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Weltluftverkehr: Kriftige Belebung der Nachfrage

Von Henning Sichelschmide

Im Weltluftverkehr' kam es im Jahre 1987 zu ciner krifrigen Nachfragebelebung, Die
Personenbefarderung nahm insbesondere auf den internationalen Strecken sehr viel rascher
als im Vorjahr zu und diirfte sich auch 1988 weiterhin dynamisch entwickeln; dhnliches gile
auch fur den Luftfrachtverkehr. Die Flugzeuge waren deutlich besser ausgelastet als im
Vorjahr. Auf vielen Strecken har sich der Preiswertbewerb erneut verschirfr. Im Verkehr
innerhalb Westeuropas diirften die bisher ergriffenen - allerdings noch nicht sehr weitrei-
chenden - Maflnahmen zur Erleichterung des Marktzugangs dazu beigetragen haben, daff
die Beforderungsleistungen beschleunigt zunahmen. Notwendig sind aber weitere Schrirte,
um zu erreichen, daB in Europa der Wettbewerb zwischen den Fluggesellschaften weiter
intensiviert und das Flugangebot verbessert wird.

Starker Anstieg des internationalen Personenverkehrs

Nachdem die Personenbeforderung im Weltlufrverkehr im ersten Halbjahr 1986 weitge-
hend stagniert hatte, belebten sich danach die Nachfrage und das Verkehrsaufkommen
wieder. Wesentlichen Antetl hatten daran die Fliige auf den internationalen Strecken, auf die
etwa die Hilfre des gesamten Personenverkehrs (ohne Sowjetunion) entfiel. Die Beférde-
rungsleiscungen der Migglieder der International Air Transport Association (IATA), deren
Markcanteil etwa vier Fiinftel betrigt, lagen im ersten Halbjahr 1987 um 13 vH Gber denen
in der entsprechenden Vorjahrszeir (Tabelle 31%). Im zweiten Halbjahr diirfte die Zunahme
geringer gewesen sein; gleichwohl ist fiir das ganze Jahr 1987 mit einer deutlich héheren
Zuwachsrate als im Durchschnitt des vergangenen Jahrzehnts (6 vH) zu rechnen. Von der
Nachfragebelebung profitierten vor allem die grofilen amerikanischen Fluggesellschaften,
wihrend die westeuropdischen Unternehmen” ihre Marktanteile in etwa halten konnten
(Tabelle 1). Uber die Personenbeforderung durch Fluggesellschaften, die nicht der IATA
angehdren, gibt es zwar nur wenig aktuelle Informationen; doch war zu beobachten, dafl die
nationalen Fluggesellschaften Hongkongs, Taiwans und Thailands den Personenverkehr
iiberdurchschnittlich schnell steigerten. Ahnlich wie der internationale Verkehr entwickelte
sich 1987 die Personenbeforderung auf den Inlandsstrecken, die — anders als im internationa-
len Bereich - auch im Vorjahr kriftig zugenommen hatte. Darauf deutet die sehr dynamische
Entwicklung der Beférderungsleistungen innerhalb der Vereinigten Staaten hin, deren
Anteil am gesamrten Inlandsverkehr {ohne Sowjetunion) auf mehr als zwei Dritrel zu
veranschlagen ist. Die Zuwachsrarte belief sich hier im ersten Halbjahr 1987 auf 11 vH (1986:
10 vH)".

! Die Analyse beziehe sich iiberwiegend auf den Linienluftverkehr. Sie stiivzt sich vor allem auf folgende Quellen:
ABC World Airways Guide, Dunstable. - Acro-Kurier, Gelsenkirchen. - Air Transport World, Stamferd/Conn. -
Flight International, London. - Internationale Transport-Zeitschrift, Basel. - ITA-Press, Paris. - Lufthansa-Jahr-
buch, Kéln. - Transport-Dhenst und Wirtschafts-Correspondent, Hamburg. - Verkehr, Wien.

* Mitglieder der Association of European Airlines (AEA), der alle nationalen Fluggesellschaften der westeuropii-
schen Linder (einschlieBlich Jugoslawien) sowie die ungarische Fluggesellschaft Malev {ab 1.1.1987) angehéren.

* Die Angaben zum Flugverkehr der amerikanischen Gesellschaften beziehen sich meist auf die Major Carriers, auf
die iiber vier Fiinfrel der Personenbeitrdecrungsleistuagen aller Luftverkehssunternehmen der Vereinigren Staaren
entfailen; cingeschlossen ist der Charserverkehr (1 vH des Gesamuverkehrs).
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Tabelle 1 - Indikaroren zur Entwicklung des Linienluftverkehrs 1970-1987

