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Preiskartell im internationalen Luftverkehr
Dr. Hans-Joadiim Burdiard, Kiel

Für den internationalen Luftverkehr, d. h. für 
Gesellsdiaften, deren Streckenführung zwei oder 

mehr Länder berührt, besteht in der lATA. (Inter­
national Air Transport Association) ein Preiskartell. 
Naturgemäß haben sidi nur die im planmäßigen Luft­
verkehr — in der Schiffahrt würde man sagen im 
Linienverkehr — tätigen Gesellsdiaften zusammen­
geschlossen, während der Bedarfs- und C harterver­
kehr eine Preisbindung nidit kennt, sondern seine 
Transportpreise unm ittelbar oder an der Börse frei 
vereinbart.
Die lATA. hat satzungsgemäß u. a. die Aufgabe, sich 
für „W irtsdiaftlichkeit im Luftverkehr" einzusetzen. 
Das darf wohl so ausgelegt werden, daß sie die Ren­
tabilität ihrer M itgliedsunternehmungen zu fördern 
hat. Daraus leitet sie das Redit ab, auch preisregelnd 
tätig zu sein, ein Recht, das ihr auch von außen her 
von den Staaten dadurch ausdrücklidi zugebilligt 
wird, daß vielfach in bilateralen Luftverkehrsabkom­
men die lATA. als in erster Linie zuständige Instanz 
für die Preisbildung bezeichnet wird.
Nun ist die lATA. keine Institution um ihrer selbst 
willen, die mit autoritativen Machtbefugnissen aus­
gestattet wäre und Beförderungsbedingungen und 
Tarife von sich aus, d. h. von der Verwaltung aus, 
dekretieren könnte. Sie stellt vielmehr einen Zusam­
menschluß auf freiwilliger Basis dar, in dem jedes 
Mitglied mit bestimmten Rechten und Pflichten aus­
gestattet ist. Die in diesem Gremium zustande gekom­
menen Beschlüsse sind Vereinbarungen seiner Mit­
glieder. Diese bestimmen also selbst die Transport­
preise für die planmäßig beflogenen internationalen 
Strecken, und es ist daher notwendig, sidi über Um­
fang und Grenzen der Preisabreden ein klares Bild 
zu machen.

UMFANG DES KARTELLS
Der lATA. gehören 58 Luftverkehrsgesellschaften aus 
aller W elt als aktive und einige weitere als außer­
ordentliche Mitglieder an. Stellt man die Mitglieder- 

Milgliederzahl der lATA. nach Regionen

G ebiet

Luftverkehrs* 
gesellsdiaften mit 

in ternationalen  
Strecken

davon 
M itglieder 
de r lA TA

Europa 26 20
A frika 7 6
V orderer O rien t 7 4
Ferner O sten 10 4
A ustra lien , N eu see la n d 3 3
USA., K anada 13 12
M ittel- und  S ü d am erik a 19 9
UdSSR. 1
insgesam t 86 58

zahl in den einzelnen Regionen den überhaupt dort 
regelmäßig internationale Strecken beiliegenden Ge­
sellschaften gegenüber, so ergibt sidi für Herbst 1951 
das in untenstehender Tabelle dargestellte Bild.
Die in der lATA. zusammengesdilossenen Unterneh­
mungen repräsentieren also rein zahlenmäßig bereits 
mit 67,4 “/o den weitaus größten Teil der international 
tätigen Gesellschaften. Nodi weit schwerer fällt der 
lATA.-Anteil ins Gewicht, sofern die Transport- 
Leistungen zugrunde gelegt werden. Man geht wohl 
nicht fehl in der Annahme, daß nahezu 95 “/o des plan­
mäßigen internationalen Luftverkehrs durch lATA.- 
Gesellschaften erledigt werden.
Bei den der lATA. nicht angehörenden Unternehmun­
gen handelt es sich durchweg um kleinere Gesellschaf­
ten, die vielfadi auf ihren Flügen lediglich die unmittel­
baren Nachbarstaaten ihres Heimatlandes berühren, 
oder um Gesellschaften der sowjetischen Einflußzone 
(z. B. der Balkanstaaten). Andererseits gehören alle 
großen Gesellschaften mit ausgedehnten Netzen und 
hohen Transportleistungen dem Verband an. Somit 
gibt es das Problem des „Außenseiters" für die lATA. 
nicht — zumindest hat es das bisher seit ihrer Grün­
dung im Jahre 1944 nicht gegeben. Ob dieser Ideal­
zustand für ein Kartell auch in Zukunft so bleiben 
wird, dürfte nicht zuletzt von dessen innerer Stärke 
abhängen. Daß eine Unternehmung außerhalb der 
lATA. in der Lage ist, sich gegen alle anderen Gesell­
schaften eine Position zu erobern, die den Kartell- 
Gesellschaften gefährlich werden könnte, scheint aus­
geschlossen zu sein. W as aber, wenn eine der stärk­
sten Gesellschaften des Kartells ausscheren würde?

