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Weltluftverkehr: Verschirfter Preiswettbewerb bei Nachfrageab-
schwichung

Von Henning Sichelschmidt

Im Weltluftverkehr wurden 1980 die hohen Wachstumsraten der beiden vergangenen Jahre
bei weitem nicht mehr erreicht. Der Linienverkehr nahm sowohl im Passagier- als auch im
Luftfrachtsektor nur noch wenig zu; der Bedarfsluftverkehr ist vermutlich, wie schon in den
beiden Vorjahren, zuriickgegangen.

- Die Fluggesellschaften versuchten, durch neue Formen der Produkt- und Preisdifferenzie-

rung die Kapazititen ihrer Flugzeuge besser auszulasten. Auf der wichtigen Nordatlantik-
route (insbesondere London - New York) wurden die Flugpreise auch in den niedrigsten
Tarifkategorien weiter gesenkt, obwohl der Kostenanstieg weltweit anhielt. Auch auf den
amerikanischen Mirkeen sowie im Verkehr von Europa nach Ostasien verstirkee sich der
Wettbewerb, wihrend sich im innereuropiischen Luftverkehr erst Ansitze einer flexibleren
Tarifpolitik zeigten.
Nachdem die Gewinne schon 1979 geschrumpft waren, hat sich die Ertragslage der Flugge-
sellschaften im laufenden Jahr weiter verschlechtert. Dazu haben vor allem ungewdhnlich
stark steigende Kosten, insbesondere die kriftige Verteuerung der Treibstoffe, beigetragen.
Die Kostensteigerungen und ein auf wichtigen Strecken riicklaufiger Absatz von Lufrver-
kehrsleistungen veranlaficen einzelne Fluggesellschaften, ihren Betrieb einzuschrinken und
Personal zu entlassen.

Im Bereich der internationalen Luftverkehrspolitik wurden die Bestrebungen, vor allem der
Vereinigten Staaten, die administrative Regulierung der Luftverkehrsmirkee abzubauen
und so die Voraussetzungen fiir einen verstirkten Wettbewerb zu schaffen, nur von wenigen
Lindern voll unterstiitze. Auf der jiingsten Lufrverkehrskonferenz der International Civil
Aviation Organization (ICAQ) in Montreal wurden sogar Empfehlungen vereinbart, die
u.a. auf eine behérdlich fixierte Marktaufteilung im internationalen Verkehr zwischen den
etnzelnen Fluggesellschaften abzielen. Sollten diese Empfehlungen von den ICAO-Mit-
gliedstaaten befolgt werden, so wiirde dadurch der Spielraum fiir eine weitere Liberalisie-
rung von Teilmirkten und eine effizientere Abwicklung des Weltluftverkehrs eingeengs.

Nur noch geringe Zunahme des Linienluftverkehrs

Der Linienluftverkehr hat 1980 nach zwei Jahren sehr starker Expansion im Vergleich zu
den hohen Zuwachsraten der siebziger Jahre nur schwach zugenommen. Ausschlaggebend
war dafiir, daf} infolge der Rezession in den Vereinigten Staaten die Transportleistungen der
grofleren amerikanischen Gesellschaften zuriickgingen (Abnahme des Personenverkehrs im
ersten Halbjahr 1980 um 2 vH und des Luftfrachtverkehrs um 3 vH). Allerdings konnten
kleinere vorwiegend regional titige Unternehmen ihren Absatz noch ausweiten. Auch die
Zunahme des Lufeverkehrs anderer Linder hat sich im Verlauf des Jahres 1980 stark
abgeschwicht. Der Personenverkehr der Micgliedsgesellschaften der Association of Europe-
an Airlines stieg in den Monaten Januar bis September 1980 auf den internationalen Strecken
nur noch um 2 vH gegeniiber dem in der entsprechenden Vorjahrszeit an; der internationale
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Tabelle 1 - Indikatoren zum Weltluftverkehr 1976-1980

Linienverkehr!
Beforderte Personen ....o.vvvuss,
darynter: Vereinigte Staaten® ...
Personenkilometer
darunter: Vereinigte Staaten? ...
Lufefracht (t) «o.ovininiiinnnn.t
Luftfrache (chm) ... ...oononon..
darunter; Vereinigte Staaten? ...
Lufrpost (thm)
Gesamtleistung (thm) ............
davon: internationaler Verkehr ..
Inlandverkehr

Charterverkehr?
Personenkilometer ..............
Gesamtleistung (thm) .. .. ... ...
davon: internationaler Verkehr ..
Inlandverkehr

- Verinderung gegeniiber dem entsprechenden Vorjahrszeitraum in vH -

+ 7.9
+ 838
+ 93
+10,6
+ 73
+10,7
+ 6,8
+ 4,3
+ 97
*12,2
+ 78

25
7.6
7.3
9,5

+ + + +

+ 5.9
+ 7.0
+ 7.3
+ 7,1
+ 7.6
+10,1
+ 5,8
+ 4.9
+ 79
+11,2
+ 5,2

+ 8,2
+ 9.4
+ 8,4
+15,7

+11,1
+13,1
+14,4
+14,4
+ 6,0
+ 98
+ 0,7
+ 2,8
13,4
+14,7
+11,6

- 1,5
- 29
- 1.3

_ 1979 1980
1976 1977 1978 1979
1. Halbjahr
3 - Mill. -

Linienverkehr!'
Beforderte Personen ............. 576 610 678 747 . .

daruncer: Vereinigte Staaten’ ... 132 195 220 238 116 110
Personenkilometer .............. 762000 | B18000 | 936000 |1057000 : :

daruncer: Vereinigte Staaten’® ... 284000 | 304000 | 348000 | 385000 | 1R3000 | 180000
Luftfracht (t) - ..civiivniiann, 9,33 10,04 10,64 11,20 . .
Lufrfrache (chm) .......ovvvunn.s 21450 23620 25930 27 810 : .

darunter: Vereinigre Staaten® ... 5590 5920 5960 5930 2820 2730
Lufrpost (thmn) ..ovvvvennvennn.. 3030 3180 3270 3430 . .
Gesamtleistung {thm) ............ 93050 | 100400 | 113500 | 126300

davon: internationaler Verkehr .. 41 900 46 580 53 440 59900

Inlandverkehe .......... 51 150 53 820 60080 66 400

Charterverkehr?
Personenkilometer .............. 114100 | 123440 | 121500 | 113500
Gesamdeistung (chm) ... L. 13 840 15 140 14700 13790

davon: internationaler Verkehr .. 11990 13000 12830 12 080

Inlandverkebr .......... 1850 2140 1870 1710

+10,2
+ B
+12,9
+10,6
+ 5,2
+ 7.3
- D4
+ 49
+11,3
+12,1
+10,5

- 6,6
- 6,2
- 59

-12,6

- 86

VFCAO-Mitgliedstaaten. - * Gesamrter Verkehr (einschliefllich internationale Dienste und Charrerverkehr)
der frither als , Trunk Carrier® bezeichneten Unternehmen. - * ICAQ-Mitgliedstaaten chne Sowjetunion.

