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e Messung der LeistungsgroBen
pro Strecke

¢ 1,5 Einsatztage * 2 Cockpit-
Crewmembers (z.B. auf A 340)

groBen fur die verschiedenen (je Flugzeugtyp) fur die Kostenart
Kostenarten Personalkosten

e Errechnung eines Kostensatzes
pro Leistungseinheit (aus der
Plan-SER)

e Ermittlung von Leistungsbezugs- > e Einsatztage des Cockpitpersonals
e 4.000,- EUR/Tag (je Crewmember auf
(A 340)
e Schisselung der Kosten nach
Inanspruchnahme von Leistungen e 3 Einsatztage x 4.000 EUR
= 12.000,- EUR

7

Personakosten des
Fluges (Cockpit-
Crew): 12.000,- EUR




Durchgangstarif Sektorentarif Prorate-Anteile

CPH CPH CPH
| s 2000, EUR) | g | s
Multi- FRA
) 4000,- EUR plikator: @
5000,- EUR) | LH | LH A ( | LH

it

CHI CHI CHI
UA 2000,- EUR UA UA




Onboard-Erlose
+
Downline-Erlose
(von der Strecke STR - FRA)

Onboard-Erlose
+
Upline-Erlose
(von der Strecke FRA - NYC)

STR




Lokal- Onboard- O & D- Upline-/ Netzerlos
verkehrs- Erlose Erlose 2/ downline-
erlose 1 = Prorate- Erlose
Streckenerlos Erlose 3
600,- — 600,-
+
400,- «— 400,-
STR - FRA 1000,- > 1000,-
+
— 1.600,- — 1.600,-
Prorating
2.600,- ?
FRA - JFK
1.600,-
STR - FRA - JFK 2.000,-

1) Fir den Passagier des Lokalverkehrs FRA - STR
2) O & D STR - JFK => Durchgangstarif in Héhe von 2.000,- EUR
3) Prorate-Erlés: 400,- EUR




Netzerlose FRA - STR bei der LH (in Mio DM)

Erlose im Netz durch FRA-STR in Mio. DM
Ermittlung Netzerlose

FRA-STR in Mio. DM

Deutschland lokale Reisen
3 FRA-STR 8
Umsteiger + Erlosanteil
zslge 39 FRA-STR der
STR FRA Europa Umsteiger 27
= Streckenerlds
lokal
orals %0 : FRA-STR 35
52 Amerika + Erl0santeil der
Umsteiger
Asien/Afrika/Nahost im LH-Netz 154
SIGIVATTIKATANos =Netzerlos 189
v v .
35 Mio. DM 154 Mio. Erlése im Netz
StreckenerlGse durch Umsteiger von/auf
FRA-STR FRA-STR




> Deutschland

Upline/downline:
3 Mio EUR
- Upline/downline:
Umstelger: 39 Mio EUR
27 Mio EUR
STR =@A
Lokalverkehr:
8 Mio EUR
Upline/downline:
60 Mio EUR
Upline/downline:
52 Mio EUR
Streckenerlose: Upline/downline:
35 Mio EUR 154 Mio EUR
N /
~,
Anmerkung:
Alle Zahlenwerte Netzerlése:

absolut fiktiv und relativ real

189 Mio EUR

> Asien/Afrika/Nahost



e N
wruktur der/SEF\'/

Streckenerlose

- Direkte variable Kosten

= Deckungsbeitrag |

- Direkte Fixkosten

= Deckungsbeitrag Il

- Stationsfixkosten

= Deckungsbeitrag Il

- Verkaufskosten

= Deckungsbeitrag IV

- Verwaltungskosten

= Streckenergebnis




el

@ktur der SER (1)

Streckenerlose

- Direkte variable Kosten

= Deckungsbeitrag |

- Direkte Fixkosten

= Deckungsbeitrag Il

- Stationsfixkosten

= Deckungsbeitrag Il

- Verkaufskosten

= Deckungsbeitrag IV

- Verwaltungskosten

= Streckenergebnis

Brutto-Erl6se Passage

- Agenturprovisionen (9 %, 7 % oder 5 %)

= Netto-Erlose Passage

- Zusatzprovisionen Passage (OC, AFo, FiFo, ..

Y

= NetNet-Erl6se Passage

- Erlésschmalerungen (Miles & More, ...)