DIE ORGANISATION 
Organisatorisch sind zwei Träger von Tarif-Verein- 
barungen innerhalb der lATA. zu unterscheiden. Im 
Verkehrsausschuß, einem der vier ständigen Fach­
ausschüsse des Verbandes, werden alle grundsätz­
lichen Fragen behandelt. H ier entstehen insbesondere 
die Prinzipien der Tarifgestaltung und alle diejenigen 
Abreden, die generell alle Mitglieder umfassen sollen. 
Dazu gehören insbesondere auch die Beförderungs­
bedingungen und das Formularwesen. Die Regional- 
Konferenzen hingegen verhandeln und beschließen 
in eigener Zuständigkeit über die Höhe der Tarife 
und über spezielle, nur die einzelne Region an­
gehende Fragen. Es bestehen drei Regionen:
1. Nord- und Südamerika einschließlich Grönland und 

Hawaii,
2. Europa, Afrika, M ittlerer Osten,
3. Asien, Australien, Indischer Archipel.

1952 /  II 103



Die wichtigsten lATA.-Mitgliedsgesellschaften
(nadx dem  S ta n d e  vom  O k to b e r  1951)

G e s e llsd ia f t
B esitz­

v e rh ä l tn is s e F lu g p a rk H a u p ts tre ck en
S trecken ­

n e tz

EUROPA

A ir F ran ce , P a ris s taa tlich 19 Lockheed „C o n s te lla tio n “ 
27 D oug las  DC-4 
31 SE 161 „L anguedoc"
33 D ouglas- DC-3 

110

N ord -, Z e n tra l- , W e st-  und  O sta f r ik a ; 
N ah e r  und  F e rn e r  O s te n ; A u s tra lie n ; N o rd ­
a t la n t ik ; S ü d a tla n tik : F ran zö sisch e  U nion

210 000 km

BEA, B ritish  E u ro p ean  
A irw ay s , M id d le sex

s taa tlich 45 V idcers  „V ik ing  1 B“
30 D oug las  DC-3 

6 D ou g las  DC-3 (Fracht)
20 D e H a v illa n d  89 .I s lä n d e r“ 

2 H e lik o p te r  
103

V on  L ondon nach  36 eu ro p ä isch en  F lu g ­
h ä fe n  ; In la n d v e rk e h r

22 843 km

BO A C, B ritish  O v e r­
seas  A irw a y s  C orp ., 
M idd le sex

s taa tlich 22 C a n a d a ir  »A rgonau t"
10 L ockheed „C o n s te lla tio n "  
10 B oeing  „ S tra to c ru ise r"
25 H a n d le y  P ag e  „H erm es" 
10 A v ro  „Y ork"

T ?

E ng lan d  —  M ittle re r  u n d  F e rn e r  O sten ; 
A u s tra lie n ; A fr ik a ; N o rd - u n d  S ü d am e rik a ; 
K arib ischer R aum

105 525 km

Ib e ria , C o m p añ ía  M er­
c a n til A n ó n im a de 
L ineas A e re a s , M adrid

s taa tlich 11 D oug las  DC-3 
6 D oug las  DC-4
4 D e H av . „D ragon  R ap id“
6 V ersch ied e n e  

27
18 Lodeheed „C o n s te lla tio n "
7 D oug las  DC-6 

10 D oug las  DC-4 
20 D oug las  DC-3
12 „C onva ir-L iner"
1 A u ste r

68

¡M a d r id —L ondon; P a ris ; G en f; Rom ; L issa ­
bo n ; H a v a n n a ; B uenos A ire s ; M ex ico  C ity ; 
N ord- und  W e s ta f r ik a ; In la n d v e rk e h r

50 888 km

KLM, R oy a l D utch A ir ­
lin es , D en  H aag

s taa tlich e
M a jo r i tä t

A u sg e d e h n te s  eu ro p ä isch es  S tre c k e n n e tz ; 
A m ste rd a m —N ew  Y ork  u n d  C u rag a o ; M on­
tr e a l ;  Z e n tra l-  und  S ü d am e rik a ; S ü d a fr ik a ; 
In d o n e s ie n

147 000 km

LAI, L inee  A e re e  Ita -  
lia n e  S. A ., Rom

40 “/o T W A ;
60 ®/o ita l .  S ta a t 
u nd  p r iv a t

3 D ou g las  DC-6 
16 D ou g las  DC-3 
19

U S A .; K an ad a ; Ä g y p te n ; I r la n d ; Is ra e l;  
G riech e n lan d ; T u n e s ie n ; T ü rk e i

19 707 km

SABENA, S o c ié té  A no­
nym e B elge d 'E x p lo ita ­
tio n  d e  la  N a v ig a tio n  
A érien n e , B rüsse l

