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Wir bleiben ein Airport
1m Mittelstreckenbereich

Interview mit Dr. Michael Hupe,
Geschiftsfiihrer der Flughafen Dresden GmbH

Der Flughafen Dresden saniert und ver-
ldngert seit Juli 2006 bei laufendem Be-
trieb seine Start- und Landebahn. Warum
ist diese Baumafnahme erforderlich?

Die Bahn hat mehr als 50 Jahre auf
dem Buckel und ist technisch verschlis-
sen. Sie wurde im Zuge des Aufschwungs
der Dresdner Luftfahrtindustrie Mitte der
1950er Jahre in Betonbauweise errichtet
und seitdem zwei Mal ausgebessert. In
den 70er Jahren wurde eine Asphaltdecke
auf den Beton aufgebracht. Darauf kam
1988/89 wiederum eine Betondecke. Die
Bahn besteht also aus drei Schichten, die
nicht miteinander verbunden sind. Durch
thermische Bewegungen, wie etwa im
heiBBen Juli dieses Jahres, fangen die obe-
ren Platten an sich zu biegen. Rollen dann
Flugzeuge driiber, brechen die Kanten
aus. Nur durch einen hohen Aufwand
konnen wir jederzeit die Betriebssicher-
heit gewéhrleisten.

Welche Kosten entstehen IThnen durch die
laufenden Reparaturen?

Allein 2006 rechnen wir mit bis zu
250.000 Euro. In einigen Jahren miissten
wir noch mal mehrere hunderttausend
Euro zusitzlich aufwenden. Die Schwie-
rigkeit ist, Zeitfenster fiir die Reparaturen
zu finden. Wir verwenden schnell aushar-
tenden, sehr starren Beton, der allerdings
leicht wieder brechen kann. Wir hatten

der Start- und Landebahn
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auch schon den Fall, dass eine Betonka-
chel nicht rechtzeitig ausgehirtet ist. Wir
mussten die Flugzeuge in der Luft halten
oder auf Ausweichflughidfen schicken.
Rund 2.000 Betonplatten liegen in der
Néhe der Aufsetzpunkte und sind extre-
men Belastungen ausgesetzt. [rgendwann
miissten wir 400 bis 500 Platten im Jahr
wechseln. Da wiirde unsere Logistik an
ihre Grenzen stof3en.

Wie wollen Sie dieses Problem in den
Griff bekommen?

Wir streben eine langfristige Losung
an und bauen eine neue Betonbahn. Dafiir
gehen wir einen Meter in die Tiefe. Der
Beton ist stabiler als Bitumen und soll un-
gefdhr 30 Jahre halten. Preislich ist das
kein grofer Unterschied. Eine helle Beto-
noberfliche hat zudem ein besseres Re-
flektionsbild. Beim Anflug auf dunkle
Asphaltbahnen fliegen die Piloten bei
ungiinstiger Witterung und abends quasi
in ein schwarzes Loch hinein. Die Bahn
liegt auf einem ebenfalls neu errichteten
Unterbau.

Was unterscheidet die neue Bahn von der
alten?

Es handelt sich um eine reine Ersatzin-
vestition. Wir haben jetzt eine Startbahn
und danach eine Startbahn. Der so ge-
nannte Koordinationseckwert, der die Ka-
pazitdt bestimmt, wird
sich nicht dndern. Die
Anzahl der Flugbewe-
gungen pro Stunde, die
wir abwickeln konnen,
bleibt bei 30. Durch
eine Verschiebung der
Bahn um 70 Meter nach
Nordwesten fallen be-
triebliche Restriktionen
weg. Im Moment ist es
noch so, dass wir einige
Abstellflichen nicht fiir
groBBe Flugzeuge ver-
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wenden konnen, weil die Leitwerke in so
genannte Hindernisfreiflichen hineinra-
gen. Auflerdem sind auf der neuen Bahn
auch bei schlechtem Wetter Anfliige in der
Hauptlanderichtung Siidwesten moglich.
Derzeit konnen wir den Anflug der Kate-
gorie III, der bei sehr schlechtem Wetter
verwendet wird, nur in der anderen Rich-
tung gewihrleisten, weil die Frontflichen
des Terminals und einer Halle der Luft-
fahrtindustrie Radarstrahlen zu stark re-
flektieren.

Die Start- und Landebahn wird gleichzei-
tig um 350 auf 2.850 Meter verldingert.
Welchen Nutzen bringt das dem Flugha-

fen?