+ Chartererlose

+ Belly-Erlose (Fracht)

+ Erlése aus Vertragen/Poolabkommen
+ PAD-/Ubergepackerlose

+ Bordverkaufserlose

+ Erlése aus FFPs

+ Erlose aus Fluggastgebiihren

+ sonst. kalkulatorische Erlose Passage

-

= Streckenerlose Passage

1) OC = Overriding Commission, AF6 = Agentenférderung, FiFé = Firmenférderung




@ktur der SER (2) S ——— —

- Var. Instandhaltungskosten
- Var. Frachtkosten (z.B. Anlief.)

.-~ - Bordverpflegung :
. - Fluggastgebiihren !
Streckenerlose ' - Passagierversicherung I .
. . - - Befor-
] ] - Passagierabhangige !
- Direkte variable Kosten ' Stationsabfertigung . derungs-
| - EDV-Vertriebskosten E abhangige
= Deckungsbeitrag | \ : . . ! Kosten
3 + - Kreditkartenprovisionen ! (BAK)
- Direkte Fixkosten . - Ticketingkosten i
\ . - Gepackschaden !
= Deckungsbeitrag Il \ 1 - Sonst. beférderungsabhangige |
y . Kosten (Ersatzbeforderung) :
- Stationsfixkosten \ \JIIIIIIIIIIIIIzioooooiiziIIIoiiiz
\ | - Charterkosten :
= Deckungsbeitrag lll \ e
\ . ST mTToomm e e A
- Verkaufskosten \ - Abfertlgun__gsentgelte Fluggerat :
\ ' - Landegebuhren !
= Deckungsbeitrag IV \ ' - Flugsicherungsgebiihren : Flug-
\ 1 - Dritthaftpflichtversicherung i ereignis-
- Verwaltungskosten v 1 - Treibstoff ! abhingige
: \ . - Bordservicekosten : Kosten
= Streckenergebnis \ 1 - Reisekosten Cockpit/Kabine (FAK)




cem

@ktur der SER (3)

Streckenerlose

- Direkte variable Kosten

= Deckungsbeitrag |

- Direkte Fixkosten

= Deckungsbeitrag Il

- Stationsfixkosten

= Deckungsbeitrag Il

- Verkaufskosten

= Deckungsbeitrag IV

- Verwaltungskosten

= Streckenergebnis

. - Direkte fixe Technikkosten
. - Stationswartung

' - Kapitalkosten Fluggerat
. - Leasingkosten Fluggerat
i - Zinsen Fluggerit

. - Vorlaufkosten Fluggerat
i - Versicherungen Fluggerat
' - Personalkosten Cockpit/

. Kabine

\ - Trainings-/Vorlaufkosten

. Cockpit/Kabine

A = e = e e e e e e e e e e e e e e

Kapazitats-
vorhaltungs-
kosten




cem i

@ktur der SER (4)

Streckenerlose

- Direkte variable Kosten

= Deckungsbeitrag |

- Direkte Fixkosten

= Deckungsbeitrag Il

- Stationsfixkosten

= Deckungsbeitrag lll

- Verkaufskosten

= Deckungsbeitrag IV

- Verwaltungskosten

= Streckenergebnis

- Personalkosten Inland

- Personalkosten Ausland

- Sachkosten Inland

- Sachkosten Ausland

- Stationstechnikkosten Inland

- Stationstechnikkosten Ausland

- Personalkosten Inland

- Personalkosten Ausland
- Sachkosten Inland

- Sachkosten Ausland

- Indirekte Technikkosten |
- Verwaltung Cockpit, Kabine i
- Verwaltung Flugbetrieb !
- Verwaltung Station/Bodendienste |
- Verwaltung Marketing/Verkauf E
- Allgemeine Verwaltung (Konzern) :

Sl e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e




@struktur w

BAK: ca. 15 %
Direkte
variable 45 %
Kosten FAK: ca. 30 %
Direkte
Fixkosten 25 %
Stations-FK 7 %
Verkaufs-FK 8 %
Verwaltung- o
kosten 15 %




