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Weltluftverkehr:
Neue Wettbewerbsregeln fiir Liniendienste und Chartermirkte

Von

Hans Béhme und Henning Sichelschmidt*

I. Nach einer Phase abgeschwiichter Nachfrageexpansion konnte die internationale Luft-
fahrt im Jahre 1972 wieder kriftige Verkehrszunahmen verzeichnen?. Die giinstige Ent-
wicklung setzte sich auch im folgenden Jahr noch fort. Fir 1974 ist jedoch unter den
Auswirkungen der »Energickrisec eine fithlbare Verlangsamung des Anstiegs der Nach-
frage zu erwarten. Auch mittelfristig miissen die Fluggesellschaften mit verschlechterten
Wachstumsaussichten und verschirften Anpassungsproblemen rechnen.

Die finanziellen Ertrige der beiden vergangenen Jahre entsprachen der betriichtlichen
Zunahme der Beforderungsleistung nicht. Im Durchschnitt aller Gesellschaften konnte
nur eine geringfiigige Verbesserung des Gesamtergebnisses erreicht werden. Die Wieder-
herstellung einer ausreichenden Rentabilitit des Luftverkehrs wurde durch die starken
Erhshungen der Treibstoffkosten seit dem Herbst 1973 zusétzlich erschwert.

Unverindert schwierig waren die Wettbewerbsverhidltnisse auf dem Nordatlantik. Das
Problem des Uberangebots bei den Liniengesellschaften konnte trotz gestiegener Aus-
lastung nicht geldst werden. Anhaltende Schwierigkeiten der Tarifpolitik der TATA
fiihrten zu einer verstirkten Einbezichung der nationalen Luftfahrtbehérden in den
Preisbildungsproze8. ' '

Fiir die kiinftige Entwicklung in diesern Verkehrsgebiet war eine Neufassung der Regelun-
gen far den Charterverkehr von einschneidender Bedeutung. Die rechtliche Gleichstellung
des Linienverkehrs und des Charterverkehrs bedeutet einen tiefgreifenden Wandel der
Luftverkehrspolitik, der die Aussichten fiir eine Losung der Marktprobleme verbessern
kann.

Kriftige Zunahme der Beforderungsleistungen

2. Die Expansion des Weltluftverkehrs beschleunigte sich 1972 wieder. Auch 1¢73 waren
die Zuwachsraten grofer als 1971, wenngleich die Verkehrszunahme des Jahres 1g72 nicht
erreicht wurde?.

Die Gesamtleistung im Linienverkehr — die Summe der einheitlich in Tonnen-
kilometern ausgedriickten Transporte im Passagier-, Luftfracht- und Luftpostverkehr —
erhihte sich, nachdem das Jahr 1971 mit 7 vH nur eine verhdltnismiflig geringe Steige-
rung gebracht hatte, 1972 um 12 vH und 1973 um knapp 11 vH. Insgesamt wurden 1973
fast 75 Mrd. tkm verkauft (vgl. Tabelle 18* im Anhang)2.

* Fiir kritische Durchsicht des Manuskripts danken die Verfasser ihrem Kollegen W. Engel.

! Der vorliegende Bericht bezieht sich auf die Jahre 1972 und 1¢73. Zur Entwicklung im Jahre 1971 vgl. H.
Béhme, Der Weltluftverkehr im Zeichen abgeschwichter Nachfrageexpansion. sDie Weltwirtschafts, rgrr, H. 2,
5. 186—z01. N

¢ Da statistisches Material in der erforderlichen detaillierten Gliederung fiir 1973 nicht immer vorlag, konnte
verschiedentlich nur das Jahr 1972 beriicksichtigt werden,

3 Alle Verkehrszablen gelten tiir die ICAQO-Staaten ohne die VR China. Sofern nicht anders vermerkt, ist die
Sowjetunion jeweils darin enthalten.
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Nach wie vor iiberwiegt bei weitem der Personenverkehr, der 1973 nahezu drei Viertel
der Gesamtleistung ausmachte. Die im Vergleich zum Passagier- und besonders zum
Luftpostverkehr giinstigere Entwicklung bei der Luftfracht fithrte jedoch zu einer leich-
ten Steigerung ihres Anteils an der abgesetzten Gesamtleistung von 21,7 vH (1g71) auf
22,8 vH im Jahre 1973.

3. ImPassagierverkehrerhShte sich die Zahl der auf Linienfliigen beférderten Personen
1972 auf 443 Millionen und 1973 auf 478 Millionen; das entspricht Zuwachsraten jeweils
gegeniiber dem Vorjahr von knapp ¢ vH bzw. knapp 8 vH. Bei den geflogenen Passagier-
Kilometern betrug die Steigerung gut 12 vH bzw. knapp 1o vH; der Trend zur langsamen
Steigerung der durchschnittlichen Reiseweite setzte sich somit fort. Insgesamt wurden im
Linjenluftverkehr 1973: 610 Mrd. Passagier-Kilometer zuriickgelegt!. Der Sitzladefaktor
nahm 1972 um 2,6 Prozentpunkte auf 56,6 vH zu.

Die Zuwachsrate war im internationalen Linienverkehr 1972 — gemessen an den ge-
leisteten Passagierkilometern — mit etwa 17 vH wiederuin erheblich héher als im Inlands-
verkehr (+ 10 vH). Dies entsprach ebenfalls einem bereits lingeriristigen Trend? Auch
die Zunahme des Inlandsverkehrs lag aber 1972 deutlich tber der von 1971, die durch
die Konjunkturlage in den USA beeinfluBt worden war. Die Kapazititsauslastung ver-
besserte sich demgegenfiber im internationalen und im Inlandsverkehr in fast gleichem
Mab3,

Im internationalen Bedarfsluftverkehr, fiir den die ICAQO erstmals zusammenfassende
Statistiken veriffentlichte, wurden im Jahre 1971 insgesamt 83 Mrd. Passagier-Kilometer
geleistet?. Er machte damit etwa ein Drittel des internationalen Passagierverkehrs aus.
Von dem gesamten erfaBten Charterverkehr entfielen reichlich zwei Fiinftel auf Charter-
operationen der Liniengesellschaften. Der Rest wurde von Charterunternehmen bestritten.

Ausze;ez'tung des Marktanteils der IAT A-Gesellschaften im Novdatlantikverkehr

4. Uber den Nordatlantik, die nach wie vor wichtigste interkontinentale Luftverkehrs-
strecke, wurden 1972 um gut 15 vH, 1973 um 8 vH mehr Passagiere befordert als jeweils
im Vorjahr.

Die der TATA angeschlossenen Gesellschaften konnten ihren Marktanteil im Jahre 1972
nicht unbetrichtlich auf Kosten der Charterunternehmen steigern (vgl. Tabelle 1)% Diese
Entwicklung setzte sich 1973 zwar nicht fort, doch konnte der erhhte Anteil gut gehalten
werden. Die Zunahme des ITATA-Linienverkehrs gegeniiber dem jeweiligen Verjahrs-

! Fiir weitere Einzelheiten und Vergleiche mit 1971 vgl. Tabelle 18* im Anhang.

* Im Jahrzehnt 1g6z—1971 betrugen die Qurchschnittlichen jihrlichen Wachstumscaten — ohne die Sowjet-
union — fiir die Zahl der Passagiere im internationalen Verkebr 12,4 vH, im Inlandsverkehr 11,4 vH; fir die
Passagier- Kilometer im internationalen Verkehr 14,2 vH, im Inlandsverkehr 12,8 vH, Vgl, ICAQ, Annual Report
of the Council — 1471, Montreal 197z, 5. 3.

* Im Jahre 1971 war dagegen der Sitzladefaktor im Inbandsverkehr gegeniiber dem Vorjahr unverdndert geblieben,
wihrend er im internationalen Verkehr um 2 Prozentpunkte zuriickgegangen war.

t Vgl. auch fiir weitere Einzelbeiten insbesondere zum Charterverkehr innerhalb Europas und auf dem Nord-
aflantik *ICAO-Bulletins, Montreal, Vol, 28 {1973), No. 5, S. 31. — Fir 1972z waren lediglich Angaben iiber die
tonnenkilometrische Leistung des Charterverkehrs verfiigbar. Von den im internationalen Verkehr geleisteten
10,6 Mrd. tkm entfielen 5,7 Mrd, thm auf Charteronternehimen, 4,9 Mrd. thm auf Liniengesellschaften. Die Zu-
nahme gegenlber 1971 betrug 12 vH. Vgl ebenda, Vol. 29 {1974}, No. 3, 5. 13.

% Tabelle 1 enthdlt fir 1972 und 1973 vorlinfige Zahlen, Dies erkliart die geringfiigige Abweichung der Zahlen
des JATA-Linien- und -Charterverkehrs gegeniiber den cben angegebenen Zuwachsraten und der Tabelle 19%
im Anhang.
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Tabelle 1 — Marktanteile im nordatlantischen Passagierverkehr 1971—1973

1971 1972 1973

Mill. Mill, - Mill.
Passa- in vH Pagsa- in vH Passa- in vH

giere giere giere
TATA-Linie . . . . . . . . . 7.53 66,7 9,30 7L.3 10,00 71,0
Nicht-IATA-Linie . . . . . . 0,30 2,7 ©,30 2,3 0,30 2,0
IATA-Charter . . . . ., . . . 1,06 %4 1,27 9,7 1,70 12,0
Nicht-IATA.Charter . . . . . 2,40 21,3 2,18 16,6 2,10 15,0
Insgesamt . . . . . . . .. 11,29 100, I 13,05 99,9 14,10 100,0

Quelle: Zusammengestellt nach vDentsche Verkehrs-Zeitungs, Hamburg, vom 17, Mirz 1973 und vom 2. Mai 1974.

zeitraum, die 1972 mit fiber einem Viertel eine seit Jahren nicht erreichte Héhe verzeichnet
hatte!, schwichte sich 1973 wieder drastisch auf nur noch etwa 6 vH ab. Der Charter-
verkehr der IATA-Gesellschaften wurde dagegen erneut stark ausgeweitet; er liberstieg
das Vorjahrsnivean um rund 25 vH.

Der Nicht-JATA-Charterverkehr ging von 1971 auf 1972 sogar absolut erheblich zuriick.
Die unabhingigen Fluggesellschaften konnten ihre Position auch 1973 nicht verbessern.
Insgesamt wurde ihr Vordringen im Nordatlantikbereich somit nachhaltig gestoppt, so
daB ihr Marktanteil in dieser Zeit merklich zuriickging.

Der 1973 wieder schwicheren Nachfragezunahme im Linienverkehr tiber den Nordatlantik
stand jedoch eine eher verstirkte Angebotsausweitung gegeniiber. Die Verbesserung der
Kapazititsauslastung bei den Liniengesellschaften setzte sich daher nicht fort. Der Sitz-
ladefaktor, der 1972 um iiber ¢ Prozentpunkte gestiegen war, fiel im folgenden Jahr
wieder um fast 2 Punkte auf knapp 58 vH zuriick. Von dieser Entwicklung war ausschlieB-
lich die Economy-Klasse betroffen, deren Auslastung von etwa 62 vH auf 60 vH zuriick-
ging. Die Auslastung der Ersten Klasse blieb demgegeniiber 1973 mit gut 34 vH unver-
andert. Dies diirfte auf eine vorsichtigere Angebotspolitik zuriickzufiihren sein, denn die
Zahl der befirderten Passagiere nahm mit nur 3 vH weniger stark zu als in der Economy-
Klasse. Ihre Zunahme war auch geringer als die Steigerung des Erste-Klasse-Verkehrs
im Jahre 1972 (vgl. Tabelle 10* im Anhang).