jg:_;fithzn:‘::;_ﬂ:; Verinderungen gegeniiber dem Vorjahr
1970- [1975-}1980- (19861987
1970 1986 1975 119801985 1982119831984 11985 1986/ |Jan.~Sepr.’
Wrd. Pers.-km vH
Personenverkehr?
Welt insgesamt® ... 382 12491 84 101148 | 200 47 750 790 59 . .
Vereinigre STaaten .........cooen.e 212 5801 43 94156 | 43| 83| 85110,1) 91| 74 |126°
[nternationaler Verkehr ......... 44 106 24 [11.8]39 |-14(10,8(120] 7.2 -1,2(-3.0°|24,4%
Inlandsverkehr ....oooivevvinnnnens 168 4741 48 88| 6,1 58| 7.8 7611081 1,7]| 9,77 10,5
Westeuropiische Linder? ......... i14*1 171 4,5 79] 334 08] 03) 506) 60 13| . .
Internationaler Verkehr 103% 193] 4,6!% 75 33" 04|-03| 60 657 1,008 12,7
Innerevropischer Verkehe!? .. 3 56t 55101 ¢9) 291 081021 65 63 0116 [11.2
[nterkontinentaler Verkehr ... 73 17| 42 77135 | 07| -04| 58] 65! 1,304 133
Infandsverkehy ...ooovieinnineee. 10 41 3991121 3,4 | 451 495 24| 28| 4.2
JAPAN e 15 es| 150 (112|436 | 0 | 03| 99| 43| 1.7
Internauionaler Verkehr ......... 7 012% [130]170 ] 44|-08)1,1 67 3.3
Infandsverkehr «......covervinnens 8 331165 | 100]25 |-36| 1L,2] 87| 1] 02
Luftfrachl:vcrkel'nr‘ Mill. tkm vH
Welt insgesame? ...l 10580 (40550 103 | 93|68 | 23122 137] Q6] 91] . .
Vereinigre Staaten .....o.oociinns 5131 [10650] 6.4 37109 | -36| 11,0} 79(-85]104] 95| 9,8°
Internationaler Verkehr . ........ 189 | 4665] 95 38131 456|10,7| 11,0] -4,2]| 12,015,6% 14,9
Inlandsverkehr .oovievinn s 3235 | 5985] 44 3609 | =93 11,3] 541221 91| 767 | 4.9
Westeurapiische Linder® ......... s 12606| saeliosl 70 1901221477 41l 9g| . |,
[nternationaler Verkehr ......... 4357712326 5,19 104 74" t,6|123[150( 41| 93|96 | 9.2
Innereuropiischer Verkehr'? .. 552¢ to13l 28% 6,11 49 18] 681391 43| 16l 23103
Interkontinentaler Verkehr ... 38051133 559109 7,7 | 161291152 41| 131[10,3 16,0
Inlandsverkehr ...vvevnvninennnn. 101° 2800 1,10% 162155 (11,7 79| 28| 3.3]-23
JAPAN oo 380 | 3580] 176 |17,0|104| 52| 138]106] 98] 166
Internavionaler Verkehr ......... 324 1 312501175 |17 ANI05 ) 43 14.7( 1061031179
Inlandsverkeht ...oovvviinininn 56 455] 18,1 | 154|100 11,0 84| 105| 70| 81
" Angaben =T geschirzr, - ? Vereinigte Staaten: Januar bis Juni; Verinderungen gegeniiber dem entsprechenden
Vorjahrszeitraum. - * Von Fluggesellschaften, die in den genannten Lindern ansissig sind. - * Ohne Sowjetumon. -
> Nur Major und National Carriers (einschlieBlich Charterverkehr). - * Nur Major Camiers (einschliefllich Charter-
verkehr). - ¥ Major und National Carriers (einschlieBlich internationale Liniendienste der Narional Carriers sowie
Charterverkehr). - # Nur Mitglieder der AEA; bis einschliefllich 1986 ohne Malev. - * 1973, - ®1973-1975, - * Ohne
Luxair. - ' Internationale Strecken in Europa einschliefllick Verbindungen mit dem Mittleren Osten und Nordafrika,
jedoch ohne Verkehr auf Teistrecken inerkontinentaler Fliige.

Quelle: International Civil Aviation Organization (ICAQO), Montreal: Annual Repon of the Council, Ifd. Jgg;
Civil Aviation Statistics of the World, Ifd. [gg. - U. S. Department of Transporeation (bis einschliellich 1984: Ciwil
Aeronautics Bord), Air Carrier Traffic Statistics, Washington, D. C., Ifd Jgg. - Association of European Airlines
(AEA), Briissel: Yearbook 1986, Statistical Appendices, 1987; Traffic and Operating Data of AEA Airlines, Ifd. Jgg.
{bisemnschlieflich 1983); Pressemicteilungen. - Air Transport World, Stamford/Conn, ld. Jgg. - Eigene Berechnun-
gen.

Die beschteunigte Zunahme der Beférderungsleistungen im Personenverkehe beruhre ein-
mal darauf, dafl in den Industrielandern die real verfigbaren Einkommen verstirkt stiegen;
dabei wirkte sich vor allem die Entlastung der privaten Haushalte infolge des drastischen
Riickgangs der Energiepreise aus. Angeregt wurde die Nachfrage auflerdem dadurch, dafl das
Flugreiseangebot fiir Touristen attraktiver gestaltet wurde und der weiter gesunkene Dol-
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larkurs fiir einen anhaltenden Preisdruck sorgte. Die Flugpreise wurden 1987 - wie schon im
Vorjahr - fiir verschiedene Verbindungen deutlich herabgesetzt; dies gilt insbesondere fiir
die Nordatlantikstrecken. Auf diesen wurden von Januar bis Mai 1987 fast 16 vH* mehr
Fluggaste gezihlt, verglichen mit emner durchschnittlichen jihrlichen Zunahme von knapp
7 vH im Zeicraum 1976-1986. Kennzeichnend fiir die Entwicklung des Verkehrs {iber den
Nordatlantik war, dafl der Anteil amerikanischer Reisender, der seit Anfang 1986 u.a.
infolge des Dollarkursriickgangs abgenommen hatte, seit dem Frithjahr 1987 wieder stieg,
obwohl sich die Aufenthaltskosten in Westeuropa wegen der anhaltenden Abwertung des
US-Dollars fiir amerikanische Touristen weiter erhdhten. Eine Rolle kénnte dabei auch
gespielt haben, daf die Sicherheitsrisiken bei Reisen nach Westeuropa nunmehr wieder als
unerheblich eingeschitze wurden. Im Jahre 1986 hatten sich amerikanische Urlauber vor-
rangig fir Reiseziele innerhalb der Vereinigten Staaten sowie in Ost- und Siidasien, Austra-
lien und Ozeanien entschieden.

Aufden Strecken zwischen Westeuropa und dem Fernen Osten nahm die Personenbefaérde-
rung durch die westeuropiischen Fluggesellschaften 1987 beschleunigt zu (Januar bis Sep-
tember im Vorjahrsvergleich: +15 vH); mit asiatischen Gesellschaften diirften ebenfalls
erheblich mehr Personen als im Vorjahr geflogen sein. Voraussetzung fiir die seit Jahren
anhaltende kriftige Expansion dieser Teilmirkte war eine nahezu stetige Ausweitung des
Sitzplatzangebots (vgl. Tabelle 337). Die hier eingesetzten Flugzeuge waren im Durch-
schaitt hoher ausgelastet als die im Nordatlantikverkehr. Auf einigen Routen wurden
erginzende Fliige angeboten und die Flugzeiten z.T. reduziert; so ist es seit April 1987
moglich, von Westeurapa divekt iber Sibirien nach Japan zu fliegen. Der intensive Anbie-
terwettbewerb, inshesondere der asiatischen Luftveckehrsunternehmen, aber auch von Ge-
sellschaften, die Fliige nach Qstasien neu in ihren Flugplan aufnahmen, hatte zur Folge, da$
die Flugpreise stirker unter Druck gerieten.

