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Weltluftverkehr: Verlangsamte Zunahme des Personenverkehrs

Von Henning Sichelschmidt

Der Welcluftverkehr! stand 1986 im Zeichen einer voriibergehenden Nachfrageschwiche.
Nachdem die Personenbeférderung im ersten Halbjahr auf verschiedenen internationalen
Strecken zurilickgegangen war, begann sie sich im Sommer wieder zu erholen; im Jahr 1987
wird sich diese Entwicklung voraussichtlich fortsetzen. Der Luftfrachtverkehr nahm in den
meisten Verkehrsgebieten kriftig zu. Allgemein wurden die Transportkapazititen stirker
als die Personen- und Giiterbeférderung ausgeweitet. In der Luftverkehrspolitik der westeu-
ropiischen Lander und der Europiischen Gemeinschafc (EG) sind 1986 die Bemiihungen um
eine Liberalisierung des Luftverkehrs intensiviert worden, doch blieb dies ohne wesentliche
Erfolge. Weitere Schritte zur Erleichterung des Marktzugangs und zu einer flexibleren
Preispolitik sind notwendig, damit insbesondere der Luftverkehr innerhalb Westeuropas
ziigig weiterentwickelt werden kann.

Voriibergehende Nachfrageschwiche im internationalen Personenverkehr

Im Zeitraum Januar bis September 1986 war auf internationalen Strecken die Personenbe-
forderung durch westeuropiische Fluggesellschaften um etwa 1 vH und durch amerikani-
sche Unternehmen? sogar um knapp 3 vH geringer als in der entsprechenden Vorjahreszeit
(Tabelle 1). Es gibt zwar Anzeichen dafiir, dafl sich die Nachfrage im vierten Quartal wieder
belebt hat; doch diirfte im ganzen Jahr 1986 die vorjihrige Zunahme der internationalen
Personenbeforderungsleistung (Welt ohne Sowjetunion: 7 vH) nicht erreicht worden sein.
Der Verkehr innerhalb der Vereinigten Staaten, auf den mehr als zwei Drittel des Inlands-
verkehrs aller Linder entfallen, expandierte dagegen anhaltend kriftig.

Die stark verlangsamte Zunahme des internationalen Personenflugverkehrs war vermutlich
nur zum geringen Teil konjunkturell bedingt. Bestimmend diirften vielmehr andere Fakto-
ren gewesen sein: So wirkte es sich auf die Entwicklung des Nordatlantikverkehrs negativ
aus, dafl infolge der betrichtlichen Abwertung des amerikanischen Dollars sehr viel weniger
amerikanische Touristen nach Westeuropa flogen (Januar bis Juli 1986: -23 vH); dabei
spielten auch die Sorge um die persénliche Sicherheit sowie Befiirchtungen einer Gesund-
heitsgefihrdung nach der Reakeorkatastrophe von Tschernobyl eine wichtige Rolle. State-
dessen wurden Reiseziele innerhalb der Vereinigten Staaten sowie vor allem in Ost- und
Stidasien, Australien und Ozeanien bevorzugt?®. Andererseits reisten wesentlich mehr West-
europier - vor allem wegen der wechselkursbedingt geringeren Aufenthaltskosten - in die
Vereimigten Staaten (Januar bis Juli: 21 vH); der Anteil von Westeuropiern am gesamten
Fluggastaufkommen im Verkehr zwischen Westeuropa und den Vereinigten Staaten erhdh-

' Die Analyse bezieht sich Uiberwiegend auf den Linienluftverkehr. Vgl. auch Tabelle 31*.

? Nur Januar bis August; die Angaben zum Verkehr der amerikanischen Fluggesellschaften schliefen den
Charcerverkehr ein (2 vH des Gesamtverkehrs).

* Im Zeitraum Januar bis Juli 1986 wurden aut den Strecken nach Asien/Australien 12 vH mehr amerikanische
Fluggiste gezihlt.
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Tabelle 1 - Indikatoren zum Weltluftverkehr 1970-1986

j?hﬁf:}f:;n:\:hcm Verinderungen gegeniiber dem Vorjahr
1970 | 1985 {1970-|1975- (1980 | 190/ | 107 [ 1983 [ 1984 | 1985 [ 1985 | 1986
1975 [ 1980 | 1985 1
Jan.-Sept.
Mrd.
H
Personen-km Y
Personenverkehr
Welr insgesamt? ,.....oeninns 382 1173 84 19,1 | 48 18 20| 47| 75 79
Unternehmen der i
Vereinigren Staaten ....... 212 5411 43| 94 56 |-25| 43¢ 83| 85| 10,1| 99 | 83
Internationaler Verkehr 4 106 24 | 118 39|77 |-14| 108|120 721 64 |27
Inlandsverkehr ........... 168 435 4.8 g8 61 |-1,1 58| 78| 76| 10,8[108 10,7
Westeuropiische
Unternehmen® .......... . 1147 214 4,58 79 3,3°| 40°| G8| 03| 56 6,01 7,31°1-0.8"°
Innereuropiischer
Verkeht! oovvvviiivinnnns 31 56 5581 69| 29°| 25| -051-02] 65 63 70 |-16
Interkontinentaler
Verkehr ...cerrseorene. 73] 135 42| 77| 35| 48| 07]-04] 58| 65|75 |-04
Inlandsverkehr ........... 107) 23 3981217 34| 26| 45| 49| 24 28
Japanische Unternehmen ,, 15 651150 1 11,2 48| 881 © 03| 99| 54 .
Enrernaticnaler Verkehr 7 321129 130 73 {140 | 4408 ) 11,1 8,1|12,7
Inlandsverkehr ........... 8 Bjes5 11001 271 48 1361 121 87 29
Mill. tkmn vH
Lufrfrachtverkehr

Welt insgesamt® .....cvoveren 10580 [36642]103 | 93| 66 | 57 | 23122 | 130 (- 03

Unternehmen der
Vereimigten Staaten ....... 5131 | 8769| &4 37| 09 |-1,0|-36[110]| 79|- 85}127 1 95
Internanionaler Verkehr 189 | 4197 9,5 381 31 1-52 461107 } 11,0 |- 42| 85 153
Inlandsverkehr ..oveee.. | 3235 | 4572] 44 | 36009 | 22|93 [ 113 ] s4]-122161 | 49

Westeuropiische

Enternehmen?® .....ovov.... 44587111560 3,18 105 | 74°| 45°| 1,9 | 122|147 | 41 3,3'°| 96"
Innereuropiischer

Verkehe!' .oovvereriinnnns 5527 998 28| 61 ) 49° 16| 1.8] 681139 43 47 | 23
Interkontinentaler

Verkeht cvvervivrivenn | 3805710276 558100 | 77| 52| 16 (129 {152 41| 32 |103
Infandsverkeht vvvivennee 7| 286l 118162 55| 21 [t17] 79 281 33] . .

