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B
i och bis vor kurzem wurde von

!

Seiten der traditionellen Linienflugge-
sellschaften auch offentlich die Mei-
nung gedufert, dass Low Cost Carrier
{LCC) nur Marktnischen bedienen und
daraber hinaus in Zukunft keine bedeu-
tende Rolle spielen wirden. Die tat-
sachliche Verkehrsentwicklung war eine
andere: Nach vielen Jahren starken
Wachstums war das Passagieraufkom-
men der deutschen Verkehrsflughafen
seit dem Jahr 2000 insgesamt riicklau-
fig. Dieser Verkehrsrlickgang betrifft pri-
mar die traditionellen, in Hub-and-
Spoke-Netzen anbietenden Linienflug-
gesellschaften, die LCCs sind in diesen
wenigen Jahren ,ungebremst” gewach-

sen. Ist somit die Preissensibilitat der |

Nachfrager so gestiegen, dass der
Verkehr sich nur noch auf Billigdienste
nach dem Muster von Ryanair oder
Germanwings konzentriert und die
Jklassischen" Liniendienste meidet?
Oder erschlieBen LCCs eine neue
Klientel, die bislang von den etablierten
Carriern aus Kostengriinden noch nicht
bedient werden konnte?

Hopptoorhmnkn von Low-Qoests
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Zwar existieren klare Trennungsiinien
zwischen traditionellen Fluggesellschaf-
ten und den meist neu gegrindeten
LCCs, es gibt aber auch Graubereiche,
in denen Flugdienste zu niedrigen
Tarifen und ohne Zusatzleistungen
sowohl von Billiglluggesellschaften neu-
erer Auspragung wie auch lange etab-
lierten Fluggesellschaften angeboten
werden. In jedem Fall zeichnen sich

Bilder: Flughafen Hahn

JONGERE ENTWICKLUNGEN VON LOW-COST-
CARRIER-ANGEBOTEN IN DEUTSCHLAND

erstere durch ,No-FrillDienste” zwischen
ausgewahiten europaischen Stadten
aus, deren Preise sowohl in Relation zu
denen traditioneller Netzcarrier als auch
absolut gesehen als niedrig angesehen
werden. Das primére Geschaftsziel von
LCCs ist es, ,Sitz-km* zu sehr geringen
Stickkosten zu produzieren, um sie ent-
sprechend preiswert mit Wettbewerbs-
vorteil gegendber den anderen Flug-
gesellschaften am Markt anzubieten
und abzusetzen,

Um niedrige Stlckkosten zu realisie-
ren, missen Billigfluggesellschaften in
allen Phasen des Betriebs auf strikte
Kostenkontrolle achten. Eine wesentli-
che Voraussetzung daflir ist Einfachheit
der Produktion in allen Phasen. Dieses
Erfolgskriterium bezieht sich auf

= die Netzstruktur mit Punkt zu Punkt-
Verbindungen relativ kurzer Distanz,

= egine einheitliche Flotte,

= Direktmarketing via Internet,
Vermeidung von (flr die Passagiere)
kostenlosen Zusatzleistungen vor,
wahrend und nach dem Flug,
Weglassen von Flugscheinen und
Reservierungsdiensten,

= einfache Bodenverkehrsdienste am
Flughafen,
die Auswahl geeigneter Flughafen
mit genligend hoher Kapazitatsre-
serve bzw. niedriger Auslastung, so
dass Flughafenhetreiber ein Inte-
resse haben, Fluggesellschaften an
sich zu ziehen und eher geneigt
sind, Nachldsse ihrer Gebihren zu
gewahren,

s und auf andere Bereiche des Be-
triebs und der Verwaltung.

Ryanair, die grofite Billigfluggesell-
schaft in Europa, und andere Carrier
haben mittlerweile bewiesen, dass die-
ses Geschaftsmodell nachhaltig und
zukunftsfahig ist. Studien wie z. B. von
Doganis (2001) und von Hansson und
anderen (2002, 2003) haben gezeigt,
dass LCCs mit spezifischen Kosten, die
bei etwa der Halfte der Kosten der
Netzcarrier liegen, kommerziell erfolg-
reich anbieten kénnen. Mechr als ein
Drittel des Kostenunterschieds ruhrt
von der schlanken und simplen Pro-
duktion der LCCs, mit den daraus resul-
tierenden Produktivitatsgewinnen beim
Einsatz des Fluggerats und der Be-
satzungen.

