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ANALYSEN UND BERICHTE

LUFTFAHRT

Soziodkonomische

Expansionsgrenzen des Luftverkehrs

Gerd Aberle, GieBen

Auf der diesjahrigen Jahrestagung der International Air Traffic Association (IATA) im September in Oslo
wurde allen erneut deutlich, in welch schwerer wirtschaftlicher Krise der zivile Weltluftverkehr steckt.
Angesichts einer verfehlten Kapazititspolitik und einer fehlgesteuerten Preispolitik stelit sich die grund-
sétzliche Frage nach den Expansionsgrenzen dieses Verkehrszweiges.

eit Jahren befindet sich der zivile Weltluftver-

kehr in einer wirtschaftlichen Krise. thre Kon-
turen sind nur deshalb nicht scharfer hervorgetre-
ten, weil stdandig Anstrengungen unternommen
werden, um entweder ihr AusmaB herunterzuspie-
len oder aber ihr Erscheinungsbild in einem Rausch
fortschrittsstrahlender AuBerlichkeiten untergehen
zu lassen.

Fast samtliche Luftverkehrsgesellschaften des Li-
nienverkehrs erwirtschaften seit Jahren keine Ge-
winne; die ausgewiesenen jahrlichen Verluste sum-
mieren sich zu betrachtlichen Werten. So hat die
PAN AM seit 1969 bis einschlieB3lich 1974 Verluste
in Hohe von 236 Mill. USS eingeflogen; allein im
1. Quartal 1975 realisierte die Gesellschaft einen
Betriebsverlust von 64 Mill. S. Die TWA muBte in
den ersten drei Monaten dieses Jahres sogar
73 Mill. § Verlust buchen, Die Betriebsergebnisse
der europdaischen Carrier sind nur tendenziell gin-
stiger; das Einfliegen von Gewinnen stellt die Aus-
nahme dar (die Lufthansa konnte 1974 einen Ge-
winn von 64,5 Mill. DM ausweisen). Bei diesen
Zahlen ist zu beriicksichtigen, daB bei den staat-
lichen und halbstaatlichen Carriern mit Regel-
maBigkeit versteckte Subventionen in unterschied-
lichen Formen anfallen. So

[] werden die erforderlichen Infrastruktureinrich-
tungen nicht mit ihren vollen Kosten angelastet;

[ sind zinslose bzw. besonders glinstige Staats-
kredite Gblich;
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[0 verzichten die staatlichen Kapitaleigner auf eine
angemessene Verzinsung des Eigenkapitals;

[ sind Ausbildungsbeihilfen fiir die Personalschu-
lung {iblich;

[] werden teilweise kosteniiberhdhte Posttarife
zugelassen;

(] werden bestimmte Fluglinien aus politischen
Griunden direkt subventioniert.

Unbestritten ist, daB der Luftverkehr aufgrund sei-
ner technischen Moéglichkeiten nicht nur beste-
hende Transportdienste qualitativ hochgradig ver-
bessert, sondern {iberhaupt neue Verkehrsaufga-
ben geschaffen und dadurch die Strukturen im
Produktions- und Dienstleistungsbereich der Volks-
wirtschaften fiihlbar verandert hat. In eine Krise
geriet der Luftverkehr dadurch, daB der Grad der
Nutzung der gebotenen technischen Mdglichkeiten
fehldimensioniert, d. h. nach oben iiberzogen wurde.
Diese These mag irritieren, denn eine Erschei-
nungsform der Krise ist doch die, daB nicht ausge-
nutzte Angebotskapazitaten, also weltweite Uber-
kapazitaten beim Personen- und Frachtgerat be-
stehen. Uberdimensionierung des Luftverkehrs be-
deutet hier, daB eine soziodkonomisch verfehlte
Kapazitatspolitik und eine f{ehlgesteuerte Preis-
politik einen Zustand niedriger Kapazitatsausla-
stung bei gleichzeitig steigender Gesamtkapazitat
des Luftverkehrs stabilisieren.

