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Weltluftverkehr 1976: Konjunkturelle Leistungssteigerung
bei fortbestehenden Strukturproblemen

Von Henning Sichelschmidt .

Die Transportleistungen im Weltluftverkehr nahmen seit Anfang 1976 stark zu, nachdem
ste 1975 im Vergleich zu 1974 nur geringfiigig angestiegen waren. Eine Beschleunigung der
Nachfrageexpansion ist nicht nur im Passagierverkehr zu beobachten, sondern auch im
Luftfrachtverkehr, der 1575 von der Rezession besonders berroffen wurde.

Auf den Nordatlantik-Liniendiensten, deren Verkehrsaufkommen 1975 zuriickgegangen
war, wurde im ersten Halbjahr 1976 wieder eine Zunahme der Passagierbeférderung sowie
der Lufefracht- und Luftposttransporte verzeichner.

Mit dem Anstieg der Verkehrsleistungen rrwarten die Mltglledsgesellschaften der Interna-
tional Air Transport Association (IATA) fiir das laufende Rechnungsjahr 1976/77 wieder
eine Verbesserung der Betriebsergebnisse. Dagegen waren 1975 im Weltluftverkehr nur
verhiltnismifig schlechte Resultate - gemessen an frilheren Jahren - erzielt worden.

Im Bereich staatlicher Regulierung der Luftverkehrsmirkte wurden 1976 Differénzen
zwischen den Konzepten der Vereinigten Staaten einerseits und europitischer Linder
andererseits deutlich. Von den Vereinigren Staaten wurden eine Liberalisierung des amerika-
nischen Inlandsverkehrs und die Aufrechterhaltung des Kapazititswettbewerbs im Nordat-
lantik-Linienverkehr angestrebt. Dagegen kiindigte die Regierung des Vereinigten Konig-
reichs das Lufeverkehrsabkommen mit den Vereinigten Staaten, um eine neue Vereinbarung
abzuschlieflen, in der nicht nur, wie bislang schon, die Fluggesellschatten betder Linder zur
Einhaltung bestimmrter Tarife verptlichtet, sondern auch die anzubietenden Kapazititen
niher festgelegt werden sollen.

Spiirbare Nachfragezunahme im Passagier- und Luftfrachtverkebr

Der Linienluftverkehr der Welt hat 1976, ausgelost durch die allgemeine konjunkeurelle
Belebung in den westlichen Industrielindern, kriftig expandiert'. Auf den internationalen

. Routen der IATA-Gesellschaften war der Passagierverkehr in den Monaten Januar bis Juli

1976 um 15 vH haher als im entsprechenden Vorjahreszeitraum. Diese Zuwachsrate liegt
betrachtlich iiber der Steigerungsrate des Jahres 1975. Auch bei der Luftfrachtbetorderung
gab es 1976 erheblich hdhere Zuwachsraten als 1975,

Eine verstirkte Expansion zeigte sich zwar sowohl im internationalen Verkehr als auch im
Inlandsverkehr, doch diirfte insgesamt der Langstreckenverkehr krifriger zugenommen
haben als der Mittel- und Kurzstreckenverkehr’. Im Vergleich zu der Expansion der
Verkehrsleistungen haben die Liniengesellschaften unter dem Eindruck der vorangegange-

! tn diesem Bericht werden die wichtigsten Entwicklungen im Weltlufeverkehr der Jahee 1975/76 analvsiert.
Allerdings liegen fiir 1976 crst statistische Teilergebnisse vor. Zur Entwicklung des Welclufrverkehrs 197475 vgl.
H. Sicheischmidt, Der Weltluft\erkehr unter dem Emflufl von Nachfrageabschwiichung wwl Kostensteigerun-
gen. ,,[he Weltwirtschafo”, 1975, H. 2, 5. 147-157.

Vel JATA review™. Geneva/Montreal, Vol. 11 (1976), No. 10.5. 6 £.
' ¥gl. ,, The Financial Times™, Londan, vom 6. Seprember 1976.
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nen Konjunkturabschwichung das Angebot 1976 nur wenig ausgeweitet. Bei zahlreichen
Unternchmen konnte daher 1976 die verfiigbare Kapazitit besser als 1975 ausgelaster

werden®,

Auch nach der Abgrenzung der ICAQ?® - die nicht nur den Verkehr der IATA-Gesellschaf-
ten, sondern den gesamten Linienluftverkehr der Welt erfafit - diirfte die Zunahme der
Gesamtleistung® wieder hoher sein als die verhiltnismiflig geringe Steigerung des Jahres
1975, die nur 4 vH betrug (vgl. Tabelle 1), ohne Beriicksichtigung der Sowjetunion sogar nur

Tabelle 1 -.Der Welclufrverkehr' 1972-1976

1972 1973 1974 1975 1975 1976
1. Halbjahr
Mill.
Befirderte Passagiere ..... 450 4389 514 536 . .

darunter Nordatlancik 2 . 2,50 10,03 2,35 8,78 3,79 4,20
Passagier-Kilometer ...... 560 000 619 0G0 654 000 691 000
Lufefracht {in Tonnen) .... 7,3 8,2 8.6 8.6 . .

darunter Nordatlantik 2 , 0,50 0,56 0,59 0,52 0,22 0,24
Lufcfrache-

Tonnenkilometer . ...... 15020 17 540 19010 19 110
Luftpost-Tonnenkilometer 2780 2880 2380 2 870
Gesamtleistung ’

(Tonnenkilometer) ..... 63 160 75 810 80550 83930

Knderung gegeniiber dem entsprechenden Vorjahreszeitraum in vH
Befdrderte Passagiere ... .. + 9,6 + 87 + 5,1 + 42 ° . .

darunter Nordatlancik .. + 26,2 + 55 — 6,8 — 60 — 87 + 11,1
Passagier-Kilometer ...... + 13,4 + 10,4 + 58 + 56
Luftfracht (in Tonnen) .. .. + 9.1 + 12,8 + 4,6 0,0 .

darunter Nordatlancik .. + 122 + 11,7 + 5,5 — 124 + 97
Lufefracht-

Tonnenkilometer ...... + 13,6 + 16,8 + 3,4 + 05
Lufcpost-Tonnenkilometer — 38 + 36 0,0, — 03 .
Gesamtleistung

(Tonnenkilometer) ... .. + 12,7 + 11,2 + 6,3 + 4,2
! Nur Linienverkehe der Fluggesellschaften der ICAQ-Mitgliedsstaaten. — ? Nur IATA-Gesellschaften; bei
den Angaben fiir volle Jahre einschliefflich der Verkehrsergebnisse von Seaboard World Airlines.

Quelle: Zusammengestelle nach: ICAQ, Annual Repoart of the Council — 1975, Montreal 1976. — IATA,
World Air Transport Statistics, Geneva/Montreal, No. 19 (1574), No. 20 (1975). — ,Deutsche Verkehrs-Zei-
tung®, Hamburg. — ,The Financial Times*, London.

* Vgl wa. Internationale Transport-Zeitschrift”, Basel, Jg. 37 (1976), Nr. 45, S. 5314 {fiir Lufthansa). - ,,Neue
Zircher Zeitung™, Ziirich, vom 9. September 1976 (fiir Swissair). - ,,The Financial Times"”, London, vom 1.
Okrober und vom 29, Oktober 1976 (fiir KLM).

* International Civil Aviation Organization.

¢ Als Gesamtleistung wird von der ICAQ die Summe der einheitlich in Tonnenkilomerern ausgedriickren
Transporte im Passagier-, Luftfracht- und Luftpostverkehr bezeichnet. Die statistischen Angaben beziehen sich -
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3 vH. Nach diesen Schitzungen wird 1976 die in der Rezession der Jahre 1974/75
aufgetretene Abschwichung der Expansion zum Teil ausgeglichen und dic Entwicklung der
Verkehrsleistungen wiedet mehr an den lingerfristigen Trend angenihert, der beispielsweise
zwischen 1963 und 1973 durch eine mittlere jihrliche Steigerung der Gesamtleistung von
mehr als 14 vH gekennzeichnet war’,

Die konjunkrturelle Belebung 1976 wirkte sich im Luftfrachrverkehr aufgrund der vorjahri-
gen schwachen Entwicklung dieses Verkehrszweiges deutlicher als im Passagiersektor aus.
Die Expansion der Luftfrachttransporte, die in der ersten Hilfte der siebziger Jahre meist
stirker zugenommen hatten als die Passagierbeférderung, war im Jahre 1975 fast zum
Stillstand gekommen. Dazu haben einerseits die Abnahme des Welthandelsvolumens,
andererseits Anderungen in der Wahl der Verkehrsmittel beigetragen. Unter dem Eindruck
der Konjunkturabschwichung diirfren die Verlader versucht haben, durch ein Ausweichen
auf Oberflichenverkehrsmirttel, deren Preise meist unter den Luftfrachcraten liegen, Trans-
portkosten zu sparen. Hierdurch konnte dem von steigenden Produktionskosten und einem
begrenzten Spielraum fiir Anhebungen der Absatzpreise ausgehenden Druck auf die
Gewinnmargen etwas begegnet werden.