Abb. 1: Prinzip der Netzergebnisrechnung der Lufthansa AG

NER

. + Upline Net/Net Erlose
Net/Net Erlose der SER + Downline Net/Net Erlose

+ Upline Sonst. Erlose
+ Downline Sonst. Erlose

Summe
Strek-
kenerlose

Sonstige Erlose der SER

Beforderungsabhingige

Kosten der SER (BAK) + Upline- /Downline BAK

DOC

Flugabhingige Kosten der
SER (FAK) #

Strecken-DB 1

Kosten der bereitgestellten
Kapazitit

Upline-/Downline DB = Netz-DB 1

Strecken-DB 11

Overheadkosten

Streckenergebnis zu Voll-
kosten

Upline-/Downline DB = Netz-DB II

Upline-/Downline DB = Netzergebnis zu Vollkosten

Quelle



Netz-DB Il
Netz-DB Il Rendite = =+A%
Netz-Erlose

Netzergebnis zu Vollkosten
Netzergebnis-Rendite zu Vollkosten = =+B %
Netzerlose




Bedeutung der Kennzahlen bei der Lufthansa

Kennzahlen
Netz-

Netz Netz NetzDBII- Ergebnis-
DBI DBII Rendite Rendite zu
Vollkosten

(1) | neg. | neg. -X'bis-Y% | -Mbis -N% | Strecke ist unwirtschaftlich Einstellung

Bedeutung MaBnahme

) Bedienung nur, sofern Ka-
(2) | pos. | neg. -Y bis -Z% -N bis -O% Strecke erwirtschaftet Kosten pazitit nicht anderweitig

r Kapazitiit nich :
der Kapazitit nicht eingesetzt werden kann

Anpassung, wenn iiber ldn-
Strecke deckt Overheadkosten | geren Zeitraum keine Ver-

(3) | pos. | pos. | + Ebis<A% | -O bis <B% |nicht bzw. erzielt keinen besserung (Programmume-
angemessenen Gewinn strukturierung und u.U.
Flugzeugfreisetzung)
(4) | pos. | pos. > A% >B% Strecke ist profitabel
Legende:
o X<Y<Zund X,Y,Z<A
e E<A

e M<N<O und M,N,O <B, wobei A und B pos. (als erwartete Rendite angesetzter Betrag ist pos.)




Bedeutung der Kennzahlen bei der Lufthansa

Kennzahlen
Netz-

Netz Netz NetzDB II- Ergebnis-
DBI DBII Rendite Rendite zu
Vollkosten

(1) | neg. | neg. -X'bis-Y% | -M bis -N% | Strecke ist unwirtschaftlich Einstellung

Bedeutung MaBnahme

. Bedienung nur, sofern Ka-
(2) | pos. | neg. -Y bis -Z% -N bis -O% Strecke erwirtschaftet Kosten pazitit nicht anderweitig

der Kapazitit nicht .
p eingesetzt werden kann

Anpassung, wenn tiiber lin-
Strecke deckt Overheadkosten | geren Zeitraum keine Ver-

(3) | pos. | pos. | + Ebis<A% | -O bis <B% |nicht bzw. erzielt keinen besserung (Programmum-
angemessenen Gewinn strukturierung und u.U.
Flugzeugfreisetzung)
(4) | pos. | pos. > A% >B% Strecke ist profitabel
Legende:
o X<Y<Zund X,Y,Z<A
e E<A

e M<N<O und M,N,O <B, wobei A und B pos. (als erwartete Rendite angesetzter Betrag ist pos.)




Back ups



Funktionen der SER

Monetare Abbildung des
Leistungsprozesses auf
den Verursacher

Erfullung der Ver-
pflichtungen aus
dem Haushalts-

Ermittlungs- Aufspuren von

grundsatzegesetz funkionen Schwachstellen im
(HGrG) sowie fir Streckenbetrieb
IATA und AER

Belange Sonder- Analyse-

funktionen funktionen

Prognose-
funktionen

Vorgabe-
funktionen

Monatliche

Zeitreihen- Umsetzung der
vergleiche, Kontroll- Erkenntnisse in
Trend- und funkionen Plane oder ad hoc-
Saison- Steuerungs-
untersuchungen maBnahmen

Uberpriifung von
Optimierungs-
entscheidungen



Voraussetzungen der Streckenergebnisrechnung

Zahl der Passagiere an Bord
Zahl der Flugstunden

Zahl der Blockstunden
Geflogenen Kilometer
Angebotene Sitzkilometer
Passagierkilometer
Sitzladefaktor

Tats&chlicher Kerosinverbrauch
Einsatztage Cockpit- und Cabin-Crew
Spesen/Einsatztag
Kapazitatsbindung

