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Weltluftverkehr 1977: _
Neue Tarifkonzepte fiir die Passagier-Liniendienste

Von Henning Sichelschmidt

Die kriftige Expansion des Weltluftverkehrs, iiber die im vorigen Jahr an dieset Stelle
berichtet wurde!, hat sich 1977 nur abgeschwicht fortgesetzt. Im Linienverkehr ist der
Anstieg der Beforderungsleistungen wesentlich geringer als im Vorjahr; fiir den Bedarfsluft-
verkehr kann kaum mit einer Zunahme gerechnet werden.

Andererseits bewirkten Anhebungen der Passagiertarife und Luftfrachtraten sowie eine
erhohte Kapazititsauslastung nennenswert verbesserte Betriebsergebnisse der Linienflugge-
sellschaften 1976/77 gegeniiber fritheren Rechnungsjahren.

Im Nordatlantik-Verkehr wurden allerdings auch neue, niedrigere Tarife fiir den Touristen-
verkehr angeboten, ausgelost durch die unabhingige britische Fluggesellschaft Laker
Airways, die Ende September 1977 mit einem Liniendienst zwischen London und New York
zu niedrigen Preisen ohne Platzreservierung und Bordservice begonnen hat. Die Regierungs-
genehmigungen hierfiir waren nach Abschluf eines neuen Luftverkehrsabkommens zwi-
schen den Vereinigten Staaten und dem Vereinigten Konigreich von beiden Landern erteilt
worden.

Es ist noch unsicher, ob sich die auf dem Nordatlantik angebahnte Entwicklung fortsetzt
und auch auf den anderen Hauptstrecken des Weltluftverkehrs zu einem Angebot verbillig-
ter Linienfliige fiir Touristen fiihrt. Sollte dies jedoch der Fall sein, dann lige es im Interesse
vor allem der Mitgliedsgesellschaften der International Air Transport Association (IATA),
daf sie den Umfang ihres Linienverkehrs stirker an der Nachfrage nach Geschiftsreisen
orientieren. \

Schwiichere Zunabme der Beforderungsleistungen

Im Linienluftverkehr hat die Gesamtleistung? 1977 deutlich schwicher als im Vorjahr
zugenommen. Im Zeitraum Januar bis Juni 1977 wurden im internationalen Linienverkehr
der IATA-Gesellschaften 8 vH mehr Passagierkilometer und 7 vH mehr Luftfracht-Ton-
nenkilometer als im ersten Halbjahr 1976 verkauft. Der gesamte Inlandsflugverkehr - zu
dem vor allem der Binnenverkehr der Vereinigten Staaten beitrigt - hat noch weniger
zugenommen als der internationale Luftverkehr*. Global diirfte die Gesamtleistung das
Vorjahrsergebnis um nur etwa 6 vH iibertreffen; die 1976 erzielte Steigerung von jeweils

' Vgl. H. Sichelschmidt, Weltluftverkehr 1976: Konjunkturelle Leistungssteigerung bei fortbestehenden
Strukturproblemen. ,,Die Weltwirtschaft”, 1976, H. 2, S. 183-195.

? Als Gesamtleistung definiert die ICAQ (International Civil Aviation Organization) die Summe der einheitlichin
Tonnenkilometern ausgedriickten Transporte im Passagier-, Luftfracht- und Luftpostverkehr. Die statistischen
Angaben beziehen sich, soweit keine Ausnahmen vermerkt sind, auf alle ICAO-Mitgliedstaaten (ab 1975
einschliefflich der Volksrepublik China). Wegen des geringen Anteils Chinas am Weltluftverkehr (0,2 vH der
Gesamtleistung) wird die Vergleichbarkeit der Zahlen fiir die Zeit vor bzw. nach 1975 kaum beeintrichtigt.

> Vgl. K. Hammarskjéld, Die Luftverkehrsindustrie heute. ,,Interavia”, Genf, Jg. 32 (1977), H. 10, S. 957,

* Bei den Fluggesellschaften der Vereinigten Staaten nahm im ersten Halbjahr 1977 der Passagierverkehr um 5,7 vH,
der Luftfrachtverkehr nur um 0,9 vH zu. Vgl. ,,Deutsche Verkehrs-Zeitung”’, Hamburg, vom 10. September 1977,
S. 7.
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Tabelle 1 - Indikatoren zum Weltluftverkehr! 1973-1977

1973 1974 1975 1976 1976 l 1977
Jan.-Aug.
Mill.
Beforderte Passagiere ............ 489 515 534 578 . .
darunter Nordatlantik? ......... 10,03 9,35 8,78 9,84 6,66 | 6,96
Passagier-Kilometer .............. 618000 [656000 [697 000 765 000 :
Luftfracht (in Tonnen) ........... 8,2 8,7 8,7 9,4 : :
. darunter Nordatlantik? ......... 0,56 0,59 0,52 0,57 0,37 | 0,40
Luftfracht-Tonnenkilometer ...... 17530 19020 19 360 21250 . .
Luftpost-Tonnenkilometer ....... 21880 2880 2900 2980

Gesamtleistung (Tonnenkilometer) 75790 80 700 84720 92900

Anderung gegeniiber dem entsprechenden Vorjahrezeitraum in vH

Beférderte Passagiere ........... R + 8,7 +531 + 37| + 83 . .
darunter Nordatlantik ......... + 55 - 6,8 - 6,0 +11,0° | + 11,72 + 4.4

Passagier-Kilometer .............. + 10,4 + 6,2 + 6,2 + 9,8 : :

Luftfracht (in Tonnen) ........... + 12,9 +52 1 + 07 + 7,9 . : :
darunter Nordatlantik "......... +11,7 +55| - 124 | + 76| + 73| +74

Luftfracht-Tonnenkilometer ...... + 16,7 +851 + 1,8 + 9,8 : :

Luftpost-Tonnenkilometer ....... + 36 +02 4 + 05 + 28

Gesamtleistung (Tonnenkilometer) + 11,2 +65| + 50 + 97

' Nur Linienverkehr der ICAO-Mitgliedstaaten. - * Nur IATA-Gesellschaften (emschlxeﬂhch Seabord
World Airlines). - > Unter Beriicksichtigung einer methodischen Anderung in der Quelle.

Quelle: Zusammengestellt nach: International Civil Aviation - 1976, ,,ICAO Bulletin”, Montreal, Vol. 32
(1977), No. 6, S. .23, Tab. 2. - IATA, World Air Transport Statistics, Geneva/Montreal, No. 21 (1976). -
Pressemitteilung der IATA, Geneva, vom 27. Oktober 1977,

rund 10 vH in beiden Betriebszweigen (vgl. Tabelle 1)° wird damit bei weitem nicht erreicht.
Darin wirke sich die verlangsamte konjunkturelle Erholung in den westlichen Industrielin-
dern aus.

Die Zuwachsrate der Gesamtleistung im Jahre 1976 entsprach etwa der durchschnittlichen
jahrlichen iunahme im Zeitraum 1967 - 1976, die 10,2 vH betrug®. In den zehn Jahren vor
der Rezessidn 1974/75, von 1964 bis 1973, war die Gesamtleistung im Durchschnitt um 14
vH hoher als im Vorjahr gewesen’. Ob man diese verringerte Zunahme des Weltluftverkehrs
in den letzten Jahren nur konjunkturellen Einfliissen zuschreiben muff, kann man bezwei-
feln; denn auch fiir die Zukunft (bis 1982) schitzt die IATA selbst, dafl ihr Passagier-Linien-
verkehr nur noch um 8 vH jihrlich steigen wird®. Dabei ist zu beriicksichtigen, daf§ das
Flugzeug im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln eher teurer geworden ist, bedingt u.a.
durch Preissteigerungen bei Treibstoffen.

5 Die in Tabelle 1 angegebenen Steigerungsraten indern sich nur unwesentlich, wenn die Sowjetunion aus der
Berechnung ausgeklammert wird; sie sind dann z.B. fiir die Passagierkilometer 10,1 vH, fiir die Luftfracht-Tonnen-
kilometer 10,0 vH und fiir die Gesamtleistung 9,9 vH (jeweils 1976 gegeniiber 1975). Vgl. International Civil
Aviation - 1976, ,,JCAO Bulletin”’, Montreal, Vol. 32 (1977), No. 6, S. 23, Tab. 2.

