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n Weltluftverkehr 1978: Verstirkte Expansmn bei
zunehmendem Preiswettbewerb

Von Henning Sichelschmidt

Im Weltluftverkehr nahmen 1978 die Verkehrsleistungen insgesamt beschleunigt zu.
Ausschlaggebend fiir die kriftige Steigerung war, daff sich die konjunkturelle Expansion in
den westlichen Industrielindern verstirkte und die Nachfrage nach Flugreisen im unteren
Preisbereich durch Tarifmafinahmen angeregt wurde. Beide Faktoren fithrten u.a. zu einem
ausgeprigten Anstieg des Nordatlantik-Linienverkehrs. Die seit September 1977 zwischen
London und New York giiltigen niedrigen Sondertarife fiir Linienflige! wurden auf weitere
Relationen ausgedehnt.

In der Luftverkehrspolitik strebten vor allem die Vereinigten Staaten einen Abbau der
staatlichen Marktregulierung und eine Intensivierung des Wettbewerbs an. Dies hatte zur
Folge, daf§ die im inneramerikanischen Verkehr titigen Fluggesellschaften zusitzliche
Sondertarife einfiihrten und das Angebot weiter differenzierten. Die Voraussetzungen fiir
eine Liberalisierung des Luftverkehrs auch im internationalen Rahmen wurden durch
Abkommen der Vereinigten Staaten mit zahlreichen Partnerlindern geschaffen. Der Abbau
staatlicher Regulierungen kann vornehmlich zu einer besseren Anpassung der Angebots-
struktur an die Bediirfnisse der verschiedenen Nachfragergruppen beitragen und damit den
Absatz von Luftverkehrsleistungen unterstiitzen.

Kriftige Steigerung des Linienluftverkehrs

Nach denvorliegenden Teilergebnissen diirfte der Linienluftverkehr 1978 bedeutend starker
als im Vorjahr zugenommen haben. Im Inlandsverkehr der Vereinigten Staaten wurden von
Januar bis Juni 16 vH, im internationalen Verkehr dieses Landes 19 vH mehr Passagierkilo-
meter als im Vergleichszeitraum 1977 verkauft?. Gemessen an der Zahl der Fluggiste nahm
der internationale Verkehr um 15 vH zu’. Wegen des hohen Anteils der Vereinigten Staaten
am Weltluftverkehr* kann aus diesen Angaben auf ein auch insgesamt kraftiges Wachstum
dieses Verkehrszweiges geschlossen werden. Allerdings war gerade im ersten Halbjahr 1978
die konjunkturelle Erholung in den Vereinigten Staaten weiter fortgeschritten als in den
tibrigen westlichen Industrielindern; die Expansion des Luftverkehrs wurde in diesem Land
ferner durch verkehrspolitische Mafinahmen zusitzlich angeregt.

!'Vgl. fiir eine ausfiihrliche Erdrterung dieser sogenannten ,,Standby”’- bzw. ,,Budget”’-Tarife H. Sichelschmide,
Weltluftverkehr 1977: Neue Tarifkonzepte fiir die Passagier-Liniendienste. ,,Die Weltwirtschaft”, 1977, H. 2, S.
182-192.

I Vgl ,,Interavia”, Genf, Jg. 33 (1978), H. 9, S. 777.

3 Vgl. ,Interavia”, Genf, Jg. 33 (1978), H. 10, S. 920. - In den ersten neun Monaten 1978 befsrderten die 23
bedeutendsten Fluggesellschaften der Vereinigten Staaten 18 vH mehr Fluggiste (auf nationalen oder internationa-
len Routen) als im entsprechenden Vorjahrszeitraum. Vgl. ,,Die Welt”, Hamburg, vom 25. Oktober 1978.