Aufgrund der beschleunigten Nachfragexpansion kann davon ausgegangen werden, daf die
Kapazititsauslastung 1976 zugenommen und damit wieder Anschluf an den mittelfristigen
Trend der Ladefaktoren in der Zeit vor der Rezession gefunden hat. Sowohl der Sitz- als
auch der Nurzladefaktor waren seit 1971 ~ dem Jahr des Tiefpunktes der Kapazititsausla-
stung, bedingt durch Konjunkturabschwichung und Einfihrung der Grofiraumflugzeuge -
trendmiflig leicht angestiegen, vor allem im Inlandsverkehr. Im Jahre 1975 war die Abschwi-
chung der Nachfragezunahme gegeniiber 1974 von den Fluggesellschaften nicht vorhergese-
hen worden; das Angebot wurde um é vH und damit doppelt so stark wie im Vorjahr
ausgeweiret®, Bei einer Steigerung des Absatzes um nur 3 vH war ein Riickgang der
Kapazitdtsauslastung unvermetdlich.

Transatlantik-Lintenverkebr expansiv

Auf den Routen iiber den Nordatlantik - die nach wie vor unter allen interkontinentalen
Flugstrecken das hichste Passagier- und Lufifrachtaufkommen verzeichnen - stieg der
Verkehr 1976 in allen drei Betriebszweigen spiirbar an (vgl. Tabelle 1)°. Auch die Nord-

soweit keine Ausnahmen vermerks sind - auf alle ICAO-Mitgliedsstaaren (ab 1975 einschliefflich der Volksrepublik
China}. Wegen des geringen Anteils Chinas am Weltlufeverkehr (0,2 vH der Gesamtleistung) wird die Vergleich-
barkeit der Zahlen fiir 1975 mit denen friiherer Jahre kaum beeinrrichtige. Vgl ICAQ, Annual Report of the
Council - 1975, Montreal 1976, 5. 1, Anm, 1, und Tab. [-4. Fiir weitere statistische Angaben vgl. Tabelle 5. 56% im
Anhang,

* Berechnet nach: ICAQ, Annual Report of the Council, Montreal, Ifd. Jgg., jeweils Tab. 1-1. - Diese Angabe
schlieBt die Sowjetunion micht ein, da statistisches Material iiber den Lufrverkehr dieses Landes erst fiie die Jshre
seit 1970 verfisgbar ist.

! Ohne Beriicksichtigung der Sowjetunion und der VR China. - Vgl. 1IATA, World Air Transpore Statistics,
GenevalMonrtreal, No. 20 (1973), S, 4-5.

* Neben dem Passagier- und Luftfracheverkehr nabm auch die Luftpostbeférderuny im ersten Halbjahr 1976 um
rund 6 vH gegeniiber dem entsprechenden Vorjahreszeitraum zu. Vgl. ,.Deutsche Verkehrs-Zeicung”, Hamburg,
vom 5. Okrober 1976, S. E1.
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atlantik-Liniendienste, die von der Konjunkturabschwichung 1974/75 besonders betroffen
wurden, haben wieder den Anschluf an die Aufwirtsentwicklung der friihen siebziger Jahre
gefunden'®.

Wihrend der Rezession in Westeuropa und in den Vereinigten Staaten waren die Luft-
frachttransporte im Jahre 1975, die Passagierbeforderung sogar in zwei aufeinanderfolgen-
den Jahren (1974 und 1975) jeweils gegeniiber dem Vorjahr zuriickgegangen. Die hchsten
jahrlichen Verkehrsleistungen der Zeit vor der Rezession werden in beiden Betriehszweigen
voraussichtlich 1977 wieder erreicht bzw. iiberschritten.

Uber den Mittel- bzw. Siidatlantik wurden 1976 von Januar bis Juni 6 vH bzw. 13 vH
mehr Luftfracht und 18 vH bzw. 9 vH mehr Luftpost als im entsprechenden Vorjahreszeit-
raum befordert!!, Damit setzt sich die relativ gleichmifige, insgesamt rechr krifuige
Aufwiresentwicklung der vergangenen Jahre fort. Diese war auch durch die Konjunkeurab-
schwichung in den westlichen Industrielindern nicht nennenswert beeintrichtigt worden.
Lediglich der Luftfrachtverkehr {iber den Siidatlantik stagnierte 1975. Im Vergleich zum
Nordatlantik-Verkehr werden die Beforderungsleistungen auf dem Mittel- bzw. Siidatlantik
mehr von der durch Preissteigerungen bei Erddl sowie bei anderen Rohstoffen unterstiitzten
wirtschaftlichen Entwicklung der mittel- und siiddamerikanischen Staaten (z.B. Venezuelas
und Brasiliens) und weniger von der konjunkturellen Lage in den Vereinigten Staaten und
Westeuropa bestimmrt. Vermutlich hat mit der allgemeinen weltwirtschaftlichen Belebung
auch der Passagierverkehr 1976 dhnlich stark wie im Vorjahr zugenommen, obwohl Angaben
hieriiber noch nicht vorliegen. Die Zahl der Fluggiste nahm 1975 auf dem Mittelatlantik um
18 vH und auf dem Siidatlantik um 16 vH gegeniiber 1974 zu; die Steigenung lag damit im
Rahmen des mittelfristigen Trends'2.

Fiir den Verkehr der anderen internationalen Fluglinien liegen nur begrenzt aussagefahige
Daten vor'®. Danach wurden 1975 die héchsten Zuwachsraten (bezogen auf die Gesamtlei-
stung jeweils zwischen 20 und 30 vH gegeniiber dem Vorjahr) auf den Strecken zwischen
Europa und dem Mirttleren Osten sowie innerhalb des Mittleren Ostens und innerhalb
Stidamerikas erzielt'*. Auch auf manchen anderen Strecken, z.B. Europa-Afrika und Euro-
pa-Asien/Australien, nahm das Verkehrsaufkommen um mehr als 10 vH zu, d.h. betricht-
lich stirker als der Weltluftverkehr insgesamt. Die {iberdurchschnittlichen Zuwachsraten
lassen sich mit einer fortschreitenden Integration der Entwicklungslinder in den Welthan-
del, im Verkehr mit den Lindern des Mittleren Ostens auflerdem mir der verscirkeen
wirtschaftlichen Aktivitit in diesem Gebiet nach der Steigerung der Rohélpreise erkliren.

1® Die ungewShnlich starke Zunahme des Passagierverkehrs auf dem Nordatlantik 1972 gegeniiber 1971 war durch
Sonderfaktoren (Einfilhrung niedriger Tarife fiir Touristen) bedingt. Vgl. H. Bghme, H. Sichelschmidr,
Weltlufrverkehr: Neue Wertbewerbsregeln fiir Liniendienste und Charterniirkte. ,,Die Weltwirtschaft”, 1974, H.
1, 5. 186, ’

" \)gl. »Deutsche Verkehrs-Zeitung”, Hamburg, vom 5. Oktober 1976, 5. 11.
1? Fiir weitere Angaben zum Verkehr Giber den Atlantik vgl. Tabelle §. 57 im Anhang.

'3 Die Angaben enthalten nur den internationalen Verkehr; das Transportvolumen wird regional meist nicht nach
den tatsichlichen Herkunfrs- bzw, Ziellindern der Passagiere bzw. der Luftfrachesendungen zugeordner, sondern
nach den Lindern, in denen der benutzte Flug jeweils beginnt bzw. endet. Auflerdem beriicksichtigen sie oft nicht
die Verkehrsleistungen aller auf ciner bestimmten Route verkehrenden Liniengesellschafren. Vgi. hierzu IATA,
World Air Transport Statistics, Geneva/Montreal, No. 20 (1975), S. 55-60.

U Die absolur héchste Zuwachsrate von 33 vH wird allerdings fiir den Verkehr innerhalb Naordamerikas
angegeben; sie enthilt aber nur den internationalen Verkehr {zwischen den Vereinigien Staaten und Kanada), der
nut einen kleinen Teil des Luftverkehrs auf dem nordamerikanischen Kontment ansmachr.
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Riickliufig waren die Beforderungsleistungen 1975 im Verkehr zwischen Nord- und
Mittelamerika (einschlieflich Karibik), bedingt durch den abnehmenden Touristenverkehr

aus den Vereinigten Staaten'®, sowie in geringem Mafle auf den Strecken iiber den Siidpazi-
fik.