Es gibt fiir alle Flugzeuge Reichwei-
ten-Nutzlast-Relationen, die von der
Startbahnlidnge abhdngig sind. Im langen
Mittelstreckenbereich, etwa bei Fliigen
nach Agypten oder auf die Kanaren, ha-
ben wir bei heilem Wetter Zuladungspro-
bleme. Man steht vor der Entscheidung:
Auf Sprit verzichten und zum Auftanken
zwischenlanden oder Passagiere und Kof-
fer am Boden lassen. Die erste Variante ist
teuer und kostet Zeit, die zweite gibt
Arger. Mit der neuen Bahn sind wir
restriktionsfrei im Mittelstreckenbereich
und konnen garantieren, dass bei allen
Witterungsbedingungen  ohne  Zwi-
schenstopp geflogen werden kann. An un-
serer strategischen Ausrichtung wird sich
nichts dndern: Wir bleiben ein Airport im
Mittelstreckenbereich.

Inwiefern profitiert die Dresdner Lufi-
fahrtindustrie von dem Grofsprojekt?

Mit einer neuen Bahn sorgen wir fiir
die Logistik der EADS Elbe Flugzeug-
werke vor, die Airbus-Passagierflugzeuge



der Typen A300 und A310 zu Frachtflug-
zeugen umbauen. Diese Maschinen wird
es in wenigen Jahren nicht mehr geben.
Dann miissen auch grofere Flugzeuge
wie A330 oder A340 landen und wieder
nonstop zu den Auftraggebern, etwa nach
Stidostasien, fliegen konnen. Dafiir wére
unsere jetzige Pistenlinge definitiv zu
kurz.

Das Planfeststellungsverfahren wurde im
Oktober 2005 abgeschlossen, Ende Juli
2006 der erste Spatenstich gesetzt. Wie ist
der aktuelle Stand der Arbeiten?

Seit dem Spatenstich sind bauvorbe-
reitende Maflnahmen im Gange. Wir ver-
legen den Flughafenzaun, die Randstrafe
und die Elektrotrassen. Ab Mirz 2007
bauen wir nach dem Motto "Immer zwei
Schritte vor, einen zuriick" bei laufendem
Betrieb die neue Betonpiste parallel zur
bestehenden Bahn. Gebaut wird nachts,
weil wir es uns nicht leisten konnen, kom-
plett zu schlieBen. Wir hétten sonst Erlos-
einbuBlen im zweistelligen Millionenbe-
reich. Wir wollen so wenige Passagiere
wie moglich verlieren. Nur an vier Wo-
chenenden im Juni 2007 miissen wir die
Landebahn schlielen, um zu betonieren.

Zwei Schritte vor, einer zuriick — Was mei-
nen Sie damit?

Nachts wird ausgegraben und die
Schichten des Unterbaus werden einge-
bracht. Damit morgens die Flugzeuge
wieder starten und landen koénnen, miis-
sen wir zur alten Bahn hin quasi eine Art
Keil herstellen, indem wir einen Teil der
Baustelle wieder auffiillen. Somit rut-
schen die Flugzeuge auch im unwahr-
scheinlichen Fall, dass sie von der Bahn
abkommen, nicht in das Bauloch. Die Si-
cherheit des Luftverkehrs ist auch
wiahrend der Baumafnahme die oberste
Pramisse. In der ndchsten Nacht miissen
wir den Keil wieder zuriicknehmen, um
weiterarbeiten zu konnen. Bis zu 300 Ar-
beiter werden nachts gleichzeitig im Ein-
satz sein.

Andert sich die Ausrichtung der Bahn?

Die Ausrichtung der Bahn, die vor al-
lem anhand der vorherrschenden Wind-
richtung definiert wird, verdndern wir
nicht. Mit dem Deutschen Wetterdienst
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haben wir einen Optimierungsbedarf ana-
lysiert. Mit dem bestehenden Verlauf von
Stidwesten nach Nordosten bzw. von
Richtung 04 nach Richtung 22 koénnen
wir demnach gut operieren. Zweites Kri-
terium ist die Larmbelastung. Hétten wir
die Bahn gegen den Uhrzeigersinn weiter
nach Stiden gedreht, wéren die Maschi-
nen deutlich mehr iiber die Dresdner In-
nenstadt geflogen. Eine Drehung im Uhr-
zeigersinn hitte eine stirkere Larmbela-
stung im Raum Radeberg verursacht.