Als sehr expansiv erwies sich auBerdem der Flugverkehr iiber den Pazifik. Im ersten Halb-
jahr 1987 wurden auf den Strecken von Nordamerika nach dem Fernen Osten sowie nach
Australien und Ozeanien von den amerikanischen Fluggesellschaften iiber ein Fiinftel mehr
Fluggiste befordert; bereits in den Vorjahren hatte hier der Personenverkehr stark zuge-
nommen. Kennzeichnend ist, dafl japanische Touristen einen steigenden Anteil der Fluggi-
ste stellten, nachdem sich Reisen in die Vereinigten Staaten infolge der Abwertung des
US-Dollars fiir sie wesentlich verbilligt hatten. Andererseits unternahmen amerikanische
Touristen zunehmend Urlaubsreisen in einige asiatische Lander und nach Australien, da sich
der amerikanische Dollar gegeniiber den Wihrungen vieler dieser Linder ebenso wie gegen-
iiber dem australischen Dollar erheblich schwiicher abgewertet hatte als gegeniiber den
europiischen Wihrungen,

Anders als auf den Strecken zwischen Westeuropa, Nordamerika und dem Fernen Osten
hielv sich 1987 die Belebung des Flugverkehrs zwischen Westeuropa und Afrika bzw. dem
Mittleren Osten in engen Grenzen. Nachdem die Beforderungsleistungen der westeuropii-
schen Fluggesellschaften auf Fliigen von bzw. nach dem Mirtleren Osten und Nordafrika
1986 noch zuriickgegangen waren, lagen sie im Zeitraum Januar bis September 1987 um
4 vH, aut den Verbindungen mit Lindetn siidlich der Sahara um rund 1 vH iiber denen im
Vorjahr. Seit 1984 ist der Verkehr Westeuropas mit diesen Regionen hinter der Entwicklung
des gesamten internationalen Luftverkehrs zuriickgeblieben (vgl. Tabelle 33%). Dies war vor
allem eine Folge der politischen Krisen und Konflikte am Arabischen Golf, im Libanon und

* Anderungen jeweils im Vorjahrsvergleich.

196



in Siidafrika sowie der Zahlungsbilanzprobleme vieler afrikanischer Entwicklungslinder.
Auf den Flugverkehr wirkee sich ungiinstig aus, dafl in einigen Lindern - so im Verlauf von
1987 in Algerien - die Devisenkontrollen verschirft wurden und in Frankreich, das enge
Beziehungen zu seinen ehemaligen Kolonien in Afrika unterhilt, ein Visumzwang fiir Biirger
aus Lindern auflerhalb der Europiischen Gemeinschaft (EG) eingefithrt wurde®. Auch die
Entwicklung des Personenflugverkehrs zwischen Europa und Lateinamerika, die sich 1986
noch als sehr dynamisch erwiesen harte, verlor im Verlauf von 1987 insbesondere im
Verkehrsgebiet “Siidatlantik“ deutlich an Schwung; seit Mitte 1987 waren die Betérderungs-
leistungen der westeuropiischen Fluggesellschaften im Verkehr mit Lateinamerika geringer
als im Vorjahr. Vermutlich ist dies auf erginzende Devisenbeschrinkungen in Siidamerika
sowie eine schwichere Nachfrage auslindischer Touristen nach Reisen in lateinamerikani-
sche Liander zuriickzufithren.

Im Luftverkehr zwischen den eucopiischen Lindern kam es zu einem Tendenzwandel: Nach
einer nahezu stagnierenden Entwicklung im ersten Halbjahr 1986 stiegen die Beforderungs-
leistungen beschleuntgt an; fiir den Zeitraum Januar bis September 1987 belief sich die
Zuwachsrate auf 13 vH¢. Das Verkehrsaufkommen expandierte damit schieller als wihrend
der Erholungsphase 1982-1985. Besrimmend dafiir waren sowohl die verstirkte Zunahme
der realen verfiigbaren Einkommen und die weitere Verbesserung der Flugangebote als
auch die ersten Schritte zur Liberalisierung der europaischen Luftverkehrsmirkte. Hinzu-
weisen ist hier insbesondere auf die Erleichterung des Markrzugangs im Vereinigten Konig-
reich und den Niederlanden sowie auf die Mafinahmen anderer Linder, die wesentlich dazu
beitrugen, dafl das Linienflugnetz verdichtet und die Flugfrequenzen erhght wurden.
Auflerdem wirkte sich die Einfiithrung von erginzenden Sondertarifen mit z.T. erheblich
reduzierten Flugpreisen, die nach Lockerung der staatlichen Preisregulierungen méglich
war, nachfragesteigernd aus; dabel nahm die Spanne zwischen dem jeweils hochsten und
niedrigsten Flugpreis tm allgemeinen zu. Der Nachfrageanstieg im Luftverkehr innerhalb
Europas ist schlieflich auch damit zu erkliren, dafl wegen des 1987 ungiinstigen Witte-
rungsverlaufs in Nord- und Mitteleuropa stirker Reiseziele in den Mittelmeerlindern
bevorzugt wurden.

Im Jahre 1988 diirfte der Personenluftverkebr in den meisten Verkehrsgebieten erneut
krifrig expandieren. Darauf deutet die fiir die Industrielinder erwartete Zunahme des realen
Bruttosozialprodukes mit einer Rate von voraussichtlich etwa 2 vH hin; allerdings ist vor
allem im Nordatlantikverkehr 1988 kaum mit einem so starken Anstieg wie im abgelaufenen
Jahr zu rechnen, weil die 1986 und 1987 wirksam gewesenen Sonderfaktoren 2. T. entfallen
werden. Die Personenbeforderung auf den Strecken von Westeuropa und Nordamerika
nach Ost- und Siidostasien diirfre auch im kommenden Jahr iiberdurchschnittlich schnell
zunehmen. Im Unterschied dazu wird sich die Nachfrage nach Flugreisen nach Afrika,
Lateinamerika und dem Mittleren Osten voraussichtlich wiederum deutlich schwicher als
auf anderen Strecken entwickeln. Der Luftverkehr innerhalb der Vereinigten Staaten diirfte
mit einer dhnlichen Rate wie 1987 expandieren.

