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Das Wachstum in der internationa-
len Luftfahrt wird weiterhin stark zuneh-
men, da das Fliegen zu einem Allge-
meingut geworden ist. Boeing und Air-
bus sagen beide Wachstumsraten von
mindestens 4 % voraus. Nach unserer
Prognose wird dieses Wachstum inner-
halb von Europa hauptsachlich von
Billigfliegern eingeflogen. Diese Vorher-
sage wird traditionellerweise durch Da-
ten der Europaischen Union (siehe
untenstehende Abbildung) unterstrichen.
Wir erwarten innerhalb von Europa
einen Anstieg des Marktanteils der
Billigflieger auf ber 35 %, vielleicht
sogar bis zu 50 %.

Betrachtet man die Entwicklung bis
2003, so lag der Marktanteil der Billig-
flieger innerhalb von Europa schon bei
15 %. Fur 2004 wird eine Zahl zwischen
20 % und 25 % erwartet. Der Grund fir
diesen Marktanteil ist die simple Tat-
sache, dass die Qualitat der innereuro-
péischen Flige der Billiglinien mindes-
tens den so genannten flag carriers
{nationale Fluggesellschaften) wie z. B.
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der KLM-Air France, Lufthansa oder
Alitalia entspricht, aber, so wird es
wenigstens wahrgenommen, auf niedrige
Marktpreise, einen vollkommen ande-
ren Marketing-Ansatz (siehe untenste-
hende Daten) und niedrigere Betriebs-
kosten ausgerichtet ist. Das Geschéfts-
modell einer Billigfluglinie ist weniger
komplex, da sie, anders als die so
genannten flag carriers, ihr System
nicht auf der Basis von Anschlussmog-
lichkeiten abwickeln, sondern auf Basis
von Pointto-Point-Fliigen.

Auf die eine oder andere Weise
muss dem enormen Wachstum im kom-
menden Jahrzehnt auch auf dem Boden
Rechnung getragen werden. Aber wird

diese Kapazitat auch in den nachsten
Jahren zur Verfligung stehen? Mehr
noch als die so genannten GroB-An-
bieter, wie z. B. Lufthansa, KLM-Air
France und andere suchen die Billig-
flieger interessante Platze am Markt,

Ryanair No,1 for lowast fares

Av. Fare % > Ryansir

Low Ryensir £4
High  Eagyfet €42 B55%
Afr Beriln €83 133%
Deutsche BA €11 171%
terda £ 141 283%
Alftatia €183 3a35%
Alr France €218 4%
Lufthansa €225 A%
Britiah Airways €268 570%
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Appendix 3 - easyJet cost comparison
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um sie miteinander im Point-to-Point-
Verkehr zu verbinden (anstelle im
Speichenverkehr, einem Mischflugsys-
tem flr interkontinentale Ziele). Diese
Luftlinien werden innerhalb dieser ver-
schiedenen Gebiete die interessanten
Flughafen zum Landen und Starten
suchen. Verfolgen wir die verschiedenen
Geschaftsmodelle der Billigftieger, so
sehen wir, dass genau dies in den letz
ten funf Jahren passiert ist, und so wird
€s auch in den nachsten fiinf Jahren
weiter geschehen. Die Kapazitaten, die
auf dem Boden angeboten werden kon-
nen, stellen deshalb einen interessan-
ten Wettbewerbsvorteil bei der Verbin-
dung einer Region mit anderen europai-
schen Regionen dar. Rheinland-Pfalz hat
verschiedene Flughafen, die sehr gut
ausgestattet sind und somit Potenziai
fiir solche Flughafen bieten.

n der Zusammenschau dieser Ent-
wicklungen steigt die Bedeutung des
Flughafens fir Billigfiuglinien — gerade
im Hinblick auf die Wettbewerbsvorteile
untereinander. Die Liberalisierung, die
gegen 1990 einsetzte, hat mehrere
neue Marktteilnehmer hervorgebracht,
Das veranderte Wirtschaftsmodell mit
seinen Billigfluglinien und die Wachs-
tumsperspektive der Luftfahrtindustrie
nach den Krisen 1990/1991 (Krieg im
Irak) haben zu einer gestiegenen Nach-

frage nach anderen Stidtepaaren in
ganz Europa gefuhrt. Die Billigfluglinien
haben diese ginstigen Gelegenheiten
wahrgenommen und ihre Kosten ge-
senkt. Durch diesen Wetthewerhsvorteil
haben sie von den traditionellen flag
carriers Marktanteile hinzugewonnen,
wobei der Flughafen auch immer wichti-
ger als Wetthewerbsvorteil innerhalb
der Luftfahrtindustrie wurde.

Um diese Preise anbieten zu kén-
nen, haben die Billigfluglinien besonde-
res Interesse an einem effizienten Be-
trieb und niedrigen Kosten. Sie suchen
deshalb interessante Platze am Markt,
um sich billig mit ihnen zusammen-
zuschliefen, Regionalflughafen kdnnen
diese Vorteile anbieten. Die Vorteile der
Regionalflughafen kinnen wie in der
untenstehenden Abbildung definiert
werden.

