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1. Einleitung

Die in den letzten Jahren zunehmende Haufigkeit
von internationalen Katastrophen und Krisen, wie
aktuell in Japan und Tunesien, bringen auch zu-
satzliche Anforderungen an Hilfsorganisationen
mit sich. Diese Organisationen sehen sich - allen
Bemuhungen zum Trotz - immer wieder Defiziten
in der Logistik, nicht nur auf deutscher und euro-
paischer, sondern auch auf globaler Ebene, gegen-
Uber. Besondere Beriicksichtigung verlangt dabei
die Organisation von Hilfsgitertransporten.

Betroffene Katastrophengebiete werden Uber
Zeitraume von Wochen nicht oder nicht ausrei-
chend versorgt, weil Mittel noch nicht freigegeben
sind, die Katastrophenregion nicht erreicht werden
kann oder der Zugang zur Region nicht sicher ist.

Hinzu kommt ein Koordinationschaos in der Ka-
tastrophenregion, das effektiver und effizient
bereits im hilfeentsendenden Land hatte geklart
werden kénnen. So werden Hilfsglter bspw. ohne
entsprechende Zuordnung im Katastrophenge-
biet zwischengelagert, haufig ohne Kenntnis der
Adressaten und nicht wieder auffindbar fir Hilfe-
leistende vor Ort. Ein allgemein glltiges, sofort
abrufbares Transportkonzept, das klar die Kompe-
tenzen zuweist sowie die Mittelzuweisung und den
Organisationsablauf regelt, gibt es bislang nicht.

Hilfsglter
und Personal

Abbildung 1:

e

Point of Entry (PoE)

In einer ersten Studie! am Brandenburgischen
Institut fir Gesellschaft und Sicherheit wurde ge-
zeigt, wie Lufttransportkapazitaten flir Katastro-
phenfadlle optimal bereitgestellt werden kénnen.
Darin wurde festgestellt, dass die Vorhaltung von
geeigneten Lufttransportkapazitaten, bei denen
ebenerdiges Be- und Entladen mdglich ist, die
Hilfeleistung qualitativ verbessert. Einige Hilfs-
glter, insbesondere technische Ausristungen,
sind in Linienverkehrsflugzeugen nicht transpor-
tierbar. Diese benétigen spezielle Geratschaften
zum Entladen sowie eine gut ausgebaute und in-
takte Flughafeninfrastruktur. Flugzeuge mit einer
Laderampe hingegen kommen ohne gesonderte
Geratschaften zur Entladung aus und erlauben
den Transport und die problemlose Entladung
von schweren, sperrigen Gitern, wie etwa Fahr-
zeugen, Wasserpumpen usw. Auch fir klassische
HilfsglUter, wie Nahrung oder Medikamente, kann
die Distribution im Katastrophengebiet beim Ein-
satz von Flugzeugen mit Laderampe unabhangig
von Flughafeninfrastrukturen gewahrleistet wer-
den. Insbesondere bei Naturkatastrophen wie
Erdbeben oder Fluten sind Verkehrsflughafen
wegen Uberschwemmten oder zerstorten Start-
und Landebahnen haufig nicht benutzbar und
StraBen, die in die betroffenen Regionen fihren,
nicht befahrbar. Die Versorgung der hilfesuchen-
den Region bleibt aufgrund der unterbrochenen
Supply Chain damit aus. Dies haben zuletzt die
Katastrophen in Haiti und Pakistan gezeigt (siehe
Abbildung 1).

Hilfsgiterfluss und Beférderung von Personal in die Katastrophenregion



Durch Modellierung der Nachfrage- und Ange-
botsreaktionen nach Lufttransportkapazitaten
im Falle einer Katastrophe hat sich in der ersten
Studie gezeigt, dass ein Verein mit Lufttransport-
kapazitaten, auf die die Hilfsorganisationen ei-
nen exklusiven Zugriff haben (Klubkollektivgut),
die optimale Bereitstellungsform ist.> Dabei kann
der Gedanke aufgegriffen werden, einen Pool an
Kapazitaten aufzubauen. Weiter wurde ermittelt,
dass die auf den Pool entfallende Nachfrage nach
Transportkapazitaten eine koordinierende Instanz
benétigt, die bei einer Uberbuchung Transportauf-
trage priorisiert und entsprechend ihrer Priori-
tatszuweisung bedient.

Zur effizienten Auslastung der Poolkapazitdaten
soll auch die sonstige Nachfrage, der kommer-
zielle Luftfrachttransport also, mit bericksichtigt
werden.

Die vorliegende Studie ermittelt und diskutiert,
wie das optimale Organisationsmodell flir einen
solchen Pool aufgebaut sein soll. Dabei geht es
um die Beantwortung folgender Fragen:

e Wer soll zum Aufbau des Pools die Investiti-
onen tatigen und wie kénnten die daflr not-
wendigen Mittel bereitgestellt werden?

e Wer soll den Betrieb des Pools durchfiihren
und finanzieren?

e Welche Akteure sollen abhangig vom orga-
nisatorischen Aufbau des Pools Zugriff auf
die Kapazitdaten haben?

Nach Klarung und Beantwortung der Forschungs-
fragen werden anschlieBend die entstehenden
Kosten von mdoglichen Organisationsmodellen
unter Bericksichtigung der qualitativen Verbes-
serungen skizziert. Die Studie schlieBt mit einer
Handlungsempfehlung ab.

Das Forschungsprojekt ,Organisationsmodelle fir
internationale Hilfsgitertransporte' wurde unter
anderem durch die finanzielle Unterstiitzung von
Airbus Military ermdglicht.

B
| =

~1 -

BB uitcte StraBen
Landweg in die Katastrophe

2. Grundlagen zur Ermittlung von Organisationsmodellen

Im Folgenden soll eine theoretische Grundlage
erarbeitet werden, die zu einer Entscheidungs-
findung hinsichtlich der optimalen Organisations-
form (hier fir die Beschaffung und den Betrieb
von gemeinsam genutzten Transportkapazi-
taten), fuhrt. Die Erkenntnisse der Neuen Insti-
tutionendkonomik, insbesondere die Theorie der
Transaktionskosten und die Principal-Agent-The-
orie, liefern die Methodik dafir.

Die Basis der Okonomie der Transaktionskosten
bildet ein Aufsatz von Coase.’> Seine Analysen
richteten sich auf den Entscheidungsprozess von
Unternehmen, Guter Uber den Markt zu beziehen
(wodurch Transaktionskosten zur Benutzung des
Markts entstehen) oder selbst im Unternehmen
herzustellen, was zur Herausbildung von (ineffi-
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zienten und Kosten verursachenden) Hierarchien
fuhrt.*

Williamson> hat die Uberlegungen von Coase
aufgegriffen und wesentliche Erweiterungen und
Prazisierungen zur Theorie der Transaktionsko-
sten geliefert. Als Transaktion bezeichnet er jeden
Schritt, bei dem ein Gut (bzw. Vorprodukt) oder
eine Dienstleistung an eine separierbare Einheit
Ubergeleitet wird, wenn also bspw. ein Vorpro-
dukt auf die nachste Produktionsstufe Ubergelei-
tet wird.® Seine Untersuchungen richteten sich
u. a. auf die Identifizierung von Komponenten
der Transaktionskosten. Allgemein sind dies alle
Kosten, die ,nicht unmittelbar die Produktion in
Form von Kosten flir Vor- oder Zwischenprodukte
und fir Faktorleistungen selbst™’ betreffen.
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Dies bezieht sich bspw. auf ,Vertrage des Ma-
nagements mit Lieferanten [diese beinhalten
Suchkosten, Kosten der Vertragsgestaltung und
-kontrolle, usw.; Anm. des Verfassers] [und]
zweitens auch auf die Kosten der vertraglichen
Beziehungen zwischen Management und Fak-
toreigentiimern, also beispielsweise Kosten der
Arbeitsvermittiung [...] oder Kosten im Zusam-
menhang mit der Finanzierung von Sachkapital®8
Der allgemeine Begriff der Transaktionskosten
lasst sich laut Williamson nach ,produktions- und
transaktionskostenrelevanten Merkmalen oder
Dimensionen“? aufgliedern und ,unterscheidet
die Unsicherheit und die Haufigkeit von Transak-
tionen und - das bei weitem wichtigste Merk-
mal - die Faktorspezifitdt bei Transaktionen®.10

Um das Gewicht der Faktorspezifitat (k) zu erlau-
tern, soll der Zusammenhang zwischen Faktor-
spezifitat und Produktionskosten (C) sowie Trans-
aktionskosten (T) mithilfe eines Kostenvergleichs
zwischen Marktlésung und unternehmensinterner
Produktion dargestellt werden.

Mit zunehmender Hohe der Faktorspezifitat stei-
gen die durchschnittlichen Produktionskosten bei
Koordination Gber den Markt (CM) an. Die Kosten
der unternehmensinternen Produktion (CU) hinge-
gen kénnen als konstant angenommen werden.1!

(a)

CA
Cu(k)

Cw(k)

> k

modernen Marktwirtschaften bis zu 50-60 Prozent
des Nettosozialprodukts® 14 ausmachen.

Der steigende Verlauf der Transaktionskostenkur-
ven (TU und TM) ist zurlickzufihren auf die ver-
schiedenen Komponenten der Transaktionskosten.
Es ist plausibel, dass mit steigender Spezifitat (k)
die Zahl potentieller Auftragnehmer, die Hersteller
von hoch spezialisierten Gltern also, stark sinkt.
Bei einem Markt mit geringer Anzahl von Anbietern
ist die Wettbewerbsintensitat gering und somit
steigen die Preise P(CM). Hinzu kommen Kosten,
die durch Unsicherheiten verursacht werden und
somit bestmdglich kontrolliert werden missen, um
die Einhaltung von Vertragen zu gewahrleisten.

Die Unsicherheiten beziehen sich zum Einen auf
die vom Auftragnehmer wenig beeinflussbare
Nachfrageentwicklung (Auslastungsrisiko) und
zum Anderen auf Unsicherheiten, die aus einer
Beziehung zwischen Vertragspartnern selbst ent-
stehen. Wahrend Auftraggeber und Auftragneh-
mer vor Abschluss eines Vertrages noch frei in
der Wahl ihrer Geschaftspartner sind, besteht
hingegen nach Vertragsabschluss die Situation
eines bilateralen Monopols, in dem beide Parteien
»eingeschlossen" sind (lock-in).15> Denn unter der
Annahme, dass flr das Zustandekommen des
Vertrages transaktionsspezifische Investitionen

(b)

A
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Abbildung 2 - Faktorspezifitdt und (a) Produktionskosten, bzw. (b) Transaktionskosten2

Mit steigender Faktorspezifitat (k) geht eine Stei-
gerung der Produktionskosten bei Marktkoordi-
nation (CM) einher. Dies ist zum GroBteil mit den
steigenden Transaktionskosten (TM) zu begrin-
den.13 Richter und Furubotn schreiben, dass die
Transaktionskosten laut einigen Schatzungen ,in
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getatigt worden sind, wirde das Beenden des
Vertragsverhéltnisses Kosten verursachen. Das
raumt der jeweils starkeren Vertragspartei die
Moglichkeit des Raubes von sogenannten Quasi-
Renten, also der Differenz von Erlésen aus erst-
bester und zweitbester Verwendung, ein.16
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Ein weiteres Problem bei vertraglichen Bezie-
hungen stellt die asymmetrische Informations-
verteilung darl” (beiden Seiten stehen nur be-
grenzt Informationen zur Verfligung) und das
daraus resultierenden Problem opportunistischen
Verhaltens. Eine qualitativ schlechte Leistungser-
bringung oder eine Nichterbringung von Leistun-
gen kann fur den Auftraggeber bspw. nicht mess-
bar und damit schwer kontrollierbar sein. Fir den
Auftragnehmer besteht dadurch die Mdglichkeit,
die Qualitat zu senken und somit bei gleichblei-
benden Einnahmen die Kosten fiir die Erstellung
von Leistungen zu senken (hold-up).18

2.1. Spezifitat und vertikale Integration

Die Spezifitdat einer Investition hat eine starke
Gewichtung nicht nur im Hinblick auf die Pro-
duktionskosten, sondern auch auf die Wahl der
Organisations- und Finanzierungsform und da-
mit auf die Investitionsentscheidung. Unter spe-
zifischen Investitionen versteht man solche ,In-
vestitionen, die in einer bestimmten, konkreten
Beziehung hohere Ertrage abwerfen als auBer-
halb dieser Beziehung [...]".19 Eine Investition ist
demnach spezifisch, wenn eine ,[...] oder beide
der Vertragsparteien Investitionen in Ausriistung
und Maschinen tatigen, die speziell fir die Trans-
aktion konstruiert worden sind und die in alter-
nativen Verwendungen weniger wert wéaren“20
(im Extremfall ein Spezialwerkzeug, dass nur
flir einen ganz bestimmten Nutzer Verwendung
hat). Je hdher die Differenz des Nutzens (be-
triebswirtschaftlich: Ertrag) von der erstbesten
zur zweitbesten Verwendung ist, desto hoher ist
die Spezifitat und damit die realisierbaren Quasi-
Renten. Die Nutzungsmdglichkeiten auBerhalb
einer bestimmten Verwendung sind daher flr die
Investitionsentscheidung bestimmend.