¢ Vgl. International Civil Aviation - 1976, 2.2.0., S. 22,

7Vgl. ICAO, Annual Report of the Council - 1973, Montreal 1974, S. 1. - Diese Angaben schlieflen die Sowjetunion
nicht ein, da statistisches Material iiber den Luftverkehr dieses Landes erst fiir die Jahre seit 1970 verfiigbar ist.

$Vgl. ,,IATA review”, Geneva/Montreal, Vol. 12 (1977), No. 8, S. 4 f.
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Im ersten Halbjahr 1977 wurde das Angebot im internationalen Linienverkehr der IATA-
Gesellschaften, gemessen an der Zahl der Sitzplatzkilometer, gegeniiber dem entsprechen-
den Vorjahrszeitraum um 7 vH ausgeweitet. Da der Absatz im Vergleich zu dieser -
Angebotssteigerung etwas stirker zunahm, stieg der Sitzladefaktor, der bereits 1976 um 1,8
Prozentpunkte hoher als 1975 ausgefallen war, erneut um einen Prozentpunkt®.

Die beiden Betriebszweige - Passagier- und Luftfrachtverkehr - haben 1977 etwa gleich stark
expandiert. Der Anteil der Luftfracht an der Gesamtleistung im Linienverkehr, der sich in
der Vergangenheit fast kontinuierlich erhoht hatte, stagniert seit der Rezession 1974/75 bei
etwa 23 vH'. Aufler durch die geringere Steigerung des Welthandelsvolumens sowie eine
Bevorzugung der See- bzw. Landverkehrsmittel zur Ersparnis an Transportkosten ist dies
auch durch die zunehmende Aktivitit von Charterfluggesellschaften bedingt, die im
Luftfrachtverkehr etwas spiter als im Passagiersektor begann. Seit einigen Jahren hat der
Luftfracht-Charterverkehr auf manchen Strecken betrichtliche Bedeutung erlangt, da er
besonders Grofiverladern oft billigere Transporte als der Linienverkehr bieten kann. Diese
Konkurrenz vermindert daher die Zuwachsraten des Luftfracht-Linienverkehrs.

Uber den Bedarfsluftverkehr liegen fiir das erste Halbjahr 1977 die Ergebnisse des internatio-
nalen Passagier-Charterverkehrs der TATA-Gesellschaften vor; danach war die Zahl der
geleisteten Passagierkilometer um 5 vH geringer als im entsprechenden Vorjahrszeitraum
(1976: + 9,2 vH)!!. Da die reinen Chartergesellschaften bereits 1975 und 1976 nichrt die
Steigerungsraten des Charterverkehrs der (grofitenteils der IATA angehorenden) Linienge-
sellschaften erreichten'?, kann fiir 1977 insgesamt kaum ein Zuwachs des Passagier-Bedarfs-
luftverkehrs erwartet werden. Wie seit Jahren hat daher der Anteil des Charterverkehrs an
der gesamten internationalen Passagierbeforderung weiter abgenommen; er wird 1977 nur
noch ein Viertel gegeniiber nahezu einem Drittel 1971 betragen. Dies ist einerseits auf das
zunehmende Angebot ermafigter Linientarife, andererseits auf den zeitweiligen Riickgang
des Tourismus wihrend der Rezession Mitte der siebziger Jahre zuriickzufiihren.

Anstieg des Nordatlantik-Passagierverkebrs verlangsamt

Im Linienverkehr der IATA-Gesellschaften iiber den Nordatlantik - nach wie vor die
interkontinentale Route mit dem hochsten Verkehrsautkommen - erhéhte sich die Zahl der
Passagiere von Januar bis August 1977 nur um gut 4 vH gegeniiber 12 vH in den ersten acht
Monaten 1976 (jeweils im Vergleich zum entsprechenden Vorjahrszeitraum)!*. Die iiber-
durchschnittliche Steigerung des Passagieraufkommens in der Ersten Klasse um 9 vH ist
durch den im Mai 1976 aufgenommenen Uberschallverkehr zwischen Paris bzw. London und
Washington bedingt!®.

?Vgl. Hammarskjéld, a.a.0., S. 957. - Unter dem Sitzladefaktor versteht man das Verhiltnis von tatsichlich
verkauften Passagierkilometern (im Nord-, Mittel- und Siidatlantik-Verkehr: beférderten Passagieren) zu angebo-
tenen Sitzplatzkilometern (Sitzplitzen). Der Nutzladefaktor ist das Verhiltnis der Gesamtleistung zu der
angebotenen, einheitlich in Tonnenkilometern ausgedriickten Beférderungskapazitit im Passagier-, Luftfracht-
und Luftpostverkehr. Fiir globale (nicht nur die IAT A-Geselischaften umfassende) Angaben iiber die Ladefaktoren
.vgl. Tabelle S. 57* im Anhang.

1° Berechnet nach: International Civil Aviation - 1976, a.a.O., S. 23, Tab. 2.
1 Vgl. zu diesen Angaben Hammarskjsld, a.a.O., S. 957.

12 Vgl. Tabelle S. 57 im Anhang.

13 Vgl. International Civil Aviation - 1976, a.a.0., S. 28, Tab. 8.

14 Vgl. Tabelle 1 und Tabelle S. 58* im Anhang.

15 Vgl. International Civil Aviation - 1976, 2.a.0., S. 26.
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Das Angebot an Passagierplitzen wurde in der Ersten Klasse um gut 8vH, in der Economy-

Klasse um knapp 5 vH ausgeweitet. Der Sitzladefaktor blieb in beiden Klassen nahezu
unverindert.

Der Luftfrachtverkehr iiber den Nordatlantik nahm in den ersten acht Monaten 1977 mit
gut 7 vH etwa ebenso stark zu wie im Vergleichszeitraum des Vorjahrs. Erneut konzentrierte
sich das zusitzliche Transportaufkommen fast ganz auf Fliige im Passagierverkehr, wihrend
die Beférderungsleistungen bei reinen Frachtfligen nahezu stagnierten. Diese Entwicklung
ist eine Folge des vermehrten Einsatzes von Grofiraumflugzeugen, die aufler den Passagieren
noch in erheblichem Umfang Luftfracht mitnehmen kénnen.

Der Charterverkehr der IAT A-Gesellschaften war in den ersten acht Monaten 1977 sowohl
im Passagier- als auch im Luftfrachtsektor absolut riickliufig. Der Passagierverkehr der
unabhingigen Bedarfsﬂuggesellschaften hat sich vermutlich nicht wesentlich besser entwik-

kelt; er schwankt seit 1971 um ein Niveau von gut 2 Millionen Passagieren jahrlich, von 1975
auf 1976 nahm er leicht ab'®.

Verbesserte Ertragslage der Liniengesellschaften

Die Ertragslage der Fluggesellschaften hat sich 1977 im Vergleich zu den Vorjahren deutlich
verbessert. Von den IATA-Gesellschaften wurde im Finanzjahr 1976/77 in den.internationa-

len Liniendiensten ein Betriebsgewinn (vor Steuern) von etwa 600 Mill. US-$ erzielt'
gegeniiber 110 Mill, US-§ 1975/7618.

Tabelle 2 - Kennziffern zur Ertragslage der Fluggesellschaften' 1971-1976 (vH)

1971 1972 1973 1974 1975 19762
Nutzladefaktor® ................. 46,0 48,7 . 49,8 51,3 50,5 52
Anderung der
Durchschnittsaufwendungen?*
je angebotenen tkm ............ + 1,7 +63 |+ 7.4 + 20,4 + 9,2 +6

Anderung der
Durchschnittsaufwendungen* .
je verkauften thkm ............. +62 - 4+10 |+ 56 +17,3 + 11,4 +3

Anderung der
Durchschnittsertrige*

je verkauften thkm ............. + 6,1 +16 {+ 65 + 14,9 + 10,7 +5

Betriebsergebnis (Mill. US-$) ...... + 609 +806 | +1195 + 792 + 730 +2 000

! Linien- und Charterverkehr der Lidiengesellschaften; ohne Sowjetunion und Volksrepublik China
(jedoch ab 1974, mit der Ausnahme des Nutzladefaktors, einschliefllich des internationalen Verkehrs der
Aeroflot). - 2 Vorliufige Zahlen. - > Nur Linienverkehr. - * Jeweils gegeniiber dem Vorjahr.