Japanische Unternehmen .. 380 | 289|176 | 170 ] 91 |129 52| 138 1106 35
Intermationaler Verkehr ., 324 2480{17,5 | 17,3 | 90 | 128 43 | 14,7 { 100 | 106
Inlandsverkehr ... s6l 4141181 1154 1 96 1131 11101 8411051 53

' Verenigte Staaten: fanuar bis August; Japan: Januar bis Juni; Verinderungen gegenisber dem entsprechenden
Vorjahreszeitraum. - 2 Ohne Sowjetunion. - * Nur Major und National Carriers (einschlieRlich Charterverkehr). -
* Nur Major Camers (einschlieflich Charterverkehr). - 5 Major und National Carriers (einschlieBlich internationale
Liniendienste der National Carriers sowte Charterverkehr). - & Mitglieder der Association of European Airlines
(AEA), - 71973, - £ 1973-1975. ~ ? Ohne Luxair. - * Nur internationaler Verkehr. - " Internationale Strecken in
Europa einschliefilich Verbindungen mit demn Mittleren Osten und Nordafrika.

Quelle: International Civil Aviation Organization (ICAQ), Montreal: Annual Report of the Council, Montreal,
ifd. Jgg.; Civil Aviation Statistics of the World, Ifd. Jgg. - U.S. Department of Transportation (bis einschl. 1984:
Civil Aeronaurics Board), Air Carrier Traffic Statistics. Washington, D.C., lfd. Jgg. - Association of European
Airlines (AEA), Briissel: Yearbook 1985. Scatistical Appendices, 1986; Traffic and operating data of AEA airlines,
Itd. Jgg. (bis einschl, 1983); Pressemitteilungen. - United Nations, Monthly Bulletin of Statistics. New York, Ifd,
Monatshefte. - Air Transport World, Stamford/Conn,, Ifd. Jgg. - Eigene Berechnungen.
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te sich von 31 auf 41 vH. Insgesamt wurden auf allen Nordatlantikstrecken* im ersten
Halbjahr 1986 reichlich 8§ vH weniger Personen gezihlt als im Vergleichszeitraum des
Vorjahres. Der Nachfrageriickgang schwichte sich in den Sommermonaten 1986 deutlich
ab, zumal versucht wurde, die Passagiere durch verschirfte Sicherheitskontrollen zu halten.

Auch auf einigen anderen, gegeniiber der Nordatlantik-Route weniger bedeutenden Flug-
strecken schrumpfre die Nachfrage im Verlauf von 1986. Von Westeuropa nach dem
Mittleren Osten und Nordafrika sowie in der Gegenrichtung beforderten die westeuropii-
schen Fluggesellschaften etheblich weniger Passagiere (Januar bis September: -12 vH).
Ausschlaggebend dafiir diirfren die politische Unruhe im Mittleren QOsten sowie die ver-
schlechterte wirtschaftliche Lage in den dlexportierenden Lindern dieser Region gewesen
sein. Ahnliches gilt fiir den Flugverkehr mit den Lindern siidlich der Sahara, der sich vor
allem auch wegen der politischen Krise in Siidafrika® abschwichte. Im Unterschied dazu
nahm der Stidatlantikverkehr, insbesondere mit Brasilien, ungewdhnlich rasch zu. Dies
beruhte sowohl auf der kriftigen Einkommenszunahme in Brasilien als auch auf Flugpreis-
senkungen®, die den Siidamerika-Tourismus {8rderten.

Auf den Strecken zwischen Westeuropa und dem Fernen Osten konnten die westeuropii-
schen Fluggesellschaften von Januar bis September 1986 ihre Beférderungsleistungen um
4 vH steigern. Fiir diese Unternehmen setzte sich damit eine Entwicklung fort, die bisher
schon durch eine beachtliche Zunahme des Fluggastaufkommens gekennzeichnet war. Auch
die japanischen Fluggesellschaften trugen zu der Aufwirtsentwicklung des Verkehrs mit
Fernost erheblich bei; dafiir spricht, dafl ihr internationaler Personenflugverkehr in den
vergangenen Jahren weltweic fast stets iiberdurchschnittlich stark expandierte (Tabelle 1).
Im Jahr 1986 lict allerdings der Verkehr japanischer Unternehmen unter den Folgen des
Absturzes eines Grofraumflugzeugs im August 1985. Die Nachfrage nach Flugreisen inner-
halb Japans war noch wesentlich stirker zuriickgegangen als die internationale Personenbe-
férderung durch japanische Fluggesellschaften; erst nach der Jahresmitte 1986 zeichnete sich
eine Besserung ab’.

Im Jahr 1987 diirfte der Weltluftverkehr erneut kriftig expandieren. Darauf deutet vor
allem die erwartete Steigerung der verfligbaren Einkommen in den westlichen Industrielin-
dern hin. Es ist damit zu rechnen, dafl sich der Nordatlantikverkehr tendenziell erholt, da
amerikanische Touristen wieder mehr westeuropiische anstelle asiatischer und lateinameri-
kanischer Reiseziele bevorzugen diirfren. Allerdings ist zu erwarten, daf} die Dollarschwiche
den Anstieg des Touristenverkehrs von den Vereinigten Staaten nach Westeuropa weiterhin
bremsen wird. Andererseits diirften 1987 erneut wesentlich mehr Westeuropier wegen der
fiir sie giinstigen Flugpreise und der wechselkursbedingt niedrigen Aufenthaltskosten nach
Nordamerika reisen. Das Aufkommen amerikanischer Fluggiste auf den Strecken von den
Vereinigten Staaten nach Lateinamerika und iiber den Pazifik wird voraussichtlich ebenfalls

* Dv.h. auf simtlichen transatlantischen Verbindungen iiber Flughifen in Kanada und den Vereinigren Sraaren, mit
Ausnahme der Fliige Europa-Fernost iiber Alaska. - Zur Encwicklung der internationalen Personen- und Giicerbe-
_ forderung nach Verkehrsrelationen bis 1985 vgl. Tabelle 33%,

* Bei der Deutschen Lufthansa fiihrte die politische Krise in Siidafrika im zweiten Halbjahr 1985 zu einem
Riickgang der Nachfrage auf der Siidafrika-Strecke um rund 20 vH. Vgl. Deutsche Lufthansa AG, Geschiftsbe-
riche 1985. Koln 1986, S. 13.