5. Innerhalb Europas expandierte der internationale Linienverkehr der IATA-Gesell-
schaften 1972 nicht mehr so stark wie in den vorhergehenden Jahren (vgl. Tabelle 20*
im Anhang). Die Zah] der Passagiere erhthte sich um 7 vH auf 33,1 Mill. Die Beforde- -
rungsleistung stieg dabei um 10 vH auf 27,4 Mrd. Passagier-Kilometer. Da das Angebot
um etwa 14 vH ausgeweitet wurde, verschlechterte sich der Sitzladefaktor im Europa-
verkehr gegeniiber 1971 und fiel damit auf den Stand von 1970 (53,3 vH) zuriick. Die
durchschnittliche Reiseweite erhéhte sich erneut; sie lag 1972 bei 830 km.

Auch Lufifrachtverkehr anhaltend expansiv

6. Im Luftfrachtverkehr der Liniengesellschaften beschleunigte sich im Gegensatz zum
Passagierverkehr die kriftige Expansion wihrend des Berichtszeitraums noch leicht.
Nachdem bereits 1972 die Verkehrsergebnisse des Vorjahres um fast 14 vH ibertroffen

1 Eine solche Zuwachsrate war zum letzten Mal im Jahre 1064 erreicht worden. Allerdings war der Znwachs (in
Vorjahr (1g71) mit knapp 5 vH auBergewdhnlich niedrig. Vgl TATA, World Air Transport Statistics, Genevaf
Montreal, No. 17 {1972), 5. 181,
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worden waren, verstiarkte sich 1973 die Steigerung der geleisteten Tonnenkilometer auf
etwa 15 vH. Im Jahre 1971 war demgegeniiber das Vorjahrsergebnis nur um 10 vH tiber-
troffen worden. Insgesamt wurden 1973 auf Linienfligen 17,1 Mrd. tkm geleistet (vgl.
Tabelle 18*% im Anhang).

Noch ausgeprigter als im Passagierverkehr wies auch im Luftfrachtgeschiift der inter-
nationale Verkehr seit Jahren zum Teil erheblich stirkere Zuwachsraten auf als der In-
landsverkehr. Mit einem Gesamtvolumen (ohne Sowjetunion) von 8,25 Mrd. tkm iibertraf
er 1972 den Stand des Vorjahres um gut 17 vH. Der Inlandsverkehr war dagegen mit
4,95 Mrd. tkim nur um 1¥ vH hoher. Die Zuwachsraten lagen aber in beiden Bereichen 1g72
betrichtlich iiber denen von 1971 und 19707,

7. Auf dem Nordatlantik beférderten die TATA-Gesellschaften 1673 insgesamt (ein-
schlieBlich Charterfliige) 584000 t, knapp 13 vH mehr als 1972, Die Steigerung war damit
ebenso groB wie im Vorjahr. Knapp die Hilfte dieses Ladungsanfkommens wurde im
Laderaum von Passagiermaschinen beférdert. Wie schon in den beiden vorhergehenden
Jahren nahm auch 1¢73 die mit solchen Flugzeugen transportierte Ladung stirker als
die Transporte mit Nurfrachtern zu. Dies ist eine Folge der Einfithrung der Grofiraum-
flugzeuge, die neben Passagieren auch noch erhebliche Ladungsmengen mitnehmen kon-
nen®. Die Moglichkeit, Passagiere und Ladung auf dem gleichen Flug zu beférdern, bietet
den Gesellschaften dabei giinstige Voraussetzungen fiir eine flexible Gestaltung der Frach-
ten, durch die wahrscheinlich zusiitzliche Ladung auf den Luftweg gelenkt werden konnte,
Im Charterfrachtverkehr der JATA-Gesellschaften wurden 1973 mit allerdings nur 24000 t
wie bereits 1972 wiederum knapp 45 vH mehr befordert.

Ahnlich hohe Zuwachsraten, aber ein im Vergleich zum gesamten Nordatlantikverkehr
ebenfalls noch niedriges Niveau wies auch der Luftfrachtverkehr auf den anderen Strecken
zwischen Europa und der westlichen Hemisphire auf.

Der Luftfrachtverkehr innerhalb Europas {ohne UdSSR}, dessen Wachstum sich 1970
und besonders 1971 konjunkturbedingt deutlich abgeschwicht hatte, nahm (in tkm) 1972
wieder verstirkt um 14 vH gegeniiber 1971 zu.

8. Die Luftpostbeférderung war 1971 und 1972 tiberwiegend als Folge verringerter
militdrischer Postsendungen der Vereinigten Staaten® erstmals absolut zuriickgegangen
(um 8 bzw. 4 vH). Nach Beendigung des amerikanischen Riickzuges aus Vietnam hat
sie wieder den Anschluff an die lingerfristige Entwicklung gefunden und ist 1973 um fast
5 vH auf knapp 3 Mrd. tkm gestiegen. Der Luftpostverkehr der IATA-Gesellschaften iiber
den Nordatlantik, der auch 1971 und 1972 jeweils um etwa 5 vH gestiegen war, erhthte
sich 1973 sogar um anndhernd 12 vH auf gut 57000 t.

I Vgl hierzu TATA, World Air Transport Statistics, GenevafMontreal, No, 17 (xg72), S, 4f,

t Dieser Effekt der Umriistung auf Grofiraumflugzeuge nahm zwar an Bedeutung ab, da die Zuwachsraten der
in Passagierflugzeugen beférderien Ladung bereits seit 1972 wieder zuriickgingen, wihrend die in Nurfracht-
flugzeugen beférderte Ladung nach absolutem Riickgang royo und rg71 seit 1972 wieder positive und steigende
Zuwachsraten aufwies. Jedoch kann sich diese Entwicklung durch die IFolgen der Treibstofiverteverung zugunsten
der kombinierten Befirderung wieder umkehren. '

3 Inshesondere der Rilckgang im Jahre 1972 kann vollstindig aui diese Ursache zuritckgefiilirt werden, da nach
Schiatzungen etwa 40—45 vH des Luftpostaufhommens der Vereinigten Staaten militsrischen Urspungs sind
und das Luftpostaufkommen {(in tkm) der anderen Staaten iin Jahre 1972 insgesamt um etwa 7 vH gestiegen
war, Fiir den stirkeren Riickgang im Jahre 1g71 dirften dariiber hinaus noch eine Postgebiibirenerhdhung in
den Vereinigten Staaten und ein zwei Monate davernder Poststreik im Vereinigten Kédnigreich ursichlich gewesen
sein. Vgl. ICAO, Annual Report of the Council — 1971, Montreal 1972, S. 1, und ebenda — 1972, Montreal 1973,
5 1. '
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Nur wenig verbesserte Ertragsiage der Fluggesellschaften

9. Die Ertragslage der Luftverkehrsgesellschaften verbesserte sich 1g72 im ganzen,
Die zusammengefaBten Betriebsausgaben aller Liniengesellschaften {ohne Sowjetunion)
stiegen von 19,57 Mrd. US-$ (1971) auf 21,86 Mrd. $ (1972), die Betriecbseinnahmen von
20,13 Mrd. $ auf 22,73 Mrd. §. Das Betriebsergebnis wies daher eine Zunahme von
+ 0,50 Mrd. § auf + 0,87 Mrd. § auf. Auch nach Abzug von Zinslasten usw. verblieb
ein groBerer UberschuB (vgl. Tabelle 21%).

Fiir diese Verbesserung, die trotz weiterhin, wenn auch im Vergleich zu den Vorjahren
nur verhiltnismiBig geringfiigig steigender Kosten je verkauften Tonnenkilometer bei
fast unverdnderten Bruttoeinnahmen je tkm eintrat?, war die Steigerung der Kapazitits-
auslastung ausschlaggebend. Im -Linien- und Charterverkehr der Liniengesellschaften
erhfhte sich der Nutzladefaktor von 47,4 vH (1971) auf 50,4 vH (1972). Ohne die hdhere
Auslastung waren die Kosten je verkauften Tonnenkilometer im Verhiltnis zu den Ertri-
gen so viel stiarker angestiegen, daB sich insgesamt ein Betriebsdefizit ergeben hitte.

Die Verbesserung des Nutzladefaktors allein im Linienverkehr (einschl. Sowjetunion)
von 49,2 VH (1971} auf 51,4 vH (1972) war nur zum Teil die Folge des gegeniiber 1971
wieder beschleunigten Zuwachses der Nachirage. Vielmehr war auch eine verlangsamte
Angebotsausweitung fiir die Verbesserung der Kapazititsauslastung im Jahre 1972 ur-
sichlich. Das gilt insbesondere fiir den Nordatlantik, wo eine Zunahme der Zahl der
{IATA-) Passagiere um 26 vH auf eine Steigerung des Sitzplatzangebots um nur 7 vH
traf. Fir 1973 1iBt die Entwicklung des Sitzladefaktors auf dem Nordatlantik wieder
schlechtere finanzielle Ergebnisse erwarten. Nach vorliufigen Zahlen nahm das Sitzplatz-
angebot um 9 vH gegeniiber dem Vorjahr zu; die Zahl der Passagiere erhshte sich dagegen
nur um 5,5 vH2 '

10. Die auBergewshnliche Steigerung des Nordatlantik-Verkehrs im Jahre r¢72 war vor
allem durch die Ende 1971 beschlossenen niedrigen Sondertarife ermbglicht worden, mit
denen die IATA-Gesellschaften auf die wachsende Konkurrenz der Charteruntemehmen
antworteten, um den Riickgang der Auslastung ihrer Flugzeuge aufzufangen. Trotz der
Verkehrssteigerungen wurde daher nur eine verhiltnismébBig geringe Besserung des Be-
triebsergebnisses erreicht. Die Sondertarife trugen allerdings dazu bei, die Kosten je
verkauften Sitz-Kilometer zu senken (d. h. die Gesamtkosten auf eine gréBere Zahl ver-
kaufter Sitze zu verteilen). Sie konnten zwar dariiber hinaus keinen wesentlichen Gewinn-
beitrag mehr erbringen, hielten aber die sonst zu erwartende Verschlechterung des Ergeb-
nisses auf,

Hahere Treibstoffpreise und Wakrungsprobleme evschweren Tarifbildung

11. Die Tarifpolitik der Luftverkehrsgesellschaften stand trotz der erreichten Verbesse-
rung des Betriebsergebnisses seit 1972 im Zeichen besonderer Schwierigkeiten, von denen
die Festlegung sowohl der Flugpassagepreise als auch der Frachtraten fiir die Giiter-
beforderung betroffen waren.

Neben den fortlaufenden Personalkostenerhohungen und der Steigerung anderer Kosten
waren dies insbesondere
! Die durchschnittlichen Betnet_)sausgaben je verkauften Tonnenkilometer waren 1972 um .t vH hiher als 1oy

{dagegen 1971.um gut 6 vH hober als 1970}; die durchschnittlichen Betriebseinnabmen je tkm stiegen 197z nach
dem gleicken MaBstab um 0,3 vH. Vgl. ICAQ, Annual Report of the Council — 1gy2, Montreal 1973, 5. 15,

* Zusammenfassendes Material Gber die finanziellen Ergebnisse und die Entwicklung des Nutzladefaktors rgy3
lag bis zum Zeitpunkt der Fertigstellung dieses Berichtes nicht vor.
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— der auBergewdhnliche, insbesondere seit dem Herbst 1973 beschleunigte Anstieg der
Treibstoffkostel_],

— die mit der Bereinigung der Wihrungsrelationen und mit dem Ubergang zu flexibleren
Wechselkursen verbundenen Probleme,

— die Aufgabe, die infolge der Beschaffung von Grofiraumflugzeugen entstandenen Kapam-
titen dauerhaft und wirtschaftlich auszulasten.