Es gilt, den Zusammenhang zwischen der Spezi-
fitat und ihren Auswirkungen auf die Investition
zu beschreiben. Zur Erklérung sind die Grenzfal-
le zu betrachten:

Bei einer hohen Spezifitat gibt es fiir ein In-
vestitionsgut (hier Flugzeuge) im Extremfall nur
eine bestimmte Verwendung. Fallt diese Nut-
zungsmaoglichkeit weg, ist das entsprechende
Investitionsgut nutzlos. Aus Sicht des Auftrag-

A

nehmers scheidet eine wettbewerbliche Vergabe
auf dem Markt aus, da bei vorzeitiger Beendi-
gung des Vertragsverhaltnisses die Kosten der
Beschaffung allein auf den Auftragnehmer ent-
fallen wirden und entsprechende Renten fir ihn
verloren waren (sunk costs). Bei offentlichen
Auftragen wird der Auftragnehmer daher Sicher-
heiten einfordern. Damit werden das Risiko und
im Zweifel daraus entstehende Kosten auf die 6f-
fentliche Hand abgewalzt. In solchen Fallen sollte
nach Mdglichkeit eine vertikale Integration, die
Eigenerstellung also, angestrebt werden.2! Ver-
starkt wird dieser Bezug insbesondere bei haufig
wiederkehrenden Transaktionen.

Niedrige Spezifitat hingegen bedeutet im
Grenzfall, dass Investitionsglter auBerhalb ei-
ner Vertragsbeziehung dieselben Renten abwer-
fen koénnen und damit eine Vergabe auf dem
Markt im Idealfall zu einer Erldsmaximierung
fuhrt.22 Die T&atigung einer Investition kann in
diesem Fall auf den Auftragnehmer lbertragen
werden. Fur den Betreiber einer Flugzeugflotte
wiirde dies bedeuten, dass bei Abschluss eines
Rahmenvertrages und der Annahme von regel-
maBig wiederkehrenden Lufttransportauftragen,
dieser seine Flugzeugflotte bedenkenlos um die
bendétigten Kapazitaten (Anzahl von Flugzeugen)
erweitern kénnte, um das zusatzliche Auftrags-
volumen bedienen zu kdnnen.

Von besonderem Interesse sind jedoch Investiti-
onsgliter, die eine mittlere Spezifitat aufweisen.
Bei diesen ist also eine Verwendung auBerhalb
der Vertragsbeziehung mdglich, dennoch besteht
aber eine sogenannte Quasi-Rente (die Differenz
von erstbester zu zweitbester Verwendung). Eine
freie Vergabe scheidet hier nicht aus, muss aber
durch langfristige Vertrage abgesichert sein. So
kann das Investitionsrisiko des Auftragnehmers
gemindert werden. Die Vertrage sollten dann
eine Laufzeit in Abhdngigkeit von der Hohe der
Investitionsspezifitat haben, fir rollendes Mate-
rial Ublicherweise mehr als zehn Jahre. Ein Auf-
tragnehmer kann so Uber die Vertragslaufzeit
den spezifischen Teil seiner Investitionen voll-
standig abschreiben. Bei klirzeren Vertragslauf-
zeiten fallen dementsprechend hohere jahrliche
Abschreibungskosten an.
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Abbildung 3 - Wahl der Organisationsform?3

2.2. Finanzierung und Beschaffung

Im Allgemeinen kann die Beschaffung (hier von
Fluggeraten) privat oder staatlich erfolgen. Ein-
schrankungen ergeben sich — wie unter Kapitel
2.1 beschrieben - bei spezifischen Investitionen.

Die 6ffentliche Hand hat folgende Mdéglichkeiten
der Finanzierung oder - im weiteren Sinne - ei-
ner Beteiligung an der Finanzierung durch:24

e eine rein oOffentliche Finanzierung Gber den
Staatshaushalt,

e Bereitstellung von Staatsgarantien flir be-
stimmte Risiken, um die Zinslast des pri-
vaten Unternehmens zu reduzieren,

e Bezuschussung mit Fordergeldern,

¢ Eingehen einer 6ffentlich-privaten Partner-
schaft (OPP), um private Mittel einzubin-
den, Effizienzvorteile der Privatwirtschaft
zu nutzen und um eine effektive Risikoallo-
kation zu erreichen.

langfristige Vertrage

A

Vertikale Integration

Private Unternehmen fordern fiir die Kapitalbe-
reitstellung haufig Staatsgarantien ein, um Kre-
dite zu Zinssatzen unterhalb des Markniveaus zu
erhalten.2> Aufgrund der hohen Kapitalintensitét
von Infrastrukturprojekten werden zudem noch
offentliche Bezuschussungen eingefordert, die
sich wie Staatsgarantien allenfalls durch positive
externe Effekte26 dkonomisch begriinden lassen.
Die Kosten von Staatsgarantien andererseits ge-
ben einen geringeren Anreiz, Projekte sorgfaltig
zu Uberprifen und kdnnen zu weniger effizientem
Handeln fihren. SchlieBlich erhdhen diese die Ver-
bindlichkeiten des Staates.2”

Nach Engel et al. sind Staatsgarantien lediglich in
der Frihphase einer privaten Leistungserbringung
angebracht. Dies begriindet er mit dem Informati-
onsgewinn flr beide Vertragsparteien (6ffentlicher
Auftraggeber und initialer privater Auftragneh-
mer), von dem spatere Auftragsvergaben profitie-
ren kdnnen.28
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Es ist jedoch sorgfaltig zu Gberprifen, ob Staatsga-
rantien flr das Zustandekommen eines Vertrages
unbedingt notwendig sind. Denn Staatsgarantien
kénnen, gemaB Kapitel 2.2, zu ineffizientem Han-
deln flhren. Entscheidungen kénnen ineffizient
erfolgen, sobald das Abschépfen von Zahlungen
aus Garantien mit in die entsprechende Entschei-
dungsfunktion integriert wird. Ein geeignetes Ver-
tragsdesign, das ohne Staatsgarantien auskommt,
sollte daher die Wohlfahrt erhéhen.29

Neben der klassischen privaten Marktfinanzie-
rung existiert noch eine ganz andere Form der
Finanzierungsmaoglichkeit flir die Beschaffung
und den Betrieb von Investitionsgitern: soge-
nannte ethische Investitionen.30 Kernstiick eines
solchen Konstrukts ist eine Holding, die fir be-
stimmte Projekte und Einsatze (bspw. Vorhal-
tung eines Flugzeugpools und Vorfinanzierung
eines Hilfsgiterflugs nach Pakistan) Mittel von
privaten Geldgebern (etwa als Anlagemadglich-
keit) verausgabt.31!

Die rechtmaBige Verausgabung der Mittel wird
durch eine Kontrollinstanz Gberwacht. Die Kon-
trollinstanz wiederum arbeitet unabhangig von
den Investoren.32 Am Beispiel eines Flugzeug-
pools fir humanitdre Zwecke kdénnten dies der
Arbeitsstab Humanitdre Hilfe des Auswartigen
Amtes oder etwa andere offentliche Einrich-

tungen oder NGOs, die das Vertrauen der Inve-
storen und Nutzer haben, sein.

Zum Start des Projektes und damit der Griindung
der Holding bedarf es der Griindung einer Treu-
handgesellschaft. Diese muss zu Beginn geni-
gend Mittel von privaten Anlegern erhalten, um
die notwendigen Investitionen (hier Flugzeuge)
finanzieren zu kénnen.33 Eine Anschubfinanzie-
rung von 20-40 Prozent der Investitionssumme
reicht i. d. R. aus. Diese wird durch entspre-
chende Kredite erganzt, die aufgrund positiver
externer Effekte zu Staatskonditionen gewahrt
werden kénnen (siehe oben).

Der eigentliche Betrieb wird durch Mittel ermdg-
licht, die von der Treuhandgesellschaft an die
Holding Ubergeben werden. Dabei kdénnen In-
vestoren Uber die finanzielle Unterstitzung von
Projekten mitentscheiden.34

Bei der Gestaltung als ,,Non-Profit"-Gesellschaft
besteht fiir private Geldgeber die Mdglichkeit,
anstelle einer Verzinsung das bereitgestellte Ka-
pital steuerlich als Spende abzusetzen und so
eine Entschadigung flir das bereitgestellte Ka-
pital zu erhalten. Die Hohe der Entschadigung
richtet sich nach den steuerlichen Rahmenbedin-
gungen.

3. Ermittlung von Organisationsmodellen

Fur die Organisation eines Flugzeugpools ergeben
sich grundsatzlich drei zu klarende Fragen:

e Wer ist Eigentimer?
e Wer betreibt das Fluggerat?

e Wer hat die Nutzungsrechte und
Zugriff auf die Kapazitaten?

Im Folgenden sollen vor dem Hintergrund der ge-
wonnenen Erkenntnisse der ersten Studie3> und
unter Zuhilfenahme der theoretischen Erkennt-
nisse der Neuen Institutionentékonomik (wie un-
ter Kapitel 2 dargestellt) mdgliche Modelle erar-
beitet und schlieBlich in einer Bewertungsmatrix
gegenlber gestellt werden.

A

3.1. Spezifitat von Transportflugzeugen

Die Spezifitat eines Flugzeuges ergibt sich aus
der nachstbesten Verwendungsmdglichkeit.36
Flr gangige Flugzeugtypen, die im kommerzi-
ellen Marktsegment haufig zum Einsatz kom-
men, ist die Spezifitat niedrig. Spezielle Luftfahr-
zeuge, fur die kein Markt vorhanden ist und eine
Nutzung auBerhalb der des Auftraggebers nicht
moglich ist, weisen eine entsprechend hohe Spe-
zifitat auf. Wie in Kapitel 2.1. dargestellt, steht
die Spezifitat im Zusammenhang mit der Finan-
zierung und der Organisationsform.
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3.1.1. Ermittlung geeigneter Flugzeug-
typen

In der ersten Studie wurde fiir Einsatze bei der
Katastrophenhilfe die Notwendigkeit von beson-
deren Flugzeugtypen mit Roll-on-roll-off-Fahig-
keiten (RoRo), mit Laderampe also, formuliert.
Flugzeuge, die zur Landung eine intakte und gut
ausgebaute Landebahn sowie zur Be- und Entla-
dung spezielle Vorrichtungen, sogenannte High-
loader, bendtigen, sind fir diesen Einsatz unge-
eignet. Dies wurde begriindet durch:

e den schnelleren Be- und Entladevor-
gang sowie

e einer starkeren Unabhangigkeit von
der Flughafeninfrastruktur am Zielort,
wobei die Nicht-Verfigbarkeit von High-
loadern besonders gewichtet wird, sowie

e mehr Landeméglichkeiten.37

Bei Einsatzen der staatlichen Hilfsorganisation
Bundesanstalt Technisches Hilfswerk und auch
des Deutschen Roten Kreuzes kommen daher
derzeit fiir den Transport der Gerétschaften38 zu-
meist Flugzeuge der Typen Iljuschin IL-76, Anto-
nov An-1243° oder Antonov An-12 zum Einsatz.

Die IL-76 bildet hinsichtlich von Transportlast und
-volumen einen Kompromiss zwischen den beiden
Antonov-Flugzeugen. Das geringere Gewicht der
IL-76 gegeniber dem GroBraumtransportflug-
zeug An-124 erlaubt auch bei Einsatzen mit gerin-
gerem Transportvolumen eine effiziente Nutzung.

<
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Transportauftrage, die das Volumen der IL-76
Uberschreiten (bspw. die mobilen Krankenhau-
ser des DRK) sind teilbar, sodass anstelle einer
An-124 auch zwei oder drei IL-76 beladen wer-
den kénnen. Die IL-76 und auch ihr europaisches
Vergleichsprodukt, der Airbus A400M, sind damit
sehr flexibel einsetzbar. Flugzeuge, wie der Air-
bus A310, die beim Linientransport eingesetzt
werden, sind flir diese Einsatze ungeeignet, da
keine Fahrzeuge wie LKW oder die mobilen Kran-
kenhauser des DRK darin transportiert werden
kdnnen.

Der Einsatz der Flugzeugtypen IL-76, An-124 und
An-12 findet derzeit auf Grundlage von Charter-
vertragen statt und ist aufgrund der im Vergleich
zum sonstigen Luftfrachtgeschéft (genannt Car-
go) geringen Nachfrage und héheren Preise nicht
per Linie im Tagesgeschaft gangiger Luftfrachtge-
sellschaften wie DHL oder FedEx abzuwickeln.40

- -t_ -
et
PSRN R

Der hohere Kraftstoffverbrauch (pro Volumen-

gewichtseinheit) der Flugzeugtypen wie auch die

Flugziele (meistens fernab von Handelsrouten)

begrinden auch im ,Normalfall* (keine Katastro-

phe im Ausland) die héheren Transportpreise ge-
geniber dem Cargo Linientransport.

Auf Grundlage dieser Anforderungen soll im Fol-
genden die Investitionsspezifitat ermittelt wer-
den. Vorangestellt werden einige Eckdaten zu
den beiden Flugzeugtypen.

Landung eines Airbus A400M ohne Flughafeninfra-
struktur in Wiistenumgebung / Quelle: Airbus Military



IL-76 A400M

Hersteller Volga-Dnepr Airbus Military

Kennung und Nutzungsmoglichkeit zivil und militarisch militérisch, zivil moéglich

Nutzlast/Reichweite 48t/4400km 37t/3500km

Frachtraum H 3,40 mB 3,46 m L 20,00 m H 3,85 m/4,00mMB4,00mL17,71 m

Verwendung e Transporter e Transporter

e umrlstbar auf Tanker (IL-78)1

Tabelle 1 - Grunddaten geeigneter Flugzeugtypen

Die Tabelle 1 zeigt, dass beide Flugzeugtypen je-
weils eine zivile und militérische Nutzungsmaog-
lichkeit haben. Die Kennung kann flr jeden Flug
individuell verandert werden. Beide Flugzeuge
sind grundsatzlich als Transporter ausgelegt, kon-
nen aber auch zu Tankflugzeugen umgeristet
werden. Fur den Airbus A400M wird jedoch eine
flexible ein- und rickbaufahige Kit-Lésung fur die
schnelle Umristungsmaoglichkeit auf die Tanker-
funktion entwickelt. Der Umbau der IL-76 zum
Tanker (IL-78) ist hingegen aufwendiger.