+10,4 -5,4
+12,6 -19
- 28 -3,2

Quelle:TIATA, World Air Transport Staristics, No. 24, Genf 1979, 5. 7 ff. - Civil Aeronautics Board, Air Carrier
Traffic Statistics, Washingron, lfd. Jgg., jeweils Na. 12, 5. 2. - Air Transport World, Stamford, Conn., lfd. Jgg. -

Eigene Umrechnungen.
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Luftfrachtverkehr dieser Unternehmen lag um 3 vH tiber dem in der entsprechenden
Vorjahrszeit!,

Im Jahre 1979 hatte dagegen die Gesamtleistung? im Weltlufeverkehr um 11 vH expandiert;
damit wurde fast die Zuwachsrate von 1978 (13 vH) wieder erreicht. Dabei war der interna-
tionale Verkehr erneut stirker angestiegen als der Inlandverkehr. Etwas deutlicher als 1978
lag das Schwergewicht der Zunahme auf der Personenbeférderung. Der Luftfrachtverkehr
wurde bereits durch die beginnende Rezession in den Vereinigten Staaten beeinflufic. Die
inlindischen Transporte in diesem Verkehrszweig, die zu etwa 55 vH innerhalb der Verei-
nigten Staaten abgewickelt werden, nahmen 1979 nur noch um knapp 2 vH zu’,

Da das Angebot tetlweise noch betrichtlich ausgeweitet wurde, hat sich die Kapazititsausla-
stung im Linienluftverkehr 1980 deuitlich verringert. Im Luftverkehr der Vereinigten Staa-
ten nahm der Sitzladefaktor im ersten Halbjahr 1980 gegeniiber dem entsprechenden
Vorjahrszeitraum um gut 6 Prozentpunkre auf 58,3 vH ab*. Bei den westeuropiischen
Fluggesellschaften sank die Auslastungsquote in den Monaten Januar bis September 1980
um mehr als 3,5 Prozentpunkte gegeniiber den ersten neun Monaten 1979. Auch der
Nutzladefakeor, der die Kapazititsauslastung in allen Betriebszweigen ausdriicke, diirfte
betrichtlich zurlickgegangen sein, da sich der Luftfrachtverkehr 1980 kaum besser ent-
wickelte als der Passagierverkehr. Der Nutzladefaktor hatte 1979 - nach einem Anstieg in
den Jahren 1976 bis 1979 - erstmals die 60-vH-Grenze iiberschritten.

Uber die Entwicklung des Bedarfsluftverkehrs liegen zwar Angaben fiir 1980 noch niche vor,
doch diirfre dieser weltweit erneut riickliufig gewesen sein. Bereits 1978 und 1979, als die
Leistungen im Linienverkehr noch kriftig angestiegen waren, hatten im Charterverkehr
sowohl die Zahl der verkauften Personenkilometer als auch die Gesamtleistung, die die
Ergebnisse des Passagier- und des Luftfrache-Charterverkehrs enthilr, jeweils gegeniiber
dem Vorjahr abgenommen®, Diese Entwicklung ist vornehmlich darauf zuriickzufiihren,
daf} sich die Wettbewerbsposition des Bedarfsluftverkehrs gegeniiber dem Linienverkehr
erheblich verindert hat. Die Lockerung der Marktregulierungen, die auf Initiative der
Vereinigten Staaten zustande gekommen ist, hat dazu gefithrt, dafl die Preise im Linienver-
kehr gesenkt und zusitzliche Fluggiste gewonnen wurden; dies ging auch auf Kosten des

' Im Passagiersektor nahm allerdings nur der interkoncinentale Verkehr von 84,9 Mrd. Personenkilometern
{Jan.-Sept. 1979) auf 88,4 Mcd. Personenkilometer {Jan.-Sept. 1980) zu. Der internationale Verkehr innerhalb
Europas feinschl. Nordafrika und Mittelose bis Iran) ging von 38,5 Mrd. Personenkilomerern auf 37,5 Mrd.
Personenkilometer zuriick. Im Luftfrachtsektor stieg derinterkontinentale Verkehr von 5,0 Mrd. thmauf 5,2 Mrd.
thm; derinternationale Verkehr innerhalb Europas {(knapp 0,6 Mrd. tkm in neun Monaten) blieb nahezu konstant.
{Nach Pressemitreilung der Association of European Airlines, Briissel, vomn 31. Okrober 1980; alle Angaben gelren
fir den Linienverkehr der Mitgliedsgesellschaften dieses Verbandes.)

? Als Gesamtleistung definiert die ICAQ die Summe der einheitlich in Tonnenkilometern ausgedriickren Trans-
porte im Personen-, Luftfrache- und Lufrpostverkehr. Die statistischen Angaben beziehen sich, soweit keine
Ausnahmen vermerkt sind, auf alle ICAO-Mitgliedstazcen.

¥ Zur Aufteilung des Gesamuverkehrs auf internationalen Verkehr und Inlandverkehr vgl. die Tabelle , Linienluft-
verkehr” im Statistischen Anhang.

* Vgl. Air Transport World, Vol. 17, Stamford, Conn., 1980, No. 8, 8. 7. - Unter dem Sitzladefaktor versteht man
das Verhiltnis der Zahl verkaufrer Personenkilomerter {gelegentlich auch: beférderter Personen) zu der Zahl
angebotener Sitzplatzkilometer (Sitzplitze). Der Nutzladefakeor ist das Verhilinis der Gesamtleistung zu der
angebotenen Beférderungskapazitit im Personen-, Lufefrache- und Luftpostverkehr.