50 Vo S taa t, 
50 ®/o p r iv a t

5 D oug las  DC-6 
7 D ou g las  DC-4

19 D oug las  DC-3
7 D oug las  C-47
6 „C onva ir-L iner"
4 De H a v illa n d  „D ove“
8 V ersch ied e n e

56
12 D ou g las  DC-6
9 D ou g las  DC-4 

26 D oug las  DC-3
6 SAA B .S can d ia"
2 S h o rt „S and ringham " 
2 J u n k e rs  J u  52

57
2 D oug las  DC-6B
3 D oug las  DC-4

13 D oug las  DC-3
4 „C o n v a ir-L in e r“
6 V ersch ied e n e

28

24 eu ro p ä isch e  S tä d te ; N ew  Y ork ; K a iro ; 
L yd d a ; B elgisch-K origo; S ü d a frik a ; R eg io ­
n a lv e rk e h r  in  B elgisch-K ongo

60 000 km

SAS, S can d in a v ia n  A ir­
lin e s  S ystem , S tockholm

50 ®/o p r iv a t, 
5 0 “/« d ä n ., no r- 
w eg ., schw ed. 
S ta a tsb e te ili-  
gung

E u ro p a -V e rk e h r ; N o rd a tla n tik —N ew  Y o rk ; 
S ü d a tla n tik —B uenos A ire s ; N a h e r , M itt­
le re r  u nd  F e rn e r  O s te n  (B angkok , H o n g ­
k o n g , T o k io ); O s ta fr ik a

86 540 km

SW ISSA IR , Schw eize- 
r is d ie  L u ftv e rk e h r  A G ,, 
Zürich

30 ®/o S taa t, 
70 Ve p r iv a t

V o n  B asel, B ern, G enf, Zürich nacii 26 Z en ­
t re n  in  E u ro p a  u n d  dem  M itt le re n  O sten ; 
N ew  Y ork

39 104 km

U SA . UND K A N A D A

A A , A m erican  A ir lin e s  
In c ., N ew  Y ork , N . Y.

p r iv a t 79 „C onva ir-L iner"
17 D oug las  DC-6B 
49 D oug las  DC-6 
13 D ou g las  DC-4 (Fracht) 

(3) D oug las  DC-6A 
(Fracht; b e s te llt )

158+(3)

A m erik an isch e r In la n d v e rk e h r ; T ra n sk o n ­
tin e n ta ls tre c k e n : V o n  B oston , N ew  Y ork , 
P h ila d e lp h ia , W a sh in g to n , C h icag o , D e tro i t 
nach S an  F ran c isc o  und  Los A n g e le s ; 
S trec k en  nach K a n a d a  u n d  M ex ico  C ity

17 080 kra

C PA , C a n a d ia n  Pacific 
A ir L ines L td ., V a n ­
co u v e r

p r iv a t 3 C an a d a ir-F o u r 
2 D ou g las  DC-4

15 D ou g las  DC-3 
2 A v ro  „A nson"
5 V ersch ied e n e

27
20 Lockheed .C o n s te lla tio n "  
22 D oug las  DC-4
49 D ou g las  DC-3 
91
10 B oeing  „ S tra to c ru ise r"
21 D oug las  DC-4 

2 D oug las  DC-3
33
28 B oeing  „ S tra to c ru is e r“
20 L o d ih eed  „C on ste lla tio n "  
60 D oug las  DC-4
9 D oug las  DC-3

16 „C onva ir-L iner"
133

V on  V a n c o u v e r  nach  S an  F ra n c isc o ; H o n o ­
lu lu  un d  S y d n e y ; A nch o rag e—T o k y o —H o n g ­
k o n g ; In la n d  v e rk e h r

39 700 km

EAL, E a s te rn  A ir L ines, 
N ew  Y ork , N . Y.

p r iv a t N ew  Y ork— M exico  C ity ; N ew  Y ork—S an 
J u a n ; In la n d v e rk e h r  im  O ste n  d e r  U SA . 
M iam i— S an  J u a n

15 617 km

N o rth w e s t A irlin e s , 
St. P au l, M inn.

p r iv a t N ew  Y ork—S e a ttle —H onolulu,- N ew  Y ork— 
A la s k a — A le u te n — J a p a n  — C h in a — P h ilip ­
p in e n  ; In la n d  v e rk e h r

26 885 km

PA A , P an  A m erican  
W o rld  A irw a y s  S ystem , 
N ew  Y ork , N . Y,

p r iv a t A tla n tik  nach  W e st-  und  M itte le u ro p a  so ­
w ie  N a h e r  u n d  M itt le re r  O sten?  A fr ik a ; 
P az ifik ; S an  F ran c isc o —H o n o lu lu —T ok io— 
M an ila—K a lk u tta ;  A u c ila n d  u n d  S y d n ey ; 
A la s k a ; S ü d am e rik a : A u sg e d e h n te s  S trek - 
k e n n e tz  in  Z e n tra l-  u n d  S ü d am e rik a

96 024 km

TCA , T ra n s-C an a d a  A ir 
L ines , M o n trea l, C h ie .