Die Mdglichkeit der hybriden Verwendung (vgl.
Tabelle 1) zur zeitgleichen Beférderung von Pas-
sagieren und Frachtgut stellt einen Vorzug des
A400M dar. Spezielle Einsatzgliter kdnnen so ge-
meinsam mit dem zur Inbetriebnahme bendtigten
Fachpersonal fliegen. Dies sichert eine effektive
und schnellere Einsatzfahigkeit im Katastrophen-
gebiet.

Insbesondere im ,logistischen Chaos" des Kata-
strophengebiets kann so sicher gestellt werden,
dass bspw. Packstlicke mit Einzelteilen tech-
nischer Einsatzgerdte nicht von den dazu geho-
renden Packstiicken getrennt werden.4! Der Ver-
lust einzelner Packstlicke kann dazu fuhren, dass
das Gerat nicht einsetzbar ist.

3.1.2. Priifung der Investitionsspezifitat

Die Investitionsspezifitdat kann im Folgenden
durch die Nutzbarkeit und Einsetzbarkeit der Flug-
zeuge ermittelt werden. Es gilt daher zu prifen,
ob und wie die Flugzeuge auBerhalb ihrer vorge-
sehenen Verwendung, namlich fiir den Transport
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e Nachristbar auf Tanker
e Pax/Transport-Hybrid mdglich

von Hilfsgutern, nutzbar sind. Die Prifung der mi-
litarischen Nutzungsmdoglichkeit bezieht sich da-
bei insbesondere auf die Einsetzbarkeit unter dem
Européischen Lufttransportkommando.42

Weiter ist zu klaren, ob eventuell eingesetzte
Flugzeuge dauerhaft oder regelmaBig im Flug-
betrieb gehalten werden kénnen (Einsetzbar-
keit). Anders als etwa bei herk6mmlichen PKW
oder LKW, fir deren Betrieb ein Fahrer nur eine
Fahrerlaubnis bendtigt, die dann dauerhaft das
Fihren von entsprechenden Fahrzeugen erlaubt.
Letztere kénnen bei etwaigem Reparaturbedarf
an eine der in Deutschland flachendeckend vor-
handenen KFZ-Werkstatten lbergeben werden.

Diese Sachverhalte sind beim Betrieb von Luft-
fahrzeugen wesentlich komplizierter: So ist
bspw. flir das Flhren von Flugzeugen anstelle
einer Fahrerlaubnis eine sogenannte Muster-
berechtigung notwendig, die das Fihren von
Luftfahrzeugen eines bestimmten Flugzeugtyps
ermdglicht. Um die Musterberechtigung zu be-
halten, ist eine jahrliche Mindestzahl an Flug-
stunden nachzuweisen. Im Bereich Reparatur
und Wartung gibt es nur eine begrenzte Anzahl
von Werken, in denen die Reparatur und War-
tung eines entsprechenden Flugzeugtyps Uber-
haupt mdglich ist. Zudem sind bei Flugzeugen
regelmaBig sogenannte checks notwendig, fir
die auch entsprechend geschultes Personal vor-
handen sein muss. Dies sind Faktoren, welche
die Einsetzbarkeit von Flugzeugen erheblich ein-
schranken und somit Auswirkungen auf die Inve-
stitionsspezifitat haben.

>



a) Daten zur Ermittlung der Investitionsspezifitat der Iljuschin IL-76

Iljuschin IL-76

Militdrische Nutzung e Die IL-76 stellt im Segment des strategischen Lang- und Mittel-
streckenlufttransports das Konkurrenzprodukt zum A400M dar.

e In Deutschland und vielen anderen europaischen Landern hat man
sich zur Entwicklung und zum Kauf des A400M bereits entschieden.

e  Obwohl die IL-76 derzeit im Charter auch im europdischen Lufttrans
portkommando zur Deckung des militarischen Transportbedarfs der
Luftwaffen dient,*3 erscheint ihr Einsatz nach erfolgreicher Imple-
mentierung des A400M nicht zuletzt aus industriepolitischen Beweg-
grinden in Deutschland und der EU sehr unwahrscheinlich.

e Auch auf der Kostenseite ist eine Doppelstrategie mit A400M und
IL-76 nicht haltbar. Durch stetige Erweiterung der Anzahl von Flug-
zeugen des gleichen Typs (hier A400M) werden die Skalenvorteile
in der Haltung eventuelle Kostenersparnisse beim Kauf von etwas
gunstigeren IL-76 weit Uberwiegen. Ungeachtet dessen sind die Spe-
zifikationen des A400M genau auf die Anforderungen der europai-
schen Luftwaffen abgestimmt.

Zivile Nutzung e Derzeit wird das oben skizzierte Marktsegment von Lufttransporten
mit humanitdren Zwecken mit RoRo-Verladefdhigkeit4* haufig durch
die IL-76 bedient.

e Diese befindet sich im zivilen Bereich flir den Transport von mittel-
schwerer (ca. 40t), sperriger Fracht derzeit auBer Konkurrenz. haufig
durch die IL-76 bedient.4>

e Nach Einschatzungen der Volga-Dnepr Gruppe, dem Betreiber vieler
IL-76 Flugzeuge, steigt der Bedarf weiter an.4® Von bislang zwei
betriebsbereiten Flugzeugen will Volga seinen Pool langfristig auf
15 Stiick dieses Flugzeugtyps erhéhen.4”

Allgemein e Piloten mit entsprechenden Musterberechtigungen sind reichlich
vorhanden, insbesondere in Osteuropa.
e Es bestehen gute Zugriffsmdglichkeiten auf Betriebsinfrastrukturen
(Wartung, Unterstellung, Ersatzteile).

Tabelle 2 - Investitionsspezifitat der IL-76



b) Daten zur Ermittlung der Investitionsspezifitat des Airbus A400M

A400M

Militdrische Nutzung e Es ist anzunehmen, dass die Zahl der Auslandseinsdtze bei denen
die Luftwaffe, insbesondere als logistisches Glied, einen groBen An-
teil hat, weiter ansteigt.

e Daraus begriindet sich der Bedarf an strategischen Transportkapazi-
taten.

e Insbesondere im Bereich Multi Role Tanker Transport ist langfristig
mit einem Defizit bei der deutschen Luftwaffe zu rechnen.48

Zivile Nutzung e Da es sich beim A400M um ein auf dem Markt bislang nicht verfig-
bares Flugzeug handelt, sind fir den zivilen Bereich die Verfligbar-
keit von:

entsprechend geschulter Besatzung (das BMVg wird Personal nur
soweit ausbilden, wie es zum Betrieb der bestellten Stlickzahl an
A400M notwendig ist) und

technischem Personal (fir die Wartung und Instandhaltung)
sowie

entsprechender Service-Infrastruktur zu klaren.

Personal musste ggf. zum entsprechenden Zeitpunkt angeworben
werden. In Frage kommen dabei insbesondere ausgeschiedene
Zeitsoldaten der Luftwaffe.

e  Wahrscheinlich sind Absprachen sowie Wartungsvertrage mit den
Streitkraften, bzw. deren Dienstleistern notwendig.

e Da anzunehmen ist, dass am Markt kein Know-how vorhanden ist
und es somit auch keinen anderen potentiellen privaten Anbieter fur
die Leistungen gibt, darf das BMVg dieser Aufgabe aus rechtlicher
Sicht nachkommen.

e Esist vor dem Hintergrund der personellen Kirzungen in der Bundes-
wehr mit Widerstand zu rechnen, wenn nicht durch die zusatzliche
Definition von Aufgaben auch die personellen und technischen Kapa-
zitédten erweitert und entsprechende finanzielle Mittel zur Verfligung
gestellt werden.

e Wenn der zivile Bedarf allerdings existiert, ware der Aufbau von

Know-how und einer entsprechenden Infrastruktur fir den Betrieb
des A400M denkbar. Daflr bedarf es belastbarer Prognosen.

Tabelle 3 - Investitionsspezifitat des A400M



Zusammenfassend aus den Verwendungsmadglichkeiten der Flugzeugtypen lassen sich folgende Werte fiir

die Investitionsspezifitat nennen:

Verwendung IL-76 A400M
Hilfsguterflliige (Zielkriterium) Ja Ja

Militarisch Nein politisch kaum durchsetzbar Ja

Zivil49 Ja im Chartersegment Ja im Chartersegment
Spezifitat Mittel Mittel

Tabelle 4 - Spezifitat geeigneter Flugzeugtypen

Die mittelspezifischen Werte schlieBen gemaB
den Erkenntnissen aus Kapitel 2.1 die Beschaf-
fung durch ein privates Unternehmen nicht aus.
Ein privater Auftragnehmer sollte sich aber mit
langen Vertragslaufzeiten gegen ein eventuelles
Marktrisiko absichern.

Wesentlich haufiger als die IL-76 kommt bei Luft-
transporten im vergleichbaren Gewichtssegment
(30-40t Fracht) beispielsweise der Airbus A310
(A310-200F) zum Einsatz. Dieser weist eine sehr
geringe Investitionsspezifitat auf und bietet da-
her auch fir den Aufgabentrager mehr Flexibi-
litat, allerdings kann das Flugzeug nur mithilfe
von zusatzlichen Geratschaften (Highloader) be-
und entladen werden. Dabei ist darauf zu ach-
ten, dass Start- und Zielflughafen entsprechend
ausgeristet sind. Zudem ist das Frachtflugzeug

flr GbergroBe, sperrige Fracht nicht geeignet.

Gangige Flugzeugtypen wie der Airbus A310 oder
andere in Linie eingesetzte Transportflugzeuge
sind nicht zuletzt aufgrund des wesentlich gerin-
geren Kraftstoffverbrauchs gerechtfertigt. Auch
wenn der qualitative Transportbedarf, bspw.
durch THW und DRK, im Roll-on-roll-off-Seg-
ment liegt, ist fur die Abwicklung von klassischen
Hilfsglutern (Nahrung, Medikamente etc.) daher
der Einsatz von Linientransportflugzeugen, wie
dem A310, auf langen Strecken dennoch sinn-
voll. Flir diesen Transportbedarf kann allerdings
die weitere Distribution im hilfesuchenden Land
von einem groBen Verkehrsflughafen mit roll-on-
roll-off-fahigen Flugzeugen, wie der IL-76 und
dem A400M, in die jeweiligen Regionen erfol-
gen. Dabei sind weniger die Zeitrestriktionen der
K



Hilfsorganisationen fir die jeweiligen vordefi-
nierten, standardisierten Arbeitsschritte (Stan-
dard-Operating-Procedures) zu beachten (das
Umladen und Zustellen der Hilfsglter Uber den
Landweg bendtigt weitaus mehr Zeit), eher sind
die zusatzlichen Kosten des Umschlags zu berick-
sichtigen.

3.2. Ermittlung der optimalen Flotten-
groBBe

Ublicherweise wiirde die optimale FlottengréBe
aus den durchschnittlichen Auslastungswerten
und einem Gewinnmaximum errechnet werden.
Im Fall von Kapazitaten fur Hilfsglterflige hin-
gegen kann davon nicht ausgegangen werden.
Ziel ist es, dass die Kosten Uber die zu beschrei-
benden Dual-Use-Modelle aufgefangen werden
und im Idealfall null sind.

Zur Bestimmung der optimalen FlottengroBe
muss also die Quantitat der Nachfrage ermittelt
werden. Dabei darf nicht von der durchschnitt-
lichen Nachfrage, sondern es muss von Nach-
fragespitzen, die zum entsprechenden Zeitpunkt
(eingetretene Katastrophe) anfallen,50 ausge-
gangen werden. Nur so kann im Katastrophenfall

,»Menge des Lufttransportbedarfs”

Abbildung 4 -
Nachfrage nach Lufttransportkapazitaten

Transportgut Organisation
Wasserpumpen THW
Mobiles Krankenhaus IFRC

Zeit (t)

die gesamte, zeitgleich anfallende Nachfrage
nach Transportkapazitaten bedient werden. Eine
eventuell entstehende Uberhangnachfrage soll
vermieden werden.

Das THW und DRK sind bei der deutschen hu-
manitaren Hilfeleistung im Ausland die Haupt-
nachfrager nach entsprechenden Roll-on-roll-
off-Lufttransportkapazitaten im Einsatzfall. Nach
Eintreten einer Katastrophe5! kann von beiden
Hilfsorganisationen zeitgleich ein Transportbedarf
im RoRo-Segment bestehen.

Zur Ermittlung des quantitativen Bedarfs kann
als Rechengrundlage der Transport von Wasser-
pumpen des THW sowie eines mobilen Kranken-
hauses des DRK angenommen werden. Daflr
wirden mindestens funf Luftfahrzeuge des Flug-
zeugtyps IL-76 oder A400M bendtigt werden.52

Wird auch die weitere Nachfrage durch Hilfsorga-
nisationen, etwa zur regionalen Distribution im
hilfesuchenden Land hinzugezogen, féllt fir einen
Hub and Spoke>* ggf. die Nachfrage nach weite-
ren Luftfahrzeugen selbigen Typs an.