5 Zur Entwicklung der Markeanteile im internarionalen Passagierluftverkehr vgl. die Tabelle ., Personenbeférde-
rung im intemnationalen Linien- und Charterverkehr” im Stacistischen Anhang.
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Charterverkehrs. Von dem Riickgang des Bedarfsluftverkehrs wurden die Chartergesell-
schaften der Vereinigten Staaten besonders betroffen®.

Im Nordatlantikverkehr ~ der wichtigsten interkontinentalen Route - nahmen die Zahl der
beférderten Personen im ersten Halbjahr 1980 um 2 vH und die transportierte Ladungs-
menge um 6 vH gegeniiber dem entsprechenden Vorjahrszeitraum zu’; im ganzen Jahr 1979
waren dagegen noch Zuwachsraten von knapp 6 bzw. 11 vH erzielt worden. Die Abwande-
rung der Passagiere von Charter- zu Linienfliigen setzte sich auch 1980 fort: mit Linien-
flugzeugen flogen etwa 6 vH mehr Personen, wihrend der Charterverkehr nahezu um ein
Viertel abnahm. Diese Entwicklung dauert bereits seit 1978 an und hat die Markranteile im
Nordatlantikverkehr betrichtlich verschoben: die Aufteilund des Passagierverkehrs auf
Linien- und Charterdienste inderte sich von 71:29 (1977) auf 90:10 (1. Halbjahr 1980)%. Die
Zunahme des Linienverkehrs konnte allerdings niche verhindern, dafl der Sitzladefakror wie
in der ganzen Welt auch auf dieser Route zuriickging, und zwar um 2 Prozentpunkre.

Der Luftfrachtverkehr auf der Nordatlantikroute spiégelte die konjunkturell bedingt unter-
schiedliche Entwicklung der Importe Nordamerikas bzw. Westeuropas wider: Die Trans-
porte von Nordamerika nach Europa waren im ersten Halbjahr 1980 um 13 vH héher als im
entsprechenden Vorjahrszeitraum; die in westlicher Richcung beforderte Giitermenge nahm
dagegen um guc 5 vH ab. Anders als im Personenverkehr konnten die Charterdienste ithren
Anteil am Ladungsaufkommen auf Kosten der Liniendienste ausweiten. Daraus kann aber
noch nicht auf Anderungen der Wettbewerbsfihigkeit der beiden Betriebsformen geschlos-
sen werden, da noch 1979 der Charterverkehr im Luftfrachesektor deutlich schwicher
zugenommen hatte als der Linienverkehr. :

Liberalisierung auf Teilmirkten bedingt verindertes Anbieterverhalten

Die Neuorientierung der Luftverkehrspolitik, die von dem amerikanischen Airline Deregu-
lation Act of 1978 und den Luftverkehrsabkommen zwischen den Vereinigten Staaten und
anderen Lindern ausging, hat inzwischen auf zahlreichen wichtigen Strecken des Weltlufz-
verkehrs die Wettbewerbsbedingungen grundlegend verindert. Die Voraussetzungen fiir
einen erleichterten Zugang der Anbieter zu den verschiedenen Luftverkehrsmirkten und
einen stirkeren Preiswertbewerb sind vor allem dadurch geschaffen worden,

- dafl die Tarife fiir den Binnenverkehr der Vereinigten Staaten innerhalb bestimmter, im
Laufe des Jahres 1980 erweiterter Grenzen ohne Genehmigung durch das amerikanische
Civil Aeronautics Board (CAB) geindert werden diirfen,

- daf die Tarife der internationalen Fluglinien zumindest fiir die Verbindungen, die unter
die neuen Luftverkehrsabkommen der Vereinigten Staaten mit anderen Lindern (z.B. mit
dem Vereinigten Kénigreich, der Bundesrepublik Deutschland, Belgien, Niederlande,
Israel) fallen, nicht mehr von den Regierungen jeweils beider beteiligter Linder genehmigt
werden miissen,

- daf} innerhalb der International Air Transport Association (IATA) beschlossen wurde,
den Mitgliedern eine Teilnahme an den Tarifkonferenzen freizustellen.

¢ Der Personenverkehr ging 1979 bei den Chartergesellschaften der Vereinigren Staaten um 14 vH, im Charterver-
kehr der Liniengeseilschafren um 25 vH gegeniiber 1978 zuriick. Vgl. Civil Aeronautics Board, Air Carrier Traffic
Statistics, Vol. 25, Washington 1979, No, 12, 5. 1, 5. 121,

? Vgl. Tabelle ,Lufverkehr iiber den Atlantik® im Statistischen Anhang.

¢ Die Anteile eurapiischer bzw. nordamerikanischer Gesellschaften sind der Tabelle . Marktanteile im nordar-
lantischen Passagierlufeverkehr im Statistischen Anhang zu entnehmen.
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Die schrittweise Liberalisierung wichtiger Verkehrsmirkte hatte zur Folge, dafl die Anbie-
ter im Linienverkehr eine stirkere Produktdifferenzierung (Einfihrung einer ,dritten®
Klasse zu herabgesetzten Tarifen) betrieben, um die Flugzeuge besser auszulasten. Auch
traten vermehrt neue Anbieter auf, die sich entweder auf bestimmte Teilmirkee (z.B.
regionale Flugdienste) spezialisierten oder eine Beteiligung an wichtigen autkommensstar-
ken Mirkten anstrebten.

Die neue Angebotspolitik fithrte dazu, dafl es sowohl auf den amerikanischen Binnenmirk-
ten als auch auf den bisher in die Liberalisierung einbezogenen internationalen Routen zu
einem Riickgang der realen Linienflugpreise kam. Bei herabgesetzten Tarifen sind die
Beforderungsbedingungen und die Qualitit der gebotenen Leistung meistens genauer auf
den Bedarf der Touristen zugeschnitten, als dies bislang im Linienverkehr iiblich war.
Andererseits wurde die Tarifpolitik in bezug auf Geschifesreisende nicht geindert. Die
Flugpreise wurden hier verschiedentlich kriftig angehoben. Fir die Geschiftsreisenden
richteten viele Fluggesellschaften eine besondere Klasse ein, die gegeniiber der Economy-
Klasse im Service verbessert wurde.