104

s taa tlich 27 D oug las  DC-3
20 C a n a d a ir  „N o rth  S tar"
47

T ra n s k o n t in e n ta lv e rk e h r ; A tla n tik s tre c k e  
nach  E n g lan d ; M o n trea l/T o ro n to — F lo rid a— 
B erm uda—W e stin d isch e  In s e ln

27 912 km
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G ese llsd ia ft
B esitz­

v e rh ä l tn is s e F lu g p a rk H au p ts tre ck en S trecken ­
n e tz

(F o rtse tz u n g  U SA . u nd  K anada) .

TWA, T rans W o rld  A ir­
lines, N ew  Y ork , N . Y.

UAL, U nited  A ir L ines 
Inc., N ew  Y ork , N . Y.

p r iv a t

p r iv a t

65 Lockheed „C o n s te lla tio n "  
14 D ou g las  DC-4 
51 D oug las  DC-3 
12 M a rtin  2-0-2 

142
7 B oeing  „ S tra to c ru ise r"
6 D oug las  DC-6B 

43 D ou g las  DC-6 
23 D oug las  C-54 
56 D oug las  DC-3 

135

T ra n sk o n tin e n ta lv e rk e h r  U S A .; A tla n tik ­
s trec k en  nach  E u ropa , dem  M itt le re n  O sten  
und  In d ien

A m erik an isch er In la n d - u n d  T ra n sk o n tin e n ­
ta lv e rk e h r ;  v o n  Los A n g e le s  und  San 
F ranc isco  nach H ono lu lu

51 500 km  

21 200 km

SÜDAM ERIKA

A erovías N ac io n a le s  de 
Columbia, B ogotá

FAMA, A ero lín eas  
A rgen tinas , B uenos 
Aires

LAV, Linea A éro p o s ta l 
V enezolana, C a ra cas

Panaír do B rasil, 
Rio de Ja n e iro

48,2 ®/o PA A , 
51,8 ®/o p r iv a t

s taa tlich

s ta a tl id i

48 Vo PA A  
52 Vo p r iv a t

2 L ockheed „C o n s te lla tio n "  
8 D oug las  DC-4 

24 D ou g las  DC-3 
5 C u rtis s  »C om m ando"
2 C o n so lid a ted  „ C a ta l in a “

41
D oug las  DC-6 
D oug las  DC-4 
D ou g las  DC-3 
,C o n v a ir -L in e r '
S h o rt „S and ringham " 
Lockheed „C o n s te lla tio n “ 
M a rtin  2-0-2 
M a rtin  4-0-4 (b este llt)

'  D oug las  DC-3 
6 L ockheed .C o n s te l la t io n "  

19 D oug las  DC-3 
5 C o n so lid a ted  „ C a ta l in a “

30

E kuado r—P an am a—J a m a ic a —M iam i—N ew  
Y ork ; T rin id ad —B erm uda u n d  S an ta  M a­
r ia —L issabon— P aris—R o m ; In la n d streck en
nach 65 F lu g h äfen

V on  B uenos A ire s  nach  Rio d e  J a n e iro , 
N a ta l, D ak a r, L issabon , M adrid , Rom, 
P aris , L ondon , A m ste rd a m , F ra n k fu r t; S üd­
am erik a ; In lan d

N ach N ew  Y ork , H a v a n n a , A ru b a , T rin i­
d ad , B uenos A ire s , R io, L im a; In la n d v e r­
k e h r  nach  44 F lu g h äfe n

V o n  Rio d e  J a n e i ro  nach  M o n tev id eo ; 
B uenos A ire s ; E u ro p a  u nd  M itt le re r  O sten ; 
In la n d v e rk e h r

51 012 km

ca. 16 000 km

13 400 km

97 374 km

A FRIK A

CAA, C en tra l A frican  
A irw ays, S a lisb u ry  
(Süd-Rhodesien)

EAAC, E ast A frican  
A irw ays C o rp ., N a iro b i 
(Kenya)

MISRAIR, A lm aza A ir ­
port, H eliopo lis  
(Ägypten)

SAA, S ou th  A frican  
A irw ays, Jo h a n n e s b u rg

s taa tlich

s taa tlich

p r iv a t

s ta a t l id i

7 V ickers  „V iking"
5 De H a v illa n d  „D ove"
5 D e H a v illa n d  „B eaver"

17
14 L ockheed „L odestar"
3 D oug las  DC«3
4 De H a v illa n d  „D om inle"