Soziodkonomisches Beurteilungskriterium

Werden die einzel- und die gesamtwirtschaftlichen
Kosten in die Uberlegungen einbezogen, so zeigt
sich, daB die Zahlungsbereitschaft der Nachfrager
von Luftverkehrsleistungen offensichtlich nicht aus-
reicht, die mit der Erstellung dieser Leistungen
entstehenden sozialen Kosten (als Summe der
einzel- und der gesamtwirtschaftlichen Kosten) ab-
zudecken. Dies bedeutet, daB die Nutzenschéatzun-
gen der Nachfrager geringer sind als die entspre-
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chenden sozialen Aufwendungen. Das wiederum
1468t den SchiuB zu, daB entweder Leistungen am
Markt vorbeiproduziert werden oder aber sonstige
positive Effekte des Luftverkehrs vorhanden sein
missen, die als gesamtwirtschaftliche Ertrage den
gesamtwirtschaftlichen Kosten gegeniibergestellt
werden konnen.

Als Kriterium fir die soziodkonomische Beurteilung
des Luftverkehrs gilt, daB die gesamtwirtschaft-
lichen (sozialen) Ertrage des Luftverkehrs zumin-
dest nicht geringer sein diirfen als die gesamtwirt-
schaftlichen (sozialen) Kosten, soll ein negativer
Wohlstandsbeitrag vermieden werden. Wird dieses
Kriterium dergestalt verletzt, daB die sozialen Ko-
sten gréBer sind als die sozialen Ertrage, dann ist
dies ein Indikator dafir, daB der Luftverkehr sozio-
6konomisch fehlgesteuert ist.

Die Kernfrage ist, ob der technische Fortschritt im
Luftverkehr auch entsprechende dkonomische Re-
levanz besitzt, die sich darin zeigt, da die ent-
weder vollig neuartigen oder die mit niedrigeren
Kosten produzierten Leistungen auch auf den
Markten verwertbar sind. Dabei gilt die Bedingung,
daB die Kosten von den Nachfragern durch deren
Zahlungsbereitschaft abgedeckt werden. Nur dann,
wenn es gelingt, den technischen Fortschritt im
Luftverkehr auch zu einem Okonomischen Fort-
schritt auszugestalten, wiirde der soziale Gesamt-
wert gleich oder groBer als die sozialen Gesamt-
kosten sein. Sollte dies nicht der Fall sein, dann
besteht die Notwendigkeit, die Expansion dieses
volkswirtschaftlichen Leistungsbereiches durch
marktkonforme MaBnahmen zu steuern, um einen
negativen Wohlstandsbeitrag zu vermeiden.

Verfehite Kapazltéiispolitik

Von den 104 IATA-Gesellschaften befinden sich
38 zu 100 % im Staatseigentum, weitere 21 Carrier
weisen eine Staatsbeteiligung von Uber 50 %o auf.
Aber auch bei den (iberwiegend privatwirtschaft-
lichen Gesellschaften ist der staatliche EinfluB be-
deutend, da die Gewéahrung von Lande- und Uber-
fliegungsrechten regierungsseitige Abkommen vor-
aussetzt und sich weiterhin die Infrastrukturein-
richtungen des Luftverkehrs (insbesondere Flug-
hédfen und Flugsicherung) regelmaBig in 6ffent-
lichem Eigentum befinden. Zusétzlich verstarkt sich
der StaatseinfluB bei vielen Carriern durch gene-
relle Staatshilfen, die aufgrund ihrer defizitaren
Wirtschaftslage erforderlich werden.

Der dominierende staatliche EinfluB auf den Luft-
verkehr erzwingt oder ermdglicht Verhaltenswei-
sen der am Luftverkehr Beteiligten, die einzel- und
gesamtwirtschaftlich zu negativen Auswirkungen
fuhren, da die staatliche Luftverkehrspolitik regel-
maBig ein Konglomerat von Aktivitaten ist, die aus
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einer Vielzah! gesellschafts- und wirtschaftspoliti-
scher Ziele abgeleitet werden. Besonders treten
hierbei die Kapazitats- und die Preispolitik hervor.