LCCs verfolgen andere Preisstrate-
gien als Netzcarrier traditioneller Art.
Sie offerieren Niedrigpreise nur fur
bestimmte Sitzkontingente in weitem
Vorlauf der zu buchenden Fliige und
erhéhen diese Preise mit naher ricken-
dem Flugdatum, abhangig von der jewei-
ligen Buchungslage, so dass mittels
des Instruments des ,Yield Manage-
ments” far méglichst hohe Auslastung
der Fllige gesorgt wird.

Eatwicklong der Meixe und Flug
at

spy barwLosi-Garrlers in

angeboie

Srepbashiang

Viel spater als in den USA und im
Verkehr zwischen lrland und England
haben LCCs in Deutschland FuR ge-
fasst, von einem Netz mit LCC-An-
geboten kann eigentlich erst seit dem
Herbst 2002 gesprochen werden, als
Zusatzlich zu den Diensten der Deut-



schen BA im Inland und den Ryanair-
Diensten von Hahn Germanwings und
Hapag Lioyd Express von Kéln/Bonn
aus in das LCC-Geschaft einstiegen. Im
Herbst des Jahres 2004 wurden 214
Strecken in Deutschland sowie von und
nach Deutschland von LLCCs bedient (s.
Abb, 1), zwei Jahre zuvor waren es erst
26 Strecken.

Aus Abb. 1 ist auch ersichtlich, dass
LCCs jhre Netze in anderer Weise ent-
wickein als etablierte Netzcarrier.
Wahrend letztere in der Vergangenheit
Hub-and-Spokes-Netze von den Haupt-
stadten oder groRen Agglomerationen
mit weiteren Direktdiensten zwischen
nachfragestarken Stadtregionen aufge-
baut haben, erweitern LCCs ihre Netze
vornehmlich von einmal etablierten Kno-
ten aus zu Zielen, die zwar auch eine
gewisse Nachfragestirke aufweisen
mussen, die jedoch haufig nicht zu den
gréfiten Zentren oder Stadtregionen
zéhlen. Ein Extrembeispiel als Netzkno-
ten ist der Flughafen Frankfurt-Hahn,
dessen naheres Umfeid durch land-
lichen Raum gekennzeichnet ist, der
dennoch von Ryanair erfolgreich als zen-
traler Flughafen fir die Dienste von und
nach Deutschland betrieben wird.

Bei der Netzentwicklung achten
LCCs nicht nur auf das betriebswirt-
schaftlich essentielle Nachfragekrite-
rium, sondern beriicksichtigen auch die
Wettbewerbsintensitdt mit anderen
LCCs. Abb. 2 zeigt die Netze der beiden
groBten LCCs Ryanair und Easyjet, die
sie von ihren Standorten in Deutschiand
im September 2004 vorgehalten haben.
Bei insgesamt ¢a. 30 Strecken sowohl
von Ryanair als auch von Easyjet fallt

unmittelbar auf, dass auf keiner dieser -

Strecken beide Carrier zugleich anbieten,
ahnliches zeigt sich im Netzhild der ari-
mar von Kdln/Bonn aus anbietenden
Gesellschaften Germanwings und Hapag
Lloyd Express. Die Aufbauphase der LCC-
Angebote war demnach auch durch Netze
gekennzeichnet, deren Strecken in vie-
len Fallen nur durch eine Fluggesell-
schaft bedient wurden. Mit zunehmen-
der Netzdichte wird sich diese Strategie
der Vermeidung des direkten Wettbe-
werbs nicht aufrechterhalten lassen.

In Abb. 3 ist die Nutzung der deut-
schen Verkehrsfiughéfen durch LCCs im
Sommer des Jahres 2004 in der Rang-
folge der Verkehrsbedeutung aufgezeigt.
Es ist sogleich erkennbar, dass der ver-
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Abb. 1: Strecken der Low-Cost-Carrier in/ab Deutschland 2004