21

8 V ickers „V iking" 
2 Beech S. 18 
1 Beech „B onanza" 

10 V ersch ied en e
21

4 Lockheed „ C o n s te lla tio n “ 
7 D ou g las  DC-4
5 D ou g las  DC-3
4 V ickers  „V iking"

11 L ockheed „L o d es ta r“
 ^ D e  H a v illa n d  „D ove"

32

N ach N a iro b i, B eira , Jo h a n n e s b u rg ; In la n d ­
v e rk e h r  fü r N ord - und  S ü d -R hodesien  so ­
w ie  N y a ssa la n d

S trecken  in  K en y a , U gan d a , T a n g an jik a , 
S an s ib a r ; nach D u rb an  u nd  S a lisb u ry

In te rn a tio n a le r  V e rk e h r  im  M ittle re n  
O sten ; In lan d

Jo h a n n e s b u rg  —  N a iro b i —  L ydda —  Rom  — 
L o n d o n ; Jo h a n n e s b u rg —B u la w a y o ; J o h a n ­
n esb u rg —^Lourenco M a rq u e s ; In lan d

12 398 km

36 780 km

17 205 km

24 205 km

N A H ER U N D  FERNER O STEN

Air C eylon, C olom bo

Air Ind ia  In te rn a tio n a l, 
Ltd., B om bay

EL AL, Is ra e l N a tio n a l 
A irlines, L td ., T e l A v iv

PAL, P h ilip p in e  A ir 
Lines Inc ., M an ila

51 V# A u str . 
N a t. A irw ay s  
49 Vo S ta a t

49 Vo S ta a t 
51 Vö p r iv a t

73 V# S taa t,
27 Vo T ra d e  
U n io n  u . p r iv a t

48,57 Vo S ta a t, 
51,43 Vo p r iv a t

2 D oug las  DC-4 
4 D oug las  DC-3
6

4 Lockheed „C o n s te lla tio n “

1 Lockheed „C o n s te lla tio n "  
4 D oug las  DC-4 
7 C u rtis  „C om m ando“

12
4 D oug las  DC-6 
1 D ou g las  DC-4 

35 D oug las  DC-3 
3 V ersch ied e n e

43

C olom bo—J a ffn a —T rich inopo ly ; C o lom bo— 
Ja ffn a —M ad ra s ; C o lom bo—L ondon; C o­
lom bo—S in g ap o re ; C o lom bo—S y d n ey  •

K a lk u tta —B om bay—K airo—Rom —G enf— 
P a ris—L ondon; B om bay—K arach i—A d en — 
N airo b i
N ew  Y ork ; London? P a ris ; R om ; A th en ; 
Zürich; W ie n ; Is ta n b u l;  N ic o s ia ; N a iro b i 
und  Jo h a n n e s b u rg

In la n d  u nd  nach S an  F ran c isc o ; In d ie n ; 
P a k is ta n ; Is ra e l;  I ta lie n ; S p an ie n ; E ng­
la n d ; C h in a ; F o rm osa  u n d  J a p a n

20 508 km

3 760 km  

20 748 km

40 072 km

AUSTRALIEN UND NEUSEELAND

ANA, A u s tra lia n  
N ational A irw ay s  P ty ., 
M elbourne

BCPA, B ritish  C om m on­
w ealth  P acific A irlin e s  
Ltd., S ydney  
QANTAS, Q a n ta s  Em ­
pire A irw ay s  L td., 
Sydney

TAA, T ra n s  A u s tra lia  
A irlines, M elb o u rn e

p r iv a t

50®/o austr. Staat, 
30 *̂ /o N euseeland, 
20^-0 G roßb rit 
s ta a tlich

s taa tlick

9 D oug las  DC-4 
27 D ou g las  DC-3

3 B ris to l 170 
39

4 D ou g las  DC-6

6 L o d d ieed  „ C o n s te lla tio n "  
5 D oug las  DC-4 

13 D ou g las  DC-3
23 V ersch ied e n e  
47

3 D oug las  DC-4
24 D oug las  DC-3

5 „C onvair-L iner*
4 D e H a-rilland  „D rag o n “ 

36

V e rk e h r  zw ischen  d e n  au s tra lis c h e n  T e il­
s ta a te n ; Ü b e rs e e v e rk e h r  im  A u ftra g  d e r  
A ir C ey lo n

V on  S y d n ey  o d e r A uck land  nach F idschi- 
In se ln , H o n o lu lu , S an  F ran c isc o , V a n ­
co u v e r
V o n  S y d n e y  nach  L ondon ; H ong k o n g ; 
T o k io ; N e u g u in e a ; S u v a ; N o rfo lk -In se ln

In la n d v e rk e h r  nach 94 au s tra lis c h e n  F lug­
h ä fen
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32 000 kra