Nach Anforderungen von Hilfsorganisationen
sollen bei der regionalen Distribution keine al-
ternativen Absetzverfahren®> fiir Hilfsgiiter zum
Einsatz kommen. Begrindet wird dies durch die
unkontrollierte Distribution bspw. bei Abwurfver-
fahren. Davon wirden im Katastrophengebiet
insbesondere jene Gruppen profitieren, die oh-
nehin wenig oder keinen Hilfebedarf haben. Auf-
grund der Seltenheit derartiger Einsatze stehen
die Kosten fur den Aufbau von entsprechendem
Know-how und dazugehérigen Ausbildungen zur
Befahigung ohnehin einem zu geringen Nutzen
gegenlber. Da entsprechend befahigtes Personal
auf dem zivilen Markt nicht vorhanden ist, wur-
den daher fur die Durchfihrung von Abwurfver-
fahren Kapazitaten der Luftwaffen bendétigt.

Kapazitatsbedarf

2 Flugzeuge Typ A400M

Je nach GroBenstaffelung,
Annahme hier: 3 Flugzeuge Typ IL-76/A400M

Tabelle 5 - Beispiel fir den Bedarf an Transportkapazitaten im Einsatzfall (Flutkatastrophe, schematisch)>3
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Die Nachfrage nach roll-on-Roll-off-fahigen
Flug-zeugen kann bei einem Nachfrage-Peak al-
lerdings durch in der Region verbleibende Flug-
zeuge gedeckt werden, so dass also die bspw.
von Deutschland entsandten Flugzeuge mit Ma-
terialien des THW oder DRK im Zielland verblei-
ben und eine Hub-and-Spoke-Funktions6 (ber-
nehmen.

Ziel ist also, dass insgesamt finf Luftfahrzeuge
nach einer eingetretenen Katastrophe einsatz-
bereit sind. Je nach Gestaltungsvariante mius-
sen demnach mindestens funf Luftfahrzeuge zur
Verfigung stehen, sofern eine Kopplungsmaog-
lichkeit mit Ressourcen weiterer Pools besteht.
Die Kopplungsmadglichkeit kénnte etwa mit den
Kapazitaten der Luftwaffe hergestellt werden,
die dann Ausfalle des Pools tragen miisste. Die
Umsetzung erscheint jedoch unwahrscheinlich,
da die Kapazitaten der Bundeswehr durch Ein-
satze gebunden sein werden.

Besteht diese Kopplungsmaéglichkeit nicht, so ist
eine zusatzliche Anzahl von Flugzeugen zu be-
schaffen, da die Anzahl tatsachlich einsatzberei-
ter Flugzeuge bei einem isolierten Flugzeugpool
beriicksichtigt werden muss (je nach Grad der
Verfugbarkeit z. B. sieben bis zehn Flugzeuge).

Die Flugzeuge sind gestaffelt verfigbar zu hal-
ten. Fur den Sofortbedarf sollten zwei Maschinen
nach vorheriger Aktivierung®’ binnen acht Stun-
den verflgbar sein. Entsprechende Verflgbar-
keitsstufen sind zwischen den Vertragspartnern
auszuhandeln und gemaB Standard-Operating-
Procedures und Bedarfsstufen zu definieren.

3.3. Unsicherheiten

Unsicherheiten bestehen insbesondere hinsicht-
lich der Nachfrageentwicklung auf dem privaten
Markt. Wie unter Kapitel 2.1 beschrieben, be-
steht eine noch zu bestimmende Einsetzbarkeit
der mittelspezifischen Investitionsgiiter>8 (Flug-
zeuge) auf dem zivilen Lufttransportmarkt. Pro-
gnosen Uber die Nachfrageentwicklung sind un-
abdingbar.

Eine weitere Unsicherheit besteht hinsicht-
lich der Akzeptanz der vorgehaltenen Kapa-
zitaten fir humanitare Hilfsgltertransporte.

Je nach Organisationsmodell kommen milita-
rische Akteure zum Einsatz, was insbesondere
bei nicht-staatlichen Hilfsorganisationen haufig
auf Ablehnung aufgrund ihrer definierten Grund-
satze stoBt. Im Extremfall wird das Fluggerat
nicht nachgefragt.

In Bezug auf die Finanzierung muss somit eine
Variante gewahlt werden, die den Auftragnehmer
in seiner Finanzierung unabhangig vom Ausla-
stungsrisiko macht. Gestltzt wird diese Tatsache
durch die Forderung, dass entsprechende Luft-
transportkapazitdten an Hilfsorganisationen un-
terhalb des Marktpreises angeboten werden. Der
Preis wirde sich an den tatsachlich anfallenden
Betriebskosten>? orientieren und miisste keinen
betriebswirtschaftlichen Gewinn erzielen. Im Fall
einer Katastrophe wiirde der Preis nicht anstei-
gen, da keine Knappheitszuschldge anfallen.®0

Lokale Distribution im Hilfesuchenden Land / Quelle: WFP, Rodolfo Losada




Fir den Auftragnehmer bestehen weitere Unsicher-
heiten hinsichtlich der Verfligbarkeit und Ausfall-
rate der Flugzeuge. Da es sich im Falle einer Inve-
stitionsentscheidung fir den Airbus A400M um ein
bisher unbekanntes Fluggerat handelt, kann der
Auftragnehmer ex ante nur mit Entwicklungsdaten
arbeiten und so seine Berechnungen aufstellen.
Dieses Fehlen an Informationen wiirde (bspw. bei
unerwartet hohen Ausfallraten) flr einen Absiche-
rungsmechanismus seitens des Staates sprechen.
Es missten also Staatsgarantien gewahrt werden.
In nachfolgenden Vertragsperioden (bspw. weitere
Chargen bei Erweiterung der Flotte) kdnnten diese
dann entfallen.

3.4. Komplexitat

Je nach Vertragsgestaltung handelt es sich um
komplexe Konstrukte, die flir die Leistungserfas-
sung unter anderem folgende Bereiche umfassen:

e Beschaffung,

e Wartung,

e Crew,

e Abfertigung,

e Zollabwicklung,
e Versicherungen,

¢ Verkehrsrechte, Uberflugrechte und Lande-
genehmigungen.

Insbesondere an Erfahrungen im technischen
Bereich mangelt es beim Airbus A400M, was bei
eventuellen Vertragskonstrukten durch die Par-
teien bertcksichtigt werden muss.

Entsprechende Abfederungsmechanismen (bspw.
bei unerwartet kirzeren Wartungsintervallen)
mussen daher bei der Beteiligung von privaten
Akteuren vertraglich eingebaut werden. Der Be-
reich Wartung wirde aufgrund von fehlendem
Know-how und mangelnder Verflgbarkeit ent-
sprechender Infrastrukturen am Markt an die Ser-
viceeinrichtungen des Herstellers geknUpft sein.




4. Offentlich-private Partnerschaften im Luftverkehr-Modelle

in der Praxis

Nach einer theoretischen Einordnung von Organi-
sationsmodellen werden nun beispielhafte alter-
native Beschaffungs- und Organisationsmodelle
fUr Luftfahrzeugflotten aus der Praxis kurz vorge-
stellt. Diese werden nicht nur im angloamerika-
nischen Raum, sondern auch in Deutschland be-
reits praktiziert. Die folgenden Beispiele beziehen
sich auf Praxismodelle aus Deutschland, den USA
und GroBbritannien.

100 t Hilfsgiiter stehen bereit fiir den transport nach Pakistan mit der

Antonov An-124 am Flughafen Leipzig/Halle / Quelle: NATO

4.1. Deutschland und das SALIS-Ab-
kommen

Deutschland ist einer der Auftraggeber, der Gber
die Nato Maintenance and Supply Agency (NAM-
SA) einen Vertrag Uber eine mittlerweile erprobte
offentlich-private Partnerschaft fir den GGSL,
dem Gesicherten Gewerblichen Strategischen
Lufttransport,®! abgeschlossen hat. Es handelt
sich dabei um die Strategic Airlift Interim Solu-
tion (kurz SALIS). Das SALIS-Abkommen wurde
im Jahr 2006 zwischen 18 (derzeit nur noch 16)
NATO und EU-Mitgliedsstaaten, darunter Deutsch-
land, und der Ruslan Salis GmbH geschlossen.52

Es ist, wie die Bezeichnung ,interim Solution*
sagt, eine Ubergangslésung zur Abdeckung des
Defizits im Bereich des strategischen Lufttrans-
ports. Die vereinbarte Laufzeit endet nach ak-
tuellem Stand zum 31. Dezember 2012.%3 Nach
Angaben der Volga-Dnepr Gruppe ist eine dau-
erhafte Fortfiihrung der Vertragsverhaltnisse auf-
grund der guten Zusammenarbeit mit der NAMSA
willkommen.64

Ausgangslage flr das Zustandekommen des

SALIS-Abkommens war die ,wichtige Fahigkeits-
licke [fur] [...] den Lufttransport schwerer und
UbergroBer Giter Uber weite Entfernungen, mit
Blick auf weltweite militarische und humanitare
Einsdtze.“65 Mit dieser &ffentlich-privaten Part-
nerschaft stehen gesicherte Transportkapazi-
taten mit dem Flugzeugtyp Antonov An-124 zur
Verfigung. Das GroBraumtransportflugzeug hat
eine Ladekapazitdt von 120t und erlaubt damit
den Transport bspw. von sperrigen Weltraumsa-
telliten, schweren industriellen Generatoren und
Turbinen, aber auch groBer Wasserpumpen zur
Trinkwassergewinnung oder autark einsetzbarer
mobiler Krankenh&user.66
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Zwei der Antonov An-124 stehen der deutschen
Luftwaffe binnen 72 Stunden flr nationale und
multinationale Aufgaben am Flughafen Leipzig-
Halle zur standigen Verfigung. Auf Grundlage
des Abkommens stehen sie flr Transportauftra-
ge aus Deutschland mit jahrlich 724 vereinbar-
ten Flugstunden bereit und sind auch im Voraus
vertraglich Uber das SALIS-Abkommen bereits
voll finanziert.®”

Ein sogenannter ,Vorhaltecharter" sichert die
Verfligbarkeit von je zwei weiteren Flugzeugen
desselben Typs flr die deutsche Luftwaffe an
den Standorten des Flottenbetreibers in Ulya-
novsk (Russland) und Kiew (Ukraine). Diese
sind innerhalb von sechs bis neun Tagen nach
Aktivierung fur multinationale Aufgaben ein-
satzbereit. Flr diese Abrufbereitschaft erfolgte
bis zum Jahr 2010 eine Grundfinanzierung, die
auch fallig wurde, wenn die Kapazitaten unge-
nutzt blieben. Zusatzlich war bei Nutzung eine
nutzungsabhdngige Gebilhr fir die tatsachlich
genutzten Flugstunden zu entrichten. Durch die
Auslastungs- und Auftragslage entfallt in der
Vertragsverlangerung seit dem 1. Januar 2011
die Grundfinanzierung fiir den Vorhaltecharter.8
Uber die vertraglich geregelten Bereitschaften
hinaus sind Uber die Volga-Dnepr Gruppe wei-
tere Flugzeuge der Flugzeugtypen Antonov An-
124, An-12 und Iljuschin IL-76 ohne Verfugbar-
keitsgarantie jederzeit abrufbar.®®

Alle Leistungen, die einen Transportauftrag Gber
SALIS betreffen - also die Beschaffung der Flug-
zeuge, die Instandhaltung, der Betrieb (Besat-
zung, Training, Wartung) und die Versicherung
- werden privat durch die Vertragspartner der
Ruslan Salis GmbH (der Hersteller Antonov ASTC
und der Dienstleister Volga-Dnepr) durchge-
fuhrt. Flr diese Dienstleistung zahlen die teilneh-
menden Staaten des SALIS-Abkommens einen
Verrechnungspreis, dessen Anteil Deutschlands
bei circa 20 Mio. Euro pro Jahr liegt.”0

4.2. Die Civil Reserve Air Fleet der U.S.
Air Force

Die U. S. Air Force sichert sich strategische Trans-
portkapazitaten im Luftverkehr zum GroBteil am
zivilen Markt Uber die Civil Reserve Air Fleet
(CRAF). Das CRAF-Programm kann als Rahmen-
vertrag zwischen zivilen Luftfahrtgesellschaften
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und der U. S. Air Force zur ,Belieferung™ mit Ka-
pazitaten verstanden werden.

Fur internationale Einsatze stehen der U. S. Air
Force fir den Langstreckentransport insbeson-
dere die Flugzeugtypen Lockheed C-5 Galaxy (im
Folgenden: C-5) und McDonnell Douglas C-17
Globemaster (im Folgenden: C-17) zur Verfl-
gung. Beide Flugzeugtypen erlauben eine Entla-
dung auf Bodenniveau und kénnen damit auch
auf schlecht ausgestatteten Flughafen landen
und entladen. Uber das CRAF-Programm sichert
sich die U. S. Air Force flr internationale Einsat-
ze einen Zugriff auf insgesamt 1.273 Transport-
flugzeuge.

Der groBe Bedarf an Transportkapazitaten flr
militarische Einsdtze der USA wird im Vergleich
zu den verfligbaren strategischen Lufttransport-
kapazitaten in Deutschland deutlich. Der deut-
schen Luftwaffe werden nach derzeitigem Stand
in den kommenden Jahren insgesamt 40 Trans-
portflug-zeuge des Typs Airbus A400M, der in
der Nut-zungsvielfalt mit dem Flugzeugtyp C-17
der U. S. Air Force vergleichbar ist, zur Verfi-
gung stehen.”!