Quelle: ICAO, Annual Report of the Council, Montreal, Ifd. Jgg. - International Civil Aviation - 1976,
»ICAO Bulletin”, Montreal, Vol. 32 (1977), No. 6, S. 41, Tab. 11. -IATA, World Air Transport Statistics,
Geneva/Montreal, No. 21 (1976), S. 5.

' Vgl. Tabelle S. 59* im Anhang.

7 Vgl. Hammarskjsld, a.a.0., S. 957.

"% Vgl. ,,JATA review”, Geneva/Montreal, Vol. 11 (1976), No.-10, S. 6.

185



Vorldufigen Angaben der ICAO zufolge erhohte sich 1976 das Betriebsergebnis aller
Linienluftverkehrsgesellschaften der Welt *° auf rund 2 Mrd. US-$, nachdem es 1975 nur gut
0,7 Mrd. US-$ betragen hatte. Dazu trugen eine Erhohung des Nutzladefaktors sowie eine
Dimpfung des Kostenauftriebs gegentiber 1975 bei. Die verhiltnismifig geringe Steigerung
der Aufwendungen je angebotenen Tonnenkilometer um nur 6 vH traf mit einer verbesser-
ten Kapazititsauslastung zusammen. Die Aufwendungen je verkauften Tonnenkilometer
nahmen nur um 3 vH zu. Infolge von Tariferh6hungen stiegen die durchschnittlichen
Ertrage starker an (um 5 vH) als die durchschnittlichen Aufwendungen (vgl. Tabelle 2).

Preiserbobungen im Passagier- und Luftfrachtverkebr

Auch 1977 wurden die Luftfrachtraten und die Passagiertarife erhoht. Auf der IATA-
Frachtkonferenz im Mai 1977 wurden fiir die meisten internationalen Strecken neue
. Luftfrachttarife vereinbart, die ab 1. Oktober 1977 Ratenerhéhungen um 3 bis 10 vH
vorsehen. Die Tarife gelten zwei Jahre, konnen jedoch nach einem Jahr revidiert werden®.

Im Verkehr zwischen Europa und dem Fernen Osten sollen die Frachtraten nur um maximal
5 vH angehoben werden. Diese Vereinbarung wurde wegen der intensiven Konkurrenz des
Charterverkehrs, zu der u.a. die vergleichsweise liberale Politik der britischen Civil Aviation
Authority (CAA) beigetragen hat?!, vorerst auf ein Jahr begrenzt. Andererseits werden die
Spezialraten fiir Maschinen von Europa nach acht Zielorten im Fernen Osten versuchsweise
gesenkt. Dafl hierdurch schon vermehrt Transporte fiir Linienfliige gewonnen werden
konnen, ist wenig wahrscheinlich. Ob die Kostenstruktur des Linienverkehrs weitere
Tarifsenkungen zulifit, die vermutlich notwendig wiren, um einen erfolgreichen und
rentablen Wettbewerb mit dem Charterverkehr fiihren zu kénnen, kann man bezweifeln.

Fir Luftfrachttransporte iiber den Nordatlantik wurde am 1. Februar 1977 der im August
1976 im Rahmen der IAT A vereinbarte Tarif nach Zustimmung des Civil Aeronautics Board
(CAB) der Vereinigten Staaten in Kraft gesetzt. Er galt nicht fiir den Verkehr zwischen dem
Vereinigten Konigreich und den Vereinigten Staaten. Hier wandten die British Airways seit
dem 10. Januar 1977 die bisher vom CAB stets abgelehnten Kontraktraten?* fiir Verlader, die
eine jihrliche Mindesttransportmenge garantieren, einseitig auf Transporte in westlicher
Richtung an®. Damit sollte zusitzliche Luftfracht akquiriert und der britische Export
erleichtert werden. Von den Vereinigten Staaten wurde dies zunichst geduldet (spiter
jedoch gerichtlich untersagt)?*. Um sich gegen Verkehrsverluste zu schiitzen, inderten

19 Ohne VR China und ohne Inlandsverkehr der Sowjetunion. Vgl. auch Tabelle S. 59% im Anhang.

2 Vgl , Internationale Transport-Zeitschrift”, Basel, Jg. 38 (1977), Nr. 24, S. 2868. - ,,Wirtschafts-Corre-
spondent”, Miinchen, 1977, N, 13, S. 10. - Wegen fehlender Regierungsgenehmigungen konnten die Tarife zum 1.
Oktober 1977 allerdings nur teilweise (im Gebiet Europa/Afrika/Mittelost sowie z.T. auf dem Mittel- und
Siidatlantik) in Kraft treten. Vgl. ,,Internationale Transport-Zeitschrift”, Basel, jg. 38 (1977), Nr. 40, S. 4851.

2t Mit Wirkung vom 1. Juli 1976 senkte die CAA das Mindestgewicht fiir Teilcharter-Sendungen von 1000 kg auf
500 kg; im Verkehr zwischen Grofibritannien und Hongkong wurde es ganz aufgehoben. Manche kontinentaleuro-
piischen Linder (Niederlande, Luxemburg) lassen iiberdies auch Spediteur-Sammelladungen als Teilcharter zu.
Vgl. ,,Internationale Transport-Zeitschrift”, Basel, Jg. 37 (1976), Nr. 28, S. 3172.

22 Nach Ansicht des CAB werden durch die Kontraktraten Verlader mit geringem Mengenaufkommen diskrimi-
niert.

2 Vgl. |, Deutsche Verkehrs-Zeitung”, Hamburg, vom 15. Januar 1977, S. 7. - ,,Handelsblatt””, Diisseldorf,
vom 7. Februar 1977. :

24 Das CAB hatte zwar eine ,,cease and desist”’-Order an British Airways erteilt, verzichtete aber vorerst auf eine
Berufung, nachdem ein gerichtliches Verbot nicht erteilt wurde. Vgl. ,, The Financial Times”, London, vom 31. Mai
1977. - Erst im August 1977 wurde die Anwendung der Kontraktraten gerichtlich untersagt. Vgl. ,,Deutsche Ver-
kehrs-Zeitung”, Hamburg, vom 16. August 1977, S. 8.
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andere Fluggesellschaften mit Regierungsgenehmigung die IATA-Tarife ab®. Eine Konfe-
renz der IAT A konnte sich nicht {iber einen neuen Luftfrachttarif einigen, so dafl seit dem 9.

April 1977 fiir die Strecken zwischen Nordamerika und Europa kein formelles IATA-Ab-
kommen mehr besteht.

Mit den Kontraktraten wird den Verladern ein Anreiz gegeben, den Anteil der Luftfrachtan
ithrem gesamten Transportaufkommen zu steigern, um die Mindestmengen zu erreichen und
bei relativ niedrigen Kosten den Vorteil des Luftweges fiir moglichst viele Giiter auszunut-
zen. Jedoch wird in groflem Umfang auch Ladung zu Kontraktraten geflogen werden, fiir die
sonst hohere Raten entrichtet werden miifiten. Die Kontraktraten, die die British Airways
eingefiihrt hatten, lagen um mehr als 45 vH unter den IATA-Raten; die Fluglinie berichtete
von einer Verdoppelung ihres Transportaufkommens?. Ob sie durch diese Mafinahme einen
nennenswerten Gewinn erzielen konnte, ist zweifelhaft.

Auch im Passagierverkehr bestanden Differenzen zwischen den IAT A-Gesellschaften sowie
zwischen diesen und den Regierungen iiber Ziele und Mittel der Tarifpolitik. Wihrend fiir
die Fluggesellschaften die Rentabilitit des Linienverkehrs und die Reaktion auf neue
Konkurrenten im Vordergrund standen, verfolgten die Regierungen z.T. andere Ziele, etwa
eine Forderung des Tourismus oder die Vermeidung starker Flugpreiserhohungen. Auch
1977 konnten daher fiir mehrere Verkehrsrelationen keine IATA-Tariftibereinkiinfte erzielt
werden, oder vereinbarte Flugpreise traten wegen fehlender Regierungsgenehmigungen
nicht termingerecht in Kraft. Insbesondere bestand die offene Tarifsituation im Verkehr
zwischen Europa/Mittelost/Afrika und Asien/Australasien weiter, da die IATA-Gesell-
schaften hier einer starken Konkurrenz des Charterverkehrs und unabhingiger Liniengesell-
schaften ausgesetzt sind.

