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Zusammenfassung

Diese Arbeit untersucht den Einfluss von Rezessionen auf die verschieden Geschaftsmodelle im
Luftverkehr. Mit Hilfe einer Paneldatenanalyse werden o6konomische Effekte von
Wirtschaftskrisen auf die Geschaftsmodelle von Low-Cost- bzw. Netzwerkfluggesellschaften

quantifiziert.

Summary
This paper approaches the influence of recessions on the different business models in the
airline business. Using the panel data methodology economic effects on business models of

Low-Cost- and Network-airlines in times of economy crisis are quantified.
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1 Einleitung

Der Luftverkehr wichst aufgrund von fortschreitender Deregulierung und Liberalisierung® in
einigen Teilen der Welt schneller als das weltweite Bruttoinlandsprodukt.” Als Folge wurden
seit Mitte der neunziger Jahre Uberkapazititen durch den Marktzutritt sogenannter ,Low-
Cost-Carrier” aufgebaut. Durch den damit einhergehenden Yieldverfall® ergeben sich deutlich
geringere Margen im Luftverkehrsmarkt.

Vor diesem Hintergrund treffen makro-6konomische Schocks die Airlines umso harter, weshalb
die Fahigkeit im Umgang mit 6konomischen Krisen zu einem zentralen Wettbewerbsvorteil
bzw. Kompetenzkriterium geworden ist. Fraglich ist, ob das Geschaftsmodell von Netzwerk-
(NWC) oder Low-Cost-Carriern (LCC) diesen Herausforderungen besser gerecht wird. Das
Hauptziel dieser Arbeit ist daher die Erstellung eines statistisch-6konometrischen Modells zur
Untersuchung der Effekte von Wirtschaftskrisen auf die unterschiedlichen Geschaftsmodelle
der Fluggesellschaften in Europa.

In Kapitel 2 wird zunachst der Frage nachgegangen, wie eine Wirtschaftskrise bzw. Rezession
definiert werden kann. Es werden zudem mogliche Einflussfaktoren auf die unterschiedlichen
Geschaftsmodelle ndher beleuchtet, und es wird erklart, wie die Vergleichbarkeit der
Geschaftsmodelle gewahrleistet werden kann. Kapitel 3 widmet sich den 6konometrischen
Modellen. Hier werden methodische Grundlagen gelegt, welche im vierten Kapitel zur
Quantifizierung der Effekte zur Anwendung kommen. Die Beschrdankungen, die der vorliegende
Datensatz mit sich bringt, machen nachfolgend eine ausfiihrliche kritische Wiirdigung der
Ergebnisse notwendig. Das abschlieBende Kapitel 5 dient der zusammenfassenden
Betrachtung der Ergebnisse und mindet in einen Ausblick fir mogliche weitergehende

Untersuchungen.

2 Krisen im Luftverkehr — ein Wettbewerbsvorteil fiir NWC?

2.1 Definition Wirtschaftskrise bzw. Rezession

Unter einer Wirtschaftskrise bzw. Rezession wird in der Volkswirtschaft ein absoluter Riickgang
der wirtschaftlichen Aktivitat verstanden. Diese Definition ist sehr ungenau gefasst und ein
eindeutiges Begriffsverstandnis ist in der Literatur nicht zu finden. Meist wird eine Rezession

unterstellt, wenn die Industrieproduktion, gemessen lber das Bruttoinlandsprodukt (BIP), zwei

Spatestens seit dem 01.04.1997 und der Einflihrung des Kabotagerechts gilt der innereuropaische Luftraum als
vollstdndig liberalisiert; vgl. Joppien (2006), S. 371f. und 391f.

Das Luftverkehrsaufkommen wachst im Allgemeinen doppelt so schnell wie die jahrliche Wachstumsrate des
weltweiten Bruttoinlandsproduktes, vgl. Doganis (2006), S. 17.

Yield bezeichnet den Stiickertrag, d.h. den durchschnittlich erzielten Ticketpreis pro Passagierkilometer. Unter
Yleldverfall wird der industrieweite Verfall der Ticketpreise verstanden.
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Quartale in Folge schrumpft. Es wird dann von einer technischen Definition gesprochen.*
Hierbei werden viele Elemente nicht einbezogen (Arbeitslosenquote, Preisniveau, etc.) und
auch die Starke des wirtschaftlichen Abschwungs wird nur unzureichend erfasst.

Sowohl das National Bureau of Economic Research (NBER) als auch der Sachverstindigenrat
zur Begutachtung der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung verwenden daher eigene Kriterien
um eine Rezession zu bestimmen.’ Leider kdnnen beide Definitionen aufgrund vielfaltiger
Griinde in der vorliegenden Analyse nicht beriicksichtigt werden,® weshalb die technische
Definition — obwohl sehr allgemein gehalten — aufgrund der groRen Datenverfiigbarkeit und

einfachen Implementation in der vorliegenden Arbeit verwendet wird.

2.2 Mogliche Einflussfaktoren auf die Wettbewerbssituation

Konjunkturkrisen gehen normalerweise mit deutlichen Nachfrageriickgdngen einher und
bedeuten einen Ergebniseinbruch, dem meist nur ber Kapazitdtsanpassungen und Kosten-
senkungen entgegengewirkt werden kann. Bedingt durch grundliegende Unterschiede in den
Elementen der Geschaftsmodelle konnen NWC und LCC verschiedenartig auf Rezessionen
reagieren.’ Nachfolgend werden einige Charakteristika der Geschiftsmodelle und ihre
Auswirkungen in Wirtschaftskrisen naher beleuchtet. Es soll der Frage nachgegangen werden,
welches Geschaftsmodell besser aufgestellt ist und welche Merkmale Vorteile bzw. Nachteile

in Rezessionen bewirken.

2.2.1 Bertriebsauslastung versus Zahlungsbereitschaft

Das hohe zweistellige Wachstum der LCC fand in den letzten zehn Jahren zum groRRen Teil Gber
neue Marktgenerierung bzw. Abwerben von Charterkunden statt.® Vornehmlich Personen, die
aufgrund ihrer Einkommenssituation vorher nicht geflogen waren, nutzen seit Einfilhrung der
Billigtarife immer ofter das Flugzeug als Verkehrsmittel. LCC konnen solch giinstige Tarife
hauptsachlich aufgrund zweier Vorteile, die sie durch die Natur ihres Geschaftsmodells
erreichen, anbieten. Der erste besteht in der Auslastungsmaximierung ihrer Flugzeuge.
Unproduktive Standzeiten der Flugzeuge werden vermieden, sodass die tagliche Nettoflugzeit
und Auslastung des eingesetzten Kapitals erhoht werden kann. Zweitens verfligen LCC liber

mehr Sitzplatze in ihren Flugzeugen. Insgesamt sinken so die Kosten pro angebotenen

Vgl. Sachverstandigenrat (2008), S. 78.

Vgl. National Bureau of Economic Research, http://www.nber.org/cycles/recessions.html. Letzter Zugriff am

03. Mérz 2011 bzw. Sachverstandigenrat (2008), S. 79.

Die Einschatzung des NBER besitzt den Nachteil, dass sie nur mit sehr groRer zeitlicher Verzégerung und auch nur
fr die USA bekannt gegeben wird. Der Ansatz des Sachverstandigenrates verwendet u.a. die relative Output-
Lucke. Die Daten hierfiir werden nur jahresweise und auch nicht fiir den Europaischen Raum gemeinsam
veroffentlicht.

Im Anhang 6.2, S. 27 findet sich eine Ubersicht der charakteristischen Unterschiede der beiden
Geschéaftsmodelle.

Vgl. Doganis (2006), S. 162-163 und 184, sowie Pitfield (2008). Das Flugzeug wird zum Substitut fir Auto oder
Zug, vgl. Greifenstein/WeiR (2003), S. 6.
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Sitzplatzkilometer (seat kilometre offered — SKO).? Dies verringert wiederum den break-even-
Sitzladefaktor,'® weswegen die Sitze nochmals giinstiger angeboten werden kénnen. Im
Ergebnis wenden LCC also eine Strategie der Kostenfiihrerschaft durch Stiickkostendegression
an. Da sich die Stickkostenvorteile auf SKO beziehen, bendtigen LCC trotzdem eine
gleichbleibend hohe Auslastung, um die Kosten zu decken. Es stellt sich nun die Frage, ob in
Krisen oder wirtschaftlichen Abschwiingen, bei denen das durchschnittliche Pro-Kopf-
Einkommen sinkt und die Unsicherheit Gber die zukiinftige finanzielle Situation steigt, LCCs die

notigen Ladefaktoren™ fiir eine profitable Operation erreichen kénnen.

NWC wenden dagegen eine Differenzierungsstrategie an, bei der sie versuchen, ihr Angebot
von der Konkurrenz so abzugrenzen, dass die Kunden bereit sind, dafiir eine Preispramie zu
zahlen. Daher kénnen sie niedrigere Auslastungsgrade aufgrund ihrer Premiumsegmente®
leichter kompensieren. Jedoch besteht auch dort Unsicherheit dariber, wie viele
Geschaftsreisende in Krisenzeiten in niedrigere Klassen abwandern bzw. aufgrund von
SparmaBnahmen gar nicht mehr fliegen. Dass Geschaftsreisende in solchen Situationen
vermehrt LCC zur Beforderung nutzen, ist hingegen anzuzweifeln, da diese zumeist
Sekundarflughafen ™ anfliegen, welche oft sehr weit entfernt von den wirtschaftlichen

Ballungszentren liegen.

2.2.2 Wettbewerb der Verkehrsnetze

Der Wettbewerb im Luftverkehr wandelt sich immer mehr zu einem Wettbewerb der
Verkehrsnetze und ihrer Fahigkeit, Passagierfluss zu generieren. LCC setzten dabei auf ein
reines Point-to-Point-System™, welches nur aus reinen Einzelverbindungen besteht. Vorteil
dieses Systems ist, dass dadurch die Flexibilitat fir die Fluggesellschaft erhéht wird. Strecken
kénnen einfacher eingestellt oder es kann individueller auf Verdanderungen der
Marktgegebenheiten reagiert werden. Problematischer gestaltet sich jedoch die Sitzauslastung
der Maschinen, da allein aus dem sogenannten Catchment um einen Hub bzw. Airport ein

ausreichend grofRes eigenstandiges Passagieraufkommen fiir jeden Flug generiert werden

Vgl. Doganis (2006), S. 170; Sitzplatzkilometer werden errechnet, indem die verfiigbaren Sitze eines Fluges mit
der zuriickgelegten Strecke multipliziert werden.

Der break-even-Sitzladefaktor gibt den Prozentsatz der Sitzplatze an, die verkauft werden missen, um alle
operativen Kosten zu decken.

Der Ladefaktor gibt den Grad der Kapazitdtsauslastung einer Fluggesellschaft an. Er wird als Quotient aus RPK zu
SKO ermittelt; man spricht dabei entsprechend vom Sitzladefaktor bzw. Nutzladefaktor.

Unter Premiumsegment werden die héheren Beforderungsklassen First- und Business-Class verstanden.

In der Literatur wird zwischen Primar- und Sekundarflughdfen unterschieden. Dabei dienen Primarflughdfen der
Anbindung von Ballungsregionen und verfligen (iber eine groRe Anzahl an Linienverbindungen.
Sekundarflughafen sind Airports, die iiberwiegend von LCC angeflogen werden. Sie sind i.d.R. ehemalige Militar-
oder Regionalflughéafen.

10
11

12

13

¥ In der Literatur wird zwischen Hub-and-Spoke-Netzwerken und dem Direktverkehr-Prinzip unterschieden. Bei

Hub-and-Spoke-Systemen werden die Fliige untereinander abgestimmt, sodass ein Umsteigen zwischen
Zubringer- und Langstreckenanschliissen moglich wird. Dagegen handelt es sich beim Direktverkehr-Verfahren
(Point-to-Point) um reine Einzelverbindungen. Umsteigeverbindungen werden dadurch nur zufillig generiert.
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muss. Dies ist in Zeiten wirtschaftlicher Krisen schwierig. Zusatzlich nutzen LCC eine homogene
Flotte mit nur einem Flugzeugmuster zum Zweck der Stlickkostendegression bei Wartung und
Ersatzteilen. Eine Kapazitdtsanpassung durch unterschiedliche FlugzeuggréRen bei Anderungen

in der Streckenauslastung ist folglich nicht moglich.