Scharfer Preiswetthewerb besonders im Nordatlantikverkehr

Im Jahre 1980 wurde vielfach versucht, das Verkehrsaufkommen durch weitere Senkungen
der zum Teil ohnehin sehr niedrigen Flugpreise zu steigern. Dies trifft insbesondere auf
Fliige zwischen der amerikanischen West- und Ostkiiste sowie auf den Strecken iber den
Nordatlantik zu. Auf der Strecke London - New York hat der Wettbewerb unter den
Fluggesellschaften dazu gefiihre, dal der Flugpreis fiir den Zeitraum Winter 1980/81 auf 77§
als niedrigstes Angebor (einfacher ,Standby“-Flug ohne Platzreservierung) gesunken ist.
Der Flug London - Los Angeles kostet nur noch 108 £, London ~ Miami 81 £°. Selbst die
Tarife fiir Geschiftsreisende wurden fiir die Wintersaison 1980/81 leicht herabgesetzt'®.
Nach friiheren Plinen der im Nordatlantikverkehr titigen Unternehmen sollten diese
Flugpreise dagegen beispielsweise im Verkehr zwischen Grofibritannien und den Vereinig-
ten Staaten um etwa 13 vH angehoben werden''.

Um ihre Wettbewerbsposition insbesondere gegeniiber der privaten britischen Fluggesell-
schaft Laker Airways zu verbessern, fuhrten die British Airways auBlerdem einen neuen
Niedrigtarif ein, der im Verkehr von London nach mehreren Stidren der Vereinigten
Staaten sowie von Manchester und Glasgow nach New York gilt und bei Buchung spirestens
neun Tage vor Abflug die Platzreservierung einschliefit (Beispiel: London - New York fir
90).

Zu betrichtlichen Tarifsenkungen kam es auch auf anderen interkontinentalen Routen, so
insbesondere im Verkehr London - Hongkong, nachdem die zustindige Civil Aviation
Authority (CAA) des Vereinigten Kénigreichs dort zusitzlich zu den Brirish Airways drei
weitere Gesellschaften zugelassen hatte. Die niedrigsten Angebote fiir diese Strecke liegen
bei rund 100 £ (,,Standby“)'2,

* Vgl. Financial Times, London, vom 12. September 1980.
12 ygl. Lloyd’s List, Londan, No. 51 605 vom 7. November 1980,
' Vgl. Financial Times, London, vom 29, Juli 1980.

12 Vel. Erik Wessberge, Hong Kong in the Deregulation Era. I'TA-Bullecin, Paris 1980, No 31, 5.720. - Daauf den
zusitzlichen Passagierfligen gleichzeitig betrichliche Luftfracht-Transporckapazitit frei ist, wurden fiir grofBere
Sendungen (ab 250 kg) auch die Frachtraten gesenkt. Vgl. Deutsche Verkehrs-Zeitung, Hamburg, vom 11. Sep-
tember 1980 Die Behdrden Hongkongs haben allerdings bisher nur zwei neue Anbieter auf der Route zugelassen.
Vgl. Financial Times, Lopdon, vem 8. November 1980,
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Auch im innereuropiischen Flugverkehr wird zunehmend eine , dritte* Klasse zu reduzier-
ten Preisen eingefithrt; daneben werden stark ermifligte Sondertarife angeboten, die meist
auf Fliige zu verkehrsschwachen Zeiten sowie auf ,Standby*-Passagiere anwendbar sind.
Ahnlich wie auf anderen Strecken, etwa der Nordatlantikroute, gibt es im Verkehr zwischen
der Bundesrepublik Deutschland (einschl. Berlin) und Groflbritannien neuerdings ermifligte
Tarife fiir Vorausbuchungen, bei deren Anwendung die Fluggesellschaften eine Buchungs-
gebiihr verlangen, wenn Reservierungen geindert werden'®. Mit diesen Vorkehrungen soll
erreicht werden, dafl ermifligte Tarife auch tatsichlich zu einer besseren Kapazititsausla-
stung beitragen.

Andererseits wurden zahlreiche Flugpreise vor allem in den h6heren Tarifklassen auch 1980
angehoben. Damit wollten die Fluggesellschaften ihre steigenden Kosten durch erhshte
Einnahmen ausgleichen. Die Empfehlungen der IATA fiir hdhere Personentarife und Luft-
frachtraten wurden unterschiedlich befolgt'!. Zahlreiche Fluggesellschaften behielten sich
vor, den Spielraum der IAT A-Empfehlungen je nach der Wettbewerbslage auf den betroffe-

‘nen Routen und der Entwicklung des Wechselkurses der heimischen Wihrung auch dann
nur teilweise auszunutzen, wenn der Umfang behordlich genehmigter Preiserhéhungen
ihnen die volle Ausschdpfung gestattete. Es wurde auch vermutet, staatlich unterstiitzte
Fluggesellschaften hitten ihre Preise nur begrenzt erhéht, um ihre Markeanteile nicht zu
gefihrden'. Soweit dies zutrifft, werden rein privatwirtschaftlich kalkulierende Anbieter im
Wetthewerb benachteiligt,

Auch unabhingig von IATA-Empfehlungen wurden verschiedentlich die Flugpreise erhéht,
wenn dies im Hinblick auf die Konkurrenz unter den Anbietern und die Elastizitit der
Nachfrage méglich erschien, ohne daf die einzelnen Unternehmen zu starke Verkehrsein-
buflen befiirchten mufiten. Im Binnenverkehr der Vereinigten Staaten wurde mit Riicksicht
auf die Kostensteigerungen und teilweise schon 1979 vorgenommene Betriebseinschrinkun-
gen, die mit mangelnder Rentabilicit vor allem auf kurzen Flugstrecken begriindet wurden,
der gesetzlich zulissige Spielraum fiir PreiserhGhungen erheblich ausgeweitet's.

Gewinnkompression bei den Fluggesellschaften

Die Ertragslage vieler Fluggesellschaften hat sich 1980 nach ersten Anhaltspunkten erneut
verschlechtert. Nachdem bereits 1979 der Gesamtgewinn im Weltluftverkehr!” auf ecwa 700
Mill. US-$ und damit auf weniger als ein Viertel des Gewinns von 1978 zuriickgegangen war,
ist fiir 1980 mit einem noch wesentlich geringeren Betrag als im Vorjahr zu rechnen. In den

13 Vgl. Deutsche Verkehrs-Zeitung, touristik information, Hamburg, vom 2. Okrober 1980,

" Fiir Einzelangaben iiber den Umfang der zum 1. Mirz, 1. April bzw. 1. Oktober 1980 vorgeschlagenen
Erhdhungen vgl. 2.B. Wircschafts-Correspondent, Hamburg, vom 25. Februar 1980. - Neue Ziircher Zeirung,
Ziirich, vom 26. Januar 1980. - Deutsche Verkehrs-Zeitung, Hamburg, vom 31. Juli 1980.