¥ Der Anteil der Vereinigten Staaten an der Gesamtleistung im Linienverkehr betrug 1977 etwa 38 vH (internatio-
naler Verkehr 17,5 vH, Inlandsverkehr 55,5 vH). Vgl. International Civil Aviation 1977, ,, JCAO Bulletin”,
Montreal, Vol. 33 (1978), No. 5, S. 26, Tab. 4.
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Die Steigerung der Gesamtleistung® imi Linienluftverkehr der Welt 1978 diirfte die Zu-
wachsrate des Vorjahrs von 7 vH betrichtlich {iberschreiten. Sie wird mindestens in der 1976
erzielten Groflenordnung von rund 10 vH ausfallen und damit auch erheblich iiber den von
der Rezession und der Treibstoffverteuerung geprigten Vergleichswerten der Jahre 1974
und 1975 liegen (vgl. Tabelle 1)°.

Tabelle1 - Indikatoren zum Weltluftverkehr! 1974-1978

1974 1975 1976 1977 1977 1978
Jan.-Juli
Mill.

Beforderte Passagiere ............ 515 534 576 607

darunter Nordatlanuik? ......... 9,40 8,86 9,84 10,34 5,77 6,90
Passagier»Kilbmeter .............. 656000 697000 762000 (813000
Luftfracht (€) «vvvvevrronnnn. .. 8,7 8,7 9,3 9,9

darunter Nordatlanuik? ......... 0,60 0,53 0,57 0,66 0,35 0,41
Lufefracht (thm) ................ 19020 19370 21450 23 300
Luftpost (tkm) ....oveeeennn. .. 2880 | 2900 | 3030 | 3150
Gesamtleistung (tkm) ............ 80 700 84 780 93050 | 99540

Anderung gegeniiber dem entsprechenden Vorjahrszeitraum in vH

Beforderte Passagiere ............ + 53 + 3,7 + 7.9 + 5,4t

darunter Nordatlantik ......... - 6,6 - 57 + 11,0 + 5,1 + 5,1 + 19,6
Passa.gier-Kilometer .............. + 6,2 + 6,2 + 94 + 6,7
Luftfracht (v) ................... + 5,2 + 0,7 + 74 + 6,5

darunter Nordatlanuk ......... + 6,0 - 11,4 + 7,6 + 14,4 +75 + 15,3
Luftfrache (ckm) ................ + 8,5 + 1,8 + 10,7 + 8,6
Luftpost (tkm) ........... e + 0,2 + 0,5 + 45 + 4,0
Gesamtleistung (tkm) ............ +65 1 + 51 + 9,7 + 7,0

' Nur Linienverkehr der ICAO-Mitgliedstaaten. - * Nur IATA-Gesellschaften (einschliefilich Seaboard -
World Airlines).

Quelle: International Civil Aviation 1977, ,,ICAO Bulletin”’, Montreal, Vol. 33 (1978), No. 5, S. 25, Tab. 1. -
IATA, World Air Transport Statistics, Geneva, No. 22 (1977). - Pressemitteilung der IATA, Geneva, vom 3.
Oktober 1978.

* 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
einschliefllich 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.

¢ Damit wird sie auch iiber der durchschnittlichen jihrlichen Steigerung des Welcluftverkehrs in den letzten zehn
Jahren bis einschlieflich 1977 liegen, hinter der die Zuwachsrate des Jahres 1977 geringfiigig zuriickblieb.
Vergleiche mit Jahren vor 1970 sind allerdings nur ohne Einbeziehung der Sowjetunion méglich. Danach nahm die
Gesamtleistung im Linienverkehr von 1968 bis 1977 durchschnittlich um 9,5 vH jahrlich zu, im Jahre 1977 stieg sie
um 8,6 vH gegeniiber 1976. Vgl. International Civil Aviation 1977, a.a.0., S. 24 und S. 25, Tab. 1.
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Bedarfsluftverkehr kaum expansiv