Die Linienpassagetarife wurden im ganzen gesehen zum Ausgleich der anhaltenden infla-
tiondren Einfliisse auf die Betriebskosten wihrend der Berichtsperiode weiter angehoben.
Die Steigerungsraten blieben aber im Durchschnitt hinter der Inflationsrate der meisten
Linder zuriick. Die Einfithrung niedriger neuer Tarifraten brachte zudem auch ins Ge-
wicht fallende Ermafigungen der Flugpreise mit sich. Fiir den Nordatlantik bestanden
daneben vor allem wegen der nach wie vor starken Kenkurrenz der Charterunternehmen
und des seit der Einféihrung der GroGflugzeuge bestehenden Kapazititsdrucks weiterhin
besondere Probleme der Tarifstruktur.

12 Die fiir das Jahr 1972 geltenden Flugpreise waren bereits auf den verschiedenen
Tarifkonferenzen des Jahres rgy1 festgelegt worden?. Im allgemeinen gab es dabei Erhé-
hungen bis zu etwa 5 vH. In einigen Verkehrsgebieten wurden jedoch auch neue Sonder-
tarife — z. B. fiir Gruppen, sinclusive tourse¢ und bestimmte Saisonzeiten — eingefiihrt.
Im Verkehrsgebiet EuropafMittlerer Osten/Afrika bestand im ganzen Jahr 1972 ebenso
wie im innereuropdischen Verkehr eine »open ratee-Situation.

Auch 1973 konnte mehrfach eine Einigung tiber die neuen Passageraten im Rahmen der
IATA nicht erzielt werden. So wurde nicht nur anf dem Nordatlantik, sondern auch im
Stidatlantik-Verkehr die Gliltigkeit der bestehenden Tarife auf Ersuchen der Regierungs-
behorden verlangert. Erst fiir die 1974 beginnenden Tarifperioden wurden wieder allge-
meinverbindliche Verinderungen vorgenommen. Die in US-Dollar fixierten Tarife wurden
in den meisten Relationen um durchschnittlich etwa 3,5 bis 5 vH, zum Teil aber auch
erheblich stirker erhéht?

13. Um die Mehrbelastungen abzufangen, die infolge der Erhdhungen der Preise fiir
Flugzeugtreibstoffe namentlich seit den MaBnahmen der OPEC-Linder im Herbst 1g73
eintraten3, wurden mehrfach Zuschlige zu den bestehenden Tarifraten eingefiihrt. So
wurden auf der Generalversammiung der JATA in Auckland Mitte November 1973 be-
sondere TariferhGhungen beschlossen. Sie betrugen auf den meisten internationalen
Routen 6 vH, fiir die Nordatlantik-Strecken 4 vHA.

Mit gestiegenen Treibstoffkosten wurde auch die weitere Erhéhung aller Flugtarife
um etwa 7 vH im Frithjahr 1974 begriindet®. Eine auf der IATA-Tarifkonferenz im Mirz
1974 in Montreux beratene zusitzliche Anhebung der Nordatlantik-Flugpreise um 5 vH

1 Vgl, dazu H. Bi:ihme a.a, O, S, 104f.

% Vgl eLe Mondes, Paris, vom 11. Oktober 1973. -— sNeue Zircher Zeitungs, Zunch Fernansgabe vom 7. No-
vember 1973,

* S0 stiegen die durchschnitilichen Treibstoff-Beschaffungskosten je Liter nach Angaben der Swissair von
0,124 sfrs im ersten Quartal 1973 tiber 0,169 sfrs im November 1973 auf 0,314 sfrs im Februar 1974, Vgh «Neue
Ziircher Zeitungs, Ziitich, Fernausgabe vom 8, Mai 1974.

1 Vgl. wHandelsblatts, Diisseldorf, vom 24, November 1973,

* Fitr die Strecken iiber den Atlantik und zwischen den Vereinigten Staaten und Lateinamerika wurde diese
Tariferhéthimg am 29, Mirz 1974 von der amerikanischen Luftfahribehirde CAB genehmigt. Sie trat damit am
. April 1974 in Kraft, Vgl, »Wirtschafts-Correspondents, Hamburg, 1974, Nr. 14, S. 11,
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und der Passagen innerhalb Europas um 3 vH ab 1. Juni 1974 wurde dagegen vorerst
nicht verwirklicht?,

14. Erhebliche Bedeutung fiir die wirtschaftliche Lage der Fluggesellschaften hatten die
wihrungspolitischen Verinderungen, die im Sommer 1g71 mit der Abwertung des US-
Dollars und den darauf folgenden multilateralen Wechselkursinderungen begannen und
sich mit der Einfithrung einer allgemein gréBeren Flexibilitit der Kurse fortsetzten,

Fiir die Fluggesellschaften bzw, die IATA ergaben sich daraus Probleme, weil die Loft-
verkehrstarife tberwiegend in US-Dollars als gemeinsamer Tarifwihrung fiir jeweils
langere Zeitrdume fixiert werden. Der Dollar dient als Recheneinheit auch dort, wo weder
Anbieter noch Nachfrager zum Dollarbereich gehéren. Die in den einzelnen nationalen
Wihrungen ausgedriickten und beim Verkauf geltenden Tarife werden von dieser Basis
aus errechnet. Bei Kursinderungen der Tarifwihrung entstehen Einnahmenriickginge
diberall dort, wo sie im Verhiltnis zu den nationalen Wahrungen abgewertet wird.

15. Da solche Riickginge unmittelbar die Liquiditit der Gesellschaften vermindern,
wurden — dhnlich wie in der Seeschiffahrt — von der TATA in verschiedenen Etappen
AnpassungsmaBnahmen vorgenommen, um die Gesellschaften gegen die kurzfristigen
Wirkungen der Wechselkursinderungen méglichst abzuschirmen. Es wurden folgende
Wege beschritten oder erdrtert:

— »Einfrieren« der fiir die Umrechnung der in Dollars fixierten IATA-Flugpreise in die
einzelnen nationalen Wihrungen verwendeten Wechselkurse auf dem alten Stand,

- — Festlegung von Zu- und Abschligen auf die in nationalen Wahrungen ausgedriickten
Flugpreise in Abhingigkeit von Wechselkursinderungen gegeniiber der Tarifwihrung,

— Ablosung des von weiteren Abwertungen bedrohten Dollars als Tarlfwahrung, z. B.
durch Einfithrung einer sKunstwahrung« der JATA.

Als Hindernis fiir eine erfolgreiche Anwendung der erstgenannten Methode erwies sich
vor allem die Méglichkeit, die entstehende Diskrepanz zwischen Marktwechselkursen
und TATA-Kursen zur »Flugscheinarbitrages auszunutzen, so daB Verkehrsverlagerungen
im Langstreckenverkehr eintraten.

Die IATA entschloB sich daher, Zu- und Abschlige auf die in nationalen Wihrungen aus-
gedriickten Flugpreise festzulegen. So wurden

— im August 1972 bestimmte in Pfund Sterling ausgedriickte Flugpreise um 4 vH erhtht?,

— im Mirz 1973 in verschiedenen wihrungsschwachen Lindern die Tarife in Landes-
wihrung um 2 bis 11 vH heraufgesetzt?,

— im Herbst 1973 Zu- und Abschldge zu den in abgewerteten bzw. aufgewerteten Wih-
rungen fixierten Flugpreisen vereinbart?,

Dieses System wihrungsbedingter Zu- und Abschiige, das sich der Anwendung von Markt-
kursen bei der Umrechnung annihert und eine Erhshung der Dollar-Preise mit sich bringt,

! Fiir die iibrigen Routen waren Tariferbbhungen unterschiedlicher Hhe vorgeschlagen; auf einigen Strecken,
s0 innerhalb Asiens und des siidwestpazifischen Raums, einschlieBlich Indien, Japan, Australien, Pakistan
und Neuseeland sollten die Flugpreise unverindert bleiben. Vgl. #The Financial Times¢, Eondon, vom 20, Marz
1974. — sFrankfurter Allgemeine Zeitungs, Frankfurt, vom 28. Mirz 1974.

t Vel #ITA-bulletine, Paris, 1973, No 1,5, 6.
* Vgl. »The Financial Timess, London, vom 13. Mirz 1973.

* Vel sFrankfucter Allgemeine Zeitunge, Frankfurt, vom 13. Oktober 1973, — sNeue Ziircher Zeitungs, Ziirich,
Fernausgabte vom 7. Novewber 1973,
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stieB wie jede Tariferhohung anf den Widerstand der US-Luftfahrtbehdrden. Die erfor-
derlichen Genehmigungsverfahren bedingen auBerdem eine nicht unerhebliche zeitliche
Verzogerung, so dal mit jeder Wechselkursinderung Liquidititsverknappungen eintreten
kénnen. ’

16, Da die erforderliche Flexibilitit der Tarifbildung trotz der wiederholten Rateniinde-
rungen auf diesem Wege bisher nicht zu erreichen war, wird zur Zeit im Rahmen der
TATA erértert, ob mit Hilfe einer neu zu schafienden »IATA unit of values die Tarifbildung
von Kursschwankungen einer Tarifwihrung unabhingig gemacht werden kann, die Ab-
wertungstendenzen unterliegt und daker mehr oder minder hiufige Tarifinderungen nach
sich ziehtl. Ziel soll es dabei sein, einen Mechanismus zu schafien, aufgrund dessen Wech-
selkursinderungen automatisch zn bestimmten Anderungen der Flugpreise in den ein-
zelnen nationalen Wihrungen fithren. Der Genehmigungszwang fiir Tarifinderungen
kann sich demgegeniiber zuungunsten der Fluggesellschaften auch in solchen Fillen aus-
wirken, in denen die Nachfrager real nicht getroffen werden, da sie die erhdhten Dollar-
Tarife mit abgewerteten Dollars bezahlen konnen. So ergaben sich trotz der Erhohung
der $-Raten unter Beriicksichtigung der inzwischen eingetretenen Wechselkursianderungen
fir Wahrongen mit einer Aufwertungstendenz gegeniiber dem Dollar Senkungen der
Tlugpreise nach den Vereinigten Staaten und Kanada um 2 bis 12 vH.

Tarifsituation im Nordatlantik wnverdndert kritisch

17. Die genannten tarifpolitischen Faktoren waren weltweit wirksam. Dagegen konzen-
trierten sich die Probleme der Tarifstruktur wiederum auf das nordatlantische Verkehrs-
gebiet, wo sie bereits in den vergangenen Jahren zunehmende Bedeutung erlangt hatten.