Fiir die Nordatlantik-Strecken sah eine begrenzte IATA- Verembarung, die nur den Verkehr
zwischen den Vereinigten Staaten und Europa (aufler Spanien) betraf?’, zum 1. April 1977
Preiserhchungen um durchschnittlich 1 bis 9 vH vor?. Das CAB genehmigte jedoch nur die
Erhohung der Erste-Klasse-Tarife (um 5,3 vH?) und der Sondertarife der Economy-Klas-
se’®. Eine Erhohung der Normaltarife der Economy-Klasse lehnte das CAB erneut ab, weil
diese im Vergleich zu den Kosten der Fluggesellschaften ohnehin schon iiberhsht seien.

5 Air France fithrte eine 10-t-FAK-Rate zwischen Frankreich und Nordamerika (Paris - New York 0,93 US-$/kg)
ein. Sabena senkte einige Spezialraten der Relation Briissel - New York. Mehrere Fluggesellschaften boten eine

34-t-FAK-Rate New York - Frankfurt (0,82 US-$/kg). Vgl. ,,Internationale Transport-Zeitschrift”, Basel, Jg. 38
(1977), Nr. 12, S. 1351.

% Vgl. ,,Deutsche Verkehrs-Zeitung”, Hamburg, vom 16. August 1977, S. 8.

7 Vgl. ,Interavia”, Genf, Jg. 32 (1977), H. 2, S. 105. - Nach dem von der IATA versuchsweise neu eingefiihrten
Konzept der ,,Begrenzten Vereinbarung” (Limited Agreement) kdnnen einstimmige Beschliisse einer Verkehrs-
konferenz ersetzt werden durch Vereinbarungen zwischen den Gesellschaften, die in dem betreffenden Konferenz-
bereich tatsichlich Verkehrsrechte besitzen. Auch von diesen Gesellschaften miissen nicht alle einem Tarifbeschiuff
zustimmen; die Vereinbarung ist gegebenenfalls nur fiir die Zustimmenden verbindlich. Damit reagierte die IATA
auf die zunehmenden Schwierigkeiten bei der Erzielung einstimmiger Tarifbeschliisse. Die Erfahrung mit dem
Luftfrachtverkehr auf dem Nordatlantik nach Einﬁihrung der Kontraktraten durch British Airways zeigt aber
bereits, dafl bei Fernbleiben einzelner Gesellschaften eine begrenzte Vereinbarung unter den iibrigen Gesellschaften
durch die Reaktionen auf die Konkurrenz schnell in Frage gestellt wird.

% Vgl. ,,Neue Ziircher Zeitung”, Ziirich, vom 16. Dezember 1976.
» Vgl. ,,Neue Ziircher Zeitung”, Ziirich, vom 16. Mirz 1977.

® Vgl. ,,International Herald Tribune”, Paris, vom 11. Mirz 1977. - Die erstmalige Anwendung der neuen Tarife
wurde vom CAB auf den 1. Juni 1977 hinausgeschoben.
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Niedrigpreis-Angebote auf der Nordatlantik-Route

Die Preisgestaltung der IATA im Nordatlantik-Verkehr wurde Ende September 1977 in
Frage gestellt, als die unabhingige britische Gesellschaft Laker Airways nach Erteilung der
behordlichen Genehmigungen ihren seit Jahren geplanten®! ,,Skytrain Service” zwischen
London und New York aufnahm. Dieser Dienst kann als Linienverkehr mit vermindertem
Standard bezeichnet werden, da Vorausbuchungen nicht moglich sind - Flugscheine werden
nur am Reisetag verkauft, solange Plitze im Flugzeug frei sind - und Mahlzeiten und
Getrinke an Bord nur gegen Entgelt abgegeben werden. Dafiir liegen die Flugpreise mit 59 £
(London - New York) bzw. 135 US-$ (New York - London) erheblich unter den bisher
niedrigsten IATA-Tarifen’2.

Voraussetzung fiir derart niedrige Preise sind geringe Kosten je verkauften Sitzkilometer.
Diese werden durch Wegfall von Platzreservierung und Bordservice sowie durch die
Kalkulation mit einer hohen Kapazititsauslastung erreicht®’. Die Betriebsbedingungen des
,»Skytrain” ihneln insoweit denen des Bedarfsluftverkehrs. Die Kosten der Charterfliige
werden nicht nur durch geringeren Sitzabstand und z.T. verminderten Bordservice gegen-
tiber Linienfliigen niedrig gehalten. Hinzu kommt eine relativ hohe Platzausnutzung, da die
Flugzeuge in den Monaten mit saisonbedingt starker Nachfrage nahezu voll, im Jahres-
durchschnitt ausreichend besetzt sind. .

Im Rahmen des ,,Skytrain Service” wird im Winterhalbjahr tiglich ein Hin- und Riickflug
mit einem Flugzeug des Typs DC-10(345 Sitzplitze) durchgefiihre*4, Dieses Angebot ist fiir
die Strecke London - New York vergleichsweise niedrig. Damit entsteht an Tagen
iiberdurchschnittlicher Nachfrage (z.B. am Wochenende) fiir den einzelnen Reisenden das
Risiko, keinen Platz im Flugzeug zu bekommen; denn eine Vorhaltung von Reservekapazi-
titen fiir Verkehrsspitzen ist bei der Kalkulation der niedrigen Preise nicht vorgesehen und
auch nicht moglich. '

Von entscheidender Bedeutung fiir die Auslastung und damit den wirtschaftlichen Erfolg
des ,,Skytrain Service” ist die Reaktion der Konkurrenten. Das Angebot der Laker Airways
steht im Wettbewerb mit

- den ABC (advanced booking charter)-Fliigen, bei denen eine Vorausbuchungsfrist von 45
Tagen sowie eine Mmdestaufenthaltsdauer einzuhalten sind, der gebuchte Platz jedoch
garantiert ist,

- dem Linienverkehr der IATA-Gesellschaften, die neue niedrige Tarife fiir Touristen
einfithrten. :

% Einen Uberblick iiber die Entwicklung des seit 1971 verfolgten Vorhabens gibt B. Aubreton, Editorial: The
Laker Airways Skytrain Service: Controversy on the North Atlantic over an Original Formula. ,,JTA-Bulletin”,
Paris, 1977, No 13, S. 299-301. '

*? Vgl. ,, The Financial Times”, London, vom 7. Septémber 1977. - Bei dem Anfang September 1977 giiltigen
Wechselkurs (1 £ = 1,74 US-$) kostete ein Hin- und Riickflug London - New York - London etwa 140£. Lediglich
die Charterfliige lagen mit 126 § noch unter diesem Angebot. Vgl. ,, The Economist”, London, No. 6990 vom 20.
August 1977.

?* Nach Angaben der Laker Airways liegt die Rentabilititsschwelle bei einer Platzausnutzung von etwa 65 vH (223
von 345 Plitzen je Flug). Dieser Wert liegt deutlich {iber dem im IAT A-Linienverkehr des ersten Halbjahres 1977
auf den Nordatlantik-Strecken erzielten Sitzladefaktor von rund 59 vH (Economy-Klasse). Fiir eine andere
Berechnung, nach derzu einem kostendeckenden Betrieb wesentlich hohere Ladefaktoren erforderlich sein konnen,
vgl. ,,Deutsche Verkehrs-Zeitung”, Hamburg, vom 18. August 1977, Beilage ,,touristik information”, S. 3.

** Nach Genehmigung der CAA darf im Sommer 1978 zusitzlich eine Boeing 707 einmal tiglich in beiden
Richtungen eingesetzt werden. Vgl. ,, The Financial Times”, London, vom 30. September 1977.
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Im IATA-Linienverkehr zwischen London und New York gelten ab Ende September 1977
(vorerst fiir maximal 2 900 Plitze je Woche und Richtung)

- der ,,Standby”-Tarif (Zuteilung unverkaufter Plitze wenige Stunden vor Abflug; norma-
ler Bordservice): London - New York 64 £ (hin und zuriick 149 §), New York - London
146 US-$ (hin und zuriick 256 US-$),

- der ,,Budget”-Tarif (Wahl einer bestimmten Woche fiir den Flug 21 Tage vorher durch
den Fluggast Festlegung des genauen Flugtermms durch die Fluggesellschaft) bei gleichen
Preisen wie der ,,Standby””-Tarif.