¢ Vgl. Pressemirtteilung der Association of European Airlines, Briissel, 7. Okrober 1986.

? Im Juli 1986 wurde allerdings im japanischen Inlandsverkehr das Fluggastaufkommen des entsprechenden
Vorjahresmonats noch nicht wieder erceicht. Vgl. Air Transport World, Vol. 23, Stamford/Conn. 1986, No. 10,
S.12.
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durch den niedrigen Dollarkurs gedimpft, doch diirfre dieser Abschwichung eine Zunahme
der Nachfrage von Reisenden z.B. aus ferndstlichen Lindern gegeniiberstehen. Auf allen
Routen von und nach dem Mittleren Osten wird sich 1987 die Nachfrage nach Flugreisen
voraussichtlich weiterhin wenig dynamisch entwickeln.

Erneut rasche Expansion des Giiterverkehrs

Im Verlauf von 1986 belebte sich die Nachfrage auf den Frachtverkehrsmirkten deutlich.
Die Beférderungsleistungen expandierten fast so schnell wie in den Jahren 1983 und 1984, Im
Zeitraum Januar bis September 1986 belief sich die Zunahme bei den westeuropiischen
Fluggesellschaften auf knapp 10 vH gegeniiber der entsprechenden Vorjahreszeit und bei
den Unternehmen der Vereinigten Staaten (bis August) ebenfalls auf etwa 10 vH, wobei
allerdings das Vorjahresergebnis sehr niedrig war. Auf den Nordatlantikstrecken, die einen
hohen Anteil am gesamten Luftfrachtverkehr haben, nahmen das Ladungsaufkommen und
vermutlich auch die Verkehrsleistungen (tkm) im ersten Halbjahr 1986 um 5 vH zu. Dasich
die amerikanischen Exportgiiter wegen der Abwertung des US-Dollars fiir westeuropiische
Empfinger verbilligten, wurden ostwirts 11 vH mehr Giiter transportiert. Dagegen nahm
die Bef6rderung in der Gegenrichtung trotz besonders niedriger Frachtraten und verstirkter
Rabattgewihrung fiir Grofiverlader® nur noch um 1 vH zu (erstes Halbjahr 1985: ostwiirts
-1 vH, westwirts +8 vH). Eine weitere wichtige Relation im Luftfrachtverkehr sind die
Verbindungen Nordamerikas und Westeuropas mit dem Fernen Osten; hier weiteten die
Fluggesellschaften der Vereinigten Staaten und Westeuropas ihre Giiterbeférderung um 17
und 20 vH aus. Der Luftfrachtverkehr verschiedener ostasiatischer Fluggesellschaften wur-
de vor allem durch das kriftige Exportwachstum Japans und einiger ostasiatischer Schwel-
lenlinder begiinstigt. Auflerdem wirkte sich aus, daff die Importeure 2. T. ihre Lagerhaltung
einschrinkten und vermehrt Waren auf dem Luftweg bezogen®. Riickliufig waren 1986
dagegen die Verkehrsleistungen zwischen Westeuropa und dem Mittleren Qsten sowie
Afrika.

Das Angebot im Personen- und Luftfrachtverkehr wurde 1986 wiederum deutlich stirker als
die Nachfrage ausgeweitet. Nach Angaben der International Air Transport Association
(1AT A) wuchsen die Transportkapazititen (angebotene Tonnenkilometer) fiir die interna-
tionalen Liniendienste im Zeitraum Januar bis Juli 1986 insgesamt um knapp 6 vH, wihrend
die Beférderungsleistungen nur um 1,6 vH expandierten (jeweils gegeniiber dem entspre-
chenden Vorjahreszeitraum'?). Nach Schitzungen der IATA diirfre 1986 die Auslastung der
auf internationalen Linienfliigen eingesetzten Flugzeuge mit 58 vH um 2 Prozentpunkte
niedriger sein als im Vorjahr. Die Angebotszunahme konzentrierte sich auf die Nordatlan-
tikstrecken — vor allem amerikanische Unternehmen versuchten hier, mit neuen Direkever-
bindungen zusitzliche Marktanteile zu gewinnen - sowie auf die Siidatlantik- und Wesreu-
ropa-Fernost-Routen. Die Fliige innerhalb der Vereinigten Staaten waren 1986 ebenfalls
schwicher als im Vorjahr ausgelastet, weil die angebotenen Kapazititen im Zeitraum Januar
bis August mit 13 vH (in Sitzplatzkilometern) noch merklich rascher als die Nachfrage
zunahmen,

5 Vb, Deutsche Verkehrs-Zeitung, Hamburg, 2. Seprember 1986, S. 15. - Internationale Transport-Zeitschrift,
Vol 47, Basel 1986, Nr. 30, 5. 3404; Nr. 31, S, 3504,

* Vgl. Deutsche Verkehrs-Zeitung, Hamburg, 30. September 1986, 5. 7.

18 Dabei wurden der Personen-, Giiter- und Lufrpostverkehr einheitlich in Tonnenkilometern ausgedriicke { Anteile
an den Beférderungsleistungen 1985: Giterverkehr 35 vH, Luftpostverkehr 2 vH). Vgl. Internacional Air Trans-
port Association, Annual Report 1986, 0.0, 0.]., 5. 9; 8. 11.
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Liberalisierungsversuche im westeuropaischen Luftverkehr