Auch Bedarfsluftverkebr mit ansteigender Tendenz

Ahnlich wie der Linienverkehr diirfte auch der internationale Bedarfsfuftverkehr 1976
zugenommen haben. Diese Aussage stiitzt sich auf die Entwicklung des grenziiberschreiten-
den Touristenverkehrs von und dach Nordamerika, der fiir den internationalen Bedarfsluft-
verkehr sehr wichtig ist und zum groflen Teil auf Charterflugzeuge entfillt. In den ersten
neun Monaten 1976 stieg die Zahl der Reisen amerikanischer Touristen nach Europa und
nach Japan um 14 vH gegeniiber dem entsprechenden Vorjahreszeitraum. Auflerdem
besuchten mehr Europier die Vereinigten Staaten und Kanada'®.

Die IATA-Gesellschaften befdrderten im Rahmen ihres Charterverkehrs von Januar bis
Juni 1976 rund 30 vH mehr Fluggiste tiber den Nordatlantik als im ersten Halbjahr 1975"7,

Im Jahre 1975 war der Bedarfsluftverkehr der Liniengesellschaften weltweit von einem
Absatzriickgang um 8 vH gegeniiber dem Vorjahr betroffen'®. Diese Abnahme konnte
durch die Steigerung der von den reinen Bedarfsfluggesellschaften geleisteten Passagierkilo-
meter um 3,5 vH nicht ganz ausgeglichen werden. Wie schon seit mehreren Jahren nahm
deshalb der Anteil der nur im Charterverkehr ritigen Gesellschaften am gesamten Bedarfs-
luftverkehr weiter zu. Er erreichte etwa zwei Drittel der gesamten Passagierbeforderung im
internationalen Bedarfsluftverkehr, die 1975 rund 92 Mrd. Passagierkilometer betrug. In
diesem steigenden Anteil driickt sich eine stirkere Wettbewerbsposition der reinen Bedarfs-
fluggesellschaften aus, die u.a. dadurch bedingt sein diirfre, dafl diese Unternehmen nicht -
wie viele Liniengesellschaften - an die Resolutionen der IATA iiber den Charterverkehr
gebunden und daher flexibler in ihrer Angebotsgestaltung sind.

Im Charterverkehr iiber den Nordatlantik wurden 1975 etwa 3,3 Mill. Fluggiste befordert,
das sind gut 4 vH mehr als 1974, Knapp 1,3 Mill. Personen, etwa 11 vH mehr als 1974,
benutzten Charterfliige der IATA-Gesellschaften. Die nicht der IATA angehérenden
Bedarfsfluggesellschaften konnten 1975 nur wenige zusitzliche Passagiere gewinnen.

Da der Linienverkehr iiber den Nordatlantik 1975 riicklaufig war, nahm der Anteil des
Bedarfsluftverkehrs an der gesamten Passagierbeférderung auf diesen Strecken zwischen
1974 und 1975 zu (um 2 Prozentpunkte auf etwa 27 vH). Die Quote des Charterverkehrs der
IAT A-Gesellschaften stieg von knapp 9 vH auf gue 10 vH, der Anteil der reinen Bedarfsflug-
gesellschaften (rund 16 vH) erhdhte sich ebenfalls leiche!®.

" Vgl. ICAQ, Annual Report of the Council ~ 1975, Montreal 1976, S. 1. - Die Gesamtleistung im Verkehr
zwischen Nord- und Mittelammerika ging nach Angaben der IATA um 15 vH zuriick. Aufler der Passaglerbeforde
rung war auch der Luftfrachtverkehr riickliufig.

' Vgl. zu diesen Angaben ,,Neue Ziircher Zeitung”, Ziirich, vom 4. November 1976. - ,,Die Welt”, Hamburg,
vom 23. Okrober 1976,

¥ Vgl ., The Financial Tirmes”, London, vom 17. September 1976.
" Vgl. Tabelle S. 56° im Anbang.
' Fiir weitete Angaben und Vergleiche mit fritheren Jahren siche Tabelle S. 58 im Anhang.
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Verbesserung der Betriebsergebnisse wabrscheinlich

Aufgrund der Leistungssteigerung im Linienverkehr rechnen die IAT A-Gesellschaften fiir
das laufende Rechnungsjahr 1976/77 wieder mit besseren Betriebsergebnissen. Aus dem
internationalen Verkehr wird ein Gewinn (vor Zinsen und Steuern) von mindestens 430 Mill.
US-$ oder 3,4 vH des Umsatzes erwartet. In der Rechnungsperiode 1975/76 wurde nur eine
Umsatzrendite von weniger als 1 vH (rund 110 Mill, US-$) erzielt®.

Fiir 1975 wurde das Betriebsergebnis aller Unternehmen des Linienluftverkehrs durch die
ICAQ vorliufig auf nur etwa 400 Mill.US-$ oder 1 vH der Betriebseinnahmen geschitzt.
Damit wire es das schlechteste Ergebnis seit 19612, Dieses unbefriedigende Resultat ist
sowohl auf die schwache Zunahme der Nachfrage als auch auf die im Vergleich hierzu wieder
etwas starkere Angebotsexpansion im Linienverkehr zuriickzufiihren, Der im Jahre 1974
ungewdhnlich kriftige Kostenauftrieb hat dagegen 1975 nachgelassen. Vor allem die
Treibstoffpreise, die sich zwischen 1973 und 1974 abrupt erhéht hatten, blieben 1975 im
Vergleich zu 1974 fast unverindert?2, Die betrieblichen Aufwendungen der Fluggesellschaf-
ten waren 1975 insgesamt um 13 vH, je angebotenen Tonnenkilometer um 8 vH hiher als im
Vorjahr, Wegen der Verringerung der Kapazititsauslastung nahmen die Aufwendungen je
verkauften Tonnenkilometer um 10 vH zu und libertrafen damit die Steigerung der
durchschnittlichen Ertrige, die nur 9 vH betrug (vgl. Tabelle 2).

Ein besseres Betriebsergebnis fiir 1975 hitte eine geringere Zunahme der Aufwendungen je
verkauften Tonnenkilometer erfordert. Bei einer vorsichtigeren Angebotssteigerung wire
der Anstieg der betrieblichen Aufwendungen insgesamt geringer ausgefallen und das
Absinken des Nutzladefaktors verhindert worden. So hitte sich, ihnlich wie im Jahre 1974,
die Zunahme der Aufwendungen je verkauften Tonnenkilometer begrenzen lassen. Der
alternativ denkbare Weg zur Verbesserung des Betriebsergebnisses - stirkere Steigerung der
durchschnittlichen Ertrige iiber kriftigere Tariferhohungen - wire in der konjunkuurellen
Lage des Jahres 1975 weniger geeignet gewesen, da eine solche Mafnahme den mengenmifii-
gen Absatz vermutlich weiter reduziert hitte. Die Liniengesellschaften miissen daher
vornehmlich auf eine hhere Auslastung ihrer Kapazititen bedachc sein®.

Erbdhungen der Passagiertarife und Luftfrachtraten

Grofle Schwierigkeiten bereitete 1976 - dhnlich wie 1974/75 - die Festlegung der internatio-
nalen Passagier- und Luftfrachttarife. Verschiedentlich kamen auch nach mehreren Konfe-
renzen keine IATA-Tarifvereinbarungen zustande, oder einzelne Regierungen versagren
einem IATA-Abkommen ihre Zustimmung, so daf eine offene Tarifsituation fortbestand
oder neu eintrat. Die Tarifbildung wurde nicht nur durch Anderungen der Wechselkurse der

* Vel JATA review”, Geneva/Montreal, Vol. 11 {1976), No. 10, S. 6.

2 Vgl ICAO, Annual Report of the Council - 1975, Monrreal 1976, S. 17. - Die [CAQ-Angaben enthalten niche
die Ergebnisse des Luftverkehrs der Volksrepublik China und des Inlandsverkehrs der Sowjerunion. - Der nach
Beriicksichtigung von Zinsen, Steuern bzw. auflerordentlichen Ertrigen verbleibende Gewinn konnte fur 1975
noch nicht geschirzt werden, fiir 1974 war er sehr viel niedriger als fiir 1973. Vgl. fiir nihere Angaben zu den
Betriebsergebnissen Tabelle 5. 58% im Anhang.

2 Vel IATA {Hrsg.), The State of the Air Transport Industry. Annual Report by Knut Hammarskjold, Director
General, International Air Transport Association, for the 31st Aanual General Meeting, Oslo, Seprember 29 -
Ocrober 2, 1975, S. 3. (Im folgenden zitiert als: The State of the Air Transport Industry.)