Gab es Gedanken, eine zweite Bahn zu
bauen und wire das tiberhaupt méglich?

Um eine zweite Bahn unabhédngig von
der bestehenden Piste nutzen zu konnen,
wire ein Achsabstand von 1,5 Kilometern
erforderlich. Die zweite Bahn wiirde jen-
seits der Autobahn liegen oder diese
schneiden. Aufgrund des absehbaren Ver-
kehrsaufkommens und des riesigen Inve-
stitionsvolumens liee sich eine zweite
Bahn in keiner Weise rechtfertigen. Gegen
die Erhaltung der alten Bahn als Aus-
weichmdglichkeit sprechen zwei Griinde.
Erstens miissten wir das Entwisserungssy-
stem deutlich erweitern. Da die neue Bahn
mit 60 Metern Breite 20 Meter schmaler
ist, wird kiinftig sogar weniger Flache ver-
siegelt sein und wir kdnnen mit dem beste-
henden Entwisserungssystem weiter ar-
beiten. Der zweite Grund ist technischer
Art. Da wir die Gradienten verdndern, gibt
es Hohenunterschiede zwischen den Ober-
flichen beider Bahnen. Folge wéren
Spriinge zwischen der alten Bahn und den
Rollwegen zur neuen Piste.

Welche weiteren Investitionen plant der
Flughafen Dresden?

Nach Eréffnung der neuen Start- und
Landebahn im September 2007 werden
wir seit der Wende
rund 500 Millionen
Euro in den Aus- und
Umbau des Flugha-
fens investiert haben.
Danach ist an Grofin-
vestitionen mittelfri-
stig nichts mehr auf
der Agenda. Mit dem
neuen Terminal sowie
der sanierten und ver-
langerten Bahn sind
wir fiir die Zukunft

geriistet. Wir miissen jedoch iiberlegen,
wie wir unsere Vorfeldflichen erweitern.

Die Elbe Flugzeugwerke, die im Som-
mer 2006 eine weitere Halle erdffnet ha-
ben, kénnen nun jahrlich 20 Flugzeuge
umriisten. Bis zu sieben Flugzeuge stehen
gleichzeitig auf dem Vorfeld, bis ihr Um-
bau beginnt. Das nimmt viel Platz in An-
spruch. Zudem wird von den Flugbe-
triebsflachen Platz benétigt, damit diese
Flugzeuge iiberhaupt in die neue Halle
rollen konnen. Es gibt also einen Hand-
lungsbedarf, die Infrastruktur des Flugha-
fens weiter anzupassen. Das haben wir fiir
die nichsten vier bis fiinf Jahre mit einem
Investitionsprogramm in einer Grofen-
ordnung von acht bis zehn Millionen
Euro hinterlegt.

Wohin steuert der Flughafen Dresden
beim Passagieraufkommen?

Das Jahr 2006 schlieBen wir mit einem
Rekord ab. Zum ersten Mal wird die
Marke von 1,8 Millionen Passagieren
iiberschritten. Im September wurde mit
rund 203.000 Fluggédsten der hdchste Mo-
natswert in der 71-jahrigen Geschichte
des Dresdner Flughafens erreicht. Die
wirtschaftliche Situation im Raum Dres-
den entwickelt sich positiv. Es gibt einen
hohen Bedarf an internationalen Flugver-
bindungen, etwa wegen der Hightech-
Cluster in Dresden, aber auch wegen der
Maschinenbauindustrie im Chemnitzer
Raum. Die Lufthansa fliegt bereits sicben
Mal am Tag zum Drehkreuz Frankfurt
und sechs Mal nach Miinchen. Die Ma-
schinen sind sehr gut gefiillt. In diesem
Segment sehen wir ganz klar weiteres
Wachstumspotenzial.