Das CRAF-Programm scheint fir den privaten
Markt sehr attraktiv zu sein. Manche amerika-
nische Carrier, Flugzeugbetreiber also, haben
sich mit dem CRAF-Programm ausschlieBlich auf
militérische Transporte spezialisiert.”?2

Die Transportkapazitdten der Teilnehmer des
CRAF-Programms mussen der U. S. Air Force, je
nach vertraglicher Vereinbarung, binnen 24 bis
48 Stunden zur Verfligung stehen. Der Trans-
portauftrag wird durch den privaten Carrier
durchgefiihrt. Die Dienstleistung umfasst dabei
den Betrieb und die Wartung. Die tatsachliche
Missionskontrolle und Koordinierung (Flugroute,
Anflugziel und Zeitpunkt, Sicherung von Uber-
flugrechten usw.) obliegt dennoch der U. S. Air
Force.”3

Die Carrier erhalten flr die Teilnahme am CRAF-
Programm eine Grundfinanzierung. Diese soll die
Kosten flr die Vorhaltung decken. Bei Durchfiih-
rung eines Transportauftrages zahlt die U. S. Air
Force an den Betreiber eine nutzungsabhangige
Gebdihr.

Prinzipiell ist das Modell ahnlich dem des SALIS-
Abkommens, es handelt sich also um eine Art
Vorhaltecharter oder ,,Club®.
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4.3. Das britische FSTA-Programm

Im Rahmen des Future Strategic Tanker Aircraft-
Programms (FSTA) der Royal Air Force wurde im
Jahr 2008 eine offentlich-private Partnerschaft
zwischen dem britischen Verteidigungsministeri-
um und dem privaten AirTanker-Konsortium (an
dem die Unternehmen EADS, Cobham und Rolls-
Royce Anteile halten) initiiert. Das Programm
wurde aufgrund knapper o6ffentlicher Mittel als
weltgroBte privat finanzierte Initiative im Vertei-
digungssektor ins Leben gerufen.”4

Das Future Strategic Tanker Aircraft der

Das FSTA-Programm umfasst einen Bereit-
schaftsvertrag flr insgesamt 14 Flugzeuge des
Typs Airbus A330-MRTT. Dieser Multi Role Tanker
Transport (MRTT) ist flexibel einsetzbar als Luft-
transporter, Personenflugzeug oder speziell zur
Betankung von anderen Flugzeugen in der Luft.
Uber einen Zeitraum von insgesamt 27 Jahren
sollen diese 14 Flugzeuge das Segment Luftbe-
tankung bei der Royal Air Force bedienen. Diese
ersetzen damit spdtestens im Jahr 2016 die zur
Ausmusterung anstehenden Flugzeuge (Typ Vi-
ckers VC-10 und Lockheed L-1011).75

Die A330-MRTT werden zu rund zwei Dritteln
militédrisch genutzt. Die verbleibenden Kapazi-
taten darf der private Eigentimer, das AirTan-
ker-Konsortium, insbesondere an Wochenenden,
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fir eigene Zwecke zivil nutzen. Vorgesehen ist
insbesondere die Durchfiihrung von Reiselinien-
fligen (Passage), aber auch Frachtfliige (Cargo)
sind mit diesem Flugzeugtyp mdglich. Im Krisen-
fall sind die sonst zivil genutzte Kapazitaten je-
doch zur Nutzung durch die Royal Air Force zu
iberlassen.”6

Militédrische Missionen werden zum GroBteil von
Royal-Air-Force-Piloten selbst durchgefthrt. Der
Auftragnehmer hingegen fihrt die zivilen Fllge,

die gesamte Wartung (maintenance und checks)
sowie das Training der Crews selbst durch, darf
daftir aber die vorhandene Infrastruktur der Ro-
yal Air Force nutzen. Im Bedarfsfall stellt der
Auftragnehmer zusatzlich Reservisten als Crew
fir den militarischen Einsatz bereit.””

Die Beschaffung und die Zulassung der Flug-
zeuge werden durch den privaten Auftragnehmer
vorgenommen.

Die Royal Air Force leistet an das AirTanker-Kon-
sortium eine Grundfinanzierung und stellt zu-
satzliche nutzungsabhangige Mittel bereit.



4.4. Zwischenfazit

Die hier beschriebenen Modelle zeigen, dass OPP
beim Flugzeugbetrieb moglich sind. Haufig wird
dabei nicht nur die Beschaffung, sondern auch
die Erbringung von Betriebsdienstleistungen an
einen privaten Auftragnehmer (bertragen. Der
Anteil der 6ffentlichen Seite kann dabei soweit
in den Hintergrund geraten, dass es sich zum
Teil nur noch um Rahmenvertrage fir Dienstlei-
stungen - und damit um Outsourcing — und nicht
mehr um echte OPP78 handelt.

In der Regel sichert sich der Auftraggeber den
Zugriff auf die Kapazitaten durch eine Grundfi-
nanzierung und verknupft damit zeitlich fest ver-
einbarte Verfligbarkeiten und Flugstunden. Man
kann hier von einem Vereinsmodell sprechen.”9

Wird eine hohe Auslastung und Auftragssicher-
heit angenommen, so wird, wie beim SALIS-Ab-
kommen,80 eine ganzheitliche Finanzierung von
Transportkapazitaten vorab in Kauf genommen,
um so das Preisniveau zu senken, damit sinkt
aber zugleich die Flexibilitat.

Sowohl das FSTA-Programm der britischen Royal
Air Force, als auch zum GroBteil das CRAF-Pro-
gramm der U. S. Air Force, werden als sogenann-
te Dual-Use-Modelle betrieben. Denn durch die
Nutzung der vorhandenen Kapazitaten nicht nur
flr militarische Zwecke, sondern auch fir zivile
Einsatze, wird eine hohere Auslastung der Kapa-
zitaten realisiert und dadurch Kosten bzw. Aus-
gaben, verringert.

Durch die Beteiligung von privaten Auftrag-
nehmern werden beim Verchartern der Kapazi-
téten8! am privaten Markt keine Verzerrungen
erzeugt. Aus Angebotsperspektive wird das be-
reits vorhandene Angebot lediglich qualitativ er-
ganzt.

Die Dual-Use-Anwendung im Bereich des Vertei-
digungssektors schlieBt den Einsatz von zivilem
Personal nicht aus. Die Royal Air Force behalt
sich mit dem Einsatz von Reservisten die mili-
tarische Nahe aber vor. Flir bestimmte kritische
Anwendungen, wie beispielsweise Luft-zu-Luft-
Betankung, gilt es, die Befahigungen von zivilem
Personal dennoch zu prifen.

De facto - und das zeigt insbesondere das bri-
tische FSTA-Programm - kdnnen Flugzeuge
zwischen militarischer und ziviler Kennung pro-
blemlos wechseln. Dies ist unabdingbar, wenn
Flugzeuge gemaB Dual-Use-Modellen mit zivilen
und militarischen Einsatzzwecken fliegen sollen.

Die fur die Durchfihrung des Flugbetriebs not-
wendige Infrastruktur mit Serviceeinrichtungen
fur die Wartung und den Hangar kann, muss aber
nicht, vom o6ffentlichen Partner vorgehalten und
zur Verfligung gestellt werden. Die Wahl muss
sich bei kleineren FlottengréBen in jedem Fall
nach der Verfligbarkeit der Infrastruktur richten.




5. Umsetzungsoptionen fiir die Organisation gemeinsam
genutzter Lufttransportkapazitaten

Die erste Studie®2 hat bereits aufgezeigt, dass e eine private Variante, bei der die

das Gut ,Humanitarer Lufttransport® durchaus Kapazitaten bei einem existierenden pri-
unter Beteiligung von privaten Akteuren bereit- vaten Transportunternehmen oder Flotten
gestellt werden kann oder sogar sollte. betreiber vorgehalten und in dessen Flotte

. . . . integriert werden.
Dabei wurden insbesondere zwei Varianten ent- 9

wickelt:

e ecine offentliche Variante, bei der die
Kapazitaten einer 6ffentlichen Institution an
gegliedert werden;

offentlich

: privat
Beschaffung privat

offentlich

Betrieb
durch BMVg oder privaten
_ Auftragnehmer?

Betrieb
Betrieb durch Begirievk;tdel:mh
ke Auftragnehmer
Nutzung
Abbildung 5 -

Interdependenzen zwischen Beschaffung, Betrieb und Nutzung
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Vor dem Hintergrund der weiteren Erkenntnisse
und Implikationen dieser Studie lassen sich die in
Abbildung 5 dargestellten Interdependenzen zwi-
schen Beschaffung, Betrieb und Nutzung herleiten.

Techniker), zum Anderen Be- und Entladung (/if-
ting), Zollabfertigung und Versicherungsaspekte.
Unter Nutzung werden alle Zugriffsrechte auf die
Transportkapazitaten subsumiert.

Der Bereich Beschaffung bezieht sich dabei auf
den tatsachlichen Kauf, d. h. wer die Investition in
das Fluggerét tatigt.83 Zum Betrieb gehéren alle
Aspekte, welche die Flugzeugfitlhrung betreffen.
Dies sind zum Einen Wartung und Reparaturen,
Flugzeugfiihrung und weiteres Personal (Crew und

Variante Parameter

Offentlicher Pool

Aus den Interdependenzen fur die drei Bereiche
ergeben sich vier Modelle fir die Organisation
eines Flugzeugpools, die in Tabelle 6 aufgelistet
sind. Diese werden in den nachfolgenden Unter-
kapiteln diskutiert und schlieBlich bewertet.

Beschaffung durch die 6ffentliche Hand
Betrieb durch die Luftwaffe
Nutzung durch Hilfsorganisationen und Bundeswehr

OPP1

Investition wird von einem privaten Geldgeber getatigt
Betrieb durch Luftwaffe oder ausgeschiedene Soldaten
Nutzung durch Hilfsorganisationen und Bundeswehr

OPP2 Investition wird von einem privaten Geldgeber getatigt

¢ Die 6ffentliche Hand kann fir einen Kredit zu Staatskonditionen blirgen

oder Risiken Gbernehmen
e Betrieb durch ein privates Unternehmen
e Nutzung durch Hilfsorganisationen und gewerbliche Nutzer8*

Privat e Investition wird von einem privaten Geldgeber oder durch einen Treu-
handerfonds getatigt
e Betrieb durch ein privates Unternehmen
e Nutzung durch Hilfsorganisationen und gewerbliche Nutzer8>

Tabelle 6 - Varianten

5.1. Offentlicher Pool

In der rein offentlichen Variante werden sowohl
Beschaffung als auch Betrieb o6ffentlich abge-
wickelt. Das heiBt, der Bund wiirde den Kauf der
Flugzeuge Ubernehmen und ware damit Eigen-
timer der Luftfahrzeuge. Geflogen und gewar-
tet wirden die Luftfahrzeuge, so wie die eigene
Flotte der Bundeswehr auch, durch die Luftwaffe.

5.1.1. Beschaffung
Die Beschaffung kann theoretisch durch:
e das BMVg

oder etwa

A

e in einem Verbund von Auswartigem Amt,
Bundesministerium des Innern und Bun-
desministerium flr Wirtschaftliche Zu-
sammenarbeit erfolgen.

Werden die Kapazitaten von 6ffentlichen Institu-
tionen vorgehalten, so besteht keine direkte pri-
vate Nutzungsmadglichkeit. Erst nach einem auf-
wendigen Prifverfahren, dass auf dem privaten
Markt kein entsprechendes Angebot - auch nicht
zu einem spateren Zeitpunkt - vorliegt, darf zu
einem Verrechnungspreisges ein Transport durch-
gefiihrt werden.8”
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Das schrankt im Regelfall den Nutzerkreis auf die
Luftwaffen sowie im zivilen Bereich auf Hilfsor-
ganisationen ein. Die Anfrage nach Transporten
von Hilfsgltern fallt zu selten an, um eigenes
Personal bereitzustellen (auch flr ausgeschie-
dene Soldaten erscheint ein Gelegenheitsflug
unattraktiv). Es ist daher ein Dual-Use-Modell
anzustreben, bei dem die Lufttransportkapazi-
taten flr Katastrophenfalle bei Unterauslastung
einer anderen Verwendung zugefuhrt werden.
Die bereits unter Kapitel 3.1. skizzierte mogliche
militéarische Nutzung von zusatzlichen Fluggera-
ten als Multi Role Tanker Transport spricht fir ein
Dual-Use-Modell zwischen Militéar und humani-
taren Organisationen.

Derzeit betreibt das BMVg im Bereich Luftbetan-
kung vier Airbus A310-304 MRT/T. Diese wurden
als gebrauchte A310-300 von der Lufthansa Ende
der 1990er Jahre angekauft. Das Baujahr dieser
Flugzeuge ist auf Ende der 1980er Jahre zu da-
tieren. Man kann bei diesen Flugzeugen mit ei-
ner Lebensdauer von ungefahr 30 Jahren (im Ex-
tremfall 50 Jahre, jedoch ohne Gewahrleistung)
rechnen. Damit ist ein strategisches Defizit flr
den Bereich der Luftbetankung bei der deutschen
Luftwaffe um das Jahr 2020 zu erwarten.

Langfristig hat die deutsche Luftwaffe im Bereich
der Luftbetankung unter Bertcksichtigung der
Nutzbarkeit von bereits vorhandenen Betriebs-
infrastrukturen folgende Optionen zur Wahl von
geeigneten Flugzeugtypen:

e A330 MRTT (diese sind bspw. im Betrieb
bei der Royal Air Force88 und Royal
Australian Air Force 89

e A400M (Umbau zu MRTT notwendig).

Vor dem Hintergrund der Anschaffung des A400M
als Transporter flir die europaischen Luftwaffen
scheint die bestmdgliche Kompatibilitat in zuletzt
genannter Variante zu bestehen.

Die Dual-Use-Nutzung als Air Tanker und Trans-
portflugzeug flir humanitare Einsatze lasst eine
militarisch-lastige Nutzung erwarten (mindestens
66 Prozent, wie bspw. im FSTA-Modell der RAF).90

5.1.2. Betrieb und Finanzierung

Die Betriebsleistung wirde bei militarischen und
humanitaren Einsatzen durch das BMVg erbracht
werden. Dies umfasst den Bereich der Crew (wie
unter 5.1.1. beschrieben) inkl. des Trainings wie
auch den Bereich der Wartung. Fur die Wartung
und Unterstellung wirden die Infrastrukturen
der Luftwaffe genutzt.