"Vl AEA, Pressemitteilung, Briissel, 8. Mai 1987,

® Nur Verkehr der AEA-Micglieder, ohne Verkehr auf innereuropiischen Teilstrecken interkontinencaler Flisge.
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Anhaltend rasche Expansion des Gliterverkehrs

Die Entwicklung des Luftfrachrverkehrs wurde ab Herbst 1986 durch eine keiftige Nach-
fragebelebung bestimmt. Die Beforderungsleistungen der Fluggesellschaften, die der IATA
angehoren, lagen im ersten Halbjahr 1987 um 12 vH iiber denen des Vorjahrs (Tabelle 1 und
317%). Besonders hohe Zuwachsraten wurden im Frachcverkehr der ostasiatischen Lander mit
Westeuropa und Nordamerika erzielt, und zwar vor allem bei Transporten von Ostasien als
Ausgangspunkt. Im Zeitraum Januar bis September 1987 konnten die westeuropiischen
Fluggesellschaften auf Flitgen zwischen Westeuropa und Siid- bzw. Ostasien sowie Austra-
lien ein um fast 15 vH grofleres Ladungsaufkommen verbuchen. Ein noch stirkeres Wachs-
tum wiesen die Luftfrachttransporte amerikanischer Gesellschaften auf den pazifischen
Routen auf (erstes Halbjahr 1987: +23 vH).

Die seit Anfang der achtziger Jahre zu beobachtende iiberdurchschnietlich schnelle Steige-
rung des Luftfrachtverkehrs zwischen Qstasien und Westeuropa bzw. Nordamerika spiegel-
te die liberproportionale Zunahme der Exporte Japans und einiger ostasiatischer Schwellen-
linder wider (Schaubild 1). Das Exportsortiment dieser Linder inderte sich immer mehr
zugunsten hochwertiger Produkte, bei denen die Belastung durch die hohen Kosten des
Lufttransports weniger ins Gewicht fiel’. Zudem wurden neue und qualitativ bessere
Frachtdienste angeboten und z.T. die Transportzeiten weiter verkiirzt. Der Luftfrachtver-
kehr in diesen Relationen diirfte 1987 schlieflich auch davon begiinstigt worden sein, dafl die
Liniendienste der Seeschitfahrt oft ausgelastet waren. Starke Impulse gingen auch von den
neuen Logistikkonzepten der Industrie - v.a. von dem “just-in-tune*-Konzept - aus; diese
sehen eine Lieferung der benétigten Vorprodukte und Ersaczteile in relativ kleinen Partien
vor und zielen auf eine Reduzierung kostspieliger Lagerhaltung ab. Bei diesen Konzepten
hat der Luftverkehr erhebliche Wettbewerbsvorteile gegeniiber der Schiffahrt.

Da die Kapazititen im Frachtverkehe nach dem Fernen Osten infolge des weitaus geringeren
Anstiegs der Exporte Nordamerikas und Westeuropas niche ausgelastet waren, versuchten
viele Luftverkehrsunternehmen durch gezielte Preissenkungen zusiezliche Ladung zu ge-
winnen. Sie berechneten z.B. fiir geoflere Mengen (Spediteursammelgut, mindestens 100 tim
Monat) nur halb so hohe Frachtraten wie fiir vergleichbare Transporte in der Gegenrich-
tung®,

Obwolil seit Jahren der Luftfrachtverkehr auf den Screcken zwischen Ostasien und Westeu-
ropa sowie Nordamerika iberdurchschnittlich schnell expandierte, bleibt dieser noch im-
mer erheblich hinter dem Nordadlantukverkehr zuriick; dessen Antell an der gesamten
Beforderungsleistung belief sich 1986 auf fast ein Viertel. Im ersten Halbjahr 1987 nahmen
die Giitertransporte iiber den Nordatlantik um gut 10 vH und damit wesentlich schneller als
in der entsprechenden Vorjahrsperiode und im Durchschnirt der letzten zehn Jahre zu
(7 vH). Die Aufwertung westeuropiischer Wihrungen gegeniiber dem amerikanischen Dol-
lar begiinstigte die Ausfuhren aus den Vereinigten Staaten, so dafd in 8stlicher Richtung um
ein reichliches Fiinftel, westwirts dagegen nur um 1 vH mehr Giiter beférdert wurden; dies
fiihree dazu, daff das Ladungsaufkommen nunmehr in beiden Richtungen etwa den gleichen
Umfang erreiche hat,

?In den Jaliren 1980-1985 hat beispielsweise die japanische Ausfubr von elektronischen Rechenmaschinen jahres-
durchschmictlich um gut 5 vH, von Fernsehgeriten um 9 v und von Videorecordern um fast 50 vH zugenommen;
bei autamatischen Datenverarbeitungsgeriten erhdhten sich die Exporte nahezu auf das Fiinfzigfache.

* Vel Handelsblate, “Luftfrache verkiirze Licferzeiten®, Diisseldorf, 25, Juni 1987,
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Schaubild 1

Zur Entwicklung des internationalen Linienlufiverkehrs!
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Weitere Schritte zur Liberalisierung der westeuropaischen Luftverkehrsmirkte

Im Verlauf von 1987 wurden weitere Mafinahmen ergriffen, um den Linienluftverkehr in
Westeuropa zu liberalisieren. Die behordlichen Genehmigungen, die zum Betrieb grenz-
tiberschreitender Fluglinien stets erforderlich sind, wurden bisher im Rahmen der bilatera-
len Luftverkehrsabkommen regelmiaflig nur jeweils einer Fluggeselischaft aus jedem der
angeflogenen Linder erteilt. Die Gesellschaften, die sich fast immer ganz oder teilweise im
staatlichen Eigentum befinden, unterhalten nahezu ausnahmslos auch Liniendienste innet-
halb ihrer Linder. Als nationale Luftverkehrsunternehmen werden sie bei der Vergabe von
Konzessionen fiir Fluglinien vorrangig beriicksichtigt und durch einen behérdlichen Ge-
nchmigungsvorbehalt vor der Konkurrenz neuer Anbieter auf ihrem Streckennetz ge-
schiitzt. Daneben gibt es in nahezu allen Lindern kleinere private Fluggesellschaften, an




denen oft das jeweilige nationale Unternehmen beteiligt ist®; Linienkonzessionen wurden
ihnen freilich bis etwa Anfang der achtziger Jahre - wenn iiberhaupt - fast nur fiir Strecken
ertetlt, an denen die nattonalen Luftverkehrsunternehmen wenig Interesse hatten. Diese
Behinderung des Marktzugangs diirfte bisher den Ausbau des regionalen Linienflugnetzes
gebremst haben. Private Fluggesellschaften miissen auch gegenwiirtig noch befiirchten, daf}
ihnen die oft nur befristet erteilten Verkehrsrechte wieder entzogen werden, sobald der
Betrieb einer neuen Fluglinie infolge des wachsenden Transportautkommens vorteithafe fiir
das nationale Lufeverkehrsunternehmen sein kdnnte.