15 690 km  

58 650 km

35 450 km
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Die an einzelnen besonders w iditigen Strecken inter­
essierten Unternehmungen treten gegebenenfalls auch 
zu Strecken-Konferenzen (z. B. für die Nordatlantik- 
Route) zusammen. Alle entscheidenden Fragen kom­
men außerdem vor die Vollversammlung und werden 
dort beraten und entschieden.
In den Gremien der lATA. wurden bislang u. a. fol­
gende V ereinbarungen getroffen:
1. Die allgemeinen Beförderungs-Bedingungen w ur­
den einheitlich für alle Mitglieder festgelegt, und 
zwar sowohl für den Passagier- und Gepäckverkehr 
als auch für die Frachtbeförderung.
2. Einheitliche Flug- und Gepäckscheine und ein Ein- 
heits-Luftfrachtbrief wurden geschaffen.
3. Die Gültigkeit der Flugscheine wurde einheitlich 
geregelt.
4. Ebenso erfolgte eine Vereinbarung über das Recht 
zur Flugunterbrechung.
5. Die lATA. übernahm die Organisation des A gentur­
wesens, erteilt die notwendigen Lizenzen zentral und 
hat eine einheitliche Agenten-Kommission festgelegt.
6 . Die Gewichtsgrenze des frei zu befördernden Gepäcks 
wurde geregelt, wobei zwar regionale Unterschiede 
bestehen, innerhalb der Regionen für alle Mitglieder 
aber gleiche Grundsätze gelten.
7. Die Beförderungstarife wurden einheitlich verein­
bart, und zwar entweder regional für alle innerhalb 
eines bestimmten Bereiches fliegenden Unternehmun­
gen oder streckenmäßig für alle eine bestimmte 
Strecke bedienenden Gesellschaften. Diese Tarife w er­
den von den jeweils beteiligten Unternehmungen ver­
einbart, sind für alle verbindlich und haben auch ihre 
Gültigkeit für jedes später den Verkehr innerhalb 
der Region bzw. auf der Strecke aufnehmende lATA.- 
Mitglied. Die Höhe der Tarife wird von Zeit zu Zeit 
überprüft und den veränderten Verhältnissen ent­
sprechend abgewandelt.
8 . Auf die Grundtarife werden Rabatte gewährt, so­
fern der Rückflug innerhalb einer bestimmten Zeit an­
getreten urid der Flugschein für Hin- und Rückflug 
vor Beginn der Reise gelöst wird. Die Höhe der Nach­
lässe ist außerdem jahreszeitlich gestaffelt, d. h. in 
der Hochsaison am geringsten und während der ver­
kehrsarm en W intermonate am höchsten. Die Rabatte 
stellen jedoch im Gegensatz zu den Tarifen keine 
verbindliche Regelung dar, sie legen vielmehr ledig­
lich die Grenzen fest, bis zu denen die Gesellschaften 
gehen dürfen. Inwieweit sie davon Gebrauch machen, 
bleibt ihnen selbst überlassen.
9. Bei Einführung einer sogenannten „Touristenklasse" 
unterliegt die Festsetzung der niedrigeren Beförde­
rungstarife gleichfalls einer Vereinbarung im Rah­
men der lATA, wobei die Genehmigungen bisher nur 
für bestimmte Strecken erteilt wurden, vielleicht aber 
künftig auch für ganze Regionen — z. B. für den 
inner-europäischen Verkehr — gegeben werden 
müssen.
10. Auch die sogenannten „Commodity Rates" — Spe­
zialraten des Luftfrachtverkehrs, die von einzelnen 
Gesellschaften auf Grund besonderer Beförderungs­
verhältnisse eingeführt werden — unterliegen der 
Zustimmung durch die lATA.
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Diese Beispiele dürften genügen. Sie zeigen klar und 
deutlich Umfang und Grenzen der Festlegung der 
lATA-Mitglieder sowohl in Preisfragen als auch bei 
einem wesentlichen Teil der Beförderungskonditionen. 
Wenn auch nur selten globale Regelungen erfolgten, 
so besteht doch bei den regionalen oder strecken­
mäßigen Vereinbarungen eine weitgehende Bindung, 
die auch für diejenigen M itglieder gilt, die u. U. in 
den Verhandlungen überstimmt worden sind oder gar 
nicht daran teilgenommen haben. Diese Bindung hat 
den Vorteil, daß es heute möglich ist, für eine 
Strecice ohne Rücksicht auf die in Anspruch genom­
mene Gesellschaft einen einzigen Beförderungstarif 
anzugeben. Demgegenüber mag es vielleicht als Nach­
teil empfunden werden, daß es einen Preiswettbewerb 
bis zur letzten Konsequenz nicht mehr gibt.