Die Abwicklung der Be- und Entladung misste
nach den Bestimmungen der Bundeswehr eben-
falls durch militérisches Personal erfolgen. Die
Ubergabe der Hilfsgiiter wiirde vor dem lifting
an die Luftwaffe erfolgen. Der Einsatz von Lo-
gistikern der Hilfsorganisationen wirde fir den
letzten Prozessschritt wegfallen. Mdglicherwei-
se wilrden sich dadurch weniger Probleme in
der Abwicklung der Zollbestimmungen ergeben,
wenn die entsprechenden Schnittstellen von Wa-
renausgang bei Hilfsorganisationen und Zulauf
bei der Luftwaffe kooperierten. In der hilfesu-
chenden Region wirde die Ware von der Luft-
waffe (ggf. nach entsprechender Verzollung) an
die Hilfsorganisationen Ubergeben.

Die Finanzierung des tatsachlichen Betriebs
bedarf einer Absprache zwischen den o&ffentli-
chen Institutionen. Zur Aufrechterhaltung des
Anreizes, die Kapazitaten des Pools zu nutzen,
dirfen die Einnahmen aus der Durchfiihrung von
HilfsgUtertransporten maximal die tatsachlich
anfallenden, durchschnittlichen Betriebskosten
eines Fluges decken. Ein betriebswirtschaftliches
Gewinnziel soll mit diesen Fligen nicht ange-
strebt werden. Im Gegenteil, die erwirtschaf-
teten Gewinne aus anderweitiger, gewerblicher
Nutzung sollen zur Subvention der Hilfsglterfli-
ge beitragen.

Aufgrund der Mittelknappheit im BMVg ist, bei ei-
ner Definition zusatzlicher Aufgaben (Durchfiih-
rung von Fligen bei internationalen humanitaren
Hilfseinsatzen), dem BMVg ein hdheres Budget
zuzuweisen (das auch den erhdhten personellen
Bedarf abdeckt), entweder Uber den Bundes-
haushalt oder es muss ein Mittelfluss in diesem
Fall von AA, BMI und BMZ an das BMVg fir ent-
sprechende Leistungen erfolgen.
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5.1.3. Flugdurchfiihrung, Uberflugrech-
te und Landegenehmigungen

Anders als bei zivilen Fligen, bei denen flir den
Flug benétigte Slots und Uberflugrechte nach Chi-
cagoer Konvention der ICAO kommerziell gebucht
werden kédnnen, mussen fur Flige mit militarischer
Kennung im Vorlauf Uberflugrechte und Landege-
nehmigungen erteilt worden sein.

Der Bereich der Landegenehmigungen hat eine
ganz besondere Bedeutung, wenn Anforderungen
von Hilfsgitern und Hilfegesuche aus Kriegsge-
bieten kommen und Landegenehmigungen der
hilfesuchenden Region an die Luftwaffe nicht er-
teilt werden. Umgekehrt kann es aber auch auf
Ebene der Leistungsersteller dem militarischen
Interesse widersagen, die Mission entsprechend
durchzufihren (Bsp. Katastrophen in Birma). Die
Leistung ist dann durch Hilfsorganisationen nicht
kontrahierbar und diese wiirden auf ein Angebot
am privaten Markt ausweichen missen und even-
tuelle qualitative EinbuBen, wie etwa einen ver-
spateten Einsatzbeginn oder die Nutzung ungeeig-
neter Flugzeugtypen, hinnehmen.

5.1.4. Versicherungen

Sehr interessant in einer offentlichen Variante ist
der Versicherungsaspekt. Da der Bund Selbstver-
sicherer ist, fallen samtliche direkte Kosten daflr
weg. Kostenkomponenten sind:

e Kasko-Versicherung,

e Dritthaftpflichtversicherung
(third liability), Betragt fir Flugzeuge die
Deutschland anfliegen ca. 600 Mio. €.

e Frachtversicherung,
e Passagierversicherung,
e Verspatungsversicherung und

e Kriegsrisikoversicherung.
Diese ist tagesabhdangig und richtet sich
immer nach dem Wert, den die Airline ei-
ner Maschine beimisst und nattirlich auch
nach dem Zielgebiet.

Ublicherweise trégt der Bund bspw. bei Einsétzen
der Luftwaffe das Risiko, wie etwa bei Beschadi-
gungen oder dem Verlust des Flugzeugs und der
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Fracht selbst, da die Kosten bei einem privaten
Versicherer unwirtschaftlich hoch sind. Die Dritt-
haftpflichtversicherung als gréBere Kostenkompo-
nente entfallt ebenfalls.

Auch bei Hilfsgiltertransporten kénnen einige Ver-
sicherungen entfallen. Bei Bedarf konnen die Hilfs-
guter durch die jeweiligen Hilfsorganisationen op-
tional privat versichert werden.

- Beéladung einer Iljuschin II-76
mit THW Fahrzeugen / Quelle: THW

5.2. Offentlich-private Partnerschaft
(OPP1)

Neben einer 6ffentlichen Losung besteht auch die
Mdglichkeit der Vorhaltung eines Flugzeugpools
fur Hilfsorganisationen und Luftwaffe unter Be-
teiligung von privaten Akteuren im Rahmen einer
offentlich-privaten Partnerschaft, bspw. nach dem
Build-Operate-Transfer-Modell. Die Beschaffung
kann gemeinsam durch die Bundeswehr und ei-
nen privaten Betreiber, als auch nur durch einen
privaten Betreiber erfolgen. Der Betrieb des Pools
kann von einem privaten Betreiber gefuhrt wer-
den, der ehemalige Piloten der Bundeswehr ein-
setzt oder alternativ direkt durch Piloten der Luft-
waffe erfolgen.91
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5.2.1. Beschaffung

Ahnlich dem FSTA-Programm der Royal Air Force92
oder dem SALIS-Abkommen®3 wiirde die Investi-
tion in die Beschaffung der Flugzeuge durch einen
privaten Betreiber getatigt werden. Attraktiv sind
solche Finanzierungsmodelle insbesondere bei
Krediten mit niedrigen Zinssatzen zu Staatskondi-
tionen und bei der Ubernahme von Risiken durch
die offentliche Hand.

Die offentliche Hand (vertreten entweder durch
das BMVg bzw. durch AA/BMI/BMZ oder gar alle)
musste in dem Fall die Investitionskosten des pri-
vaten Investors durch fixe jahrliche Entgelte Gber
einen bestimmten Zeitraum tilgen. Wie unter Ka-
pitel 2.1. formuliert, sollten bei mittelspezifischen
Investitionen, wie dem A400M, Vertragslaufzeiten
von circa 30 Jahren vereinbart werden. Dieser Wert
entspricht bspw. der Laufzeitdauer des Vertrages
zwischen der Royal Air Force und dem AirTanker-
Konsortium. Die Beteiligung an den Leasingkosten
durch das AA/BMI/BMZ wiirde entsprechend der
geringeren Nutzungshaufigkeit fir Hilfsglterflige
im Vergleich zu operativen Fligen der Luftwaffe
entsprechend geringer ausfallen.

Alternativ kénnte die Investition, zumindest the-
oretisch, auch durch die 6ffentliche Hand (BMVg)
erfolgen. Fur die Luftwaffe wirden sich dieselben
Nutzungsmaoglichkeiten ergeben wie bei einer 6f-
fentlichen Losung.

Vorteilhaft erscheint hier jedoch die Tatsache,
dass eine private Investition dazu fihren wirde,
dass das Fluggerat nicht zwingend eine milita-
rische Kennung haben muss. Das erleichtert die
Beschaffung von Uberflugrechten und Landege-
nehmigungen.

5.2.2. Betrieb und Finanzierung

In einem Build-Operate-Transfer-Modell®* kann
(theoretisch) auch der Betrieb von einem privaten
Betreiber durchgefiihrt werden. Die Bundeswehr
praktiziert im mit Ihren SAR-Einheiten®> bereits
ein ahnliches Modell (Betreibermodell). Dort wird
der eigentliche Flugbetrieb insbesondere von SAR-
Hubschraubern (Pilot und Mechaniker) durch ei-
nen privaten Konzessionar (ibernommen.%® Inner-
halb des Modells fiir den Betrieb von Flugzeugen
musste flr die Aufrechterhaltung des Betriebs die
vorhandene Infrastruktur fir Wartungund Unter-
stellung des BMVg genutzt werden.
<
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Das zivile Personal musste durch eine vertragliche
Regelung die entsprechenden Ausbildungen zur
Erlangung von Musterberechtigungen erhalten.
Ausbildungspartner kdénnte, bei entsprechender
Einigung, das BMVg sein. Anderenfalls konnte
ein Ausbildungsvertrag mit einem privaten Part-
ner zustande kommen. Die Lufthansa bspw. blickt
dabei auf Expertise in der Grundausbildung von
Transportfliegerpiloten, die anschlieBend von der
Luftwaffe militarisch weiter geschult werden, zu-
riick.97 Gegebenenfalls steht zum Zeitpunkt der
Modellumsetzung bereits geschultes Personal in
Form von ausgeschiedenen Soldaten der Luftwaf-
fe zur Verfliigung, sodass diese entsprechend an-
geworben werden miussten.

Dennoch sind insbesondere im Bereich Luftbetan-
kung (nicht unbedingt bei strategischen Transpor-
ten) Bedenken fur den Einsatz ziviler Crews zu
auBern. Die realistische Umsetzung bedarf hier
ausdrucklich des Einsatzes von ausgeschiedenen
Soldaten, wenn als alternative Verwendung in die-
sem Modell militdrische Operationen ausgefihrt
werden sollen.

Bei Hilfsglterfligen kénnten die Be- und Entla-
dung sowie die Zollabwicklung und die Gefahrgu-
tregelungen von hilfsorganisationsiibergreifenden
Teams Ubernommen werden. Idealerweise Uber-
nehmen dabei die Hilfsorganisationen, die be-
reits Erfahrungen auf diesem Gebiet haben oder
andere Akteure, die sich humanitar auf diesem
Gebiet betatigen, die Fihrung. Andere Hilfsorga-
nisationen kénnen in diesem Konstrukt durch Teil-
nahme nachhaltig ein entsprechendes Know-how
aufbauen.

Denkbar ist theoretisch auch ein Wechsel der
Crew von zivil auf militérisch je nach Einsatzfall.
Flr diese offentlich-private Partnerschaft ist dies
jedoch aufgrund der niedrigen Anzahl und termin-
lichen Planungsunsicherheit fir Crews von Hilfs-
guterfligen nicht haltbar. Hier sollte demnach
eine Entweder-oder-Variante gewahlt werden.

Der Einsatz militarischer Crews flir den gesam-
ten, auch den zivilen Flugbetrieb, bedarf einer
Einigung mit dem BMVg wie unter Kapitel 5.1.2.
beschrieben.

Der private Leistungserbringer kann weder Erlos-
noch Auslastungsrisiko tragen. Da die Anforderun-
gen durch BMVg und Hilfsorganisationen ad hoc
platziert werden und Ubrige Kapazitaten am pri-
vaten Markt nicht verchartert werden kénnen, hat
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der private Betreiber keinen Einfluss auf den Erl6s.
Es muss daher eine pauschale Vergltung, etwa
nach Verbrauch und tatsachlicher Verfligbarkeit
erfolgen. Die Kostenanlastung des Betriebs sollte
nutzeranteilsmaBig erfolgen.

5.2.3. Flugdurchfiihrung, Uberflugrech-
te und Landegenehmigungen

Flr die Flugdurchfihrung notwendige Start- und
Landeslots sowie Uberfluggenehmigungen miis-
sen flur Hilfsglterflige kommerziell gebucht wer-
den. Bei militérischen Fligen obliegt die Flugkon-
trolle, inkl. der Regelung von Uberflugrechten und
Landegenehmigungen, der Luftwaffe.

5.2.4. Versicherungen

Auch in diesem Modell kann, wie unter Kapitel
5.1.4 beschrieben, der Bund als Selbstversicherer
auftreten, was einen Kostenvorteil gegentiber dem
privaten Markt sichert. Auf dem privaten Markt
werden Transportflige Ublicherweise nur mit ent-
sprechender Frachtgutversicherung durchgefihrt.

5.3. Offentlich-private Partnerschaft
(OPP2)

Ganz andere Nutzungsmoglichkeiten ergeben sich
bei einer 6ffentlich-privaten Partnerschaft, bei der
sich Hilfsorganisationen und private Auftragge-
ber, nur zivile Nutzer also, zusammenfinden. Die
Beschaffung wird durch einen privaten Betreiber,
ggf. mit Unterstiitzung durch die 6ffentliche Hand
(durch Ubernahme von Risiken) vorgenommen.
Der Pool wird von einem privaten Betreiber geftihrt.

5.3.1. Beschaffung

Ein privates Unternehmen (z. B. Lufthansa oder
National Air Carge) wurde die Investition zum
Kauf der Flugzeuge Gbernehmen. Die Finanzierung
‘de (iber staatlich gesicherte Kredite erfolgen,
ich ein Zinskostenvorteil gegenlber einer

-ivaten Lésung ergibe.%8

Alte h die Beschaffung durch die 6f-
fentlich roretisch  mdéglich, praktisch
aber nicht e tatsdchliche Finanzierung

durch den St
keit von Hilfsg
daher bei weiterc

rund der geringen Haufig-
nicht daenkbar und wird
ungen ausgeschlossen.