NWC bedienen sich hingegen des Hub-and-Spoke-Systems. Durch ein umfassendes stern-
formiges Verkehrsnetz konnen Netzwerkcarrier von Economies of Flow, d.h. von GréRen- und
Effizienzvorteilen der eingesetzten Flugzeuge, profitieren. Zudem kann die Fluggesellschaft
aufgrund einer hoheren Flugfrequenz flexibler reagieren. Allianzen haben dabei eine
zusatzliche koordinierende Funktion. Sie bieten nicht nur Vorteile im Marketing bzw. senken
die Vertriebs- und Abfertigungskosten, sondern bieten auch die Moglichkeit, bei Ausdiinnung
der Strecken zur Kostensenkung ein grofRtmogliches Streckennetz anzubieten. Daneben
missen aber auch die wesentlich hoheren Abstimmungskosten bericksichtigt werden.
AulRerdem kdnnen sich die angesprochenen GroRRenvorteile bei mangelnder Auslastung schnell
ins Gegenteil verkehren. Dies ist unter anderem ein Grund, warum NWC Uber eine heterogene
Flotte verfliigen. Durch unterschiedliche Flugzeugmuster, die sich in ihrer Kapazitdt und
Reichweite unterscheiden, erreichen sie eine moglichst hohe Anpassungsfahigkeit an
Veranderungen der Nachfrage und kénnen gleichzeitig die optimale Kapazitat fir die jeweilige
Strecke bereitstellen. Allerdings fihrt eine heterogene Flotte zu héheren Kosten, zum Beispiel
in der Materialbevorratung oder Ausbildung des Personals.

Ein weiterer Vorteil von NWC ist, dass sie bei regionalen Krisen breiter aufgestellt sind. LCC
bedienen nur eine kleine Anzahl an Markten, weshalb ein dortiger regionaler 6konomischer
Schock diese Airlines umso harter trifft. NWC bedienen dagegen mehrere Verkehrsgebiete mit
besseren Ertragskapazitdten und kénnen regionale Unterschiede aufgrund ihres gestreuten

Risikos einfacher ausgleichen.™

2.2.3 Traditionelle versus virtuelle Fluggesellschaften

Um die Kosten so gering wie moglich zu halten, konzentrieren sich LCC nur auf ihr
Kerngeschéaft, d.h. den Betrieb des Streckennetzes. Alle anderen Aufgaben werden mittels
Outsourcing an Fremdfirmen vergeben. In diesem Zusammenhang wird daher oft von der
virtuellen Fluggesellschaft gesprochen.™ Durch Outsourcing strategisch irrelevanter Bereiche
kénnen LCC nicht nur erhebliche Kostenreduzierungen erreichen, sie kénnen auch schneller
auf notwendige exogene Gegebenheiten reagieren. Dies kann zum Beispiel eine verdnderte

Nachfrage nach Abfertigungsdiensten oder Wartungsarbeiten in wirtschaftlichen Krisen sein.

B Vgl. Skinner et al. (1999), S. 26-27. Lufthansa konnte beispielsweise wahrend der Asienkrise durch das Verlegen

ihrer Kapazitaten von Asien hin zum Nordatlantik und durch das schnelle Riickverlegen nach der Krise einen
GroRteil der entstehenden Uberkapazititen vermeiden.
' vgl. Pompl (2007), S. 124.
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NWC stellen die oben genannten Leistungen meist selbst bereit und bieten diese auch Dritten
an. In wirtschaftlichen Abschwiingen kénnen diese zusatzlichen Aktivitaten zwar nicht die
eigenen sinkenden Einnahmen aus dem Kerngeschaft kompensieren, sie kdnnen aber dazu
flihren, dass der Abschwung abgefedert wird. Zum Beispiel lauft das Fracht- dem Passagier-

geschaft funf bis elf Monate voraus. Der Aviation-Konzern glattet insofern Zyklizitat."”

2.2.4 Kundenloyalitat als Wettbewerbsvorteil

Kundenbindungsprogramme sind in Europa bislang nur von NWC etabliert worden. Bei den
LCC scheint es angesichts ihres Low-Cost-Geschaftsmodells nur logisch, auf die kosten- und
komplexitatserzeugenden Vielfliegerprogramme®® zu verzichten. Sie setzen dagegen auf eine
starke Marke und vertrauen auf ihren hohen Bekanntheitsgrad sowie die Wahrnehmung in der
Bevolkerung als Anbieter von gunstigen Flugtickets.' Dabei ignorieren sie, dass durch
Teilnahme an einem Vielfliegerprogramm die Kosten eines Flugtickets aus Kundensicht mit der
Gesamtzahl der bei einer Fluggesellschaft gekauften Fliige tendenziell sinken. Kunden-

bindungsprogramme suggerieren dem Kunden finanzielle Vorteile.

Der ,,meilensammelnde Vielflieger” wird auBerdem bei der Wahl des Fluges nicht immer das
kostengiinstigste Angebot wahrnehmen, sondern den Anbieter wahlen, der ihm die meisten
Meilen verspricht und gleichzeitig die umfangreichste Palette von Zusatzleistungen — sowohl
am Boden als auch in der Luft — bereithédlt. Der Reisende verhilt sich also bonusmaximierend
und nicht kostenminimierend.*

Daneben dienen Vielfliegerprogramme dem Aufbau sozialer Bindungen. Idealerweise erzeugen
sie eine lebenslange Beziehung zwischen Unternehmen und Kunden. Auerdem k&énnen
Airlines mit Hilfe von Vielfliegerprogrammen die Reisetadtigkeit und Vorlieben ihrer Kunden in
Datenbanken erfassen und ihnen dadurch ,,maRgeschneiderte” Flug- und Pramienangebote

unterbreiten.

Da LCC grundsatzlich keine Bonusprogramme unterhalten, verlieren sie ihren Marktzugang zu
dem strategisch wichtigen und weniger preiselastischen Geschaftsreise-Segment, was in einer
Krise eher von Nachteil sein dirfte. Jedoch gibt es bei der Bewertung von Kundenloyalitat
bislang keine eindeutigen Erkenntnisse, inwieweit sich Kundenbindungsprogramme auf die

Ertragssituation in Krisenzeiten auswirken.

7" vgl. Hollmeier (2002), S. 30.

Vielfliegerprogramme sind eine Variante des Mengenrabattes und lassen sich als besondere Form der
nichtlinearen Preisbildung kennzeichnen.

In den USA sind Vielfliegerprogramme mittlerweile auch bei LCC eingefiihrt worden: z.B. Rabid Rewards
(Southwest Airlines), TrueBlue (JetBlue) oder EarlyReturns (Frontier Airlines).

Vgl. 0.V. (1996).

18
19

20
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2.3 Erweiterung bisheriger Analysen

Bisherige Analysen setzten den Kostenvorteil der Low-Cost-Airlines mit einem Wettbewerbs-
vorteil gleich.?! Dabei beriicksichtigen sie weder die Ertragsseite der Fluggesellschaften, noch
deren unterschiedliches Streckennetz und die sich daraus ergebende unterschiedliche
Operation. Nachfolgend sollen daher zwei Parameter diskutiert werden, die es gilt, in eine

gesamtwirtschaftliche Betrachtung aufzunehmen.

2.3.1 Ertrag als zusatzlicher Parameter

Eine Fluggesellschaft alleine auf ihre Stiickkosten reduzieren zu wollen, greift zu kurz. In der
Literatur hat sich bislang keine einheitliche Definition des Begriffs Wettbewerbsvorteil
durchgesetzt.”” Als Grundtypen von Wettbewerbsvorteilen kénnen zum Beispiel Kosten-
fliihrerschaft und Differenzierung von der Konkurrenz angesehen werden. Kostenfiihrerschaft
ist folglich erst dann ein Wettbewerbsvorteil, wenn sie mit Ertrdgen kombiniert wird, die
deutlich iber den Kosten liegen, und wenn die Relation aus Ertrdgen und Kosten glinstiger
ausfallt als bei den Konkurrenten. Da die etablierten NWC weiterhin Produkte anbieten, bei
denen der Kunde mehr zu zahlen gewillt ist als beispielsweise fiir einen Ryanair-Flug, konnten
diese NWC zwischen 2000 und 2003 ihren Abstand beim Yield sogar vergréRern.? Aus diesem
Grund wird der Ertrag als zusatzlicher Parameter in die Analyse mit einbezogen. Ebenfalls gilt
es bei dieser gesamtwirtschaftlichen Betrachtung die Fracht als weiteren Ertragsbringer zu
bericksichtigen. NWC transportieren in ihren Passagiermaschinen auch einen GroRteil der
Fracht und erwirtschaften somit einen héheren Deckungsbeitrag pro geflogenen Kilometer,

was aber gleichzeitig langere Bodenzeiten der Flugzeuge bedingt.”

2.3.2 Kurz- versus Langstreckenverkehr

Der Ansatz, die Stiickkosten alleine im europaischen Kurzstreckenverkehr gegeniiberzustellen,
ist dahingehend unzureichend, da das netz- und streckenabhangige Management der NWC
zum Betrieb von einzelnen unrentablen Strecken fiihrt.”> Um ihre Langstreckenflugzeuge so
gut wie moglich auszulasten, werden bei NWC Zubringerfliige bendétigt, welche die Passagiere

zu den groBen Drehkreuzen (Hubs) bringen. Ein kleiner Heimatmarkt am Hub bedingt daher

2 Vgl. Binggeli/Pompeo (2005), Franke (2004) und Morrell (2005).

Vgl. Day/Wensley (1988), S. 2.

Vgl. Binggeli/Pompeo (2005), S. 4. Revenue Management Systeme der NWC basieren auf der Produktunter-
scheidung mit dem Ziel der Erlésmaximierung (maximale Zahlungsbereitschaft der Kunden soll abgeschopft
werden). D.h. es gibt verschiedene Klassen (First, Business, Economy) und innerhalb dieser eine Vielzahl sich
unterscheidender Buchungsklassen, welche restriktiv (Vorausbuchungsfristen, Sunday-Return-Rules, usw.)
gesteuert werden. Ebenso erhdht das zusatzliche Business- und First-Class-Angebot den durchschnittlichen yield;
vgl. hierzu Doganis (2002), S. 283-287.

Lufthansa Cargo transportierte 2010 z.B. 46% ihrer Fracht in Passagiermaschinen der Lufthansa Passage und
Austrian Airlines, vgl. Lufthansa Cargo (2010).

NWC betreiben eine Ertragssteuerung nach Netz- und nicht Segmentwertigkeit; vgl. Joppien (2006), S. 501.

22

23

24

25

© 2011 Institut fiir Statistik und Okonometrie, Johannes Gutenberg-Universitiat Mainz 6



ein groRes Short-Haul-Angebot.” Dadurch kann es vorkommen, dass einzelne Kurzstrecken,
obwohl sie isoliert betrachtet defizitar sind, weiter bedient werden.

Diese und andere Faktoren® filhren bei einem Vergleich der beiden Geschiftsmodelle, bei
dem nur auf das Kurzstreckensegment eingegangen wird, zu verzerrten Ergebnissen. Im
Weiteren wird daher bei den Netzwerkairlines neben dem Kurzstrecken- auch das

Langstreckengeschaft bericksichtigt.

3 Paneldatenanalyse

3.1 Paneldaten — eine Einfiihrung

Ein Paneldatensatz enthalt flir verschiedene Objekte (i = 1, 2, ..., N) zu unterschiedlichen
Zeitpunkten (t = 1, 2, ..., T) Informationen. Man unterscheidet zwischen einem balanced und
einem unbalanced Panel, wobei bei letzterem die Beobachtungszahl aufgrund von
Datenverlusten 0.3. nicht gleich dem Produkt aus Zeit- und Querschnittsdimension (N x T) ist.
Die Analyse erfolgt im Gegensatz zur reinen Querschnitts- bzw. reinen Zeitreihenanalyse auf

Basis einer breiteren Informationsmenge und besitzt diverse Vor- und Nachteile.?®

Die Hauptaufgabe besteht nun darin, das geeignete Modell der Paneldatenanalyse, welche
sich hauptsachlich beziglich ihrer Annahmen Uber den deterministischen und stochastischen
Teil des linearen Regressionsmodells unterscheiden, zu ermitteln. Dabei wird in dieser Arbeit
ein besonderes Augenmerk auf einstufige Panelmodelle gelegt, bei denen nur
gruppenindividuelle Effekte (von Individuum zu Individuum unterschiedlich, jedoch Uber die
Zeit konstant) und keine zeitindividuellen Effekte (fiir jedes Individuum identisch, aber tber die
Zeit variabel) gemeinsam betrachtet werden. * Ferner wird in den nachfolgenden
Darstellungen (Kapitel 3.2 und 3.3) davon ausgegangen, dass sich Individual- und/oder
Zeiteffekte einzig auf die Regressionskonstante auswirken und die Regressionsgewichte als

konstant angenommen werden kénnen.

