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1 Einleitung

1.1 Problemstellung

Eine Untersuchung der Unternehmensberatung Gemini Consulting Ltd., in der 50 fiih-
rende Unternehmen der europaischen Luftfahrt die gegenwartige Situation ihrer Bran-
che einschatzten, hat ergeben, dal fir den wirtschaftlichen Erfolg einer europaischen
Luftverkehrsgesellschaft sowohl eine preisbetonte Neuausrichtung zur Erzielung einer
wettbewerbsfahigen Kostenstruktur, als auch andererseits innovative Impulse im Ser-
viceangebot zur Befriedigung des wachsenden Anspruchsniveaus der Passagiere in

Zukunft verstarkt zu beachten sein werden."

Die Flugsicherung, als einer der Funktionstrager des Luftverkehrs, hat einen gro3en
EinfluR auf die hier erwahnte Kostenstruktur und das Serviceangebot einer Luftver-

kehrsgeselischaft:

1) Sie bestimmt Uber die Struktur der Luftrdume und die Flugverfahren, die von den
Flugzeugfiihrern beim Durchfliegen dieser Luftrdume beachtet werden mussen.
Diese nicht-optimalen Flugverfahren (z. B. Umwege, unguinstige Flughbhen) verur-
sachen bei den Fluggesellschaften Kosten die unter optimalen Bedingungen ver-

meidbar wéren.

2) Weiterhin kénnen aufgrund von Kapazitatsengpassen in dem so strukturierten Luft-
raum Verspatungen entstehen, die von vielen Passagieren als ein mangelhafter
Service seitens der Luftverkehrsgeselischaft aufgefat werden. Verspatungen be-
einflussen aber auch in verschiedenster Weise die Kostenstruktur einer Luftver-

kehrsgesellschaft.

3) SchlieBlich erhebt die Flugsicherung Gebuhren fiir ihre Dienstleistungen, die wie-

derum bei Ihren Kunden, den Luftverkehrsgeselischaften, eine bedeutende Position

! Vgl. hier und im folgenden: 0. V. 1995 x, Cockpit Rundschreiben, S. 20-21.
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in der Kostenstruktur darstellen. Die Flugsicherungsorganisationen operieren hier-
bei in einem Monopol, wobei die Héhe der Gebuhren und die Qualitét der erbrach-
ten Dienstleistung in der Vergangenheit vielfach zu Kritik seitens der Luftverkehrs-

gesellschaften gefihrt haben.

Leistungsfahige und gleichzeitig kostengiinstige Flugsicherungsdienste sowie eine
nutzerfreundliche Struktur des Luftraums sind eine unabdingbare Voraussetzung fir
die sichere, wirtschaftliche und zugleich umweltschonende Abwicklung des Luftver-
kehrs nicht nur in Europa, sondern weltweit. So wird in Zukunft nach Meinung vieler
der in der Untersuchung von Gemini Consulting Ltd. befragten Branchenkenner ein
,effizientes Kostenmanagement der Flughéfen und der Flugsicherungbehérden Teil
des integrierten Kostensenkungspotentials im Luftverkehr werden. Auf Dauer sind
einseitig steigende Abfertigungs- und Flugsicherungsgebiihren nicht mehr akzepta-

bel.“?

Eine wettbewerbsfahige Kostenstruktur der Luftverkehrsgeselischaften gewinnt wei-
terhin an Bedeutung, da erwartet wird, daf® der Luftverkehrsmarkt ,nicht gleichmaRig
wachst, sondern ein Uberproportionaler Anstieg im preissensitiven Economy- und
Freizeit-Sektor zu erwarten ist.> So wird den Fluggesellschaften angerateﬁ, sich mit-
telfristig auf weitere Preiskdmpfe einzustellen. In diesem Zusammenhang zieht der
Wettbewerb Uber den Preis aber ,zwangslaufig einen starken Kostendruck nach sich
und miindet in einem Auswahlprozel3, den nur diejenigen unbeschadet Giberleben, die

in der Lage sind, preiswerte Tarife kostendeckend anbieten zu kénnen.*

,Die Deutsche Lufthansa AG erzielt etwa die Halfte ihres Umsatzes in Europa“4. Etwa
70 % ihrer Kunden fliegen kiirzer als 2 Std. und verbleiben somit im européischen
Luftraum.® Daraus wird ersichtlich welche Bedeutung dieser Luftraum und das euro-

paische Flugsicherungssystem fir die Lufthansa haben. Andererseits wurden von der

0. V. 1995 x, Cockpit Rundschreiben, S. 20-22.

Vgl. hier und im folgenden: o. V. 1995 x, Cockpit Rundschreiben, S. 20-22.