Leistungserfassung
e LeistungsgroBen
e Voraussetzung fur Zuordnung
der (Erlose und) Kosten auf die
einzelnen Strecken

A\ 4

Erloszurechnung
e Erlose aus ,,scheduled services*
(Passagier- und Ubergepéckerlése +
Fracht- und Posterlose)

e Erldse aus ,,non scheduled services*
(Erlose aus der Vercharterung nicht benutzter Flugzeuge)

Kostenzurechnung
e Direkte Erfassung streckenbezogener Kosten (=> DOC = Direct Operating Cost)
e Indirekte Erfassung streckenbezogener Kosten (=> IOC = Indirect Operating
Cost); Vorgehen:
e Messung der LeistungsgroBen pro Strecke
e Ermittlung von LeistungsbezugsgroBen fur die verschiedenen Kostenarten
e Errechnung eines Kostensatzes pro Leistungseinheit (aus der Plan-SER)
e Schiisselung der Kosten nach Inanspruchnahme von Leistungen
= Beispiel ndchste Seite



Verfahren zur Ermittlung von Streckenerlosen (,.leg®)

e Lokal-Passagiere
=> Eindeutige Zuordnung

e Umsteige-Passagiere
=> Erlosaufteilung auf Strecken erforderlich
(Grund: Tarife sind ,,Durchgangstarife®)

e Provisio-Verfahren
(Zuteilung eines festen %-Satzes vom regularen Preis, Differenz geht an
den Weiterflug)

e Prorate-Verfahren

e Entfernungsbasierte Ansatze (Standard Allocation oder Route
Allocation => Aufteilung nach gewichteten Kilometeranteilen)

e Full Fare-Ratios => Back up



Vom ,,Streckenerlos“ zum ,,Netzerlos“

e Streckenerlosberechnung beachtet nicht den Beitrag einer Strecke zur
Generierung von Netzerlosen (durch den Umstieg von Passagieren)

e Ermittlung von ,,Upline-Erl6sen“ und ,,Downline-Erlosen®

e Netzerlose Onboard-Erlése + Upline-/Downline-Erlose (Flow-Erlose 1))
Lokalverkehrserlose + O & D-Erlose

(aufgrund der Durchgangstarife)

mit:

Onboard-Erlose = Lokalverkehrserlose + Prorate-Erlose

1) Upline-/Downline-Einteilung haufig nicht praktikabel (z.B. bei HAM - FRA - MUC)



Aussagegehalt der Deckungsbeitrage

DB > WirtschaftlichkeitsmaBstab flr die Einzelstrecke
=> Kurzfristbetrachtung

DB II > WirtschaftlichkeitsmaBstab fur Fluggerat und Besatzungen
=> Kapazitatsveranderungen, Flugplan

DB IIl > WirtschaftliqhkeitsmaBstab far Abfertigungsorganisationen
=> GroBere Anderungen der Streckenstruktur

DB IV > WirtschaftlichkeitsmaBstab fur Verkaufsorganisationen

Streckenergebnis Beurteilung der Streckenwirtschaftlichkeit gesamt (zu Vollkosten)

N




Route and Network Profitability Metrics in den USA

VE VOP NE VEF NEF NEFNS NEFNC
Onboard Revenue X X X X X X X
Onboard Var. Costs X X X X X X
X*

Onboard Fixed Costs X X X
Flow Revenue X X X X
Flow Pax Var. Costs X X X X
Spilled Contribution X X
Flow Pax Fixed Costs X
* nur Aircraft Ownership Costs fiir das Segment




Vergleich der deutschen und amerikanischen Verfahren (1)

Accounting Measures

absolut

relativ

Zeithori-

Anforde-
rungen aus

4.3 erfiillt?

Deutschland Deutschland
DB der
beftrde- Grenz- extrem Passagier-
denkbar rungsab- denkbar denkbar S48
. kosten kurzfr. niveau
hingigen
Kosten*!
Strecken- VE/ Strecken-DB )
VE DB I Revenues I Rendite var. Kosten kurzfr. Flugniveau
. Kosten
Strecken- | 4 VOP/ Strecken DB | V2" . Flotten-,
VopP DBII |3| Revenues Il Rendite | T icilder | mittelfr. | Netzwerk-
Fixkosten und
Streckener- NE/ Streckener- G(?sgmt—
NE gebnis zu Revenues gebnisrendite | Vollkosten langfr. A1.r line-
Vollkosten zu Vollkosten Niveau
VEF/ denkbar -
VEF Netz-DB I Netz-DB-1 | var. Kosten kurzfr. Flugniveau
Revenues s D
Rendite*
denkbar - o denkbar - Netz DB II var. Kpsten . Flotten-,
analog zu | Netz-DB1I | & analog zu Rendit + Teil der mittelfr. Netzwerk-
VOP Z | VOP/Revenues endite 1 Fixkosten und
Netzergeb- NEF/ Netzergebnis- Gesamt-
NEF nis zu Voll- Revente rendite zu | Vollkosten langfr. Al'rhne—
kosten venues Vollkosten Niveau