Seit etwa zehn Jahren wird in Westeuropa iiber eine Liberalisierung des Luftverkehrs nach
amerikanischem Muster diskutiert. Bislang haben die meisten westeuropiischen Staaten thre
iiberwiegend protektionistische Luftverkehrspolitik allerdings nicht entscheidend geindert.
Zur Gestaltung der Flugpreise hat der Europiische Gerichtshof in seinem Urteil vom
30. April 1986 festgestellt, daf} die allgemeinen Regeln des EWG-Vertrags - darunter auch
die Wettbewerbsregeln — unmitelbar auf den Luftverkehr anwendbar und die bislang oft
praktizierten Preisabsprachen zwischen den Fluggesellschaften nicht zulissig sind. Obwohl
dadurch das System staatlicher Preisgenchmigungsvorbehalte nicht aufgehoben wird, unter-
stiitzt das Urteil die Bemiihungen der EG-Kommission, die westeuropiischen Luftver-
kehrsmirkte teilweise zu liberalisieren. Die Kommission hat dem EG-Ministerrat bereits
seit 1980 wiederholt Verordnungsentwiitfe unterbreitet mit dem Ziel, den Markezugang fiir
regionale Fluglinien zu erleichtern, Absprachen der Luftverkehrsunternehmen einem EG-
Genehmigungsverfahren zu unterwerfen sowie die bestehenden staatlichen Vorschriften
tiber die Preisbildung und die Kapazititsaufteilung im Flugverkehr zu lockern. Zudem
droht sie nunmehr mit einer Klage gegen Fluggesellschaften, die nicht freiwillig zum Ver-
zicht auf Preisabsprachen bereit sind. Bislang hat der Ministerrat nur 1983 eine Richtlinie
iiber Zulassungsbedingungen fiir den interregionalen Linienflugverkehr zwischen den Mit-
gliedstaaten erlassen. Nach dieser Richtlinie!!, die erheblich hinter dem Entwurtf der Kom-
mission zuriickbleibt'?, sollen die sonst geltenden Marktzugangsbeschrinkungen, Ange-
botsabsprachen und Preisgenehmigungsvorbehalte auf interregionale Fliige - von der EG als
Liniendienste zwischen kleineren Flughifen mit Flugzeugen von maximal 70 Sitzplatzen
definiert - nur in gelockerter Form angewendet werden, um die Einrichtung erginzender
Direktverbindungen innerhalb Westeuropas zu erleichtern. Die Initiative der EG ist bisher
ohne nennenswerte Erfolge geblieben'’, Nunmehr ist vorgesehen, die Luftverkehrspolitik
liberaler zu gestalten; vor allem soll auch der Verkehr zwischen kleineren Flughifen eines
Landes und den zentralen Flughifen anderer Linder als interregionaler Linienverkehr
genehmigt werden kénnen. Aber auch dann wiirden sich die Bestimmungen der EG nur auf
einen kleinen Teil des gesamten Luftverkehrs innerhalb Westeuropas erstrecken. Eine
weitergehende Liberalisierung konate aber dazu beitragen, neuen Anbietern den Marktzu-
tritt zu 6ffnen, den Wettbewerb zu intensivieren und so das Angebot an regelmifigen
Flugverbindungen zu vergrofiern.

' Richclinie des Rates (EWG) Nr. 416/83 vom 25. Juli 1983 itber die Zulassung des interregionalen Linienflugver-
kehrs zur Beférderung von Personen, Post und Frache zwischen den Mitgliedstaaten. Amtsblace der Europiischen
Gemeinschaften, L 237, Luxemburg, 26. August 1983, S, 19-24.

1?2 Zudem legen EG-Richtlinien - im Gegensatz zuden Verordnungen, die unmitrelbar verbindliche Rechtsnormen
sind - nur die gemeinschaftlichen Ziele fest; es bleibt den Mitgliedstaaten iiberlassen, durch welche nationale
Mafinahmen diese erreicht werden. Die EG-Kommission hatte urspriinglich eine Verordnung zur Lufeverkehrspo-
litik vorgesehen.

13 Vel David Woolley, “Die GroBen des Lufiverkehrs bestimmen die Struktur der Regionalgesellschafren®.
Interavia, Genf 1986, Nr. 6, {S. 597-599), S. 599. - Nach einer Analyse der Kommission hat der Ministerratsbe-
schluf} die Zahl méglicher Fluglinien gegeniiber dem Kommissionsentorurf um etwa vier Fiinfrel reduziert, Vgl.
Frederik Sérensen, “Inter-regional air services in the EEC: A further assessment®. ITA-Magazine, Paris,
February 1984, No. 13, (8. 3-7), 5.5,
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Kriftige Zunahme des innereuropiischen Luftverkehrs

Westeuropa ist nach Nordamerika die Region mit dem zweithdchsten Fluggastaufkommen,
Innerhalb Westeuropas wurden 1985 im grenziiberschreitenden Verkehr sowie auf Inlands-
strecken insgesamt mehr als 120 Mill. Personen beférdert’ (gut 15 vH aller Fluggiste in der
Welt, ohne Sowjetunion). Davon entfielen auf die groflen, meist weltweit titigen nationalen
Unternchmen Westeuropas knapp 90 Mill. Fluggiste auf innereuropiischen Strecken, dar-
unter 50 Mill. Personen auf grenziiberschreitenden Routen; dem entsprachen insgesamt
etwa 65 Mrd. Personenkilometer. Das restliche Passagieraufkommen verteilte sich auf
zahlreiche kleine Unrernehmen, die iiberwiegend inlindische Liniendienste betreiben, Der
innereuropiische Luftverkehr hat.in den.Jahren 1981-1985 kriftig zugenommen: Bei den
nationalen Fluggesellschaften Westeuropas stieg die Zahl der beférderten Personen jahres-
durchschnittlich um 3 vH, bei den iibrigen regionalen Unternehmen'® um etwa 8 vH, bei
allen erfafiten Unternehmen um 4 vH (weltweit insgesamt ebenfalls um durchschnittlich
4 vH im Jahr).

Der innereuropiische Luftverkehr konzentriert sich zu einem grofien Teil auf relativ wenige
Haupustrecken. Im Inlandsverkehr der westeuropiischen Linder werden vor allem Linien
beflogen, die jeweils auf die Zentralflughifen ausgerichtet sind und neben dem Ziel/Quell-
verkehr dieser Zentren auch dem von den Regionalflughifen ausgehenden Zubringerverkehr
dienen. So wurden 1984 in Frankreich von den insgesamt 11,6 Mill. Fluggisten der beiden
groflen am Inlandsverkehr beteiligten Unternehmen mehr als drei Viertel auf den Strecken
von und nach Paris beférdert; ein knappes Zehntel der Passagiere flog vom Festland nach
Korsika oder in die Gegenrichtung. In der Bundesrepublik Deutschland entfiel ein reichli-
ches Driteel der gue 10 Mill. Inlandsfluggiste (einschlieflich Nicht-Linienverkehr) auf den
Verkehr mit Berlin (West). Weitere zwei Fiinftel flogen von deutschen Flughifen (aufler
Berlin) nach Frankfurt oder umgekehrt. Die peripheren Verbindungen stellten dagegen nur
etwa ein Viertel des Passagieraufkommens, Eine ihnliche Konzentration des Luftverkehrs
ist auch in anderen Lindern zu beobachten, So diirfte etwa im Vereinigten Kdnigreich mehr
als die Hilfte der gut 8 Mill. Inlandsreisenden des Jahres 1984 auf sieben von London
(Heathrow) ausgehenden Strecken - nach Glasgow, Edinburgh, Belfast, Manchester, Aber-
deen, den Kanalinseln und Newcastle - geflogen sein'®.