Auflerdem wurde der bisher niedrigste Linientarif, der APEX (advanced purchase excur-
sion)-Tarif (Buchung des Hin- und Riickfluges 45 Tage vor Reiseantritt), von 350 US-$ auf
299 US-$ gesenkt™.

Das CAB wollte nur den ,,Standby”’-Tarif genehmigen, nicht auch den ,,Budget”- und den
herabgesetzten APEX-Tarif**, um sowohl Laker Airways als auch die amerikanischen
Chartergesellschaften vor zu starkem Wettbewerb zu schiitzen®’. Vor allem das amerikani-
sche Justizministerium befiirchtete eine Existenzgefihrdung der unabhingigen Anbieter.
Die Tarife der IATA seien Kampftarife, die leicht wieder aufgehoben werden kénnten?®.
Jedoch setzte sich Prisident Carter iiber das CAB hinweg und billigte im Hinblick auf das
Ziel preiswerter Flugreisen die Antrige der IATA-Gesellschaften®’.

Die Auswirkungen der neuen Angebote auf den nordatlantischen Passagierluftverkehr
hingen davon ab, wie sich kiinftig das Fluggastaufkommen auf echten Neuverkehr und
abgezogenen Verkehr anderer Tarifkategorien aufteilt. Von Laker Airways wurde stets
betont, zusitzliches Verkehrsaufkommen sei relativ leicht zu gewinnen, weil die Nachfrage

nach Nordatlantikfliigen sehr preiselastisch sei. Da es aber bereits seit Einfithrung der ABC-

Fliige (1973)*° Flugméglichkeiten zu dhnlich niedrigen wie den jetzt von Laker Airways
verlangten Preisen gibt, kann man vermuten, dafl es kaum zu einer grofleren Ausweltung des
Nordatlantik-Verkehrs kommt. Fiir eine Ausweitung kommen Kunden in Betracht, die
weder die Normaltarife der IATA bezahlen noch die Voraussetzungen der Buchung von
Charterfliigen oder IAT A-Sondertarifen erfiillen konnen oder wollen.

Das besondere Angebot von Laker Airways kann allerdings zahlreiche Touristen veranlas-
sen, anstelle anderer Reisemdglichkeiten den ,,Skytrain” oder die neuen ermifiigten IATA-
Tarife zu nutzen. Die Anbieter von Charterfliigen werden dann einen Ausgleich fiir den

% Vgl. ,, The Financial Times”, London, vom 7. September 1977. - ,,Frankfurter Allgemeine Zeitung”, Frankfurt,
vom 17. August 1977. - ,,Die Welt”, Hamburg, vom 17. August 1977. - Auch die unabhingige Liniengesellschaft
Loftleidir senkte ihre Tarife Luxemburg - New York bzw. Chicago um 30 vH. Vgl. ,,Stuttgarter Zeitung”,
Stuttgart, vom 3. Oktober 1977,

* Nach Auffassung des CAB hitte der ,,Budget”-Tarif auf mindestens 280 US-$ fiir den Hin- und Riickflug
festgesetzt werden miissen. Vgl. ,,International Herald Tribune”, Paris, vom 17./18. September 1977.

¥ Auswirkungen auf den Chartermarkt zeigen sich z.B. darin, daf} eine britische Chartergesellschaft 1978 Fliige

London - New York und zuriick fiir 95 § anbieten will. Vgl. ,, The Financial Times”, London, vom 19. Oktober
1977,

*# Vgl. | International Herald Tribune”, Paris, vom 9. September 1977.

* Vgl. ,, The Financial Times”; L /ndon vom 27. September 1977.

“Vgl. hierzuH. B6hme, H. Si¢helschmidt, Weltluftverkehr: Neue Wettbewerbsregeln fiir Liniendienste und
Chartermirkte. ,,Die Weltwirtschaft”, 1974, H. 1, S. 193.
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Absatzriickgang suchen, indem sie dhnliche Liniendienste beantragen*!. Um den hierdurch
verstirkten Konkurrenzdruck unabhingiger Anbieter abzuwehren bzw. um diesem zuvor-
zukommen, konnen die IAT A-Gesellschaften das Kontingent fiir ,,Standby”’- bzw. ,,Bud-
get”-Fluggiste erweitern und diese Tarife aufler zwischen London und New York auch auf
anderen Strecken einfiihren*?. Im November 1977 schlug IATA-Generaldirektor Ham-
marskjold vor, die Bindung der Mitgliedsgesellschaften an gemeinsam beschlossene Tarife
im Nordatlantik-Verkehr versuchsweise fiir ein Jahr aufzuheben*?.

Diese Reaktionen koénnen das Angebot an Linienfliigen mit vermindertem Standard so
ausdehnen, daf} die bei den gegebénen Preisen fiir einen kostendeckenden Betrieb erforderli-
che Kapazititsauslastung nicht erreicht wird. Einige Anbieter werden dann aus dem Markt
ausscheiden miissen, so dafl die verbleibenden Unternehmen hohere Ladefaktoren erzielen
und (oder) hshere Tarife durchsetzen konnen.

Sollte dagegen das Angebot - etwa infolge zuriickhaltender staatlicher Genehmigungspra-
xis** - begrenzt bleiben, so konnen Linienfliige auch zu den niedrigen Preisen des ,,Sky-
train”’-Modells kostendeckend betrieben werden. Fiir den einzelnen Kunden wird damit
allerdings die Einhaltung eines Reisetermins fraglich. Dieses Modell ist deshalb vor allem fiir
den touristischen Luftverkehr attraktiv, nicht aber fiir den Geschiftsreiseverkehr, der auf
kurzfrlstxge sichere Reisedispositionen und damlt auf die Liniendienste herkommlicher Art
angewiesen ist.

Falls sich ein Linienverkehr nach dem ,,Skytrain”-Prinzip zunehmend durchsetzen und auf
weitere Strecken ausdehnen sollte, miissen die Anbieter herkommlicher Liniendienste, d.h.
vor allem die IATA-Gesellschaften, mit dem teilweisen Verlust des bisher von Touristen
gestellten Verkehrsaufkommens rechnen. Sinnvoll wire es in diesem Falle, wenn sie ihre
Flugpline an den Absatzmoglichkeiten fiir die von ihnen vornehmlich angebotenen Leistun-
gen, also insbesondere am Geschiftsreiseverkehr, orientierten. Um ihre Kapazititen hoher
auszulasten, konnten sie erginzend auch Flugscheine zu niedrigen Preisen nach dem

‘1 Eine amerikanische Charterfluggesellschaft beabsichtigt Fliige nach dem ,,Skytrain”-Prinzip zwischen 14
amerikanischen Stidten und Briissel sowie zwischen den Vereinigten Staaten und Hongkong bzw. Tokio. - Vgl.
,»International Herald Tribune”, Paris, vom 23. August 1977. - ,,Neue Ziircher Zeitung”, Ziirich, vom 4. August
1977. - Ahnliche Dienste wurden von einer anderen Gesellschaft fiir einzelne Strecken innerhalb der Vereinigten
Staaten beantragt. Vgl. ,Interavia”, Genf, Jg. 32 (1977), H. 7, S. 659.

2 Ende Oktober 1977 kiindigte die Alitalia eine Senkung der Normaltarife beider Klassen und neue niedrige Tarife
ohne Vorausbuchung fiir die Strecke New York - Rom an, fiir die das CAB inzwischen die Genehmigung erteilte.
Den amerikanischen Fluggesellschaften Pan Am und TW A wurden fiir diese Strecke ,,Budget”-Tarife bewilligt.
Pan Am beabsichtigt ferner, ab 15. Januar 1978 ,,Budget”’-Tarife zwischen den Vereinigten Staaten und Ostasien
anzubieten. Vgl. ,,Neue Ziircher Zeitung”, Ziirich, vom 23./24. Oktober und vom 21. November 1977. -
,,International Herald Tribune”, Paris, vom 21. Oktober 1977.