3.2 Classical Pooling (CP) - Modell
Beim Classical Pooling - Modell wird eine lineare Regression auf einen Paneldatensatz mit Hilfe

der Kleinsten Quadrate Methode (Ordinary Least Squares, OLS) angewendet. Der Vorteil des

2 Vgl. Doganis (2002), S. 254-258. Short-Haul-Angebot (engl. Kurzstreckenangebot) definiert in der géngigen

Literatur Flugstrecken, die kirzer als 1.500km sind.

7 LcC erreichen die groRten Einsparungen ggl. NWC bei den indirekten Kosten (z.B. Boden- und Passagierservice,

Administration und Vertrieb), vgl. Doganis (2002), S. 87-88. Diese Kostenblocke sind nur schwer dem short-haul
oder long-haul-Verkehr einzeln zuzuordnen. Auerdem veréffentlichen die Airlines keine detaillierten Zahlen,
mit denen ein Riickschluss auf die einzelnen Segmente moglich ware. Aus Praktikabilitdtsgrinden konnen daher
nur die in den Geschéfts- und Zwischenberichten veréffentlichten gesamten operativen Ertrage und
Aufwendungen beriicksichtigt werden.

Fur eine ausfiihrliche Darstellung der Vor- und Nachteile, vgl. Hsiao (2003), S. 3-11 und 311-318.

Fir eine erweitere Darstellung von Analysemodellen fir Paneldaten siehe Dielman (1989) und Greene (2008).

28
29

© 2011 Institut fiir Statistik und Okonometrie, Johannes Gutenberg-Universitiat Mainz 7



CP-Modells besteht darin, dass man nicht N Regressionen mit jeweils T Beobachtungswerten,

sondern nur eine einzige Regression mit NT Beobachtungen schatzt.

Daraus ergibt sich formal eine Regression der Form:*

Yiem @+ BaXy et BoXoit + e + BrXiie + Eit (3.2-1)
wobei K die Anzahl der erkldarenden Variablen beschreibt. Die Residuen g;;, als Summe der nicht
beobachtbaren Einflisse, werden wie im klassischen Regressionsmodell als zufallig
interpretiert. lhre Variation wird im Panel sowohl unabhangig vom Individuum als auch von der

Zeit angenommen.

In der vorliegenden Regressionsgleichung (3.2-1) sind sowohl das Absolutglied (a) als auch die
Regressionskoeffizienten (Bg) nicht nur Uber alle Zeitpunkte (t = 1, ..., T), sondern auch
zwischen den einzelnen Individuen (i = 1, ..., N) konstant. Diese Annahme impliziert homogene
Untersuchungseinheiten und stellt die restriktivste Annahme dieses Modells dar. Wird sie
verworfen, geht der Effizienzvorteil der OLS-Methode verloren und eine Schatzung anhand des
CP-Modells fihrt zu verzerrten und inkonsistenten Ergebnissen.>! Daneben miissen weiterhin
die klassischen Regressionsmodellannahmen wie Nicht-Autokorrelation, Homoskedastie und
normalverteilte Residuen, * beziehungsweise keine Multikollinearitat auf Seiten der
Regressoren, erfiillt werden. Sind die genannten Annahmen gegeben, lasst sich das Classical
Pooling - Modell mit der Ordinate Least Square (OLS) - Methode schatzen. Die OLS-Schatzer

erfillen dann die BLUE-Eigenschaften.*

3.3 Modelle mit variablem Parametervektor

Bei Existenz von Individualeffekten und/oder Zeiteffekten im Paneldatensatz® kann die
Pramisse der Homogenitat der Untersuchungseinheiten nicht mehr aufrecht erhalten werden.
Beide Effekte werden typischerweise durch das Fehlen von wichtigen erkldrenden Variablen
hervorgerufen, welche nicht in das Modell aufgenommen werden konnten, da sie nicht

messbar oder beobachtbar sind.

Im Folgenden werden zwei Modelle dargestellt, welche fiir die angenommene Heterogenitat

kontrollieren. Je nachdem, ob die vorhandenen Individualeffekte als feste GroRen oder als

30 Vgl. Alecke (1997), S. 92; hervorzuheben ggi. reinen Zeitreihen- oder Querschnittsregressionen ist die doppelte

Indizierung, wobei i die Querschnitts- und t die Zeitreihendimension bezeichnet.
Vgl. Schulze et al. (2006), S. 224.

Das Modell ist auch ohne die Annahme € ~ NV(0,0) per OLS zu schatzen, jedoch kénnen nur so die bekannten
Verfahren zur Hypothesenlberprifung angewendet werden, vgl. Alecke (1997), S. 94.
BLUE steht fur: Best Linear Unbiased Estimator, d.h. unverzerrt und varianzminimal.

31

32

33

** Individualeffekte beziehen sich nur auf die Querschnittsdimension des Paneldatensatzes. Sie variieren lediglich

zwischen den einzelnen Individuen, sind aber liber die Zeit konstant. Zeiteffekte variieren dagegen nur zwischen
den einzelnen Zeitpunkten und sind zwischen den Individuen konstant, vgl. Eckey et al. (2004), S. 288.
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Zufallsvariable anzusehen sind, erfolgt eine Unterteilung in Fixed Effects - oder Random

Effects - Modelle.

3.3.1 Fixed Effects (FE) - Modell

Im FE-Modell wird angenommen, dass sich die Heterogenitdt der Untersuchungseinheiten
bzw. die nichtbeobachtbaren Effekte durch eine individuenspezifische Konstante abbilden
lassen, weshalb differierende Absolutglieder in der Regression unterstellt werden.* Das
Absolutglied ist demnach zeitinvariant.

Die zentrale Annahme im Vergleich zum in Kapitel 3.3.2 erklarten Random Effects - Modell
besteht darin, dass im FE-Modell von einer Korrelation zwischen den unbeobachtbaren
Effekten und den exogenen Variablen ausgegangen wird.* Die Regressionsgleichung l&sst sich

nun folgendermafien darstellen:

Vit = 0 + BiXip1 + BoXigo + oo + BiXik + Eit (3.3-1)
Um die unterschiedlichen Regressionskonstanten zu erfassen, werden Ublicherweise
Dummyvariablen eingefiihrt. Sofern die Grundgesamtheit N nicht zu groR ist und die
klassischen Regressionsannahmen [g;; ~ iid(O,oEZ); cov(xi, &) = 0; cov(xy, a;) = 0] erfillt sind,
lasst sich der Gleichungsansatz mit Hilfe des OLS-Verfahrens schitzen.?” Die Parameter erfiillen
anschlieRend die BLUE-Eigenschaften, und die Ublichen Parametertests kdnnen angewendet

werden.

3.3.2 Random Effects (RE) - Modell

Im Gegensatz zum FE-Modell, in welchem jeder Untersuchungseinheit ein eigenes (fixes)
Absolutglied zugewiesen wird, wird im Random Effects - Modell die Regressionskonstante als
Zufallsvariable interpretiert. Die Individualeffekte werden folglich als unkorreliert mit den
Regressoren bzw. als stochastisch und nicht mehr deterministisch angenommen — sie werden
sozusagen als Stichprobe aus einer gréReren Grundgesamtheit betrachtet. Daher findet sich in
|u.38

der Literatur auch oft der Begriff des ,Error Components Mode Die Regressionsgleichung

kann wie folgt wiedergegeben werden:

Vit = Qi + BaXig1 + BoXig2 + oo + BrXigk + it mit a;=a+y; (3.3-2)

Das Absolutglied (a) stellt den Durchschnittswert aller Regressionskonstanten dar, sodass die
individuelle Heterogenitat durch die zusatzliche latente Variable kontrolliert wird. Insgesamt

ergibt sich somit:

Vgl. Greene (2008), S. 194.
Vgl. Greene (2008), S. 193.
Zur Vertiefung der Annahmen siehe Dielman (1989), S. 50-52 bzw. Stock/Watson (2007), S. 365-367.

Vgl. Gujarati (2009), S. 602; haufig wird auch der Begriff des “Variance Components - Modell” verwendet, vgl.
Eckey et al. (2004), S. 296.
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Vit = O+ BaXig1 + BoXiz + oone + BrXiek + Wit mit wi; = u; + € (3.3-3)
Als Voraussetzung muss wieder gelten, dass die Individualeffekte den Annahmen der
klassischen Regression folgen. Das bedeutet, sie haben einen Erwartungswert von Null, sind
homoskedastisch und dirfen nicht autokorreliert sein. Zusatzlich diirfen sie weder eine
Korrelation mit der latenten Variable €, noch mit den anderen Regressoren besitzen. Da u; eine
Komponente von w;; ist, kann eventuell letztere mit den erklarenden Variablen korreliert sein,

was zu inkonsistenten Parameterschatzungen fiihren wiirde.

3.4 Auswahl des geeigneten Schatzverfahrens

Die Frage, ob Uberhaupt von individuellen Effekten ausgegangen werden kann, lasst sich
ebenso mit Hilfe von Teststatistiken kldren, wie die Frage, welchem Modell letztendlich der
Vorzug zu geben ist.* Laut Hsigo und Sun sollten aber nicht nur Hypothesentests zur
Entscheidung herangezogen werden, sondern auch andere Modellselektionskriterien in die

Entscheidungsfindung eingehen. *

Trotz der vielen Anhaltspunkte ist zusatzlich der Hinweis von Johnston und DiNardo zu

Ill

beriicksichtigen, dass es keine einfache Regel gibt, um das ,kleinere Ubel“ aus den Modellen
auszuwahlen. Diese Modelle stellen allesamt eine Verbesserung zu den gangigen, reinen
Querschnittsanalysen dar. Panelanalysen dirfen aber auch nicht als Allheilmittel fur alle

okonometrischen Probleme angesehen werden.*!

4 Quantifizierung der Effekte von Wirtschaftskrisen

4.1 Datengrundlage

Ziel dieser Arbeit ist die Erstellung eines Modells, das in der Lage ist, die Effekte von
Wirtschaftskrisen auf die unterschiedlichen Geschaftsmodelle im Luftverkehr abzubilden. Im
Rahmen dieser Fragestellung ist in der Literatur keine Theorie zu finden, welche sowohl die zu
erklarende Variable als auch die erklarenden Variablen vorgeben wiirde. Es wird lediglich
darauf verwiesen, dass die Passagier- bzw. Frachtnachfrage eng mit dem Auf und Ab der

Gesamtwirtschaft korreliert ist.*?

Um einen Wettbewerbsvorteil zu messen bzw. die Geschaftsmodelle zu vergleichen, wird in
dieser Analyse die operative Marge, definiert als Betriebsergebnis im Verhaltnis zum Umsatz,

als zweckmaRige Definition fiir den Regressanden verwendet. Sie misst die Qualitdt der

» Beispielhaft sind hier der Hausman-Test, sowie der LM-Test von Breusch und Pagan zu nennen. Fir weitere

alternative Testverfahren siehe Baltagi (2008), S. 74-76.
Vgl. Hsiao/Sun (2000) zitiert nach Baltagi (2008), S. 32.
Vgl. Johnston/DiNardo (1997), S. 403.

Vgl. Jarach et al. (2009), S. 287.

40
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Umsatzentwicklung und beinhaltet neben der Kosten- auch die Erldsseite. Steigt sie gegenliber

den Wettbewerbern, ist dies ein Hinweis auf eine verbesserte Marktstellung.

