 193

» Personal (2004") ca. 2.300

» Ziellander (siche Grafik nebenstehend)
» Stiitzpunkte in GB, Irland, Belgien, Deutschland,
Italien, Schweden,

Spanien
v Flugziele (2005) 108
» Passagiere (2005) 27,6 Mio.

'Das Geschiftsjahr 2005 endet am 31.03.2005.

EASYJET o
o r f 'm

» Hauptbasis: London-Stansted, London-Luton -y o

» Flotte B737-300 21" N e U

, B737-700 32! b WA o
A319 55 ; £ o

» Bestellungen A319 55 —
A319 Opt. 120

» Personal (2004°) ca. 3.700

» Ziellander (siche Grafik nebenstehend)
» Stiitzpunkte in GB, Niederlande,
Deutschland, Schweiz, Frankreich

» Flugziele (2005) 68 A . .
» Passagiere (2004) 24,3 Mio. P o .,
! Vermutung nach Angabe auf Homepage [ / 5=

?Das Geschiftsjahr 2004 endet am 30.09.2004.

= - AIR BERLIN
v "™ | » Hauptbasis: Berlin
» Flotte B737-400 5
. B737-700 3
B737-800 38
..... A320 (Wet Lease) 2
Fokker 100 (WL) 3
- Bestellungen A320 60
i A320 Opt. 40"
S Personal ca. 2.600

Ziellander (siche Grafik nebenstehend)
Stiitzpunkte in Deutschland, Niederlande
Flugziele (2005) 88

» Passagiere (2004) 12 Mio.
' Gemeinsam mit NIKI (Partner-Airline)
Air Berlin fliegt auch Ziele in Afrika an.

3
3
3
3
3
3

¢
]
&

FLYBE - z
» Hauptbasis: Southampton : [ -
» Flotte B737-300 3 ( e e
BAE 146-200/300 16 - Vadranle
Bombardier Dash 8 18 e g =
» Bestellungen Bombardier Dash 8 27 ) -
Embraer 195 14 R
Embraer 195 Opt. 12 2
Personal nicht bekannt ey e A

Ziellander (siche Grafik nebenstehend)

Stiitzpunkte in GB

Flugziele (2005) 41 Byt
Passagiere nicht bekannt oy A
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HAPAG-LLOYD EXPRESS (HLX)

» Hauptbasis: K6ln/Bonn

» Flotte B737-500
B737-700
Fokker 100

5
8
2

» Personal (2004) nicht bekannt
» Ziellander (siche Grafik nebenstehend)

»  Stiitzpunkte in Deutschland

» Flugziele (2005) 51
» Passagiere (2004) 2,7 Mio.

Sonstiges
100%ige Tochtergesellschaft der TUI AG

GERMANWINGS

» Hauptbasis: K6ln/Bonn

» Flotte A319/320 20

» Bestellungen A319 21
A319 Opt. 12

» Personal (Ende 2004) 459

v Ziellander (siche Grafik nebenstehend)

»  Stiitzpunkte in Deutschland

» Flugziele (2005) 46

» Passagiere (2004) ca. 3,5 Mio.

Sonstiges

Landung nur auf stadtnahen Hauptflughéfen

ererages
Keragprch

Fraaseen

Quellen: Geschiéftsberichte, Internet-Recherchen

DBA

» Hauptbasis: Miinchen

» Flotte B737-300 15
Fokker 100 12

» Bestellungen nicht bekannt

»  Personal (2005) 760

»Ziellander (siche Grafik nebenstehend)

»  Stiitzpunkte in Deutschland

» Flugziele (2005) 22

» Passagiere (2004) <4 Mio.

Sonstiges

Flugziel Tiflis/Georgien (nicht in Grafik enthalten)
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Anhang C
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