<
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Weitertransport (ber den Landweg mit
dem LKW / Quelle: WFP, Rein Skullerud

5.3.2. Betrieb und Finanzierung

Wie bei der ersten OPP-Variante auch, wiirde der
Flugbetrieb ganzlich privatisiert werden und flr
Hilfsglterfliige, wie unter Kapitel 5.2.2 beschrie-
ben, organisiert.

Die nicht genutzten Kapazitaten wirden am pri-
vaten Markt verchartert. Bei kommerziellen Fli-
gen wirde die Abwicklung am Flughafen wie
sonst im Lufttransportgewerbe auch erfolgen.

Die Finanzierung des Betriebs wiirde zum GroB-
teil aus den Einnahmen der Charterfllige erfolgen.
Zuschisse in Hohe der Grenzkosten kénnten bei
Hilfsglterfligen durch die jeweiligen Hilfsorgani-
sationen getatigt werden, sofern die Einnahmen
aus den Charterfligen die Kosten nicht decken
wulrden.

Besteht darliber hinaus noch ein Defizit, ist dieses
ggf. durch den Bund zu tragen. Der Bund kdnnte
demnach dem privaten Betreiber eine gewisse
Grundfinanzierung garantieren, sofern die Ein-
nahmen nicht die Betriebskosten decken wirden.
Der private Betreiber erhielte dadurch dennoch kei-
nen Anreiz fUr unwirtschaftliches Handeln, da eine
tatsachliche Gewinnerzielung (trotz des Wegfalls
von Staatszahlungen fiir diesen Fall) attraktiver ist.
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Geht man von einer durchschnittlichen jahrlichen
Zuwendung im Bereich der Katastrophenhilfe
seitens des AA/BMZ i. H. v. 400 Mio. Euro aus,?®
so fallen an tatsachlichen Transportkosten ca.
50 Mio. Euro an.100 Der GroBteil davon ist dem
Bereich Lufttransporte zuzurechnen (bei einem
Richtwert von ca. 80 Prozent sind es 40 Mio.
Euro).101 Méglicherweise stehen Mittel von AA
und BMZ und ggf. weitere Mittel aus dem Bereich
des BMI bis zu dieser Grenze zur Verfligung.

Alternativ kbnnen Hilfsorganisationen ihre Trans-
porte bei Bedarf privat versichern.

5.4. Privates Modell

Das private Modell ist ahnlich organisiert wie das
OPP2-Modell, allerdings ohne Beteiligung der 6f-
fentlichen Hand. Investitionen werden durch pri-
vate Anleger Uber einen Treuhandfonds getatigt.
Der Betrieb erfolgt privat.

Es ist jedoch davon auszugehen, dass in einer
Variante, in der ein Betreiber de facto nur die
Betriebskosten decken muss, beim Verchartern
von Kapazitaten ein Gewinn erzielt werden kann.

5.3.3. Flugdurchfiihrung, Uberflug-
rechte und Landegenehmigungen

Flr die Flugdurchfihrung notwendige Start- und
Landeslots sowie Uberfluggenehmigungen miis-
sen kommerziell gebucht werden. Dazu bedarf
es entweder einer aufzubauenden Kompetenz in-
nerhalb des Poolmodells, alternativ kénnten die
Leistungen bei einem Broker eingekauft werden.

5.3.4. Versicherung

Der Bund kann (muss aber nicht) flr Hilfsglterfli-
ge als Selbstversicherer auftreten, was einen Ko-
stenvorteil gegentiber dem privaten Markt sichert.

5.4.1. Beschaffung

Der Kauf der Flugzeuge kdnnte Uber ein privates
kauft und deren Eigentimer ist. Ein besonderer
Aspekt ist hier die Méglichkeit des ethischen In-
vestments,102

Durch den humanitdren Einsatz der Fluggerate
besteht ein Anreiz flr private Investoren, Kapi-
tal bereitzustellen (Reputation) und im Gegenzug
steuerliche Vorziige zu genieBen. Der Kreis der
Kapitalbereitsteller ware nicht auf eine bestimmte
Anzahl von Teilnehmern begrenzt, sodass auch
Kleinanleger teilnehmen kénnten. Die Verwaltung
der Mittel wiirde entsprechend den Darstellungen
aus Kapitel 2.2. erfolgen. Eigentimer der Flug-
zeuge ware damit eine Treuhandgesellschaft.

Das Fluggerat sollte aufgrund von Know-how, Li-
zenzen und vorhandener Infrastruktur dennoch
in den Besitz eines privaten Flugzeugbetreibers
Ubergehen, z. B. Lufthansa oder National Air
Cargo.
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5.4.2. Betrieb und Finanzierung

Der Flugbetrieb wiirde ganzlich privatisiert wer-
den und fur Hilfsglterflige wie unter Kapitel
5.2.2. beschrieben organisiert.

Die nicht genutzten Kapazitaten wirden am pri-
vaten Markt verchartert. Bei kommerziellen Fli-
gen wirde wie sonst im Lufttransportgewerbe
auch die Abwicklung am Flughafen erfolgen.

Die Finanzierung des Betriebs wirde aus den
Einnahmen der Charterfliige erfolgen. Zuschtisse
in Hohe der Grenzkosten kdnnten bei Hilfsguter-
fligen durch die jeweiligen Hilfsorganisationen
getatigt werden, sofern die Einnahmen aus den
Charterfligen die Kosten nicht decken wirden.

Aufgrund der niedrigen Risiken (die Investition
wird ohne Beteiligung des privaten Betreibers
getatigt) sind eventuelle Defizite durch den pri-
vaten Betreiber zu decken. Dieser kann auch in
dieser Variante das Erlésrisiko nur bedingt steu-
ern, es ist jedoch davon auszugehen, dass der

5.5. Gegeniiberstellung der Modelle

Betreiber durch das Verchartern von Kapazitaten
einen Gewinn erzielen kann.

5.4.3. Flugdurchfiihrung, Uberflug-
rechte und Landegenehmigungen

Flr die Flugdurchfihrung notwendige Start- und
Landeslots sowie Uberfluggenehmigungen miis-
sen kommerziell gebucht werden. Wie im OPP-
Modell mit Nutzung durch Hilfsorganisationen
und private Nachfrager miissen die Kompetenzen
dazu im Poolmodell aufgebaut oder als Leistung
fremd bezogen werden.

5.4.4. Versicherung

Der Bund kann (muss aber nicht) fur Hilfsglter-
flige als Selbstversicherer auftreten, was einen
Kostenvorteil gegenliber dem privaten Markt si-
chert. Alternativ kdnnen Hilfsorganisationen ihre
Transporte bei Bedarf privat versichern. Kommer-
zielle Fluge werden wie Ublich versichert.

Im Folgenden werden die erarbeiteten Organisationsmodelle bewertend gegentlibergestellt.

Beschaffung

Offentlich (BMVg)

BMVg

iarisen [
m eingeschrankt

Serviceerbringung
gemaB BMVg-
Vertragen

Offentlich (BMVQg)
oder

privat

(wie AirTanker-
Konsortium)

BMVg/privater
Betreiber

Ja
(_)103 / (+)104
Nein

Serviceerbringung
gemaB BMVg-
Vertragen

Tabelle 7 - Varianten der Organisationsmodelle im Vergleich

<
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Privat durch
Carrier, Kredit zu
Staatskonditio-
nen, ggf. finanzi-
elle Unterstitzung
durch AA/BMI/
BMZ sowie Sound
funding

Privat durch Treu-
handgesellschaft
(Eigentimer)
Sound funding

Privater Betreiber

Nein
Ja

Ja

Vertrag
notwendig

Privat durch Treu-
handgesellschaft
(Eigentimer)
Sound funding

Privater Betreiber

Nein
Ja

Ja

Vertrag
notwendig



5.5.1. Offentlich

Eine Finanzierung durch das BMVg erscheint ins-
besondere vor dem Hintergrund der reduzierten
Anzahl bestellter A400M-Flugzeuge praktisch
nicht moéglich. Im Gegenzug gilt es, eine Ge-
meinschaftsfinanzierung durch AA/BMI/BMZ, gdf.
in Kooperation mit dem BMVg, zu prufen. Ins-
besondere die Betriebskosten waren durch die
jahrlichen Ausgaben, die das Auswartige Amt flr
Hilfsprojekte ohnehin tatigt und wovon ein hoher
Anteil auf Transportkosten entféllt, finanzierbar.

5.5.2. OPP1

Die OPP-Variante zwischen Luftwaffe und privatem
Betreiber erscheint als eine tatsachlich denkbare
Umsetzungsmaoglichkeit hinsichtlich Investition
und Durchfiihrung des Betriebs.

Der Dual-Use-Nutzen, insbesondere mit dem Ziel-
kriterium der Einsetzbarkeit und der reellen Nut-
zung durch Hilfsorganisationen, ist eingeschrankt.
Viele Hilfsorganisationen gehen auf die Unterstit-
zung von militarischen Akteuren, so hilfsbereit der
Einsatzwille in vielen Hilfsoperatio-nen auch ist,
nur als letzte Entscheidungsmaéglichkeit ein. Fir
eine eventuelle Umsetzung dieses Modells ware
ein enger Dialog zwischen Anbieter (Militdar und
Auftragnehmer) und Nutzern (Hilfsorganisationen)
notwendig.

5.5.3. OPP2

Eine offentlich-private Partnerschaft zwischen der
offentlichen Hand (vertreten durch einen Inte-
ressenverbund aus AA/BMI/BMZ) und einem pri-
vatem Betreiber erscheint hinsichtlich des Betriebs
moglich.

Das Angebot eines Kredites zu Staatskonditionen
macht dieses Organisationsmodell trotz der ge-
schatzten Investitionssumme von 500 Mio. Euro
(fur einen Pool von flnf Flugzeugen) maéglich. Ein
entsprechender Investor oder ein Konsortium ist
daflr zu finden.

Es ist zu klaren, ob der Bund bereit ist, die Risiken
eines Kredites mit Staatsgarantien zu tragen. Die
Umsetzungswahrscheinlichkeit ist gegeben, ins-
besondere aufgrund des Sichtbarkeitsarguments
(,Deutschland tut was Gutes").

Es besteht die Mdglichkeit, die staatliche huma-
nitdre Hilfe auszudehnen, indem bei langerer

Unterauslastung der Kapazitaten durch Hilfsor-
gani-sationen und damit Ausdehnung der Verfig-
barkeit von Transportkapazitdten fir kommerzielle
Zwecke, Mittel angespart werden. Zudem kdnnen
laufende staatliche Mittel, die bislang fir Trans-
portkosten aufgebracht werden, stattdessen in
direkte Hilfeleistung flieBen. Dies kdnnen bspw.
Dienstleistungen vor Ort, Finanzierung von zusatz-
lichen Hilfsglitern oder etwa weitere Programme
zur Unterstitzung von Hilfsorganisationen sein.

Die Grenzkosten der Hilfsguterflige missen ge-
deckt werden. Es ist zu erwarten, dass diese weit
unter den bisherigen Ausgaben flr Hilfsglter-
transporte durch private Carrier liegen oder so-
gar ganzlich durch Uberschiisse aus gewerblichen
Transporten gedeckt werden.

Zur Umsetzung des Modells sind ggf. Staatsgaran-
tien notwendig. Sofern es zusatzlich erforderlich
ist, kann das Modell mit 6ffentlichen Mitteln jahr-
lich i. H. v. bis zu 40 Mio. Euro gepuffert werden
(geschatzter derzeitiger Ausgabenanteil fir huma-
nitare Lufttransporte). Hilfsorganisationen kann
man so bei der Deckung der Grenzkosten entge-
genkommen. Daflir ist die Zahlungsbereitschaft
seitens AA/BMI/BMZ vorausgesetzt.

5.5.4. Private Umsetzung

Eine rein private Variante unter Zuhilfenahme der
Mdglichkeiten durch ethische Investments105 stellt
eine Variante dar, fir die insbesondere die Akzep-
tanz von potentiellen Kapitalgebern (,Spendern™)
geprift werden muss. Als Anschubfinanzierung
ist durch private Geldgeber Eigenkapital in Héhe
von Ublicherweise 20-40%, d. h. 100-200 Mio.
Euro (bei einem Flugzeugpool von finf Flugzeu-
gen, Gesamtkosten ca. 400-500 Mio. Euro) aufzu-
bringen. Der jahrliche Betrieb wird durch erzielte
Uberschiisse bei gewerblichen, nicht-humanitaren
Auftragen finanziert.

Flr private Geldgeber zahlt auch in dieser Vari-
ante das Argument der Sichtbarkeit, Teilhabe und
Reputation.

Gibt es fur diese Variante nach einhergegangener
Akzeptanzanalyse nicht genltigend Zuspruch (oder
ein zu geringes Kapitalvolumen), ist, vor dem Hin-
tergrund des Zielkriteriums, Variante OPP2, ggf.
mit teilweiser finanzieller Unterstitzung durch
ethische Investments, umzusetzen.
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6. Handlungsempfehlung

ImRahmen einerersten Studie wurde gezeigt, dass
der Betrieb eines Flugzeugpools mit exklusivem
Zugriffsrecht flr Hilfsorganisationen einen qualita-
tiven Zugewinn flr die Nutzer bringt. Kapazitaten
sind innerhalb von kurzen Zeitfenstern gesichert
verfligbar und die Hilfeleistung in infrastrukturell
schlecht erschlossenen Gebieten wird erleichtert.

Dual-Use-Varianten, in denen neben der Nut-
zung durch Hilfsorganisationen ungenutzte
Kapazititen am privaten Markt angeboten
werden, wirden den Haushalt jahrlich um rund
40 Mio. Euro entlasten. Es handelt sich dabei um
den Transportkostenanteil von Hilfsprojekten,
die das Auswartige Amt derzeit finanziell unter-
stutzt. Die anderweitige Verwendung dieser Mit-
tel in weiteren Hilfsprojekten ist damit madglich.