Die Auswahl der potentiellen Regressoren stellt sich gegeniliber der Wahl der zu erklarenden
Variable als schwieriger dar. Insbesondere die Panelstruktur des Datensatzes fiihrt dazu, dass
viele auf den ersten Blick plausible Regressoren aufgrund mangelnder Datenverfligbarkeit
nicht implementiert werden konnen. Tabelle 4-1 skizziert die Variablen, welche fiir die
nachfolgenden Schatzungen in das Panel aufgenommen werden und gibt deren erwartete
Wirkungsrichtung an. Als Krisenvariable dient eine bindre Dummyvariable, welche mit Hilfe der
technischen Rezessionsdefinition unter Bericksichtigung der europdischen Wachstumsraten
des BIP konstruiert wird.”* Sie nimmt den Wert Eins an, wenn die Wachstumsrate in zwei
aufeinanderfolgenden Quartalen gesunken ist. Der Ertrag (rev_tko) ist der in den jeweiligen
Quartalsberichten der Fluggesellschaften ausgewiesene operative Ertrag, wahrend die Kosten
(cost_tko) sich aus dem dort angegebenen operativen Aufwand ergeben. Beide Variablen
liegen in Euro vor und werden zur besseren Vergleichbarkeit der Geschaftsmodelle durch die
angebotenen Tonnenkilometer (ton kilometers offered — TKO)* dividiert. Fluggesellschaften
besitzen bei den TKO eine bessere Kontrolle gegeniiber anderen GroRen (z.B. geflogenen
Sitzplatzkilometern (RPK) oder Ladefaktoren (LF)), weshalb diese als geeignetes MaR fiir den
Output angesehen werden und somit eine Vergleichbarkeit unabhangig von der GroRe des
Passagieraufkommens, der Preispolitik oder des Geschaftsmodells der jeweiligen Gesellschaft
ermoglichen.” Durch die Verfiigbarkeit von unterjihrigen Daten ist auch eine Betrachtung
saisonaler Einflisse auf die operative Marge moglich, weshalb zur Modellierung teilweise
Dummyvariablen fur die einzelnen Quartale eingefiihrt werden.*® Ein positives Vorzeichen bei
der erwarteten Wirkungsrichtung soll verdeutlichen, dass z.B. bei einer Steigerung des
Regressorwertes eine Steigerung des Regressanden erwartet wird.

Die Daten der Geschaftsberichte stammen aus der Datenbank Bloomberg Professional® und

werden erginzt durch Thomson ONE Banker.”’ Die restlichen Daten entstammen der Quelle

* Fiir die Wachstumsraten des BIP vgl. http://epp.eurostat.ec.europa.eu, abgerufen am 13.01.2011 bzw.

http://stats.oecd.org, abgerufen am 16.02.2011. Es wurden auBerdem Proxyvariablen mit Hilfe der technischen
Definition auf die RPK-Wachstumsraten der AEA-Mitgliedsgesellschaften konstruiert. Da diese nicht das
Wachstum der LCC beriicksichtigten, wurde dieser Ansatz jedoch wieder verworfen. Auf eine zusatzliche
Quantifizierung mit Hilfe der weltweiten Wachstumsraten wird nachfolgend verzichtet.

Das Angebot an Luftverkehr wird durch die angebotenen Tonnenkilometer (ton kilometers offered — TKO)
ermittelt. Diese errechnen sich aus der Zuladung (Passagier- plus Gepackgewicht, Fracht- und Posttonnage) eines
Fluges, multipliziert mit der zurlickgelegten GroRkreisentfernung zwischen Abflug- und Ankunftflughafen. Da
Passagiere und ihr Gepéack in der Regel nicht vor dem Flug gewogen werden, wird dabei statistisch ein
Gesamtdurchschnittsgewicht von 92kg pro Person und Handgepéck zu Grunde gelegt.

Vgl. Bhadra (2009), S. 231.

Airline-Ergebnisse sind typischerweise stark saisonal gepragt. Dabei liefert das 3. Quartal das beste und das

1. Quartal das schlechteste Ergebnis.

Vgl. http://www.bloomberg.com; abgerufen am 31.01.2011 bzw. http://banker.thomsonib.com; abgerufen am
26.01.2011.
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REGRESSAND

Variable Skalierung

opm Operating Margin vom Hundert

REGRESSOREN

Variable Skalierung +/-

crisis_eu technische Rezession bezogen auf bindre Dummyvariable i
das europaische BIP (1 = techn. Rezession)

rev_tko operativer Ertrag dividiert durch die | Euro .
angebotenen Tonnenkilometer

cost_tko operativer Aufwand dividiert durch Euro i
die angebotenen Tonnenkilometer

util_c durchschnittliche Flugdauer Stunden .

(utilization per cycle)

Tabelle 4-1:  Variableniibersicht des Paneldatensatzes®

Monthly International Statistics (MIS 2010) der IATA, *® welche ebenfalls erganzt werden; und
zwar durch die Ascend Online Fleet Database® und die Lufthansa-Datenbank Dataview-Flash.
Es liegen, je nach Verfligbarkeit, Quartalsdaten fiir einen Zeitraum von 1999 bis 2010 vor,

weshalb nur ein Unbalanced Panel erstellt wird. >*

Als Netzwerkfluggesellschaften werden Air France / KLM, British Airways, |beria, Lufthansa /
Swiss und Air Berlin ausgewahlt. Sie alle haben ihren Heimatmarkt innerhalb Europas und sind
privatwirtschaftliche Unternehmen, sodass in Krisenzeiten Konflikte mit betriebswirtschaft-
lichen Zielen aufgrund unmittelbarer und mittelbarer Einflussnahme der Politik nahezu
ausgeschlossen werden kénnen. * Fiir den Low-Cost-Sektor wurden urspriinglich die beiden in
Europa dominierenden Fluglinien Ryanair und Easylet ausgewahlt, welche gemeinsam circa 49
Prozent des europaischen LCC Marktes abdecken.®® Neben dem Marktanteil und dem
europdischen Heimatmarkt ist ein wichtiges Auswahlkriterium, dass Netzwerkcarrier weder
Anteilseigner sind noch in irgendeiner Weise Einfluss auf die Unternehmensentscheidungen
ausiiben koénnen.>* Jedoch publiziert Easylet nur halbjshrliche Geschiftsberichte, weshalb die

Airline aufgrund der mangelnden Vergleichbarkeit in der vorliegenden Analyse nicht

+/- steht fur die erwartete Wirkungsrichtung.
Vgl. International Air Transport Association (2010).
Vgl. http://www.ascendworldwide.com; abgerufen am 31.01.2011.

Dem Autor liegen die kostenbezogenen Daten der verschiedenen Airlines nicht fiir den gleichen Zeitraum vor, da
z.B. Air Berlin erst seit 2005 Zahlen meldet. Die angebotsbezogenen Daten sind fiir den Zeitraum von 1993 bis
2010 (teilweise sogar monatsweise) vorhanden.

Bis auf Air France / KLM (15,7 %) ist der Staatsanteil am Eigenkapital der jeweiligen Fluggesellschaft vernach-
lassigbar, weshalb keine direkte Einflussnahme der Politik auf strategische Unternehmensentscheidungen
moglich ist.

Vgl. DLR (2010), S. 13.

Im Zuge des Geschéftserfolgs der LCC etablierten NWC eigene Low-Cost-Modelle: British Airways griindete 2002
BA Citiexpress (spatere BA connect bzw. Flybe), KLM Gbernahm 2003 Transavia Airlines und Lufthansa griindete
1997 Germanwings. Diese Modelle werden groRRtenteils von ihren Mutterkonzernen quersubventioniert bzw.
arbeiten nicht profitabel und wiirden zu verzerrten Ergebnissen in der Analyse fiihren.
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berlicksichtigt werden kann. Fiir andere LCC liegen entweder keine oder nur sehr kurzfristige
Daten vor. Dies fuhrt dazu, dass in der nachfolgenden Analyse einzig Ryanair als Low-Cost-
Carrier beriicksichtigt wird.”® Eine Sonderstellung nimmt Air Berlin ein. Die Airline kann nicht
eindeutig dem einen oder anderen Geschaftsmodell zugeordnet werden. Seit 01. Januar 2011
ist sie Mitglied der AEA und von dieser auch als ,scheduled network carrier” klassifiziert.>®
Aufgrund dessen wird sie letztendlich in der empirischen Analyse dem Netzwerksegment

zugeordnet.

4.2 Ergebnisse der Datenanalyse

In diesem Kapitel wird ein Modell zur Quantifizierung der Effekte von Wirtschaftskrisen auf die
unterschiedlichen Geschaftsmodelle im Luftverkehr entwickelt. Zuerst erfolgt dazu die
Schatzung eines rudimentdren Modells, welches als einzigen Regressor die Krisenvariable
crisis_eu enthélt. Darauf aufbauend werden mit Hilfe der schrittweisen Regressionsmethode
(stepwise forward regression) weitere Regressoren hinzugefiigt. Fiir den Vergleich der
Ergebnisse werden alle in Kapitel 3 vorgestellten Paneldatenanalysemodelle geschatzt. Die
Modellauswahl erfolgt aufgrund der Informationskriterien AIC und BIC, dem Pseudo-R? der
Signifikanz von Koeffizienten, dem root mean square error (RMSE) und aufgrund von

Plausibilitatsiiberlegungen.

Da das Endogenitdtsproblem der betrachteten Variablen nicht mit absoluter Sicherheit
ausgeschlossen werden kann, werden drei weitere Modelle geschatzt, welche die
Zusammenhange von Rezessionen und den Ubrigen erkldrenden Variablen operativer Ertrag,
operativer Aufwand und angebotene Tonnenkilometer abbilden sollen.

Moglicher Heteroskedastizitdt in den Residuen wird Rechnung getragen, indem ein
heteroskedastizitatsrobuster Schatzer (White-Schatzer) fiir die Kovarianzen der Residuen
verwendet wird. Daneben kann die Annahme normalverteilter Residuen aufgrund der GréRe

des Datensatzes durch Geltung des Zentralen Grenzwertsatzes als gegeben angesehen werden.

4.2.1 Effekte von Wirtschaftskrisen auf die operative Marge

Im Verlauf der Untersuchung konnten mit folgender Spezifikation die besten Ergebnisse erzielt

werden, um den Einfluss von Rezessionen auf die unterschiedlichen Geschaftsmodelle zu

> Da nur ein LCC berucksichtigt wird, kann es bei der Schatzung vermutlich zu groReren Ungenauigkeiten kommen.

Jedoch sei darauf verwiesen, dass im Betrachtungszeitraum Ryanair im Low-Cost-Segment einen Marktanteil von
circa 30 Prozent besitzt (auBer bei Easylet liegt der Anteil der restlichen LCCs jeweils unter sechs Prozent),
weshalb von einer immer noch guten Abbildung der LCC-Effekte ausgegangen werden kann.

vgl. European Low Fares Airline Association, http://www.elfaa.com.

% Vgl. Eurocontrol Industry Monitor (2011), S. 2.
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messen:”’

opm = f(rev_tko, cost_tko, Icc # crisis_eu, lcc # (q1, 92, q3)) (4.2-1)
Mit Hilfe der Dummyvariablen g1, g2 und g3 werden saisonale Einfllisse auf Quartalsebene
modelliert. Die Interaktionsvariablen, welche mit der Dummyvariable Low-Cost-Carrier (lcc)
gebildet werden, sollen geschaftsmodellspezifische Unterschiede sowohl in der Saison als auch
im Krisenfall abbilden. Es werden bewusst keine endogenen Lag-Variablen verwendet, um
einer inkonsistenten Parameterschatzung bei Benutzung des Kleinsten-Quadrate-Verfahrens

vorzubeugen.

Im vorliegenden Fall kdnnen die verschiedenen Fluggesellschaften alleine schon aufgrund ihrer
unterschiedlichen Geschaftsmodelle als heterogene Untersuchungsobjekte angesehen
werden, weshalb mit Individualeffekten zu rechnen ist. Zeiteffekte, z.B. durch Lern- oder
Anpassungsprozesse, konnen ebenso vorliegen. Sie werden in dieser Analyse aber nicht
bericksichtigt, da der Zeithorizont von maximal zehn Jahren als zu kurz angesehen wird um
messbare Effekte zu erzielen.”® Vor diesem Hintergrund erscheint die Anwendung des Classical
Pooling - Modells als nicht sinnvoll. Diese Annahme wird durch die Ergebnisse des F-Tests auf
Vorliegen von Individualeffekten und des Likelihood-Ratio-Tests auf Varianzengleichheit

gestitzt, weswegen nicht ndaher auf die Ergebnisse des CP-Modells eingegangen wird.