# Vel. , International Herald Tribune”, Paris, vom 9. Novemnber 1977. - ,,Handelsblatt”, Diisseldorf, vom 10.
November “1977. - Mit dieser Maﬁnahme wiirden allerdings nur die Voraussetzungen fiir eine schnellere und
flexiblere Reaktion der IATA-Geséllschaften auf den Wettbewerb unabhingiger Anbieter geschaffen, da alle Tarife
(auch einzelner Gesellschaften) weiterhin der Regierungsgenehmigung bediirfen.

“g

So sprach die CA A bei der Genehmigung vor: 14 (stat: zunichst 11) wéchentlichen ,,Skytrain”-Fliigen davon, daf}
,»the original concept of Skytrain as alow-cost, short-notice booking service involving high average seat factors with
no guarantee of passengers getting a seat should t-e preserved”. Vgl. ,, The Financial Times”, London, vom 30.
September 1977. - Die gleiche Behsrde lehnte ein=n Antrag der amerikanischen Gesellschaften Pan'Am und TWA
auf Erhohung des Platzkontingents fiir ,,Standby”’-Fluggiste vorliufig ab, weil sie verstirkte Konkurrenz fiir
British Airways und zunehmende Abwanderung sonst hoher tarifierten Verkehrs fiirchtete. Vgl. ,, The Financial
Times”, London, vom 6. Oktober 1977.
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,,Standby”’-System an Touristen verkaufen; allerdings sollte das so gewonnene Verkehrsauf-
kommen nicht Anlafl zu Kapazititserweiterungen geben, durch die die Auslastung wieder
sinke*.

Abgesehen von der Auslastung vorhandener Kapazititen sollten Flugreisen zu den Preisen
des ,,Skytrain”-Modells vor allem als Charterverkehr oder als Linienverkehr mit verminder-
tem Standard angeboten werden, da bei diesen Betriebsformen die Kosten je Passagierkilo-
meter geringer sind. So konnten beide Teile des Luftverkehrsmarktes - der vorwiegend
,,qualititsempfindliche”** wie der vorwiegend preisempfindliche Verkehr - in der ihnen
jeweils besonders angepafiten Weise bedient werden*”. Dabei kann eine einzelne Fluggesell-
schaft durchaus in mehreren Betriebsformen titig sein.

Welcher Anteil am Passagierverkehr kiinftig auf die verschiedenen Betriebsformen entfallen
wird, ist noch nicht absehbar. Insbesondere kann erst die Zukunft zeigen, wie grof} der
Markt fiir einen Liniendienst nach dem Muster des ,,Skytrain” ist. Die Geschiftsreisenden
und ein Teil der Touristen werden weiterhin die herkémmlichen Liniendienste benutzen;
ein anderer bedeutender Teil des Touristenverkehrs bleibt sicherlich dem Charterverkehr
(z.B. nach dem ABC-Verfahren) erhalten.

Neues Bermuda-Abkommen

Die Erteilung der Betriebsgenehmigung an Laker Airways durch das CAB war eine Folge des
neuen Luftverkehrsabkommens*, das Ende Juli 1977 von den Vereinigten Staaten und dem
Vereinigten Konigreich auf den Bermuda-Inseln abgeschlossen wurde. Es 16st das Bermuda-
Abkommen von 1946 ab und unterscheidet sich von diesem vor allem dadurch, daf§

- die Regierungen beider Staaten auf den Umfang des Angebots im Linienverkehr Einflufl
nehmen konnen*,

- alle Strecken zwischen beiden Lindern (aufler London - New York und London - Los

Angeles) kiinftig nur noch jeweils von einer britischen und einer amerikanischen Flugge-
sellschaft bedient werden,

- die Verkehrsrechte britischer Gesellschaften in den Vereinigten Staaten ausgedehnt
werden,

* In diesem Sinne auch Hammarskjsld, a.a.0., S. 957.
* ,Qualitit” meint hier vor allem die Regelmifiigkeit und jederzeitige Verfiigbarkeit der Flugdienste.

“ Vgl. hierzu auch R.G. Vambery, Market Segmentation and Profitability in International Air Transportation.
,»The Columbia Journal of World Business”, New York, Vol. 11 (1976), No. 1, S. 39-49. - Auch eine bei Authebung
der Tarifbindung innerhalb der IATA, von deren Mitgliedsgesellschaften der Hauptteil des herkémmlichen
Linienverkehrs bestritten wird, mogliche neue Preispolitik miifite beachten, dafl dieser Verkehr wegen seiner

hoheren Qualitat auch hdhere Durchschnittskosten als der Charterverkehr oder der Linienverkehr mit verminder-
tem Standard verursacht.

“Vgl. u.a. ,,The Financial Times”, London, vom 23. Juni und vom 25. Juli 1977. - ,, The Times”, London, vom 23.

Juni 1977. - | International Herald Tribune”, Paris, vom 23. und vom 24. Juni 1977. - ,,Neue Ziircher Zeitung”,
Ziirich, vom 24. Juni 1977. :

* Die vorgesehenen Flugpline miissen den Regierungen von den Fluggesellschaften zur Priifung vorgelegt werden.
Hilt eine Regierung das Angebot einer Fluggesellschaft des anderen Vertragsstaates fiir zu hoch, so kann sie
Konsultationen der beiden Regierurngen mit dem Ziel einer Angebotsreduzierung verlangen. In dem alten
Bermuda-Abkommen war lediglich festgelegt worden, die Kapazititen sollten ,,adequate to the traffic demands-...”
sein. Vgl. J.C. McCarroll, The Bermuda Capacity Clauses in the Jet Age. ,, The Journal of Air Law and
Commerce”’, Dallas,/ Texas, Vol. 29 (1963), No. 2, S. 118 f., Anm. 26.
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- die Rechte der fiinften Freiheit®, iiber die amerikanische Fluggesellschaften im Verkehr
tiber London bzw. Hongkong verfiigen, schrittweise eingeschrinkt werden.

Die Anderungen in den Verkehrsrechten kommen dem Wunsch des Vereinigten Kénig-
reichs nach Erhchung des Anteils britischer Fluggesellschaften am Nordatlantik-Verkehr
entgegen®'. Mit der Kontrolle des Angebots sollen iiber eine Steigerung der Ladefaktoren die
Durchschnittsaufwendungen je Passagierkilometer gesenkt und so niedrigere Flugpreise
oder eine bessere Rentabilitit der Nordatlantik-Liniendienste erzielt werden. Erst die
Zukunft wird zeigen kdnnen, ob derartige Effekte erreichbar sind oder ob das Abkommen
nicht wirkungslos bleibt, was man befiirchten kann, weil

- die Regierungen bei der Beurteilung des Angebotsumfangs selbst von zu optimistischen

Vorausschitzungen der Nachfragé ausgehen oder

~ die mit den Kapazititskontrollen zunichst verbundene Einschrinkung des Wettbewerbs
die Ausnutzung aller Moglichkeiten zur Produktivititssteigerung und Tarifsenkung fiir
die Fluggesellschaften weniger interessant macht.

Die Gefahr einer Fehleinschitzung der Nachfrageentwicklung ist vor allem deshalb gegeben,
weil die Regierungen mangels eigener Schitzungen vermutlich die von den Fluggesellschaf-
ten ihres Landes gestellten Prognosen iibernehmen werden; diese aber waren in der
Vergangenheit gerade fiir den Nordatlantik-Verkehr mehrfach zu optimistisch ausgefallen.

1978: MifSige Expansion des Weltluftverkebrs

Fiir 1978 18t der in den westlichen Industrielindern vorhersehbare Konjunkturverlauf eine
etwa gleich starke Expansion des Luftverkehrs wie 1977, also um knapp 7 vH, erwarten. Da
das Angebot voraussichtlich erneut nur vorsichtig ausgeweitet wird und vor allem keine
Kapazititserweiterungen durch Beschaffung neuer Flugzeuge in groflerem Umfang abzuse-
hen sind, diirfte sich die Ertragslage der Liniengesellschaften weiter leicht verbessern. Dabei
ist vorausgesetzt, dafl die Betriebskosten nicht wesentlich stirker als 1976/77 steigen.
Hohere Betriebsgewinne als in den konjunkturbedingt schlechten Jahren 1974 und 1975 sind
besonders im Hinblick auf die Finanzierung der Ersatzbeschaffungen fiir in den kommenden
Jahren abgingige Flugzeuge von grofler Bedeutung.