Bei Hilfsgltertransporten kédnnen Preise realisiert
werden, die keine betriebswirtschaftlichen Ge-
winne erzielen missen und auch keine Knappheits-
zuschlage enthalten. Damitsind auch fir Hilfsorga-
nisationen Einsparungsmaoglichkeiten verbunden.

Gibt es geniigend gesellschaftlichen Zuspruch zur
Umsetzung dieses humanitaren Flugzeugpools,
so empfiehlt sich eine rein private Losung. Dabei
werden die Investitionen i. H. v. 500 Mio. Euro
in Form von ethischen Investments durch einen
Treuhandfonds getatigt. Dieser Fonds finanziert
sich durch Mittel privater Anleger. Diese Vorzugs-
variante sollte verfolgt werden.

Fehlt es an Willen in der Bevélkerung, so sollte
der Bund einem privaten Unternehmen zins-
gunstig Kapital fiir die notwendigen Investitionen
zur Verfligung stellen.

Als umsetzungsschwierige Alternative bleibt eine
offentlich-private Variante fiir einen Flug-
zeugpool fir humanitdare Zwecke mit privatem
Betreiber, die als Dual-Use eine Zweckbin-
dung mit der deutschen Luftwaffe eingeht.
Bei Eigenerstellung der Betriebsleistungen fallen
fir den Haushalt vorerst zusatzliche jahrliche
Kosten an. Diese Kosten kénnen jedoch aufge-
fangen werden, wenn die deutsche Luftwaffe
als Dienstleister am militarischen Markt agiert.
Der Zugewinn fiur Hilfsorganisationen bleibt er-
halten, fur die Luftwaffe entsteht ein zusatzlich
nutzbares Kapazitdtsangebot. Bei Leistungs-
erstellung durch einen privaten Betreiber wird

die Haushaltsbelastung entsprechend groBer.

Eine Umsetzung im Dual-Use zwischen Hilfsorga-
nisationen und Luftwaffe kann allerdings nur Gber
einen direkten Dialog und einer gemeinsamen
Umsetzung erfolgen. Die Umsetzung einer rein
offentlichen Variante muss sorgfaltig geprift
werden. Eine politische Willensbekundung ist
daflr zwingend notwendig.

Hilfsgliter bereit zur Verteilung per Hubschrauber / Quelle: WFP, Rein Skullerud
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Ebd.

Nach Crocker, K. J. und Masten, S. E. (1996):
S.10, verandert und erganzt.010), S. 4.
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24 Nach Engel, E. et al. (1998): S. 92.
25 Ebd.

26 Externe Effekte sind entweder indirekte Nutzen (po-
sitiv) oder indirekte Kosten (negativ). Als Beispiel lasst
sich die Nutzung einer Autobahn anfiihren. Fir die Nut-
zung einer Mautstrecke bezahlt ein Fahrzeugfihrer eine
Nutzungsgebiihr. Diese Geblihr deckt dabei die Kosten
fir den Bau sowie die Abnutzung der Strecke zuziiglich
einer Rendite fir den privaten Streckenbetreiber. Durch
den Bau von Autobahnen verbessern sich zugleich die Er-
schlieBung und damit die Erreichbarkeit von Regionen.
Infolge dessen kann sich die wirtschaftliche Situation ei-
ner Region verbessern (positiver externer Effekt). Damit
einher geht aber zugleich ein héheres Verkehrsaufkom-
men und damit eine hohere Larm- und Schadstoffbela-
stung (negative externe Effekte). Allgemein spricht man
von Externalitaten, ,[...] wenn die wirtschaftliche Situati-
on einer Person durch Konsum- oder Produktionstatigkeit
anderer Personen beriihrt wird®, Richter, R. und Furu-
botn, E. G. (2003): S.109.

27 Nach Engel, E. et al. (1998): S. 92f.

28 Vgl. Engel, E. et al. (1998): S. 92.

29 Vgl. Engel, E. et al. (1998): S. 90.

30 Anhand eines Beispiels untersucht in PWC (2007).
31 Vgl. PWC (2007): S. 42.

32 Ebd.

33 Ebd.

34 Vgl. PWC (2007): S. 43. 35 Mueller, M. (2010).
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36

37

38
38
39

Vgl. Kapitel 2.1.

RoRo-fahige Flugzeuge kénnen u. U. auch unabhdngig
von Flughafeninfrastrukturen landen und sind damit
unabhangig davon, ob ein Verkehrsflughafen lberflutet
oder die Asphaltierung durch ein Erdbeben zerstort
wurde.

Vgl. Mueller, M.(2010): S. 11.
Vgl. Mueller, M. (2010): S. 11.

Die An-124 kommt im Rahmen des SALIS-Abkommens
bei der deutschen Luftwaffe zum Einsatz. Sie wird zu-
weilen auch Uber direkte Charter-Vertrage zwischen
Brokern, die Transportdienstleistungen einkaufen koén-
nen, und Carriern, die diese Transportauftrage mit ih-
ren eigenen Flugzeugen durchfiihren, bei internatio-
nalen Hilfseinsatzen von Hilfsorganisationen einge-
setzt.

40 Experteninterview Chapman Freeborn (16.12.2010).

41 Flr den Transport teilbare Gliter kdnnen einzeln palet-

42

43

44

45

46
47
48

49
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tiert und als separate Packstlicke verladen werden. Die
Zusammenfassung dieser einzelnen Packstlicke zur ge-
samten Einheit nennt man Stuckliste. Eine Lieferung,
bei der Teile einer Stickliste fehlen, kann dazu fuhren,
dass das transportierte Gut nicht einsetzbar ist.

Die teilnehmenden nationalen Luftwaffen stellen dabei
ihre Lufttransportkapazitaten, sofern dies die Auslas-

tung erlaubt, gemeinsam fir militarische Operationen
zur Verfligung.

Informationsgesprach Fiihrungsakademie der Bundes-
wehr, Bonn (18. Januar 2011).

Das ebenerdige Be- und Entladen (Roll-on-roll-off) von
Fracht.

Bei Anforderung von RoRo-Verladefahigkeit konnen fir
leichtere Guter (bis 18t) die Flugzeugtypen Antonov
An-12 und fir schwere Guter (bis 120t) die Antonov
An-124 zum Einsatz kommen.

Volga-Dnepr Gruppe (2009).
Ebd.
Vgl. dazu spater Kapitel 5.1.

Im zivilen Bereich besteht am privaten Markt der Be-
darf fur derartige Transportkapazitaten mit RoRo-Fa-
higkeiten. Die IL-76 ist im Charterbereich ein gefragtes
Flugzeug, laut Experteninterview mit Chapman Free-
born (16.12.2010).

50 Vgl. dazu Abbildung 3 zum Zeitpunkt t1.

51

52

53

54

55

56

Hier als Beispiel eine Uberflutung von besiedelten
Regionen.

Vgl. Tabelle 5.

Ergebnis bei der Prasentation der Zwischenergebnisse
(21.01.2011).

Bei Hub-and-Spoke-Systemen (Nabe und Speiche)
werden Giiter von einem zentralen Punkt (Nabe, Hub)
sternformig (Spoke) zum Endpunkt transportiert. Der
Hub bildet dabei den ,Sammelpunkt" auf der Strecke
von Sendern zu Empfangern.

Alternative Absetzverfahren ermdglichen anstelle des
Entladevorgangs am Boden den Abwurf der Fracht
wahrend des Fluges (Airdrop).

Hub-and-Spoke-Konzepte kamen laut logcluster.org u.
a. bei den Hilfsaktionen in Myanmar nach dem Zyklon
im Jahr 2008 zum Tragen.

57 Die Aktivierung kann erfolgen, sobald eine groBe inter

58

59

60

nationale Katastrophe stattgefunden hat oder Krise
eingetreten ist. Bereits begonnene Auftrage sollen
dann zigig abgeschlossen werden und im Anschluss
wird die Basis fur die unmittelbare Bereitschaft zur
Ausflihrung von Hilfsgiitertransporten angesteuert.
Mit zeitlichem Puffer kdnnen Besatzungen (spare
crews) in der Basis in Bereitschaft versetzt werden.

Vgl. Kapitel 3.1.2.

Diese setzen sich aus variablen Kosten und anteiligen
Fixkosten zusammen.

Vgl. Mueller, M. (2010): S. 19.

61 Als strategischen Transport bezeichnet man die Verle-

62

63

65

66

67

gung (von Gltern, Einsatztruppen usw.) vom Heimat-
land in ein sicheres Gebiet nahe dem Einsatzort.

Der Weitertransport ins Zielgebiet wird als taktischer
Transport bezeichnet.

BMVg (2008) und Experteninterview FUS IV, BMVg
(07.04.2011).

Experteninterview FiS IV (07.04.2011). 64 Informa
tionsgesprach Volga-Dnepr Gruppe, Russische
Botschaft Berlin (15.03.2011).

Bundeswehr (2011).
Volga-Dnepr (Datum unbekannt).

Experteninterview FUS IV, BMVg (07.04.2011).
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Bundeswehr (2011) und Experteninterview Fi S 1V,
BMVg (07.04.2011).

Informationsgesprach Volga-Dnepr Gruppe, Russische
Botschaft, Berlin (15.03.2011).

Experteninterview Fi S IV, BMVg, Bonn (6.12.2010).
U.S. Air Force (2007).

Expterteninterview National Air Cargo (11.2.2011).
U.S. Air Force (2007).
Defense Industry Daily (03.11.2010).

Experteninterview Royal Air Force, Britische Botschaft,
Berlin (19.1.2011).

Air-Force-Technology.com (Datum unbekannt).
Ebd.

Zum Beispiel DBOT-Modelle (Design, Build, Operate,
Transfer).

Vgl. dazu Kapitel 0.

Vorhalte-Charter beim SALIS-Abkommen fiir zwei
Flugzeuge mit stéandiger Verfligbarkeit am Flughafen
Leipzig-Halle.

Das leihweise Anbieten von Luftfahrzeugen und damit
zusammenhangende Dienstleistungen. 82 Mueller, M.
(2010).

Vgl. dazu auch Kapitel 2.2.

Eine zusétzliche Nutzung der Kapazitaten durch die
Luftwaffe ist im Rahmen von Dienstleistungsauftragen
mit Leistungserbringung durch den privaten Betreiber
denkbar.

Siehe vorangegangene FuBnote.

Dieser Preis liegt Ublicherweise tUber dem Marktpreis,
weil die Flugzeuge vom Zielort nicht weiter verchartert
werden und somit die Kosten fiir den Hin- und Riick-
flug anfallen. Vgl. Mueller, M. (2010): S. 14.

Vgl. ebd.

Vgl. Kapitel 4.3.
EADS (2007).
Vgl. Kapitel 4.3.

Im Rahmen von Uberwachungsfliigen in der Nordsee
zur ,Pollution Control™ mit Flugzeugen des Typs Dor-
nier DO-228 werden derzeit Piloten der Bundeswehr
auf einem Verkehrsflugzeug fir zivile Zwecke ein-

<

A

92
93
94

95

96

97

98

99

gesetzt. Die Flugzeuge befinden sich im Eigentum
des BMVBS. (Straub, P., 28.06.2011)

Vgl. Kapitel 4.3.
Vgl. Kapitel 4.1.

Build-Operate-Transfer: Der private Auftragnehmer
Ubernimmt die Beschaffung, betreibt den Flugzeug-
pool und Ubergibt nach der letzten vereinbarten
Vertragsperiode die Investitionsgliter an den Auf-
traggeber.

SAR-Einheiten werden speziell fir den Einsatz bei
Search-and-Rescue-Operationen trainiert.

Zivile Aufgaben des SAR-Dienstes sind nach dem
internationalen ICAO-Abkommen ,[...] die Suche nach
Uberfalligen, vermissten oder abgestiirz ten Luftfahr-
zeugen, sowie die Rettung der Insassen, Erste-Hilfe-
Leistungen und den Transport der Uberlebenden®
sowie dartber hinaus ,Hilfs- und Katastrophenein -
satze [...]im Rahmen der dringenden Nothilfe" (SAR
2009: S. 5).

Luftwaffe (2010).

Daflir sprechen die positiven Externalitdten von Hilfs
guterfligen. Vgl. dazu Kapitel 2.2.

Experteninterview Auswartiges Amt, Berlin.

100 Berechnung nach Quote: T = K * 0,8 *0,15.

101

Methodik siehe Trunick (2005) und van Wassenhove
(2006), gefunden bei SCHULZ, F. (2008), S. 3 und
Schulz, F. (2008): S. 45. Die weltweiten gesamten
Transportkosten im humanitéren Bereich liegen

bei einem Welt-Ausgabenvolumen von jahrlich 6-12
Mrd. EUR bei 0,75-1,44 Mrd. EUR (Lufttransporte
ca. 0,60-1,15 Mrd. EUR).

Die Zuwendungen fir direkte Transportkosten durch
das Auswartige Amt beliefen sich seit 2009 auf ins-
gesamt ca. sechs Mio. Euro. Dabei sind jene Mittel
nicht beriicksichtigt, die mit einem Hilfsprojekt als
Mischfinanzierung in Verbindung stehen und damit
den weitaus groBeren Teil ausmachen.

102 Vgl. Kapitel 2.2. 103 Wenn der Betrieb durch

103

die Luftwaffe erfolgt. 104 Wenn der Betrieb
durch ziviles Personal erfolgt.

Wenn der Betrieb durch die Luftwaffe erfolgt.

104 Wenn der Betrieb durch ziviles Personal erfolgt.

105 Vgl. dazu Kapitel 2.2.
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