Nach wie vor bemdiihten sich dort die der IATA angehdrenden Fluglinien, die Tarifpolitik
zur Lisung ihrer Auslastungs- und Ertragsprobleme im Wettbewerb mit dem Charter-
verkehr einzusetzen, obwohl sie sich schon in den Vorjahren als dafiir nur noch beschrinkt
brauchbar erwiesen hatte. '

Mit der Festlegung der Nordatlantik-Tarife ab 1. April 19732 befafiten sich im Jahre
1972 mehrere IATA-Konferenzen®. Da eine Einigung iiber gemeinsame neue Tarife nicht
erzielt werden konnte, wurde die Verantwortung fiir die Preishildung zunehmend in die
Hinde von Regierungsstellen gelegt. In der IATA standen sich wiederum die beiden
Konzepte gegeniiber, die schon bei den Konferenzen der Tarifrunde des Jahres 1971 zur
Debatte gestanden hatten:

— weitere Differenzierung der Tarifstrukiur durch neue Sondertarifed,

— Vereinfachung der Tarifstruktur und kriftige Senkung wichtiger Tarife zur Gewinnung
zusitzlichen Verkehrsaufkommens.

1 Vgl. sITA-bulletine, Paris, 1974, No 8, 5, 185.

t Urspriinglich sollten die Nordatlantik-Tarife aru 31. Januar tg73 ablaufen, doch waren sie infolge der fehienden
Einigung iiber neus Tarife bereits 1972 bis zum 31, Mirz 1073 verlangert worden.

2 Eine Zusammenstellung der wichtigsten IATA-Tarifkonlerenzen im Jahre 1972 mit ihren Ergebnissen findet
sich in #ITA-bulletine, Paris, 1973, No 1, 5. 61,

! Hierzu gehérten vor allem die insbesonders von der BOAC vorgeschlagenen APEX-Tarife, die bei Voraus-
buchung bis spitestens drei Monate vor Abflug mit michi riickzahlbarer Anzahlung von 25 vH des Flugpreises
angewendet werden sollten, .

Die Vorstellungen der einzelnen Gesellschaften itber die Mindest- bzw, Héchstaufenthaltsdauer und die Zablung
des restlichen Flugpreises wichen zum Teil voneinander ab. Vgl u. a.; Keine Ltsung im Nordatlantik-Tarifstreit
in Sicht, »Deutsche Verkehrs-Zeitungs, Hammburg, vom 6. Marz 1973, S. 7£. — #Die Tats, Ziirich, vom 6. Februar
1y73. — #The Financial Times«, London, voun 27. Februar 1973.
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Fiir eine wesentliche Vereinfachung der Tarife trat weiterhin die Lufthansa ein. Sie legte
dem CAB eigene Tarifentwiirfe vor, die im wesentlichen nur noch einen — jeweils saisonal
differenzierten — Erste-Klasse-Tarif, einen seconomyeTarif und einen Tarif fiir Einzel-
und Gruppen-Touristenreisen zwischen 14 und 45 Tagen vorsahen.

Zahlreiche andere Gesellschaften befiirworteten dagegen zur Steigerung der Kapazitits-
auslastung und Abwehr der Charterkonkurrenz erneut eine weitere Tarifdifferenzierung.
Dabei ergaben sich jedoch Unterschiede zwischen den europiischen und amerikanischen
Gesellschaften hinsichtlich der Hohe der Sondertarife. Die amerikanischen Linien (PanAm
und TWA) zielten — neben der Abschaffung einiger sehr niedriger Raten — vor allem
aunf die Einfilhrung von APEX- (advanced purchase excursion fare-} Tarifen ab, die
erheblich hoher als in den Vorséhligen etwa der BOAC sein sollten!,

18. Alle von europiischen Gesellschaften ausgearbeiteten Tarife wurden vom CAB abge-
lehnt. Da die europdischen Regierungen ihrerseits den amerikanischen Vorschligen die
Zustimmung verweigerten, wurden zur Vermeidung von vopen ratess auf einer weiteren
IATA-Konferenz in London Mitte Médrz 1973 wie schon im Vorjahr die giiltigen Nord-
atlantik-Tarife bis zum 31. Dezember 1973 verlingert, allerdings mit einigen wechselkurs-
bedingten Korrekturen? :

Fir die Zeit nach dem 1. Januar 1974 wurde im September 1973 eine Erhéhung der Flug-
preise fiir die Nordatlantik-Routen um durchschnittlich 6 vH wvereinbart. Gleichzeitig
wurde die Spanne zwischen Normal- und Sondertarifen verringert®. Die Pline zur Ein-
fiihrung eines APEX-Tarifes auwf Linienfliigen iiber den Nordatlantik, die schon 1971
gescheitert waren, muBten wiederum aufgegeben werden.

Die friihere Politik der Preisdifferenzierung, die mit der Einfithrung stindig neuer niedriger
Sondertarife verbunden war, konnte zwar mit der starken Verkehrszunahme des Jahres
1972 auf dem Nordatlantik einen gewissen Erfolg aufweisen. Die Verringerung der Spanne
zwischen Normal- und Niedrigtarifen sowie das ernente Absinken der Auslastung nach
1972 zeigen aber an, daB die bereits frither an dieser Stelle ausfiihrlich analysierte Proble-
matik nach wie vor besteht. Dazu trigt bei, dal — moglicherweise als Reaktion auf die
verbesserte Auslastung — im Jahre 1973 die angebotenen Kapazﬂ:aten bereits wieder
stirker ausgeweitet wurden®.

1g. Bereits vor der sprunghaften Verteuerung des Treibstoffs im Winter 1973,’74 strebten
allerdings auch die Bedarfsfluggesellschaften nach héheren Preisen. Vor allem die Charter-
raten einzelner europdischer Unternehmen im Touristik-Verkehr wurden teilweise als
zu niedrig angesehen. Im Sommer 1973 fand in Brighton erstmals eine Konferenz aller
Unternehmen des Bedarfsluftverkehrs itber Mindestpreise fiir Charterfliige iiber den
Atlantik statt. Die Verhandlungen scheiterten aber unter anderem an der Festlegung des
Preisverhiltnisses von Fliigen mit Bedarfsfluggesellschaften und Charterfliigen mit Linien-

! S0 hatten die britischen Linien-Fluggesellschaften (BOAC und British Caledonian) einen APEX-Riickflugpreis
London—MNew York—ELondon je nach Saison zwischen 62 £ und 85 £ vorgeschlagen, wihrend PanAm und TWA
dafir {nach damaligem Wechselkurs} etwa 83 £ bis 124 £ verlangten. Vgl. +The Financial Timess, London, vorn
2%. Februar 19y3.

* Vgl +Neue Ziircher Zeitungy, Zimch Fernausgabe vom 22. Mirz roy3,

& Z. B. erhdhte sich der normale seconomys-Flugpreis nur um 1,87 vH, der Jugend-Sondertarii dagegen um
12,5 vH. Der Erste-Klasse-Tarif wurde um 4,5 vH angehoben. Vgl ¥The Journal of Commerces, New York, vom
1o. Oktober 1973, — sLe Mondes, Paris, vom 11. Oktober 1573.

¢ Vor allem diirfte die Preisdifferenzierung ihre Grenzen erreicht haben, da es zunehmend schwieriger wurde,
die hierfiir erforderliche Abgrenzung einzelaer Teilmarkte vorzunehmen.
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fluggesellschaften!. Die JATA plant jedoch die Finrichtung einer stindigen Tarifkonfe-
renz auch fiir den (IATA- und Nicht-TATA-) Charterverkehr? :

Da der Anteil der Flugbetriebskosten an den Gesamtkosten im Charterverkehr erheblich
hoher ist, schlug die Verteuerung der Treibstoffe seit Herbst 1rg73 relativ starker als im
Linienverkehr auf die Preise durch. So muBten die Charterraten zwischen GroBbritannien
und den Vereinigten Staaten teilweise um etwa 20 vH angehoben werden3,

Anstieg auch der Luflfrachtraten

zo. Im Luftfrachtverkehr zeigten sich trotz seiner auch 1973 verhdltnismiBig giin-
stigen Entwicklung ebenfalls Probleme fiir die Tarifgestaltung?. Mit der zunehmenden
Ladekapazitit der Flugzeuge hat die Frage der Auslastung des angebotenen Beforde-
rungspotentials erheblich an Bedeutung fiir die Luftverkehrsgesellschaften gewonnen.
Die IATA-Frachtkonferenz in Mexico City (8. Mai—g4. Juni' 1973)% beschiftigte sich
daher sowohl mit Fragen der allgemeinen Anpassung der Frachtraten an das gestiegene
Kostenniveau als auch mit Strukturfragen der TFarifbildung wie '

— Weiterentwicklung oder Einschrinkung von Spezialraten fiir bestimmte Giiter,
— der Bildung von Raten fiir Container- bzw. Palettenladung,
— der Einfithrung einer jo-t-Rate auf dem Nordatlantik und

— der Festlegung von Mindestcharterpreisen und der Zulassung von »ssplit chartersa
durch die TATA.

Die Ergebnisse enthielten jedoch keine wesentlichen Neuerungen. Es wurden Anhebungen
verschiedener Spezialraten und allgemeiner Frachtraten beschlossen, die in den meisten
Fillen bis zu etwa 5 vH betrugen. Die Raten fiir Einheitsladungen (ULD-Raten) blieben
im wesentlichen unverindert. Die Mindestfrachten wurden durchweg etwas stirker
erhShtd. Das Tarifgebiet Nordatlantik war allerdings von dieser Regelung ausgenommen.

Fine erneute Heraufsetzung der Luftfrachten um 3 bis 5 vH (je nach Verkehrsgebiet)
wurde von der IATA fiir den 1. Juni 1974 beschlossen.

Zum Ausgleich der Treibstoffverteuerung trat auBerdem am 1. Januar 1974 eine Erhéhung
fast aller internationalen Raten um 6 vH in Kraft. Fiir den Nordatlantik wurde dieser
Zuschlag — zunichst noch auf der Basis der vor der Mexiko-Konferenz gliltigen Tarife —
ab 1. Februar 1974 berechnet?. Ein weiterer Treibstoffzuschlag um 7 vH fir die meisten

1 Linienmaschinen werden nicht ver jedem Chartereinsatz auf die dafiir gﬁltigen geringeren Sitzabstande umge-
ristet. Den Passagieren wird daher auf solchen Charterfliigen teilweise mehr Komfort geboten. Die Bedarfsflug-
gesellschaften forderten entsprechend niedrigere Mindestpreise fiir ihre Fliige. Vgl. #The Financial Timese, London,
vom 19. Juli und vom 1. August 1973. .

t Vgl sDeutsche Verkehrs-Zeitungs, Hamburg, vom 3o0. August 1973, Beilage stouristik informations, 8. 7.

% Vel #The Financial Timess, London, vom 1. Februar 1gy4. .

4 Im Gegensatz zu den Passagekonferenzen finden Konferenzen iiber Luftfrachttarife nach wie vor nur alle zwei
Jahre statt. Allerdings besieht die Moglichkeit einer zwischenzeitlichen Uberpriifung nach einem Jahbr. vel,
sDentsche Verkebrs-Zeitungs, Hamburg, vom 10, Mai 1073, S. 9.