Im grenziberschreitenden Luftverkehr innerhalb Westeuropas stehen Verbindungen zwi-
schen der Hauptstadt eines Landes und den Hauptstidten sowie bedeutenden Regional-
flughifen anderer Linder im Vordergrund. Von untergeordneter Bedeutung sind demge-
geniiber Linien, die regionale Flugplitze miteinander verbinden. Ausnahmen sind diese
peripheren Linien dort, wo Straflen- und Schienenverkehr auf natiirliche Hindernisse sto-
Ren, z.B. bei der Uberquerung des Armelkanals'’. Auch werden zahlreiche Flughifen,

* Geschirzt aufgrund von Daten fiir die Mitglieder der Association of European Airlines sowie fiir 19 kleinere
Fluggesellschaften.

1% Fiir diese Unternchmen wurden die sechs grofren Gesellschaften {jeweils mindestens 1 Mill, Fluggiste) mit
zusammen 24 Mill. Linienfluggisten als reprisentativ ausgewihl.

'* Vgl. zu diesen Angaben: Ministére de I'Urbanisme, du Logement et des Transports, Observatoire ]économique er
Sratistique des Transports, Mémento de Statistiques des Transports, Résulvars 1984, Paris 1985, S, 53, - Stacistisches
Bundesamr, Fachserie 8: Verkehr, Reihe 6: Lufeverkehr 1984, Stuttgart 1985, S. 31, - British Airports Authority,
Annual Report & Accounts 1984/1985. Garwick 1985, $. 75,

? Vgl. Jacques Plaignaud, Heidewig Bornemann und Bernard Péguillan, Third-level Activities and their
Regulation. Paris 1979, S. 70 #. (ITA-study, 1979, No. 1.).
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insbesondere solche im Mittelmeerraum, die im Linienverkehr nur itber wenige internationa-
le Divekeverbindungen verfiigen, von Charterfliigen im Pauschalreiseverkehe aus Nord- und
Mirtteleuropa angeflogen. Solche Fliige spielen als Erginzung des westeuropiischen Linien-
flugnetzes eine wichtige Rolle.

Stark differierende Luftverkehrsintensititen in westeuropiischen Lindern

Die Luftverkehrsintensitit in den einzelnen westeuropiischen Lindern lifit sich anhand der
Relation Inlandsflugreisende/Wohnbevélkerung analysieren'. Dabei hatte Norwegen 1984
mit mehr als 100 vH eine Spitzenstellung inne, mit weitem Abstand gefolgr von Schweden
(61 vH) und Finnland (37 vH). Noch geringer ist di¢ Intensitit des Inlandsflugverkehrs in
Frankreich und Spanien sowie in der Bundesrepublik Deutschland, im Vereinigten Kénig-
reichund in Italien (Tabelle 2). Die Rangfolge der einzelnen Linder erwies sich im Zeitraum
1970-1984, in dem die Bedeutung des Inlandsluftverkehrs generell stark zugenommen hat'?,
als recht stabil. Ein weiterer Indikator zur Entwicklung des Inlandsluftverkehrs in den
westeuropiischen Lindern ist der Anteil der Fluggiste am zusammengefafiten Passagierauf-
kommen im Inlandsluft- und Fisenbahnverkehr, Dieser Anteil lag 1984 ~ wenn man nur die
Eisenbahnfahrgiste Erster Klasse beriicksichrigt - zwischen 97 vH (Norwegen®) und 16 vH
(Bundesrepublik Deutschland ohne Betlin-Verkehr). Wird indessen auch die Zweite Klasse

Tabelle 2 - Intensitit des Luft- und Bahnverkehrs in westeuropiischen Landern 1970-1984

Fluggiste im Fahrgiste im Markranceil des
Inlzndsluftverkehr! Eisenbahnverkehr? Inlandsluftverkehrs®
Land " je 100 Einwohner je 100 Einwohner (vH)
1970 [ 1975 | 1980 | 1984 11970 | 1975 | 1980 [ 1984 | 1970 { 1975 | 1980 11984

Bundesrepublik

Deutschland ...covvvniinnnnn.. 14 12 15 15 . 55 53 | 48 . 18 22 24
Finnland ..o 17 | 29 | 32 A 5 7 . . 76 | 81 . .
Frankreich «...o..coooevveennnnnn, 7 11 18 24| 64 66 | 49 | 45 10 15 7 35
Ttalien .ovevnnieineieceee e 6 8 10 14 | 37 | 41 37 J6 15 17 | 21 28
MNorwegen ... 42 | 61 84 1111 5 5 6 3 188 } 92 | 93§ 97
Schweden 17 | 22 | 38 61 | 20 | 22 | 24 25 | 46 50 | sl 71
SParien .....oocciiieieievnnrenans 12 |19 | 27 23 . . . . . . .
Vereinigres Kanigreich ....... (VI I [ I 150130 1 41 23 N I - B i
' Nur Linienverkehr. - * Nur Erste Klasse. - * Bezogen auf die Summe von Flug- und Eisenbahnfahrgisten.

Quelle: International Civil Aviation Organization {ICA(Q), Montreal: Civil Aviation Statistics of the World, Ifd.
Jeg.. Digest of Statistics No. 199-B, Airline Traffic. Vol. 2, 1970-1974, 1975. - Union Internarionale des
Chemins de Fer, Statistique internationale des chemins de fer - Statistique des Réseaux. Paris, Ifd. Jgg. -
Statistisches Bundesamr, Stacistisches Jahrbuch fiir die Bundesrepublik Deutschland. Stuttgare, Ifd. Jgg. - Eigene
Berechnungen.

