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Weltluftverkehr: Anhaltend kriftige Expansion

Von Henning Sichelschmidt

Im Weltluftverkehr! hielt 1988 die kriftige Expansion der Beforderungsleistungen, die seit
1984 zu beobachten ist, fast unvermindert an. Als besonders dynamisch erwiesen sich der
Personenverkehr auf den internationalen Strecken sowie der Frachiverkehr, auf den in den
vergangenen Jahren ein tendenziell steigender Anteil an den gesamten Beférderungsleistun-
gen entfiel (1987: 26 vH). Bei weiter zunehmendem Angebot an Linienfliigen und sehr
intensivem Wettbewerb zwischen den Fluggesellschaften, insbesondere auf den internatio-
nalen Strecken, blieben die Flugpreise und die Luftfrachtraten weiter unter Druck. Auf den
westeuropiischen Luftverkehrsmirkten wirkte sich 2. T die schrittweise Liberalisierung des
Marktzugangs und der Tarifgestaltung preissenkend aus; die von der britischen Regierung
ergriffenen Mafinahmen haben dazu beigetragen, daf} Fliige von britischen Flughifen oft
erheblich billiger sind als etwa von Flughifen der Bundesrepublik Deutschland. Auch inder
Luftverkehrspolitik anderer westeuropiischer Linder miifite daher angestrebt werden, die
behordlichen Kontrollen des Marktzugangs und der Flugpreise schrittweise zu beseitigen.

Kriftige Zunahme des Personenverkehrs

Im Personenverkehr nahm 1988 die Nachfrage erneut kriftig zu. Dies gilt insbesondere fiir
den internationalen Bereich, wobei wiederum die Beférderung auf den nordatlantischen und
pazifischen Routen eine dominierende Rolle spielte. Die Personenbeférderung durch die
Fluggesellschaften der International Air Transport Association (IATA), deren Marktanteil
etwa vier Fiinftel betrigt, diirfte im Verlauf von 1988 mit etwa 9 vH gestiegen sein? und
damit deutlich rascher als im Durchschnitt der Jahre 1982-1987 (gut 6 vH; vgl. Tabelle 1 und
31%). Verschiedene nicht der IATA angehérende Unternehmen, vor allem die Fluggesell-
schaften Hongkongs und Singapurs, konnten ihre Personenbeférderung 1988 noch stirker
ausweiten als die JATA-Mirglieder.

Der beachtliche Anstieg des internationalen Personenverkehrs im Jahre 1988 reflektierte
einmal die weiterhin kriftige Zunahme der real verfiigbaren Einkommen in den Industrie-
lindern. Zum anderen wurde die Verkehrsentwicklung dadurch mitbestimmt, daff das
Angebot an Flugreisen erneut ausgedehnt und noch attraktiver gestaltet wuirde. Auflerdem
diirfeen Fliige auch 1988 wegen des intensiven Preiswettbewerbs zwischen den Luftver-
kehrsunternehmen relativ billiger geworden sein. Was die westeuropiischen Linder betrifft,
wurde die Nachfrage nach internationalen Flugreisen auch durch den fiir diese Linder
zeitweilig sehr giinstigen Dollarkurs stimuliert; davon profitierte vor allem der Nordatlan-
tikverkehr, der von Januar bis Juli 1988 - bei etwas geringerer Auslastung der eingesetzten
Flugzeuge - um 11 vH iiber dem im entsprechenden Vorjahreszeitraum lag®. Besonders

! Die Analyse beziehr sich auf den Linienluftverkehr.

? Vgl. IATA, Annual Report 1988. Genf 1988, S. 13. - Dafl die Zuwachsrate des Vorjahres 1988 nicht erreicht
werden diirfce, liegt daran, dafl diese u.a. wegen der Schwiiche des Nordaclantikverkehes im Jahre 1986 sehr hoch
ausgefallen war,

* Dhe ungewdhnlich rasche Zunahme im Jahre 1987 (22 vH; vgl. Tabelle 1) war iiberwiegend durch den Verkehrs-
riickgang im vorangegangenen Jahr bedingt; gemessen an der jahresdurchschnitilichen Zunahme im Zeitraum
1982-1987 (8 vH) hat der Nordatlantikverkehr 1988 tiberproportional zugenommen.
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Tabelle 1 ~ Indikatoren zur Entwicklung des Limienluftverkehrs 1970-1988

Durch-
,SCh’:li“"Che Verinderungen gegeniiber dem Vorjahr
1970 | 1987 jahrliche Ver- )
andernngen
1970- 1980 Ho87 1988
1980 |1987 19821 1983{ 1984] 1985 | 1986 (1987 Jan.-Sepn 3
Mrd. Pers.-km vH
Personenverkehr
Welt insgesamt ....ovvvviieneninnnas 460 1591 9.0 56 21| 42| 74 69 62 97
Incernationaler Verkehr ........... 162 685 ] 11,1 571 04| 29| B7} 61| 22138
IATA-Micglieder® ................ 146 539 110,3 481-0,i] 25| 85| 6,2 07135! . .
Nordatlangk ...ovvveniininnnes 45 148 794 57109 68118 93 88223259 (11,2
Europa-Ferner Osten® ......... 15 74145 | 40| 23]|-3.8| 58] 68 54 129149 74¢
Pazifik .oovrirnriiiiinne e 11 56| 11,8 6,%]-1.21 69| 83| 50 10017,1|226 |19,
Innereuropiischer Verkehr® ... 20 61 6,9 4,2|-t,51-0,5] 79| 8,7 00|12,1]13,2¢] 87*
Inlandsverkehr ... .oovvivieniiiinens 298 96| 76 | 55 34| 521 630 76 92 68| . .
Vereinigte Staaten® ............... 168 522 | 68 21| 58| BOL A0t 11,3 11,6 74| 9,79 0,49
Westeuropiische Linder ........ 13 431 85 | 6,2 43| 71| 37| 54 S5.i111,5( .
Japan 8 371132 37|-36) 12 87| 2,1 2411,2
Sowjerunion ........ceeieiiennans 76 188 7,1 39| 04| 26| 35| 23] 39 27
Mill. km vH
Frachtverkehe
Weit INSZESAMNE .ovvviaeninnns 11940 |48 350 9.3 74 2,1(11,31129; 04 84[120
Internationaler Verkehr 6300 36440 | 12,3 8,7 4.2|11,4|14,9] 1,5 9,6 131
IATA-Mitg]ieder’ 6144 29483 | 11,4 20] 271100]t45] 1.6 84131) . .
Nordatlantik .....ovvveerinnnee. 2544 8530 7,2 700 o7 10,3|16,3| 2,6 4,513,3] 93 19
Europa-Ferner Osten® ... 666 | 6127 ] 17,1 94| 21109123 74| 16,3] 13,2 [14,6° 10,2
Pazifik 706 5181 | 134 |122] 64259172 -t,7| 15,8188 21,3 | 7.5
Innereurcpaischer Verkehe® ... 363 750 | 43 | 3.4|-23] 4,1|107]| 33| 68| 45]38| 78
Inlandsverkehr . .......ovviivveenne. 4164" 11910 | 12,14 39|-29[11,2] 80] -26] 50 83| . .
Vereimigte Staaten” ............... 3235 | 6335 40 | 4,1(-93|81,4| 49]|-11,5] 26,9 87| 4,614,779
Westeuropaische Linder ........ 131 s | 7 58| 91| 78| 53| 29| -06/11.9] . .
Japan oo 56 95 | 16,7 | 95|11,0| B4 |10,5] 70| 8.2 86
Sowjetunion 2575 . 19|-24]| 86| 25| 20 -1,9 57