Von den Liberalisierungsmafinahmen wird vor allem erwartet, daf durch mehr private
Unternehmen das Streckennetz erweitert und der Wettbewerb intensiviert wird. Ab 1983 ist
von der EG-Kommussion versucht worden, den Marktzugang zu erleichtern. Die dazu
erlassene Richtlinie hatte bisher wenig praktische Bedeutung, da sie sich nicht auf den
Verkehr mit Grofiflughifen wie Frankfurt a.M., Paris oder London (Flughafenklasse 1'%)
bezog; diese Einschrinkung wurde erst durch den Beschlufl des Ministerrats vom 7. Dezem-
ber 1987 mit Wirkung vom Januar 1988 aufgehoben. Allerdings bleiben Kabotagevorbehal-
te, die den Verkehr innerhalb der einzelnen Linder fiir inlindische Unternehmen reservie-
ren, vorerst bestehen; sie sollen jedoch mit Einfihrung des freien Dienstleistungsaustauschs
bis 1992 beseirigt werden.

Wirksamer als die Bestrebungen der EG-Kommission erwiesen sich bisher die von einzelnen
Gemeinschaftslindern ergriffenen Malnahmen. Etwa seit 1984 wurden einige der zwischen
den Landern geschlossenen Luftverkehrsabkommen dahingehend geindert, dafd der Betrieb
internationaler Fluglinien nur noch der behdrdlichen Erlaubnis eines der beiden jeweils
beteiligten Linder bedarf, wihrend zuvor stets beide Regierungen zustimmen muften.
Vorreiter waren dabei die Niederlande und das Vereinigte Konigreich (Luftverkehrsab-
kommen von 1984); Fluglinien innerhalb des Vereinigten Konigreichs waren bereits seit
1982 grofiziigiger genehmigt worden als vorher. Aber auch in anderen EG-Lindern, etwa in
der Bundesrepublik Deutschland und in Frankreich, wurde der Markrzugang erleichrert,
indem Vorrechte bestehender Fluggesellschaften abgebaut wurden. Im Verlauf von 1987
schufen erstmals auch Dinemark, Norwegen und Schweden die Voraussetzungen fiir eine
Teilnahme weiterer Anbieter am grenziiberschreitenden Fluglinienverkehr. Verhaltnismi-
flig restriktiv ist dagegen noch immer die Luftverkehespolitik der siideuropiischen Lander;
dort wird vermutlich befirchter, daR die nationalen Fluggesellschaften einer verschirften
Konkurrenz nicht gewachsen sein konnten. Gleichwohl zeichnen sich auch hier Anderungen
ab; so wurde seit dem 1. Mirz 1987 zu den Fliigen London-Mailand aufler den British
Airways und der Alitalia erstmals ein dritter Anbieter, die British Caledonian Airways,
zugelassen. In Spanien ist geplant, Konzessionen fiir Inlandsstrecken kiinftig nicht linger

* Als privat werden hier alle Fluggesellschaften bezeichnet, die nicht den Status eines National Carriers haben. Auch
unter den nationalen Geselischaften befinden sich Unternehmen, deren Geschiftsanteile ganz oder teilweise in
privater Hand sind. Im europiischen Verkehr sind fast alle Mitglieder der AEA als nationale Gesellschafe
anzusehen.

18 Zur Flughatenklasse 1 der EG (Gebietsstand 1986) gehdren die Flughifen Briissel, Kopenhagen, Frankfure .M.,
Diisseldorf, Miinchen, Athen, Thessaloniki, Paris, Dublin, Rom, Mailand, Amsterdam, London und Luton. Die
Klasse 2 umfalc die Flughifen Hamburyg, Scutegart, Koln/Bonn, Marseille, Nizza, Lyon, Basel-Miilhausen, Shan-
non, Meapel, Venedig, Carania, Luxemburg, Manchester, Birmingham vund Glasgow, wihrend sich in der Klasse 3
alle anderen Flughifen befinden. Vgl. Richdinie des Rates (EWG) Nr. 416/83 vom 25. Juli 1983 iiber die Zulassung
des interregionalen Linienflugverkehrs zur Beforderung von Personen, Post und Fracht zwischen den Mitgliedstaa-
ten. Amisblact der Europiitschen Gemeinschaften, L 237, Luxemburg. 26. August 1983, Anhang A.
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nur an die nationale Fluggesellschaft und ihr Tochterunternehmen, sondern auch an regiona-
le Fluglinien zu vergeben; bisher waren solche Bestrebungen stets gescheitert!!. Eine Aus-
nahme bildet noch immer Griechenland; dort wurden zum 1. April 1987 den nationalen
Fluggesellschaften der Niederlande bzw. Ungarns die Flige von Thessaloniki nach Amster-
dam bzw. Budapest verboten, weil auf diesen Strecken auch Personen nach Drittlindern
zum Nachteil der griechischen Olympic Airways befordert worden seien; allerdings konnte
der Verkehr nach Amsterdam im Sommer 1987 wieder aufgenommen werden.

Zur Neugriindung von privaten Luftverkehrsunternehmen kam es seit 1983 vorallem in den
Niederlanden und im Vereinigten Kénigreich, wobei liberwiegend auf innereuropiischen
Strecken geflogen wurde. In Westeuropa waren Mitte 1986 schon 111 Linienfluggesellschaf-
ten registriert gegeniiber nur 92 Unternehmen Mitte 1983. Von den 75 im Zeitraum
1975-1986 tm Vereinigten Kénigreich neu eingerichteten inlindischen Flugverbindungen'?
wurden 69 durch private Anbieter betrieben. Gleichzeitig wurden im Inlandsverkehr der
Bundesrepublik Deutschland (ohne Berlin) alle 20 neuen Dienste durch Privatunternehmen
aufgenommen; allerdings werden vier dieser Linien von der Deutschen Luftverkehrsgesell-
schaft (DLT), an der die Lufthansa mit 40 vH beteilige ist, beflogen. Daf der Marktzugang
immer noch beschrinkt ist, zeigt sich daran, daf der Anteil privater Unternehmen an den
neu erdffneten internationalen Strecken von und nach dem Vereinigren Kénigreich bzw. der
Bundesrepublik noch relativ gering ist. Viele westeuropiische Staaten vergeben Verkehrs-
rechte fiir grenziiberschreitende Fliige immer noch bevorzugt an ihre jeweilige nationale
Fluggesellschaft. Lediglich auf den Strecken zwischen dem Vereinigten Kénigreich und den
Niederlanden nahm die Beteiligung privater Anbieter am bilateralen Verkehr kriftig zu",
Uberdies werden einzelne internationale Strecken durch private Unternehmen im Auftrag
“der nationalen Fluggesellschaften bedient, insbesondere wenn diese Gesellschaften kleinere
Flugzeuge nicht rentabel einsetzen kénnen.