Weber 1992, 39. Hauptversammlung der Deutschen Lufthansa AG vom 8. Juli 1992, S. 138.
Vgl. 0. V. 1995 r, Lufthansa im Dialog, S. 6.
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Deutschen Lufthansa AG 1994 weltweit 725 Mio. DM (1989: 276 Mio. DM) fir Flugsi-
cherungsgebiihren aufgewendet®, was etwa 4,1 % (1989: 2,1 %) des gesamten Be-
triebsaufwands’ entspricht.® Die Europaische Organisation zur Sicherung der Luft-
fahrt (EUROCONTROL) und die Deutsche Flugsicherung GmbH (DFS) erhielten da-
von etwa 496 Mio. DM. Hinzu kommen noch zuséatzliche finanzielle Belastungen, die
durch die erwahnte nicht-optimale Luftraumstruktur sowie durch die “flugsicherungs-

bedingten“ Verspatungen verursacht werden.

Neuere Entwicklungen stellen aber die derzeitige Struktur des Luftraums sowie die

Organisationsform vieler Flugsicherungsbehérden in Frage:

® Der Begriff ,Free Flight* wird definiert als eine ,sichere und effiziente Fiugdurchfiih-
rungsmdoglichkeit unter Instrumentenflugregeln, bei der der Betreiber eine gréRere
Flexibilitdt bezliglich der Wahl des Flugweges und der Geschwindigkeit besitzt.
Luftverkehrsrestriktionen beschranken sich dabei lediglich auf die Sicherstellung
des Sicherheitsabstands zwischen den Flugzeugen, auf die Vermeidung einer
Uberschreitung der jeweils vorhandenen Flughafenkapazitat und die Verhinderung

des unerlaubten Einflugs in ein FIugbeschréinkungsgebiet.“9

® Die Flachennavigation (Area Navigation oder RNAV) ist schon ein Schritt von fix
vorgegebenen Flugrouten, die sich von einer Navigationsanlage zur nachsten
schlangeln, in Richtung Free Flight.“'® RNAV benutzt beliebige Punkte - z. B. defi-
niert durch eine Entfernung (DME) und eine Richtung zu einem Funkfeuer (z. B. ei-
ner VOR) -, die nicht realen Funkfeuern am Boden entsprechen. Als spezielle Art

der Flachennavigation kénnen bei der Navigation per GPS"' diese Fixe anhand ih-

& Da der Aufwand fur Flugsicherungsgebiihren einen betrieblichen, ordentlichen Aufwand, also einen Zweck-

aufwand darstellt, ist er deckungsgleich mit den Grundkosten (auch aufwandsgieiche Kosten genannt). Die Begriffe
Aufwand und Kosten kénnen somit im Zusammenhang mit den Flugsicherungsgebiihren synonym verwendet werden.
Im Vergleich: Der ,Betriebstoff fiir Flugzeuge" hat einen Anteil von 6,1 % am Betriebsaufwand (1989: 9,4 %) .
0. V. 1995 z, Lufthansa Geschéftsbericht 1994, S. 37 u. 50; 0. V. 1991 b, Lufthansa Geschaftsbericht 1990,
S. 45 u. 57, sowie Lufthansa, Herr Scheel, Abt. Gebiihren und Grundsatzfragen (FRA ES/G).

9 Ball 1995, Is Free Flight Feasible?, S. 14, eigene Ubersetzung.

10 Hier und im folgenden: o. V. 1995 o, GPS-Anflugverfahren in Deutschiand, S. 17.

" Das Global Positioning System (GPS) beinhaltet 24 Satelliten der USA, die in etwa 20 000 Kilometer Héhe
um die Erde verteilt sind. Empfiangt man Signale von mindestens vier Satelliten, so eine Orts- und Hohenangabe
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rer geographischen Koordinaten definiert werden. Die Prazisionsflachennavigation
(PRNAV) verlangt eine Genauigkeit der Navigation von 1 NM fiir 95 % der Zeit, un-
abhéingig von der Position von Bodennavigationsanlagen.'? Dies kann z. B. durch
ein Tragheitsnavigationssystem (INS) in Verbindung mit einem Flight Management
System (FMS) erreicht werden, welches standig durch ein GPS abgeglichen wird.
Gegebenenfalls wird zur Ergénzung ein Differentialsystem fur den Anflug und

Streckenflug benétigt, um die notwendige Integritat zu erreichen.