Der internationale Luftverkehr ist seit Anfang der
sechziger Jahre durch auBerordentlich hohe Kapa-
zitatszuwachse gekennzeichnet. Im einzelnen

{1 kam es zu einem allgemeinen Ubergang zum
Disengerat und zur Verldngerung samtlicher Stan-
dardversionen;

[] traten im Abstand von etwa sieben Jahren vollig
neue Flugzeuggenerationen mit starken Kapazitats-
spriingen auf;

[ kaufte eine Vielzahl von IATA-Gesellschaften
das stets neueste und damit groBere Gerdt mit
der Folge, daB zahlreiche Relationen in Parallel-
verkehren mit diesem Gerédt bedient wurden. Im
Personenverkehr sank dadurch der Sitzladefaktor,
vor allem im Nordatlantikverkehr, zumal die Nach-
frageentwicklung den Kapazitatsspringen nicht fol-
gen konnte;

{0 wurde ersetztes Gerat von den stérker frequen-
tierten Relationen auf aufkommensschwichere
Teilmarkte verlagert;

[ wurde der steigende Charteranteil im Personen-
verkehr (Touristik) durch das hier ebenfalls ein-
gesetzte GroBgerat gefoérdert, da bei gunstiger
Auslastung die Platzkilometerkosten sanken und
dadurch die preispolitische Wettbewerbsposition
gegeniber den Liniengesellschaften sich noch ver-
starkte;

] waren die Nachfrageprognosen fir den Per-
sonen- und den Frachtverkehr zu optimistisch und
extrapolierten letztlich nur Rekordzuwachse der
Jahre 1965 bis 1970;

[ erhohte sich seit 1970 im Frachtverkehr nur
durch den Einsatz von GroBraumgerat die Ange-
botskapazitat ebenfalls sprunghaft. Allein als Bei-
ladung kann die Passagierversion der Boeing 747
rd. 31 t Frachtgut befordern; die Frachtversion kann
uber 100 t Giter und damit das Dreifache der
Frachtversion der Boeing 707 aufnehmen,

Im internationalen Luftverkehr dominiert ein Ge-
ratewettbewerb der Gesellschaften. Jeder Carrier
glaubt, stets das neueste Gerat anbieten zu mus-
sen, auch wenn die Wirtschaftlichkeit des Einsat-
zes kaum erwartet werden kann. In dieser Politik
werden viele Gesellschaften von den Regierungen
durch Ubernahme des 6konomischen Risikos unter-
stiitzt. Hinzu kommt, daB einige Regierungen ihr
Prestige mit dem AuBeren Erscheinungsbild der
nationalen Luftverkehrsgesellschaft verbinden. Dies
alles hat dazu gefiihrt, daB der Begriff der Arbeits-
teilung im internationalen Luftverkehr weitgehend
unbekannt ist und alle Versuche bislang geschei-
tert sind, zumindest auf kleineuropaischer Ebene
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in der Kapazitatspolitik zu einer Kooperation zu
gelangen (Scheitern des Versuches etwa, eine
Air Union zu realisieren).

Die wirtschaftlichen P:robleme verdeutlichen sich,
wenn man beriicksichtigt, daB auch die kleineren
Luftverkehrsgesellschaften das GroBraumgerét ge-
kauft haben, obwohl eine B 747 mit den erforder-
lichen Bodenanlagen und Ersatzteilpositionen
einen Investitionsbedarf von 100 Mill. DM dar-
stellt — mehr als eine mittlere Industrieinvestition.
Unter glinstigen Voraussetzungen kann frithestens
nach 14 Jahren mit einer Amortisation gerechnet
werden. Wegen der hohen Kapitalintensitdat des
Luftverkehrs mit einem Fixkostenanteil von lber
60 % verlangt das Gerat eine moglichst hohe Aus-
lastung.