15 Vet Neue Ziircher Zeitung, Zirich, vom 26, Januar 1980.

1* Der Prozentsatz, um den die Tarife den vom CAB festgelegren, laufend den Kostensteigerungen angepafiten
wstandard induscry fare level” iibersteigen diirfen, wurde o Mai 1980 von 5 vH auf 30 vH, fiir Strecken unter 400
Meilen nach weiter heraufgeserzt. Allerdings wurde gleichzeitig die Unrergrenze fiir Preissenkungen abgeschafft.
Vel. International Herald Tribune, Paris, vom 13, Mai 1980, - Neue Ziircher Zeitung, Ziirich, vom 16. Mai 1980. -
Fiir internationale Setrecken von und nach den Vereinigten Staaten wurde der Spielraum fiir Preiserhfhungen
ebenfalls vergroflert.

"7 Diie ICAQ berechnet das Betriebsergebnis fiir den Linien- und Charterverkehr der Liniengesellschaften der
1ICAO-Mirtgliedstaaten ohne den Inlandverkehr der Sowjetunion. Vgl. die Tabelle ,.Betriebseinnahmen und -aus-
gaben der Fluggesellschaften” im Statistischen Anhang.
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Vereinigten Staaten schlof} die Mehrzahl der grofleren Luftverkehrsunternehmen das erste
Halbjahr 1980 mit einem Verlust ab, wihrend diese in der gleichen Zeit des Vorjahrs fast alle
noch Gewinne erzielt hatten. Eine Verbesserung der Ertragslage im weiteren Verlauf des
Jahres wird nicht erwartet'®. Mitte 1980 schitzte die IATA, dafl thre Mitgliedsgesellschaf-
ten, die mengenmiflig zwei Drittel des gesamten Linien- und Charterverkehrs der Welt
bestreiten, in diesem Jahr mit einem Verlust von gut 1 Mrd. US-$ rechnen miissen'®. Die
Gewinnkompression, von der 1979 die meisten grofleren Fluggesellschafren der westlichen
Industnielinder betroffen wurden, wird mit einem ungewshnlich starken Kostenauftrieb
erklirt, der durch die ebenfalls kriftig zunehmenden Einnahmen nicht voll kompensiert
werden konnte. Nach vorliufigen Angaben der ICAQ erhdhten sich die Betriebskosten
(emnschlieflich Abschreibungen, aber.ohne Zinsen und direkee Stevern) im Weltluftverkehr
1979 um gut 14 Mrd. US-$ oder um rund 25 vH gegeniiber dem Vorjahr. Einen weseritlichen
Anteil daran hatten die steigenden Preise der eingesetzten Produktionsfakroren, insbeson-
dere der Treibstoffe, daneben aber auch, vor allem in Westeuropa, die Anhebung der
Flugsicherungs- und Landegebiihren?®. Die Durchschnittskosten je angebotenen Tonnenki-
lometer, d.h. je Einheit der erstellten (nicht notwendig auch verkauften) Leistung im Luft-
verkehr, nahmen 1979 um fast 17 vH und damit erheblich stirker zu als in allen fritheren
Jahren seit 1974. Damals hatte die erste sprunghafte Verteuerung der Treibstoffe die Kosten
noch kriftiger gesteigert.

Die Betriebseinnahmen stiegen 1979 um knapp 12 Mrd. US-$ oder 20 vH gegeniiber dem
Vorjahr. Dieser Mehrerlos ergab sich teils aus héheren Preisen fiir eine Reihe von Leistungen
der Luftverkehrsunternehmen, teils aber auch aus zusitzlichem Verkehrsaufkommen, das
u.a. dadurch erzielt wurde, daf} vor allem in den Vereinigten Staaten und im Nordatlantik-
verkehr neue niedrige Tarife angeboten wurden. Die kriftige Einnahmenexpansion war
allerdings nicht ausreichend, um den Gewinnriickgang zu verhindern.

Fiir 1980 mufd schon aufgrund der weiterhin kriftig gestiegenen Treibstoffpreise erneut mit
wesentlich hoheren Kosten als im Vorjahr gerechnet werden?!, In den Vereinigten Staaten
stiegen die durchschnittlichen Ausgaben der gréfleren Fluggesellschaften fiir Treibstoff von
0,61 US-$ (Juli 1979) auf 0,89 US-$ je Gallone im April 1980%2. Die Fluggesellschaften
anderer Linder wurden von eher noch stirkeren Preissteigerungen betroffen. Die von der
Deutschen Lufthansa gezahlten Treibstoffpreise lagen im Januar 1980 um 89 vH, im ersten
Halbjahr 1980 um 114 vH iiber dem Stand von Januar 19793,

Die steigenden Kosten und die stark abgeschwichte Zunahme der verkauften Luftverkehrs-
leistungen veranlafften vor allem amerikanische Fluggesellschaften, ihren Linienverkehr ein-
zuschrinken. Die grofite Fluggesellschaft der Vereinigten Staaten, United Airlines, kiindig-
te fiir den Winrter 1980/81 an, etwa 5 vH ihrer tiglichen Flugverbindungen einzustellen und

¥ Vel. Air Transport World, Vol. 17, Stamford, Conn., 1980, No. 7, §. 5.
* Vgl, Financial Times, London, vom 26. Juni 1980.

 Dije Gebithren der europiischen Flugsicherung ,Euracontrol” sollen zum 1. April 1981 um durchschairtlich 37
vH angehoben werden, damit fiir diesen Dienst allmihlich Kostendeckung erreicht wird. Eine erhebliche Herauf-
setzung der Start- und Landegebiihren ist auch fiir einige britische Flughifen vorgesehen. Vgl. Interavis, Jg. 35,
Genf 1980, Ny, 11, 5. 973.