Fir die betrachteten Luftverkehrsunternehmen ist die Annahme, die charakteristischen
Eigenschaften der Individuen waren zufdllig generiert, ebenfalls nicht plausibel. Die
Unterschiede zwischen Netzwerk- und Low-Cost-Airlines als Zufallsverteilung zu erklaren,
erscheint nicht sinnvoll, weswegen das FE-Modell gegeniiber dem RE-Modell zu bevorzugen
ist. Jedoch lasst die Struktur des Datensatzes mit einer vergleichsweise geringen
Querschnittsdimension (N) gegeniiber der Zeitdimension (T) keine eindeutige Entscheidung zu.
Zur Unterscheidung, ob feste (FE-Modell) oder zufallige (RE-Modell) Effekte vorliegen, wird
daher der modifizierte LM-Test von Breusch und Pagan herangezogen. Der Test ergibt einen
berechneten xz-Wert von 106,46 mit einem Signifikanzniveau von kleiner 0,001.”° Die
Nullhypothese, dass zufallige Effekte vorliegen, kann im betrachteten Fall abgelehnt werden.
Dagegen fiihrt der Spezifikationstest nach Hausman zu einem y°-Wert von anndhernd Null

und somit zur Nicht-Ablehnung von H,. Dieser Test benutzt jedoch den Koeffizientenvektor

> Die Raute (#) wird analog der STATA-Notation zwischen zwei Variablen verwendet, um eine Interaktionsvariable

zu generieren. Im Output werden die Parameter sowohl fiir jede Variable einzeln, als auch fur den
Interaktionsfall dargestellt.

% Wahrend der empirischen Analyse wurden Dummyvariablen fir die einzelnen Jahre eingefiihrt, um Zeiteffekte
zu erfassen. Leider waren die geschatzten Parameter der ,Jahresdummies” durchweg insignifikant, weshalb
keine Verbesserung der Ergebnisse erreicht werden konnte und diese keine Berlicksichtigung in der folgenden
Analyse fanden. Dies geschah auch vor dem Hintergrund, nicht unnotig viele Freiheitsgrade zu verlieren.

° Eine Darstellung der detaillierten Ergebnisse findet sich im Anhang 6.3.5, S. 28.
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und die asymptotisch geschatzte Kovarianz-Matrix sowohl der FE- als auch der RE-Schatzung
und scheint im vorliegenden Fall aufgrund der Ergebnisse des RE-Modells verzerrt bzw.
inadaquat.® Die RE-Schatzung weist wihrend einzelner Rechenschritte unplausible Ergebnisse
aus, welche zur Notwendigkeit einer CP-Schatzung fiihren wiirden. Dies muss aber, wie oben
erlautert, abgelehnt werden. Warum es zu dieser Anomalie kommt, ist nicht sicher. Fest steht,
dass bei Ausschluss der saisonalen Dummyvariablen die Ergebnisse wieder im erwarteten
Bereich liegen. Es wird daher angenommen, dass die zeitliche Streuung innerhalb der
Individuen komplett durch die Saisondummies abgebildet wird. Daneben kénnte aber auch das
Zusammenspiel zwischen dem unbalanced Panel, nur einem LCC (eingeschrinkte
Heterogenitat der Untersuchungseinheiten) und der Gefahr von versteckter Multikollinearitat
aufgrund von zehn Korrelationskoeffizienten groRer 0,8 zu diesem Ergebnis flihren. Selbst
wenn das RE-Modell anzuwenden ist, liefert das FE-Modell immer noch konsistente
Schatzergebnisse. Daher sollte im Zweifel dem FE-Modell der Vorzug gegeben werden, auRer
es kann sichergestellt werden, dass im Modell fir alle zeitinvarianten Faktoren, welche mit den

anderen Regressoren korreliert sind, kontrolliert wird. Dies ist hier aber nicht der Fall.®

Die Ergebnisse der Schitzung des Fixed Effects - Modells werden in Tabelle 4-2 dargestellt.®

Usable Observations 237 Durbin-Watson Statistik 1,336
Pseudo R’ 0,532 RMSE 6,851
S g e e P
Konstante 1,372 0,209 6,58 0,001
rev_tko 30,740 7,145 4,30 0,005
cost_tko -32,677 7,709 -4,24 0,005
crisis_eu 0,774 0,350 2.21 0,069
IccHcrisis_eu 3,542 0,350 10,13 0,000
gl (@ quartal) -0,222 1,890 -0,12 0,910
g2 (2. Quartal) 5,622 1,185 4,74 0,003
g3 (3.Quartal) 5,246 1,778 2,95 0,026
lcct#tql 7,205 0,001 2,9%10’ 0,000
lcc#tq2 22,760 0,001 2,710’ 0,000
lcc#q3 0,146 0,001 2,0%¥10° 0,000

Tabelle 4-2:  Schatzergebnisse opm im FE-Modell

Die folgende Interpretation beschrankt sich auf eine vorsichtige Bewertung der méglichen
Effekte, da die Regressoren in absoluten Anderungen erfasst werden. Der Regressand gibt
hingegen prozentuale Veranderungen an. Eine exakte Interpretation der Koeffizienten wiirde
eine numerische Genauigkeit suggerieren, die so sicher nicht gegeben ist. Daher erscheint eine

Interpretation der grundsatzlichen Wirkungsrichtung anhand des Vorzeichens und der

% vgl. Greene (2008), S. 209.
61 Vgl. Johnston/DiNardo (1997), S. 403.
2 Eine ausfiihrliche Darstellung des Schatzverlaufes findet sich im Anhang 6.3, S. 28.
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jeweiligen GroRBenordnung der Koeffizienten sinnvoller. Zur Verdeutlichung der Ergebnisse
werden allerdings teilweise die Koeffizienten interpretiert.

Das Pseudo-R? weist mit einem Wert von 0,532 eine gute Anpassungsgiite auf, und auch die
beiden Informationskriterien AIC und BIC besitzen mit einem Wert von 1583,478 bzw.
1600,819 die kleinsten Auspragungen aller vorgenommenen Schatzungen.® Die Koeffizienten
sind bei einer Irrtumswahrscheinlichkeit von zehn Prozent signifikant von Null verschieden,
was auf einen signifikanten Einfluss der im Modell eingeschlossenen Variablen auf die
operative Marge der Luftverkehrsunternehmen schlieRfen |asst. Einzig die Variable 1. Quartal
ist deutlich insignifikant, was darauf hindeutet, dass die Unterschiede zwischen der
Basiskategorie 4. Quartal und dem 1. Quartal nicht besonders ausgepragt sind.

Steigt in einem Quartal der durchschnittliche Ertrag pro Tonnenkilometer um einen Cent,
erhoht sich c.p. die operative Marge um ca. 0,31 Prozentpunkte. Dies ist einleuchtend, da eine
insgesamt verbesserte Ertragssituation bei gleichbleibenden Kosten die Marge erhoht. Eine
Kostensteigerung um einen Cent wirkt sich dagegen bei gleichbleibenden Ertrdgen deutlich
negativer aus: Die operative Marge sinkt c.p. um 0,33 Prozentpunkte. Diese unterschiedliche
Starke der Wirkungsrichtung ist ebenso nicht verwunderlich, da durch den starken
Konkurrenzkampf die Margen niedrig sind und Kostensteigerungen dadurch deutlich starker
ins Gewicht fallen. Die Koeffizienten der Quartals-Dummyvariablen lassen sich als
saisonspezifische EinflussgréBen deuten und entsprechen den erwarteten Wirkungs-
richtungen. Danach kdnnte ein erhohter Wert auf vorteilhafte Rahmenbedingungen durch
starkere Nachfrage hinweisen. Es wird deutlich, dass die Sommermonate einen spiirbar
positiven Einfluss auf die Marge besitzen, was durch die vermehrte Reisetatigkeit in
Ferienzeiten erklart werden kann. Bei Betrachtung der Interaktionsvariable lcc#g2, die mit
einem stark positiven Wert heraussticht, wird der Effekt besonders deutlich. Ein GroRteil des
Chartergeschéafts wird mittlerweile von LCC bedient, weshalb dies den Effekt in
Sommermonaten splirbar verstarkt.

Interessant ist nun der Effekt von technischen Rezessionen (crisis_eu und lccHcrisis_eu).
Wahrend ein negativer Zusammenhang zumindest bei crisis_eu auf die operative Marge zu
erwarten ware, sind beide Koeffizienten positiv. Jedoch kann die vergleichbar geringe Grof3e
des Koeffizienten von crisis_eu und die Insignifikanz auf dem Finf-Prozentniveau darauf
hindeuten, dass ceteris paribus ein genereller Effekt von Wirtschaftskrisen auf die operative
Marge zumindest bei konstanten Stiickkosten und Stiickertrigen nicht existiert.® Dies wiirde

bedeuten, dass die untersuchten Airlines in Krisenzeiten angemessen auf die gednderten

% Stata berechnet keine AIC- und BIC-Werte fiir RE-Schatzungen, weshalb kein Vergleich anhand von

Informationskriterien zwischen FE- und RE-Modellen méglich ist.

64 . " . . . .
Interessanterweise dndert der Parameter sein Vorzeichen, sobald zur Konstruktion der Proxyvariable anstatt der

Wachstumsrate des BIP die Wachstumsrate der weltweiten RPK aller AEA-Mitglieder verwendet wird. Der
Parameter bleibt jedoch dann auf dem Zehn-Prozentniveau insignifikant.
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Rahmenbedingungen mit Kostensenkungsmalinahmen und Angebotsreduktionen reagieren, so
dass ein Effekt nicht messbar ist. Auf der anderen Seite ist die Annahme von konstanten
Stiickkosten bzw. -ertragen sicherlich etwas unkritisch, da Rezessionen vermutlich auch einen
Effekt gegeniiber diesen aufweisen. Aus diesem Grund wird in Kapitel 4.2.2 der Frage nach
solchen Wirkungen nachgegangen. Der stark signifikant positive Effekt von lcc#crisis_eu
widerlegt dagegen die anfangliche Vermutung, dass NWC in Krisen einen Wettbewerbsvorteil
geniellen. Alleine das LCC-Geschaftsmodell sorgt in technischen Rezessionen c.p. fiir einen
Anstieg der operativen Marge um ungefahr 3,54 Prozentpunkte. Die in Kapitel 2.2
aufgefiihrten theoretischen Vorteile der NWC kénnen daher nicht nachgewiesen werden.
Vielmehr scheinen die LCC durch ihr striktes Kostenmanagement und ihre Niedrigpreisstrategie

deutlich besser europdische Wirtschaftskrisen zu meistern als ihre Konkurrenz.

4.2.2 Effekte von Wirtschaftskrisen auf die verwendeten Regressoren

Sollten Rezessionen Auswirkungen auf die anderen Regressoren haben, ware die Aussagekraft
der Krisenparameter in Tabelle 4-2 deutlich geschmalert. Als Folge wiirden die Parameter der
Regressoren rev_tko und cost_tko die Einfliisse von Krisen auf die operative Marge mitmessen.
Damit ein solcher Einfluss bestimmt werden kann, werden zwei weitere Modelle spezifiziert

und geschatzt:
rev_tko = f(lcc # crisis_eu, lcc # (91, g2, q3)) (4.2-2)
und cost_tko = f(lcc # crisis_eu, lcc # (q1, g2, g3)) (4.2-3)

Entsprechend Kapitel O werden Quartals-Dummyvariablen verwendet, um saisonale Einfliisse
zu modellieren. Ebenso wird auf die Darstellung der CP-Ergebnisse verzichtet, da
Individualeffekte weiterhin bestehen.®

Die Spezifikation 4.2-2 fiihrt zu den in Tabelle 4-3 verkiirzt dargestellten Schitzergebnissen.®
Das Modell ist mit einem Pseudo R? von kleiner 0,1 sehr schlecht in der Lage, die Entwicklung
der Stlickertrdge zu erklaren. Die Schatzkoeffizienten sind alle, mit Ausnahme der LCC-Saison-
parameter, auf dem Zehn-Prozentniveau insignifikant von Null verschieden. Dies ldsst darauf
schlieBen, dass technische Rezessionen im vorliegenden Fall keine oder zumindest nicht
messbare Einflisse auf die Stlckertrage besitzen. Es konnen lediglich auf dem 15-
Prozentniveau saisonale Einflisse ausgemacht werden. Aufgrund der wahrscheinlich falschen
Spezifikation sollten diese aber nicht Uberbewertet werden. Der von Bhargava et al. (1982)
modifizierte Durbin-Watson-Test weist einen Wert von 0,721 aus. Da weiterhin ein unbalanced

Panel vorliegt, konnen keine genauen Aussagen zu den An- und Ablehnungsbereichen der

% Sowohl der F-Test auf Vorliegen von Individualeffekten als auch der LR-Test auf Varianzengleichheit stiitzen diese

Annahme.
® Eine ausfiihrliche Darstellung des Schatzverlaufes findet sich im Anhang 6.4.1, S. 29.
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Usable Observations 255 Durbin-Watson Statistik 0,721

Pseudo R 0,038 RMSE 0,382
Vriable | Koefent | standardabw._| Tsatisk | pralue
Konstante 0,729 0,041 17,63 0,000
crisis_eu -0,017 0,035 -0,49 0,643
IccHcrisis_eu 0,017 0,035 0,49 0,643
gl (1 Quarta) 0,070 0,037 1,88 0,109
42 (2 Quartal) 0,093 0,057 1,65 0,151
g3 (3. Quartal) 0,129 0,075 1,72 0,135
lect#ql 1,12*107 0,000 1,5%10° 0,000
lcc#tq2 1,37*107 0,000 1,8%10° 0,000
lcc#q3 -6,04%10°® 0,000 -7,6%10° 0,000

Tabelle 4-3:  Schatzergebnisse rev_tko im FE-Modell

Teststatistik getroffen werden. Unterstellt man sowohl den Mittelwert der zur Verfligung
stehenden Periodenanzahl (T = 36), als auch das Minimum (T = 23), liegt positive Auto-
korrelation erster Ordnung vor. Die grundsatzlichen Ergebnisse dndern sich aber selbst bei
Autokorrelation erster Ordnung nicht, weshalb kein signifikanter Einfluss von Krisen auf den

Stickertrag angenommen werden kann.