'Angaben 2.T. gescharzt. - *Notdatlantik, Pazitik und Inlandsverkeht der Vereinigten Staaten: Janwar-Juli. -
*Verinderungsraten bereinigr von Anderungen der IAT A-Mirghiedschaft. - ‘Nur Major Carriers der Vereinigren
Staaten (etnschliefllich Unternehmen, die nichc der IATA angehdren und Charterverkehr) sowie Mitglieder der
AFA. - *Einschiieflich Europa-Australien/Qzeanien. - *Nur Mitglieder der AEA; ohne Verkehr mit Algerien,
Marokko, Tunesien. - "Nur Major Carriers der Vereinigten Staaten (einschliefilich Unternehmen, die nicht der
1ATA angehéren} und Charcerverkehr. - *Einschlieflich Verkehr mit Algerien, Marokko, Tunesien. - *Angaben
aus nationalen Quellen; Lufefrache einschlieBlich Exprefigur. - *Nur Major Carriers sowle National Carriers
{einschlieflich internationale Liniendienste) und Charterverkehr. - "' Ohne Sewjetunion,

Quetle: International Civil Aviation Organization {ICAC), Montreal: ,.Sharp tise in scheduled traffic seen in 1987%.
ICAO-Bulletin, Vol. 43, Nr. 7, Juli 1988, §. 21-28; Civil Aviation Statistics of the World, lfd. Jgg.; Airline Traffic, Vol
2, Tratfic by Country and Region, 1970-1974, 5. C-85 i ; 1971-1975, 5. C-61 ff. (ICAO Digest of Stanistics Nr. 199-B,
Series T-MNo., 34; Nr. 208-B, Series T-No. 35). - International Air Transport Association (IATA), World Air Transport
Statistics. Genf, lfd. Jgg. - U.5. Department of Transportation (bis emnschlieBlich 1984: Civil Aeronautics Board), Air
Carrier Traffic Statistics Monthly. Washington, Ifd. Jgg. - Association of European Airlines (AEA), Pressemitteilungen,
Briissel. - Air Transporr World. StamfordfConn., Vol. 25, Nr. t1, November 1988, S. 114 ff. — Eigene Berechnungen.

gefragt waren auch Reiseziele in der Karibik; der Mittelatlantikverkehr der europiischen
Fluggesellschaften® nahm im Zeitraum Oktober 1987 bis Miirz 1988 um 16 vH zu; verglichen
mit 6 vH im entsprechenden Vorjahreszeitraum.

1 Der Association of European Aitlines {AEA) gehoren alle nationalen Fluggesellschaften der westeuropiischen
Linder (einschliefilich Jugoslawien), die ungarische Fluggesellschait Malév sowie seit dem 1. Januar 1988 die Air
Malta an.
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Ein gegeniiber den Nordatlantikrouten noch stirkeres Wachstum des Verkehrsaufkom-
mens konnte 1988 wiederum auf den pazifischen Flugstrecken, vor allem bei Fliigen zwi-
schen den Vereinigten Staaten und Ostasien, erzielt werden. Die an diesem Verkehr beteilig-
ten amerikanischen Fluggesellschaften steigerten ihre Beforderungsleistungen in den Mona-
ten Januar bis Juli 1988 erneut um 19 vH gegeniiber dem Vergleichszeitraum des Vorjahres;
von 1982 bis 1987 belief sich hier die durchschnittliche jahriiche Zunahme auf gut 9 vH
(Nordatlantikverkehr: knapp 8 vH, jeweils Durchschnitt aller IATA-Gesellschaften). Mit
dieser sehr expansiven Verkehrsentwicklung konnten die westeuropiischen Fluggesellschaf-
ten bei ihren Fliigen nach dem Fernen Osten nicht Schrict halten; die Personenbefsrderung
nahm hier in den ersten drei Quartalen 1988 mit gut 7 vH deutlich langsamer zu als im
Vorjahr. Was den Luftverkehr innerhalb Ost- und Siidostasiens angeht, liegen aktuelle
Daten zwar noch nicht vor, doch lifit die- wirtschaftliche Dynamik dieser Region vermuten,
daf sich die in den vergangenen Jahren zu beobachtende beachtliche Aufwirtsentwicklung
des Flugverkehrs fortgesetzt hat; fiir den internationalen Personenverkehr innerhalb des
Fernen Ostens ergibt sich fiir den Zeitraum 1982-1987 eine durchschaittliche Zunahmerate
von rund 7 vH?, wobei vor allem der Personenverkehr auf den Strecken zwischen Tokio und
Seoul bzw. Hongkong sowie zwischen Singapur und Bangkok schnell zunehmende Bedeu-
tung erlangte.

