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F ra n s H enning, H am burg

Von „EUROPAIR" zur „AIRUNION"

Weltwir tychat t  i l iel  

V r  . i ü ü

D e r in te rn a tio n a le  und  insbesondere der europäische 
L u ftverkeh r steh en  unm ittelbar v o r e in e r neuen  

u n d  in  ih ren  A usw irkungen  noch nicht überschaubaren  
E n tw ick lungsstufe: dem  V erkeh r mit D üsenflugzeugen. 
A m erikan ische  un d  englische L uftverkehrsgesellschaf­
te n  v e rfü g en  b e re its  über zahlreiche M aschinen m it 
D üsenan trieb , die seit dem  H erbst vergangenen Jah res  
im  tran sa tlan tisch en  D ienst eingesetzt sind. W as aber 
k ö n n e n  d ie  re la tiv  k le in en  Luftverkehrsgesellschaften 
des eu ropäischen  K ontinen ts angesichts d ieser am eri­
k an isch en  K onkurrenz tu n  u n d  wie k an n  m an v e r­
suchen, A nschluß an  d iese n eue  Epoche des L uftver­
k e h rs  zu  gew innen?

D ie Vorgeschichte 
Schon im  Ja h re  1956 h a t der damalige ham burgische 
V e rk eh rssen a to r, E rnst P late, einmal ausgeführt, daß 
im  H inblick  auf den zukünftigen  in terkon tinen ta len  
V e rk e h r  m it D üsenflugzeugen n u r ein p oo la rtiger Zu­
sam m enschluß der europäischen  L uftverkehrsgesell­
schaften  d ie  E xistenz im  W ettbew erb m it den  großen 
am erikan ischen  G esellschaften  gew ährleisten könne. 
Im  N ovem ber 1957 h a t dann  das V orstandsm itg lied  
d e r D eutschen Lufthansa, H. Bongers, e in  M em oran­
dum  ü b e r d ie  Z usam m enarbeit im europäischen Luft­
v e rk e h r  v o rge leg t. Er e rk lä rte , daß bei Beginn des 
D üsenflugs der Kam pf um  den Passagier e ine K osten­
sen k u n g  erforderlich  mache, da nur durch e ine  füh l­
b a re  H erabse tzung  der F lugpreise  neue B evölkerungs­
schichten  fü r den L uftverkehr erschlossen w erden  
kö n n ten .
D iese  D iskussion  um  das Zusam m engehen der eu ro ­
pä ischen  L uftverkehrsgesellschaften  gew ann aber ers t 
an  ech te r A k tu a litä t, a ls  im  H erbst 1958 die schw eizeri­
sche L uftverkehrsgesellschaft Swissair und  das skand i­
n av ische  L uftfah rtun ternehm en  SAS aus betriebstechn i­
schen un d  w irtschaftlichen G ründen ein Poolabkom m en 
schlossen. S ie vere in b arten , die gleichen T ypen  von 
D üsenflugzeugen  in  D ienst ste llen  zu w ollen , die M a­
sch inen  gem einsam  zu w arten  und entsprechend der 
G esta ltu n g  der F lugpläne untereinander auszutauschen. 
D ie fünf g roßen  L uftverkehrsunternehm en im Raum  der 
E uropäischen  W irtschaftsgem einschaft begannen  daher 
um  d ie  Jah resw en d e  herum , die Konsequenzen, die sich 
au s den  b ish e r aufgezeig ten  Faktoren ergeben, zu b e ­
sprechen. Es h an d e lte  sich bei diesen U nternehm en um 
d ie  A ir F rance , die D eutsche Lufthansa, die holländische 
KLM, d ie  belg ische S abena und  die italienische A litalia . 
D aß g e rad e  d iese G esellschaften  sich zusam m enfanden.

w ar aus dem  E n tstehen  des europäischen G em einsam en 
M ark tes herau s zu e rk lären . Zunächst h an d e lte  es sich 
bei d iesen  G esprächen, die te ils  in  B rüssel u n d  te ils  in 
Paris gefüh rt w urden , n u r um  theore tische  E rö rterun ­
gen, d ie  noch k e in  k o n k re tes  Z iel verfo lg ten .