Auch die touristische Entwicklung Dres-
dens diirfte Anlass zur Freude geben...
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Ja, der Inbound-Tourismus macht uns
zurzeit am meisten Spafl. Dresden ent-
wickelt sich mit Frauenkirche und Histo-
rischem Griinen Gewdlbe zu einem High-
light im Stddtetourismus. In den klassi-
schen Stidtereisemonaten Mai, Juni, Sep-
tember und Oktober ist es schwierig,
noch ein Hotelzimmer zu bekommen.
Auch fiir Tagungen und Kongresse ist
Dresden hochattraktiv. Bei den Ankunfts-
und Ubernachtungszahlen hat Dresden
etablierte Stidte wie Diisseldorf und
Stuttgart bereits tiberholt. Der Tourismus
wird noch sehr stark von innerdeutschen
Reisen geprigt. Aus Richtung Kéln, Diis-
seldorf, Stuttgart und Miinchen bieten
Lufthansa, dba und Germanwings her-
vorragende Flugverbindungen mit hohen
Kapazititen und interessanten Preisen an.
Der Anteil der internationalen Fluggiste
in Dresden betrug im ersten Halbjahr
2006 bei den Ankiinften nur 13 Prozent.
Hier liegen also die Potenziale. Mehr eu-
ropéische Flugverbindungen stehen ganz
oben auf unserer Tagesordnung. Auch
wegen des neuen Flughafens Berlin Bran-
denburg International brauchen wir inter-
essante Direktverbindungen zu verniinfti-
gen Preisen.

Konnen Sie schon konkrete Pline benen-
nen?

Wir freuen uns, dass sich mit British
Airways eine weltweit renommierte Air-
line fiir den Flughafen Dresden entschie-
den hat. Ab 25. Mérz 2007 fliegt British
Airways tiglich mit einer Boeing 737-
400 nach London-Gatwick. Damit erhélt
der Aufbau von europdischen Flugverbin-
dungen von und nach Dresden einen
nachhaltigen Schub. Ich hoffe, dass die
Direktverbindung sowohl von Geschifts-
als auch Privatreisenden rege genutzt
wird. Die Airline bietet ein sehr attrakti-
ves Preis-Leistungs-Niveau. Mit Gatwick
haben wir eine Verbindung zu dem Lon-
doner GroBflughafen, von dem aus man
mit Abstand am schnellsten und billigsten
in die Londoner Innenstadt gelangt. Auch
der Incoming-Tourismus erhdlt neue Im-
pulse. Die Dresden-Werbung und Touris-
mus GmbH, die Tourismus Marketing
Gesellschaft Sachsen mbH und der Dres-
den Convention Bureau e.V., die uns bei
der Gewinnung der Airline sehr aktiv un-
terstiitzt haben, werden das neue Flugan-
gebot nutzen, um die Kultur-, Wirt-

schafts-, Wissenschafts- und Kongress-
stadt Dresden im Vereinigten Konigreich
noch bekannter zu machen. Durch den
Wiederaufbau der Frauenkirche bestehen
bereits viele Kontakte zwischen Sachsen
und GroBbritannien.

Welche Neuigkeiten gibt es im innerdeut-
schen Verkehr? Wiirde eine Flugverbin-
dung nach Berlin Sinn machen?

Cirrus Airlines fliegt ab Januar 2007
ofter nach Hamburg. Die dba startet seit
Herbst bis zu drei Mal am Tag nach Diis-
seldorf und InterSky vier Mal pro Woche
nach Friedrichshafen. Der Break-even
zwischen Boden- und Lufttransport liegt
bei 350 bis 400 Kilometer. Berlin ist in
anderthalb bis zwei Stunden mit dem
Auto zu erreichen. Damit macht ein Flu-
gangebot keinen Sinn, wenn man noch
den Vorlauf mit Anreise und Check-in be-
denkt. Niirnberg wird von Dresden nur
angeflogen, weil es ein Drehkreuz der Air
Berlin ist. Auch Hannover, wohin es
frither eine Flugverbindung gab, ist kein
Thema mehr. Die Autobahnen sind in
Ostdeutschland auf einem hervorragen-
den Niveau. Das war vor zehn Jahren
noch ganz anders.

Der Flughafen Dresden liegt seit der EU-
Osterweiterung in der Mitte Europas. Was
bringt Ihnen das?

Die Airlines gehen nur in entwickelte
Mirkte hinein. Die Geschiftsbeziehun-
gen zwischen Westdeutschland und Ost-
europa sind fortgeschritten. Die ostdeut-
sche Industrie hat ihre Nischen auf dem
osteuropdischen Markt nach der Wende
erst allméhlich wieder gefunden. In der
Dresdner Region wurde gerade die Nach-
frage liber einen Bedarf an einer Moskau-
Verbindung untersucht. Ich sehe mittel-
fristig durchaus Potenzial. Bereits vor der
EU-Osterweiterung haben wir unsere
Marketingaktivititen auf Polen erweitert.
Wir haben es in Kooperation mit einem
Reisebiiroverband geschafft, unsere Pro-
dukte dort besser zu positionieren. Auch
fiir tschechische Reisende wird der Flug-
hafen Dresden immer interessanter. Ab
Ende 2006 ist die A17 zwischen Dresden
und Usti nad Labem vollstindig befahr-
bar. Auch wenn die A17 nach Prag eines
Tages komplett fertig ist, miissen wir den
Flughafen Prag nicht flirchten. Bei Pau-

schalreisen gibt es keine Preisunter-
schiede zu Prag oder wir sind sogar giin-
stiger.