! Zusammenfassende Daten iiber die Kostenentwicklung liegen fiir dieses Jahr noch nicht vor.
2 yel. Air Transport World, Stamford, Conn., d. Ausg.
# Nach Angaben der Deutschen Lufthansa AG, Kéln.
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bis zum Jahresende 360 Piloten und 800 Flugbegleiter zu entlassen?. In Europa reduzierten
u.a. die British Airways ihren Flugplan um 50 Fliige wichentlich®, Zuver hatten diese
Unternehmen wie die meisten Luftverkehrsgesellschafeen ihr Angebort kriftig ausgeweitet;
dariiber hinaus waren in den Vereinigten Staaten mehrere derartige Unternehmen neu
gegriindet worden.

Stirkere Angebotsdifferenzierung auch im Luftfrachtverkehr

Ahnlich wie im Personenverkehr begannen die Fluggesellschaften auch im Luftfrachtver-
kehr, ihr Angebot nach Qualitit und Preis stirker zu differenzieren. So beférdern die British
Airways auf den Nordatlantikstrecken neben der normalen Luftfracht kleine Pakete mit
besonders eilbediirftiger Ladung gegen ein héheres Entgelt in den Uberschallflugzeugen des
Typs ,Concorde®. Andererseits plant diese Gesellschaft, auf bestimmrten Strecken (vorerst
zwischen Europa und den Lindern am Persischen Golf) niedrigere Preise fiir ,deferred
freight” zu berechnen: darunter wird Ladung verstanden, bei der Verzdgerungen von
einigen Tagen in Kauf genommen werden kdnnen, so dafl die Fluggesellschaft vorzugsweise
schwach ausgelastete Fliige fiir den Transport auswihlen kann®.

Das Angebot der British Airways, besonders eilbediirftige Ladung schneller als bisher zu
beférdern, wird dem Linienluftverkehr insgesamt kaum zusitzliches Verkehrsaufkommen
bringen, da solche Giiter meist ohnehin diesen Verkehrstriger nutzen. Es kann aber den
British Airways einen Wettbewerbsvorsprung gegeniiber anderen Anbietern verschaffen
und diirfte sich fiir die Gesellschaft bei hoheren Raten selbst dann lohnen, wenn die
Sendungen lediglich von den normalen Luftfrachtdiensten dieses Unternehmens abgezogen
werden, da die bendtigre Transportkapazitit in den Uberschaliflugzeugen ohnehin vorhan-
den ist. Mit den niedrigeren Raten fiir weniger eilbediirfrige Ladung wollen die British
Airways vornehmlich ihrem Linienverkehr eine bessere Wettbewerbsposition gegeniiber
dem Luftfracht-Charterverkehr verschaffen. Dariiber hinaus kdnnte das Angebot im Luft-
frachtverkehr besser an die Nachfrage angepaflit werden, wenn solche Raten allgemein
eingefiihrt wiirden. Auf diese Weise konnten auch Verlader den Luftweg wihlen, die wegen
zu kleiner Versandmengen oder fehlender Angebote fiir ,split charters® (Teilladungen)
Charterfliige nicht in Anspruch nehmen kdnnen, denen aber die normale Linienluftfracht zu
teuer ist. Dieses Konzept kénnte das System der Kontrakeraren?” und Rabatte fiir griflere
Versandmengen so erginzen, dafl auch kleineren Kunden eine verbilligte Lufteransporemég-
lichkeit geboten wird. In welchem Umfang dadurch zusitzliche Frachegiiter fiir den Luft-
verkehr gewonnen werden kénnen, ist zwar noch ungewif}, doch diirfte mit der stirkeren
Angebotsdifferenzierung in jedem Falle die Effizienz des Luftverkehrssystems erhéhe wer-
den.

3 Vgl Financial Times, London, vorn 17. Juni 1980. - Die Pan American World Airways reduzierten die
Belegschaft um 708 Mitarbeiter. Vgl. Deutsche Verkehrs-Zeitung, Hamburg, vom 13. Seprember 1980,

Vgl The Times, London, vom 17. Seprember 1980.

# Hierfiir miissen jedoch nach die Regierungsgenehmigungen erteilt werden. Vgl. u.a. Handelsblate, Diisseldorf,
vom 3. Mirz 1980, und Angaben der British Airways. - Eine weitere Neuerung ist die Einfiihrung eines vereinfach-
ten Luftfracht-Dienstes (zunichse auf der Strecke London - Paris), fiir den im Regelfall keine Vorausbuchung mehr
erforderlich ist (,,Cargo Shurtcle*). Vgl. Internationale Transport-Zeicschrift, Jg. 41, Basel 1980, Nr. 33, §. 3879.

¥ Dieses System wurde ebenfalls weiter ausgebaut {auf den Nordatlantikscrecken z.B. durch Trans World Airlines
und Lufthansa). Vgl. Internationale Transport-Zeitschrift, Jg. 41, Basel 1980, Nr. 34, S. 3992, Nr, 35, S. 4116 {.
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Jiingste ICAO-Empfehlungen ein Riickschritt

Im Bereich der Luftverkehrspolitik setzten die Vereinigten Staaten auch 1980 thre Reform-
bestrebungen mit dem Abschiuf weiterer Luftverkehrsabkommen mic anderen Lindern
fort?. Eine Anderung des Bermuda-II-Abkommens von 1977 mit dem Vereinigten Konig-
reich schuf die Voraussetzungen fiir die Zulassung weiterer Fluggesellschaften auf den
Nordatlantikstrecken?. Andere Vereinbarungen lassen allerdings dem Wettbewerb der
Fluggesellschaften zum Teil weniger Spielraum als einige in der ersten Phase der neuen
amerikanischen Politik geschlossene Abkommen, insbesondere die 1978 mit Belgien und
Israel getroffenen Ubereinkommen. So gelang es vorerst nicht, auch auf den Pazifik-
Screcken zwischen den Vereinigten Staaten und Japan neben den bisher konzessionierten
Unternchmen weitere Gesellschaften zuzulassen. Ein im September 1980 geschlossenes
Abkommen sieht lediglich eine begrenzre Vermehrung der Zahl der wéchentlichen Flugver-
bindungen durch die vorhandenen Anbieter vor®. Auch gegeniiber vielen Entwicklungstin-
dern wurde die wettbewerbsorientierte Politik der Vereinigten Staaten noch nicht durchge-
setzt, eine Ausnahme bildet z.B. die Vereinbarung mit Jordanien®',

Gegen die amerikanische Politik bestehen in zahlreichen anderen Lindern nach wie vor
Widerstinde. Dies wurde auch anlifllich der Zweiten Luftverkehrskonferenz der ICAO
deutlich, die vom 12, bis 28. Februar 1980 in Montreal stattfand®?, Die Konferenz verab-
schiedete eine Reihe von Empfehlungen an die ICAO-Mirgliedstaaten, nach denen u.a.

