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Kurzfassung:

Die vorliegende Arbeit befasst sich mit der Erarbeitung von Informationen Uber die
Grunde einer Luftverkehrsgesellschaft einen bestimmten Flugzeugtyp zu oder auch
nicht zu betreiben. Erstens soll dargestellt werden, welchen Flugzeugtyp welche Airline
betreibt und aus welchem Grund sie sich gerade flir diesen Typ entschieden hat. Zur
Erlangung dieser Informationen wird so gut wie moglich dargestellt, welche Vor- und
Nachteile ein bestimmter Flugzeugtyp gegenuber seiner direkten Konkurrenz hat. Diese
kénnen operationelle oder/und auch wirtschaftliche Vorteile sein. Operationelle z.B. im
Hinblick auf den zeitlichen Vorteil aufgrund einer hdheren Reisegeschwindigkeit, der
Sitzplatzkonfiguration oder die Art des Antriebs, Prop oder Jet. Wirtschaftlich betrachtet
lohnt die Untersuchung der DOCs, der Direct operating costs, welche, wie der Name

schon sagt, durch die operationelle Gegebenheit des Flugzeugs verursacht werden.

Es werden sechs unterschiedliche Bereiche, in denen Luftverkehrsgesellschaften tatig
sein konnen, untersucht. Angefangen mit der Flottenpolitik von internationalen Passage
Airlines uber die Regionalfluggesellschaften weiter zu der Flottenpolitik von Charter-
bzw. Bedarfsfluggesellschaften. Bei den Regionalfluggesellschaften wird verstarkt auf
die Unterschiede des Antriebs eingegangen. Die Entwicklung weg vom Turboprop und
hin zum Jet wird ganz deutlich, obwohl nach wirtschaftlichen Gesichtspunkten oft der
Prop geeigneter ist. Der Charterbereich hatte im letzten wie auch in diesem Jahr
Ruckgange zu bewaltigen. Wie dies sich auf die Flotten der einzelnen Airlines auswirkt
zeigen die Untersuchungen hierzu. Des weiteren werden die in jungster Zeit stark in
den Markt eintretenden Low-Cost-Airlines beobachtet. Vor allem die Grol3bestellungen
von Ryanair, EasyJet und Jet Blue Airways werden den Luftverkehrsmarkt stark
beeinflussen. Anschlieend werden die verschiedenen Arten der Cargo-Airlines und
deren Flugzeuge betrachtet. Hier wird mitunter die Flottenpolitik von DHL dargestelit.

Des weiteren wird im Punkt Business Aviation das Modell Privat Air behandelt.

Eine wichtige Rolle in dieser Arbeit kommt der Zukunft im Luftverkehr zu. Diese wird ein
wenig salonfahig durch die Flottenpolitik von Airbus. Mit der Entwicklung und
Indienststellung des A380 im Jahr 2005 wird der Luftverkehr um eine ,Attraktion reicher

sein. Die prognostizierte Zunahme des Luftverkehrs macht solche Projekte notwendig,
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ferner sind es die wirtschaftlichen Uberlegungen der Airlines eine Verringerung der
Stlckkosten durch den Einsatz groRerer Flugzeuge realisieren zu kdnnen. Weitere
allgemeine Aussagen zum Wachstum des Luftverkehrs liefern in einem gesonderten
Kapitel die Prognosen von Airbus und Boeing. Ebenfalls wird auf einzelne, neue
Modellreihen von Embraer sowie den neuen ,Dreamliner® (7E7) von Boeing
eingegangen. Auch in Russland und in China wird an neuen Modellen gebaut. Es
werden deshalb kurz die in diesen beiden Regionen entwickelten Flugzeugmuster
behandelt. Auch eingegangen wird auf das zur Flottenpolitik gehérende Thema des
Flugzeugkaufes und des Flugzeugleasings. Beide Punkte werden in dieser Arbeit

aufgefuhrt.