Die prognostizierte Nachfragesteigerung - die sich auch mittelfristig in etwa gleicher Stirke
fortsetzen diirfte? - bietet vor allem den IATA-Gesellschaften die Chance, wieder Ange-
botsauslastung und Preise zu erreichen, bei denen die Kosten des Linienverkehrs einschliefi-
lich Abschreibungen und Eigenkapitalverzinsung gedeckt werden konnen. Dazu muf§ das
Angebot auf die Nachfrage nach Linienleistungen herkommlicher Art abgestimmt werden.
Es kann daher erforderlich sein, fiir einige Jahre die Kapazititen des IATA-Linienverkehrs
im Vergleich zur erwarteten Zunahme des Linienverkehrs insgesamt nur miflig zu erweitern,
vor allem wenn der Touristenverkehr teilweise auf billige Angebote unabhingiger Gesell-
schaften abwandern sollte. Diese Anpassung kann im Nordatlantik-Verkehr durch Einflufi-
nahme der Regierungen nach dem neuen Bermuda-Abkommen maglicherweise erleichtert
werden.

58 Die fiinf sogenannten ,,Luftverkehrsfreiheiten” sind: 1. das Recht, ein anderes Land zu iiberfliegen; 2. das Recht
zu technischen Zwischenlandungen; 3. das Recht, Passagiere, Fracht und Post vom Heimatstaat des Flugzeuges in
ein anderes Land zu befordern; 4. das Recht, Passagiere, Fracht und Post aus einem anderen Land in den
Heimatstaat des Flugzeuges zu transportieren; 5. das Recht, Passagiere, Fracht und Post zwischen zwei beliebigen
Lindern zu beférdern. Vgl. G. Wolf, Die Entwicklung des Weltlufrverkehrs nach dem Zweiten Weltkrieg. (Kieler
Studien, 83.) Tiibingen 1967. S. 71.

5t Dieser Anteil betrug bisher etwa 25 vH des Linientuftverkehrs zwischen beiden Lindern, wihrend 75 vH auf
amerikdnische Gesellschaften entfielen. Vgl. ,,Neue Ziircher Zeitung”, Ziirich, vom 24. Juni 1977.

52 Fiir eine Fortschreibung der im vorigen Jahr an dieser Stelle erdrterten Prognose der IAT A zum Passagierverkehr
bis 1982 vgl. ,,JATA review”, Geneva/Montreal, Vol. 12 (1977), No. 8., S. 4 {.
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Linienluftverkehr

Davon
Gesamtverkehr Internationaler
Verkehr Inlandsverkehr
wrs | agrs | agre® [ aors | 1976 | 1975 1976*
ICAO-Mitgliedstaaten insg. Mill.
Beférderte Passagiere . 515 534 578 . . . .
Passagier-Km ..veveeconnnes 656 000 | 696 888 | 765 200 | 269 902 | 298 000 | 426 986 | 467 200
Sitzladefaktor (vH)b Ceerretienaens 59,2 59,0 60,0 55,5 56,0 61,5 62,5
Passagler-tkm ...c.oveornrrnnaases 58 800 62 466 68 670 . . . .
Ladungs-tkm 19 020 19 358 21 250 11 621 12 980 7 137 8 270
POSt~tKR +eveierereans 2 880 2 900 2 980 . . . . .
Gesamtleistung (tKM) «veveoveavenns 80 700 84 o4 92 900 37 289 41 3% 47 435 51 570
Nutzladefaktor (VH) .ueoveenen.. 54,1 53,8 55,5 52,6 54,6 54,7 56,2

Veranderung gegeniiber dem Vorjahr in vH

Befsrderte Passagiere .e.coves.ceen + 5,3 + 3,7 + 8,3 + 5,4 + 8,4 + 3.3 + 8,3
Passagler=km .....cevens [ + 6,2 + 6,2 + 9,8 + 7,8 + 10,5 + 5,2 + 9,3
Sitzlad-raktorc eiiareeeeaas vees + 1,6 . . . . . .

Passagier-tkm + 6,2 + 6,2 + 9,9 . . . .

Ladungs~tkm + 8,5 + 1,8 + 9,8 + 4,1 + 11,8 - 1,4 + 6,8

POSt=tKM covsversecnrcarcocsnconns + 0,2 + 0,5 + 2,8 + 2,4 + 1,2 - 0,8 + 4,2
Gesamtleistung (tkm) .e...n..ioi.... + 6,5 + 5,0 + 9,7 + 6,4 + 10,8 + 3,9 + 8,7
Nutz1adefakbor® «veeeveeeeneeonsss + L6} - 03| + 1,7 - 06| + 20| - 01 ]+ 1,5 }

" b ;
BYorliufige Ergebnisse. - ~Angaben fiir 1975 und 1976 geschitzt. - Prozentpunkte.

Quelle: "ICAO Bulletin", Montreal, Vol. 32 (1977), No. 6. - ICAO, Anmual Report of the Council, Montreal. -
IATA, World Air Transport Statistics, Geneva/Montreal, No. 21 (1976). - Eigene Berechnungen.

Passagierbetérderung im internationalen Linien- und Charterverkehr

Beftrderungsleistungen Verdnderung
1974 ] 1975 | 1976% | 1973/74 | 1974/75 | 1975/76
Mill. Passaglerkilometer vH
Linienverkehr .e.vovevvenreviannes 250 000 270 000 298 000 + 5,9 + 8,0 + 10
Charterverkehl ...veeveeeenieeennenens 93 500 99 300 102 300 - 6,4 + 6,2 + 3
INSEESAME e eevrvunnececannnnrsesesans 343 500 369 300 400 300 + 2,3 + 7,5 + 8
Antell des Charterverkehrs (vH) ...... 27,2 26,9 25,6 - 2,5b - O,)b - l,jb
Charterverkehr
Liniengesellschaften ............. .. 34 BoO 37 500 41 200 - 10,3 + 7,8 + 10
Chartergesellschaften ......... 58 700 61 800 61 000 - 3,9 + 5,3 - 2
Anteil der Charter- b b b
gesellschaften (VH) .e.ce.viivven... 63 62 60 + 2 -1 -~ 2
BVm‘lﬁ\ati;e Ergebnisse. - bPrczentpunkte.

Quelle: "ICAC Bulletin", Montreal, Vol. 32 (1977), No. 6
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Atlantikverkehr der IATA-Gesellschaften

