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1 Einleitung

In diesem Kapitel wird die Ausgangssituation und die sich daraus ergebende Problem-
stellung beschrieben. Darauf aufbauend wird die Zielsetzung der Arbeit abgeleitet und
die methodische Vorgehensweise vorgestellt. Der Aufbau der Arbeit wird abschlieRend
erlautert und grafisch dargestellt.

1.1 Ausgangssituation

In Folge der zunehmenden Globalisierung und des stetig wachsenden Welthandels
steigt die Nachfrage nach einem schnellen und zuverlassigen Personen- und Waren-
transport stetig.! Inzwischen hat sich die Wirtschaft von der Finanzkrise in den Nuller-
jahren des 21. Jahrhunderts erholt und befindet sich wieder auf Wachstumskurs. Der
Personentransport per Luft wachst dabei bis zum Jahr 2034 weltweit im Durchschnitt
um 4,6 bis 4,9 Prozent pro Jahr.2 Die Prognosen flir den Frachttransport liegen mit
4,4 bis 4,7 Prozent jahrlichem Wachstum leicht darunter.® Bis 2050 wird sich der inter-
nationale Warentransport nach Angaben der OECD vervierfachen.* Im Jahr 2014 wur-
den Waren im Wert von 80 Mrd. € nach Deutschland importiert sowie Waren im Wert
von 132 Mrd. € exportiert. Dabei lag der durchschnittliche Warenwert bei 76,91 € pro
Kilogramm.® Wie systemrelevant die Luftfracht fir die Wirtschaft ist, zeigten die enor-
men Auswirkungen auf die globalen Produktionsketten, die die tagelange Sperrung
des Luftraums aufgrund des Ausbruchs des islandischen Vulkans Eyjafjallajokull zur
Folge hatte.®

Der Wachstumstrend wird langfristig Bestand haben. Wachstumshemmende Entwick-
lungen, wie eine zunehmende Substitution von Hub-Verkehren durch Direktverkehre,
eine Uberwiegende Abwicklung der Frachtverkehre (iber den Nahen Osten’ sowie die
Etablierung von innovativen Produktionstechnologien, wie beispielsweise der
3D-Druck, werden in den nachsten zwanzig Jahren nicht zu einer Abnahme der Trans-
portnachfrage an den europaischen Hub-Flughafen flihren.® Auf dieses Wachstum der
Transportleistung wurde und wird mit dem Bau von neuen Flughafen, der Umwidmung
bestehender Flughafen (z.B. Militarflughafen) und dem Ausbau der Infrastruktur auf
den bereits fiir den gewerblichen Luftverkehr genutzten Flughéafen reagiert.®
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Aufgrund der Konzentration der Verkehrsstrome auf wenige Knoten im Luftverkehrs-
netz sind an den grofien Hub-Flughafen besonders hohe Wachstumsraten des Auf-
kommens zu verzeichnen. Diese Flughafen sehen sich mit Kapazitatsproblemen
konfrontiert, die sich nicht nur auf das Start- und Landebahnsystem beschranken. Viel-
mehr stehen oft nicht genidigend Flachen in direkter Nahe zum Vorfeld zur Verfliigung,
um die vorhandene Nachfrage zu befriedigen.' Doch nicht nur die Flachenressourcen
stellen einen Engpass dar. Auch bei der landseitigen Infrastruktur, die die Anbindung
des Flughafens an die Landverkehrswege sicherstellt, steigt die Gefahr, dass es in
Folge von Kapazitatsproblemen zu Uberbelastungen kommt."’