Wie entwickelt sich das Frachtaufkom-
men?

Das Luftfrachtaufkommen in der Re-
gion Dresden ist beachtlich, da wir viele
luftfrachtaffine Produkte haben. AMD
schickt bislang zwei, demnéchst drei bis
vier Paletten téglich von Dresden nach
Stidostasien. Daran wollen wir weiter par-
tizipieren. Wir sind auch ein beachtlicher
Umschlagplatz  fiir ~ Luftfracht, die
zundchst auf der StrafBe in die Luft-
frachtzentren, zum Beispiel Frankfurt,
transportiert wird. Wir sprechen dabei
von LKW-Ersatzverkehr. In den vergan-
genen Jahren haben wir ein Logistikzen-
trum fiir Schenker gebaut. Inzwischen ist
Schenker in drei Hallen auf rund 6.000
Quadratmetern tétig. Eine vierte Halle ist
in Planung. hs/ca

(Fotos: Archiv Flughafen Dresden)

Neue Direktverbindung
Dresden — London

Ab 25. Marz 2007 konnen Flugreisende
zum ersten Mal ohne Zwischenstopp von
Dresden nach London fliegen. British
Airways fiihrt mit Beginn des Sommer-
flugplans eine tégliche Direktverbindung
zum Gatwick Airport ein. Das Flugzeug
vom Typ Boeing 737-400 mit 147 Plédtzen
landet montags bis sonntags jeweils um
15:05 Uhr in Sachsens Landeshauptstadt.
Der Flug nach London-Gatwick hebt je-
weils um 15:40 Uhr in Dresden ab.
Einen Hin- und Riickflug zwischen Dres-
den und London gibt es ab 78 Pfund in-
klusive Steuern (rund 115 Euro). Die
Fliige sind auf www.britishairways.com
und www.ba.com, telefonisch unter 0044
870 850 9850 sowie in allen Reisebiiros
buchbar. Vom Flughafen Gatwick aus ist
die Innenstadt in nur 30 Minuten zu er-
reichen. Alle 15 Minuten fahrt der Gat-
wick Express zur Victoria Station. Ein
einfaches Ticket kostet 14 Pfund, die Hin-
und Riickfahrt 25 Pfund.

Unter www.gatwickexpress.com gibt es
ausfiihrliche Informationen zu Fahrplé-
nen und Preisen. In London-Gatwick be-
stehen Umsteigemdglichkeiten in alle
Welt. Im Flugplan werden mehr als 200
Ziele mit 90 Airlines angeboten.
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Flughafen, Preise und Destinationen

Billigflieger als Wachstumsmotor fiir mitteldeutsche Flughafen

Die Airports in Leipzig/Halle, Dresden, Erfurt und Berlin sind aus dem
regionalen Wirtschaftsleben nicht mehr wegzudenken.

Ohne passende Luftverkehrsinfra-
struktur wiren GroBansiedlungen wie
DHL, BMW und Porsche in Leipzig sowie
AMD und Infineon in Dresden undenkbar
gewesen. Allein im Umfeld der Mittel-
deutschen Flughafen AG, der Betreiberin
der Flughifen Leipzig/Halle und Dresden,
entstanden bis heute 4.500 Arbeitsplitze.
Mit der Schaffung weiterer 10.000 Jobs
wird durch den Ausbau des Leipziger
Flughafens zum DHL-Luftfrachtdreh-
kreuz gerechnet. Neue Beschéftigung ent-
steht dabei nicht nur direkt an den Flugha-
fen. Statistische Untersuchungen belegen,
dass jeder Airportjob einen weiteren Ar-
beitsplatz in der Region nach sich zieht.

