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Die Luftfahrtbranche hat sich stark verandert. &iger Zeit operierende Fluggesellschaften
ordern bei den Herstellern neue GrolRraumflugzengaee Airlines vor allem im Low Cost
Bereich werden gegrindet, Flughafen erweitert doisherige Militarflugplatze fur den
Passagierluftverkehr eroffnet. Hieraus ergab siglm zuséatzliches Angebot an neuen
Flugverbindungen. Die Nachfrage nach Fligen von Rl@ssagieren war hoch. Airports und
Airlines konnten sich Uber steigende Géstezahlenefn. Eine andere Entwicklung seit dem
Ende des ersten Jahrzehnts des 21. Jahrhundezisasturch die weltweite Wirtschaftskrise
bedingte, geringere Nachfrage nach Flugen. Die &aigd sinkende Passagierzahlen und
daraus resultierende Einbriche in den UmsatzerldsenFluggesellschaften und natirlich
auch bei den Flughéafen. Die Airlines reagieren diafsinkende Nachfrage gewdhnlich mit
einer Verringerung von Flugfrequenzen oder im HExrfedl sogar mit der Einstellung einer

nicht rentablen Flugverbindung.

Im Rahmen der Airline-Akquise ist es die Aufgaber ddughafen, die Airlines durch
statistisches Material und daraus abzuleitende algassorhersagemodelle zu Uberzeugen,
dass sich eine neue Flugverbindung fir diese altabel erweisen wird. Anhand eigener
empirischer Untersuchungen am Beispiel des Dusdeldélughafens sollen unterschiedliche
Marktstimulationseffekte unter verschiedenen Gegkbéien, wie Airline-Geschaftsmodell
(Linien-Carrier vs. Low Cost Carrier), Wettbewerburch andere Airlines und
Verkehrsstreckenlange untersucht und ausgewertetdewe Zusatzlich werden die
Veranderungen auf den Ticketpreis bei Marktstimafabetrachtet. Zum besseren Vergleich
werden die Ergebnisse aus Disseldorf mit denenlerelnparer deutscher Flughafen
gegeniberstellt. Die Arbeit wurde in Zusammenangitdem Flughafen Dusseldorf verfasst.



Wichtige Schlussfolgerungen

Die unterschiedlichen Marktstimulationskurven denp&ischen Untersuchung beinhalten
Flige in die verschiedensten Destinationsregionen Welt. Abhangig vom Reiseanlass
(touristisch, geschétftlich, ethnisch etc.) konnemvahl bei Legacy-, als auch Low Cost
Carriern MSF erreicht werden, die dem Durchschrdgr Marktstimulationskurve
entsprechen, jedoch auch durchaus auch stark eserdi abweichen. Mit den nun folgenden
Matrizen soll eine ungefahre Verallgemeinerung geén werden, bei welchen Destinationen
sich welche MSF egal oder positiver oder negativet bei den unterschiedlichen
Geschéaftsmodellen der Fluggesellschaften mit otdee dVettbewerb ergeben. Auch hierbei
muss, wie schon in Kapitel 4.6 erwahnt, wiederumzhgefligt werden, dass auch diese
Generalisierung der analysierten Flugverbindungesarzeine anschauliche Ubersicht fur
kommenden Flugaufnahmen aufweist, jedoch keine émjmebzentige Genauigkeit aufweist

und es auch hierbei abermals auf den Einzelfalbamke kann:

Die nun folgenden Matrizen geben zusammengefassneichnellen Uberblick in welchen
Regionen auf der Welt welche ungefahren MSF zu mewasind und mit welchen
Ticketpreisveranderungen zu rechnen ist. Abbild@&gverdeutlicht nochmal, dass sowohl
Legacy-, als auch Low Cost Carrier deutliche Zuvg&cmit MSF Uber 2,0 erreichen kénnen.
Besonders lohnenswert sind bei den Legacy Caroerallem Ziele in Osteuropa und weit
entfernte Destination mit touristischem Hintergruhdi denen aus der Vergangenheit heraus
gelesen sehr hohe Marktstimulationswerte groBer &8 erhofft werden koénnen.
Zielflugh&fen zu kleineren europaischen Stadtendgtithen immer noch MSF im Bereich
von 2,0 bis 3,0, ebenso touristische, europaisclee Zund Grol3stadte in Asien und
Nordamerika. Keine neuen Fliige bei den Legacy €asind zu empfehlen bei européischen
Grol3staddten und auch nicht im innerdeutschen Fhughe. Dieser Trend gilt fir beide
Geschaftsmodelle, vor allem aufgrund der Tatsadags in diesem Segment weitgehend alle
Airports bereits angesteuert werden.

Fur LCC sind besonders empfehlenswert auch neugeFtu touristische Zielen innerhalb
Europas und ermdéglichen héhere MSF als 3,0. Euwsopéi Destinationen in Nord-, West-
und Sudeuropa bringen ebenso wie bei den Legaaye@aMSF im Bereich von 2,0 bis 3,0
und auch in Osteruropa profitieren LCC von der setihen Passagiernachfrage in diese
Regionen. Die MSF dorthin sollten daher in der Regber 3,0 liegen. Bei den

Langstreckenzielen kdnnen fur LCC zwar auf keineblaehteten Flugpaare zurtickgegriffen



werden, jedoch kénnte hierbei durchaus auf den LaZkkdtimulationseffekt gehofft werden

insbesondere bei den Grof3stadten (vgl. Kapitel B.2.

Abbildung 1: Ubersichtsmatrix fiir die Prognose vonzukiinftig zu erwartenden MSF und Ticketpreisen unteschieden
nach Destinationsart und Airline Geschéaftsmodell (Lgacy und Low Cost Carrier) ohne Wettbewerb

Destinationstyp Legacy Preisanderung Low Cost | Preisanderung
Carrier Carrier
Innerdeutsch / / / /
Nord- / West- / Stideuropa: Metropolen / / / /
Nord- / West- / Siideuropa: Stadteziele -10 bis -30% -10% bis -40%
Osteuropa: Metropolen und Stadteziele 0% bis -30% -40% bis -70%
Touristische Ziele (Europa, Nordafrika) -10% bis -40% -40% bis -70%,
Metropole Langstrecke +20% bis -30% / /
Touristische Langstrecke +20% bis -40% / /
Legende:
- Zuwachs Marktstimulationsfaktoren
Sehr hoch (>3,0}+ Hoch (3,0 bis 2,1} MittelmaRig (2,0 bis 1,69 Gering (1,5 bis 1,0)
- Destinationskategorisierung
Metropolen (z. B. Helsinki, Paris, Rom, Athen, N¥ark, Peking)
Stadteziele (z. B. Goteborg, Bagealgncia, Neapel)
Touristische Ziele (z. B. Reykjavikiza, Heraklion)

Quelle: eigene Darstellung nach OPAL und AIRDI

Bei Ticketpreisveranderungen zeigt sich fur dieidmfiuggesellschaften im Vergleich zu den
LCC durchweg, dass diese geringere Preisverandemuzg erwarten haben, mit einem
maximalen (naturlich auch nicht zu verachtende)sverlust von -40%. Zusatzlich kbnnen
auf der Langstrecke sogar Preisanstiege in Teitemreet werden. Bei den LCC hingegen
muss durchweg mit einem Ruckgang der Ticketpregseanet werden. Bei den Metropol-
und Stadtezielen halt sich der Preisriickgang nocBrenzen (0% bis -30%), allerdings in
Osteuropa und bei touristischen Zielen kann didsechaus bei -70% liegen. Dieser Effekt
resultiert vor allem darauf, dass die Ticketprdige den letztgenannten Zielen vorher sehr

hoch lagen und die viel niedrigen Preise der LGEChtihen Rickgange verursachen.