Vergleich der deutschen und amerikanischen Verfahren (2)

NEFNS

NEFNC

Economic
Measures

*! Wird lediglich bei der CLH berechnet.
*2 Die Netz-DB I Rendite wird bei der LH wohl deshalb nicht berechnet, da in bezug auf das gesamte Netz eine

Strecke bei einer NER auch die Kosten der bereitgestellten Kapazitit decken soll.




Vergleich der SER und NER verschiedener Airlines

CHARTER

Fluggesellschaften

Kriterien

1)

organisatorische Ein-
ordnung *

- HIJ

®)

Zahl der berechneten
DB *

®

Erlose/Kosten Fracht *

10)

Bildung von Kennzif-
fern *

an

Haufigkeit d. Durch-
fithrung - Plan *

Haufigkeit d. Durch-

(2) |Zielgruppe * operative Bereiche
(3) | SER oder NER * . .
(4) | Definition 'Strecke' * - variabel
®) Medium zur Durch-

fithrung *
(6) | prinzipieller Aufbau *
(7) | TKR/VKR, TKR

variabel

iode

(12) fiihrung» Ist* --
Schwierigkeit der ..

(I3 | Durchfiihrun o schwierig

(14) | Grad der Integration niedrig

(15) | Zeithorizont

(16) Intensitit d. sonst. niedri
Verwendungen 2

Anmerkung: Die Zahl der explizit dargestellten Positionen ist zwar auch ein Unterscheidungskriterium, wird hier
aber absichtlich nicht mit aufgenommen, da sie keine Aussagekraft besitzt




Back ups



SchlusselgroBen fur die Kostenzurechnung Kalkulationsschema

® Flugkilometer

® Flugstunden

® Blockstunden

® Landungen

® Ausbleibezeiten (Fluggerat)

® Einsatztage (Cockpit/Kabine)

® Passagiere

® Fracht-kg

® PKT

® Brutto-Erlose (Passage bzw. Fracht)

® % DB IV-Kosten abzgl. beférderungsabhangige Kosten




Schritte der Auteilung von Erlosen auf die einzelnen Strecken

Aufteilung des Gesamterloses auf die eigene LVG und auf andere LVG
=> Multilaterale und bilaterale Prorate-Agreements

Aufteilung des Erloses auf Wegstrecken
=> Standard Allocation/Route Allocation

Aufteilung der Wegstreckenerldse auf Teilstrecken
=> SchllsselgroBe Flugkilometer




Das Monitoring der Kapazitats- und SLF-Entwicklung auf Japanstrecken
am Beispiel der Deutschen Lufthansa AG 1996/1997

FRA-TYO FRA-OSA

FRA-NGO MUC-OSA
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Das Monitoring der Kapazitats- und SLF-Entwicklung auf China- und
Korea-Japanstrecken am Beispiel der Deutschen Lufthansa AG 1996/1997

FRA-PEK FRA-HKG
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Das Monitoring der Kapazitats-, Kosten- und Erlosentwicklung nach
Verkehrsgebieten am Beispiel der Deutschen Lufthansa AG 1996/1997

+20% Deutschland +20% Europa
+15% +15% +
+10% +10% +
W% /D\:/M\ +5% T {D\/ mﬂ\ﬂjﬁ]
o /.
+0% h\.j \I*l;-' == +0% #ﬂ:ﬂW&wf [ ]
-5% +
5% +
-10% —+
-10% +
-15% —+
-15% +
-20%

Jan Mar Mai Jul Sep Nov Jan Mar Mai Jul Sep Nov -20%

96 96 96 96 96 96 97 97 97 97 97 97 Jan 96 Apr 96 Jul 96 Okt 96 Jan 97 Apr 97 Jul 97 Okt 97
+30% i +30% - L ika
+25% + +25% -+
+20% + +20% -+
+15% + +15% —+
+10% T +100/° .