Auf den grenziiberschreitenden Strecken innerhalb Europas expandierte der Personenver-
kehr im bisherigen Verlauf von 1988 zwar in deutlich geringeremn Tempo als im Vorjahe
(13 vH); doch diirfre die Zunahmerate 1988 insgesamt etwa der im Zeitraum 1983-1987
erreichten durchschnittlichen Zunahme (9 vH) entsprechen®. Zu dem kriftigen Anstieg des
Verkehrsaufkommens diirfte - neben der einkommensbedingten Nachfragebelebung - we-
sentlich beigetragen haben, daf} die Flugpreise z.T. gesenkt und zahlreiche erginzende Fliige
angeboten wurden. Von den groflen nationalen Fluggesellschaften konnten in den vergange-
nen Jahren vor allem die British Airways und die niederlindische KLM ihre Markranceile
vergréfern (zusammen auf 20 vH). Als sehr erfolgreich erwiesen sich auch Unternehmen, die
sich auf den Regionalluftverkehr spezialisiert haben’. Verschiedentlich kam es zu Neugriin-

dungen von Fluggesellschaften, denen eine geringere Zahl von Betriebseinstellungen gegen-
itberstand?.

Um die in Europa rasch steigende Nachfrage nach Flugreisen zu decken, wurden auf den
grenziiberschreitenden Strecken innerhalb Europas von den europiischen Fluggesellschaf-
ten 1983-1987 jahresdurchschnittlich knapp 5 vH mehr Fliige durchgefiihrt, und die Zahl
der Flugbewegungen auf den zwanzig grofiten Flughiafen Westeuropas nahm um etwa 5 vH
jahrlich zu (1970-1982: 2 vH pro Jahr)®. Allerdings hielt der Ausbau einer Reihe von
Flughifen mit der stark expansiven Entwicklung des Verkehrsaufkommens nicht Schrict.
Wegen zunchmender Engpisse im Bereich der Start- und Landefaziliviten sowie der Flug-

* Berechnet nach Angaben der [AT A; der Markranteil der nichr der IATA angehirenden Fluggesellschaften diirfre
im Fernen Osten erheblich hiher sein als im gesamten internationalen Verkehr.

¢ Angaben nur fiir den Luftverkehr der AEA-Mitglieder.

7 So befirderten der Niirnberger Flugdienst (NFD) und die Deutsche Lufvverkehrsgesellschaft (DLT) im ersten
Halbjahr 1988 jeweils fast 50 vH mehr Personen als im Vergleichszeitraum des Vorjahres. Vgl. NFD, Pressemittei-
lung. Niirnberg, August 1988. - Deutsche Verkehrs-Zeitung, Hamburg, 22, September 1988, S. 11.

8 Auch fir den Flugverkehr mit Berlin (West), bei dem bislang die Pan American und die British Airways
dominierten, wurden mehrere neue Anbieter zugelassen; darunter “Euroberlin France®, an der - neben der Air
France - die Deutsche Lufthansa mit 49 vH beteiligt ist.

* Ohne Geschiifts-, Luftbild-, Schul- und Sporefliige.
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sicherung wurde im Juli 1988 fast jeder vierte Start im Kurz- und Mittelscreckenverkehr der
europiischen Fluggesellschaften um mehr als 15 Minuten verzégert (Juli 1987: 16 vH'),
Flugzeuge der Deutschen Lufthansa mufiten im Jahre 1987 allein iiber den Flughifen
Diisseldort, Frankfurt a.M. und Miinchen Warteschleifen von insgesamt mehr als 5 00C
Stunden fliegen''. Zur Entlastung des fiir den Zivilverkehr verfiigbaren Luftraums diirfen in
der Bundesrepublik Deutschland seit August 1988 zivile Flugzeuge auf einzelnen Strecken
auch solche Gebiete benutzen, die bistang militirischen Ubungsfliigen vorbehalten waren'2.

Um den Verspiatungen im Luftverkehr zu begegnen, hat die Europiische Zivilluftfahrtkon-
ferenz (ECAC) beschlossen, die Flugsicherung in den westeuropiischen Lindern zentral zu
koordinieren'. Zudem wird verstirkt gefordert, erginzende Flughifen zu bauen oder die
bestehenden Flugplitze zu erweitern'. Bisher wenig beachtet wurden demgegeniiber Vor-
schlige, die knappen Start- und Landezeiten (time-slots) tiber den Preismechanismus opti-
mal auf die Nachfrager zu verteilen. Ansitze dazu gab es 1988 in den Vereinigten Staaten,
nachdem dort die Infrastruktur des Luftverkehrs ebenfalls zunehmend ausgelastet worden
war'>. So konnten 2.B. die Flughafengebiihren nicht nur nach der Gréfle der Flugzeuge,
sondern auch nach dem Zeitpunkt der Benurzung der Flughifen gestaffelt werden'é, d.h., in
den Hauptverkehrszeiten (morgens und abends) miifiten dann die Gebiihren hoher ange-
setzt werden als sonst'’.

Der Inlandsverkehr der Fluggesellschaften war im Verlauf von 1988 durch unterschiedliche
Tendenzen gekennzeichnet. Wihrend die Personenbefdrderung auf den Inlandsstrecken
einiger westeuropiischer Linder wiederum kriiftig zugenommen haben diirfte, stagnierte im
ersten Halbjahr 1988 das Verkehrsaufkommen bei den Fliigen innerhalb der Vereinigten
Staaten weitgehend. Diese Entwicklung, die auf eine lingere Periode mit einem kriftigen
~ Verkehrswachstum (1982-1987 jahresdurchschnittlich iiber 9 vH) folgte, diirfte u.a. damit
zusammenhingen, daf} die Flugpreise im amerikanischen Inlandsverkehr um etwa 10 vH'®
erhéht worden sind und die Anwendung ermifigter Tarife erschwert wurde. Auch diirften
die Amerikaner vermehrt Auslandsreisen anstelle von Infandsreisen unternommen haben.