Quelle: OAG-Daten fir die 3. Juliwoche, DLR
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Abb. 2: Netze von Ryanair und Easyjet von Flughéfen in
Deutsehland, Quelfe: Flugpléne, September 2004
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Abb. 3: Anzah! der wichentlichen Starts von Low Cost Carriern von Flughéfen in Deutschland 2004
Quelle: OAG-Daten firr die 3te Juliwoche 2004 {LCC: 4U, X3, ST, FR, U2, DI, AB nur City Shuttle)

kehrsreichste Flughafen Deutschlands,
Frankfurt (FRA), mit einem Verkehrsauf-
kommen von ca. 50 Mio. Passagieren
im Jahre 2004 im LCC-Verkehr so gut
wie keine Rolle spielt. Die drei fiir LCCs
wichtigsten Flughafen sind Kdin/Bonn
(CGN), Mlnchen {MUC) und Berlin-Tegel
(TXL), gefolgt von einer zweiten Gruppe
bestehend aus Hahn (HHN), Disseldorf
(DUS), Stuttgart {STR), Berlin-Schéne-
feld (SXF) und Hamburg (HAM). Alle an-

deren Flughafen wurden im Jahre 2004
noch deutlich weniger von Billigflug-
geselischaften bedient,

Insgesamt haben die LCCs in der aus-
gewanhlten Juliwoche 2208 Flige von
den deutschen Verkehrsfiughafen und
damit etwa 13 % des gesamten Flughe-
wegungsaufkommens angeboten. Die-
ser Marktanteil stellt einen Augenblicks-
wert dar, er hat sich in nur finf iahren »
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seit April 1999, als Ryanair auf dem
Flughafen Hahn in Deutschland mit LCC-
Diensten begonnen hat, sehr dynamisch
gesteigert und wird sich wahrscheinlich
ahnlich weiter entwickeln. Schatzungen
von Binggeli (2003), Tretheway (2003)
und Urbatzka und Wilken (2003) gehen
daven aus, dass LCCs aufgrund ihres
starken Nachfragestimulierungseffekts
mittelfristig einen Marktanteil von 40 %
und mehr erreichen kdnnen, dabei wird
sich die klare Unterscheidung von Billig-
fluggesellschaften und traditionellen
Netzcarriern verwischen, da letztere
gezwungen sein werden, sich im Kurz-
und Mittelstreckenbereich den Low-Cost-
Diensten auf Grund ihrer Preisglnstig-
keit anzupassen.

Die Dynamik des Angebotswachs-
tums im LCC-Markt Deutschlands wird
auch durch Abb. 4 verdeutlicht. Bis zum
Jahr 2002 waren LCCs in Deutschland
eine Randerscheinung, im Jahre 2002
traten die DBA und Rynair erstmalig mit
nennenswerten Flugdiensten im inner-
deutschen (DBA) und europdischen
(Ryanair) Verkehr auf. Bis dato sind
sowohl die Zahl der Fluggesellschaften
als auch ihre Netze und Bedienungs-
frequenzen deutlich gestiegen, so dass
im Juli 2004 insgesamt 2206 wéchent-
liche Flige von hauptsachlich 7 Gesell-
schaften auf 214 Strecken angebocten
worden sind.

In Abb. & wird das Wachstum der
LCC-Angebote ins Verhaltnis zur Ent-
wicklung der Flige der Lufthansa ge-
setzt. Es ist erkennbar, dass die LCCs
ihre Angebote insb. in einer Zeit {2002
und 2003) deutlich erweitert haben, als
die Lufthansa und andere Netzcarrier
ihre Angebote infolge des World-Trade-
Center-Attentats, der weltweiten dko-
nemischen Stagnationsphase und der
Kriegsereignisse im Irak zurlicknehmen
mussten. Auf der anderen Seite zeigt
sich, dass zwischen dem Flugaufkommen
der LH {in 2001 noch ca. 8000 Starts
pro Woche) und denen der LCCs noch
ein deuatlicher GrofRenunterschied be-
steht: Keine der LCCs erreichte mehr als
10 % des Aufkommens der Lufthansa.