2 Vgl auch G.P. Khare, Probleme der Wirtschaftlichkeit im planmifligen Luftverkehr. | Interavia™, Genf, Jg.
31 (1976), H. 10, §. 927-928.
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Tabelle 2 - Kennziffern zur Ertragslage der Fluggeselischaften' 1970-1975 (vH)

1970 1971 1972 1973 1974 19752

Nutzladefaktor?®. . . . . . . . 47,5 46,0 48,7 49,7 51,1 49,7

Anderung der
Durchschnittsaufwendungen *
jeangebotenenthm . . . . . + 58 |+ 1,7 |+ 63 |+ 7.4 [+ 204 |+ 8

Anderung der
Durchschnittsaufwendungen *

je verkauftenthm . . . . | . + 7.0 |+ 6,2 |+ 1,0 |+ 56 |+ 173 [+ 10
Anderung der

Durchschnitrsertrige *

je verkauftenthkm . . . . . . + 38|+ 6,1 {+ 1,6 |+ 65 |+ 149 [+ 9
Betriebsergebnis (Mill. US-$) . . |+ 443 [+ 609 |+ 806 |[+1159 {+ 792 {+ 400

'Linien- und Charterverkehr der Liniengesellschaften; ohne Sowjetunion und Volksrepublik China
(jedoch ab 1974, mit der Ausnahme des Nutzladefaktors, einschlieflich des internationalen Ver-

kehrs der Aeroflot). — ? Vorliuhge Zahlen. — * Nur Linienverkehr. — 4 Jeweils gegeniiber dem
Vorjahr.

Quelle: ICAQ, Annual Report of the Council, Montreal, Ifd. Jgg.

IATA-Tarifwihrungen (US-Dollar und Pfund Sterling) beeinflufit, sondern vor allem durch
unterschiedliche Vorstellungen der beteiligten Fluggesellschaften und Regierungen tiber
Ziele und Mitrel der Tarifpolitik erschwert.

So blieben zwei Konferenzen iiber die Nordatlantik-Passagiertarife u.a. deshalb ergebnislos,
weil sich die IATA-Gesellschaften nicht iiber die Einfiihrung eines neuen Niedrigtarifs zur
Abwehr der Konkurrenz der Bedarfsfluggesellschaften und iiber einen Fortfall der Winver-
saison-Tarife einigen konnten. Ende Februar 1976 wurde neben einer Anhebung aller Tarife
der Nordatlantik-Routen um durchschnittlich 6 vH lediglich fiir Jden Verkehr von Kanada
nach dem Vereinigten Konigreich ein Niedrigtarif zu den Bedingungen der ,,advanced
purchase excursion”~(APEX-)Tarife vereinbart?*. Die Tariflibereinkunft konnte jedoch
zum vorgesehenen Termin (1. Mai 1976) nicht voll in Kraft gesetzt werden. Aufgrund eines
Einspruchs des Civil Aeronautics Board (CAB) der Vereinigten Staaten gegen die beabsich-
tigte Anhebung der Normaltarife der Economy-Klasse um 8 vH? blieben diese im Vergleich
zum Sommer 1975 unverindert, wihrend alle anderen Tarife wie vorgesehen heraufgesetzt
wurden. Das CAB vertrat die Ansicht, die Normaltarife der Economy-Klasse seien tiberhdht
im Verhiltnis zu den Kosten, die den Fluggesellschaften entstehen. Mit dhnlichen Begriin-
dungen wurden auch die zum 1. November 1976 beantragten Tariferhthungen fiir die Nord-
atlantik-Screcken abgelehne®.

# gl The Financial Times”, London, vom 2. Mirz und vom 21. April 1976. - , Frankfurter Allgemeine
Zewwung”, Frankfurt, vom 2. Mirz 1976,

% ygl. ,, The Financial Times”, London, vom 6. und 12. Mai 1976,

® Vgl. ,,International Herald Tribune”, Paris, vom 28. Okrober 1976.
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Fiir mehrere andere internationale Routen konnten 1976 keine neuen IATA-Tarife verein-
bart werden, so daf} eine offene Tarifsituation fortbestand oder neu eintrat. Dies gilt 2.B. fiir
die Verkehrsrelationen zwischen Europa und dem Fernen Osten?, in denen die IATA-Ge-
sellschaften zunehmend auf den Wettbewerb des Charterverkehrs sowie unabhingiger
Linienunternehmen trafen. Ahnlich wie im Nordatlantik-Verkehr verfolgren die verschiede-
nen IATA-Gesellschaften offenbar unterschiedliche Konzepte fiir die tarifpolitische Reak-
tion auf die neve Konkurrenz.

Im November 1976 beschlofl die IATA mir Wirkung vom 1. April 1977, die Tarife im
Verkehr innerhalb Europas um 2 bis 8 vH, im Verkehr zwischen Europa und dem Nahen
Osten bzw. Afrika um 4 bis 7 vH und auf dem Sid- bzw. Mittelatlantik um rund 4 vH zu
erhdhen™. Simtliche Tarife bediirfen noch der Regierungsgenehmigung.

Im Luftfrachtsektor finden IAT A-Tarifkonferenzen nur alle zwei Jahre statt. Die auf der
letzten IAT A-Frachtkonferenz 1975 in Nizza beschlossenen Luftfrachtraten wurden jedoch
verembarungsgemifl nach einem Jahr iiberpriift. Dabei wurden die Raten z.B. fiir den Raum
Europa/Afrika/Nahost und im Verkehr zwischen diesem Gebiet und Siidamerika um gut 5
vH erh6ht?’. Die geinderten Raten sollten ab 1. Okrober 1976 angewendet werden, konnten
aber wegen nicht rechtzeitig vorliegender Regierungsgenehmigungen z.T. erst verspitet in
Kraft treten.

Fiir Lufefrachttransporte tiber den Nordatlantik sah eine IAT A-Vereinbarung die Abldsung
aller Frachtraten, die nur bei hohen Mindestgewichten (z.B. 34 t oder 42,5 t} anwendbar
waren, durch eine 10 t-Rate vor. Diese Regelung sollte am 1. Oktober 1975 in Kraft ereten,
fand aber niche die Zustimmung des Civil Aeronautics Board*®. Um die daraufhin eingetrete-
ne ,,open rate’-Situation®' zu beenden, wurde im August 1976 ein neuer Luftfrachtearif
vereinbart. Er sieht weiterhin die Einflihrung der 10 t-Rate anstelle der Hochgewichtsraten
vor. Die 34 t-Rate wird jedoch fiir den Verkehr in West-Ost-Richtung bei solchen
Sendungen beibehalten, die sich einheitlich aus einer von 14 ausgewihlten Warengruppen
zusammensetzen®?, Dieser Tarif bedarf noch der Zustimmung der staatlichen Behorden, vor
allem des CAB**.

Obwohl der 10 t-Tarif bezogen auf eine Gewichtseinheit héher ist als der 34 ¢-Tarif**, mufl
bezweifelt werden, ob durch die teilweise Abschatfung der Hochgewichtsraten Mehreinnah-
men erzielt werden konnen. Fiir die IAT A-Gesellschaften kann sich diese Mafinahme wegen

¥ Die fir die Strecken von bzw. nach Japan und Korea geltende Tarifibereinkunft lief mit dem 31. Mirz 1976 aus
vnd wurde nicht verlingert.

* Vgl ,Suddeutsche Zeirung”, Miinchen. vom 10. Novemnber 1976.

* Vgl Internationale Transport-Zeieschrifc”’, Basel, Jg. 37 (1976), Nr. 38, 5. 4359; Nr. 41, 5. 4779, -, ,Deutsche
Verkehrs-Zeitung™, Hamburg, vom 7. Oktober 1976, S. 7.

¥ Vel zu diesen Austihrungen ,lnternationale Transpore-Zeitschrife”, Basel, Jg. 37 {1976), Nr. 3, 5. 242, -
wDeutsche Verkehrs-Zeitung”, Hamburg, vom 5. Februar 1976, 5. 7.

M Damit blieben die bisher giiltigen Raten, meist aufgrund einer Anordnung von Regierungsseite, weiterhin in
Kraft. - Vgl. ,Deutsche Verkehrs-Zeitung”, Hamburg, vom 13. Mirz 1976, 5. 1.

*? Ferner wurden im Rahmen der [ATA Mindestcharterraten veremnbare, - Vgl. | Internationale Transport-Zeic-
schrifc”, Basel, Jg. 37 (1976), Nr. 42, 8. 4902, - ,Wirtschafts-Correspondent”, Miinchen, 1976, Nr, 18, 5. 1.

% Das deursche Bundesverkehrsministerium gab inzwischen seine Bereirschaft zur Zustimmung zu erkennen, -
Vgl. . .Deutsche Verkehrs-Zeitung”, Hamburg, vom 19. Oktober 1976, 8. 11.