Nordatlantik® Slidatlantik Mittelatlantik
1975 ( 1976 l 1977°| 1915 | 1976 | 1977°| 1975 ’ 1976 | 1977°
1 000
Passagierverkehr
Linienpassagiere insg. «....... 8 782 | 983 | 6 955 760 672 479 957 959 688
davon 1. Klasse +.vv.e.. 511 583 408 55 61 43 58 63 45
Economy~Klasse «e..ooas 8271 | 9253 | 6548 705 611 436 900 896 643
Sitzplatzangebot Insg. ....... 15 287 |16 153 |11 398 | 1 193 | 1 265 867 | 1732 | 1791 | 1283
davon 1. K1asse seeveveneones 1263 | 1332 959 114 142 97 154 164 116
Economy-Klasse ...... eo |14 024 [14 821 |10 440 | 1 079 | 1 123 770 | 1578 | 1 628 | 1 167
Sitzladefaktor insg. (VH) .... | 57.5| 60,9 | 61,0 | 63,7 531 | 553 | 55.3 | 535 | 53.6
1. Klasse (VH) ..... 40,4 43,7 42,5 48,1 43,0 44,4 37.7 38,4 38,8
Economy-Klasse (vH) ... 59,0 62,4 62,7 65,3 54,4 56,7 57,0 55,0 55,1
Charterpassagiere ..o...cov.oe. 1268 | 1660 1 143 37 37 16 20 12 18
Passagiere insg. ee......... |10 050 {11 496 | 8 098 797 709 495 978 971 705
1000 ¢
Frachtverkehr
Passaglerflige ssveveesss ceeen 244 287 208 19 24 18 23 25 20
Fraghtfllige e.oeos.- v, 273 286 193 14 14 9 2 2 1
Charterflige +.o.e--.. .. 18 31 19 1 9 7 0 0 0
Ladung insg. secovcercsccsas 535 603 420 34 47 34 25 27 22
Postverkehr
Beftrderte POSt +ovesvcccacacs 58 60 =8 2 2 2 3 3 2
Veranderung gegeniiber dem Vorjahr in vH
Passaglerverkehr
Linienpassagiere insg. ....... - 6,0 [+ 11,0 [+ 4,4 |+ 16,2 |- 11,5 {+ 5,7 |+ 17,6 |+ 0,1 |+ 8,1
davon 1. KlaSSe «e:ecoesons e |= 6,0 |+ 13,21+ 9,0 {+ 8,5 |+ 12,0 |+ 8,3 [+ 10,6 [+ 8,4 |+ 9,0
Economy-Klasse .ivo..0. |~ 6,0 |+ 10,8 |+ 4,2 |+ 16,9 |- 13,3 [+ 5,4 |+ 18,1 |- 0,4 |+ 8,0
Sitzplatzangebot insg. . .ol 4,8 |+ 4,6+ 5,1 [+ 16,0 [+ 6,1 |+ 1,5 |+ 14,5 |+ 3,4 l+ 7,8
davon 1. Klasse seereveessene = 6,7 [+ 4,4 |+ 8,3 |+ 5,3 [+ 252+ 2,0 |+ 6,5+ 6,5 |+ 6,1
Economy~Klasse seceeeos |= 4,6 |+ 4,71+ 4,8 |+ 17,3 |+ 4,0 [+ 1,4 |+ 15,3 |+ 3,1 |+ 8,0
Sitzladefaktor insg.c vessenan - 0,7 |+ 3,5|- 0,41+ 0,2 |- 10,6+ 2,2 |+ 1,5 |= 1,8 |+ 0,1
1. Klasse® +ivveeeveen. |+ 0,3 [+ 3,3 [+ 0,30+ 1,8]- 5,1+ 2,6 |+ L4 |+ 0,7 |+ 1,0
Econmny-Kl&a.ssec cosenese -~ 0,9 |+ 35|~ 0,4|- 0,21~ 10,9 |+ 2,2 |+ 1,3 |- 2,0 0,0
Charterpassagiere .osee.eo.... |+ 11,0 [+ 27,2 |- 5,9 [+ 39,5 |- 0,9 |~ 43,0 |+ 80,2 |- 40,0 .
Passagiere insg. esceccsceee |= 4,2 {4+ 13,1 |+ 2,8 [+ 17,2 |- 11,0 [+ 2,9 |+ 18,5 |- 0,7 [+ 9,7
Frachtverkehr
Passaglerflige oeceeeses veveee |~ 15,4 |+ 16,1 [+ 13,5 |+ 8,8 [+ 24,1 |+ 14,8 |+ 13,1 |+ 11,0 |+ 29,0
Frachtflige coceesevscecsscecs = 9,5 |+ 0,2 |+ 1,6 |~ 10,1 [+ 3,9 [+ 3,4 |+ 40,9 [+ 16,3 |~ 12,5
Charterfliige s.eevecececscen .o - 29,3 |+ 25,1 |~ 13,9 |~ 10,6 . + 32,6 [=» 12,5 |- 17,9 [+ 57,5
Ladung inSg. ceecevecasees e =131 |+ 83|+ 6,2 |« 0,1 |+ 40,4 |+ 14,5 {+ 14,7 |+ 11,3 [+ 25,9
Postverkehr
Befdrderte POSt seesseucseenss |= 1,9 |+ 4,0+ 1,5+ 10,8 |+ 10,4 |+ 8,4 [+ 13,3 |+ 5,8 |+ 3,5

a):“.insuhlieBlich Seaboard World Airlines und (ab 1976) einzelner Fluggesellschaften, von denen keine Er-
gebnisse vorlagen (Angaben geschidtzt, ca. 1 vH des gesamten Passagierverkehrs, Zuwachsraten 1975/76 an~-
gepaBt). = bJanuar bis August, Verinderungsraten gegeniiber dem entsprechenden Zeitraum 1976, = CProzent~
punkte.

Quelle: IATA, World Air Transport Statistics, Geneva/Montreal, No. 21 (1976). - Pressemitteilung der
IATA, Geneva. - Elgene Berechnungen.
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Marktanteile im nordatlantischen Passagierluftverkehr

BJu.m.\ar bis August. - bGeschiitzt.

1974 1975 1976 1977%
Mill, Mill. Mill. Mill.

Passa~ in vH | Passa- in vH | Passa~ in vH | Passa- in vH

glere glere glere glere
IATA-Linienverkehr ..... 9,35 | 72,9 8,78 | 70,8 9,84 | 71,1 6,96 .
Nicht-IATA-Linienverkehr® ...... 0,20 | 2,3 0,% | 25 0,33 | 2,4 . .
TATA-CharterverkeNr «..eseeseese 1,14 8,9 1,27 10,2 1,66 12,0 1,14 .
Nicht-IATA-Charterverkehr? ..... 2,04 15,9 2,05 16,5 2,00 14,5 . B
INSEESAME sueveerearasosvasccnnsn 12,82 |100,0 12,40 |100,0 13,83 | 100,0 . .

Quelle: TATA, World Air Transport Statistics, Geneva/Montreal, No. 21 (1976). - Pressemitteilung der IATA,

Geneva.

Betriebsergebnisse im Linienluftverkehr®

"Station and other ground". -

Prozentpunkte. =

Verdnderung
b
1974 1975 1976 1974/75 | 1975/16
Mill, US-8 vH
Betriebseinnahmen
PASSAZlere sesscssenrirassancnansrens 25 813 30 174 . + 16,9 .
Iuftfracht .e.e... 3 654 4 196 . + 14,8 .
TULEPOSE  seeevosasrncavrasccscossraressonne 768 796 . 3,7 B
Linienverkehr insgesamt s.veceesccereoconss 30 235 35 166 + 16,3 .
Charterverkehr® ........ceeevevnnenns 1473 1 612 . + 9,4 .
AuBerordentliche Ertrdge e.cicececcnviscnes 1371 1 531 . + 11,7 .
Betriebseinnahmen insgesamt +seecesevsaces 33 079 38 %09 44 500 + 15,8 + 16,0
Betriebsausgaben
Flugbetrieb .......... . 10 426 12 215 . + 17,2 .
Wartung und Uberholung 4 107 4 688 . + 14,2 .
Abschreibung und Amortisierung ........ vees 2 728 3 065 . + 12,4 .
Bodenkostend ereee e [ PR 5 476 6 351 . + 16,0 .
Passagler-Service seiececcsceccoicoinarians 3 054 3 514 . + 15,1
Verkauf und AbsatzfOrderung ...sceeeeeeesee 4 511 5 491 . + 21,7 .
Verwaltungs- und andere Kosten 1985 2 255 . + 13,6 .
Betriebsausgaben insgesamt «.seuiecesoes PN 32 287 37 579 42 500 + 16,4 + 13,0
Betriebsergebnis ....ccvieecaversonaiecans .. + 792 + 720 +2 000 - 7,8
Antell des Betriebsergebnisses an den e
gesamten Betriebseinnahmen (VH) +eevvoes + 2,4 + 1,9 + 4,5 - 0,5 .
Durchschnittliche Einnahmen Je ¢ £ £
verkauften tkm .e.ccvevvevenvanssesraons 44,8 49,6 52,0 + 10,7 + 5,0
Durchsehnittliche Ausgaben Je - £ £
angebotenen thm .............. P . 22,8 24,9 26,5 + 9,2 + 6,0
Durchschnittliche Ausgaben Je - £ £
verkauften thm .....e.oiiericieeonien, .- 43,7 48,7 50,0 + 11,4 + 3,0

aLiniengesellsch.at‘ten der ICAO-Mitgliedstaaten ohne VR China und chne Inlandsverkehr der Sowjetunion. -
Vorldufige Ergebnisse. - °"Non-scheduled" traffic. -
In US-Cents je verkauften bzw. angebotenen Tonnenkilometer.

Quelle: "ICAQO Bulletin", Montreal, Vol. 32 (1977), No. 6.
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