iger Wiy LA

Der Schlisselfaktor, Kunden fir
Billigfllige zu gewinnen, ist ein niedriger
Preis fur diese Dienste. Die Vermark-
tung von Billigftigen durch LCCs hat
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Abb. 4: Entwicklung der wichentlichen Flugaufkommen (Starts) der Low-Cost-Carrier auf deutschen
Flughafen, Quelle: OAG Daten, Juli 2004
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seit April 1999, als Ryanair auf dem
Flughafen Hahn in Deutschland mit LCC-
Ciensten begonnen hat, sehr dynamisch
gesteigert und wird sich wahrscheinlich
ahnlich welter entwickeln. Schatzungen
von Binggeli (2003}, Tretheway (2003)
und Urbatzka und Wilken (2003) gehen
davon aus, dass LCCs aufgrund ihres
starken Nachfragestimulierungseffekts
mittelfristig einen Marktantell von 40 %
und mehr erreichen kdnnen, dabei wird
sich die klare Unterscheidung von Billig-
fluggesellschaften und traditionellen
Netzcarriern verwischen, da letztere
gezwungen sein werden, sich im Kurz-
und Mittelstreckenbereich den Low-Cost-
Diensten auf Grund ihrer Preisginstig-
Keit anzupassen.

Die Dynamik des Angehotswachs-
tums im LCC-Markt Deutschlands wird
auch durch Abb. 4 verdeutlicht. Bis zum
Jahr 2002 waren LCCs in Deutschland
eine Randerscheinung, im Jahre 2002
traten die DBA und Rynair erstmalig mit
nennenswerten Flugdiensten im inner-
deutschen (DBA) und europaischen
(Ryanair) Verkehr auf. Bis dato sind
sowohl die Zahl der Fluggesellschaften
als auch ihre Netze und Bedienungs-
frequenzen deutlich gestiegen, so dass
im Juli 2004 insgesamt 2208 wochent-
liche Fluge von hauptsachiich 7 Gesell-
schaften auf 214 Strecken angeboten
worden sind,

In Abb. 5 wird das Wachstum der
LCC-Angebote ins Verhaltnis zur Ent-
wicklung der Flige der Lufthansa ge-
setzt. Es ist erkennbar, dass die LCCs
ihre Angebote insh. in einer Zeit (2002
und 2003) deutlich erweiftert haben, als
die Lufthansa und andere Netzcarrier
ihre Angebote infolge des World-Trade-
Center-Attentats, der weltweiten oko-
nomischen Stagnationsphase und der
Kriegsereignisse im Irak zurlcknehmen
mussten. Auf der anderen Seite zeigt
sich, dass zwischen dem Flugaufkommen
der LH (in 2001 noch ca. 8000 Starts
pro Woche) und denen der LCCs noch
ein deutlicher GréBenunterschied be-
steht: Keine der LCCs erreichte mehr als
10 % des Aufkemmens der Lufthansa.

Der Schlusselfaktor, Kunden flr
Billigflige zu gewinnen. ist ein niedriger
Preis fOr diese Dienste. Die Vermark-
tung von Billigflugen durch LCCs hat
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Abb. 4: Entwickiung der wochentlichen Flugaufkommen (Starts) der Low-Cost-Carrier auf deutschen
Flughafen, Queile: CAG Daten, Juli 2004
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sich als Erfolg erwiesen, wohl auch des-
wegen, weil sie den Eindruck erweckt
und fordert, dass Billigflige wenig kos-
ten. Billigflige werden in der Reklame
mit Preisen von 10 bis 30 € angeboten,
so dass generell der Eindruck vor-
herrscht, diese Betrage spiegeln die tat-
sachlich zu zahlenden Preise wider.
Potenzielle Kunden vergessen offenbar,
dass flr diese Preise nur begrenzte
Kontingente vorgehalten werden, die
nur bei einer Buchung lange vor dem
eigentlichen Reisetermin verfigbar
sind, dass jedoch die Menge der Sitze
nur zu wesentlich héheren Preisen ver-
fligbar ist, die jedoch wiederum unter
dem Niveau normaler Linientarife liegen,

So missen beispielsweise fir Air
Berlin-Flige Durchschnittspreise von
(her 160 € bezahlt werden, die am Tag
nach der Buchung (hier konkret am
12.11.2004) stattfinden, sie sind damit
die teuersten Flige aller ausgewahiten
LCCs. Die niedrigsten Durchschnitts-
preise (von ca. 9 € ohne Steuern und
Geblhren) sind filr Ryanair-Fllige zu zah-
len, wenn sie drei Monate im Voraus ge-
bucht werden. Diese Absolutpreise gel-
ten nur fir das angegebene Buchungs-
datum, sie variieren mit der Saison,
Ferienzeiten und Feiertagen.