® Fiir eine ausfibrliche Davstellung des Verlaufs und der Ergebnisse dieser Keonferenz vgl. eDeutsche Verkehrs-
Zeitunge, Hamburg, vom 1o. Mai, 17. Mai, 30. Juni, 25. August und 20. September 1973,

¢ Vgl vDieutsche Verkehrs-Zeitungt, Hamburg, vom 2o. September 1973, S. 6. — Diese Beschliisse waren zustande
gekommen, nachdem fiir einige Verkehrsgebiete einzelnen Gesellschaften die Méglichkeit 2ugestanden wucde, die
Tarifvereinbarungen bis zum 21. Juni 1973 nachtraglich abzualeknen, Vgt ebenda, Ausgabe vom 30. Juni 1973, 5. 6. .
* Vel sInternationale Transport-Zeitschrifte, Basel, Jg. 35 (1974), Nr. 5, S. 476.
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Verkehrsrelationen wurde nach Verzigerung infolge verspiteter Regierungsgenehmigun-
gen im Frithjahr 1974 eingefithrt!,

2I. Fiir den Nordatlantik kam es erst Ende August 1973 in Paris zu einem BeschluB®?.
Die von der IATA vorgesehenen Tarife enthielten ebenfalls keine bedeutsamen strukturellen
Anderungen. Neu eingefithrt wurde eine Rate fiir einheitliche Sendungen von 30 t, die
zuvor schon im Verkehr zwischen den Vereinigten Staaten und der Bundesrepublik sowie
Frankreich aufgrund bilateraler Genehmigungen (d. h. nicht als IATA-Rate) angewendet
worden war?. Die neuen Frachtraten traten zum 22. April 1974 in Krafts,

Die zunehmende Aktivitit nicht zur IATA gehorender Unternchmen auch im Luftiracht-
geschiift hat vorerst nur begrenzt zu Reaktionen der Liniengesellschaften gefithrt. Die
Luftfrachtkonferenz in Mexico City konnte sich nicht entschlieBen, das Verbot von »part
charterse (Vercharterung eines Teils der Ladekapazitit eines Flugzeugs) und »split chartersa
{Vercharterung eines Flugzeugs an mehrere Verlader) fiir die IATA-Mitglieder aufzuheben.
Die Einfithrung der 30-t-Sonderrate auf dem Nordatlantik ab 22. April 1974 scheint
kaum geeignet zu sein, das Vordringen des Charterverkehrs in diesem Bereich zu bremsen.

Liberalisierung des Charlerverkehrs verdndert Welthewerbsbedingungen

22. Einige bedeutsame Entscheidungen nationaler Luftfahrtbehdrden, die wihrend der
Berichtsperiode getroffen wurden, stellten den Wettbewerb zwischen den Anbietern von
Leistungen im Linien- und im Bedarfsverkehr im Nordatlantik-Bereich auf eine neue
Grundlage. Die der IATA angehdrenden Unternehmen konnten dort zwar ihren Markt-
anteil seit 197z nicht unerheblich steigern. Die wirtschaftlichen Ergebnisse blieben aber
trotz der erzielten Verkehrszunahmen unbefriedigend. Auch die tarifpolitischen Diskus-
sionen innerhalb der IATA, insbesondere die zahlreichen ergebnislos beendeten Konferen-
zen, sowie die mehrfach nur miihsam vermiedenen »open rates-Situationen haben ebenfalls
deutlich gemacht, daB die Krise noch nicht geldst ist. Namentlich der nach wie vor be-
stehende Angebotsdruck der GroBflugzeuge lieB die Frage nach der geeigneten Organisa-
tionsform des Luftverkehrs in diesem Verkehrsgebiet aktuell bleiben.

Die neuen Rahmenbedingungen fiir den Charterverkehr wurden in einer »Declaration of
Agreed Principlest festgelegt, die im November 1972 in Ottawa von den USA, Kanada
uind den Staaten der ECAC® verabschiedet wurde. Sie soll eine einheitliche Ausrichtung
der grundsitzlich bilateral zu genehrnigenden Charterbedingungen ermdglichen.

Zuvor waren bereits wichtige Entscheidungen einzelner Staaten gefallen, die den Charter-
verkehr liberalisierten, so namentlich '

1 Vel, sInternationale Transpori-Zeitschrifts, Basel, Jg. 35 (ro74), Nr. 15, 5. 1638,

* Fiir Einzelheiten dieses Tarifen{wurfs vgl, sDeutsche Verkehrs-Zeitungs, Hamburg, vom 15. September 1973,
S. 1. — »The Financial Timess, London, vom 28, September 1973. .

* Die 30 t-IATA-Rate gilt fiir cine Reibe ansgewidhlter Giiter. Eine Sendung darf nur aus einer Warengattung
bestehen. Eine Biindelung won Erzeugnissen mehrerer begiinstigter Warengruppen ist nicht zulassig. — Eine
solche Frachtrate war im Mirz 1973 von der Nurfracht-Liniengesellschaft Seabord World Airlines fiir 67 Giiter-
arten zwischen den USA und der Bundesrepublik eingefiihrt worden (vgl. sHandelsblatts, Diisseldorf, vom
5. Mirz 1973). '

¢ Dler 1ATA-Vorschlag sollte bereits zum 1. Januar 1974 wirksam werden, fand jedoch zunichst nicht die Zu-
stimmung des CAB. Erst ein auf verschiedenen Sonderkonferenzen erarbeiteter KompromiB zwischen dem
urspriinglichen Entwurf und den Vorstellungen des CAB ermiglichte die Einfithrung der neuen Raten. Vgl daze
u. a. sInternationale Transpori-Zeitschrifts, Basel, Jg. 35 (1974), Nr. 17, S. 1875. — #The Financiai Timess,
London, vern 9. Januar und 5. Februar 1974.

¥ European Civil Aviation Conference,

192



— die Weigerung des CAB, die im Jahre 1953 als Grundlage des Charterverkehrs ihrer
Mitglieder beschlossene Resolution 045 der IATA als weiterhin giiltig anzuerkennen?,

— die Abwendung der USA und GroBbritanniens vom sAffinititsgruppens-Prinzip als
(neben IT-Reisen) alleiniger Grundlage des Bedarfsverkehrs,

— die Einfilhrung neuer Regelungen durch beide Staaten in Gestalt der stravel group
charter« bzw. der radvanced booking charters.

Die Ottawa-Deklaration, die als wichtigste internationale Regelung fiir den Charterverkehr
seit dem multilateralen Abkommen der ECAC iber »Commercial Rights of Non-Scheduled
Air Servicese im Jahre 1956 anzusehen ist, ging von diesen nationalen Entscheidungen aus?.
Sie sah vor, daB das Affinitdtsprinzip zunichst ab 1. April 1973 durch andere Charter-
regeln erginzt, nach dem I. Januar 1974 ganz abgelist werden sollte. Wie in den Bestim-
mungen des CAB und der britischen »Civil Aviation Authoritye (CAA) soll Vorausbuchung
die wesentliche Grundlage sein.

Neben dem Affinititsprinzip wurde zunichst ab 1. April 1973 fir den Verkehr zwischen
GroBbritannien und den Vereinigten Staaten das sAdvanced Booking Chartere (ABC-)
Verfahren durch die CAA zugelassen. Fiir Charterfliige, die in den USA beginnen, gelten
— vorerst versuchsweise bis Ende Dezember 1975 — die in Eingelheiten abweichenden
Bestimmungen des CAB iiber »Travel Group Charterse®.

Entsprechende Vereinbarungen wurden nach der Ottawa-Deklaration auch zwischen
anderen Staaten und den Vereinigten Staaten abgeschlossen. ABC-Regeln werden in-
zwischen auch fiir den Charterverkehr von GroBbritannien nach Kanada und in die
Karibische See angewendet?. Ferner war die Einfithrung einer #hnlichen Regelung im
Verkehr zwischen GroBbritannien und Australien vorgesehen®. Die Bundesrepublik ging
ab 1. Januar 1974 ganz zum ABC-Verfahren tiber®. N

Chartergesellschaften kénnen nunmehr Plitze an Reisebiiros abgeben, ohne da beim
Einzelverkauf die bisherigen einengenden Regeln zu beachten sind. Auch Einzelpersonen,
die nicht Mitglied einer Affinitdtsgruppe sind, konnen somit Charterfliige buchen, wenn

— Hin- und Riickflug gemeinsam von einer {(#ad hoce-) Gruppe von mindestens 40 Teil-
nehmern angetreten werden,

— die Reise mindestens 2 Monate im voraus gebucht und angezahlt wird?,

— eine Mindestaufenthaltsdaver im Zielland von 14 Tagen (Sommer) bzw. 1o Tagen
(Winter) eingehalten wird,
— bei Riicktritt die Anzahlung verfillt.

1 Datmit zog das CAB die Kompetenz fiic die Regelung des Charterverkehrs unmittelbar an sich. Es beanstandete
vor allem, daB die IATA-Resolution den Charterverkehr lediglich als eine ssubsidiires Form des Luftverkehrs
betrachtete, die dem Linienverkehr untergeordnet sei und daher stark einengenden Bestimmungen unterworfen
war. Vzl. dazu sThe CAB Rejects Resolution o045 of TATA on Charter Flightse. sITA-bulletine, Paris, 1972,
No 20, 5. 615.

* Vgl dazu »ICAQ-Bulletini, Montreal, Vol. 28 (1973}, No. 5, 8, 32.

% Vgl. »The Financial Timess, London, vom 10. Marz 19%3.

1 Vgl. iDeutsche Verkehrs-Zeitungs, Hamburg, vom zz. Marz 1973, S, 10,

* Vgl, ¥The Financial Timess, London, vom 7. Mirz 1973.

¢ Vel. sDeutsche Verkehrs-Zeitunge, Hamburg, vom 10. Januar 1974, Beilage stouristik informations, S, 7.

* Die Einfiihrung des Vorausbuchungsprinzips bedeutet allerdings, daB kurzfristige Buchungen auch bei Gruppen-
zugehdrigkeit nicht mebr miglich sind. Jedoch ist das damit verbundene Risiko individualisiert und den Bediizf-
nissen der Nachfrager mehr angepaBt. Auferdem kann es miglicherweise durch Versicherungen abgedeckt werden,

193



Dabei ist es gestattet, mehr als eine Gruppe je Flug zu beférdem.

Eine — allerdings vorerst riumlich beschrinkte — weitere Neuregelung durch die CAA
betraf die Teilvercharterung von Sitzen auf Linienfliigen. Danach diirfen auch bestimmte
Anteile an der Gesamtkapazitat von Linienflugzeugen zu ABC-Bedingungen verchartert
werden. Die Grenze zwischen Linien- und Charterverkehr wurde somit gelockert und auch
den Linien die Moglichkeit erweiterter Charteroperationen gegeben.

23. Die neuen Regelungen fiir den Charterverkehr berificksichtigen vor allem die nach-
haltigen Wandlungen der Marktstruktur, die seit den sechziger Jahren eingetreten sind.
Sie erkennen beide Betriebsformen als gleichrangig an und gehen davon aus, daB

— es unterschiedliche Nachfragemotivationen gibt, die eine unterschiedliche Preiselasti-
zitdt der Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen und unterschiedliche Anspritche an
diese bedingen,

— die Luftverkehrsnachfrage kaum noch im Bereich des Geschiiftsreiseverkehrs als der
Nachfrage nach typischen Linienleistungen zunehmen wird, sondern sich noch stirker
als bisher auf den Bereich der Flugtouristik konzentrieren wird,

— dieser wachstumsintensive Bereich in besonderem MaBe preisempfindlich ist und daher
in erster Linie niedrige Preise verlangt,

— die Kostenstruktur der Liniengesellschaften &hnliche Niedrigpreise fiir die Touristik
wie der reine Charterverkehr nicht gestattet,

— eine administrative Beschrinkung des Charterverkehrs in erster Linie den Touristik-
Verkehr behindert, nicht aber den Linien Passagiere erhilt oder zufiihrt, und

— die Probleme des Linienverkehrs mit Hilfe der bisherigen Polltlk der Preisdifferen-
zierung nicht geldst werden koénnen,

Damit hat die Luftverkehrspolitik den Liniengesellschaften zurnindest einen Teil des
bisher bestehenden Schutzes entzogen, zumal staatlich festgelegte Mindestpreise fir Char-
terabschliisse bisher nicht vorgesehen sind!.