Staatliche EinfluBnahme

Trotz des betrachtlichen Nachfragezuwachses von
1970 bis 1974 um rd, 34 % im |ATA-Bereich (von
460 auf 620 Mrd. Passagierkilometer) konnte der
Kapazitdtszuwachs nicht ausgeglichen werden.
1974 reduzierte sich die Zuwachsrate im Passagier-
bereich auf 3,9 %; etwas giinstiger sah es im
Frachtbereich (9,6 %) aus. Die Luftfrachtprognosen
der Jahre 1966 bis 1973 verkiindeten jahrliche
Zuwachsraten von 15 bis 20 %. Im Nordatlantik-
verkehr, auch heute noch das Riickgrat des inter-
nationalen Luftverkehrs, sind gegenwartig 30 Linien-
gesellschaften tatig; die durchschnittliche Ausla-
stung liegt unter 50 %o. Im 1. Halbjahr 1975 redu-
zierte sich hier das Passageaufkommen im Ver-
gleich zum entsprechenden Vorjahresautkommen
um 8,7 %o; im Frachtverkehr waren es sogar 14,6 %o,

Die steigenden Verluste der US-Carrier motivieren
die nordamerikanische Regierung, eine &uBerst
protektionistische Luftverkehrspolitik zu betreiben,
die weit uber das ,Fly American* vergangener
Jahre hinausgeht: Durch ,geeignete* gesetzliche
MaBnahmen will die US-Regierung den nordame-
rikanischen Gesellschaften einen Marktanteil von
65 %o sichern. Freiwillig hat kiirzlich die SAS die
Zahl ihrer wochentlichen 44 Fliige Gber den Nord-
atlantik (1974) auf 31 reduziert. Insgesamt ergab
sich im 1. Halbjahr 1975 eine Verringerung des
Sitzplatzangebots auf diesem Markt um 5,1 %o.

Ein zusétzliches Beispiel der verfehlten Kapazitats-
politik ist das Optionsverhalten der Gesellschaften
gegeniiber dem Uberschall-Fluggerdt Concorde.
Obwohl weder die technischen Daten vollstédndig
bekannt noch die wirtschaftlichen Konsequenzen
Uberhaupt abschétzbar waren, gab es fast einen
Wettlauf um die ersten Optionen. DaB gerade beim
Concorde-Projekt auf einige Carrier Regierungs-
druck ausgelibt wurde, um ein nationales Luftfahrt-
industrieprestige zu erhalten, sei nur am Rande
vermerkt, Beim Airbus lassen sich ahnliche Zu-
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sammenhange, wenn auch in geringeren finanziel-
len GroBenordnungen, nachweisen. Beiden Projek-
ten gemeinsam ist, daB die insgesamt rd. 10 Mrd.
DM Entwicklungskosten weitestgehend vom Steuer-
zahler iibernommen werden mussen, da auch beim
Airbus zur Zeit nur 27 feste Bestellungen und 37
Optionen vorliegen, obwohl mindestens 360 Flug-
zeuge verkauft werden miBten, um aus der Verlust-
zone der Produktion herauszukommen.

Gescheiterte Preispolitik

Das straffe Preiskartell des internationalen Luft-
verkehrs, die IATA, kann nur aufgrund der direk-
ten staatlichen EinfluBnahmen existieren. Die IATA-
Statuten schrianken den Preiswettbewerb vollig
und den Qualitatswettbewerb durch Normierungen
betrachtlich ein. Okonomisch durchschlagende
Grinde fir die fortwdhrende Existenz dieses Kar-
tells lassen sich nicht auffihren. Im Gegenteil, das
Zusammentreffen von wenig rationaler Kapazitats-
und Geratepolitik mit formal strengen Preisvor-
schriften hat die wirtschaftlichen Schwierigkeiten
bei den Liniengesellschaften stindig vergroBert:

[0 Wegen des Strebens nach méglichst hoher Aus-
lastung der zur Nachfrageentwicklung standig tber-
proportional steigenden Geratekapazititen konnte
auf den IATA-Konferenzen das Tarifniveau kaum
angehoben werden. Der durchschnittliche Nord-
atlantik-Tarif etwa lag 1973 sogar um 7 %o unter
dem des Jahres 1967.