Ahnliche Ergebnisse liefert das FE-Modell der Spezifikation 4.2-3, welche in Tabelle 4-4
abgedruckt sind.®” Auch hier sind keine signifikanten Einfliisse von Krisen auf die Stiickkosten
erkennbar. Das Pseudo-R’ ist wieder sehr niedrig und der modifizierte Durbin-Watson-Test

deutet — wie oben — auf positive Autokorrelation beziiglich vorhandener Autokorrelation erster

Ordnung hin.
Usable Observations 237 Durbin-Watson Statistik 0,670
Pseudo R® 0,017 RMSE 0,372
Konstante 0,762 0,025 30,31 0,000
crisis_eu -0,060 0,053 -1,12 0,305
IccHcrisis_eu 0,060 0,053 1,12 0,305
gl (. quartal) 0,119 0,059 2,01 0,091
02 (2. Quartal) 0,058 0,038 1,54 0,174
g3 (3. Quartal) 0,054 0,032 1,68 0,144
lect#tql 6,56%10® 0,000 9,5%10° 0,000
lccttq2 1,94*%10 0,000 3,1*10° 0,000
lcc#q3 -6, 24*10° 0,000 -7,1%108 0,000

Tabelle 4-4:  Schéatzergebnisse cost_tko im FE-Modell

Ein Grund fir die fehlende Signifikanz beider Regressionen mag in der Betrachtung der
Stickertrage bzw. -kosten liegen. Neben der besseren Vergleichbarkeit der Geschaftsmodelle

(vgl. Kapitel 2.3.2) besitzt die Division der Ertrdge bzw. Kosten mit den angebotenen Tonnen-

7 Eine ausfiihrliche Darstellung des Schatzverlaufes findet sich im Anhang 6.4.2, S. 30.
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kilometern anscheinend einen weiteren positiven Effekt: Indem der Output bei den
kostenbezogenen Variablen Berlicksichtigung findet, wird zugleich den Reaktionen der Airlines
auf notwendige Kapazitatsanpassungen Rechnung getragen. Eine Erklarung fir die
insignifikanten Ergebnisse liegt daher in der angemessenen Reduktion des Angebots wahrend
der Krise.®® Somit bleiben die Stiickertrage bzw. -kosten der betrachteten Fluggesellschaften,
trotz geringeren Einnahmen und relativ hoheren Kosten, unabhangig von eventuell
auftretenden 6konomischen Schocks. Diese Annahme wird gestiitzt durch die Ergebnisse einer
weiteren Regression, bei der als Regressand die angebotenen Tonnenkilometer verwendet

wurden.

tko = f(lcc # crisis_eu, lcc # (91, 92, q3)) (4.2-4)
Die Anpassungsgiite ist zwar weiterhin gering (Pseudo-R®> = 0,084), jedoch haben die
Krisenparameter crisis_eu und ihre Interaktionsvariable einen auf dem Zehn-Prozentniveau
signifikant von Null verschiedenen negativen Einfluss auf die tko.* Somit ldsst sich zumindest
die Tendenz erkennen, dass die betrachteten Fluggesellschaften mit Angebotsreduktionen auf
die Krise reagieren. Der im Vergleich viel hohere Parameterwert der Interaktionsvariablen

deutet auf eine viel rigorosere Angebotskiirzung der LCC hin.

4.3 Kritische Wiirdigung der Ergebnisse

Die vorliegende Analyse von Wirtschaftskrisen beruht ausschlieRlich auf Sekundarstatistiken.
Die Adaquation kann daher als unvollkommen angesehen werden. Trotzdem liefert die Analyse
insgesamt annehmbare Ergebnisse. Die Schatzer weisen in der Regel die gewinschten
Konsistenzeigenschaften auf. Allerdings gelten diese nur asymptotisch, das heiRt fir eine
unendliche Zeit- und/oder Querschnittsdimension. Bei endlichen Stichproben kann daher kein
Schitzverfahren ausgemacht werden, das allen anderen eindeutig tiberlegen ist.”® Die mit
unterschiedlichen Verfahren gewonnenen Schatzungen sind daher mit einer gewissen Vorsicht
zu bewerten. Deshalb erfolgt lediglich die Interpretation von Wirkungsrichtungen anhand des
jeweiligen Vorzeichens und der GroRRenordnung der Koeffizienten.

Die Modelle mit festen- und zufalligen Effekten weisen jeweils eine dhnliche Anpassungsgiite
auf. Es ist aber fraglich, ob die Parameter der Krisenvariablen das richtige Vorzeichen besitzen.
Aufgrund von theoretischen Uberlegungen miissten diese Parameter grundsitzlich einen
negativen Effekt auf die operative Marge ausiliben. Unterschiede in den Auswirkungen der

Geschaftsmodelle sollten sich alleine durch verschiedene GroRenordnungen der Parameter

%8 Wirtschaftskrisen lsen typischerweise einen starken Nachfrageeinbruch aus. Diesem wird durch eine Kiirzung
nicht rentabler Kurzstreckenfliige entgegengewirkt, um die Kosten so gering wie moglich zu halten, vgl. DLR
(2011).

Eine ausfiihrliche Darstellung der Ergebnisse findet sich im Anhang 6.4.3, S. 31.

7 vgl. Islam (2000), S. 15-16.
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widerspiegeln. Daher lasst sich auch die Frage aufwerfen, ob wirklich alle wichtigen
Einflussvariablen in das vorliegende Modell aufgenommen wurden. Die Analyse beschrankt
sich auf Variablen, die der GuV der betrachteten Airlines entnommen wurden.
Unterschiedliche Accounting-Standards sowie mogliche Spielrdume bei der Ergebnis-
berechnung sind im vorliegenden Fall nicht mit absoluter Sicherheit auszuschlieRen. Zudem
erscheint die Beriicksichtigung von Variablen, welche beispielsweise zu einer detaillierteren
Aufgliederung der Kostenstrukturen fiihren, ebenfalls sinnvoll. Beispielhaft genannt seien hier
Treibstoff- und Personalkosten. Des Weiteren waren Zahlen lber den Auslastungsgrad und die
Produktivitidt wiinschenswert. Die Uberlegung, solche Variablen in die Analyse einzubeziehen,
scheitert jedoch an der mangelnden Datenverfligbarkeit. Auf der anderen Seite kénnte diese
Liste beliebig weitergeflihrt werden, um unterschiedliche Eigenschaften der Untersuchungs-
objekte zu erklaren. Es ist daher kaum mdglich, alle Faktoren zu bericksichtigen, welche den
Regressanden beeinflussen konnten.”* Zudem kann eine Verzerrung durch ausgelassene
Variablen (der sog. omitted variable bias) durch das Hinzufiigen von Dummyvariablen fir die
einzelnen Untersuchungsobjekte eliminiert werden (siehe FE-Modell). Dies ist aber nur
moglich, wenn die nicht beobachteten Effekte fiir ein Untersuchungsobjekt Gber den gesamten
Zeitraum oder fiir alle Objekte in einem bestimmten Zeitraum konstant bleiben.”” Folgerichtig

kommt Kmenta zur Einschatzung:

»The reasoning underlying the covariance model is that in specifying the regression model
we have failed to include relevant explanatory variables that do not change over time (and

possibly others that do change over time but have the same value for all cross-sectional

. . . . . . 73
units), and that the inclusion of dummy variable is a coverup of our ignorance.”

Die Variablenauswahl erfolgt infolgedessen pragmatisch anhand der Verfligbarkeit und
aufgrund allgemeiner 8konomischer Uberlegungen. Der wichtigste Kritikpunkt ist demzufolge
wohl die unzureichende Datengrundlage. Probleme kénnen aufgrund von unvollstdandigen
Datensatzen als auch verschiedenartigen Periodenlangen entstehen.” Deutlich wird dies nicht
zuletzt anhand der Tatsache, dass nur ein LCC in die Analyse integriert werden konnte.
Wenngleich dieser im Betrachtungszeitraum einen Marktanteil von ungefdhr 30 Prozent
besitzt, kdbnnen groRere Ungenauigkeiten nicht ausgeschlossen werden. Auferdem wird
dadurch eine Genauigkeit der Variablen, welche mit dem Geschaftsmodell interagieren,

suggeriert, die so sicherlich nicht gegeben ist.””

7 vgl. Hsiao (2003), S. 8.

Vgl. Wooldridge, 2002, S. 248 oder Hsiao (2003), S. 314.
Kmenta, 1986, S. 633.
Vgl. Baltagi (2008), S. 8.

Durch Hinzunahme von Easylet in die Berechnungen ergaben sich deutlich héhere Standardfehler. Dies kann
zwar an den unterschiedlichen Periodenlangen liegen, kann aber auch als Indiz fiir keine eindeutigen
Zusammenhange gewertet werden.
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Da in der einschlagigen Literatur bislang wenige Tests zur Annahmedlberprifung von
Panelanalysen zu finden sind, bleibt offen, ob in den obigen Modellen alle Annahmen erfillt
sind. Aufgrund der hohen Anzahl an Beobachtungen kann haufig eine Normalverteilung der
Residuen mittels Zentralen Grenzwertsatzes begriindet werden. Mégliche Heteroskedastie in
den Stoértermen wird in der vorliegenden Arbeit mit Hilfe von White-Standardfehlern
begegnet. Zudem wird die Gefahr von Multikollinearitdt durch die erhéhte Anzahl an
Freiheitsgraden geschmalert.”® Dennoch kann Multikollinearitét nicht ausgeschlossen werden,
da die erklarenden Variablen zum Teil hoch korreliert sind. Dies hat zur Folge, dass sich der
Einfluss einer einzelnen Variable schlecht isolieren ldsst, was sich wiederum in groflen
Standardfehlern niederschlagt. Die interessierenden Effekte kénnen folglich nicht mit der
gewlnschten Genauigkeit geschatzt werden. Da die Standardfehler ebenfalls unverzerrt sind,
bleiben die Ublichen Tests giltig und konnen interpretiert werden. Daneben muss bei

Paneldaten verstarkt mit dem Vorliegen von Autokorrelation gerechnet werden.

Kritisch sollte auch gesehen werden, dass es sich im vorliegenden Fall um ein unbalanced Panel
handelt. In der gangigen Literatur ist bislang wenig liber die sich daraus ergebenden Probleme
zu finden. Lediglich RE-Modelle werden in diesem Kontext beschrieben, die tber das WLS-
Verfahren konsistent zu schatzen sind. Aus diesem Grund werden in dieser Arbeit auch RE-
Modelle mit Hilfe des Swamy und Arora Schéatzers bestimmt. Vertraut man auf Monte Carlo
Simulationen, liefert dieser Schatzer besonders gute Ergebnisse, sofern das Panel nicht zu viele
Liicken aufweist.”” Dabei kann unter Umstanden die Effizienzeigenschaft verloren gehen. Zwar
sind die Unterschiede in den Parametern und Standardfehlern nur minimal, jedoch ergeben
sich nicht nachvollziehbare Zwischenergebnisse. Unter anderem wird aus diesem Grund die FE-
Schatzung bevorzugt, obwohl es fir dieses Modell keine sicheren Erkenntnisse bei unbalanced
Paneldatensatzen gibt. Da sich die Parameterschatzungen dhneln und gewichtete Schatzungen
eines unbalanced Panel einem balanced Panel, welches aus einem unbalanced Panel

herausgeldst wird, vorzuziehen sind, scheint dies ein guter Kompromiss zu sein. ’®

Der in dieser Arbeit verwendete Panelansatz besitzt gegeniber individuellen Gegeniiber-
stellungen der Geschaftsmodelle den Vorteil, dass durch Kombination aus Ldngs- und
Querschnittsdimension die Anzahl der Freiheitsgrade aufgrund der breiteren Datenbasis
ansteigt und somit zu verbesserten Schatzergebnissen fiihrt. Jedoch muss darauf hingewiesen

werden, dass Modelle geschatzt werden, welche mogliche Zeiteffekte von vornherein

7® vgl. Hsiao (2003), S. 3.
7 vgl. Baltagi (2008), S. 190.
78 Vgl. Baltagi (2008), S. 187.
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ausschlieBen. Sollten diese zugelassen werden, kdmen je nach Variation und Auftreten von

festen oder zufilligen Effekten verschiedene Modelle in Betracht.”