KARTELLPREISE UND WETTBEWERB 
Es überrascht, daß die Luftverkehrsgesellschaften 
M itglieder eines so w eitgehenden Preiskartells sein 
dürfen, obwohl die W irtschaftspolitik einiger ihrer 
H eim atstaaten ausgesprochen kartellfeindlich ist und 
auch über entsprechende Anti-Kartellgesetze verfügt, 
die ein Vorgehen gegen diese Gesellschaften durch­
aus ermöglichen würden. Der Grund für das billigende 
Verhalten der Regierungen — oftmals im Gegensatz 
zu ihrer Politik innerhalb des Landes — dürfte vor 
allem darin zu suchen sein, daß zahlreiche Luftver­
kehrsgesellschaften in irgendeiner direkten oder in­
direkten Form staatlich subventioniert werden oder 
zumindest staatliche Hilfestellung erhalten und daß 
die Regierungen durch die Genehmigung von Preis­
abreden eine gewisse M arktstabilität und damit ge­
sicherte Rentabilität für die Gesellschaften erhoffen. 
Daher sehen auch nahezu alle bilateralen Luftver­
kehrsabkommen ausdrücklich das Recht für die Luft­
verkehrsgesellschaften vor, an zwei- oder m ehrseiti­
gen Abreden innerhalb oder außerhalb der lATA. 
teilzunehmen. Eine Ausnahme machen lediglich die 
USA., die in ihren Luftverkehrsabkommen ausschließ­
lich Abreden innerhalb der lATA. anerkennen, wo­
bei die Einschränkung hinzugefügt wird, daß alle Ta­
rife durch die amerikanische Luftverkehrsbehörde ge­
billigt werden müssen. Diese Haltung erklärt sich aus 
der amerikanischen Antitrust-Gesetzgebung.
Die Gefahren, die der lATA. als internationalem 
Preiskartell drohen, kommen also nicht von den staat­
lichen Kartell-Aufsichtsbehörden, sie resultieren auch 
nicht aus einer eventuell kartellfeindlichen W irt­
schaftspolitik der Staaten — vielm ehr kommen sie 
aus den eigenen Reihen. W enn eine M itgliedgesell­
schaft, dazu noch die weitaus größte und kapital­
stärkste, aus dem Verband auszubrechen trachtet und 
lieber eine Befreiung des W ettbewerbs als dessen 
Einengung wünscht, dann kann daran u. U. das ganze 
Kartell scheitern. Von einer solchen Gefahr war die 
lATA. kürzlich zum ersten Mal seit ihrem Bestehen 
bedroht.
Die PAA. (Pan American Airways) erk lärten  im Herbst 
des vergangenen Jahres, sie würden ab 1. April 1952 
auf der N ordatlantikroute eine Touristenklasse mit 
engerer Belegung der Maschinen und verminderten 
Sonderleistungen für Verpflegung zum Preise von
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etwa 405 |  für den Hin- und Rückflug gegenüber 
einem normalen Flugpreis von 711 $ einführen. Sie 
taten das, nadidem auf der vorangegangenen lATA.- 
Konferenz in London der Plan eines Touristenver­
kehrs auf dieser meist beflogenen Strecke der W elt 
grundsätzlich zwar gutgeheißen, zunächst aber zu­
rückgestellt worden war. Die Gesellschaft ließ dabei 
durdiblicäcen, daß sie ihren Entschluß gegebenenfalls 
auch ohne Zustimmung der lATA. in die Tat umset- 
zen würde. Das aber wäre einer Abkehr von dem 
Verband gleichzusetzen gewesen.
Die europäischen Luftverkehrsgesellschaften, die 
gleichfalls den Nordatlantik überqueren, hatten sich 
zwar audi bereits seit längerer Zeit mit dem Gedan­
ken der Einführung einer Touristenklasse getragen, 
doch hielten sie den Zeitpunkt für verfrüht und den 
Tarifvorschlag für weitaus zu niedrig. Ihre Pläne be­
wegten sich zwischen 520 und 580 $ für den Hin- und 
Rückflug.
Die aus dieser gegensätzlichen Einstellung resultie­
rende Gefahr für die Funktionsfähigkeit, vielleicht so­
gar für den Bestand der lATA., mußte gebannt w er­
den, wollte man den Kartellgedanken aufrecht erhal­
ten. Sie konnte in diesem Fall noch gebannt werden, 
da alle Beteiligten dem Grundgedanken nicht ableh­
nend gegenüberstanden. So einigte man sich im De­
zember in Nizza nach langen Debatten auf einer Mit­
tellinie, d. h. bei einem Satz für den Hin- und Rück­
flug, der außerhalb der Saison 417 $, innerhalb der 
Saison (April bis Oktober) 486 |  beträgt.
Immerhin zeigt dieses Beispiel, daß selbst ein so 
wohlgefügtes Preiskartell wie die lATA. nur unge­
stört zu arbeiten vermag, sofern ein einigermaßen 
ausgewogenes inneres Verhältnis zwischen der Stärke 
der einzelnen M itglieder besteht. W ird ein Mitglied 
zu stark, so daß es — ohne für sich selbst Nachteile 
befürchten zu müssen — jederzeit mit seinem Aus­
tritt drohen kann, dann ist es auch in der Lage, inner­