M Fir die Strecke New York-Frankfurt betrigt dic 10 t-Rate 1,02 US-$/kg, die 34 t-Rare 0,82 US-$/kg. Vgl
wlnternationale Transport-Zeitschnift™, Basel, Jg. 37 (1976), Nr. 42, 5. 4902,
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der Konkurrenz der unabhingigen Liniengesellschafren und des Charterverkehrs nachreilig
auswirken, da gerade Grofiverlader relativ leicht auf Charterfliige ausweichen kénnen, wenn
diese preisgiinstiger sind.

Losung der wibrungsbedingten Tarifprobleme nicht absebbar

Die Anwendung internationaler Passagiertarife und Frachtraten wurde auch 1976 durch
Verdnderungen der Wechselkursrelationen zwischen den Tarifwahrungen der IATA (US-
Dollar und Pfund Sterling) und den verschiedenen nationalen Wihrungen beeinflufit. Die
Tarife bzw. Frachtraten wurden wie in den Vorjahren durch unverinderliche Konverstons-
faktoren aus den Tarifwihrungen in die nationalen Geldeinheiten umgerechnet. Im Bedarfs-
fall wurden die Preise durch Zu- bzw. Abschlige modifiziert, um Abweichungen zwischen
Marktwechselkursen und den von der IATA benutzten Umrechnungsfaktoren moglichst
auszugleichen®. Die hierfiir giiltigen Sitze mufiten allerdings, der Entwicklung der Marke-
wechselkurse folgend, wiederholt geindert werden. Hemmend wirkre sich dabei vor allem
die Notwendigkeit aus, fiir eine Anpassung der Zu- und Abschlige jeweils Einigkeit unter
den IATA-Gesellschaften herbeizufiihren und die erforderlichen Regierungsgenehmigun-
gen einzuholen’.

" Die Berechnung internationaler Tarife auf der Grundlage der Sonderziehungsrechte des

Internationalen Wihrungsfonds, die nach urspriinglicher Absichr der IATA zum 1. Mai
1977 eingefiihrt werden soll, wiirde das System der Zu- und Abschlige entbehrlich machen.
Sie kann die Anwendung der Tarife insofern erleichtern, als die Anpassung der in nationaler
Wiahrung ausgedriickten Preise an Wechselkursinderungen nicht mehr von IATA-Be-
schliissen und Regierungsgenehmigungen abhingig wire. Bei Anderung der Relation einer
nationalen Wihrung zu den Sonderziehungsrechten wiirden sich auch die Flugpreise
anpassen.

Dieser Plan kam jedoch auch 1976 nicht iiber das Stadium vorbereitender Untersuchungen
hinaus. Seine termingemifle Verwirklichung diirfte damit in Frage gestellt worden sein®”.

Unterschiedliche Wettbewerbskonzepte in Nordamertka und Europa

In dem Bereich staatlicher Regulierung der Luftverkehrsmirkte, der nicht unmittelbar die
Tarifbildung betrifft, wurden 1976 von den Vereinigten Staaten einerseits bzw. von
europidischen Lindern andererseits unterschiedliche wettbewerbspolitische Konzepre ver-
folge: ’

- in den Vereinigten Staaten wurde (vornehmlich fiir den Binnenverkehr) ein Abbau der
Regulierung des Linienluftverkehrs angestrebr,

3 Andernfalls wiire es zu Verlagerungen des Kaufs von Flugscheinen und der Abfertigung von Luftfracht in Linder
mit am Devisenmarkt relativ niedrig bewerteter Wihrung gekommen; dies wire zu Lasten der Fluggesellschaften
gegangen, die jhren Sicz in Lindern mit hoch bewertecer Wihrung haben. Vgl. hierzu ausfuhelicher Sichel-
schmidr, 2.2.0., 5, 153 f.

% Existieren keine IATA-Tarifiibereinkiinfre, wie z.B. im Sommer 1976 auf der Nordatlantik-Route, danp kdnnen
Anpassungen der Tarife an Wechselkursinderungen nur nach Regierungsvereinbarungen erfolgen. So wurde im
Okrober 1976 von den Regierungen Kanadas, der Vereinigten Staaten und des Vereinigten Kénigreichs iiber eine
Erhhung der in britischen Pfund berechrneten Flugpreise im Verkehr zwischen diesen Lindern beraten. Damit
solleen die in Pfund ausgedriickren Tarife der Abwertungstendenz dieser Wihrung am Devisenmarkt wihrend des
Sommers 1976 angepafit werden. Vgl. ,. The Financial Times", London, vom 15. Okrober 1976,

# vel. , Internationale T'ransport-Zeitschrift”, Basel, [g. 37 (1976}, Nr. 13, 5. 1376. - Die IATA-Jahreskonferenz
1976 beschlofl vorerst, das Pfund Sterling als Tarifwihrung kiinftig ganz durch den US-Dollar zu ersetzen. Vgl.
wFrankfurter Allgemeine Zeitung”, Frankfurt, vom 10. November 1976.
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- dagegen kiindigte die britische Regierung das sogenannte Bermuda-Abkommen iiber den
Lufeverkehr zwischen dem Vereinigten Kdnigreich und den Vereinigten Staaten von
1946, um durch eine neue Vereinbarung eine eher stirkere staatliche Regulierung des
Nordatlantik-Verkehrs zu erreichen’®,

Uber eine Liberalisierung des Luftverkehrs innerhalb der Vereinigten Staaten® waren 1975
Vorstudien erarbeitet worden *. Im Friihjahr 1976 wurden dem zustindigen Senatsausschufy
drei Projekee vorgelegt, und zwar vom Department of Transportation, vom Civil Aeronau-
tics Board und von Senator Kennedy. Die drei Vorschlige, die von dem Ausschuf} zu einem
Gesetzentwurf verarbeitet werden sollten, stimmten in ihrer Zielsetzung, den Wettbewerb
im Binnenverkehr der Vereinigten Staaten zu intensivieren, im wesentlichen tiberein. Hierzu
sollten insbesondere

- die Mirkte des Linienverkehrs auch fiir Chartergesellschaften (supplemenctal carriers)
gedffnet werden und umgekehrt Liniengesellschaften verstirkt Charterverkehr betreiben
diirfen,

- die Einflufinahme des CAB auf die Flugpreise reduziert und die Gesellschaften innerhalb
der kommenden Jahre zu einer scufenweisen erheblichen Herabsetzung der Preise (aber
auch zu jihrlichen ErhShungen um 10 vH) ermichtige werden,

Die alternativen Vorschlige unterschieden sich vor allem im Hinblick auf

- den Umfang der verbleibenden staatlichen Einflufnahme auf die Luftverkehrsmirkee®!,
- die Linge des Versuchszeitraums und den Umfang der Ermichtigung zu Flugpreissenkun-
gen*l.

Die Vorteile einer Offnung der Mirkee des Linien- und Charterverkehrs auch fiir Unterneh-
men der jewells anderen Betriebsform kiénnen 1n einer stirkeren Orientierung des Angebots
an der Nachfrage der Verkehrsnutzer bestehen, die als Folge des intensiveren Wettbewerbs
erwartet werden kann. Vor allem die Linienunternehmen kénnen zeitweise ungenutzte
Kapazitit vermehrt auf dem Chartermarkt anbieten. Andererseits miissen sie im Linienver-
kehr mit der Konkurrenz von Bedarfsfluggesellschaften rechnen, die noch bestehende
Liicken im nordamerikanischen Liniennetz ausfiillen kénnen. Inwieweit der Moglichkeit zur
Senkung der Flugpreise praktische Bedeutung zukommyt, ist jedoch unsicher, da die
Fluggesellschaften der Vereinigten Staaten zunehmend von Kostensteigerungen betroffen
werden*?, so dafd ihr Spielraum fiir Preissenkungen begrenzt sein diirfte.

* Vgl ,,The Journal of Commerce’, New York, vom 25. August 1976. — ,, The Guardian”, Manchester, vom 4.
_September 1976. - ,,Handelsblact”, Diisseldorf, vom 10./11. September 1976.

* Vgl. hierzu vor allem die beiden Arcikel von E. Wessberge, Move Towards Experimental Deregulation of US
Air Transport. ,,JTA-Bulletin™, Paris, 1976, No 3, 5. 51-55; No 4, 5. 73-76, und derselbe, Reorganization of
Domestic Transport in the United States: from Deregulation to Regulatory Reform. ,I'TA-Bulletin®, Paris, 1976,
No 31, §. 685-687; No 33, 5. 727-731. - Ein verstirkter Wetthbewerb innerhalb des Luftverkehrs und zwischen
diesem und anderen Verkehrsmitteln wird auch von der Verkehrspolitik Kanadas angestrebr. Vgl. | Interavia”,
Genf, Jg. 31 {1976), H. 1, 5. 13.