Fiir 1989 deutet die prognostizierte etwas geringere konjunkturelle Dynamik in den Indu-
strielindern darauf hin, daf§ der internationale Personenluftverkehr ebenfalls etwas schwi-
cher zunehmen wird als im abgelaufenen Jahr. Die stirksten Impulse sind wiederum von der -

° Vgl AEA, Pressemitteilurigen. Briissel, 16, September 1988.

' Ygi. Heinz Ruhnau, “Jahrespressekonferenz: Beriche zur Lage des Unternehmens®, In: Deutsche Lufthansa
AG, Lufthansa Jahrbuch *88. Koln 1988, (5. 139-144) §. 141.

12 Die Welt, Hamburg, 2%. Juli 1988, *Militir gibt Luftraum fiir Zivilfliige frei”.
" Vgl. Burkhard Kieker, “Die Last der Lotsen®, Die Zeit, Hamburg, 11, November 1988, S. 42.

1#¥¢l, Deutscher Induscrie- und Handelstag {DIHT), Kapazititsengpisse im Luftverkehr, Vorschlige des DIHT.
Bonn 1988, S. 9 ff.

15 Vgl United States Government Printing Office, Economic Report of the President. Transmitted to the
Congress February 1988. Washingron 1988, S. 199 ff.

16 Eine derartige Staffelung wird - allerdings nur in relativ einfacher Form - auf den Londoner Flughifen bereics seit
Jahten angewender. Vgl. International Civil Aviation Organization (ICAQ}, Manual of Airport and Air Naviga-
tion Facility Tariffs, 1982. Monireal 1983, 5. U-13 ff,

7 Auf diese Art kénnte fiir die Fluggesellschafren ein Anreiz geschaffen werden, mit weniger dringlichen Fligen auf
weniger gefragte und damit billigere Start- und Landezeiren auszuweichen.

" Trotz der schwachen Verkehrsentwicklung sind die Gewinne mehrerer amerikanischer Fluggesellschaften im
Verlauf von 1988 kriftig gestiegen; dazu trugen aufler den Preiserhthungen auch sinkende Treibstoffkosten bei.
Vgl. Air Transport World, “High fares equal profics®, Vol. 25, Stamford, Conn., 1988, Nr. 9, S. 4.
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Personenbeférderung auf den Strecken zwischen Nordamerika bzw. Westeuropa und dem
Fernen Osten zu erwarten. Wenn unterstellt wird, dafl der Dollarkurs sich auf dem gegen-
wirtigen Niveau einpendelt, kann damit gerechnet werden, daf} auch der Personenverkehr
auf den Nordatlantikstrecken anhaltend kriftig expandieren wird. Der Flugverkehr inner-
halb Westeuropas diirfte vor allem dann weiterhin rasch zunehmen, wenn die Liberalisie-
rungsbemiihungen vorangetrieben und die sich bietenden Maglichkeiten zur effizienteren
Nutzung der Flughifen und besseren Koordinierung der Flugsicherung realisiert werden.

Dynamische Entwicklung des Luftfracheverkehrs

Stirker noch als der intérnationale Personenverkehr expandierte im Jahre 1988 der Luft-
frachtverkehr; die Transportleistungen der IAT A-Fluggesellschaften lagen im ersten Halb-
jahr um 11 vH tber denen des entsprechenden Vorjahreszeitraums, Damit setzte sich die
krifrige Aufwirtsentwicklung der vorangegangenen Jahre - mit einer durchschnittlichen
Wachstumsrate von rund 9 vH' - fort. Am stirksten nahm in letzter Zeit wieder der
Frachtverkehr auf den nordatlantischen Strecken zu (Januar bis Juli 1988: knapp 20 vH);
der Anteil dieses Teilmarktes an der internationalen Giiterbeférderung der IATA-Gesell-
schaften erhdhte sich damit auf gur 30 vH. Fiir die besonders starke Expansion des Nordat-
lantik-Frachtverkehrs diirfte u.a. die Kursentwicklung des US-Dollars und die damit gestei-
gerte Wettbewerbsfihigkeir der amerikanischen Industrie auf den westeuropiischen Mirk-
ten bestimmend gewesen sein; ein Indiz dafiir ist, dafl die Giiterbeférderung im ersten
Halbjahr 1988 in 6stlicher Richtung um 27 vH, in westlicher Richtung dagegen nur um
knapp 4 vH ausgeweitet wurde. Demgegeniiber flachte sich der Anstieg des Frachtverkehrs
iiber den Pazifik sowie von Europa nach dem Fernen Osten, Australien und Ozeanien

deutlich ab (vgl. Tabelle 1).

Die rasche Zunahme des Luftfrachtverkehrs spiegelte zum einen die enger werdende wirt-
schaftliche Verflechtung zwischen den Industrielindern wider. Zum anderen diirfte sich die
Wettbewerbsposition der Luftfrachtdienste gegeniiber der Giiterbeférderung durch andere
Verkehrstriger weiter verbessert haben. Angesichts der sehr intensiven Konkurrenz zwi-
schen den Fluggesellschaften sind z.B. die Raten in den meisten Relationen ab Frankfurt
a.M. seit 1982 kaum erhéht worden®.

Die Nachfrage auf den Luftfrachtmirkten wurde u.a. dadurch begiinstigt, dafl die Industrie
zunehmend bestrebe ist, bendtigte Vorprodukre jeweils kurzfristig in kleinen Partien zu
beziehen (“just-in-time“-Konzept). Im Zusammenhang mit den erhhten Anforderungen
der Industrie an Piinktlichkeit und Schnelligkeit von Zulieferungen wirkte sich aus, daf$
private Exprefigut- und Kurierdienste verstirket ihre Leistungen anboten?'. Exprefldienste
wurden in den Vereinigten Staaten 1979 (nach der Liberalisierung des Luftfrachtverkehrs)
zugelassen; sie haben seither ihre Titigkeit in fast allen westlichen Industrielindern aufge-
nommen, Befordert werden ausschlieRlich Kleinsendungen, wobei bestimmte Zustelltermi-
ne beim Empfinger (innerhalb der Vereinigten Staaten und Westeuropas meist am Tage

1® Der Anteil des Giiterverkehrs an der Befarderungsleistung im gesamten internationalen Luftverkehr ist von
32 vH (1980} auf 37 vH im Jahre 1987 gestiegen.