Die Erarbeitung des Themas war eine theoretische. Neben der Bearbeitung von
Quellen aus der Literatur, beinhaltet diese Arbeit auch Informationen aus der Praxis. Es
ist dem Autor gelungen Vertreter zweier Luftverkehrsgesellschaften zu einem Interview
zu gewinnen. Es wurde versucht, moglichst viel Informationen ,aus der Praxis“ zu
gewinnen und mit in diese Arbeit zu integrieren. Dass die Beantwortung der Fragen
keinesfalls selbstverstandlich war, zeigen mehrere Absagen bei zuvor angefragten
Gesellschaften, denen die Auskunft auf die gestellten Fragen zu viel Interna
freigegeben hatte. Lediglich Hapag Lloyd Flug und Thomas Cook Airlines — powered by
Condor, haben sich den Fragen des Autors gestellt. Nochmals vielen Dank hierfur. Die
Befragungsergebnisse konnen aus der Arbeit enthommen werden.

Die Arbeit wird durch etliche Abbildungen aufgelockert und soll dadurch dem Leser ein
einfacheres und bildhaftes Verstandnis der zu erarbeitenden Fragestellung vermitteln.
Ebenfalls informativ ist der Anhang mit insgesamt 16 Abbildungen, die zwar auch fur
den Hauptteil Verwendung gefunden hatten, aber aus Platzgrinden in den Anhang
gestellt wurden. Das Literaturverzeichnis enthalt neben der Primarliteratur auch eine
Aufstellung weiterer Quellen, wie z.B. nationaler und internationaler Fachzeitschriften
und Fachliteratur. Dass die Fragestellung nicht nur durch deutschsprachige Quellen
abgedeckt wird, zeigt auch die Aufstellung von Quellen aus dem Internet. Ebenso
wichtig und hilfreich waren die Analystenreports, primar von Boeing und Airbus, welche
eine Vorausschau auf die zuklUnftige Lage des Weltluftverkehrs bieten und somit

zumindest die theoretischen Grundlage fur die Branche Luftverkehr lieferten.
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1.Erklarung bzw. Definition relevanter Begriffe
1.1 Flottenpolitik

Eine Uberaus schwierige und gleichfalls sehr bedeutende Entscheidung einer LVG ist
die Auswahl des geeignetsten Flugzeugmusters sowie die Beantwortung der Frage zu
welchem Zeitpunkt das Flugzeug gekauft und in Dienst gestellt werden soll.

Eine Entscheidungsgrundlage bilden Prognosen Uber die  zukunftige
Verkehrsentwicklung. Die Marktentwicklung jedoch ist bei langen Lieferfristen fur
Flugzeuge nicht immer zuverlassig vorauszusagen. Bestellungen werden i.d.R. bereits
Jahre vor dem Einsatztermin aufgegeben. Zu einem Zeitpunkt, in dem oft erst
Projektstudien des betreffenden Flugzeuges vorliegen (siehe Airbus A380; dieses
Kapitel wird im Laufe der Arbeit noch naher untersucht). Andererseits kann eine allzu
grolde Zurlckhaltung bei der Entscheidung Uber die Bestellung fur die LVG von Nachteil
sein, weil dann die Konkurrenz mit dem neuen Flugzeugtyp auf dem Markt einen
Vorsprung erzielt. '

Nachfolgend eine Aufstellung von madglichen Entscheidungskriterien bei der
Beschaffung von Flugzeugen nach Maurer:

- Prognosen Uber die Verkehrsentwicklung,

- Daten des Netzmanagements (Netzstruktur, bendtigte Kapazitaten),

- Anschaffungskosten/Kaufpreis,

- Betriebskosten (Treibstoffkosten, Trainingskosten fur Cockpit- und
Wartungspersonal, Wartungskosten),

- Flexibilitat bei der Crewumlaufplanung (kann ein Pilot auf mehreren
Flugzeugmustern des Herstellers eingesetzt werden, wie beim ,Mixed fleet flying
von Airbus“?)

- angestrebtes Flottenalter (junge oder alte Flotte, Kauf neuer oder gebrauchter
Flugzeuge),

- Umweltaspekte (Larm — und Schadstoffemissionen)

- Leistungsdaten des Flugzeugs (Nutzlast, Reichweite, Kabinenlayout, Komfort),

- technische Einrichtungen der anzufliegenden Flughafen (Startbahnlange und —
oberflache, Abfertigungseinrichtungen, Navigationshilfen),

- Abhangigkeit von einem Flugzeughersteller,

' Vgl. Maurer, P. (2003), S. 163.
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