+6% + [ = / +5% | .
+0% A /
-5% ,7'\1/ \l +0% /\
_K9, 1
10% + 12(;
-15% + TV Yo
O, 1
-20% + -15%
O, 1
25%, - -20%
-30% -25%
Jan Mar  Mai  Jul Sep Nov Jan Mar Mai Jul  Sep Nov -30%

96 96 96 96 96 96 97 97 97 97 97 97 Jan 96 Apr 96 Jul 96 Okt 96 Jan 97 Apr 97 Jul 97 Okt 97



Das Monitoring der Kapazitats-, Kosten- und Erlosentwicklung nach
Verkehrsgebieten am Beispiel der Deutschen Lufthansa AG 1996/1997

+20%
+15%
+10%
+5%
+0%
-5%

-10% —+
-15% —+

-20%

+35%

+30%
+25% -
+20% -
+15% -
+10%
+5% ~
+0% -

_50/0 _
-10% -
-15% A
-20% -
-25% A
-30% ~

-35%

Asien

gl

Jan Mar Mai Ju  Sep Nov Jan Mar Mai Jul Sep Nov
96 96 96 96 96 96 97 97 97 97 97 97

24

Jan Mar Mai Ju Sep Nov Jan Miar Mai Jul Sep Nov
96 96 96 96 96 96 97 97 97 97 97 97

+35%

+30% -
+25% -
+20% -
+15%
+10% -
+5% -
+0% -

_50/o |
-10% ~
-15% -
-20% ~
-25% |
-30% -

-35%

Afrika

Jan 96

Apr 96

Jul 96

Okt 96 Jan 97 Apr 97

Jul 97

Okt 97




besser
als Vj.

schlechter
als Vij.

Die Analyse der Erlostreiber (dargestellt am Beispiel des Lufthansa-Netzes,
in Mio DM, kum. Dezember 1997)

+1.037
+566
+424
+361
+180
+71 +80 5 +41 8 +67
+ [ 1] [ ] ' — i
I_I ) —J I I ) )
48 -26
-128
-205
Verkaufs- Wahrung Menge NTP/STP- Yield Strecken- sonst. TTL
provi- (Paxe) Mix mix Netz-Erlose
sionen, (PAD, Belly,
MPA Ubergepack)

Monat September
kumuliert September



Die Analyse der Kostentreiber (dargestellt am Beispiel des Lufthansa-Netzes,
kum. Dezember 1997)

Abweichung
Vorjah .
Zlﬁn;o o A Landungen A Flugstd. A Einsatztage A Flugstd. A Ausbleibestd.
25% T
209% Abweichung Treibstoffkosten
°T // +198 Mio. DM z. Vi].
o Kosten
A [ eistungsbezugsgréBe
15% T
10% T
4 88%
5% +
30 A 45%
a 34% a 34% 4 43%
1,6§%
a 0,9% 4187
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Kennzahlenanalysen

® Fluge

® Landungen

® Flugstunden

® Blockstunden

® Flugkilometer

® Teilstreckenlange

® Passagiere

® Fracht-kg

® NLF, SLF

® TKO, SKO

® TKT, PKT

® Einsatztage

® Ausbleibezeiten

® Personal-
beschaftigungs-
Std.

® Streckenerlose/TKT

® Passageerlos/PKT

® Passageerlosanteil

® Frachterlos/Fracht-
TKT

® Frachterlosanteil

® Erlosanteil der
Beforderungs-
klassen (F/C/M)

® Teilkapazitatserlose
Passage

® Teilkapazitatserlose
Fracht

® Treibstoffkosten/BH

® Gesamtkosten/TKO

® Flugabhangige
Kosten/Flug

® Passagekosten/SKO

® Frachtkosten/Fracht-
TKO

® Cockpitkosten/
Personal BH

® Kabinenkosten/
Personal BH

® Indirekte Kosten/TKO

® Ad hoc-Kosten/
Ereignis

® Kostenstukturen

® Rentabilitat

® Kostendeckungs-
grad

® DB ll/Gesamterlos

e DB II/BH

® Break-even NLF,
SLF

® Break-even-Preis

® DB II/FKM

® Potential Nutzung

® Economic Ratio

® Streckenergebnis

® Ergebnis/TKO