0Vel. Statistisches Bundesamt, Fachserie 17: Preise, Reihe 9: Preise und Preisindizes fitr Verkehrsleistungen 1986,
Scutegare 1987, 5. 31 1. :

1 Es wird angenommen, dal} die Nachfrage nach den Leistungen privater Exprefl- und Kurierdienste jihrlich um
mehr als 20 vH expandiert; vgl. Erwin Maruhn, “Das Wachstumspotential der Luftfracht®. In: Deutsche
Lufthansa AG, a.2.0., (5. 97-105) 5. 99.
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nach Einlieferung der Giiter) garantiert werden. Die Exprefidienste setzen z. T, eigene bzw.
gecharterte Flugzeuge ein, bedienen sich aber auch der Linienfluggesellschaften, Verschie-
dentlich haben diese auch eigene Expreflidienste durch Tochterunternehmen eingerichtet.

Weitere Schritte zur Liberalisierung der westeuropiischen Luftverkehrsmirkte

Die westeuropiischen Luftverkehrsmirkte standen 1988 weiter im Zeichen der ersten
Liberalisierungsmafnahmen, die ab 1984 ergriffen worden sind. Die vordem sehr strengen
behordlichen Kontrollen des Marktzugangs, der angebotenen Fliige sowie der Flugpreise
wurden in einigen Lindern schrittweise gelockert. Eine Vorreiterrolle bei der Deregulierung
der Flugtarife spielte das Vereinigte Kdnigreich. Seit September 1985 sind die Inlandsflug-
preise z.T'. nicht mehr genehmigungspflichtig. Bereits friiher war in Vereinbarungen mit den
Benelux-Lindern nicht nur der Marktzugang fiir Luftverkehrsunternehmen erleichtert,
sondern den Fluggesellschaften auch zugestanden worden, dafl von ihnen vorgeschlagene
Tarife grundsitzlich nur noch von den Behérden beider beceiligter Staaten gemeinsam
abgelehnt werden knnen?2, Im Mai 1986 wurden die Flugpreise fiir die Strecken zwischen
dem Vereinigten Konigreich und der Republik Irland iiberwiegend freigegeben®, Im Ver-
kehr mit anderen Lindern, so mit der Bundesrepublik Deutschland und der Schweiz,
bediirfen die Preise der unteren Tarifklassen seit 1984 nur noch der behérdlichen Zustim-
mung des Staates, auf dessen Territorium der Flug angetreten wird.

Auch auflerhalb des Vereinigten Kdnigreichs wurden die staatlichen Kontrollen der Flug-
tarife eingeschrinkt. Nach einem Beschluff der ECAC von Ende Juni 1986, dem die Europiii-
sche Gemeinschaft im Dezember 1987 mit einer entsprechenden Richtlinie folgte®, wird
zwar der behordliche Genehmigungsvorbehalt grundsitzlich beibehalten; Sondertarife, bei
deren Anwendung bestimmte Voraussetzungen® (z.B. in bezug auf den frithestméglichen
Riickflugtermin) beachtet werden, kénnen jedoch bis zu 35 vH, unter restriktiveren Bedin-
gungen bis zu 55 vH, unter dem Normaltarif der Economy-Klasse liegen, ohne daf} es dazu
einer ausdriicklichen Genehmigung bedarf.

Zunchmend unterschiedliche Flugpreise in Westeuropa

Um darzulegen, wie sich die beginnende Liberalisierung seit 1984 auf Entwicklung und
Struktur der Flugpreise in Westeuropa ausgewirkt hat, wurden fiir das Jahr 1987 ausgewihl-
te Tarife der Economy-Klasse fiir Fliige vom Vereinigten Kénigreich aus mit denen fiir
Fliige, die von der Bundesrepublik Deutschland ausgehen, verglichen. Dazu war es notwen-
dig, jeweils fiir eine Anzahl von Verbindungen einen durchschnittlichen Kilometerpreis zu
berechnen, und zwar jeweils auf Grundlage der Normaltarife der Economy-Klasse? und der
niedrigsten Tarifklasse (Sondertarife), wobei allerdings eine Gewichtung der einzelnen

22 Vgl. Civil Aviation Authority, Annual Report and Accounts, 1985-86. London 1986, S. 12 1.

» Auflerdem wurden die Kapazititsbeschrinkungen gelockert und zwei neue Anbieter {Ryanair und Virgin
Atlantic Airways) zugelassen. - Vgl. Sean D. Barrete, Mark Purdy, “European Air Transport - Uncabin the
Consumer”. Economic Affairs, Vol. 8, London, Dezember 1987/Januar 1988, Nr. 2, S. 27-30.

# Vel. Amusblact der Europiischen Gemeinschaften, Richtlinie (EWG) Nr. 87/601 des Rates vom 14. Dezember
1587 iiber Tarife im Fluglinienverkehr zwischen Mitgliedstaaten. Luxemburg, L 374,31, Dezember 1987, 5. 12-18,

# Mit diesen Bedingungen wurden im wesentlichen Merkmale festgeschrieben, nach denen im europiischen
Lufeverkehr auch schon frither zwischen verschiedenen Tarifen unterschieden wurde.