B esonders in te re ssan t is t in  d ieser H insicht e in  fran ­
zösischer S tandpunkt, de r die N o tw end igkeit der ge­
m einsam en G eschäftspolitik  der europäischen L uftver­
kehrsgesellschaften  dam it begründet, daß das In teresse  
am  L ufttransport schw indet, sobald  der R eisew eg u n ­
te rh a lb  e iner gew issen  E ntfernung  liegt. So läß t in  
v ie len  F ällen  die A nhäufung  dicht b ev ö lk e rte r Z entren  
oder w irtschaftlicher Schw erpunkte in Europa d ie p rak ­
tischen V orte ile  des F lugzeugs und  die A nnehm lich­
keiten , die es b ie te t, fragw ürd ig  erscheinen. G erade 
aber in  M itte leu ropa  is t d iese Erscheinung in  seh r au s­
g ep räg te r Form  anzutreffen . H ier, w o die Siedlungen 
aufs engste  aneinanderrücken , is t auch der dichteste, 
der bequem ste  und  der sd in e lls te  O berflächenverkehr 
zu finden.
D er W eg, um  h ie r V erbesserungen  zu  erreichen  und  
unnö tige  K onkurrenz zu verm eiden , g inge über die 
G ründung e iner gem einsam en U nternehm ung oder die 
E rrichtung gem einsam er D ienste.

D ivergen te Interessen
Eine europäische L uftfah rtin teg ra tion  stößt aber auf 
v ielfältige, sich z. T. w idersprechende In teressen . W enn  
m an sich auch fü r die Z ukunft ohne w eite res  auf eine 
gem einsam e M ateria lpo litik  e in igen  kann , w aren  doch 
die trad itio n e llen  F lugzeug typen  der G esellschaften 
b isher seh r abw eichend voneinander. A lle in  d iese V ie l­
fa lt d er T ypen  auf einen  g enere llen  N enner zu bringen, 
is t schon nicht einfach.
N ach den  v o rb ere iten d en  G esprächen kam  es am 
1. A pril d. J. zu e in e r K onferenz m it offiziellem  C ha­
ra k te r  in  Rom. D ie L uftverkehrsgesellschaften  der 
EW G-Länder tra fen  sich h ie r —  außer Luxem burg, das 
ü ber ke in e  eigene  L uftfahrt verfüg t — , um  ü b er die 
Z usam m enarbeit ih re r U nternehm en E inigung zu e r­
zielen. W enn  m an bei d iesen  e rs ten  V erhand lungen  
auch noch nicht zu e in e r V erw irklichung des gese tz ten  
Z ieles kam , w urde  be re its  in  v ie len  P u nk ten  e ine 
g rundsätzliche Ü bereinstim m ung erzielt. So z. B. über 
die R ationalisierung  der B odendienste, über d ie  V er­
einheitlichung  d e r F lugzeugtypen , w enn  die gegenw är­
tig  v o rhandenen  M aschinen und  die be re its  b es te llten  
D üsenm aschinen abgeschrieben  sind, über die Zusam ­

1959/V I 313



m enlegung der Passage- und  B ud iungsbetriebe  sow ie 
über e ine gem einsam e W erbung  und  endlich au d i über 
d ie  A usarbeitung  e ines gem einsam en F lugplanes. 
W orüber m an sid i bei d iesen  G esp räd ien  n od i n id it 
ein igen  konn te  und  w as w eite rh in  im  M itte lpunk t der 
B espred iungen  blieb, w ar die Q uo tenaufte ilung  u n te r 
den  b e te ilig ten  G esellsd iaften . In  Rom w urde  von  der 
M ehrheit der P artn er die A uffassung vertre ten , d ie A n­
te ile  n id it n ad i dem  gegenw ärtigen  S tand  zu vergeben , 
da sid i die e ine oder andere  G esellsd iaft n ad i dem  
K riege über ih re  h eu tige  B edeutung  h inaus h abe  auf- 
b lähen  können . W äh ren d  die französisd ie  G esellsd iaft 
A ir F rance im V erkehrsaufkom m en als verhältn ism äßig  
konso lid iert gilt, v erfügen  die D eu tsd ie  Lufthansa und  
die italienische A lita lia  n o d i n id it über das der G röße 
ih re r Länder en tsp red ien d e  V erkehrsaufkom m en. Die 
beiden  anderen  Partner, die holländische KLM und die 
belgische Sabena, sind dagegen  Fluggesellschaften, 
deren  V erkehrsaufkom m en das der G röße ih re r 
H eim atländer en tsp red iende  M aß erheblich überste ig t.

