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Vorwort


Als ich am 9. November 2000 während meines Auslandssemesters mit dem Billigflieger Ryanair von Dublin nach Charleroi (Brüssel) für rund 50 DM geflogen bin, war ich als Touristikstudent mehr als begeistert. Ich fragte mich wie viele andere auch, wie solche niedrigen Ticketpreise betriebswirtschaftlich nur möglich seien und beschloss noch während des Hinflugs, meine Diplomarbeit am Ende meines Studiums über dieses Thema schreiben zu wollen. Zudem kam, dass es bis dato kaum Fachliteratur zu diesem Thema gab, weil es ein neues Fachgebiet damals war, und somit ein wenig Pionierarbeit geleistet werden konnte.


Und so verfasste ich meine Diplomarbeit mit dem Titel „Low-cost-Airlines im europäischen Luftverkehrsmarkt – Marktfolgen und Erfolgsfaktoren“, die ich am 21.01.2003 an der Fachhochschule Westküste bei Prof. Dr. Bernd Eisenstein eingereicht hatte (Note 1,7). Um allen Interessierten diese Arbeit zugänglich zu machen, wurde 2006 daraus das Buch mit dem Titel „Das Geheimnis der Billigflieger“, das im BoD Verlag erschienen ist. Große Teile der Diplomarbeit sind in diesem Buch enthalten, das den „Aufstieg“ (ab 2000) und den „Absturz“ (2020) der Billigflieger darlegt.


Doch warum eigentlich Absturz? Zwar kamen seit dem Jahr 2000 viele Billigflieger in dem Boom-Zeiten nach Europa und Deutschland, aber viele verschwanden auch ebenso schnell wieder in den Folgejahren, wurden übernommen oder verkauft, weil sie auf Dauer nicht profitabel arbeiten konnten. 20 Jahre nach meinem Erstflug mit einem Billigflieger schaue ich nun zurück und erläutere „das Geheimnis des Geschäftsmodells der Billigflieger“ von damals und erkläre, warum eigentlich nur zwei Billigflieger das Geschäftsmodell „Billigflug“ wirklich erfolgreich betrieben haben. Auch möchte ich mich an dieser Stelle gerne der Überprüfung meiner eigenen Prognose (-> siehe S. →, Abb. 4.2) aus der Diplomarbeit von 2003 stellen, ob und inwieweit sie eingetroffen ist.


Ob die Billigflieger aus ökologischen Gesichtspunkten unter dem aktuellen Aspekt des Klimawandels überhaupt noch zeitgemäß sind, ist ohnehin eine andere Frage. Die gegenwärtige Corona-Pandemie hat verheerende Auswirkungen auf den Luftverkehr im Allgemeinen (fast alle Lufthansa-Maschinen sind stillgelegt am Boden) und im Speziellen auf die ohnehin schon krisenlnden Billigflieger – und die, die überhaupt noch da sind. Die Zeit ist reif für einen Wandel. Wir müssen den Luftverkehr neu denken.


Kiel, April 2020


Dirk Geest
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1. Einführung


1.1 Definition und Abgrenzung des Begriffes „Low-cost-Airline“


Von Seiten der Unternehmensführung muss eine grundsätzliche Entscheidung hinsichtlich der Geschäftsfelder getroffen werden, ob eine Konzentration auf die Kernkompetenz oder eine Diversifikation angestrebt werden soll. Doganis unterscheidet drei unterschiedliche Business-Modelle:




	Die traditionellen Fluggesellschaften erstellen die relevanten Leistungskomponenten selbst und verfügen über eigene Abteilungen (EDV, Instandhaltung, Verkauf und Reservierung, Catering, Bodenabfertigung).


	Bei den virtuellen Fluggesellschaften steht die Konzentration auf die Kernleistung im Vordergrund. Alle anderen Funktionen werden durch Outsourcing von den jeweils stärksten Anbietern übernommen (komparative Vorteile), um den Aufbau von Fixkosten zu vermeiden.