* Bei einigen Fluggesellschaften (z.B. der Deutschen Lufthansa seit dem 1. November 1986) als “Business-Klasse®

- bezeichnet.
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Strecken nach ihrem Verkehrsaufkommen nicht méglich war, Die Flugpreise im Verkehr
von britischen Flughifen wurden mit dem jeweils giiltigen Wechselkurs in DM umgerech-
net,

Im Sommer 1987 belief sich der durchschnittliche Flugpreis (Normaltarif?) fiir die ausge-
wihlten Strecken von britischen Flughifen auf umgerechnet 0,47 DM/km. Auf den von den
Flughifen der Bundesrepublik ausgehenden Routen waren durchschnittlich 0,64 DM/km zu
zablen (Tabelle 2). Im Vereinigten Kénigreich stiegen die Flugpreise von 1983, dem letzten
Jahr vor Beginn der Liberalisierungsmafinahmen, bis 1987 um reichlich 12 vH, d.h. deutlich
weniger als die Lebenshaltungskosten. In der Bundesrepublik waren zwar die nominalen
PreiserhGhungen geringer (1983-1987: 7 vH), doch wies die Entwicklung der relativen
Flugpreise leicht nach oben.

Auflerdem zeigt der Tarifvergleich, dafl die fiir die einzelnen Strecken ermittelten durch-
schnitthichen Flugpreise in beiden Lindern stark differieren. Fiir die kiirzeren Inlands-
strecken wurden im allgemeinen um etwa 15 vH hhere Entgelte pro Kilometer verlangtals
fiir die erheblich lingeren internationalen Fliige. Aber auch auf annihernd gleich langen
Strecken wichen die Flugpreise z.T. stark voneinander ab. So mufiten 1987 fiir etnen Flug
von Frankfurt .M. nach Miinster/Osnabriick (243 km) 1,04 DM/km gezahlt werden,
dagegen fiir die kaum lingere Verbindung nach Hannover (282 km) nur 0,74 DM/km. Was
den internationalen Verkehr betrifft, trugen offensichtlich die nach Ziellindern unterschied-
liche Nachfrage sowie die abweichende Intensitit des Anbieterwettbewerbs zu deutlichen
regionalen Preisunterschieden bei. So waren 1987 Fliige von Frankfurt a.M. nach Italien und
den skandinavischen Lindern spiirbar teurer als Fliige nach Spanien, Jugoslawien sowie 2.T.
auch nach Frankreich, Osterreich und dem Vereinigten Kénigreich (bei anndhernd gleicher
Entfernung der Zielorte). Bei dem Flugverkehr ab London konnte ebenfalls ein beachtliches
Preisgefile festgestellt werden; von den relativ teuren Fliigen nach Skandinavien, Oster-
reich und Jugoslawien zu den relativ billigen Flitgen nach Spanien und den Balearen.

Noch stirker als die Normaltarife differierten z.T. die Sondertarife, die fiir Hin- und
Riickfliige gelten®. Im Sommer 1987 lagen sie auf internationalen Verbindungen von
britischen Flughifen durchschnittlich um fast 50 vH niedriger als im Verkehr von deutschen
Flughifen. Anzunehmen ist, daff dies vor allem eine Folge des sehr ausgeprigten Preiswert-
bewerbs der britischen Fluggesellschaften und der Reiseanbieter nach der weitgehenden
Aufhebung der behordlichen Preiskontrollen war. Im Zeitraum 1983-1987 sind die relativen
Flugpreise fiir Reisen von britischen Flughifen um durchschnittlich etwa ein Driteel, im
Verkehr von deutschen Flughifen dagegen nur um etwa ein Fiinftel zuriickgegangen.

Wettbewerbsorientierte Luftverkehrspolitik im Vereinigten Konigreich forderte
Preissenkungen

Die seit 1983 zu beobachtende Zunahme des Flugpreisgefilles von der Bundesrepublik
Deutschland zum Vereinigten Kénigreich diirfte iberwiegend darauf zuriickzufiihren sein,
dafl im Vereinigten Konigreich die behordlichen Preiskontrollen gelockert und der Marke-

zugang fiir neue Anbieter erleichtert wurden; dadurch ist der Preiswettbewerb zwischen den
Fluggesellschaften erheblich verstirkt worden:

¥ Jeweils fir einfache Fliige.

* Bei saisonaler Preisstaffelung der niedrigsten Tarifklasse wurde jeweils der niedrigste Preis zugrunde gelege; dleser
gilt nur in der verkehrsschwachen Jahreszeic.
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Tabelle 2 - Durchschnittliche Flugpreise fiir ausgewihlte Routen von deutschen bzw. britischen
Flughifen 1975, 1983 und 1987

Anzahl | Entfer- Flugpreise nominate retarive
ausge- nung {DM je kin)* Flugpreise? | Flugpretse®®
wiihlter

Koo | km | 1975 [ 1983 | 1987 | 1983 | 1987 | 1983 | 1987

Preise fiir einfache Flisge in
der Economy-Klasse

Von deutschen Flughifen

INSZESAMIL 1evveevnrvnrernrncocaioinns 139 . 037 | 0,60 | Q64 163 175 115 118
Internationaler Verkehr ........... 115 . 037 | 0,59 | 0,63 162 174 114 117
Frankfurt- Amsterdam ............. 1 a7 044 | 076 | 0,80 172 181 121 122
Frankfurt-London ..o..covvvnnen... 1 639 |- 0,43 | 069 | 0,75 159 172 112 116
Frankfurc-Stockholm ............. t 1210 | 043 | 066 | 069 | 153 | 162 | 108 | 110
Inlandsverkehr ....ovvvivnveininnnns 24 . 039 | 0,70 | 0,73 177 186 125 126
Von britischen Flughifen
INSZESAMT .oivivrivriennnrsaroonnas 134 . 0,28 | 0,55 | 0,47 269 303 108 100
Internactonaler Verkehr ........... 100 . 0,28 | 055 | 046 | 266 | 295 | 107 97
London-Amsterdam .......oouv.e. i 354 0,41 083 | 0,50 276 220 111 73
London-Frankfuft ......eeu.e..... 1 63 |032 | 059 [o55 | 253 [ 313 | 102 | 105
Lendon-Stockholm ..o.vvuue.oo.. 1 1440 0,33 | 0,57 | 0,46 234 251 94 84
Inlandsverkehr ..ovvvvivvevneninene. 34 . 0,25 | 0,55 | 0,52 303 | 382 122 126