Aufgrund von internetgestiitzten
Preisanalysen lassen sich ebenfalls die
Durchschnittspreise fir samtliche Fliige
der Carrier im Zeitraum von drei Mo-
naten ermittein. Die Ergebnisse aus
den Datenrecherchen fir 3,1 Mio. ange-
botene Flugpreise sind im folgenden
wiedergegeben:

bestehend aus den Carriern German-

wings, Hapag Lioyd Express, Deutsche
BA, Gexx und Air Berlin. Allerdings ent-
halten die Preise der zweiten Gruppe
mit Ausnahme von Germanwings be-
reits Steuern und Gebihren.

Machiragogensiiernmg durch
LCG-Anpgebote

Wie eingangs bereits festgestellt
wurde, sind die Billigfluggesellschaften
in Deutschland in den Jahren seit 2000,
in denen der gesamte Luftverkehr stag-
nierte bzw. ricklaufig war, mit ihren
Angeboten stark gewachsen, und es ist
ihnen gelungen, die bereitgestellten
Kapazitaten am Markt abzusetzen. Ist
dieses rasante Wachstum primar durch
neu gewonnene Fluggaste oder durch
Verlagerung von Passagieren von tradi-
tionellen Diensten auf LCC-Dienste zu-
rickzufuhren? Da Befragungen hierzu
fehlen und die verdffentlichten Sta-
tistiken diese Frage nur unzureichend
beantworten kénnen, sind nur Schétz-
angaben mdoglich. Generell kénnen An-
gaben zur Verkehrsgenerierung immer
nur in beschrénktem Umfang gemacht
werden,

in Abb. 6 ist die Passagiernachfrage
Deutschlands und auf 4 Verkehrsflug-
héfen fir den Zeitraum von 2000 bis
2003 einschl. wiedergegeben. Wahrend
die gesamte Nachfrage in den beiden
ersten Jahren riicklaufig war und im drit-
ten Jahr wieder leicht zunahm, zeigt sich
auf den beiden Flughafen Koln/Bonn
und Hahn eine deutlich positive Ent-

Fluggesellschaft Anzahl der Flugstrecken Durchschnittsprels [€]
{ohne Steuern und Geb.)

Ryanair 36 28,25
Easyjet 32 32,24
Germanwings 55 61,67

(elnschi. Steuern und Geb.)
Hapag Lloyd Express 47 71,78
Deutsche BA 27 81,26
Gexx 64 02,66
Air Berlin 41 76,71

Es lassen sich hinsichtlich der
Flugpreise zwei Gruppen von Gesell-
schaften unterscheiden, die erste klei-
nere Gruppe bestehend aus Ryanair
und Easyjet mit deutlich niedrigeren
Preisen von etwa 30 bis 40 € als die
zweite Gruppe mit etwa 70 bis 95 <,

wicklung einhergehend mit der Auf-
nahme von LCC-Diensten (in Koin/Bonn
in 2003 und in Hahn seit 2001). Die bei-

! den Flugh&fen Frankfurt und Hannover

dagegen, deren Angebote im wesent-
lichen durch traditionelle Netzcarrier

geprégt waren, hatten so gut wie kein

(FRA) oder nur ein geringes {HAJ) Nach-
fragewachstum zu verzeichnen.

Es gibt deutliche Indizien, dass ein
hoher Teil der Passagiere von LCC-
Diensten neue Luftverkehrsnachfrage
darstelit und nur wegen der niedrigen
Tarife Gberhaupt eine Flugreise reali-
siert hat. Schatzungen sprechen von 30
bis 50 % je nach Typ der Verkehrs-
relation und Wettbewerbsverhaltnisse.
Klar nachweisen lassen sich die
Verkehrszuwéachse auf Verkehrsreia-
tionen, auf denen LCCs neue Angebote
eingefilhrt haben. Es ist jedoch nicht
immer moglich, eindeutig auf die
Ursachen dieser Verkehrszunahme zu
schlieien.