	Der Aviation Konzern umfasst nicht nur den reinen Flugbetrieb, sondern alle flugnahen Bereiche, die als selbständige Konzerngesellschaften mit eigener Verantwortung tätig sind. Durch die Besetzung aller Geschäftsfelder und Erweiterung der Wertschöpfungskette werden zusätzliche Erträge erwirtschaftet. Beispiel für einen Aviation Konzern ist die Lufthansa mit den Konzerngesellschaften Logistik/Cargo, Catering, IT, Technik, Passage und Bodenverkehrsdienste1.





Abb. 1.1: Alternative Airline-Business-Modelle
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Quelle: Doganis, R. (2001), S. 216 f.


Bei den „Low-cost-Airlines“ handelt es sich demnach um virtuelle Fluggesellschaften.


Ehmer, H. (2002), S. 1, teilt den bestehenden Luftverkehrsmarkt, in dem die virtuellen Fluggesellschaften eine neue Rolle spielen, in folgende Segmente ein:




	
Linienflugverkehr mit den Bereichen









	Innerdeutscher


	Europäischer und


	Interkontinentalverkehr





oder nach anderer Einteilung




	Geschäftsreise- und


	Privatreiseverkehr










	
Ferienflugverkehr (Charterverkehr) mit den Schwerpunkten









	Europäische Ferienflüge


	Interkontinentalverkehr








Es stellt sich die Frage, ob die LCAs ein neues Marktsegment bilden oder ob es Überschneidungen mit den oben angeführten Einteilungen des herkömmlichen Luftverkehrsmarktes gibt2. Schwerpunkt der „Low-cost-Anbieter“ ist das Liniensegment, das durch eine gewerbsmäßige, öffentliche und regelmäßige Beförderung von Passagieren gekennzeichnet ist3. Sie beschränken sich auf den Luftverkehr innerhalb der EU und sind auch, was die Genehmigungspraxis angeht, dem europäischen Linienluftverkehr zuzuordnen. Aus Sicht der Nachfrage bieten die LCAs sowohl innerdeutschen als auch innereuropäischen Linienverkehr an, der zunehmend die klassischen Urlaubsziele in der Mittelmeerregion bedient. Demnach konkurrieren sie einerseits mit den klassischen Linienfluggesellschaften und andererseits mit den Ferienfluggesellschaften in Bereich des Einzelplatzverkaufs4.


Maurer, P. (2002), S. 38, definiert die neuen Anbieter im Billigflugmarkt folgendermaßen: „Low-cost-Airlines, die auch als Low-cost-Carrier, No-frill-Airlines5 oder Discount-Airlines bezeichnet werden, bieten Flüge mit reduziertem Service zu Niedrigpreisen an.“


Sterzenbach, R. (1996), S. 294, verwendet folgende Definition: „Sogenannte Low-cost-Carrier offerieren in regional begrenzten Märkten Kurzstreckenverbindungen mit eingeschränktem Service. Die Tatsache, dass in der Regel keine Sitzplatzreservierung vorgenommen wird und an Bord keine Mahlzeiten ausgegeben werden – ebenso wenig werden vielfach Gepäcktransfer oder Umsteigeverbindungen angeboten – mindert die Nachfrage. Hauptanziehungspunkt der Discount-Airlines ist ein deutlich günstigerer Flugpreis, der keinerlei Restriktionen6 unterliegt. (...) Besonders preisgünstige Flugtickets ziehen nicht nur Nachfrage von den Wettbewerbern ab, sondern erschließen auch neue Kundenpotenziale; Verkehr wird vom Boden verlagert und Neuverkehr wird gebildet. (...)“.


1.2 Charakterisierung der LCAs


Ein Vergleich unter den LCAs lässt erkennen, dass es zwar Gemeinsamkeiten und Regelmäßigkeiten, aber keine „Low-cost-Strategie“ schlechthin gibt. Stattdessen verfolgt jede Airline ihr eigenes, individuelles Konzept. Wiederkehrende Elemente und damit typisch für LCAs sind aber:




	Die mit Linienfluggesellschaften vergleichbaren Destinationen


	Eine mit Charterfluggesellschaften vergleichbare Kostenstruktur7



	Direktvertrieb über Call-Center oder Internet spart Agenturprovision und Kosten für ein CRS (Computer-Reservation-System)