Wie bereits seit Anfang der stebziger Jahre hat der Bedarfsluftverkehr auch 1978 schwicher
zugenommen als der Linienverkehr. Der internationale Passagier-Charterverkehr von bzw.
nach den Vereinigten Staaten fiel im ersten Halbjahr 1978 - gemessen an der Zahl der
Passagiere - sogar um 1 vH unter das Niveau des entsprechenden Vorjahrszeitraums; duf den
Strecken von und nach Europa nahm er infolge des zunehmenden Wettbewerbs von
Linienfliigen, die seit Herbst 1977 z.T. zu ihnlichen Preisen wie Charterfliige angeboten .
werden, um 12 vH ab”. Im Hinblick auf den hohen Anteil der Vereinigten Staaten auch am
Bedarfsluftverkehr der Welt hat dieser Betriebszweig 1978 insgesamt vermutlich ebenfalls
nur eine geringe Zuwachsrate erzielt, auch wenn der Charterverkehr auf anderen Strecken
wegen der dort noch weniger ausgeprigten Konkurrenz niedriger Linientarife von Stagna-
tion bzw. Riickgang kaum betroffen sein diirfte.

Ungewohnlich starke Zunahme des Nordatlantik-Verkehrs

Nach Angaben der International Air Transport Association (IATA) stieg im Zeitraum
Januar bis Juli 1978 die Zah! der von ihren Mitgliedsgesellschaften tiber den Nordatlantik
beforderten Linienpassagiere gegeniiber den ersten sieben Monaten 1977 um fast 20 vH und
damit in einem seit sechs Jahren nicht mehr gekannten Ausmaf8®. Neben den seit September
1977 fiir bestimmte Strecken in der Economy-Klasse giiltigen Sondertarifen hat hierzu auch
die konjunkturelle Belebung in den Vereinigten Staaten beigetragen. Das Mehraufkommen
der Ersten Klasse (gut 15 vH) wird auflerdem auf die Aufnahme des Linienverkehrs mit
Uberschallmaschinen des Typs ,,Concorde” zwischen London bzw. Paris und New York am
22. November 1977° zuriickgefiihrt.

Die Kapazititsauslastung, gemessen am Verhiltnis der Zahl tatsichlich beforderter Passa-
giere zu der Zahl angebotener Sitzplitze (Sitzladefaktor), erhohte sich nur in der Economy-
Klasse, und zwar um 5 Prozentpunkte auf gut 66 vH. In der Ersten Klasse blieb sie fast
unverindert (44 vH); der verstirkte Einsatz der Uberschallflugzeuge hat hier zu einer
Angebotsausweitung um 16 vH gefithrt. Von der insgesamt besseren Sitzplatzausnutzung
konnte allerdings nur dann auf eine erhohte Rentabilitit des Nordatlantik-Verkehrs
geschlossen werden, wenn die Sondertarife ausschlieflich den Verkauf leerer Plitze in den
Flugzeugen, jedoch keine Umschichtungen von anderen Tarifkategorien bewirkt hitten;
dabei miifiten iiberdies die Grenzkosten der Beférderung zusitzlicher Passagiere durch diese
Tarife gedeckt worden sein.

Vorwiegend konjunkturbedingt ist die Zunahme des Luftfrachtverkehrs um rund 15 vH in
den Monaten Januar bis Juli 1978. Mit den Kontraktraten fiir Grofiverlader wurde auch in
diesem Sektor eine neue, niedrigere Tarifart eingefiihrt, vorerst allerdings nur auf Relatio-
nenzwischen Nordamerika und dem Vereinigten Konigreich angewendet. Im Jahre 1977 war
die Zuwachsrate von gut 14 vH nur infolge vermehrter Luftfrachttransporte in den letzten
drei Monaten wegen des Hafenarbeiterstreiks an der amerikanischen Ostkiiste erzielt

7 Vgl. ,Interavia”, Genf, Jg. 33 (1978), H. 10, S. 920. - Zur Entwicklung des gesamten internationalen Passagier-
Bedarfsluftverkehrs der Welt (auch im Vergleich zum Linienverkehr) vgl. Tabelle ,,Passagierbeforderung im
internationalen Linien- und Charterverkehr” im Statistischen Anhang.