Verschiedene Flughafen in Rhein-
land-Pfalz kénnen von den Méglich-
keiten der Billigfluglinien profitieren. Der
Flughafen Hahn hat als einer der GroR-
flughafen von Ryanair bereits eine
gewaltige Entwicklung erlebt (siche
Abbildung unten). Der Flughafen Zwei-
bricken ist unserer Meinung nach der
zweite Flughafen in Rheinland-Pfalz mit
vergleichbaren Méglichkeiten. Er ist
nicht nur fur geringe Kosten geeignet,
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Passagiere kommen schnell zum Gate
- Kurze Entfernungen innerhalb des Terminals
Effizienter Einsatz ven Bodenpersonal
- Einfluss auf die ®osten und Performance
- Pre-hoarding-Zonen
- Schnelleres An-Bord-Gelangen
Keine Briicke
- Eintritt vorne und hinten
Kurze Entfernung zum Flugzeug
- Weder Briicke noch Bus
Kurze Abfertigungszeit
- Kurze Rollwege, kurze Warteschleifen und wenig
Verzogerung durch die Flugsicherung



sondern mit seiner herausragenden
Ausstattung (Start- und Landebahn
3250 Meter, Terminal, Flugzeughallen
etc.) auch flr Charterflige in die Sonne
und Logistikdienstleister zur Abwicklung
des Geschéaftsverkehrs innerhalb der
Region.

Drs. Pieter Kraalleveld
Partner
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BERUFLICHER WERDEGANG

Gogenwartige Position: seit 2001 Gesellschafter
bei der Airport Consulting & Management;
Wichtige Projekte u. a.; Business und Cargo
Development fiir verschiedene deutsche
Regionalflughéfen;

Business und Cargo Development fiir den
Flughafer: Senair, Malaysia;

Business und Carge Development fir den
Flughafen Shanghai Pudong, China;
strategisches Business Ptanning Flughafen
Eindhoven;

Produktivitétsverbesserung und Kostenkeontroli-
Verfahren fiir die Deutsche Bahn;

Business Development wie z. B. Finzelhandel
und Immobilien fir die Deutsche Bahn,

Sanstige friihere Positionen:

Schiphol-Konzerm:

- Leitender Direktor Marketing & Account
Management {1999 - 2001), Business Unit
Airiines, Mitglied der Geschaftsleitung;
verantwertlich fiir das Marketing und Account
Management aller Passagier- und Frachtlinien,
Ground-Handling-Unternehmen und afler
Speditionsunternehmen;

- Slot coerdination Niederlande, Mitglied des
Aufsichtsrats

- Cargonaut B.V., Mitglied des Aufsichisrats

- Flughafen Lelystad,;

Geschaftsfihrer (1997 - 1999)

- internaticnaler Flughafen Wien;
Unternehmensberater {19986);
veraniwortlich fir die Produktivitétsverbesserung
und die Kostenkontrolle verschiedener
Geschéftseinheiten innerhalb des Internationalen
Flughafens Wien einschlieBlich Cargo

- Management-Trainee (1993 — 1996)

Aviation: opportunities for Rheinland-
Pfaiz

The world growth in aviation will
continue at a high level as flying has
tumed into a commodity. Boeing and
Airbus both predict growth figures of at
least 4 %. Our prediction is that, within
Europe, this growth wili mainly be
flown by low-cost airlines. This
prediction is historically underlined by
data from the European Union (see
figures below), We expect that within
Europe the market share of low-cost
carriers will exceed 35 % and perhaps
even reach a share of 50 %.

If we look at the development tp to
2003 the market share for low cost
carriers within Europe was already
15%. The expectation for 2004 is that
this figure will be between 20% and 25
%. The reason for this market share is
the simple fact that the quality of
internal European flights on low-cost
carriers is at least equal to the so-
cailed fiag carriers, such as KLM-Air
France, Lufthansa or Alitalia but they
offer, at least perceived, lower market
prices and a totally different marketing
approach (see data below) and lower
operating costs. The business model
of a low-cost airline is less complex,
because compared with so-called flag
carriers they do not manage their
system based on connectivity but on
point-to-point flights,

One way or another the enormous
growth in the coming decade has to be
accommodated on the ground as well.
But will this capacity be available in
the coming years? More than the so-
called Flag carriers, such as

Lufthansa, KLM-Air France and others,
the low-cost carriers are looking for
interesting market places to connect
with each other in a point-to-point way
{instead of in a hub-and-spoke way)
mixing flights for intercontinental
purposes. These aitlings will look within
these different areas for interesting
afrports in which to land and take off.
If we follow the different business models
of low-cost airtines, this is exactly what
has happened over the last five years
and will continue to be so in the next five
years. The capacity possibilities which

can be offered on the ground are,
therefore, an interesting competitive
asset in connecting a region with other
European regions. Rheinland-Pfalz has
several airports which are very well
equipped, thus providing potential for
these airports.

By combining these developments,
among others, the afiport is becoming
increasingly important for low-cost
carriers in connection with their
competitive advantages over each
other. The liberalizsation, which started
around 1990 has resulted in several
new entrants. The change in business
models with low-cost carriers and the
growth perspective of the aviation
industry after the crises in 1990/1991
{war in Iraq) has resulfted in an
increasing demand for different city
pairs threughout Europe. Low-cost
carriers saw these opportunities and
have lowered their costs, gaining mar-
ket share from the traditional flag car-
rlers as a competitive advantage, whe-
reas the airport has aiso become more
and more important as.a competitive
edge within the aviation industry.

To be able to offer these prices, low-
cost carriers have a special interest in
efficient operations and low costs.
Therefore they are looking for
interesting market places to connect
with each other at low cost. Regional
alrports can offer these advantages.
The advantages of regional airports
can be defined as in the figure below,

Several Airports in Rheinland-Pfalz
have the opportunity to take advantage
of the possibilities that low-cost carriers
can offer. The Hahn airport has already
Seen a tremendous development
because it is one of Ryanair's hubs
(see figure below). Zweibriicken Airport
is, in our opinion, the other airport in
Rheinland-Pfalz with comparable
opportunities. And Zweibriicken Airport
is not only fit for low cost but, with its
outstanding facilities (3,250 metre
runway, terminal, hangars etc.) also for
charter flights to holiday destinations
and logistic-service providers to service
the business activities within the
region.
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