* Zur Diskussion in den Vereinigten Staaten vgl. ,, The Journal of Air Law and Commerce”, Dallas/Texas, Vol. 41
{1975), No 4. .

" So sollte nach dem Vorschlag des CAB diese Behérde mindestens vorliufig das Rechr zur Festlegung von
Maximal- bzw. Minimalpreisen im Limenverkehr behalten. Nach dem Vorschlag von Senator Kennedy sollte u.a.
die Zahl der auf Linienmirkten neu zuzulassenden ,.supplemencal carriers” begrenzt werden.

2 Der vom Department of Transportation vorgelegte Entwurf sah eine Zulassung von Preissenkungen um 20 vH
im ersten Jahr und um 40 vH im zweiten Jahr vor.

Y Vgl lnteravia”, Genf, Jg. 31 {(i976), H. 7, S. 621 f.
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Kontroverse tiber Regulierung des Nordatlantik-Verkebrs

Die von dem Liberalisierungskonzept der Vereinigten Staaten z.T. abweichenden luftver-
kehrspolitischen Vorstellungen europiischer Staaten wurden durch die Kiindigung des
Bermuda-Abkommens deutlich, Mit dieser Mafinahme zielte die britische Regierung vor
allem auf eine Beschrinkung der im Nordatlantik-Verkehr von den verschiedenen nationalen
Fluggesellschaften jeweils angebotenen Kapazititen ab. Dies wurde von den Vereinigten
Staaten in einer Grundsatzerklirung zur Luftverkehrspolitik abgelehnt'. Gleichzeitig
gaben die amerikanische Regierung bzw. das CAB fiir den Nordatlantik-Verkehr Pline
bekannt, deren Verwirklichung den Wettbewerb eher verstirken wird, wie z.B.

- Vermehrung der ,,Gateways”, d.h. der amerikanischen Flughifen mit direkten interkonti-
nentalen Verbindungen, vor allem nach Europa,

- Erweiterung der Verkehrsrechte der auf internationalen Strecken titigen Fluggesellschaf-
ten der Vereinigten Staaten*s,

- Zulassung weiterer amerikanischer Fluggesellschaften im Verkehr {iber den Nordatlan-
ik,

- Lockerung der Voraussetzungen fiir die Benutzung von Charterfliigen durch Individual-
reisende, die nicht Mitglied einer Gruppe oder eines Vereins sind*’,

Dagegen unterstiitzten, wie die Verhandlungen um eine Neuordnung des Bermuda-Ab-
kommens erneut deutlich machen, die britische und andere europiische Regierungen die
auch von der IATA vorgebrachten Forderungen,

- den gesamten Luftverkehrsmarkr (Linien- und Bedarfsflugverkehr) staatlicher Kontrolle
zu unterwerfen und fiir den Charterverkehr Mindestpreise festzulegen,

* Vgl ua. ,Internattonal Herald Tribune”, Paris, vom 9. September 1976. - ,.Die Welt”, Hamburg, vom 9.
September 1976, - ,,Lloyd’s List”, London, No. 50381 vom 14. Qkrober 1976, S. 2. - Die luftverkehrspolitischen
Positionen der beiden Lander waren insofern gegeniiber dem Jahre 1946 unverindert, denn auch das Bermuda-Ab-
kommen stellte ,,einen Kompromif} dar zwischen dem ... Verlangen der Vereinigten Sraaten nach vollstindiger
Luftverkehrsfreiheit und dem britischen Wunsch einer weitgehenden Beschriinkung der Rechte im intemationalen
Luftverkehr”. Die Vereinigten Staaten hatten sich mit der Vereinbarung von Passagiertarifen und Luftfrachtraten
durch die IATA einverstanden erklirt; das Vereinigte Konigreich hatre auf seine Forderung verzichter, die
angebotene Kapazitir im voraus niher festzulegen. Vgl. G. Wolf, Die Entwicklung des Weltlufeverkehrs nach
dem Zweiten Weltkrieg. (Kieler Studien, 83.) Tiibingen 1967. 5. 76.

# Als zusiczliche ,,Gateways” werden u.a. New Orleans, Cleveland, Pirtsburgh, Minneapolis-St. Paul, Houston
und Dallas-Fort Worth in Betracht gezogen. Die Verkehrsrechte fiir die international titigen Fluggesellschaften
Pan Am und TWA sollen dahin erweitert werden, daff internationale Fliige zwei und mehr Stidte in den
Vereinigten Staaten antliegen diirfen und auch zwischen diesen Orten Passagiere befdrdert werden diirfen. Vgl
»Die Welt”, Hamburg, vom 9. September 1976.

 So sollen nach einem Vorschlag des CAB an den Priisidenten (dem die endgiiltige Entscheidung obliegt) v.a.
Delta Air Lines eine Lizenz fiir eine neue Routezwischen Dallas-Fort Worth, Houston und Atlanta einerseies und
Londaen andererseits erhalten; Northwest Orient Airlines sollen verschiedene Stiadte in den Vereinigren Staaten mir
Glasgow und Punkten in Nordeuropa durch eine neue Fluglinie verbinden. Die Lizenzen sollen jeweils fiir fiinf
Jahre erteilt werden. Vgl. , Internationale Transport-Zeitschrift”, Basel, Jg. 37 (1976), Nr. 32, 5. 3614.

* Ab 7. Oktober 1976 ist die Inanspruchnahme eines Charterfluges in den Vereinigten Staaten nur noch an eine
Vorausbuchungsfrist von 30 Tagen - im Verkehr nach Europa von 45 Tagen - und einen Mindestavfenthalt im
Zielland von einer Woche gekniipft. Die Buchungsfrist soll nach einer Ankiindigung des CAB in zwei Jahren weiter
auf 15 bzw. 30 Tage verkiirzt werden. Vgl. ,,Handelsblact™, Disseldorf, vom 6. September 1976. - Eine weitere
Erleicheerung Fir die Passagiere ist durch die Moglichkeit gegeben, bis unmittelbar vor dem Abflug einen
Ersatzfluggast zu stellen. Allerdings hat die Regierung des Vereinigten Kénigreichs im Rahmen der lufrverkehespo-
litischen Verbandtungen mit den Vereinigten Staaten auch diesen CAB-Regelungen widersprochen. Vgl. ,, The
Financial Times”, London, vom 25. Oktober 1976,
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- Absprachen zwischen mehreren Fluggesellschaften iiber die anzubietende Kapazivit auch
dort zuzulassen, wo solche Ubereinkommen bislang vielfach nicht erlaubt waren, d.h. vor
allem im Verkehr von bzw. nach den Vereinigten Staaten®,

Eine staatliche Kontrolle sowohl des Linien- als auch des Bedarfsflugverkehrs wird mic dem
Argument befiirwortet, daff Linien- und Bedarfsfluggesellschaften lediglich verschiedene
Segmente eines einheitlichen Marktes fiir Luftverkehrsleistungen bedienten. Daraus wird
-eine Notwendigkeit zur Ausdehnung der Regulierung des Linienverkehrs auf den Bedarfs-
lufeverkehr und zur Festlegung von Mindestpreisen fiic den Charterverkehr gefolgert.

Diese Argumentation vermag nicht zu iiberzeugen. Die gegenwirtige Regelung des Linien-
verkehrs, die u.a. die Festlegung der Flugpreise und Luftfrachtraten umfafit, wird begriindet
mit einem Sffentlichen Interesse an der Aufrechterhaltung eines internationalen Linienlufe-
verkehrs. Als Merkmale des Linienverkehrs werden u.a. die Regelmifligkeit der Flugdienste
auch in Zeiten schwicherer Nachfrage sowie eine verhiltnismaflig reichliche Kapazititsvor-
haltung angesehen, die auch kurzfristige Reisedispositionen erlaubt.

Da die Grenzkosten des Linienverkehrs wegen der jeweils im voraus festgelegten Flugpline
sehr niedrig sind, wird in dem Streben der Liniengesellschaften nach einer Auslastung der
angebotenen Kapazitit die Gefahr einer Instabilicit der Linienmirkee bei freiem Preiswett-
bewerb gesehen. Dieser Gefahr soll durch die Verpflichtung der Anbieter zur Einhaltung
staatlich genehmigter Tarife begegnet werden.

Da im Charterverkehr, der nicht auf die Aufrechterhaltung eines regelmifligen Leistungsan-
gebots gerichtet ist, die Abstimmung des Angebots auf die Nachfrage und damit die
Auslastung vorhandener Kapazititen leichter ist als im Linienverkehr, sind die Produktions-
bedingungen des Linienverkehrs, mit denen die Regulierung dieses Betriebszweiges begriin-
det wird, im Bedarfslufeverkehr nicht gegeben. Die Festlegung von Mindestpreisen fiir den
Bedarfslufeverkehr wiirde die Charterfliige durch Schwichung des Preiswettbewerbs daher
unndtig vertevern. Eine Ausdehnung staatlicher Regelungen auch auf die Chartermirkee
kann somit im Hinblick auf das Ziel preisgiinstiger Reisemdglichkeiten nicht befiirwortet
werden.