Niedrigste Preise fiir Hin- und
Riickflige in der Economy-

Klasse®
Von deutschen Flughifen
IASZESATIE ©.everrueaeiainsnneaananes 1 . 0,27 | 037 | 0,31 138 116 97 78
Frankfurt-Palma de Mallorca .... i 1254 024 | 0,25 [ 0,27 106 i14 75 77
Frankfurt—Venedig ..oe.ovvvenenens 1 578 033 | 042 | 048 127 | t45 89 98
Von britischen Flughifen
INSZESAME 1ivvvnrrirrrnsrisrrsnsnns 94 . 0,18 | 0,27 | 0,16 204 165 82 54
London-Palma de Mallorea ...... 1 1349 | 014 | 0,25 | G,12 | 244 151 98 50
London-Venedig vooeeeinvivnnnnnn. 1 1138 0,21 | 0,26 | 0,20 164 166 &6 55
Wechselkurs DM je § ... - - 534 1 3% | 297 - - - -

' Pretse ab britischen Flughifen zum jeweiligen Wechselkurs in DM umgerechnet. — 2 Jeweils in der Landeswihrung
{1975 = 100}. - *Deflationiert mit dem Pretsindex fiir die Lebenshaltung. - *Nur Routen innerhalb Westeuropas, -
“Nur internationaler Verkehr.

Quelle: ABC World Airways Guide, Dunstable, Juni 1975; Juli 1983; Juli 1987. - Deutsche Lufthansa AG, Kéln:
Lufthansa-Sparbuch, Sommer 1983; Sommer 1987, - IMF, International Financial Statistics, Washington, Ifd. Jgg. -
Eigene Berechnungen.

- Im Verkehr zwischen dem Vereinigten Konigreich und den Niederlanden wurde nach der
partiellen Liberalisierung von 1984 zunichst auf der Strecke London-Amsterdam ein
neuer, sehr niedriger, allerdings an restriktive Benutzungsbedingungen gekniipfter Tarif
eingefithre (Hin- und Riickflug 49 € gegeniiber 87 £, dem bis dahin giinstigsten Tarif);
Fliige auf anderen Strecken zwischen beiden Lindern sind weniger stark und erst mit
einiger Verzégerung verbilligt worden. Auch wurden in letzter Zeit sehr viel mehr Tarife
angeboten als vordem (im Sommer 1987 z.B. zwischen London und Amsterdam 34 Tarife
statt nur 8 im Sommer 1983). Bei einigen Anbietern mit geringen Marktanteilen entfielen
tiberdies die Benutzungsbedingungen fiir Niednigrarife.
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- Bei den Fliigen zwischen dem Vereinigten K(’jnigreich und Belgien bzw. Luxemburg
konnte ab 1986 eine ihnliche Tarifentwicklung wie im Verkehr mit den Niederlanden
beobachtet werden?.

- Fiir den Flugverkehr zwischen London und Dublin wurden ab Sommer 1987 - nach
Beseitigung der Preiskontrollen - von einem neuen Anbieter (Ryanair) einfache Fliige um
etwa ein Viertel billiger angeboten als im Sommer 1985; auch sind neue Sondertarife
eingefithrt worden, mit denen Hin- und Riickfliige fast 30 vH weniger kosteten als 1985.
Im Sommer 1988 sind die Tarife der Ryanair fiir einfache Fliige von der neu gegriindeten
Virgin Atlantic Airways nochmals um erwa ein Viertel unterboten worden?.

Daneben kam es auch im Luftverkehr des Vereinigten Konigreichs mit anderen Lindern, vor
allem mit Italien und Spanien, zu teilweise erheblichen Preissenkungen. Sie beschrinkten
sich im allgemeinen auf die Sondertarife, wie es im Rahmen der einschligigen ECAC- bzw.
EG-Bestimmungen vorgesehen ist; die dort festgelegten Tarifmargen wurden z.T. noch
unterschritten’.

Was die Preise fiir Fliige von der Bundesrepublik Deutschland aus betrifft, wurde 1986 die
Tarifscaffel durch Einfiihrung des Super-flieg8 spar-Tarifs erginzt. Dieser wurde anfangs
nur auf einigen Verbindungen mit dem Vereinigten Kénigreich und Frankreich (vor allem
von bzw. nach London und Paris) angeboten, ein Jahr spiter aber auch auf den Verkehr mit
Finnland, Skandinavien sowie Madrid und Barcelona und 1988 auf Irland, Portugal und
einige weitere Ziele in Spanien ausgedehnt. Die Preisdifferenz zum nichstniedrigeren Tarif
betrug meist ein knappes Drictel, bei Fliigen nach Spanien und Portugal allerdings nur
12 vH.

Durch die Einfihrung der Billigtarife versuchten die Luftverkehrsunternehmen verstirkt
der unterschiedlichen Preiselastizitit der einzelnen Nachfrageschichten zu entsprechen, um
s0 zusitzliches Verkehrsaufkommen zu gewinnen. Die Sondertarife sind dort besonders
miedrig, wo die Nachfrage infolge eines hohen Touristenanteils unter den Reisenden vermut-
lich sehr preiselastisch ist und der Wettbewerb im Linienluftverkehr oder zwischen diesem
und dem Charterverkehr besonders intensiv ist: beides crifft vor allem auf die Routen nach
den Urlaubsgebieten, z.B. in Spanien, sowie auch fiir Fliige nach einzelnen europiischen
Havprstidten zu. Auf den von Preissenkungen begiinstigten Strecken expandierte das
Verkehrsaufkommen z.T. auflerordentlich rasch?®?,

Die Flugpreisunterschiede zwischen der Bundesrepublik Deutschland und dem Veremnigten
Konigreich diirften z.T. auch damit zusammenhingen, dafl die Fluggeselischaften beider
Linder sehr unterschiedliche Preise fiir die bei threr Titigkeit bendtigten Giiver und
Dienstleistungen bezahlen. So lagen 1986 bei der Deutschen Lufthansa die Gehilter der
Piloten und Flugingenieure um rund 80 vH hoher als bei den British Airways; in fast allen

# Fiir die Strecke London-Briissel wurde 1986 — neben dem schon frijher bestehenden Sondertarif von 116 8 — ¢in
weiterer Tarif fiir bescimmute schwach ausgelastete Fliige von 73 § {jeweils Hin- und Riickflug) eingefiihrt.