Der positive Eindruck der MSF bei Fliigen zu Destoresflughafen ohne Wettbewerb fallt

bei bestehendem Wettbewerb schon deutlich schieehig insbesondere bei den Legacy
Carriern. Bei diesen lohnt sich eine zusatzlichgglifnahme nicht im innerdeutschen Verkehr
und bei den Langstreckenzielen und auch bei destigen Zielen im europaischen Raum
durften die maximalen MSF nicht hoher als 2,0 werdgelbst diese Werte werden auch nur
bei groReren nord, west- und stideuropaischen Heglgireicht, die eine hohere zusatzliche
Nachfrage der Passagiere ermdglichen sowie im bodemeosteuropéischen Markt. Kleinere
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Stadte in Europa (Nord, West und Stid) und auchstigche Ziele bringen keine zusatzlichen

Marktstimulationseffekte und sorgen somit ehergiiiie geringe Auslastung der Flugzeuge.

Abbildung 2: Ubersichtsmatrix fir die Prognose vonzukiinftig zu erwartenden MSF und Ticketpreisen unteschieden
nach Destinationsart und Airline Geschaftsmodell (Lgacy und Low Cost Carrier) mit Wettbewerb

Destinationstyp Legacy Preisanderung Low Cost | Preisanderung
Carrier Carrier
Innerdeutsch / / -20% bis -45%
Nord- / West- / Siideuropa: Metropolen +20% bis -30% -10% bis -50%
Nord- / West- / Siideuropa: Stadteziele 0 -10% bis -30% -10% bis -50%
Osteuropa: Metropolen und Stadteziele -10% bis -40% -30% bis -60%
Touristische Ziele (Europa, Nordafrika) 0 +20% bis -20% -20% bis -50%
Metropole Langstrecke / / / /
Touristische Langstrecke / / / /
Legende:
- Zuwachs Marktstimulationsfaktoren
Sehr hoch (>3,0}+ Hoch (3,0 bis 2,1} MittelmaRig (2,0 bis 1,6) Gering (1,5 bis 1,0)
- Destinationskategorisierung
Metropolen (z. B. Helsinki, Paris, Rom, Athen, N¥ark, Peking)
Stadteziele (z. B. Géteborg, Bagalencia, Neapel)
Touristische Ziele (z. B. Reykjavikiza, Heraklion)

Quelle: eigene Darstellung nach OPAL und AIRDI

LCC sind hierbei verglichen schon durchaus erfobiper. Zwar werden hierbei auch keine
sehr hohen MSF Uber 3,0 erreicht, jedoch trittMarktstimulationseffekt mit Ausnahme von
der Langstrecke, dort wurden noch keine zuséatali¢giiége durchgefiihrt, auf allen sonstigen
Fligen auf. Hohe MSF im Bereich von 2,0 bis 3,0ebemn sich insbesondere auf Fligen zu
den européaischen Stadten (Nord, West und Siud).o8ral den Legacy Carrier liegen bei den
europaischen Metropolen (Nord, West und Sid) urid-bigen nach Osteuropa die MSF im
Bereich 1,5 bis 2,0. Interessant ist hierbei awdlass sich zusatzlicher Wettbewerb fiir LCC
auch im innerdeutschen Markt gelohnt haben muss$, M8F zwischen 1,5 und 2,0.
Allerdings dirfte der Markt hierfur in Zukunft wgghend ausgeschopft sein, aufgrund
dessen, dass die rentablen Strecken mit entsprédin@mer Nachfrage (z. B. Dusseldorf-
Hamburg, Disseldorf-Berlin oder Dusseldorf-Muncheniftlerweile bereits von Legacy

Carrier Lufthansa und Hybrid- / Low Cost Carrier Bierlin angesteuert werden.

Fur die Legacy Carrier etwas angenehmer ist disatae, dass abermals wenigstens der
Preisverfall bei den Ticketpreisen nicht derartthaasfallt und liegt meistens im Bereich von
+20% bis -30%. Im Gegensatz dazu liegen die negathbweichungen der LCC im h6heren
Bereich von mindestens -10% bis maximal -60%.