" Die folgenden Angaben zum Inlandslufeverkelir basieren auf Daten der International Civil Aviation Organiza-
tion (ICAQ), die fiir den Berlin-Verkehr durch Zahlen des Statistischen Bundesamts erginzt wurden. Das
Fluggastaufkommen zahtreicher kleinerer Regionalluftverkehrsunternehmen ist darin nicht enthalten.

1% Dje Bundesrepublik Deutschland ist etne Ausnahme; da der Luftverkehr auf den Betlin-Strecken nach lnkrafetre-
ten des Transitabkommens {1973) svark zuriickging, erhdhte sich die Intensicit des gesamten Inlandslufeverkehrs
kaum (Tabelle 2). Ohne den Verkehr mit Berlin belief sich diese 1970 auf 5 vH und 1984 auf 9 vH,

 Dieser hohe Anveil ist allerdings durch das vergleichsweise geringe Angebot der Norwegischen Staatshahnen im
Erster-Klasse-Verkehr beeinflufie.
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mit ihrem hohen Nahverkehrsanteil?! einbezogen, sinkt die Quote des Luftverkehrs in allen
Lindern betrichtlich; die Landerfolge bei den Luftverkehrsanteilen dndert sich aber kaum.

Die deutliche Zunahme der Luftverkehrsintensitit 1970-1984 ist vor allem durch den
kriftigen Anstieg der verfiigbaren privaten Einkommen in den untersuchten Lindern be-
stimmt worden; die Nachfrage erwies sich dabei liberwiegend als recht einkommensela-
stisch??. Demgegeniiber werden die betrichtlichen Niveauunterschiede bei den Intensititen
des Inlandsflugverkehrs offenbar nicht oder nur zu einem sehr geringen Teil durch entspre-
chende Einkommensunterschiede zwischen den Lindern verursacht. Von wesentlichem
Einfluf sind vielmehr die topographische Lage der einzelnen Linder sowie - damit zusam-
menhingend - die Dichte des Schienen-und Straflennetzes und die im Eisenbahn- und
Kraftwagenverkehr erzielbaren Geschwindigkeiten?, In Regionen mit ausgedehnten Ge-
birgsziigen und Seegebieren wird das Flugzeug, fiir das Flugplitze mit geringerem Aufwand
als Bahn- oder Straflenverbindungen angelegt werden konnen, oft auch schon fir kurze
Reisen gewihlt. Dies zeigt sich am deutlichsten in Norwegen. Dort setzt die morphologi-
sche Beschaffenheit des Landes dem Scraflen- und Schienenverkehr relativ enge Grenzen; die
Luftverkehrsintensitit ist dementsprechend auferordentlich hoch. Dagegen sind in Schwe-
den und Finnland die natiirlichen Hindernisse fiir landgebundene Verkehrstriger weniger
umfangreich als in Norwegen; in Finnland liegen iiberdies die drei Zentren Helsinki, Turku
und Tampere nur jeweils etwa 150-200 km voneinander entfernt, so daf} der gesamte
Zeitaufwand bei Flugreisen kaum geringer ist als bei Eisenbahnfahrten.

Die niedrige Luftverkehrsintensitit in der Bundesrepublik Deutschland und im Vereinigten
Kénigreich diirfre damit zusammenhiingen, dafl diese Linder dichtere Schnellstraflennetze
sowie schnellere Bahnverbindungen als die meisten anderen westeuropitschen Linder haben;
insbesondere in der Bundesrepublik Deutschland werden, bezogen auf die Bevilkerung
ebenso wie im Verhiltnis zur Zahl der Flugreisen, relativ viele Eisenbahnreisen unternom-
men. In Frankreich ist sowohl die Bahnreiseintensitit als auch die Luftverkehrsintensitit
iiberdurchschnittlich hoch. Dies diirfte u.a. dadurch bedingt sein, dafl die franzdsische Bahn
zwar auf einzelnen Strecken, vor allem in der Verbindung Paris-Lyon?, kiirzere oder kaum
lingere Gesamtreisezeiten als das Flugzeug bietet, dafl aber andererseits infolge der Grofle
des Landes das Flugzeug auf zahlreichen anderen Strecken zeitlich iiberlegen ist?,

2 Dje durchschnirtliche Reiseweite betrug z.B. bei der Deutschen Bundesbahn 1984 in der Zweiten Klasse 35 km, in
der Ersten Klasse dagegen 102 km.

22 Nach Schitzungen der Deutschen Lufthansa entspricht einer Zunahme des realen Brutcosozialprodukes von
1 vH ¢ine Zunahme der Nachfrage nach Flugreisen im Inlandsverkehr der Bundestepublik Deutschland von etwa
2vH. Vgl. Jirgen Koerver-Stiimper, “Die Entwicklungssystematik des Inlands-Lufeverkehrs®. Lufthansa-
Jahrbuch °85. Koln 1985, (S. 79-88), 5. 83.

2 Dig erzietbaren Geschwindigkeicen bestimmen die Konlurrenzfihigkeit der einzetnen Verkehrsmitrel wesentlich
mit. Je grofler der Zeitgewinn bei Benurzung des Flugzeugs ist, umso eher wird man sich fir die Flugreise
entscheiden. Dabei ist allerdings zu beriicksichtigen, daB die An- und Abfahrt zu bzw. von den Flughifen sowie die
Abfertigung im Lubtverkehr oft linger dauern als der eigentliche Flug. Aufler der Gesamrreisezeir {von Haus zu
Haus} wirken auch andere Faktoren, wie etwa die Gestaltung der Flug- bzw, Fahrpline und dabei insbesondere das
Angebot von Fliigen bzw. Ziigen zu den gewiinschten Tageszeiten sowie der geborene Komfort auf die Entschei-
dung der Reisenden ein. Bei der Fahrtim Personenkrafrwagen als zweiter Alternative zum Lufrweg sind Gesamurei-
sezeit und Fahrzeir identisch,

2 Nach der Inbetriebnahme des “Train 3 Grande Vitesse” (TGV) Paris-Lyon im Jahre 1981, die eine Verkiirzung
der Fahrzeit avf der 425 km langen Strecke auf nur noch 2 Stunden mit sich brachue, hat sich der Lufrverkehr auf
dieser Strecke nahezu halbiert (Reisende der Air Inter: 1980: 937 000, 1984: 438 000).