Intensivierung des Luftverkehrs in Westeuropa

Die neuen unternehmerischen Aktivititen im Luftverkehr Westeuropas haben dazu ge-
fithrt, daf} das Flugliniennetz weiter verdichtet wurde; den neu eingerichteten Linien stan-
den allerdings auch zahlreiche Dienste gegeniiber, die vermutlich wegen zu geringer Nach-
frage eingestellt werden mufiten. Insgesamt hat sich aber in den Jahren 1975-1986 die Zahl
der inlindischen Direktverbindungen im Vereinigten Kénigreich um 17 und in der Bundes-
republik Deutschland um 11 erhht; dabei gab es im Vereinigten Kénigreich bereirs 1975
wesentlich mehr regelmiflige Verbindungen als in der Bundesrepublik (163 gegentiber 101).
Verschiedene Flugplitze, die bislang nur mit Charterfliigen erreichbar waren, erhielten
zwischen 1975 und 1986 erstmals Anschlull an den Lintenverkehr, so etwa in der Bundesre-

1 Auch gegenwiirtig ist nichr geplant, zusitzliche Konkurrengen auf bereits bestehenden innerspanischen oder
internationalen Fluglinien zuzulassen.

1? Alle Strecken wurden je beflogene Richrung erfafit; nicht beriicksicheigt wurden die sehr zahlreichen Verbindun-
gen mit bnscin.

" Am Linienverkehr zwischen dem Vereinigten Kénigreich und den Niederlanden waren 1986 auller den beiden
nationalen Fluggesellschafren dieser Linder sieben britische und drei niederlindische Gesellschaften beceiligt; 1983
- ein Jahr vor Abschluf des neven britisch-niederlindischen Lufiverkehrsabkommens - waren es erst vier bzw. ein
Unternehmen gewesen. Im Linienverkehr des Vereinigten Konigreichs mit Spanien waren britische Privatunter-
nehmen bisher nur auf einzeinen Strecken, die von Touristen bevorzuge werden, ditig. Dieser Luftverkehr war 1983
noch weitgehend den nationalen Fluggesellschaften beider Linder vorbehalten.
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publik Augsburg, Dortmund, Mannheim und Paderborn sowie Braunschweig (1987); im
Vereinigten Konigreich wurden Carlisle, Ipswich und Londonderry in das Liniennetz einbe-
zogen, das dort schon 1975 erheblich mehr Stadte (28) umfafite als in der Bundesrepublik
(15). Auch wurde das Angebot um zusirtzliche Strecken erginzt; beispielsweise wurden vom
Flughafen Miinster/Osnabriick, der im Jahre 1983 im Linienverkehr nur mit Frankfurt a.M.
verbunden war, in den vergangenen Jahren Linienfliige nach Berlin, Miinchen, Sturtgarr,
Glasgow, London und Manchester sowie — voriibergehend - nach Paris durchgefiihrt.

Bei der Erweirerung des Streckennetzes standen — wie schon frither - Linienfliige nach und
von Grofflughifen (EG-Klasse 1) im Vordergrund; auf diesen Flugplitzen begannen oder
endeten allein drei Fiinftel der zwischen Sommer 1975 und Sommer 1986 neu eréffneten
Direktverbindungen des Vereinigien Kénigreichs mit anderen EG-Lindern und sogar mehr
als drei Viertel der neu eingerichteten Linien zwischen der Bundesrepublik Deutschland und
den EG-Partnerlindern. Die Grof¥flughiten sind als Ziele neuer Verbindungen besonders
relevant, well sie eine wichtige Funkeion als Knotenpunkte haben und dort oft in erhebli-
chem Umfang Anschlufi{liige mit den regionalen Fluglinien nachgefragt werden. Die Ein-
nahmen aus der Beférderung von Passagieren, die auf Grofflughifen umsteigen, diirften
insbesondere auf Strecken mit anfangs nur schwachem Verkehrsaufkommen oft entschei-
dend zur Rentabilitit beitragen. So entfallen etwa von den Fluggisten der neuen Liniendien-
ste von Birmingham nach Amsterdam, Kopenhagen und Ziirich 20-45 vH auf Personen, die
vorher oder nachher Anschlufifliige gebuche haben'?.

Obwohl in den vergangenen Jahren eine Reihe von Linienverbindungen zwischen kleineren
Flughifen (EG-Klassen 2 und 3) - so etwa Birmingham-Stuttgart oder Bremen-Kdln-Saar-
briicken-Lyon - eingerichret wurde, ist das westeuropiische Luftverkehrsnetz noch erheb-
lich erweiterungsfihig. Anhaltspunkte tassen sich u.a. dadurch gewinnen, dafl man die Grofle
des Flugnetzes an einem theoretischen System mifit, in dem jeweils alle Flughifen bestimm-
ter Kategorien direkt miteinander verbunden sind (allerdings wird dies kaum jemals der Fall
sein, weil ber Verbindungen mit geringen Entfernungen und schwacher Nachfrage die
Durchschnittskosten je Siczkilometer zu hoch sind). So wurden im Sommer 1986 nur 2% vH
der theoretisch moglichen Verbindungen zwischen den 15 mittelgroffen Flughifen wie
Hamburg, Stuttgart oder Lyon (EG-Klasse 2) tatsichlich bedient {Sommer 1983: 26 vH};
fiir einige Strecken ohne Linienverkehr werden allerdings wihrend der Reisesaison Charter-
fliige angeboten. Demgegeniiber wurden im Sommer 1986 iiber 90 viH der Routen zwischen
den Flughifen der EG-Klasse 1 sowie immerhin 59 vH (1983: 54 vH) der Verbindungen
zwischen Flughifen der Klasse 1 und denen der Klasse 2 beflogen'®. Private Unternehmen,
die in den vergangenen Jahren ein Flugnetz aufbauten oder erweiterten, vermieden es im
allgemeinen, unmittelbar mit den nationalen Fluggesellschafren zu konkurrieren. Wenn sich
private Anbieter auf Strecken konzentrieren, die von den nationalen Fluggesellschaften
nicht bedient werden, diirfren die Erfolgschancen gréfler sein. Wo vereinzelt Strecken
sowohl von privaten als auch von nationalen Unternehmen beflogen werden, versuchen die
privaten Gesellschaften, Nachfrage dadurch zu gewinnen, dafl sie ihre Fliige zu anderen
Tageszeiten als die nationalen Fluggesellschaften durchfihren'.