FE- und RE-Modelle sind aullerdem in ihrer Fahigkeit, Heterogenitdt zwischen den
Untersuchungseinheiten zuzulassen, eingeschrankt. Ist die Heterogenitidt zwischen den
Individuen so stark ausgepragt, dass keines der beiden Verfahren dem gerecht wird, stehen
Schatzverfahren zur Verfligung, die mehr Heterogenitat zulassen. Vor allem die Annahme
gleicher Steigungsparameter fir alle Individuen ist ein Kritikpunkt beim FE- und RE-Modell.
Zudem ist es sehr wahrscheinlich, dass aufgrund der Konvergenz der Geschaftsmodelle
Kointegrationsbeziehungen zwischen den Variablen bestehen, woriiber aber aufgrund des
kurzen Beobachtungszeitraums keine verlasslichen Aussagen gemacht werden kénnen. Sollten
die Parameter nichtstationar sein, waren die GLS- und Within-Schatzer inkonsistent, selbst

wenn die Regressoren exogen sind.*

Trotz der annehmbaren Ergebnisse soll nochmals betont werden, dass Paneldaten zwar viele
Vorteile bieten, aber auch nicht als ,Allheilmittel“ angesehen werden diirfen. Die Aussagekraft
der Analysen hangt im Wesentlichen von der Einhaltung der notwendigen Annahmen ab,

welche in der vorliegenden Arbeit nur rudimentar Gberprift werden kénnen.

5 Zusammenfassung und Ausblick

Das Ziel dieser Arbeit war die Erstellung eines statistisch-okonometrischen Modells, mit dessen
Hilfe Effekte von Wirtschaftskrisen auf die unterschiedlichen Geschaftsmodelle der NWC und
LCC untersucht werden sollten. Die Frage, ob LCC durch ihre, verglichen mit NWC, starkere
Fokussierung auf den Preis krisenrobuster oder -anfilliger auf 6konomische Abschwiinge
reagieren, stand dabei im Vordergrund. Theoretisch konnten keine eindeutigen Vor- und
Nachteile der unterschiedlichen Geschéftsstrategien ausgemacht werden.

Die Effekte wurden daher mit Hilfe einer Paneldatenanalyse herausgearbeitet. Dabei stellte
sich ein positiver Einfluss von Rezessionen auf das Geschaftsmodell der Low-Cost-Carrier
heraus. Durch ihren Fokus auf ein striktes Kostenmanagement und die Bereitstellung eines
kostengiinstigeren Luftverkehrsangebotes in Relation zu den NWC scheinen sie in Krisenzeiten

besser gewappnet zu sein als ihre auf das Netz und den Service konzentrierten Konkurrenten.®

Kritisch ist allerdings die begrenzte Datenverfligbarkeit zu sehen, weshalb auch nur ein

unbalanced Panel erstellt werden konnte. Dass dabei einzig Ryanair als LCC in die Betrachtung

7 vgl. Judge et al. (1985), S. 517.
8 vgl. Baltagi (2008), S.76.

8 Grund ist anscheinend die steigende Preissensibilitat sowohl auf Seiten der Geschéfts- als auch Privatreisenden;
vgl. DLR (2011).
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mit einflieRen konnte, ist sicherlich der groBte Kritikpunkt. Auch der Zeitraum von circa zehn
Jahren erscheint trotz quartalsweiser Betrachtung als zu kurz, um ausreichend viele
verschiedene Konjunkturphasen ausmachen zu kdénnen. Um diesen Missstand zu beheben,
mussten einerseits der Zeitraum verlangert und andererseits weitere Luftverkehrs-

gesellschaften in das Modell aufgenommen werden.®

Wie schon in anderen empirischen Auswertungen gezeigt, haben Low-Cost-Carrier einen
Wettbewerbsvorteil, der auch in Rezessionen als robust anzusehen ist. Verwunderlich ist, dass
bei beiden Geschaftsmodellen ein positiver Einfluss von Wirtschaftskrisen auf die operative
Marge — wenn auch teilweise nicht signifikant — messbar ist. Da die Krisenanfalligkeit des
Luftverkehrssektors nicht von der Hand zu weisen ist,®> wurde eigentlich ein negativer Trend
erwartet, von dem NWOC starker betroffen sind als LCC. Denkbar wéare auch eine sehr hohe
individuenspezifische Konstante im Fixed Effects - Modell bei den LCC gewesen, die den
negativen Krisenparameter Gberkompensiert. Daher muss sicherlich in der Zukunft die Frage
gestellt werden, wie eine Proxyvariable fir Rezessionen in weiteren Analysen sinnvoller

implementiert werden kann.

Aufgrund einer Konvergenz der Geschaftsmodelle innerhalb der letzten Jahre ware fiir weitere
Analysen eine Anwendung dynamischer Panelmodelle interessant.® Dadurch konnten
Einflisse modelliert werden, die im Zeitablauf zu verdnderten Rahmenbedingungen fihren. In
dieser Arbeit wurde aufgrund der geringen Zeitdimension von durchschnittlich 34 Perioden

darauf verzichtet.

Daneben kann die Realitat sicherlich durch ein Fehlerkorrektur-Modell auf Basis von
Paneldaten detaillierter abgebildet werden. Hierbei wird ein langfristiges Gleich-
gewichtsmodell mit kurzen Anpassungsmechanismen verbunden. Es ist daher dem einfachen
Panelansatz vorzuziehen. Gemeinsame Langfristkoeffizienten sind alleine dadurch gegeben,
dass die hier beriicksichtigten Fluggesellschaften sich in ihren Strategien immer weiter
annahern. Kurzfristdynamiken kénnen durch unterschiedliche Anpassungsgeschwindigkeiten

an das langfristige Marktgleichgewicht begriindet werden.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass der hier gewédhlte empirische Ansatz einen

Ill

,Wettbewerbsvorteil” fiir Low-Cost-Carrier wahrend Rezessionen herausstellen konnte. Es
sollten aber weitere Parameter in das Modell aufgenommen und der Ansatz hin zu einem

Fehlerkorrekturmodell erfolgen.

8 (ber amerikanische Airlines hitte der Querschnitt der Analyse erweitert werden kénnen. Jedoch sind die

regionalen Unterschiede der Geschaftsmodelle zu gro8, um sie in die vorliegende Analyse zu integrieren.
Vgl. Joppien (2006), S. 114.
8 Vgl. Pompeo (2005), S. 6.
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6 Anhang

6.1 Glossar gangiger Luftverkehrsterme und Abkiirzungsverzeichnis

AEA » Association of European Airlines (http://www.aea.be)

Angebotene Sitzplatzkilometer (SKO — seat kilometre offered) werden berechnet, indem die
angebotenen Sitzplatze eines Fluges mit der zurlickgelegten Strecke multipliziert werden.
Angebotene Tonnenkilometer (TKO — ton kilometre offered) werden berechnet, indem die zur
Verfligung stehende Kapazitat eines Fluges zum Transport von Passagieren und Fracht bzw.

Post (angegeben in Tonnen) mit der zurlickgelegten Strecke multipliziert wird.

Beférderungsklassen unterscheiden sich durch die Service- und Komfortleistungen vor,
wahrend und nach der Flugreise. Die meisten Fluggesellschaften bieten auf Kurz- und
Mittelstrecken zwei (Business und Economy) und auf Langstrecken drei Beférderungs-
klassen (First, Business und Economy) an. Vereinzelt verwenden Fluggesellschaften ganz
andere Klassenbezeichnungen, die aber der obigen Unterteilung entsprechen.

Blockzeit bezeichnet die Zeitspanne vom Verlassen der Parkposition am Startflughafen bis zum
Abstellen der Triebwerke auf der Parkposition am Zielflughafen.

Break-even Sitzladefaktor gibt den Prozentsatz der Sitzplatze an, die verkauft werden mussen,
um alle operativen Kosten des Fluges zu decken.

Buchungsklassen bezeichnet die Unterteilung der Beférderungsklassen. Diese Unterteilung
wird notig, um verschiedene Preise trotz gleicher Beforderungsklassen anbieten zu kdnnen.
Verschiedene Buchungs- bzw. Reisebedingungen rechtfertigen die Preisdifferenzen.

Catchment(area) bezeichnet das Einzugsgebiet eines Flughafens, aus welchem eine
Fluggesellschaft ihre Kunden gewinnt (Origindraufkommen).

Codesharing bezeichnet die Durchfiihrung eines Fluges unter mehreren Flugnummern. Dabei
fUhrt eine Airline (Operating Carrier) den Flug unter eigener Flugnummer durch, wéahrend
Partnerairlines den selben Flug unter ihrer eigenen Flugnummer (Marketing-Flugnummer)
vermarkten.

Direktverkehr-Prinzip (Point-to-Point-System) bezeichnet einen Streckennetztyp, bei dem die
einzelnen Flughafen durch Direktfliige miteinander verbunden werden. Die Reisezeit wird
hierdurch minimiert. Jedoch ist eine Uberproportional groRe Anzahl an Fligen nétig, um
alle Flughafen miteinander zu verbinden [Anzahl Fliige = n x (n-1)].

Global Distribution System (GDS) bezeichnet ein weltweites und leistungstragerunabhangiges
Computerreservierungssystem. Dadurch wird ein schneller und globaler Austausch von
Informationen gewahrleistet. GDS haben im Internetzeitalter durch Einfiihrung des Direkt-
vertriebs an Bedeutung verloren.

Grofskreisentfernung bezeichnet die kiirzeste Entfernung zwischen zwei Punkten auf der

Erdoberflache (sog. Orthodrome).
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Hub bezeichnet einen Flughafen, an dem Passagierstrome gebiindelt und auf Anschlussfliige
neu verteilt werden. Er ist meist der Heimatflughafen (bzw. die Basis) eines grofRen
Netzwerkcarrier.

Hub-and-Spoke-Netzwerk bezeichnet einen Streckennetztyp, bei dem der Luftverkehr durch
Umsteigeverbindungen lber eine zentrale Drehscheibe (dem Hub) organisiert wird. D.h., es
werden nur Fliige von und zu dem Hub angeboten. Die Anzahl der notwendigen Fllige, um
alle Flughafen miteinander zu verbinden, wird dadurch minimiert [Anzahl Flige = (n-1) x 2].

IATA » International Air Transport Association (http://www.iata.org)

ICAO » International Civil Aviation Organization (http://www.icao.int)

Ladefaktor gibt den Grad der Kapazitdtsauslastung einer Fluggesellschaft an. Er wird als
Quotient aus RPK (bzw. RTK) zu SKO (bzw. TKO) ermittelt. Man spricht dabei entsprechend
vom Sitz- bzw. Nutzladefaktor.

LCC » Low-Cost-Carrier

Leg wird synonym fiir die Teilstrecke einer Flugreise verwendet. Es wird daher definiert als
Flugabschnitt von Start- bis Landeflughafen.

Long-haul-Verkehr (engl. Langstreckenverkehr) definiert in der gangigen Literatur Flugstrecken
welche langer als 3.500km sind.

Narrowbody (engl. Standardrumpfflugzeug) bezeichnet ein Flugzeug mit einem Rumpfdurch-
messer von drei bis vier Metern. Diese Flugzeugtypen verfligen nur (iber eine Gangreihe.

NWC » Netzwerk Carrier

Point-to-Point-Verkehr » Direktverkehr-Prinzip

Premiumsegment bezeichnet die ertragsstarkeren Beforderungsklassen First und Business. Mit
ihnen erzielen Fluggesellschaften den Grof3teil ihrer Einnahmen.

Primdrflughdfen dienen der Anbindung von Ballungsregionen und verfligen Gber eine grofie
Anzahl an Linienverbindungen.