Als ein Beispiel kann die touristi-
sche Verkehrsrelation Deutschland —
Sardinien {mit Olbia als Flughafen} her-
angezogen werden. In Abb. 7 sind die
monatlichen Verkehrswerte dieser Re-
lation fur die Jahre 2001, 2002 und
2003 wiedergegeben. In den Sommer-
monaten lag die Nachfrage bei etwa
5000 bis 6000 Passagieren, die typi-
scherweise mit Charterdiensten in
Foerm von Pauschaliflugarrangements
ihre Urlaubsreisen durchgefilhrt haben.
Im Jahre 2003 wurden zusatzlich LCC-
Dienste von KdIn/Bonn und Hannover
angeboten, die von etwa 4000 Rei-
senden in den Sommermonaten nach-
gefragt wurden, ohne dass es zu einer
wesentlichen Beeintrachtigung der vor-
handenen Nachfrage kam, so dass der
Gesamtverkehr der Relation ein Auf-
komimen von etwa 8000 bis 9000 Rei-
senden erreichte. Im engen Sinne hat
sich auf dieser Relation zwar eine groRe
Nachfragenerierung ergeben, unklar ist
jedoch, ob nicht auch eine gréRere
Zielsubstitution der Machfrage stattge-
funden hat.

In ahnlicher Weise hat die Einfih-
rung von Billigfligen von Kéln/Bonn
nach London-Stansted zu einer Verkehrs-
generierung von etwa 6000 Passagieren
pro Monat geflihrt, es hat jedoch keine
beobachtbaren Verlagerungen von
Ryanair-Passagieren von Frankfurt-Hahn
(ebenfalls nach Stansted) nach Koln/
Bonn gegeben, obwoh! anzunehmen ist,
dass ein Teil der Nachfrage nach
Ryanair-Diensten von Hahn aus der Kdin-
Bonner Region kommt (s. Abb. 8).

Es ist demnach abschlieRend fest-

zuhalten, dass Billigflugdienste einen »
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groRen Effekt auf die Nachfragegene-
rierung im engeren Sinne haben, dass
aber noch unklar ist, in wie weit darin
Umorientierungen von anderen Zielen
und Verkehrsmitteln enthalten sind, die
nicht Bestandteil einer Generierung im
weiteren Sinne sind. Wegen des bereits
gezeigten Erfolgs der LCC-Dienste,
sowohl in den USA als auch in Europa,
ist davon auszugehen, dass sich das
Angebotspektrum in Deutschland insge-
samt verschieben wird und in Zukunft
LCC-Dienste in weit hoherem MaBe in
vielen Kurzstreckenmarkten angeboten
und nachgefragt werden. Auch auf aus-
gewahlten Langstrecken, wie z. B. zu
touristischen und ethnischen Reise-
zentren, kdnnen neue Billigflugdienste
nach dem LCC-Muster das hisherige
Angebotsspektrum erweitern. [ ]
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Billigfluggeselischaften, internatio-
nal auch Low Cost Carrier (LCC}
genannt, haben sich in den letzten
Jahren erfolgreich am deutschen
Markt etabliert, seit Ryanair am
22, April 1999 den ersten Flug von
dem bis dato fast ungenutzten Flug-
hafen Hahn nach London Stansted
angeboten hat. Ihr Marktanteil in
Deutschiand, gemessen am Anteil
an angebotenen Fliigen, betragt
Anfang des Jahres 2005 noch ca.
13 %, ist jedoch durch starke Zu-
nahme gekennzeichnet. Im Beitrag
wird gefolgert, dass die Niedrig-
preisangebote der LCCs ein erfolg-
reiches Business-Model darstellen
und LCCs somit in Zukuntt ihre
Angebote stark ausweiten kénnen,
auf lange Sicht kénnen sie ihren
Marktanteil auf ca. 40 % und mehr
steigern, Dabei werden die traditio-
nellen Netzcarrier mehr und mehr in
diesen Markt eindringen, die
Grenzen zwischen ihnen und den
origindren LCCs werden unkiarer,

@

Low-cost airlines, known inter-
nationally as low-cost carriers
(LCCs) have successfully established
themselves on the German market
in the last few years, since Ryanair
faunched its maiden flight from the
almost unused Hahn airport to
London Stansted on 22 April 1999,
The market share in Germany in
terms of the number of flights on
offer was still about 13 per cent at
the beginning of 2005, but is now
growing. In the contribution it is
claimed that the LCC is a successful
business model and that the LCCs
can significantly extend their offers
in the future, and can increase their
market share to about 40 per cent
in the long term. But the traditional
network airlines will increasingly
penetrate that particular market, so
that the distinction between them
and the original LCCs will be blurred.
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