" vgl. Flight International, “BEA expands into a cautious Euvrope®. London, 27. Dezember 1986, 5. 6.
'* Der Flughafen Luton wurde bei dieser Analyse nicht beriicksichtige.

* Dhies ist nach Angaben der Bitmiagham Executive Airways (BEA) selbsc dore erfolgversprechend, wo Turboprop-
flugzeuge im Wertbewerb mit den Strahlcurbinenmaschinen eingesetzt werden. Vorausserzung ist dabei, dafl sie
jeweils mindestens zwei Stunden frither oder spiter als die letzreren abfliegen.
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Auf den neu geschaffenen Fluglinien in Westeuropa werden vor allem kleinere Flugzeuge
eingesetzt. Insbesondere die privaten Linienluftverkehrsunternehmen bevorzugen Turbo-
propmaschinen. Auch die nationalen Fluggesellschaften erweiterten im Zeitraum 1983-1986
ihren Bestand an relativ groflen Turbopropmaschinen (mit rund 50 Sitzplitzen) um etwa die
Hilfte auf fast 30 Stiick (allerdings machten Scrahlflugzeuge 1986 noch immer 97 vH des
gesamten Flugzeugbestands dieser Gesellschaften aus). Die Nachfrage nach solchen Flug-
zeugen hatte vor allem in den Veretnigten Staaten infolge der Deregulierung der innerameri-
kanischen Luftverkehrsmirkee schon in den Vorjahren erheblich zugenommen (vgl. Tabel-
le 327). Die neuen Flugzeuge tiir den Kurzstreckenbereich sind gegeniiber den lteren Model-
len erheblich verbessert worden (Druckkabine, bequeme Sitze, grofierer Stauraum fiir
Handgepick); sie werden deshalb von den Fluggisten, die an den auf Mittel- und Lang-
strecken seit Jahren iiblichen Komfort gewshnt sind, eher akzepriert als iltere Kurz-
streckenflugzeuge. Nur durch Verwendung von Turbopropgeriten ist es méglich, zumindest
einen Hin- und Riickflug pro Tag anzubieten; der Einsatz von Strahlflugzeugen wire bet
den oft nur geringen Fluggastzahlen im Regionalluftverkehr mit erheblich hoheren Kosten
pro Personenkilometer verbunden. Auf interkontinentalen Routen, wo kleine Maschinen
wegen zu geringen Reichweiten nicht einsetzbar sind, wird die Frequenz zwar hiufig auf
einen Flug pro Tag, teilweise sogar nur auf wenige Verbindungen pro Woche beschrinke; im
westeuropiischen Luftverkehr wiirde dies aber wohl zu viele Fluggiste veranlassen, auf
andere Flugstrecken oder andere Verkehrsmittel auszuweichen. Die Luftverkehrsunter-
nehmen haben sogar manche seit Jahren mit gréfleren Strahlflugzeugen betriebene Strecken
wieder auf Turbopropmaschinen mit geringerer Befdrderungskapazitit umgestellr und
zugleich die Flugfrequenzen erhsht!?,

Verbesserte Kapazititsauslastung

Der verstirkte Einsatz von Turbopropmaschinen hat dazu beigetragen, dafl in den vergan-
genen Jahren die Zahl der Linienfliige auf den europiischen Strecken erheblich zugenommen
hat. Im grenziiberschreitenden Linienverkehr der AEA-Mirtglieder innerhalb Europas wur-
de im Zeitraum 1982-1986 die Zahl der Fliige, gemessen an der Zahl der Starts, auf den
einzelnen Strecken um durchschnittlich 3 vH jihrlich erhéhe. Stirker noch als die angeborte-
nen Beforderungskapazititen expandierten die Beférderungsleistungen (4,5 vH/Jahr), so
daf die Kapazititsauslastung tendenziell stieg (Tabelle 2). In den Jahren 1975-1982 war zwar
das Sitzplatzangebot ebenfalls rasch ausgeweitet worden, weil zunehmend groflere Flugzeu-
ge eingesetzt wurden; die Zahl der Starts hatte dagegen nur um etwa 1 vH jihrlich zuge-
nommen. Ahnlich wie im grenziiberschreitenden Verkehr hatten sich Flugzeuggrife, Flug-
frequenz und Kapazititsauslastung im Inlandsverkehr entwickelt. Dies war vor allem fiir
Geschiftsreisende, die an hiufigen Verbindungen sehr interessiert sind, wenig attraktiv, Mit
der beschleunigten Zunahme der Fliige seit 1982 wurde die oft kritisierte Ausdinnung der
Flugplane, zu der es in den siebziger Jahren nach Einfithrung der Kurzstrecken Strahlflug-
zeuge gekommen war, weitgehend korrigiert.

Die Erweiterung des Luftverkehrsnetzes wird allerdings dadurch gebremst, dafd selbst beim
Einsatz kleiner Flugzeuge mit nur etwa 20 Plitzen etwa 10000 Passagiere jihrlich beférdert
werden miissen, wenn bei werktiglich zwei Hin- und Riickiliigen ein Auslastungsgrad von

7 Beispielsweise wurden auf der Strecke Hamburg-Kopenhagen 1983 an Werktagen auferhall der Urlaubszen
jeweils vier Fliige mit 90siczigen Strahlflugzeugen angeboten, 1986 aber acht Fliige mit 50sitzigen Turbopropma-
schinen. Die wochentlich angebotene Kapazitit (einschlieflich der Flige am Wochenende) erhhee sich dabei
kaun.
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Tabelle 2 - Indikavoren zur Entwicklung des Linienluftverkehrs westeuropaischer Flug-
geselischaften' 1975-1986