Die an der Schnittstelle Land/Luft in direkter Nahe zum Vorfeld zur Verfligung stehen-
den Flachen werden primar von den Anlagen fir die Flugzeugwartung, den Passagier-
terminals und den Frachtterminals beansprucht. Diese Flachen stellen ein knappes Gut
dar, da sie endlich sind und stark von den unterschiedlichen an einem Flughafen an-
sassigen Unternehmen nachgefragt werden. Gerade die Anlagen fur die Luftfracht wer-
den bei der Verteilung dieser Flachen oft nachrangig bertcksichtigt. Der Grund daftr
liegt darin, dass die interkontinentalen Hub-Flughafen in der Regel stark auf die Pas-
sage fokussiert sind. Somit kénnen die Frachtabfertiger ihre Abfertigungskapazitaten
nicht einfach dadurch erweitern, dass sie neue Flachen in Anspruch nehmen, sondern
sie mussen die bestehenden Ressourcen effizienter nutzen. Weiterhin ist im Luftfracht-
markt ein Preisverfall der Luftfrachtraten zu beobachten. Dies flhrt dazu, dass die Luft-
frachtabfertigungsunternehmen geringere Entgelte fir ihre Leistungen erhalten. Somit
ist auch aus dem Gesichtspunkt der Kostenersparnis eine Steigerung der Ressour-
ceneffizienz, insbesondere fir die lokalen Abfertigungsunternehmen, von gro3er
Bedeutung.

An groRen Hub-Flughafen sind stets mehrere Frachtabfertiger tatig, die in direkter
Konkurrenz zueinander stehen. Aus diesem Grund werden heute in der Regel die Luft-
frachtanlagen von den einzelnen Betreibern isoliert optimiert.’> Somit werden dem Stei-
gerungspotenzial der Ressourceneffizienz bislang klare Grenzen gesetzt. Bislang gibt
es keine wissenschaftliche Studie, die sich mit der quantitativen Bewertung von hori-
zontalen Kooperationen in der Luftfrachtabfertigung unter Bericksichtigung aller einge-
setzten Ressourcen beschéaftigt.™

1.2 Zielsetzung und Vorgehensweise

Ziel dieser Arbeit ist es, Kooperationsstrategien zu identifizieren und zu bewerten, die
eine Erhdhung der Ressourceneffizienz in der Luftfrachtabfertigung bewirken. Die Er-
gebnisse aus der Bewertung der Strategien sollen das Management betroffener Unter-
nehmen bei der Kooperationsentscheidung unterstitzen. Dabei werden als Ressource
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nicht nur die Flachen verstanden, die von den Frachtabfertigungsanlagen direkt bean-
sprucht werden, sondern vielmehr auch die land- und luftseitige Infrastruktur, Personal
und Arbeitsmittel.

Der in dieser Arbeit verfolgte Ansatz ist die Steigerung der Ressourceneffizienz unter
Einbezug aller an einem Flughafen betriebenen Frachtanlagen durch die gezielte Ver-
teilung der Frachtsendungen auf die Einzelanlagen. Eine Voraussetzung fur die Umset-
zung solcher Strategien ist dabei die Kooperation der betroffenen Unternehmen
untereinander. Kooperationen und Unternehmenszusammenschlisse sind in der
Transportwirtschaft vielfach anzutreffen und schon seit langem ein adaquates Mittel,
um auf verandernde Marktverhaltnisse zu reagieren.'

Die Bildung einer solchen Kooperation zwischen konkurrierenden Unternehmen
(Coopetition) wird nur stattfinden, wenn alle Kooperationspartner davon berzeugt
sind, dass sie dadurch eine Verbesserung ihrer gegenwartigen Ist-Situation erreichen
kénnen und ihre Eigenstandigkeit bestehen bleibt. Um die Auswirkungen schon im Vor-
feld des Abschlusses einer Kooperationsvereinbarung abschatzen zu kénnen, werden
die Kooperationsstrategien simuliert. Es werden alle relevanten Luftfrachttransportpro-
zesse und Ressourcen an einem Flughafen bertcksichtigt.