- fiir kiinftige internationale Luftverkehrsabkommen eine ,Modellklausel“ vorgeschlagen
wurde (Empfehlung 2), die eine vorherige administrative Festlegung der Kapazititen im
internationalen Verkehr und deren grundsitzlich gleichmiflige Aufteilung (,equal shar-
ing®) auf die Fluggesellschaften beider Partnerstaaten vorsieht,

- internationale Tarife und Frachtraten in erster Linie von der IATA festgelegt und
Fluggeselischaften nicht von der Teilnahme an den Tarifkonferenzen abgehalten sowie
einseitige Aktionen von Regierungsseite weitgehend vermieden werden sollen (Empfeh-
lung 9,

- anlifllich der behordlichen Genehmigung von Charterfliigen zwar ein angemessenes
Verhiltnis zu den Linienflugpreisen angestrebt, sonst aber die freie Preisbildung im
Charterverkehr méglichst wenig beschrinkt werden soll (Empfehlung 19).

Weitere Empfehlungen befaflten sich u.a. mit der Vereinfachung und Verbesserung der
Ratenstruktur im Luftfrachtverkehr, dem Schutz der Konsumenten vor kurzfristig ange-
kiindigten Preisaufschligen fiir bereits gekaufte Flugscheine sowie mit der Verteilung von

2 Zygitrzlich zum , Airline Dereguiation Act of 1978*, der vorwtegend der Liberalisierung des Binnenverkehrs der
Vereinigten Staaten gewidmet war, wurde am 15. Mirz 1980 der ,International Air Transportation Competition
Act” (Public Law 96-192) verabschiedet, der diese Politik rechtlich fixiers.

¥ Vel. Erik Wessberge, Sequel to Bermuda {I: New Negotiations Between the United States and the United
Kingdom. I'TA-Bulletin, Paris 1980, No 15, 5. 359-362.

% Vgl. Financial Times, London, vom 23. September 1980.

NVl Erik Wessherge, An Example of a, Liberalized” Bilateral Agreement: the United States-Jordan Agreement.
ITA-Bulletin, Paris 1980, No 32, §. 731-735. - Zur Lage im Verhiltnis zu den iibrigen Entwicklungslindern vgl.
Nawal K. Taneja, U.S. International Aviation Pelicy. Lexingron, Mass., 1980, 5. 66-69.

¥ Eine ausfithrlichere Darstellung der Ergebnisse dieser Konferenz enthilt der Special Report: Second Air Transpert
Conference. ICAQO-Bulletin, Vol. 35, Montreal 1980, Na. 3, 5. 17-34. - Gearges Desmas, The Second ICAO Air
Transport Conference. 1T A-Bulletin, Paris 1980, No 13, 8. 305-311, No 14, 5. 329-334.
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Treibstoffen bei moglichen Rationierungen, ferner mit den Preisen und der effizienten
Nutzung von Treibstoff.

Die Empfehlungen zur Festlegung der Kapazititen durch Behérden und der Passage- und
Luftfrachecarife durch die IATA zeigen, daf} die meisten ICAO-Mitgliedstaaten (insbeson-
dere zahlreiche Entwicklungslinder) auf den traditionellen Ordnungsvorstellungen im
Weltluftverkehr beharren, die von den Vereinigten Staaten bereits in den Abkommen des
Typs ,Bermuda I von 1946 und spiteren Jahren meist abgelehnt worden waren®. Damit
wird eine an komparativen Kostenvorteilen orientierte Arbeitsteitung erschwert. Dies trifft
vor allem auf die vorgeschlagene Klausel zu, nach der das Angebot auf internationalen
Fluglinien im voraus festgelegt und gleichmifig auf die Fluggesellschaften der jeweils
angeflogenen Staaten aufgereilt werden soll. Ein solches Vorgehen witrde Gesellschaften, die
zu geringeren Kosten anbieten kdnnen als ihre Konkurrenten, daran hindern, ihre Marktan-
teile wesentlich zu steigern, und so die Kosten des Weltluftverkehrssystems insgesamt
erhéhen. '

Demgegentiber ist die frisher verbindliche Teilnahme an den Tarifkonferenzen der IATA
den Mitgliedern dieser Organisation nunmehr freigestellt. Fine Sarzungsinderung ermdg-
licht seir 1979, dafl auch Fluggesellschaften, die ihre Tarife individuell festlegen méchten, auf
anderen Gebieten (z.B. der Technik) weiterhin an der internationalen Zusammenarbeit
innerhalb der IATA teilnehmen kénnen. Offenbar hat sich erwiesen, daf} die gréflere Flexibi-
litdt, die damit ermégliche wurde, im Interesse der Fluggesellschaften selbst liegt; diese
versprechen sich davon, so am besten neue Nachfrage gewinnen zu kénnen. Das CAB
verfolgt allerdings weiterhin das Ziel, amerikanischen Luftverkehrsunternehmen unter
Bezugnahme auf die Anti-Trusc-Gesetze die Beteiligung an den Tarifkonferenzen zu verbie-
ten, Die Ausnahmeregelung, die bisher eine Anwendung dieser Gesetze auf den internatio-
nalen Luftverkehr ausschloff, wurde Mitte April 1980 vorerst fiic zwei Jahre verlingert,
tedoch fiir die Nordatlantikstrecken bereits aufgehoben®. Gerade auf den Nordatlantik-
routen kommut allerdings die Méglichkeit, Flugpreise oder Luftfrachtraten im Rahmen der
IATA zu vereinbaren, kaum noch eine Bedeutung zu. Denn abgesehen von neu hinzuge-
kommenen Anbietern wie Laker Airways gehdren inzwischen auch die Pan American World
Airways, die allein einen Anteil von iiber 12 vH (1. Halbjahr 1980) am Nordatlantik-Perso-
nenverkehr haben, und verschiedene andere international titige Liniengesellschaften der
IATA nicht mehr an. Von diesen Unternehmen ist in jedem Falle eine scharfe Konkurrenz
Zu erwarten.