halb des Kartells seinen W illen weitgehend durchzu­
setzen, vielleicht sogar letztlich das Kartell zu be­
herrschen.
Doch ein viel bem erkensw erterer Schluß läßt sich aus 
diesem Vorfall ziehen. Praktisch hat sich nämlich 
innerhalb des Kartells dasselbe abgespielt, was ohne 
Kartell im freien W ettbewerb geschehen wäre: eine 
Gesellschaft geht mit Preissenkungen voran, und alle 
anderen müssen entweder eine Schrumpfung ihres 
Geschäftsumfanges in Kauf nehmen oder ihr folgen. 
Der Unterschied liegt nur darin, daß es im W ettbe­
werb zu einem Ratenkampf gekommen wäre, der die 
Preise u. U. unter das tragbare Maß gedrückt und 
vielleicht eine ruinöse Konkurrenz hervorgerufen 
hätte, während innerhalb des Kartells der Verhand­
lungsweg beschriften und im Endergebnis ein Preis 
erm ittelt wurde, der den Luftverkehrsgesellschaften 
in ihrer Gesamtheit gerecht wird. Darin äußert sich 
gerade die positive Seite des Kartellgedankens, daß 
ein PreisdrucJc nach unten nur schwer zu inhibieren 
ist, die Preise aber andererseits auf einem Niveau 
angehalten werden, das den Bestand der beteiligten 
Unternehmungen und eine wirtschaftliche Arbeits­
weise sichert. Je  höher die Kartellpreise fixiert w er­
den, um so leichter werden sich Außenseiter finden, 
die sie unterbieten und dam it einen Druck ausüben, 
um so größer ist auch die Möglichkeit einer 
inneren Uneinigkeit. Die Tendenz ist daher auch 
innerhalb eines Kartells — vorausgesetzt, daß eine 
entsprechende Konstellation von Angebot und Nach­
frage vorliegt — stets nach unten gerichtet. Das an­
geführte Beispiel kann als typisch dafür angesehen 
werden. Es zeigt gleichzeitig die Gefahr, die dem 
Preiskartell des internationalen Luftverkehrs durch 
eine Störung der inneren Ausgewogenheit droht, wie 
auch den Weg, der w eiterhin zum gemeinsamen 
Nutzen aller beteiligten Luftverkehrsgesellschaften 
von der lATA. zu beschreiten ist.*

Stand und Aussichten der brasilianischen Baumwolhndustrie
Dr. Franz A. Bayerleln, SSo Paulo

'■'i

Brasilien kennt Verarbeitungsanlagen für Baum­
wolle seit über 100 Jahren. Ihren eigentlichen 

Aufschwung aber nahm die Baumwoll-Spinnerei und 
-Weberei dieses Landes erst nach 1930. Sie hat ihre 
Einrichtungen und ihre Produktion seitdem beträcht­
lich verbessert und vermehrt, und heute ist sie mit 
annähernd 500 Fabriken, mit 3,3 Millionen Spindeln, 
100 000 W ebstühlen und 225 000 Beschäftigten die 
größte Textilindustrie in ganz Lateinamerika. Ihr 
Wachstum ist jedoch noch längst nicht zum Stillstand 
gekommen. Laufend entstehen neue Betriebe (etwa 
jeden Monat eine neue Fabrik), und die bestehenden 
Unternehmungen nehmen umfangreiche Verbesserun­
gen und Vergrößerungen vor. Besonders im Staate 
Säo Paulo und im sogenannten „Distrito Federal" von 
Rio de Janeiro macht sich die Tendenz einer Ausdeh­
nung und M odernisierung bemerkbar.

Alle Grade technischen Fortschritts, von den kleinsten 
Verbesserungen bis zur vollständigen Erneuerung der 
Fabriken, sind zu verzeichnen. In den älteren Anlagen 
verschwinden die Transmissionen und werden durch 
den Einzelmotor ersetzt. Großer W ert wird auf V er­
besserung der Beleuchtungskörper, der Luft-Erneue­
rung und Luft-Befeuchtung gelegt. Die A rbeiter w er­
den von schweren Transportleistungen weitgehend 
befreit. Moderne Spinnmaschinen und automatische, 
selbst schiffchenlose W ebstühle werden benutzt.
Ein bezeichnendes Beispiel der M odernisierung bildet 
die Spinnerei „Lidia" des Matarazzo-Konzerns in Säo 
Paulo. Es handelt sich um eine der wenigen brasiliani­
schen Fabriken feinster Baumwollgarne (Titel von 
80—120). Sie verarbeitet langfaserige „Serldö"-Baum­
wolle aus dem Norden Brasiliens (die Baumwolle von 
Säo Paulo ist kurzfaserig).
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