Einheit 1975 | 1980 | 1981 | 1982 | 1983 | 1984 | 1985 | 1986
Internationaler Yerkehr
imoerhalb Europas’
Beforderungskapazitae® .......... Mill. Sitz-km |53 705 |68 277 |68 812 |68 800 |67 552 (69 25272 851 |77 457
Sitzladefakror ........... vH 54,7 56,4 | 583 57,1 57.6] 60,9 82,5 604
Personenbefdrdecung ............ Mill. Pers.-km 29 35038 54040 13939 28538 876 [42 152 |45 558 146 807
Flugzeugkilometer ......covvvueeee Mill. km 463] 534] 5200 514| 522 542 S561( 594
Durchschnittliche Flug-
strecke Lo km o2 723 723 730 738 741 745 748
Durchschnictliches Plarz-
angebot pro Flug® ..., Anzahl Sitze | 116 128 132| 134 129] 128 130 130
Starts pro Tag ..ooovoririrninene Anzahl 18057 2018 1971 1929] 1938] 1998] 2004| 2176
Inlandsverkehr*
Beforderungskapazitit® .......... Mill. Sivz-km 17 37323 354 |22 464 |22 949 |23 804 |23 893 (25 327 [ 26 208
Siczladefakeor? vH 60,5 62,1 64,3| 64,1 63,4] &65| 6551 6586
Personenbetorderung Mill, Pers.-km |10 515914 508 |14 442|14 699 |15 10015 88016 58917 182
Flugzeugkilometer ................ Mill. km 1651 194 1834y 181 185] 189| 200| 206
Durchschnictliche Flug-
SETECKE wrvveieii e eereneieaenn km 369 386| 3I88| 392 393| 388 389y 395
Durchschniteliches Placz-
angebot pro Flug® .....oveeeen Anzabl Sitze | 105 120 ¥22; 127] 29| 126| 127 127
Starts pro Tag oo Anzahl 1225] 13721 1295] 1266| 1290| 1330| 1411] 1427
! Nur Mitgliedsgesellschafcen der AEA {ohne Luxair und Malev) - * Einschlieflich Verkehr mit Nordafrika;
ohne Verkelw auf innereuropiischen Teilstrecken interkontinentaler Fliige? - * Angebotene Betérderungska-
pazititim Personenverkehr. - * Quotient aus Personenbefirderung und angebotener Beforderungskapazitit. -
* Quotient aus Befdrderungskapazitit und Flugzeugkilometern. - * QOline Frankreich.

Quelle: AEA, Briissel: Traffic and Operating Data of AEA Airlines, Ifd. Jgg. (bis 1983); Yearbook 1985 und 1986,
Statistical Appendices, 1986; 1987, - Eigene Berechnungen.

rund 50 vH erreicht werden soll. Dieses Mindestfluggastaufkommen wird auf neuen Flugli-
nien oft erst nach einer mehrjihrigen Anlaufzeit erreicht’®. Zudem kénnen bei Fliigen mit
kleinen Flugzeugen schon relativ geringe Nachfrageriickginge die Rentabilitit stark beein-
trichtigen. Angesichts dessen haben die privaten Luftverkehrsunternehmen verschiedent-
lich verlangt, ste voriibergehend vor der Konkurrenz anderer privater Anbieter sowie
nationaler Luftverkehrsunternehmen zu schiitzen. Dies ist jedoch aus Skonomischer Sicht
nicht vertretbar.

Weitere Verdichtung des Luftverkehrsnetzes zu erwarten

Daf} das westeuropiische Flugliniennetz bisher nur relativ langsam erweitert wurde, lag vor
allem an den weiterhin bestehenden Marktzugangsbarrieren sowie auch an der nichc immer
ausreichenden Nachfrage. Wo aber neue Direktverbindungen und erginzende Flige auf
bestehenden Strecken eingerichtet wurden, ergaben sich fiir die Reisenden erhebliche Zeit-
gewinne. Gleichzeitig hat die Auslastung der auf innereuropiischen Linienfliigen angebote-

#* Zu diesen Ausfishrungen vgl. Hans-Rudolf W5hrl, “Liberale Regulierung statt Deregulation®, Aero-Kurier,
Vol. 30, Gelsenkirchen 1986, S, 595.
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nen Kapazititen zugenommen. Dies fithrt zu einer grofleren Effizienz des westeuropitschen
Luftverkehrssystems, die von einer Liberalisterung erwartet wird.

Eine weitere Verdichtung des westeuropiischen Flugliniennetzes ist auch kiinftig zu erwar-
ten. Die grofle Zahl noch nicht direkt bedienter Verbindungen von bzw. nach mittelgroflen
Flughifen (EG-Klasse 2) - vor allem in den siideuropiischen Lindern - deuret auf ein noch
erhebliches Marktpotential hin. Auch kénnte sicherlich auf mancher Fluglinie noch zusitz-
lich Nachfrage dadurch gewonnen werden, dafl hiufiger Fliige angeboten werden; so wiirden
etwa auf zahlreichen, derzeit nur einmal tiglich in jeder Richtung beflogenen Strecken
eintigige Reisen erleichtert oder iiberhaupr erst erméglicht, wenn ein zweiter Flug pro Tag
angeboten wiirde. Andererseits ist aus der zu beobachtenden Einstellung von Routen zu
schlieflen, daf es auf vielen Strecken wetterhin an der fiir einen rentablen Linienverkehr
notwendigen Nachfrage fehlt; dies gilt nach Angaben der European Regional Airlines
Organization insbesondere fiir Verbindungen kleinerer Flughifen (EG-Klasse 3) unterein-
ander'®. Dennoch bleibt es eine wichtige Voraussetzung fiir den weiteren Ausbau des
westeuropiischen Luftverkehrssystems, die noch vorhandenen administrativen Hemmnisse
vor allem beim Marktzugang zu beseitigen. Im Hinblick auf die grofle Bedeutung, die den
Umsteigemdglichkeiten der Passagiere auf Grofiflughifen fiir die Auslastung regionaler
Verbindungen zukommyt, ist die Erweiterung der EG-Richtlinie zum Regionalluftverkehr
auf die Flughifen der EG-Klasse 1 zu begriifien. Dariiber hinaus mitite auch die Luftver-
kehrspolitik der einzelnen westeuropdischen Linder noch mehr als bisher dazu beicragen,
den Markczugang tiir neue Wettbewerber zu dtfnen.

r*Vgl, Robert Bonhoff, “Markizugang bleibt Grundproblem®. Aero-Kurier, Vol. 30, Gelsenkirchen 1986, 5. 893,
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