Wird eine Regulierung der Linienmarkte fiir notwendig gehalten, so sollte sie auf méglichst
wenige Eingriffe beschrinke bleiben, nicht aber einen generellen Schutz der Linienunterneh-
men vor jeder Form der Preiskonkurrenz bezwecken. Thr Sinn miifite vielmehr darin liegen,
‘einen Wettbewerb zu sichern, bei dem dem lingerfristigen Trend auf den Linienmirkten
Rechnung getragen wird. Ob die gegenwirtigen luftverkehrspolitischen Bemiihungen hierzu
beitragen, kann man bezweifeln.

Kriftige Zunabme des Weltluftverkebrs im Jabr 1977 zu erwarten

Fiir das kommende Jahr ist aufgrund des in den Vereinigten Staaten und in Westeuropa
erwarteten Konjunkturverlaufs mit einer weiter zunehmenden Nachfrage nach Luftver-
kehrsleistungen zu rechnen. Die Zuwachsrate diirfre wie 1976 deutlich héher sein als in den
Rezessionsjahren 1974 und 1975.

Auf mittlere Sicht wird die Steigerungsrate des Weltlufiverkehrs im Vergleich zum
lingerfristigen Trend der Jahre vor 1973 abnehmen, wie es dem voraussichtlich schwicheren

“ Vg|, The State of the Air Transport Industry, 2.2.0.,5.23-25. - E. Wessberge, A PleaforaReturnto Orderin
the Air. ,.JTA-Bulletin”, Paris, 1976, No 21, 5. 463-466. - Derselbe, A Plea for Order in the Air. Remedies and
Prospects for Recovery. , ITA-Bulletin™, Paris, 1976, No 22, S. 485-488.
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allgemeinen Wirtschaftswachstum entspricht. So rechnet die IAT A fiir die Zeit von 1976 bis
1981 mit einer durchschnittlichen jihrlichen Zunahme der Passagierbeférderung im interna-
tionalen Linienluftverkehr von 8 vH *°. Eine vergleichsweise starke Expansion wird fiir die
Routen zwischen Europa und dem Mittleren Osten (14 vH/Jahr) sowie iiber den Mittel- und
Sidactantik (jeweils zwischen 11 und 12 vH/Jahr) vorausgesagt. Auf den bereits relativ weit
entwickelten Luftverkehrsmirkten - dies sind im internationalen Verkehr vor allem die
Strecken zwischen Nord- und Mittelamerika (einschlieflich Karibik), iiber den Nordartlan-
tik sowie innerhalb Europas - werden nur unterdurchschnittliche Zuwachsraten erwartet.

Eine Scudie der Lockheed Aircraft Corporation prognostiziert mit 9 vH fiir 1976 bis 1980
eine etwas stirkere jahrliche Zunahme des internationalen Passagierverkehrs als die IATA.
Die gesamte Passagierbet6érderung auf Linienfliigen soll um gut 8,5 vH, der Bedarfslufever-
kehr um 8 vH, der planmiflige Luftfrachtverkehr um rund 10 vH je Jahr zunehmen®. Diese
Angaben diirften eher die Ober- als die Untergrenze der kiinftigen Expansion des Weltluft-
verkehrs wiedergeben.

Aus dieser mittelfristigen Perspektive des Weltluftverkehrs folgt fiir die Liniengesellschaf.
ten vor allem, daff durch eine zu optimistische Einschdtzung der Entwicklung der Nachfrage
entstandene Uberkapazititen kiinftig langsamer als in den sechziger Jahren durch die
Nachfragesteigerung der folgenden Jahre abgebaut werden. Daraus ergibt sich die Notwen-
digkeit einer vorsichtigeren Angebotsplanung, wenn nicht durch sinkende Kapazititsausla-
stung die Kosten des Linienfluges unnétig erhdht werden sollen.

1 Die Schitzung beziehr sich auf die Beférderungsleistungen aller IAT A-Gesellschaften, gemessen in Passagierki-
lometern. Dabei wurde w.a. vorausgeserze, daft keine wesentlichen Anderungen in der IATA-Mitgliedschaft
emrreten. Vgl. zur Methode und zu den Ergebnissen der Prognose ausfithrlich ,,JATA review"’, Geneva/Montreal,
Val. 11 {1976), No. 7, 5. 6-7. - Ferner ,Interavia”, Genf, Jg. 31 (1976), H. 9, 5. 776.

50 yel. |.P. Geddes, Lockheed: Vorhersage der Entwicklung des Weltluftverkehrs 1976-85. Interavia”, Genf,
Jg. 31{1976), H. 7, 5. 623-625. ~ Zu den im ganzen vorsichtigeren Prognosen der Firma Boeing vgl. ebenda, 5. 626.
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Linienluftverkehr

Daven

Gapantverkehr Internationaler

Varkehr Inlandeverkehr

1975 | 1974 | 1o75% | vema [ 975 | 9ma | vems®

IcAD-Mitzliedastaaten ineg. Mill,

Beftrderte Paseagiore .....cvae. 483 514 5%6 . . . .
Fassagier-Kn ..ocuns brrasannrres 618 530 |654 494 |691 200 | 249 565 |263 400 |404 929 (42T 800
Sitzledefaktor (V) vveevsenssss 57,6 59,2 58,0 55,7 55,0 61,6 60,1
Passagler=tke ..... AP PP, 55 390 | 58 660 | 61 950 . . . .
Ladonge-thn ....000aa PP 17 540 19 010 9 1o 11 160 11 290 T 850 T 6820
Fobt-tEm ciussvivnsranssssaniansn 2 68d 2 880 2 870 . . . .
Gegantlelptung {tkm) .......... . T5 810 80 550 83 930 34 970 36 530 4% 580 AT 400
Watzladefaktor {VH} ....cocuvens 52,4 54,0 52,7 53,1 51,3 54,7 | 93,8

Verfinderung gegeniiber dem ¥Yorjahr in vH

BofdrdeTte Pasoagiel® .uvvrvvres + BT I+ Sav |+ 4,2] + 4,501 ¢« 4.7 [+ 53|+ 4,2
Passagler-En ..... - s + 10,4 | + 5,0 | + S8 + 5,5 | + 5% |+ 60|+ 5,6
S.itzlndafaktorb cettrrraranTrEre + 0,5 1+ 1,6 | - 1,2 + 0,2 | - 0,7 |+ 2,6]| - 1,5
Paspagior-tkm ....vuau. P + 10,0 | + 5,9 | + 5,6 . . . .
Ladungs-tkm .....00s reisssesenas + 16,8 | + B4 | + 0,5 + 13,1 [+ 1,2 |+ 3,1 | - 0,4
PoBt-tKE +1ovvnsnrssnussnses + 3,61 0,0 - 0,3 - 1Y 00|+ 1,0]- 0,4
Gopantleistung {thkm) ....oo0uu.. 11,2 |« 6,3 + 4,2 + TS |+ 4,5 |+ 5.3 + 4,0
Nutzladefsk.torb ................ + 0,7 + 1,6 = 1,3 + 0,% - 1,8 + 2,4 - 0,9

aTorlﬁuf.igo Ergstnliesse. - bProsontpunkte.

Guelles ICi0, Annuel Report of the Council, Montreal, - Eigene Berschnungen.

Passagierbeférderung im internationalen Linien- und Charterverkehr

Beférderungeleistungen Yerdnderung
1973 1974 1975° 1972/73 | 1973/T4 | 1974/75
Mill, Passaglerkilometer vH
Linienverkehr ...vrvrvevanns 236 Q00 250 000 263 D00 + 14,6 + 9,9 + 5,2
CharterverkehT .....eesseus 99 400 92 700 92 000 + 8,0 - 6,7 - 0,8
Inegesedt «vvvuasn eerraiaan 335 400 342 TO0 355 000 + 12,6 + 2,2 + 3,6
Anteil dea Charter= b b b
verkehts (vH) ...oveenunus 29,6 27,0 25,9 = 1,3 - 2,6 - in
Charterverkehr
Linlengeaellachaften ... 38 800 34 800G 32 100 + 1,0 - 10,3 - T.,8
Chartergesellechaften ... &0 600 5T 900 59 900 + 13,1 - 4,5 + 3,5
Anteil der Charter- b b b
geoellschaften (vH) ...... 61 &2 65 + 3 + 1 + 3
a11":;:|:1§ur.1.ge Brgetninge, - bProzentpunkte.