Andererseits genehimigte die britische CAA eine neue Form des Linienverkehrs, den sogen.
»Skytrain Servicee der unabhingigen Laker Airways. Es handelt sich um einen Dienst
ohne Vorausreservierung nach dem Prinzip sfirst come first served¢ zu niedrigen, durch
volle Auslastung ermdéglichten Preisen?,

24. Die Luftverkehrspolitik hat somit einige wichtige Anst&8e fiir eine Bereinigung der
Probleme im Nordatlantik-Bereich gegeben. Die mit dem radvanced bookings-Prinzip als
Grundlage der kiinftigen Nordatlantik-Charterfitige getroffene Regelung diirfte den Weg
zu der bereits frither an dieser Stelle als notwendig bezeichneten Neuorientiernng der

t Jedoch fanden Beratungen der europiischen Luftfahrtbehérden im Rahmen der ECAC statt, in denen
fiir die Zeit vom 1, April 1973 bis zum 31. Marz 1074 saisonal gestafielte Mindestcharterraten fir ABC-Flige
empfohlen wurden. (Vgl. »ITA-bulletine, Paris, 1973, No 41, 5, 933.) Das CAB genehmigte ecine Diskussion dieser
Frage zwischen den beteiligten Gesellschaften; zu diesem Zweck wurde die erwihnte Konferenz in Brighton
abgehalten. Das Angebot wird allerdings durch die Vergabe von Lizenzen fiie Charterfliige kontrolliert, so daB
eine administrative Beschrankung nicht auszuschlieBen ist. Die Behdeden haben sich anBerdem teilweise prels-
politische Eingriffsmoglichkeiten vorbehalten,

t Dieses Modell, das zwischen Linien- und Charterflug steht, ermoglicht zwar niedrige Flugpreise. Fiir eine
Lisung des Kapazititsproblems diicfte es aber nicht geeignet sein, Diie Niedrigpreise erfordern hohe Sitzlade-
faktoren, fiir die ein stindiger Nachfrageiiberhang erforderlich ist, Das Investitions- und Angebotsverhalten der
Liniengesellschaften zeigte bereits in der Vergangenheit, dall die Angebotsbegrenzung, die ibm entsprache, nicht
realisierbar ist, wegen ihres monopolartigen Charakters aber auch nicht wiinschenswert sein kann. Das sLakers-
Modell kann daher hichstens als Ergidnzung der snormalent Liniendienste gelten.
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Politik der Gesellschaften und der Luftfahrtbehdrden bereitet haben, bei der die GroBe
des Angebots an Flugleistungen und das AusmalB des Schutzes fiir den Linienverkehr
stirker an der Nachfrage ausgerichtet sind!.

Das neue Konzept kann daher als Ubergang von einer angebotsorientierten zur nachfrage-
orientierten Verhaltensweise der Luftverkehrspolitik angesehen werden. Es ist mit dem
Grundsatz verbunden, daB die Kapazititen der Gesellschaften der Nachfrage anzupassen
sind, nicht aber administrative Vorschriften die Kapazititsauslastung bestehender Be-
triebsformen sichern diirfen.

Zu einer neuen Ordnung tm Nordallantik-Verkehr ?

25. Fiir die Liniengesellschaften wird sich aus der Liberalisierung des Charterverkehrs
voraussichtlich eine Verschirfung der nach wie vor bestehenden Probleme ergeben. Es ist
zu erwarten, daB

— ein Teil der bisherigen Nachfrage, der vorwiegend preisorientiert ist und nur durch die
Beschrinkungen des Charterverkehrs auf die Linien gelenkt wurde, kiinftig wegfallt
und

— die Nachfrage nach eigentlichen Linienleistungen in Zukunft wesentlich schwicher
zunehmen wird als die Gesamtnachfrage nach Luftverkehrsleistungen,

Die Linien, deren stindige KapazititsvergroBerung die wesentliche Ursache ihrer ungiin-
stigen, mit preispolitischen Mitteln nicht mehr durchgreifend zu verbessernden Lage war,
werden daher stirker die Absatzmoglichkeiten fiir ihre spezifischen Leistungen beriicksich-
tigen miissen. Insbesondere nach der Lockerung der fiir sie geltenden Charterbestimmungen
kénnen sich die Linien aber verstirkt diesem Sektor zuwenden, auf dem sie — teilweise
itber Tochtergesellschaften — in den vergangenen Jahren bereits erfolgreich titig waren?.

26, Auch die Charterunternehmen miissen bei einer Freisetzung von Linienkapazititen
mit einem zunehmenden Wettbewerb rechnen. Das Angebot an Charterfliigen hat in den
letzten Jahren, namentlich wegen der Verringerung der Militartransporte der Vereinigten
Staaten, ohnehin erheblich zugenommen. Vereinbarungen #iber Mindestcharterraten — wie
anldBlich der Konferenz in Brighton im Juli 1973 von IATA-Linien und Charterunterneh-
men ertrtert — konnen aber nicht als sinnvoll angesehen werden. Die bisherigen Probleme
des Linienverkehrs wiirden dann in den Chartersektor verlagert, denn

— Mindestpreise wiirden das Ausscheiden von Anbietern aus dem Markt verhindern,

— die Auslastungsquote der Flugzeuge wiirde sinken und die Kosten je verkauften
Passagier-km wiirden steigen und

— die Passagiere des Charterverkehrs wiirden durch h&here Preise als bei voller Auslastung
erforderlich benachteiligt,

Die Vorteile des Charterverkehrs, die durch die Neuorientierung der Charterregeln fiir den
Nachirager gesichert werden sollen, kénnen nur dann gewahrt bleiben, wenn eine méglichst

t Vgi. H. Béhme, a, a. 0., S. 2o1. — In gleichem Sinne auch N, Detiére, Competition between Scheduled and
Charier Services. »ITA- bulletlm Paris, 1973, No 11, 5. 2524

* Vgl. oben, Tabelle 1. — Die Ausweitung auch der tiber Tochterunternehmen betriebenen Charteroperationen
der IATA-Gesellschaften wurde vom CAB u. a. als Grund dafir angegeben, daB es die erwahnte Resolution als
iiberhoit bezeichnete, da die darin enthaltenen Bestimmungen anf diesein Wege von ihnen selbst unterlanfen
wiirden.
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unbehinderte Preisbildung besteht, das Angebot an der bei kostendeckenden Preisen vor-
handenen Nachfrage ansgerichtet und notfalls eingeschrankt wird?.

27. Eine dauerhafte Losung der Kapazitatsprobleme im Bereich der Liniendienste
wird eine Verringerung der Zahl der angebotenen Fliige bei gleichzeitiger Abstimmung der
Abflugzeiten und der beflogenen Strecken erfordern. In der Vergangenheit hat sich gezeigt,
daf aufgrund der gegebenen Marktstruktur (Oligopol mit starkem Kapazititswettbewerb,
Behinderung des Ausscheidens der vielfach staatlichen Gesellschaften aus dem Markt usw.)
dieses Ziel im Alleingang einzelner Anbieter nicht zu erreichen ist. Voraussetzung ist daher,
daB die Luftverkehrsbehdrden eine koordinierte Regelung des Kapazitdtsproblems ermog-
Lichen,

Ansitze zu einer solchen Neuorientierung, der bisher das amerikanische CAB entgegen-
stand, haben sich inzwischen gezeigt® Bereits 1971 hatte das CAB unter dem Druck der
schwierigen Situation im amerikanischen Inlandsverkehr einer gemeinsamen Revision der
Flugpline und Einschriankung des Angebots der »domestic carriers anf einigen transkon-
tinentalen Linien zugestimmt?® Anfang 1974 erteilte es die Genehmigung, tiber dhnliche
MaBnahmen im Nordatlantik-Verkehr zu verhandeln (ohne allerdings schon Ergebnisse
solcher Erérterungen gutzuheiBen)®.

Zu einer entsprechenden Vereinbarung kam es zunichst zwischen den beiden amerikani-
schen Gesellschaften PanAm und TWA und der Lufthansa. Die Zahl der angebotenen
Nordatlantik-Fliige sollte ab Sommer 1974 reduziert werden, um die Auslastung der
Flugzeuge zu steigern und die Kosten je verkauften Sitz-Kilometer zu senken®. Die beiden
US-Gesellschaften beantragten auBerdem die Erlaubnis fiir einen gemeinsamen Betrieb
ihrer Nordatlantik-Dienste und die Poolung der Ertrige®.

1 Der in diesern Zusammenhang gegen die Genehmigung der Teilvercharterung von Linienfugzeugen vorgebrachte
Einwand britischer Nur-Charter-Gesellschaften, daB sie zu einem ruinésen Wettbewerb fiihren kdnnte, da die
Linien Dumping-Raten festsetzen Ldnnten (vgl, »The Financial Timess, London, vom 11. April 1974), scheint
nicht stichhaltig zu sein. Die Koster werden bei voller Auslastung von Charterflugzeugen pro Passagier niedriger
sein als im Linienflug. Der bhohe Anteil von Niedrigpreis- bzw. Charterpassagieren 1aBt eine Preisdifferenzierung
mit Dumpingcharakter langfristig kaum durchfiihrbac erscheinen, weil die Tarifspanne auBerordentlich grof
sein miiBte. Die Preicdifferenzierung war zudem auch bislang schon nur begrenzt als Mittel gegen den Charter-
verkehr wirksam.

Nur wenn die Kosten des Charterfugs je Passagier nicht mehr wie bisher wettbewerbsfahig niedrig sein sollten,
ist mit einer rBenachteiligunge dieser Unternehmen zu rechnen, Diese mub jedoch als unausweichliche Folge des
Wettbewerbs angesehen werden und sollte nichi administrativ verhindert werden,

% Dabei sind die Motive filr das Verhalten des CAB nicht immer deutlich. Zwar stehen einer gemeinsamen Repgelung
der angebotenen Kapazititen Bestimmungen der Anti-Trust-Gesetzgebung entgegen. Jedoch wurden wiederbolt
Preissenkungen, die insbesondere von europiischen Gesellschaften beabsichtigt waren, durch das CAB verhindert.
Neben der Wahrnehmung der Interessen der Nutzer von Verkehrsleistungen dirfte daher auch der Schutz ameri-
kanischer Unternehmen eine Rolle gespielt haben. Auch bei der Liberalisierungz des Charterverkehrs kénnen
solche Motive von Bedeuvtung sein, da sich nach der starken Abnahme militirischer Auftrige die wirtschaftliche
Lage der Chartergesellschaften verschlechtert hatte.

? Vgl, C. Paven, Frequency and Capacity Reductions in the United States. »31TA-bulletine, Paris, 1973, No 24,
8. 531ff. — Der auf vielen Inlandslinien der USA aulerordentlich niedrige Sitzladefaktor konnte dadurch um
mebr als die Haifte gesteigert werden. Imm internationalen Verkehr wurden roz3z Absprachen fiir die Route
Newarls, M. J.—San Juan P. K. zugelassen; vgl. eInternationale Transpert-Zeitschrifts, Basel, Jg. 34 {(1073),
Nr. 34, 5. 3952.