3 Auf bestimmren Fliigen boten die Virgin Atlantic Airways eine zusitzliche Preisermifligung von mehr als einem
Dritte] ihres gewdhnlichen Tarifs an.

! Entsprechende bilaterale Vereinbarungen sind nach Art. 6 der EG-Richtlinie zulissig.

2 Ohnehin ist die Nachfrage nach Flugreisen auf den Strecken vom Vereinigten Konigreich aus auch vor Beginn der
Liberalisierungsbemiihungen erheblich gréfler gewesen als auf vergleichbaren Routen von der Bundesrepublik
Deutschland aus; so waren etwa 1982 von London insgesame 6,2 Mill. Personen nach den Hauptscidien aller
anderen EG-Linder (einschliefilich Spanien und Portugal} oder in umgekehrter Richtung geflogen, von Frankfurt
a.M. dagegen nur 2,2 Mill. Personen.
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anderen Personalsparten gab es dhnliche Unterschiede zwischen beiden Unternehmen®. Der
Personalaufwand machte 1986 bei der Lufthansa etwa 30 vH, bei den British Airways
dagegen nur 20 vH aller betrieblichen Aufwendungen aus.

Die sowohl in der Bundesrepublik Deutschland als auch im Vereinigren Konigreich beob-
achteten Differenzen zwischen den Flugpreisen je Kilometer auf Strecken unterschiedlicher
Linge sind vor allem dadurch bedingt, dafl die Kosten des Luftverkehrs insbesondere bei
Distanzen unter 1000 km mit abnehmender Streckenlinge betrichtlich steigen. Sie sind bei
einem Flug London-Paris (336 km) je Kilometer etwa doppelt so hoch wie auf der Route
London-Kopenhagen (983 km)**. Dies beruht einmal darauf, daf} die Flughafengebiihren
und die Kosten fiir die Abfertigung von Passagieren und Luftfracht von der Linge eines
Fluges unabhingig sind; diese haben auf kurzen Strecken ein Uberproportional hohes
Gewicht. Zum anderen liegen die Betriebskosten, insbesondere die Treibstoffkosten, in den
Phasen des Starts, des Landens und des relativ langsamen Steig- und Sinkflugs hsher als
wihrend des eigenthchen Flugs.

Preissenkungsspielriume infolge Modernisierung des Flugzeugbestands

Spielrdume fiir Preissenkungen hatten sich im Berichtszeitraum dadurch ergeben, dafl die
Luftverkehrsunternehmen sowohl in der Bundesrepublik Deutschland als auch im Vereinig-
ten Konigreich zunehmend modernste, treibstoff- und personalsparende Flugzeuge - so ab
1983 den neu entwickelten Airbus A 310 -, einsetzten und dadurch grofle Produkuivitits-
fortschritte erzielten®. Mitte 1988 verfiigte die Deutsche Lufthansa tiber neun Maschinen
des Typs A 310, die bei gleichem Treibstoffverbrauch rund 40 vH mehr Personen beférdern
kénnen als etwa die ilteren Boeing 727-200. Seit August 1986 wurden auflerdem bislang
15 Maschinen einer fortgeschrittenen Version der Boeing 737 in Dienst gestellt’. Die British
Airways wihlten fiir die Modernisierung ihres Flugzeugparks die dem Airbus A 310 ver-
gleichbare Boeing 757,

Insgesamt deuter die Entwicklung der Flugpreise in Westeuropa darauf hin, daf} bei anhai-
tender Liberalisierung mit weiteren Preissenkungen gerechnet werden kann. Der Weg, den
das Vereinigte Kénigreich, die Benelux-Linder und die Republik Irland mit dem Abschluf§
wettbewerbsfreundlicher Luftverkehrsabkommen beschritten haben, sollte deshalb auch
von den anderen Staaten Westeuropas eingeschlagen werden®”, Dabei miifften die Kentrol-
len der Flugpreisbildung eingeschrinkt sowie vor allem der Marktzugang fiir neue Wettbe-
wetber erleichtert werden.

3 Berechnet nach 1CAQ, Fleet — Personnel, Commercial Air Carriers, 1986. ICAO Digest of Stattstics Nr. 341,
Series FP-Nr. 40, Montreal 1938, §. D-3, D-18.

M Zu den folgenden Ausfithrungen vgl. Rigas Doganis, Flying Off Course. The Economics of International
Airlines. London 1985, S. 115 ff.

» Was die Kostenentwicklung berrifft, ist darauf hipzuweisen, dafl in den vergangenen Jahren die Preise fiic
Produktionsmittel im Durchschaitr kaum gestiegen sein diirfren. Die Flugsicherungs- und Flughafengebishren
sowie Lohne und Gehilter wurden zwar kriftig erhhe; doch sind die Treibstoffpreise seic 1985 stark gefallen, Nach
Angaben der AEA waren 1987 die Durchschnittskosten im gesamten internationalen Lufeverkehr niche hoher als
1983. Vgl. AEA, Briissel: Yearbook 1986, 5. 11; Yearbook 1987, 5. 1.

 Vgl. Deutsche Lufthansa AG, 2.2.0., S. 244-246, “Flugzeugmuster um Lufthansa-Einsarz®. - Ebenda, Statistik,
5. 286,

37 DaB liberale Luftverkehrsabkommen nach britisch-niederlindischem Muster zu wesentlich stirkeren Preissen-
kungen fihren kénnen als die ECAC- bzw. EG-Richilinien zulassen, wird besonders beronr in der Seudie der
QECD: Deregulation and Airline Competition. Paris 1988, 5. 60-62.
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