1981: Weiterhin nur geringe Expansion des Weltluftverkehrs

Im Jahr 1981 wird die Phase schwacher Expansion des Weltluftverkehrs voraussichtlich
anhalten, da vorerst noch mit einer Fortsetzung des Konjunkturabschwungs in den westli-
chen Industrielindern, die den grofiten Teil des Transportaufkommens stellen, gerechnet

3 Bei den Verhandlungen um das erste Bermuda- Abkommen, das im Jahre 1946 den Lufeverkehe zwischen den
Vereinigten Staaten und dem Vereinigten Konigreich regelte und als Modell fiir zahlreiche weitere Abkommen mit
anderen Staaten diente, hatte sich das Vereinigte Konigreich nicht mit seiner Vorstellung durchsetzen konnen, die
von den Fluggesellschaften beider Linder angebotene Kapazitit im voraus niher festzulegen, Dafiir hacten sich die
Vereinigten Staaten mit einer Regelung der Flugpreise im Rahmen der IATA einverstanden erklirt, obwohi sie
urspringlich eine freiere Preishildung angestrebr hacten, Vgl. Gerd W olf, Die Entwicklung des Weltluftverkehrs
nach dem Zweiten Weltkrieg. Kieler Studien, 83, Tiibingen 1967, S. 76. ~ Zur Neufassung des Bermuda-Abkom-
mens im Jahre 1977 {,Bermuda I1*} vgl. Henning Sichelschmids, Weltluftverkebr 1977 Neue Tarifkonzepte fiir
die Passagier-Linjendienste. Die Weltwirtschaft, Tiibingen 1977, H. 2, 5. 191 {.

H Vel. Internationale Transport-Zeitschrift, Jg. 41, Basel 1980, Nr. 19, 5. 2197, Nr. 28, 5. 3328 1.
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werden mufd®, Fiir den internationalen Verkehr erwartete die IAT A zwar Mitte 1980 noch,
dafl im Jahr 1981 der Personenverkehr (Linienfliige) um 6 vH und der Luftfrachtverkehr um
knapp 8 vH zunehmen wiirden®. Aber in dieser Prognose, die auf die Tendenzen bis 1985
abstellr, scheint die konjunkturelle Entwicklung nicht angemessen beriicksichtigt zu sein.
So werden bereits die Steigerungsraten, die von der IATA fiir 1980 angenommen wurden -
sie sind sogar etwas niedriger als die fiir 1981 vorausgeschitzte Zunahme -, in diesern Jahr
sicherlich nicht erreicht?’.

Fiir 1981 ist zu erwarten, dafl der nationale Linienluftverkehr noch weniger zunehmen
wird als der zwischenstaatliche Verkehr; dies war bereits in den siebziger Jahren zu beob-
achten, als der Unterschied der jihrlichen Zuwachsraten in den beiden Bereichen bis zu etwa
5 Prozentpunkte betrug®®. Der Charterverkehr mit Personen, der bedeutender als das
Luftfracht-Chartergeschift ist, diirfte 1981 wie in den Vorjahren zuriickgehen. Wichriger
als konjunkturelle Komponenten ist dafiir die weiterhin zunehmende Konkurrenz der
Liniengesellschaften, die mit niedrigen Tarifen Passagiere von den Charterfliigen abziehen.
Eine solche Preispolitik kann zwar bewirken, dafl die Leistungen im Linienverkehr auf
einzelnen Teilmirkten auch 1981 kriftig ausgeweitet werden; so diirfte die Tendenz, die
Linienflugpreise von Europa nach Asien zu senken, den Personenverkehr auf dieser Route
deutlich steigern. Voraussichtlich wird aber 1981 die Zuwachsrate des Luftverkehrs der
Welt insgesamt hinter der des Vorjahres eher etwas zuriickbleiben; sie diirfte bei nur 2 bis
3 vH liegen. Es ist daher anzunehmen, dafl der scharfe Wettbewerb unter den Fluggesell-
schaften, die mit Hilfe von Preissenkungen ihre Kapazititen auszulasten suchen, unvermin-
dert andauern wird.

Auf mittlere Sicht wird der Weltluftverkehr langsamer als in der zweiten Hilfte der
siebziger Jahre zunehmen. Zu begriinden ist dies einmal mit den voraussichclich weiterhin
steigenden Preisen fiir Treibstoffe und einer dadurch bedingten relativen Verteuerung von
Lufeverkehrsleistungen, zum anderen mit einem tendenziell langsameren Wirtschafus-
wachstum in den fiir den Lufrverkehr wichtigen Lindern. Bei einem weiteren Abbau der
staatlichen Regulierungen auch auflerhalb der Vereinigten Staaten ist mit preisdimpfenden
Effekten zu rechnen; dadurch kdnnte der Absatz von Lufeverkehrsleistungen gefordert
werden.

* Ygl. hierzu den Beitrag iiber die Weltkonjunkrur in diesem Heft,

* Die Angaben beziehen sich auf die Verkehrsleistungen in Personen- bzw, Tonnenkilometern {einschlieflich
Luftfracht-Charterverkehr) bei allen [ATA-Micgliedern sowie den Pan American World Afrways. Vgl. Passenger,
Freight Traffic Forecasts [980-1985, IATA review, Val. 15, Genf 1980, No. 4, S. 14.

# Darauf deutet vor allem die geringe Zunahme (Januar bis September 1980: 2-3 vH) des internationalen Verkehrs
bei den Mitgliedern der Association of European Airlines hin, die 1979 (chne Icelandair und die ciirkische
Gesellschaft THY) im Personenverkehr etwa 48 vH, bei den Lufcirachttransporten knapp 53 vH des internationa-
len Linienverkehrs aller VAT A-Gesellschatften bescriteen (berechnet nach: IATA, World Air Transport Statistics,
No. 24, Genf 1979, S. 14, 5. 48 {f.).

% In Einzelfillen war diese Differenz, die sich auf die Zunahme der Verkehrsleistung in Personen- bzw. Toanen-
kilometern bezieht, noch hdher (berechnet nach: IATA, World Air Transport Statistics, No. 22, Genf 1977, und
No. 24, Genf 1979, jeweils S. 7 ff. - ICAO, Annual Report of the Council - 1978, Monureal 1979, Tab. I-3).
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