8 Vgl. Tabelle 1 und Tabelle ,,Aclantikverkehr der IATA-Gesellschaften” im Statistischen Anhang. ~ Eine
vergleichbare Steigerungsrate (26 vH) war zuletzt 1972 gegeniiber 1971 (ebenfalls nach Einfithrung neuer
Sondertarife) erzielt worden. Vgl. IATA, World Air Transport Statistics, Geneva, No. 21 (1976), S. 60.

% Vgl. ,,International Herald Tribune”, Paris, vomn 23. November 1977.
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worden; von Januar bis September 1977 hatte sich lediglich ein Zuwachs von knapp 8 vH im
Vorjahrsvergleich ergeben'.

Der betrichtlichen Expansion des Linienverkehrs stand eine Abnahme des Charterverkehrs
der IAT A-Gesellschaften im Passagier- bzw. Luftfrachtsektor um 22 bzw. 21 vH von Januar
bis Juli 1978 im Vergleich zum entsprechenden Vorjahrszeitraum gegentiber. Der gesamte
IATA-Verkehr beider Betriebsformen fiel auf der Passagier- wie auf der Luftfrachtseite
jeweils um rund 14 vH hoher als 1977 aus, und nur die Luftpostbeférderung ging um 4 vH
zurtick.

Der IATA-Passagierverkehr iiber den Stid- bzw. Mittelatlantik (fast ausschliefllich Linien-
verkehr) nahm von Januar bis Juli 1978 um 14 bzw. 17 vH gegeniiber dem entsprechenden
Vorjahrszeitraum zu. Die Steigerung lag damit jeweils geringfiigig tiber der 1977 erzielten
Zuwachsrate und blieb weiterhin in der Groflenordnung des lingerfristigen Wachstums
dieser Mirkte!!. Der allerdings noch immer nicht sehr bedeutende Luftfrachtverkehr iiber
den Mittelatlantik nahm um rund 40 vH (1977: um gut 30 vH) zu. Auf dem Siidatlantik
wurde die Steigerung des Luftfracht-Linienverkehrs um 14 vH durch den Rickgang des
1976/77 nur voriibergehend zu begrenzter Bedeutung gelangten Luftfracht-Charter-
verkehrs tiberkompensiert!?,

Weiter verbesserte Ertragslage der Liniengesellschaften

Die Gewinne.im Luftverkehr haben sich nach den fiir 1978 vorliegenden Zwischenergebnis-

sen vor allem bei einzelnen in den Vereinigten Staaten ansissigen Fluggesellschaften z.T.
erheblich erhoht (um mehr als 20 vH)"*. Die Ertragslage im Linienluftverkehr der Welt

insgesamt diirfte sich jedoch nicht so stark verbessert haben. Einerseits wurde der Luftver-

kehr von weiteren Kostensteigerungen vor allem bei Personalkosten und Flughafengebiihren

betroffen. Andererseits fiihrre beispielsweise die starke Zunahme der Beforderungsleistun-

gen auf den Nordatlantik-Strecken nur zu geringen Einnahmesteigerungen'*, da gerade auf

diesen Fluglinien die zusitzlich gewonnenen Passagiere vielfach zu niedrigen Sondertarifen

befordert wurden.

Im Jahre 1977, in dem die niedrigen Sondertarife erst allmihlich eingefiihrt worden waren,
hatten die Linienfluggesellschaften der Welt dank verbesserter Kapazititsauslastung und
eines im Vergleich zu den Jahren der starken Treibstoffpreissteigerungen (1973-1975)
weiterhin mifligen Anstiegs der Produktionskosten mit einem Betriebsgewinn von rund 3
Milliarden US-Dollar (vor Steuern und Zinsen) nominell das beste Ergebnis seit Bestehen
des Luftverkehrs iiberhaupt erzielt (vgl. Tabelle 2)!*. Allerdings ist die Mitte der sechziger
Jahre erzielte Rendite auf das investierte Kapital 1977 nicht mehr erreicht worden'e.