[ Ein kaum noch tiberschaubarer Dschungel von
niedrigen Ausnahme- und Sondertarifen mit letzt-
lich defizitsteigernder Wirkung erhielt mihsam ein
Mindestinteresse an der IATA.

[] Nach den Statuten der IATA illegale Einzel-
aktionen von Luftverkehrsgesellschaften (zuletzt
der PAN AM im April dieses Jahres) sowie Son-
dervergitungen an |ATA-Reisebiliroagenten und
Ratenunterbietungen demontieren zusatzlich die
Erlésbasis der Gesellschaften.

Externe Effekte

Die Intensivierung und Umstellung des Luftver-
kehrs auf groBeres Gerat haben zu einem starken
Anstieg der Umweltbelastung (L&rm- und Schad-
stoffemissionen) gefihrt, ohne daB es in den ver-
gangenen Jahren moglich gewesen ist, diese ne-
gativen externen Effekte entscheidend zu vermin-
dern oder auf eine sonstige Art zu internalisieren.
Fehlender internationaler, vor allem europaischer
Gleichschritt bei den Auflagen fiihrt dazu, daB die
Probleme der negativen externen Effekte zwar er-
kannt worden und partielle Bemiithungen zu ihrer
Verminderung angelaufen sind. Bestehen bleibt
jedoch die Tatsache, daB die Nutzer der Luftver-
kehrsleistungen diese negativen Umwelteffekte
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nicht tragen, sondern die jeweilig betroffene All-
gemeinheit belasten.

Die Krise des Luftverkehrs zeigt sich darin, daB

[J die betriebswirtschaftlichen Kosten der Carrier
am Markt nicht gedeckt werden kénnen;

[ die Infrastruktureinrichtungen des Luftverkehrs
betrachtliche Subventionen verlangen; und

[ die negativen externen Effekte bislang kaum
internalisiert werden konnten.

Positive externe Effekte im Sinne einer Erhéhung
des sozialen Gesamtwertes des Luftverkehrs sind
schwer nachzuweisen: Beim Massentouristik-
geschaft hat das Ausland devisen- und beschafti-
gungspolitische Vorteile, was sich bei den Tou-
ristikherkunftslandern aber auch als negativer ex-
terner Effekt darstellen kann. Im Geschaftsreise-
verkehr stellt sich die Frage, ob es hier nicht
lediglich zu Einkommensverschiebungen kommt
und kaum allokative Effekte auftreten. Die beschéf-
tigungspolitischen Wirkungen der Flughéfen durf-
ten durch die Negativerscheinungen der beson-
deren regionalen Ballungseffekte teilweise auf-
gewogen werden.

Luftverkehrspolitische Konsequenzen

In den vergangenen 15 Jahren ist der Luftverkehr
enthusiastisch als Wachstumsindustrie gefeiert
worden. Bei soziookonomischer Betrachtungsweise
verandert sich die Beurteilungsbasis:

[} Diskussionen dariiber, ob die Luftverkehrswirt-
schaft auch in Zukunft noch eine Wachstumsindu-
strie sein wird, sind solange ohne Interesse, wie
es nicht gelingt, einige der gravierenden Verzer-
rungen im Leistungsangebot zu bereinigen. Eine
solche Bereinigung wiirde im Effekt zu einer fihl-
baren Anhebung des Niveaus der Tarife im Per-
sonen- und Frachtverkehr sowohl bei den Linien-
gesellschaften als auch bei den Charterunterneh-
men zwingen. Angesichts einer zunehmenden
Preisempfindlichkeit der Nachfrage nach Luftver-
kehrsleistungen wiirde dies zu einer Drosselung
der Zuwachsraten oder — und das ist wahrschein-
licher — sogar zu einer temporaren Verringerung
des Luftverkehrsaufkommens fiihren.