Guelle: ICACQ, Anoual Report of the Council, Monireal.
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Atlantikverkehr der [ATA -Gesellschaften

Hordatlant ik Sidatlantik Mittelatlentik
1972 [ 19752 | 1976° | 1974 | 1975 [ 1976° | 1974 | 1975 | 1976
1 000
Paspagierverkehy
Linienpassagiere insg. ...| 9 345 | 8 782 | 4 200 653 760 B 814 957 .
davon 1., Klesse ..... PR 543 S11 . 50 55 . 52 58 .
Economy-Klasse .... a 8oz 8 271 . 603 TOS - 762 S00 .
Siteplatzangebot insg, 16 050 | 15 287 . 1028 | 1193 . 1512 | 1732 .
davon 1, Kla#Be .eeveenns 1354 | 1 263 108 114 . 144 154 .
Econony-Klasse ....| 14 696 | 14 024 ~920 1 079 1 368 1 578 -
Sitzladefaktor inag. (vH) 58,2 57,5 . 63,5 | 63,7 53,8 55,3 .
1. Klasse (vH) ... 40,1 40,4 46,7 48,1 ' 36,3 3.7 .
Beonomy~Elaese (vH) £9,9 59,0 . 65,5 65,3 . 55,7 57,0 .
Charterpasaagisre ........ 1 143 1 268 560 27 37 . 11 20 .
Faesagiers insg., ....... 16 4331 10 050 4 TED 680 97 . 825 o978 .
T 00Dt
Prachtverkehr
Pessagierflige ..... cerees 289 244 135 18 19 1" 20 23 12
Frachtflilge ....... PR 302 273 106 15 14 7 1 2 1
Charterfiliige +++ vreauiuns 29 18 T 1 1 3 1] 4] ]
Ladung inag. sreeverevon 616 535 248 34 34 21 21 25 13
Postverkehr
Bafdrderts Poot .......... 59 58 24 2 2 1 2 3 1
Verdinderung gogeniiber dem Yoxrjeshr in vH
Fagpagisrverkehr
Linienpagsagiere insg. ...| - 6,8 | - 6,0 |+ 11,1 [+ 18,4 |+ 16,2 . + 15,8 |+ 17,6 .
davon 1. Elesse ..... veee | + 1,1 - 6,0 . + 13,4 |+ 8,5 . + 20,8 |+ 10,6 .
Economy=-Klasee ....| ~ 7,3|- 6,0 . + 18,8 | + 16,9 . + 15,4 |+ 18,1 .
Fitzplatzangebot ineg. ... - 7,60 - 4,8 . + 7.0+ 16,0 . + 12,1 |+ 14,5 N
davon 1. Klagse «ovuvevss - 13,4 - 6,7 + 2,6+ 5,3 + 4,3 |+ 6,5 .
Beonony-Klasse ....| - T,0| - 4,6 + 16|+ 17,3 + 13,0 [+ 15,3 .
Sitziadefaktor ineg.® ....| + 0,4| - 0,8 . | 61+ 0,2 + 1,7+ 1,5 .
1. Daase® I S+ 5T+ 0,4 . + 445+ 1,4 . + 50|+ 1,4 .
Rconony-Klaese® .,,| - 0,2|- 0,9 . |+ 82]- 0,2 |+ 12 |e 1,3
CharteTpasasagisTe ....v.0. - 31,6 + 11,0 |+ 30 + 77,8 | + 39,5 - - 23,8 |+ 00,2 .
Fassagieare insg. ....... - 10,4 - 4,2 |+ 13 + 20,0 | + 17,2 . + 15,0 | + 18,% .
Frachtverkehr
Passagierilige «.vnvvvaann + 02| - 15,4 [+ 13,5 [+ 24,1 |+ 8,8 |+ 21,2 |+ 29,5 1+ 13,1 |+ 5,4
Prachtfliige «.-.vvvrvvuans + 11,0 « 9,5 |+ 5,2 |+ 29,1~ 10,1 [+ 1,9 . + 40,9 [+ 15,3
Charterfligs . + 4,0 = 29,3 |+ 0,5 . . . . . .
Ladung iRSg. vv-sinness + 5,40 - 13,1 |+ 9,4 |+ 28,4+ 0,1 |+ 32,4+ 36,6+ 14,7 [+ 8,1
Poetverkshr
Deftrderte Poat sovvuivenns + 2,91 - 1,9+ 6,1 |- 6, T|+ 16,8 |+ 9,1 |+ 3,21+ 15,3 |+ 18,3

:Einschlleﬁlich der nicht zur IAA gehirenden Wurfrachtgesellachaft Seeboard World Airlines. -
1. Ralbjahr; ¥erdinderungasraten gageniiber dew entsprechender Zaitraum von 1975. - Cprozeatpunkte.

Guelles IATA, Worlid Air Transport Statistics, Genava/Montresl, He. 20 {1975). - "The Financial
Times", London. - "Dauteche Verkehre-Zeitung®, Hamburg. - Bigens Berschnungen.
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Marktanteile im nordatlantischen Passagierluftverkehr

bt Balbjahr., - bGaaohﬁtzt.

1973 1974 1975 1976®

Mill. Mill. Mill. HMill.

Pasen- in vE | Passa- in vE | Passa~ in vH | Passa- in vH

giare giers giere giare
IATA-Linienverkehr ....... | 10,03 71,2 9,35 72,5 8,78 T048 4,20 B
llicht-IAT&-Liniehverkehrb. 0,30 2,1 0,29 2,3 0,30 2,5 . f
IAPA=Charterverkehs vovv.. 1,67 11,9 1,14 8,9 1,27 10,2 Q,56 .
Nicht-IATA-Chartexverkenr® | 2,09 14,8 | 2,04 15,9 { 2,05 16,5 .
Inagepamt .....cvvvvvvrs 14,09 10G,0 12,682 100,0 12,40 100,0 . .

Quelles IATA, World Air Treneport Stetistica, Geneva/Montreal, Ho. 20 (1975). - “The PFinancisl

Times", London.

Betriebsergebnisse im Linienluftverkehr

anion. - "Worliufige Ergabnisse. -

aLiniengeacllsohaften der ICAD-Mitgliedatasten ohne ¥R China un
“"Hon-acheduled" traffic. -
®Proaentpunkte, - 'In US-Cents je verkaulten bzw. engebotensn Tonnenkilometer.

b Verdnderung
1973 1974 1975
1913/74 1974775
Mill, 05-3% vH
Betrisbeeinnahmen
PoOSSAZIOTE ..visiiiisvenitirrennnan 21 654 25 813 + 19,2 .
Luftfrasht ....vovvrsosnarrsassnans 2 890 3 654 + 26,4 N
Luftpoet ...vees rerrrEsrrr i reaanay 8 768 + 7,0
Linienverkehr inogesamt ........ v 25 262 30 235 . + 19,7
Charterverkehr® ... .........iie.e. 1198 1 473 + 23,0 .
AunBerordentliche Britvdge .....i0000 978 1371 + 40,2 .
Betrisbeeinnehmen inegesamt ...... 2T 438 33 07% 37T 000 + 20,6 + 12,0
Betriebmausgaben
FlugbetrTiel ...vecesvsisvernnsraran T 042 10 426 + 48,1 '
Wartung und therholung ..eeevsasses 3 553 4 107 . + 15,6 .
Abschreibung und ADortieierung .... 2 605 2 728 + 4,7
Bodenkosten? . ..eiiiiiainn. 4 697 5 476 + 16,6 .
Paspagier-Service ..... eressassins 2 693 3 054 . + 13,4 .
Terkauf und Abaatzf8rderung ......» 4 020 4 51 + 12,2 .
Verwaltunge- und endere Eooten .,.. 1 633 1 9859 + 21,8 .
Betriebesusgaben inegessnt ...... . 26 243 32 287 36 &00 + 23,0 + 13,0
Betriebpsrgebnia + 1195 + 192 + 400 - 33,7 .
Anteil des Betriebsergebnisees an
den gesamten Beirisbeeinnah-
D0 {VE) sivirncccninaronans vanea + 4,4 + 2,4 + 1,0 - 2,0°
Durchachnittliche Einnahmen Jja £ £ £
verkauften tED ...esvssssncnnass . 39,94 44,75 48,80 + 14,9 + 9,0
Durchechnitiliche Ausgaben je e ' r
angebotonsn KT vovinirirsrnasnra 18,90 22,76 24,50 + 20,4 + 8,0
Durchechnitt}iche Auegaben je r £ E
vorkauften tED ...iveveiainnienan . 37,24 43,68 48,10 + 17,3 + 10,0

3 ohne Inlandesverkehr dex Sowjet-
"Station and cother ground". -

Jualles ICAD, Aphusl Report of the Council, Monirsal.
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