1 Vgl. IATA, World Air Transport Statistics, Geneva, No. 22 (1977), S. 6, S. 70.

' Die durchschnittliche jahrliche Wach_stumsrate im Zeitraum 1968-1977 betrug fiir den Siidatlantik etwa 12 vH,
fur den Mirttelatlantik gut 18 vH. Vgl. IATA, World Air Transport Statistics, Geneva, No. 14 (1969), S. 54 f.; No.
22(1977), S. 71, S. 75.

'? Einzelangaben vgl. Tabelle ,,Atlantikverkehr der IAT A-Gesellschaften” im Statistischen Anhang. -
Y Vgl. v.a. ,,Interavia”, Genf, Jg. 33 (1978), H. 9, S. 777.

!4 Nach groben Schitzungen soll im Sommer 1978 die Steigerung des Linienluftverkehrs iiber den Nordatlantik um
rund 20 vH wegen des hohen Anteils der Reisen zu Sondertarifen nur eine Zunahme der Einnahmen um 5 vH
bewirkt haben. Vgl. ,,Financial Times”, London, vom 10. Oktober 1978.

5 Vgl. auch Tabelle ,,Betriebsergebnisse im Weltluftverkehr” im Statistischen Anhang. - Das Ergebnis des
Binnenverkehrs der Sowjetunion ist dabei unberiicksichtigt geblieben.

16 Vgl. IATA, World Air Transport Statistics, Geneva, No. 22 (1977), S. 5.

168



Tabelle2 - Kennziffern zur Ertragslage der Fluggesellschaften! 1972-1977 (vH)

1972 1973 1974 1975 1976 19772
Nutzladefaktor® ................. 48,7 49,7 51,3 50,3 51,8 52,4
Anderung der Durchschnittsaufwen-
dungen je angebotenen tkm ... .. + 6,3 + 7,4 + 20,4 + 9,2 + 1,2 + 5,2
Anderung der Durchschnittsaufwen-
dungen je verkauften thkm ...... + 1,0 + 56 +17,3 + 11,4 - 1,8 + 42
Anderung der Durchschnittsertrige
je verkauften tkm ............. + 1,6 + 65 + 14,9 + 10,7 + 1,4 + 56
Betriebsergebnis (Mill. US-S) ...... +806 [+1195 |+ 792 |+ 730 |+ 2156 |+ 3000
' Linien- und Charterverkehr der Liniengesellschaften; ohne Sowjetunion und Volksrepublik China
(jedoch beim Betriebsergebnis ab 1973, bei den Anderungsraten der Durchschnittsaufwendungen bzw. -er-
trige ab 1974 einschliefflich des internationalen Verkehrs der Aeroflot). - ? Vorliufige Zahlen. - > Nur
Linienverkehr (Verhiltnis der Gesamtleistung zu der angebotenen, einheitlich in Tonnenkilometern aus-
gedrickten Beforderungskapazitit im Passagier-, Luftfracht- und Luftpostverkehr).

Quelle: ICAO, Annual Report of the Council, Montreal, lfd. Jgg. - International Civil Aviation 1977, ,, ICAO

Bulletin”, Montreal,.Vol. 33 (1978), No. 5,S. 35, Tab. 10. - 1ATA, World Air Transport Statistics, Geneva, No. 22
(1977), S. 7.

Tariferhdhungen im Passagier- und Luftfrachtverkehr

Wie in den Vorjahren bemiihten sich auch 1978 die der IAT A angehorenden Fluggesellschaf-
ten um den Abschluff von Vereinbarungen iiber die Preise im internationalen Luftverkehr,
obwohl die Einigung hieriiber vor allem durch zunehmenden Wettbewerb unabhingiger
Anbieter erschwert wurde und die Genehmigungsverfahren infolge z.T. unterschiedlicher
Interessenlagen der beteiligten Staaten eher mehr Zeit als frither beanspruchten. Dabei sollte
durch Preiserhohungen ein Ausgleich fiir den Anstieg der Produktionskosten gefunden, aber
auch durch neue Spezialtarife moglichst zusitzliches Beforderungsaufkommen fiir den
Luftverkehr gewonnen werden. Beispielsweise wurde Anfang 1978 fiir den Passagierverkehr
zwischen Europa, Mittelost und Afrika einerseits sowie Japan und Korea andererseits eine
Erhohung der Normal- und Sondertarife um rund 4 vH vereinbart!”. Auch fiir eine Reihe
anderer Strecken - z.B. tiber den Siid- und Mittelatlantik - konnten Ubereinkiinfte iiber
neue Passagiertarife erzielt werden. In mehreren Verkehrsgebieten, insbesondere auf dem
Nordatlantik, werden dagegen in Ermangelung formeller IAT A-Tarifabkommen von den
Fluggesellschaften individuell kalkulierte Tarife angewendet, die von den Behorden der
jeweils angeflogenen Linder genehmigt werden miissen.