[T] Die Verzerrung der gegenwartigen Situation im
Luftverkehr ist dadurch gekennzeichnet, daB volks-
wirtschaftliche Leistungen zu Preisen angeboten
werden, die nicht die tatsadchliche Knappheit der
eingesetzten  Produktivfaktoren  widerspiegeln,
Diese kiinstlichen Preisverzerrungen nach unten
haben zu einer Uberdimensionierten Nachfrage
nach Luftverkehrsleistungen gefiuhrt. Der circulus
vitiosus liegt darin, daB die so aufgebldhte Nach-
frage von den Luftverkehrsgesellschaften wieder-
um fir ihre weiteren Kapazitatsplanungen zu-
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grunde gelegt wurde. Hatten die Nachfrager der
Luftverkehrsleistungen entzerrte Preise in dem
hier definierten Sinne zu zahlen, wirde sich so-
wohl im Linien- als auch im Charterverkehr eine
Aufkommensreduktion einstellen. Gewisse Hin-
weise Uber den kurz- und vielleicht mittelfristigen
Umfang eines Rickganges des Luftverkehrsauf-
kommens geben die im Jahre 1974 aufgrund der
Treibstoffkostenerh6hungen angehobenen Tarife.
Da mittelfristig kaum noch mit einem nennens-
werten Anstieg der Realeinkommen zu rechnen
ist, wird auch von hier aus die These moglicher
Aufkommensreduktionen aufgrund von Preiserho-
hungen gestitzt.

{1 Dies bedeutet auch, daB zur Zeit volkswirtschaft-
liche Leistungen erstellt werden, deren gesell-
schaftliche Kosten nicht liber die Markte abgedeckt
werden. Da die augenblickliche Intensitat des Luft-
verkehrs entscheidend durch die im Vergleich zu
den tatséchlichen Kosten sehr niedrigen Preise fur
diese Leistungen determiniert wird, ist auch davon
auszugehen, daB ein Teil dieser Nutzer nicht bereit
wire, die Luftverkehrsleistungen entsprechend
deren gesellschaftlichem Werteverzehr zu entgel-
ten. Sie waren nicht bereit, zugunsten steigender
Luftverkehrspreise auf die Nachfrage bei anderen
Gitern zu verzichten. Dies aber umschreibt nichts
anderes als den Tatbestand, daB bei der derzeiti-
gen Struktur des Luftverkehrs die von ihm verur-
sachten gesamtwirtschaftlichen Kosten nicht durch
gesellschaftliche Werte abgedeckt werden. Da die
sonstigen positiven Effekte des Luftverkehrs (Er-
schlieBungswirkungen, Integrationseffekte usw.)
keine entscheidende quantitative Relevanz besit-
zen, kann diese Formulierung aufrechterhalten
werden.

[] Letztlich bleibt noch zu erwahnen, daB in der
derzeitigen Situation des Luftverkehrs ein perma-
nenter EinkommensumverteilungsprozeB als Folge
der eben erwahnten Zusammenhdnge auftritt:
Samtliche Mitglieder der Gesellschaft subventio-
nieren den Luftverkehr, obwoh! nur ein Teil der
Gesellschaft dessen Leistungen — und dann noch
mit sehr unterschiedlicher Intensitat — in Anspruch
nimmt.

Somit bleibt festzustellen, daB die sozioékonomi-
schen Expansionsgrenzen des Luftverkehrs nicht
nur bereits erreicht, sondern schon {berschritten
worden sind. Diese Expansionsgrenze ist keine
konstante GréBe, sondern ein in der Zeit verlau-
fender Wachstumspfad. Die tatsachliche Entwick-
lung verlauft seit Jahren oberhalb dieser ,border
line"”, wobei allerdings eine Tendenz dahingehend
existiert, daB sich der Abstand zwischen diesen
beiden Entwicklungslinien vergrdBert. Eine 6kono-
misch rationale Luftverkehrspolitik hat dafiir Sorge
zu tragen, daB eine Angleichung dieser beiden
Linien erfolgt.
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