D ie Q uotenverteilung  
N ach dam aligen  In form ationen  b ean sp ru d ite  d ie  A ir 
F rance  eine Q uote von  30—32 ”/o des gem einsam en eu­
ropäischen L uftverkehrs, w äh rend  sich die Lufthansa 
auf 28—30 Vo festlegen  w ollte  und  A lita lia  20—25 Vo 
forderte . Daß sid i die KLM und  die Sabena nicht m it 
dem  verb le ibenden  R est von  besten fa lls  22 Vo zufrieden 
gaben, w ar n u r allzu  k lar. Ende A pril tra f  m an sich da­
h e r in  H olland  erneu t, um  sich endgü ltig  über die 
Q u o tenverte ilung  zu ein igen. O bw ohl bei a llen  P a rt­
n e rn  e ine  gew isse K onzessionsbereitsd iaft h insichtlid i 
der A n te ile  der KLM zu beobachten  w ar, w ar d iese 
ih re rse its  n id it zu einem  E inlenken zu bew egen, w ie 
ü b erhaup t der Eindrude en tstand , daß sid i bei d ieser 
G esellschaft h insid itlich  d ieses P ro jek tes  e in  g rund ­
sätzlicher S innesw andel vo llzogen hat. Die KLM v e r­
ließ also den  K reis d e r G esellschaften, und  d ie v e rb le i­
benden  v ie r U nternehm en e in ig ten  sich auf e in  neues 
Z usam m entreffen am 20. M ai d. J. in  F rank fu rt a. M. 
D ieser Zusam m enkunft w ar dann  end lid i e in  Erfolg 
beschieden. M an e in ig te  s id i darauf, daß die D eutsd ie  
Lufthansa, die A ir F rance, die A lita lia  und  die Sabena 
ab 1. A pril 1960 u n te r dem  einheitlichen  N am en 
„AIRUNION" und  u n te r der gleichen F lagge auf allen  
n a tiona len  und  in te rn a tio n a len  R outen erscheinen w er­
den. Um n id it den  E indrude zu erw ecken, daß sich die 
Z usam m enarbeit der genann ten  G esellschaften  n u r auf 
d ie Basis der E uropäisd ien  W irtschaftsgem einschaft b e ­
schränken soll, w urde der b ish e r p ro jek tie rte  N am e 
„EUROPAIR“ fallen  gelassen . M it der W ahl des N a­
m ens „AIRUNION" is t d ie  vö llige  F re izüg igkeit hin- 
s id itlid i des künftigen  V erha lten s gew ahrt und  dem  
B eitritt and ere r g roßer L uftfahrtun ternehm en die Tür 
offen gelassen . D ie V ertrag sp a rtn e r hoffen n a d i w ie 
vor, daß die sta rk e  KLM doch noch den W eg  in  die 
n eue  G em einschaft finden w ird.
Die in  der EUROPAIR-Diskussion im V orderg rund  s te ­
hende A ufteilung  der Q uo ten  w urde  von  den M itg lie­
dern  n ad i dem  A ussd ie iden  der KLM neu  geregelt. 
M an ging dabei von  der V orste llung  aus, daß die b e ­
te ilig ten  G esellsd iaften  in 9— 12 Ja h re n  einen  G esam t-, 
w ert von  ca. 2400 Mill. tkm  ers te llen  w erden. A n d ie­
sem  G esam taufkom m en soll d ie A ir F rance  m it 34 Vo, 
d ie D eutsche Lufthansa m it 30 Vo, die A lita lia  m it 26 Vo 
und  die S abena m it 10 Vo be te ilig t sein. V on diesem  in 
der Z ukunft liegenden  Z eitpunk t ab  w ird  die T eil­
nahm e an  K osten  und  G ew inn auf der G rundlage der 
obengenann ten  P rozentsätze erfolgen. Bis zu diesem