Im Lufdrachtverkehr wurden fiir die meisten Verkehrsgebiete neue, hohere Raten zum
1. Oktober 1978 festgelegt (vorbehaltlich Regierungsgenehmigung); beispielsweise sollen
die allgemeinen Frachtraten und die Spezialraten innerhalb Europas und im Verkehr
zwischen Europa und Nahost bzw. Afrika sowie liber den Siid- und Mittelatlantik jeweils um
etwa 5vH (meist zwischen 2 und 8 vH) angehoben werden'®. Fiir die Nordatlantik-Routen

17 Vgl. International Civil Aviation 1977, a.a.O., S. 52.

" Vgl. ,,Deutsche Verkehrs-Zeitung”, Hamburg, vom 22. August 1978, S. 7. - Uber Zeitpunkt undpmf:mg der
Inkraftsetzung der einzelnen Tarife nach Erteilung der Regierungsgenehmigungen informiert die Ubersicht in
,Internationale Transport-Zeitschrift”, Basel, Jg. 39 (1978), Nr. 40, S. 4885; Nr. 41, S. 5031.
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wurde u.a. eine Heraufsetzung der allgemeinen Frachtraten um 0,10 $/ kg und der Spezialra-
ten um 0,12 $/kg vereinbart!®,

Auf den Strecken zwischen Europa und dem Fernen Osten kam es vorerst nicht zu
Tarifinderungen, da selbst die 1977 vereinbarten Raten wegen einzelner noch ausstehender
Regierungsgenehmigungen im Sommer 1978 immer noch nicht vollstindig in Kraft gesetzt
waren. Auflerdem bestanden zwischen den dort titigen Fluggesellschaften weiterhin Diffe-
renzen liber eine Anderung der Ratenstruktur und iiber die Einfiihrung niedriger Spezialra-
ten zur Gewinnung zusitzlichen Verkehrsaufkommens fiir die Liniendienste und zur
Abwehr der gerade in diesem Verkehrsgebiet verhiltnismifig starken Konkurrenz der
Chartergesellschaften.

Anderung der IATA-Bestimmungen beabsichtigt

Wegen der zunehmenden Schwierigkeiten, bei AT A-Tarifkonferenzen die meist erforderli-
che Einstimmigkeit herzustellen und die notwendigen Regierungsgenehmigungen fir
beschlossene Tarife zu erhalten, wurde Ende Juni 1978 durch das ,,Executive Committee”
der IATA eine Anderung der IAT A-Bestimmungen vorgeschlagen, nach der

die Teilnahme an der Zusammenarbeit auf technischen Gebieten und an der gegenseitigen
Abrechnung der Fluggesellschaften im Rahmen der IATA allen mternatxonal tatigen
Linien- und Chartergesellschaften freigestellt wird,

die IAT A-Mitgliedschaft aber nur noch fakultativ mit der Beteiligung an den Tarifkonfe-
renzen im Passagier- oder Luftfrachtsektor verbunden sein soll,

- den Teilnehmern an Tarifkonferenzen eine Reaktion auf Marktverinderungen z.B. durch
Konkurrenz unabhingiger Anbieter erleichtert wird,

der auf den Fliigen gebotene Service im Regelfall nicht mehr durch die Tarifkonferenzen
geregelt wird.