RPK » Verkaufte Sitzplatzkilometer

RTK » Verkaufte Tonnenkilometer

Sekunddrflughdfen sind Airports, die liberwiegend von LCC angeflogen werden. Sie sind in der
Regel ehemalige Militér- oder Regionalflughafen.

Short-haul-Verkehr (engl. Kurzstreckenverkehr) definiert in der géngigen Literatur Flugstrecken
welche kiirzer als 1.500km sind. Meist wird der Begriff auch synonym fiir die Kombination
aus Kurz- und Mittelstreckenverkehr gebraucht (d.h. fur Strecken kiirzer 3.500km).

SKO » Angebotene Sitzplatzkilometer

TKO » Angebotene Tonnenkilometer

Verkaufte Sitzplatzkilometer (RPK — revenue passenger kilometre) werden berechnet, indem
die Anzahl der Passagiere eines Fluges mit der zuriickgelegten Strecke multipliziert wird.

RPK sind ein Mal? fiir die Verkehrsleistung im Passagiergeschaft.
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Verkaufte Tonnenkilometer (RTK — revenue ton kilometre) werden berechnet, indem das
Fracht- und Passagieraufkommen eines Fluges mit der zuriickgelegten Strecke multipliziert
wird. Fir Passagiere wird dabei ein Standardgewicht von 92kg angenommen. RTK sind ein
Mal? fiir die Verkehrsleistung einer Fluggesellschaft.

Widebody (engl. GroRraumflugzeug) bezeichnet ein Flugzeug mit einem Rumpfdurchmesser
von mehr als flinf Metern. Diese Flugzeugtypen verfligen tber zwei Gangreihen.

Yield bezeichnet den Stlickertrag, d.h. den durchschnittlich erzielten Ticketpreis pro

Passagierkilometer.
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6.2 Charakteristische Unterschiede zwischen NWC und LCC

m Netzwerk-Carrier (NWC) Low -Cost-Carrier (LCC)

Flugpreise

Tarifstruktur

Beforderungsklassen

Sitzplatzreservierung

Streckenfiihrung

Streckenziele

Umsteigeverbindungen

Flughafen

Turnaround

Flugzeuge

Kundensegment

Vertrieb

Service am Boden

Service an Board

Kundenbindungs-
programme

Marketing

Allianzen

Frachttransport
Outsourcing

Strategie
Tabelle 6-1:

niedrig bis hoch

komplex
(mehrere Buchungsklassen mit
vielen Restriktionen)

2 oder 3-Klassensystem
(First-, Business-, Economy Class)

Ja

Hub-and-Spokes-System

Kurz-, Mittel- und
Langstreckenziele

Ja

Hauptflughafen
(hohe Gebihren, nur wenige Slots zur
Verfligung)

30-120 min je Flugzeugtyp

heterogene Flotte

vorwiegend Geschaftsreisende
und Langstreckenurlauber

Direktvertrieb und

Indirekter Vertrieb (Global
Distribution Systems - GDS, Reisebiros)

Lounges, kostenlose
Zeitschriften und Getranke

kostenfreie Verpflegung,
Zeitschriften und Magazine,
on-board Entertainment

Ja
(Miles&More, Blue Biz, On Business, ...)

Qualitat und Serviceversprechen
stehen im Mittelpunkt

Ja
(Star Alliance, One World, Sky Team)

Ja
wenige Fremdleistungen

Qualitatsfiihrerschaft

85

Greifenstein/Weil (2003), S. 12 und eigene Erweiterung

niedrig

einfach
(ca. 4-6 Tarife)

Einklassensystem
Nein
(freie Sitzplatzwahl)

Point-to-Point-System

Kurz- und Mittelstreckenziele

Nein

Sekundarflughafen
(niedrige Geblhren, teilweise
Subventionen, nicht so verkehrsreich)

15-20 min

homogene Flotte
(meist B737 oder A319/A320)

vorwiegend preissensible
Kunden und Urlaubsreisende

Direktvertrieb
(Call Center, Internet)

nicht vorhanden

kostenpflichtige Verpflegung

Nein

Aktionspreis steht im
Mittelpunkt

Nein

Nein
viele Fremdleistungen

Kostenfiihrerschaft

Charakteristische Unterschiede der Geschiftsmodelle von NWC und LCC®

vgl. Siegener (2003); Calder (2002); Roventa/Schémig (2004), S. 7; Doganis (2006), S. 157; Pompl et al. (2006);
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6.3 Schéatzergebnisse des FE-Modells

6.3.1 Within-Schatzung

Fixed-effects (within) regression
Group variable: airid

. Err.

Number of obs
Number of groups

Obs per group: min

F(5,6)

avg
max

Prob > F

adjusted for 7 clusters

237

23
33.9
43

in airid)

Robust
std. Err.

7.14454
7.709351

.3495426

.3495427

1.889595
2.49e-07

1.185368
8.38e-07

1.778146
7.23e-08

.2085254

10.13

-0.12

.9e+07

4.74

.7e+07

.000

.910
.000

.003
.000

R-sq: within = 0.5034
between = 0.7054
overall = 0.5322

corr(u_i, Xb) = 0.2810

I
opm | Coef
rev_tko 30.74016
cost_tko -32.67742
l.crisis_eu .7740241
Tcc#
crisis_eu
11 3.542304
Tcc#ql
01 -.2216615
11 7.205326
Tcc#q2
01 5.622004
11 22.75993
Tcc#q3
01 5.245842
11 .1461534
cons 1.371644
_____________ ¥
sigma_u 5.3977225
sigma_e 6.9438218
rho .37665972
Root MSE = 6.8510271

6.3.2 Informationskriterien Within-Schatzung

Obs

IREGUIRD)

11 (model)

_____________ e

237  -869.6975

-786.7392

6.3.3 F-Test auf Vorliegen von Individualeffekten

F(C 6, 220)
Prob > F

4.82
0.0001

6.3.4 Likelihood-Ratio-Test auf Varianzengleichheit

Likelihood-ratio test )
(Assumption: cpooling nested in .)

6.3.5 LM-Test auf Vorliegen von individuellen zufilligen Effekten

Breusch-Pagan LM test of independence: chi2(21) =

Based on 12 complete observations over panel units

106.460,

13.2581 48.22222
-51.54152 -13.81331
-.081276 1.629324
2.687004 4.397604
-4.845334 4.402011
7.205325 7.205326
2.721512 8.522495
22.75993 22.75993
.8948753 9.596809
.1461533 .1461536
.8614004 1.881887
AIC BIC
1583.478 1600.819
LR chi2(5) = 27.64
Prob > chi2 = 0.0000
Pr = 0.0000
28
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6.4 Schéatzergebnisse der Kontrollregressionen

6.4.1 Revenue pro TKO

Fixed-effects (within) regression

Group variable: airid

Number of obs
Number of groups

255

23

36.4

47

in airid)
Interval]
.0681684

.1021185

.1622063
1.12e-07

.2316183
1.37e-07

.3126519
-6.04e-08
.8296684

1364.961

R-sq: within = 0.0125 Obs per group: min =
between = 0.0922 avg =
overall = 0.0379 max =
F(4,6) =
corr(u_i, Xb) = 0.1619 Prob > F =
(std. Err. adjusted for 7 clusters
Robust
rev_tko | Coef. std. Err. t P>|t] [95% conf.
_____________ +________________________________________________________________
l.crisis_eu -.0169751 .0347963 -0.49 0.643 -.1021185
Tcc#
crisis_eu
11 .016975 .0347963 0.49 0.643 -.0681684
Tcc#ql
01 .0704496 .037499 1.88 0.109 -.0213072
11 1.12e-07 7.64e-17 1.5e+09 0.000 1.12e-07
Tcc#qg2
01 .0931544 .0565872 1.65 0.151 -.0453096
11 1.37e-07 7.72e-17 1.8e+09 0.000 1.37e-07
Tcc#qg3
01 .1292257 .0749623 1.72 0.135 -.0542005
11 -6.04e-08 7.94e-17 -7.6e+08 0.000 -6.04e-08
_cons .7285653 .0413187 17.63 0.000 .6274621
_____________ +________________________________________________________________
sigma_u 1.1385182
sigma_e .38639105
rho .89671685 (fraction of variance due to u_i)
Root MSE = 0.38164987
_______ model |  obs  11(null) 11(model)  df  AIC  BIC
_____________ o o o e e e o i e e o e 1 o e e o e e e
| 207 -742.3631 -669.1486 5 1348.297
modified Bhargava et al. Durbin-watson = .72105505
Baltagi-wu LBI = .85301973
F(C 6, 240) = 487.79
Prob > F = 0.0000
Likelihood-ratio test LR chi2(5)

(Assumption: cpooling nested in .)

Prob > chi2
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6.4.2

Kosten pro TKO
Fixed-effects (within) regression

Group variable: airid

Obs per group: min

Number of obs
Number of groups

237
7
23
43

in airid)

Intervall]

_____________ e -

.0707113

.1903963

.2628108
6.56e-08

.1507809
1.94e-08

.1320638
-6.42e-08

.8235137

_____________ B it

R-sq: within = 0.0147
between = 0.1292
overall = 0.0174

corr(u_i, Xb) = 0.0970

cost_tko | Coef.
l.crisis_eu -.0598425
Tcc#
crisis_eu
.0598425
Tcc#ql
01 .1185702
11 6.56e-08
Tcc#qg2
01 .0582796
11 1.94e-08
Tcc#qg3
01 .0537497
11 -6.42e-08
_cons .7620063
sigma_u 1.107615
sigma_e .37729891
rho .89602829

Root MSE = 0.37230136

Model Obs
237

216.9373

modified Bhargava et al. Durbin-watson = .67018234
Baltagi-wu LBI

FC 6,
Prob > F =

222) =
0.0000

= .85436963

499.68

avg -

max =

F(4,6) =

Prob > F =

(std. Err. adjusted for 7 clusters

Robust

std. Err. t P>|t]| [95% conf.
.0533545 -1.12 0.305 -.1903964
.0533545 1.12 0.305 -.0707114
.058948 2.01 0.091 -.0256705
6.93e-17 9.5e+08 0.000 6.56e-08
.0378033 1.54 0.174 -.0342218
6.32e-17 3.1e+08 0.000 1.94e-08
.0320053 1.68 0.144 -.0245643
9.10e-17 -7.1e+08 0.000 -6.42e-08
.0251367 30.31 0.000 .700499

(fraction of variance due to u_i)
11 (null) 11 (mode1) df AIC
-99.28794 -97.53252 4 203.065
LR chi2(5)

Likelihood-ratio test ]
(Assumption: cpooling nested in .)

Prob > chi2
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6.4.3 Angebotene Tonnenkilometer

Fixed-effects (within) regression

Group variable: airid

R-sq: within = 0.0137
between = 1.0000
overall = 0.0839

corr(u_i, Xb) = 0.3213

Number of obs
Number of groups

Obs per group: min

avg
max

210

10
62

in airid)

Intervall]

_____________ e -

29.78158

-9.69e+07

308.2649
2.11e+07

414.3095
1.09e+08

651.4269
1.67e+08

1.90e+08

_____________ B

(st
| Robust
tko_all | Coef. std. Err.
l.crisis_eu -186.0276 83.95346
Tcc#
crisis_eu
-9.69e+07 83.95346
Tcc#ql
01 -148.2447 177.59
11 2.11e+07 2.42e-07
Tcc#qg2
01 118.1953 115.1935
11 1.09e+08 2.06e-07
Tcc#qg3
01 248.6686 156.6798
11 1.67e+08 1.56e-07
_cons 1.90e+08 48.21207
sigma_u 2.630e+08
sigma_e 3.860e+08
rho .31705457 (fraction
Root MSE = 3.812e+08
Model | obs T Cull) 1
| 210 -4444 .18

8912.198

modified Bhargava et al. Durbin-watson = .03647861

Baltagi-wu LBI = .16947136

FC 5, 196) = 1579.48
Prob > F = 0.0000

LikeTihood-ratio test

(Assumption: cpooling nested in .)

Prob > chi2
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F(5,5)
Prob > F
d. Err. adjusted for 6 clusters
t P>|t] [95% conf.
-2.22 0.078 -401.8369
-1.2e+06 0.000 -9.69e+07
-0.83 0.442 -604.7544
8.7e+13 0.000 2.11e+07
1.03 0.352 -177.9189
5.3e+14 0.000 1.09e+08
1.59 0.173 -154.0897
1.1e+15 0.000 1.67e+08
3.9e+06  0.000 1.90e+08
of variance due to u_i)
1(model) df AIC
-4442.731 5 8895.462
LR chi2(4)

0.00
1.0000
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