® Weltweit ist die Tendenz zu beobachten, die staatlichen Flugsicherungsbéhérden
zu privatisieren. Durch diese Privatisierung wird von den Flugsicherungsgesell-
schaften eine Steigerung der Flexibilitét, der Effizienz und der Kundenorientierung

sowie eine Senkung der Flugsicherungsgebiihren erhofft.

Diese Entwicklungen kénnten in Zukunft die drei Problemkreise Luftraumstruktur, Ver-
spatungsproblematik und Flugsicherungsproblematik stark beeinflussen und eine Re-
duktion der ,flugsicherungsbedingten* Kosten bewirken. Ziel dieser in Zusammenar-
beit mit der Deutschen Lufthansa AG erstellten Studie ist es, den Umfang der flugsi-
cherungsbedingten - aber ggf. durch die beschriebenen Entwicklungen vermeidbaren

- Probleme zu erfassen und monetar zu bewerten.

1.2 Abgrenzung des Untersuchungsgegenstandes

Ausgangspunkt dieser Untersuchung sind somit die drei Gebiete: Luftraumstruktur-,
Verspatungs- sowie Flugsicherungsproblematik. Die Betrachtung wird sich auf den
europaischen Luftraum sowie auf die Flugsicherungsorganisaﬁonen der EUROCON-
TROL-Mitgliedsstaaten beschranken. Ein Hauptaugenmerk wird darauf gerichtet sein,

inwieweit sich diese Defizite im europaischen Luftverkehrssystem finanziell auf die

méglich. Die USA sichern zivilen Nutzemn eine horizontale Genauigkeit von bis zu 100 Metern in 95 % und von 300
Metern in 99,99 % der Zeit zu. Beim Differential GPS (DGPS) wird unter Einsatz einer zuséatzlichen Bodenstation als
Referenz fir den Landeanflug, die Ungenauigkeit auf weniger als einen Meter reduziert (vgl. 0. V. 1995 o, GPS-
Anflugverfahren in Deutschland, S. 15).

12 Hier und im folgenden: Lufthansa, Herr Schwenk, Abt. Flugsicherung und internationale Organisationen
(FRA OY/0).
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Deutsche Lufthansa AG auswirken. Es wird somit hauptsachlich der Linienluftverkehr
der Deutschen Lufthansa AG betrachtet. Nur am Rande werden hierbei die Defizite
und Engpasse im Luftverkehrssystem, die durch die mangelnde Kapazitat vieler Ver-

kehrsflughéfen in Europa bedingt sind, beachtet.

1.3 Gang der Untersuchung

Im zweiten Kapitel wird das Luftverkehrssystem sowie die flugsicherungsbezogenen
Defizite im europaischen Luftverkehrssystem, also die Luftraumstrukturproblematik,
die Verspatungsproblematik sowie die Flugsicherungsproblematik beschrieben. The-
ma des dritten Kapitels ist die Abschatzung der aus diesen Defiziten resultierenden
flugsicherungsbedingten zusatzlichen Kosten fur die Deutsche Lufthansa AG. Ein Re-

siimee faldt die einzelnen Aspekte zusammen.

2 Situationsbeschreibung

2.1 Das Luftverkehrssystem

Der Begriff Luftverkehr kann definiert werden als die Gesamtheit aller Vorgénge, die
der Raumuiberwindung von Personen, Fracht und Post auf dem Luftweg dienen.*® Der
Oberbegriff “Luftverkehrswirtschaft* beschrankt sich nicht nur bei der Betrachtung des
Luftverkehrs auf das technische Problem der Raumiiberwindung, sonder beachtet
auch die Gesamtheit der damit verbundenen Organisationen und Beziehungen.14
Diese verschiedenen Komponenten - nach dem Institutionskriterium gegliedert - wur-
den unter anderem um den “MarkteinfluR” erganzt und in Abb. 1 dargestellt, wodurch

das Umfeld, in dem eine Luftverkehrsgesellschaft operiert, deutlich wird.

In funktioneller Hinsicht kdnnen nach dem Anteil der Beforderungs-, der Abfertigungs-,

der Wegsicherungs- und der Hilfsaufgaben die in Abb. 2 dargesteliten Funktionstrager

13 Vgl. Beder 1993, Planung, Organisation und Abwicklung des Luftverkehrs, Kap. A, S. 1.

Vg!. Pompl 1991, Luftverkehr, S. 8.
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