In diesen Vorschligen®® wird das Bestreben deutlich, die Flexibilitit der Linienfluggesell-
schaften im Wettbewerb gegeniiber unabhingigen Anbietern zu erhohen. Ein Erfolg dieser
Bemiihungen ist jedoch auch davon abhingig, dafl die Behorden der jeweils beteiligten
Staaten iiber die Genehmigung vorgeschlagener Tarife schnell entscheiden, soweit sie sich
das Recht hierzu vorbehalten. Die Reformvorschlage wurden Anfang Juli von einer
aulerordentlichen Vollversammlung der IATA in Montreal beschlossen und nach Uberar-
beitung der jihrlichen Vollversammlung in Genf zur endgiiltigen Verabschiedung vorge-
legt?!.

'” Vgl. ,,Deutsche Verkehrs-Zeitung”, Hamburg, vom 22. August 1978, S. 7. -, Internationale Transport-Zeit-
schrift”, Basel, Jg. 39 (1978), Nr. 18, S. 2140. - Das CAB genehmigte diese Vereinbarung inzwischen, wies aber
darauf hin, daf es den Fluggesellschaften freistehe, eigene niedrigere Tarife zu beantragen. Vgl. ,,Deutsche Ver-
kehrs-Zeitung”, Hamburg, vom 17. Oktober 1978, S. 15. - Neben den von der IATA beschlossenen Raten
existieren auflerdem im Verkehr zwischen Nordamerika und dem Vereinigten Konigreich die (bereits im Vorjahran
dieser Stelle ervrterten) Kontraktraten fiir Grofiverlader.

*® Fiir Einzelheiten vgl. ,,JATA review”, Geneva, Montreal, Vol. 13 (1978), No. 5, S. 9 ff.

*! Diese Vollversammlung, die vom 13. bis 15. November stattfand, stimmte den Vorschligen ebenfalls zu; damit
kann die beabsichtigte Anderung der IATA-Bestimmungen in Kraft gesetzt werden, sobald die erforderlichen
Regierungsgenehmigungen erteilt sind. Vgl. IATA, ,,News”, Geneva, Montreal, 1978. No. 19, - ,,International
Herald Tribune”, Paris, vom 15. November 1978. :
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Abbau staatlicher Regulierung des Luftverkehrs in den Vereinigten Staaten

Der Anlaf zu den Reformbestrebungen innerhalb der IATA hatte sich grofienteils auch aus
einer Neuorientierung der staatlichen Luftverkehrspolitik ergeben. Seit etwa Anfang 1977
wird in den Vereinigten Staaten ein Abbau der bisherigen Regulierung der Luftverkehrs-
mirkte durch das Civil Aeronautics Board (CAB) betrieben. Damit sollen die Wirtschaft-
lichkeit des Luftverkehrs erhoht und Preissenkungen im Passagier- und Luftfrachtverkehr
bei unverinderter oder zunehmender Rentabilitit der Fluggesellschaften bewirkt werden.
Dies wird vornehmlich angestrebt durch??

- Erleichterung des Marktzugangs, insbesondere wenn fiir neue Flugdienste eine Betriebs-
weise vorgeschlagen wird, die niedrige Kosten und Preise erwarten lifit,

- zeitliche Begrenzung zugeteilter Verkehrsrechte und Erneuerung derselben nur bei
erwiesener Leistungsfahigkeit der lizenzierten Gesellschaft, die u.a. nach der Beibehaltung
der bei Aufnahme des Dienstes gegebenenfalls angekiindigten Niedrigtarife beurteilt
werden soll,

- Vergabe von Verkehrsrechten fiir eine bestimmte Strecke moglichst jeweils an mehrere
Gesellschaften, auch wenn diese nicht alle davon Gebrauch machen?

>

- Erleichterung der Aufgabe nicht rentabel zu bedienender Strecken?,

- Lockerung der administrativen Unterscheidung verschiedener Gruppen von Luftver-
kehrsunternehmen?, insbesondere der Beschrinkungen des Charterverkehrs, sowie
Zulassung von Chartergesellschaften zum Linienverkehr und von Liniengesellschaften
zum Charterverkehr auch {iber die ihnen fiir Liniendienste zugeteilten Strecken hinaus.