Ein wesentlicher Grund fiir das Wachs-
tum der Flughéfen ist der Boom der so ge-
nannten Billigflieger. Mit Air Berlin,
DBA, Easyjet, Germanwings, HLX und
Ryanair setzen die renommiertesten An-
bieter stark auf Mitteldeutschland und
Berlin. Das ,,Low Cost“-Konzept, 1971
von Southwest Airlines in den USA erfun-
den, kommt gerade in den neuen Landern
gut an. ,,Die Billigairlines beweisen, dass
durch ihre Angebote eine erhohte Nach-
frage entsteht. Fliegen wird so fiir eine
weitaus grofere Zahl von Touristen und
Geschiftsleuten attraktiv*, erldutert Mar-
cel Radzei, Geschiftsfiihrer des Internet-

Der Billigflugmarkt wird weiter wachsen

Interview mit Marcel Radzei, Geschéftsfiihrer der bookandsmile GmbH
(Betreiber des Flugpreisvergleichs www.billigflieger.de)

Billigfluggesellschaften als mitteldeutscher Wirtschaftsfaktor — ist das

nicht etwas hoch gegriffen?

Keineswegs, denn auf den mitteldeutschen Flughdfen und auch in Ber-

Flugpreisvergleichs billigflieger.de. Ein
Vergleich des Streckennetzes in West und
Ost offenbart laut Radzei eine interessante
Entwicklung: ,,Wihrend die groferen
Flughifen in den alten Bundeslédndern tra-
ditionell tiber ein dichtes Netz verfligen,
holen die neuen Lénder in diesem Punkt
vor allem dank der Billigflugverbindun-
gen stark auf.“ Air Berlin habe sich bei-
spielsweise in Leipzig bereits zum grof3-
ten Kunden des Flughafens entwickelt.
Nach einer Analyse von billigflieger.de
werden mittlerweile bei elf Prozent aller
gesuchten Flugstrecken Abflughifen in
Mitteldeutschland und Berlin ausgewdhlt.
Mit 80 Prozent liegt Berlin an erster
Stelle, gefolgt von Leipzig (10 Prozent),
Dresden (8 Prozent) und Erfurt (1 Pro-
zent). Die beliebtesten Ziele sind Miin-
chen, Koln, Palma de Mallorca, London,
Rom und Barcelona. Diese Strecken wer-
den vor allem von Low-Cost-Gesellschaf-
ten bedient. Aufféllig im Buchungsverhal-
ten der Reisenden sind die vergleichs-
weise kurzfristige Buchungszeit sowie
eine kurze Reisedauer. ,,Offenbar werden
Billigfliige immer stérker von Geschéfts-
leuten genutzt“, analysiert Radzei.

Ein Ende des Wachstums im Billigflie-
ger-Sektor ist nicht in Sicht. In den ersten
neun Monaten des Jahres 2006 wurde am
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Flughafen Leipzig/Halle im Vergleich
zum Vorjahreszeitraum ein Zuwachs um
acht Prozent auf fast 1,8 Millionen Passa-
giere registriert. Eine positive Bilanz, die
ohne das Liniengeschift der Billigflieger
nicht denkbar wire. Den anhaltenden
Wachstumstrend hat auch der Flugpreis-
vergleich billigflieger.de zum Anlass ge-
nommen, sein Angebot zu erweitern.

Da die Preise von Flugtickets zukiinftig
kaum sinken, sondern vermutlich noch
steigen werden (anstehende Mehrwert-
steuererhohung, erhdhte  Kerosinzu-
schldge und Gebiihren) kommt unabhén-
gigen Preisvergleichen wie bei billigflie-
ger.de eine noch grofere Bedeutung zu.
Mit ihnen lassen sich schlieBlich Ein-
sparungen von bis zu 40 Prozent auf den
durchschnittlichen Flugpreis erzielen.

Durch den permanenten Flugpreisvergleich haben Sie einen Einblick in

die Tarifpolitik der Billigflieger. Wann ist denn nach Thren Erkenntnissen

also die Reisekasse.

lin machen die Billigfliige einen erheblichen Anteil aus, Tendenz stei-

gend. Die Fluggiste akzeptieren dabei oft weitere An-
fahrtswege und sogar Ubernachtungen am Abflugort.

der giinstigste Zeitpunkt fiir eine Flugbuchung?
Wer rund 62 Tage vor Abflug bucht, bekommt in der Regel die giinstig-
sten Preise. Spéter wird es meist teurer. Friihzeitiges Informieren schont

(Grafiken: Mitteldeutsche Flughafen AG + Billigflieger.de)
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