3 S0 betrigt evwa die Fahrzeit Paris-Marseille mic dem TGV - der siidlich Lyon die alte Bahnstrecke benurze -
immer noch fast 5 Stunden; der Lufeverkehr auf dieser Route hat denn auch nach 1980 noch zugenommen.
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Aufler der Dichte des Verkehrsnetzes bestimmen die Preisrelationen zwischen verschiede-
nen Verkehrstrigern die Wahl des Beférderungsmivtels. Dies gilt insbesondere fiir Touri-
sten und andere Privatreisende. Diese bevorzugen ein billigeres Verkehrsmiteel oft auch
dann, wenn damit ein erheblicher Mehraufwand an Zeit verbunden ist, zumal sie in der Regel
nicht mit den Opportunititskosten entgangener Arbeitszeit zu rechnen haben, Ihre Nach-
frage nach Flugreisen ist daher im allgemeinen preiselastischer als die Luftverkehrsnachtrage
von Geschiftsreisenden®.

Deregulierung konnte Ausbau des Luftverkehrsnetzes erleichtern

Neben den natiirlichen und 6konomischen Faktoren sind nicht zuletzt administrative
Regulierungen fiir die Entwicklung des Luftverkehrs von Bedeutung. Dies lifit sich am
Beispiel der Flugdienste innerhalb der Bundesrepublik Deutschland verdeutlichen. Die
Voraussetzungen fiir eine Intensivierung des Regionalluftverkehrs (Linienfliige auf Inlands-
strecken oder in das benachbarte Ausland) waren in der Bundesrepublik bislang nicht allein
wegen der sehr gut ausgebauten Straflen- und Bahnverbindungen, sondern auch infolge der
restriktiven Ausrichtung der Luftverkehrspolitik gegeniiber regionalen Fluggesellschaften
weniger giinstig als in anderen westeuropiischen Lindern. Die Regierungen verschiedener
Bundeslinder, u.a. von Bayern, Nordrhein-Westfalen und dem Saarland, haben zwar im
Interesse der Forderung relativ verkehrsferner Wirtschaftsriume den Regionallufeverkehr
seit langem durch Kapitalbeteiligungen oder Zuschiisse unterstiiczt?, doch war die Bundes-
regierung bis vor kurzem eher darauf bedacht, Verkehrsrechte fiir Inlandsstrecken (ausge-
nommen Berlin-Fliige) vorzugsweise der Deutschen Lufthansa einzuriumen sowie das In-
tercity-Nerz der Deutschen Bundesbahn vor “ruintser Konkurrenz® durch den Luftverkehr
zu schiitzen®. Kleinere Luftverkehrsunternehmen erhielten nur-in wenigen Fillen eine
Genehmigung zum Linienverkehr, meist aber nur eine Erlaubnis zum sogenannten “Be-
darfsverkehr zu festen Zeiten® (ohne Befdrderungspflicht). Im Regionalluftverkehr mit
auslindischen Flughifen konnten sie sich aufgrund der bestehenden Luftverkehrsabkom-
men bislang sogar fast nur als Auftragnehmer der Lufthansa betitigen. Ausschiaggebend
dafiir war vor allem die Furcht der Lufthansa, Fluggiste zu verlieren, weil bei Direktverbin-

% Ygl. Rigas 5. Doganis, Flying Off Course. The Economics of International Airlines. London 1985, 5. 175 {,
— Der EinfluB der Preisrelation zwischen Flugzeug und Eisenbahn auf die Nachfrage nach Flug- bzw. Bahnreisen
wird allerdings so stark von den anderen erwihnten Faktoren iiberlagert, dafl der theoretisch bei fallenden relativen
Flugpreisen zu erwartende Anstieg des Lufiverkehrsanteils kaum nachweisbar ist. So ist etwa trotz relativ hoher
Flugpreise der Markcanceil des Lufeverkehrs in Italien héher als in der Bundesrepublik Deutschland. Auch die
innetfranzésischen Flugpreise liegen - im Verhiltnis zu den Bahntarifen - nur teilweise unter den relariven
Flugpreisen in der Bundesrepublik Deutschland; gleichwohl hat der Flugverkehr in Frankreich eine vergleichsweise
grofiere Bedeutung. — Zu den Bahn- und Flugtarifen auf ausgewihlten Strecken vgl. Hellmuth Se. Seidenfus,
“Competition for long distance passenger traffic in the ECMT countries: A comparative analysis“. In: European
Conference of Ministers of Transport (Ed.), Seminar on the Interface Becween Air and Land Transportin Europe.
Paris 1983, (S. 49-144) S. 109 ff., S. 124 ff.

77 Vgl. Manfred Biihl und Klaus Dehn, “Regionalluftverkehr — Planung und Durchfihrung®. Internationales
Verkehrswesen, Vol. 26, Frankfure a.M. 1974, (5. 263-267} S. 264. - Jacques Plaignaud etal., 2.2.0., 5. 4%.

2% Vgl. “Liberalisierung des interregionalen Linienluftverkehrs in der Europiischen Gemeinschaft* {(Podiumsdis-
kussion}. Deutscher Industrie- und Handelstag (Hrsg.), Regionalluftverkehr mit mehr Marke. EG-Konzept zum
interregionalen Luftverkehr. Bonn 1982, S. 33. (DIHT 204). - Jiirgen Miiller, *Air Transport and its Regulation
in West Germany*. Zeitschrift fiir die gesamte Staatswissenschafx, Vol. 139, Tiibingen 1983, (5. 506-526) 5. 516.
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dungen kleinerer deutscher Flughifen mit auslindischen Verkehrsknotenpunkten die Zahl
der in Frankfurt auf Lufthansa-Langstreckentliige umsteigenden Personen abnehmen wiir-

de?.

Am Beispiel der Bundesrepublik Deutschland wird allerdings auch deutlich, daf8 die Luft-
verkehrspolitik unter dem Einflufl der Deregulierung des amerikanischen Luftverkehrs
sowie der Bestrebungen der EG-Kommission, das starre System bilateraler Luftverkehrsab-
kommen aufzulockern, z.T. gedndert wurde: Das Bundesverkehrsministerium erteilte aufler
der Lufthansa zwei weiteren deutschen Unternehmen die Genehmigung zum Betrieb einiger
Liniendienste {auch auf internationalen Strecken). Zudem gibt die Lufthansa den Flughe-
trieb auf Strecken, die sie mit.dem kleinsten eigenen Flugzeugtyp (Boeing 737 mut 100
Sitzen) wirtschaftlich nicht betreiben kann, an die Deutsche Luftverkehrsgesellschaft®® ab
und arbeitet auch mit anderen kleinen Unternebimen des Regionalluftverkehrs zusammen.