	Discountpreise (in den USA bis zu 70% unter dem regulären Preis); einfache Preisstruktur


	Niedrige Personalkosten (niedriges Lohnniveau, flexiblere Arbeitszeiten)


	Einheitliche Flugzeugflotten (oft geleast statt gekauft, Outsourcing in den Bereichen Instandhaltung und Wartung)


	Streckennetz (Kurz- und Mittelstrecken, meist dezentraler Verkehr, Punkt-zu-Punkt-Verbindungen (PzP-Verbindungen), Nutzung von Flughäfen mit niedrigeren Gebühren; meist keine direkte Streckenkonkurrenz mit starken Wettbewerbern)


	Erschließung neuer Kundenpotenziale: Umsteiger von Bahn oder Pkw


	Produktgestaltung: hier bestehen große Unterschiede zwischen den einzelnen LCAs: Manche Airlines bieten entgeltpflichtige Snacks und Getränke, während andere den kompletten Bordservice mit Menüs, Getränken und Zeitschriften anbieten. Angeboten werden sowohl Ein- als auch Zwei-Klassenkonzepte (Business- und Economy-Class)


	
Einfache, kostensparende operative Prozesse (Kostensenkung durch kurze Flugzeugstandzeiten, häufige Flugfrequenzen (Shuttle-Verkehr), einfache Check-in- und Boarding-Procedures (elektronisches Ticketing)8






Im Gegensatz zu den herkömmlichen Fluggesellschaften, die heute als Mitglied einer Flugallianz ein weltweites Streckennetz anbieten können, beschränken sich die LCAs besonders auf die Kernleistung – den Flug als Transportleistung – und können diese entsprechend kalkulieren9.


Nichtsdestotrotz werden „frills“, wie z.B. Mahlzeiten und Getränke, an Bord angeboten, jedoch separat im Gegensatz zu den etablierten Fluggesellschaften abgerechnet. Auch Bordartikel sind gegen Entgelt erhältlich sowie Mietwagen und Hotelübernachtungen als vor- und nachgelagerte Leistungen über die Billig-Airline buchbar (vertikale Diversifikation). Bei diesen Zusatzleistungen stehen sie in keinem direkten Wettbewerb zu anderen Anbietern, so dass sie höhere Gewinnmargen erzielen können. Diese zusätzliche Einnahmequelle gewinnt zunehmend an Bedeutung für die Discount-Fluggesellschaften10.


Das oben angeführte Grundmuster soll zu Anfang nur einen groben Überblick über die charakterisierenden Eigenschaften der LCAs geben, die in den folgenden Gliederungsabschnitten weiter vertieft werden.





1 vgl. Doganis, R. (2001), S. 215 ff.


2 vgl. Ehmer, H. (2002), S. 1


3 vgl. Schmitt, S. (2001), S. 2 f.


4 vgl. Ehmer, H. (2002), S. 1 ff.


5 englisch „frill“: Schnickschnack, Kinkerlitzchen, Drum und Dran


6 Auf die Restriktionen wird in Kapitel 3.5 eingegangen.


7 vgl. Pompl, W. (2002a), S. 117


8 vgl. Maurer, P. (2002), S. 40 ff.


9 vgl. Schweinschwaller, U. (2002), S. 24 ff.


10 vgl. Ehmer, H. (2002), S. 2




2. Liberalisierung des Luftverkehrs in Europa


2.1 Ausgangssituation


Die europäische Luftverkehrspolitik war bis in die 80er Jahre vom „Prinzip der nationalen Souveränität“ gekennzeichnet. Fast jeder Staat war im Besitz einer eigenen Fluggesellschaft und finanzierte sie vollständig11
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1 Traditional airline model
Airlines are self-sufficient, with most
functions/services provided internally.

Examples:
-Deita
Iberia
“Thai Airways

Airline

2 Virtual airline model
Airlines outsource some or most
functions/services.

Examples:
-BA

- easylet

- Go

3 Aviation business model
Airlines have separate business
units that support the passenger
core, but generate most revenue
from external clients
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