4 Vgl. ebenda, Jg. 35 {1974), Nr. 18, 5. 1997,

% Vgl eDie Welte, Hamburg, vom 18. Februar 1¢74. — eDeutsche Verkehrs-Zeitungs, Hamburg, vom z. Mirz
1974, 5. 7. )

* Vgl. sDentsche Verkehrs-Zeitungs, Hamburg, vom 28. Marz 1994, 5. 1.
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Die grisfiere Bereitschaft des CAB, solche Schritte zuzulassen, wurde wesentlich durch die
Verteuerung, teilweise auch akute Knappheit der Treibstoffe bestimmt, die schon im
November 1973 zahlreiche Gesellschaften veranlaBte, ihre Flugpline einzuschrinken oder
Flige zusammenzulegen?,

Die Verhandlungen mit der Lufthansa fithrten zu keinem konkreten Ergebnis, Die beiden
amerikanischen Unternehmen beantragten inzwischen eine Subvention?.

Eine aktive Mithilfe der Luftverkehrsbehdrden der am Nordatlantik-Verkehr beteiligten
Staaten bei der Lésung der Linienprobleme scheint daher erforderlich, wenn eine Fort-
setzung der bisherigen, fiir die Uberkapazititen der Liniengesellschaften verantwortlichen
Politik dieser Unternehmen zu Lasten der &fientlichen Haushalte oder der Flugpreise auf
anderen Relationen verhindert werden soll?, '

Fluggesellschaften vor ungewisser Zukunft

28. Die Funktions- und Anpassungsfihigkeit der Fluggeseilschaften und der Luftfahrt-
behérden wird auch kiinftig erheblichen Belastungsproben ausgesetzt sein. Diese werden
sich nicht allein auf den Nordatlantik erstrecken; eine Regelung der dortigen Probleme
wird angesichts der Bedeutung dieses Gebietes allerdings vorrangiges Gewicht haben.

Die kurz- und mittelfristige Entwicklung wird weiterhin vor allem im Zeichen der Treib-
stoffverteuerung stehen. Auch nach den bereits eingetretenen Preiserhéhungen, die sich
auf der Kostenseite der Unternehmen niederschlugen und zur Anpassung der Flugpreise
zwangen, ist ein weiterer Anstieg bei diesem Kostenfaktor wahrscheintichs,

Der Druck auf die Fluggesellschaften, ihre Produktion zu rationalisieren tund eine markt-
gerechte Angebotspolitik zu betreiben, wird bei weiter steigenden Treibstoffpreisen an-
halten. Eine Reihe von MaBnahmen wurde zu diesern Zweck bereits seit den letzten
Monaten des Jahres 1973 ergrifien, wie

— Straffung der Flugpline einzelner Gesellschaften,
-— Einsatz von Flugzeugen mit niedrigemn spezifischem Brennstoffverbrauch?®,

1 Z. B, warden auf der Strecke London-—New York von British Airways, PanAm und TWA fast ein Finftel der
gesamten angebotenen Sitzplatzkapazititen gestrichen. Dadurch sollte etwa ein Drittel des Treibstoffver-
brauchs eingespart werden. Auch zwischen London und Boston, Philadelphia und Chicage wurden Einschrinkungen
vorgenommen. Die Lufthansa hob u. a. ihren taglichen Dienst Minchen{K&8ln—New York auf, Vgl. #The Financial
Times«, London, vom 21, November 1573. — sFrankfurter Aligemeine Zeitunge, Frankfurt, vom 19. November 1073,
* Die PanAm allein forderte — als Ausgleich von Mehrkosten der Treibstoffe — eine Hilfe von 1g4 Mill. $. Vel
sFrankiurter Allgemeine Zeitungs, Frankfurt, vom 5. April 1974. — Inzwischen wurde der Verdacht gefiulert,
dal3 die Erlangung von Subventionen das eigentliche Ziel der Verbandlungen mit der Lufthansa gewesen sei,
deren Ergebnis chnehin durch die Anti-Trust-Politik des Department of Justice in Frage gestellt worden wire.

* Die auf dem Nordatlantik eingetretenen Verluste wurden vielfach durch Uberschiisse getragen, die in anderen
Verkehrsgebieten erzielt wurden. Die Flugpreise kénnten dort somit gesenkt werden, wenn das Nordatlantik-
Problem geldst wiirde. Dies bedingt allerdings auf seiten der europaischen Staaten auch, daB finanzielle Hilfen
fiir ihre Luftverkehrsgesellschaften nicht gewidhrt werden, um auch den privaten US-Carriern gleiche Wettbe-
werbschancen einzurinmen,

4 Anf der TATA-Versammlung in Auckland wusde z. B. eine Steigerung der Treibstoffpreise von jahrlich 50 vH
in den Jahren 1g74 bis 1976 filr miglich angeseben; sie wiirde allein eine Echdbung der Flugpreise um durch-
schnittlich 6 vH{Jabr erforderm (die JATA rechnet aufgrund der gegenwirtigen Betriebsbedingungen damit,
daB zum Ausgleich einer zehnprozentigen Steigerung der Treibstoffkosten die Tarife um 5,2 vH angehoben werden
miissen}. Vgl oITA-bulletine, Paris, 1974, No 8, 5. 170.

5 Als Reaktion anf die Verknappung der Flugzeugtreibsioffe wurden z. B. zahlreiche GroBflugzeuge - vorwiegend
B 747 —, die aul amerikanjschen Inlandsirecken relativ schwach ausgelastet waren, aus dem Verkehr gezogen
und durch andere Maschinen ersetz¢. Andererseits wurden weniger gefragte Fliige zusamemengelegt, so dalB griBere
Flugzeuge mit niedrigerem Verbrauch je Sitzmeile in entsprechend geringerer Zahl eingesetzt werden kennien,
Vgl z. B. sHandelsblatts, Diisseldorf, vom 30. April 1974, — »The Financial Timess, London, vom 28, Februar 1974.

197



— Verringerung des Treibstoffverbrauchs durch Vermindering der Fluggeschwindigkeiten,

— Neuorganisation des Verkehrs, z. B. durch verstirkte Befdérderung von Luftfracht in
Passagiermaschinen?,

29. Trotz solcher MaBnahmen diirfte sich die wirtschaftliche Lage des Weltluftverkehrs
jedoch fiir die nahe Zukunft schwierig gestalten. Die Phase sinkender Flugpreise diirfte
mit Riicksicht auf die Verteuerung der Treibstoffe und die Tatsache, daB gegenwirtig ins
Gewicht fallende Produktivitdtsfortschritte beim Fluggerdt kaum noch abzusehen sind,
zunidchst voriiber sein. Daher sind Riickwirkungen auf die Nachfrage nach Luftverkehrs-
leistungen wahrscheinlich? Fiir 1674 ist mit einer erheblichen Verringerung der Zunahme
der Nachfrage zu rechnen. Eine Abschwichung auf nur 2 vH im laufenden Jahr wurde fiir
miglich gehalten. Davon diirfte namentlich auch der Charterverkehr betroffen sein.

Fiir eine solche Entwicklung kommen mehrere Ursachen in Betracht:

— Infolge der erhdhten Flugpreise kann Nachfrage sowohl im Passage- wie im Luft-
frachtsektor auf andere Verkehrsmittel abgelenki werden, da die spezifischen Vorteile
des Luftverkehrs an Bedeutung verlieren,

-— Insbesondere im Touristik-Verkehr kann neben der Erhdhung der Flugpreise anch die
Verringerung des disponiblen Einkommens und dadurch bedingte Wahl anderer Reise-
ziele ins Gewicht fallen.

_Eine verstirkte Beachtung Skonomischer Prinzipien in der Angebotspolitik der Fluggesell-
schaften und eine Rationalisierung ihres Betriebs diirfte auch ihr Verhalten bei der Be-
schaffung von Fluggerdt beeinflussen. Inshesondere wird — neben einer im Hinblick auf
die erwartete geringere Expansion der Nachfrage vorsichtigeren Ausweitung der Kapazi-
titen — die Einfithrung neuer Flugzeugmuster sorgfiltiger geplant werden miissen, um
wirtschaftlich notwendige Abschreibungsfristen zu ermoglichen und vorschnelle Kapazi-
titsvergréferungen wie in der Vergangenheit zu vermeiden. Sofern nicht eine Umriistung
der Flotten auf Maschinen mit geringerem spezifischem Treibstoffverbrauch eine Erhohung
der Nachfrage nach Flugzeugen bewirkt, mu8 auch der Flugzeugbau daher mit verstirkten
Absatzproblemen rechnen.

! Vielfach zogen amerikanische Gesellschafter Nur-Frachter aus dem Verkebr und wickelten ihr Frachigeschift
durch verstirkte Ausnutzung der vorhandenen Frachtkapazitit von Passagiermaschinen ab. Es bleibt abzu-
warten, iowieweit solche MaBnahmen sich auch langerfristic auf die Einsatzplanung der Fluggesellschaften
auswirken werden. .

3 Vgl, filr eine ausfiihrliche Erorterung der verschiedenen Aspekte des Treibstoffproblems auch G. Desmas,
The »Scarcitye of Fuel and its Effects on Commercial Air Transport, sITA-bulletine, Paris, 1974, No %, S. g7 f.
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Tabelle 18 # - Der linienluftverkehr 1971-1973