Sowohl das Flugstreckennetz innerhalb der Bundesrepublik Deutschland als auch insbeson-
dere die Verbindungen mit dem westeuropiischen Ausland sind in den letzten zehn Jahren
ausgeweitet worden. Zwar kamen zu den 49 inlindischen Direktverbindungen (einschlief-
lich Berlin-Verkehr, ohne Seebiderdienste), die Mitte 1975 bestanden, bis Mitte 1986 nur 6
weitere hinzu®!. Doch stieg im Auslandsverkehr von und nach Frankfurt die Zahl der direkt
angeflogenen Ziele in Westeuropa von 54 auf 71; im Auslandsverkehr von und nach allen
kleineren deutschen Flughifen war die Zunahme noch betrichtlich grofer (1975: 100, 1986:
154 Direktdienste)*?. Ungeachtet dessen weist Frankfurt unverindert die grofite Zahl von
Direktverbindungen auf, gefolgt von Miinchen mit 36 Verbindungen ins westeuropiische
Ausland und von Diisseldorf mit 34 Linien (jeweils 1986).

Die Moglichkeiten, das vorhandene westeuropiische Luftverkehrsnetz durch neue Flugli-
nien zu erginzen, werden dadurch begrenzt, daf zur Auslastung tiglich beflogener Linien
ein betrichtliches jihrliches Mindestaufkommen von Passagieren erforderlich ist, selbst
wenn kleine Flugzeuge mit relativ hohen Kosten je Platzkilometer eingesetzt werden. Bei
den von Geschiftsreisenden besonders gewiinschten Verbindungen, die Hin- und Riickflug
am gleichen Tag sowie einen mehrstiindigen Aufenthalt am Zielort erméoglichen, sind in
beide Richtungen insgesamt rund 1 000 Fliige im Jahr notig. Beim Einsatz eines kleinen
Flugzeugs mit z.B. etwa 20 Plitzen (z.B. Swearingen Metroliner) miifiten etwa 12 000
Fluggiste jahrlich in einer einzigen Verkehrsrelation beférdert werden, wenn ein vergleichs-
weise bescheidener Auslastungsgrad von 60 vH erzielt werden soll. Durch Maflnahmen der

» ygl. Werner Niester, “Verkehrspolitische Uberlegungen zur zukiinfrigen Gestaltung des nationalen und
internationalen Luftverkehres®, In: Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesellschafr {Hrsg.), Alternative Strate-
gien in der Lufrverkehrspolitik? Schriftenreihe der Deutschen Verkehrswissenschaftlichen Gesellschafre. V., Reihe
B: Seminar. Kéln 1983, (5. 95-113) S. 103.

% Eigentiimer sind die Deutsche Lufthansa AG {40 vH) und die AG fiir Industrie und Verkehrswesen (60 vH).

3 Neu aufgenommen wurde der Linienlufiverkehr vor allem von und nach den Flughifen Dortmund und
Paderborn; erweitert wurde das Necz auferdem um die Linien Berlin-Miinster/Osnabriick, Berlin-Saarbriicken,
Bremen-Niirnberg, Friedrichshafen-Oberpfaffenhofen, Mannheim-Miinchen und Mitnchen-Miinster/Qsnabriick.
Seit dem 22. September 1986 wird ferner die Strecke Augsburg-Diisseldorf beflogen. Andererseits wurden sieben
kiirzere, z.T. ohnehin nur in einer Richtung beflogene Verbindungen eingestellr.

% Die auslindischen Ziele dieser erginzenden Direktverbindungen sind im Verkehr ab Frankfurt: Antwerpen,
Bologna, Cagliari, Catania, Dubrovnik, Glasgow, Goteborg, Innsbruck, Jersey, Larnaca, Leeds-Bradford, Ljublja-
na, Olbia, Oporro, Pisa, Rotterdam und Split; im Verkehr von den kleineren deueschen Flughifen wurden zunichst
vorwiegend Direktdienste nach auslindischen Zentralflughifen wie z.B. Amsterdam, Kopenhagen, Paris und
Ziirich eingerichtet. Sett Ende Oktober 1986 bestehen auflerdem die Verbindungen Frankfurt-Bordeaux und
Miinchen-Strashourg, Verschiedentlich sind aber auch Fluglinien in Westeuropa eingestellc worden.
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Luftverkehrspolitik kann aber wesentlich dazu beigetragen werden, daf die Rentabilitit von
Nebenstrecken verbessert wird. Geboten ist, Fluggesellschaften, die Fliige mit kleinen
Flugzeugen durchfiihren, weitgehend von Bindungen an Konzessionen und Tarifgenehmi-
gungsvorbehalten zu befreien; beispielsweise sollte es ermdglicht werden,

- nicht nur Hin- und Riickfliige zwischen je zwei Flugplitzen, sondern auch - wie derzeit
oft nicht erlaubt - Drei- und Mehrecksfliige durchzufiihren, um die Flugzeuge besser
auszulasten,

— die Preise fiir wenig ausgelastete Fliige gegeniiber den sonst angewendeten Tarifen zu
senken, wenn dies Mehreinnahmen aus zusitzlichem Verkehrsaufkommen erwarten Lifix.

Fir die Regionallufrverkehrsunternehmen bietet sich dariiber hinaus eine Kooperation mit
grofleren Unternehmen an, die sich z.B. in den Vereinigten Staaten zunehmend bewihrt hat;
dabei betreiben Regionalfluggesellschaften Zubringerliniendienste, fiir die Flugscheine im
Rahmen des Verkaufs- und Reservierungssystems der IAT A erworben werden kénnen. Dies
darf allerdings nicht bedeuten, dafl kleinere Anbieter nur dort auftreten diirfen, wo die
nationalen Gesellschaften selbst keinen Linienverkehr betreiben wollen; mit einer Dislerimi-
nierung kleiner Unternehmen kdnnten manche Méglichkeiten zur Weiterentwicklung des
Luftverkehrssystems verschiittet werden. Wird es den regionalen Fluggesellschaften aber
durch eine liberale Handhabung der Konzessions- und Tarifgenehmigungsvorbehalte er-
moglicht, die sich am Markt bietenden Chancen zu nutzen, so diirfte das interregionale
Flugangebot besonders auf internationalen Routen in Westeuropa deutlich zunehmen.
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