Die identifizierten Kooperationsstrategien werden anhand eines Anwendungsbeispiels
eines grofien europaischen Hub-Flughafens bewertet und miteinander verglichen. Als
ZielgroRe werden der Gesamtflachenbedarf und die kumulierten Kosten der einzelnen
Frachtabfertiger ermittelt. Am Ende der Arbeit kann somit einerseits die Aussage
getroffen werden, ob eine Kooperationsstrategie besser ist als eine andere, und ande-
rerseits, wie nahe diese an eine theoretische Referenzstrategie reicht, die die einge-
setzten Ressourcen optimal ausnutzt. Weiterhin wird der Status quo abgebildet,
gegenltber dem die Verbesserungen gemessen werden.

1.3 Aufbau der Arbeit

Die Arbeit gliedert sich in sieben Kapitel. Das erste Kapitel gibt einen Uberblick tiber
die Problemstellung, die daraus resultierende Zielsetzung und die Vorgehensweise.

Der Stand der Wissenschaft in den betrachteten Forschungsgebieten der Luftfrachtlo-
gistik und der zwischenbetrieblichen Kooperationen wird in Kapitel zwei vorgenommen.
AnschlieRend wird im dritten Kapitel das Untersuchungsfeld der Arbeit abgegrenzt. Da-
rauf aufbauend findet die Auswahl der betrachteten Kooperationen, die Bestimmung
der Kooperationsziele sowie die Ableitung der zielkonformen Kooperationsstrategien
statt. Basierend auf der am Anfang der Arbeit festgelegten Zielsetzung wird eine Be-
wertungsmethodik und die dafir notwendigen Kennzahlen festgelegt.

In Kapitel vier werden zunachst die Anforderungen an das zu entwickelnde Modell be-
stimmt. Darauf aufbauend wird das zu modellierende System abgegrenzt und das sym-
bolische Model vorgestellt, das anschlieRend in ein softwarebasiertes simulations-
fahiges Modell Gberflihrt wird. Es werden die benétigten Modellelemente vorgestellt
und deren Eigenschaften beschrieben. Die einzelnen Modelobjekte und -bausteine

14 Vgl. Aberle, Transportwirtschaft, 2009, S. 78ff.
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werden jeweils nach der folgenden Systematik erarbeitet: Zunachst wird das Element
im Realsystem beschrieben, dann die bendtigten Funktionen des Bausteins im Modell
bestimmt und abschlieend die Steuerungsstrategien sowie die dazu erforderlichen
Attribute festgelegt.

Die Anwendung des entwickelten Modells erfolgt im flinften Kapitel anhand eines typi-
schen Fallbeispiels. Dazu wird zunachst die Entwicklung der Datenbasis unter Anwen-
dung eines Systemlastgenerators zur Berechnung der Systemlast beschrieben. Nach
der Validierung des erstellten Simulationsmodells wird ein Experimentierplan festge-
legt, gemal welchem die in Kapitel drei identifizierten Kooperationsstrategien simuliert
werden.

Die Bewertung der Kooperationsstrategien gemaf} der zuvor ausgewahlten Bewer-
tungsmethodik erfolgt in Kapitel sechs. Neben der Beschreibung der Simulations-
ergebnisse werden diese vergleichend analysiert und grafisch dargestellt. Die Ergeb-
nisse werden dabei sowohl aus Sicht der einzelnen Beteiligten als auch des Standort-
betreibers ausgewertet und interpretiert. Basierend auf einer Sensitivitatsanalyse der
Simulationsergebnisse werden Regeln zur Anwendung der Kooperationsstrategien ab-
geleitet. Abschlielend werden die Ergebnisse im Rahmen einer kritischen Wirdigung
auf ihre Ubertragbarkeit in die Realitat tiberprift.

In Kapitel sieben wird die vorliegende Arbeit zusammenfassend dargestellt. Abschie-
Rend wird ein Ausblick gegeben und der weitere Forschungsbedarf in diesem Wissen-
schaftsgebiet aufgezeigt. In Abbildung 1-1 ist der Aufbau der Arbeit grafisch dargestellt.
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Abbildung 1-1: Vorgehensweise und Aufbau der Arbeit.