Davon
Gesantverkehr Intez::;;g:&ler Inlandsverkehr
1571 l 1372 | 19?3a 1971 1572 1571 1372
Weolt ohne VR China, einachlieflich Sowjetunianb
Mill.
Baftirderte Fassaglere ......... 407 443 478 . . . .
PaBaagier-Km ..vevavanananansns 495 000 | 555 000 [610 000| 173 000 | 203 000 | 322 000 [352 00O
Sitzladefaktor (VH} «ooviinnaus 54,0 56,6 . 50,6 53,5 56,1 58,6
Leigtungzen
Pasoagier-tEm svevenercnenssnn 44 530 | %0 120 | 54 900 . . . .
ladungs—tED ..vcvi v ia i 13 110 14 300 17 100 . . . .
Post-tkm ...ocovuunnn... PP 2 8%0 2 110 2 900 N . . .
Gesamtleistung {tkm} ......... 60 530 | €7 790 | 74 900| 24 050 ] 27 940 | 36 480 | 39 €50
Hutzladefaktor (vE) .vuvvnvaas 49,2 51,4 . 48,9 50,9 49,4 51,8
Vertinderung gegeniiber dem ¥orjahr in vH
Beférderte Passagisre (......+. 6,3 + 8,8 + 1.9 + B, + 9.1 + 5,9 + 8,9
Passagier-Em ..vvvnverrranncras .41 + 12,1 + 9,9 + Ta3 ] + T35 | + T.5 |+ 9.6
Sitzladefaktor® ...vvveieiaanss - 0,8+ 2,6 . - 2,1 4 2,9 % o + 2,5
Leiztungzen
Pasoagier-tlm ..o.couavev v onns  TL0 12,6 1+ 9,5 ' . . .
Ladunga-tEm ..vuuvvarrrrraaans + 9,8 + 13,7 + 14,8 N . . .
FPoat-tEm .. uvvvrrnraaranasaas - 8,0 - 4,2 + 4,7 N . . N
Gesantleistung (tkm} ......... + 6,8 +# 12,0 | # 10,5 + T,001 +16,2)] + 6,6 |+ 3,2
Hutzladefaktor® ........c..... - 1,3] + 2,2 . - 2,10+ 2,0l - 0,8 |+ 2,4
Walt ohne VR China und ohne Sowjetunion
Mill.
Befirderte PassagieTs ....eeeee 329 261 . 79 =1 250 275
Passagior-Km ..vvvvrvrvrrivrans 406 000 | 462 000 . 170 000 | 200 000 | 236 000 62 000
Sitzladefaktor (vH) .......uee 50,8 54,0 50,5 53.+4 51,1 54,5
Leisatungen
PasaagieT-tm +oevriavavaunsan 26 590 | 41 &6T0 . 15 410 | 18 150 | 21 180 | 23 %20
Ladungs-tkm ..evivavarcvensvan 11 4% | 13 200 . 7 030 8 250 4 460 4 950
Poat-tEm ... ivninuuvrrranrran 2 550 2 420 . 1 180 1 090 1 370 1 330
Gesamtleistung (tkm) ......... S0 630 | 57 290 . 23 620 | 27 490 | 27 010 | 29 800
Nutzladefaktor (VH) .......... 46,1 48,6 . 48,9 50,8 44,0 46,7
Yerinderung gegenliber dem Vorjahr in vE
Belirderte Fassagiere ,........ 5.8 +» 9,8 . + 8,2 + 9,2 + 5,0 |+ 10,0
PooSagieT-MI vo-vvocsotvrvariins + 6,3 | + 13,6 . « 6,9 +#17,5] + 5.4 |+ 10,7
Sitzladefaktor? «v.vvieeniiaoas - 1,2 + 3,2 . - 22« 2,91 - 0,4 |+ 3.2
Laia T
Pasaagier-t¥m ......ovvvrrnrns + 5,8 + 13,9 . + 1,0 + 17,8 + 5,0 + 11,0
Ladungs-tEm ..ovvvvvavanrrvans + 9,9 + 14,5 . + 11,8 + 17,3 + £,8 + 11,0
Poat-tKI 4vvrevsananananaranns - T,0| - 5.2 ' - 17,4 | - 82| + 4,7 |- 2.6
Gesamtleistung (tkam} ......... + 6,0| + 13,2 . + 6,8 +# 16,4 + 5,3 |+ 10,4
Hutzladefaktor® veeerenrnnones - 1,4 + 2,5 . - 21 )+ 1,9) - 06,9 |+ 2,7
a::;:ﬁuriga Angaben. - bEinschlieBlich Nisht-Linienverkehr der ieroflot (unbedeutend}. - ®Prozent-
P ..

gueliet ICAQ, Annual Report of the Council, Montreal. = IATA, World Air Transport Statistics, Gene-
Mo

ntreal, - Eigene Bereohnungen.
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Tabelle 19+ - Der Atlantikverkehr der IATA-Uesellechaften 1971-1973

Nordatlantik Sidatlantik Mittelatlantik
1971 I 1972 l 1473 1971 - 1972 1971 1972
1 000
Pasnagierverikohr
Linjenpassagiere lnsgesamt ... T 532 % 503 | 10 029 455 479 474 561
davon 1, HIasB& .viieeesecass 465 522 537 31 36 35 38
Economy-K1am8a ..vuau.. T 067 & 999 9 492 424 443 435 523
Sitzplatzangebot insgesamt ... 14 946 15 948 17 364 791 920 2492 1110
davon 1. Klasee .v.viuvisvans 1 601 1 520 . 87 101 114 126
Economy-KlaBae ......u. 13 346 14 427 N T04 819 834 984
Sitzladefaktor inegesaws {vE), 50,4 59,6 57,8 57,5 52,1 50,0 50,5
1. Klasse {vH) «cuvuuus 29,0 34,4 34,4 35,9 35.2 30,6 3,0
Economy-Elasse (vH} ... 53,0 62,2 60,1 60,2 54,2 52,7 53,1
Charterpaseagiere ..vicavsrras 1 059 1 329 1 671 . . . .
Pzasagiere insgesant ...... a8 591 10 A3z i1 700 . . . .
1000 ¢
Frachtverkehr
Passagierflige .....vviuivvn-ss 217 257 288 . . . .
Frachtfliige ..cvv.ivuvrnrnncans 229 244 2tz . . . .
Charterflige . ovnvuiiivnnrans 12 17 24 . . . .
Ladung ina@esamt ...v.vseae 458 518 584 13 18 10 13
Poatverkehy
Baftrderte Post cveuvuiraraiss I 49 | 51 | 57 | 2 | 2 | 2 | 2

Verinderung gegeniiber dem Yorjahr in +H
Fazsagierverkehr

Linienpassagiere insgesamt ... + 4,6 |+ 26,1 |+ 5,5 |+ 14,3 |+ 5,3 [+ 16,9 |+ 18,3
davon 1. Elasse .evvessvsnnes = 3,9 [+ 12,4 |+ 2,9 |+ 8,5 |+ 14,0 |+ 5,2 |+ B3
Heonomy-ELiassm ,.ovvess + 5,2 [+ 27,1 + 5,7 |+ 14,8 |+ 4,7 |+ 17,9 [+ 19,0
Siteplatzangebot inagesamt ... + 14,7 |+ 6,7 |+ 89 |+ 18,6 [+ 16,3 |+ 20,1 + 17,0
davon 1. Klaes® .iuveevenenas + 9,2 |~ 5,0 . + 14,7 |+ 16,3 |+ 13,8 |+ 10,2
Econcmy-Klasse + 15,4 + 8,1 . + 1941 + 16,2 + 21,0 + 18,0
Sitzladefaktor inagesamt® ..., - 4,9 [+ 9,2 |- 1,8 |- 2,1 |- 5,4 |- 1,4 ls 0,5
1. Klaese™ coriiriiinns - 4,0 |+ 5,4 |% o - 2,0 [- 0,7 |- 2,4 |- 0,6
Economy—Klassea PR - 5.1 + 9,2 - - 2,2 - 6,0 |- 1,3 |+ ©,4
Charterpassagisre ... .vivevaas + 29,7 [+ 25,5 + 29,7 . . . .
Pagsagiere insgesant + 7,2 + 26,1 + B,0 . . . .
Frachiverkehr
PasoagieTllig® vvevereraranans + 32,8 14+ 16,8 |+ 12,1 . . . .
Prachtflidge .vvvvivirarianssas - 5,0 |+ T,8 |+ 11,3 . . . .
Charterfliga +evvrreeracaarans +101,0 |+ 43,6 |+ 44,6 . . . .
Ladung inegesamt .......... + 11,5 |+ 13,0 b+ 12,8 |+ 27,0 i+ 44,0 1+ 29,0 |+ 29,5
Fostverkehr
Beftrderte Poat .vviuvivrnraas # 4,6 |+ 4,8 p+ 11,9 1= 3,3 |+ 9,4 |+ 11,6 |+ 15,0
aProzentpunkte.

Quelle: LATA, World Air Transport Statlstics, Geneva/Montreal. - "Deutsche Verkehra-Zeitung”, Ham=
burg. - "Neus Ziircher Zeitung", Zlrich.
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Tabelle 20* - Der internaticonale ITaTi-Linienverkehr in Eurogaa 1970-1972

Erbrachte Lelstungen Yerinderung
ror0 | 1sm1 | were [1esasr0 [ 1enernr | rerisre
Mill. vH
Zahl der Passagiere sveeves tvssaaaa 27,6 30,9 33,1| + 10,8 + 11,8 + T
Flatzkilometer ......cveveravsssaanas 40 263,6 | 45 370,95 § 51 495,4| + 10,5 + 12,7 + 13,5
Passagierkilometer ..vvvvvvvrerenass | 21 441,2 | 24 916,4 ) 2T 445,5] + 11,5 + 16,2 + 10,2
Sitzladefaktor (WH) ...oussvsrrorses 53,3 54,9 53,3 + 0,6°] + 1,6°| - 1,6
Durchechnittliche Relseweite (km) .. 777 807 830 + 0,6 + 3,9 + 2,9
Ladungs-tkm «o.veviviresuritonaiaren 420,1 43%,0 196,0] + 9.7 + 3,6 + 14,0
Post-tkm ... qiuvrvrrrnrraransasnasn 47,0 49,5 54,2 + T.5 + 5,1 + 9,5
®ginschlieBlich Mittelmeerraum. - bProzentpunkte;
Quelle: IATA, World iir Transport Statistics, Geneva/Montreal.
Tabelle 29# - Betriebsergebnisee im Linienluftverkehr® 1970-1972
1976 1971 1972b Yexrdnderung
1969/70 | 1970/T1 | 1971/72
Mill, US-§ w0
Batriebseinnahmen
PABBAZIEIE® .ooucrun-nsitasasnrssnns 14 097 15 950 18 041 + 12,1 + 13,1 + 13,1
Luftfracht ... veveiiiviiiiinnnnnes 1 746 1 964 2 329 &,3 + 12,5 + 18,6
LaftPost +ovsuaravranscnnrsnsssnsans 623 601 586 5,2 - 3,5 - 2,5
Linienverkehr inagesamt .......o444 16 466 18 515 20 956 + 11,2 + 12,4 + 13,2
Charterverkehr® ...... 806 921 1009 |- 65 | +151 | + 8,8
AvBerordentliche Bririge «v.....s.. S41 686 163 + 30,4 + 26,8 + 11,2
Betriebseinnahmen insgesamt .,.... 17 813 20 128 22 728 + 10,8 + 13,0 + 12,9
Betriebaausgaben
Flugbetriedb ...vueu . caavansvunnonen 4 652 5 278 5 833 + 13,1 + 15,5 +« 10,5
Wartung und {berholung .....vvuunys 2 477 2 709 2 994 + 15,5 + 94 + 10,5
Absohreibung und Amoriisierung .... 1 899 2 O77 2 435 + 8,8 + 9,4 + 17,2
Bodenkostend hriaatareerrr e ians 2 915 3 351 + 17,0 + 15,0
Pasaagier-SeTvics cuurvvirrvavsroan 1 712 1 4 + 18 14,1
28 7 2 10 601 S + 11,6
Verkauf und Absatzfirderung ....... 2 641 2 90% + 12,3 + 10,1
Verwaltungs- und andere Kostsn ..., 1 074 1 288 + 22,7 + 19,9
Betriebsausgaben insgesamt ....... 17 370 19 566 21 863 + 14,3 + 12,6 + 11,7
Betrishsergabnis + 443 + 562 + 865 . + 26,9 + 53,9
Anteil des Betriebsergebnissss an
den gesanten Betriebseinnah- e - o
BEN (VE) cuivsivinnrarrrserasirnas + 2,5 + 2,8 + 3,8 - 30 + 0,3 + 1,0
Durchachnittliche Binnahmen je £ I ?
verkauften tHD cocvvrvrrrrninaanns 313,85 35,90 36,00 . + 6,1 + 0,3
Durchashnittliche Ausgaben je r £ ¢
verkauften tEE ..ov.vovieenrrarnns 32,86 34,90 35,207 + 7,0 + 6,2 + 1,0
Turchachnittliche Ausgaben js f £ +
angebotanen tEM cuvvecvnssnrnnnss 16,22 16,50 17,200 + 5,8 + 1,7 + 4,2
aICAO-Mitgl%?dslénder ohng Sowjetunion und YR China. = bVorlﬁufige Ergebnisse. - C"Nom-scheduled
traffic”. - "Station and other ground". - ®Prozemtpunkte. - f1n US-Cents je verkauften baw, ange—
botenen Tounenkilometer. .

guelles TCAOQ, Annual Repert of the Council, Montreal. - "ITA-Bulletin”, Paris. - Eigens Berechnun-

e,
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