Z eitpunk t ge lten  stu fenw eise errechnete  Sätze für die 
e inze lnen  P artner, über die ab er au d i be re its  E inigung 
erz ie lt w urde.
Sollte  sich die KLM dennod i zu einem  B eitritt ent- 
sd iließen , w ürde  sie e inen  A n te il von  20 Vo erhalten , 
w äh rend  sid i die Q uoten  der üb rigen  P a rtn e r en tsp re­
chend v err in g e rn  w ürden . Die Lufthansa z. B. w ürde 
dann  ih ren  A nte il auf 24,5 Vo reduzieren . U nter Ein­
schluß der KLM w ürde s id i d ie vo rausberechnete  V er­
kau fs le is tung  von  2,4 M illiarden  tkm  auf 3 M rd. tkm  
erhöhen . Zur Z eit w erden  von  den  v ie r G esellsd iaften  
rd. 500 M ill. tkm  verkauft. M an red in e t also  in  den 
nächsten  10 Jah ren  m it e iner V erfünffachung des T rans­
portvo lum ens. Im  Ja h re  1958 haben  im in te rna tiona len  
V erkeh r d ie A ir F rance rd. 250 Mill. tkm  (1970 schät­
zungsw eise 816), die Lufthansa 80 (732 Mill.), d ie A l­
ita lia  75 (600 Mill.) und  die Sabena 90 (251 Mill.) tkm  
verkauft. Zum V ergleich seien  h ie r au d i die Z ahlen  für 
d ie KLM genannt, d ie 1958 rd. 260 M ill. tkm  verkau fen  
konnte . M it der ih r zugesprochenen S te igerung  auf 
600 Mill. tkm  im Ja h re  1970 w ar die G esellschaft jedoch 
nicht e inverstanden .

A u fbau  u nd Z ielsetzung  
D ie Z usam m enarbeit w urde  für 99 Ja h re  vere inbart, 
w om it m an un terstre ichen  w ollte , daß m an auf ke inen  
Fall w ieder au se inandergehen  w ill und  die Q uoten  als 
endgü ltig  anerkenn t. Die e inze lnen  M itg liedsgesell­
schaften geben  ih re  finanzielle S elb s tänd igkeit nicht 
auf. Es h ande lt sich bei der „A IRUN ION “ also  n u r um 
ein  K onsortium  und  nicht um  eine ju ristische  Person. 
Inw iew eit sich d ieser S tatus ändern  w ird, soll von  der 
politischen E n tw id ilung  in  E uropa abhäng ig  gem adit 
w erden.
A n der Spitze der „AIRUNION" s teh t e in  E xeku tiv ­
kom itee, in  das jed e  der v ie r  G esellsd iaften  zwei 
V e rtre te r  en tsendet. Dem K om itee s teh t e in  S ek re­
ta r ia t in  Paris zur Seite. Dem E xeku tivkom itee  w erden  
ferner A usschüsse für P lanung, V erkauf, T ed in ik  und 
V erkeh rspo litik  angeg liedert.
Zwedc und  Ziel der „AIRUNION" is t es, die W e tt­
bew erbsfäh igkeit zu erhöhen  und  durch e ine gem ein­
sam e V erkaufs-, V erkehrs- und  M ateria lpo litik  zu e i­
ner K ostensenkung zu kom m en. W as die p raktische 
A rbe it angeht, w urde  beschlossen, zu n äd is t n u r alle 
in te rn a tio n a len  Strecken gem einsam  zu bed ienen . A us­
gek lam m ert w urden  zunächst der na tio n a le  V erkeh r und 
der V erkeh r m it den  K olonien sow ie der na tionale  
V erk eh r innerha lb  der K olonien. A llerd ings soll der 
V erkeh r zw ischen M utterland  und  K olonien in  die V er­
rechnung der L eistungen einbezogen  w erden.
D as a lles b edeu te t, daß d ie V erkau fso rgan isa tionen  zu ­
sam m engeleg t w erden, daß die W erbung  u n te r dem 
neuen  N am en zen tra lis ie rt w ird  und  die V erk eh rsb e ­
d ienung  durch den  geeigne tsten  F lugzeugtyp  erfolgt. 
M it 295 zu r Z eit im  Einsatz befind lid ien  F lugzeugen  bil- 
'det die „AIRUNION" e in  nicht m ehr ü bersehbares G e­
gengew icht zu and eren  großen G esellschaften. So v e r­
fügen die SA S/Sw issair über 94 M aschinen, d ie KLM 
über rd. 100, PAA über 152, TW A  über 200, BEA über 
113 und  die BOAC ü b er 59 Flugzeuge. Die M itg lieder 
d er „AIRUNION“ h a tte n  im Ja h re  1958 zusam m en eine 
K apazitä t von  1,115 M rd. tkm , BEA und  BOAC h a tten  
ein  A ngebo t von  zusam m en 753 Mill. tkm , SA S/Sw is­
sa ir ein  solches von  609 M ill. tkm, und  die KLM end lid i 
bo t 448 M ill. tkm  an. Zum V ergleich n o d i e ine  Zahl der 
PAA, die im le tz ten  Ja h r  rd. 1,2 M rd. tkm  anbot. Die 
„AIRUNION" w ird  n ad i In k ra fttre ten  des Ü berein­
kom m ens e in  S treckennetz von  643 394 km  befliegen.
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