Auflerdem wird der Einfluff des CAB auf die Bildung von Flugpreisen und Luftfrachtraten
erheblich reduziert. Fiir den internationalen Verkehr von bzw. nach den Vereinigten Staaten
werden durch entsprechende Gestaltung der jeweiligen Luftverkehrsabkommen nach
Moglichkeit auch die entsprechenden Rechte auslindischer Behorden eingeschrankt.

Sondertarife zur Gewinnung zusitzlichen Verkehrsaufkommens

Wihrend die gesetzliche Neuregelung der staatlichen Aufsicht tiber den Luftverkehr noch
im Kongref} beraten wurde?, hatte das CAB bereits 1977 - insbesondere nach Bestellung von
Alfred E. Kahn zum Prisidenten im Juni - mit der Verwirklichung dieser Politik begonnen,
vor allem bel Vergabe von Verkehrsrechten und Genehmigung niedrigerer Flugpreise und
Luftfrachtraten. So wurden seit Sommer 1977 zunichst auf stark beflogenen Inlandsstrek-
ken der Vereinigten Staaten ermifiigte Sondertarife eingefiihrt, deren Anwendung an eine
Vorausbuchungsfrist bzw. Mindestaufenthaltsdauer gebunden oder auf Fliige zu verkehrs-

Vgl hierzu A. E. Kahn, The Chairman of the CAB Presents the New U.S. Policy for Commercial Air Services.

HITA-Bulletin”, Paris, 1978, No 19, S. 460 ff.

» In diesen Fillen soll die Moglichkeit des Auftretens neuer Markrtteilnehmer als Regulativ gegen eine zu starke
Stellung der vorhandenen Anbieter dienen.

* Zu Sicherung der Bedienung kleinerer Orte und diinn besiedelter Landesteile sollen Subventionen gezahlt
werden.

» Die Luftverkehrsunternchmen der Vereinigten Staaten wurden bislang vornehmlich nach dem Umfang ihrer
Betriebsrechte in Gruppen eingeteilt. Fiir Einzelheiten hierzu vgl. N.K. Taneja, The Commercial Airline
Industry. Lexington, Mass., Toronto 1976. S. 21 ff. - G. Wolf, Die Entwicklung des Weltluftverkehrs nach dem
Zweiten Weltkrieg. (Kieler Studien, 83.) Tiibingen 1967. S. 7.

% Uber die wichtigsten gesetzgeberischen Mafinahmen und bedeutende Vertrige mit anderen Staaten informiert
die Ubersicht zur Luftverkehrspolitik der Vereinigten Staaten am Ende dieses Artikels.
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schwachen Tagen bzw. Tageszeiten begrenzt war?’, Damit sollten die vorhandenen Kapazi-
titen durch zusitzliche Reisen und Umlenkung der Passagiere von Charter- zu Linienfliigen
besser ausgelastet, ein Riickgang der Reisen zu Normaltarifen aber nach Moglichkeit
verhindert werden. Die Normaltarife wurden bislang im wesentlichen nur in der Ersten
Klasse gesenkt?®. Zum Ausgleich fiir den gréfler werdenden Preisunterschied zwischen
Normal- und Sondertarifen der Economy-Klasse wird vielfach eine qualitative Angebotsdif-
ferenzierung zugunsten der vollzahlenden Fluggiste angestrebt, die auf ein Drei-Klassen-
System hinausliuft®.

Eine Einschrinkung staatlicher Regulierungen wurde von den Vereinigten Staaten auch fiir
den internationalen Verkehr angestrebt; die Revision bestehender Luftverkehrsabkommen
stief} jedoch bei den Regierungen der meisten Partnerlander zunichst auf Widerstand. Diese
beflirchteten eine sinkende Rentabilitit der Fluggesellschaften und schlechtere Qualitit der
Flugdienste. Luftverkehrsabkommen mit Belgien, den Niederlanden, dem Vereinigten
Konigreich und Israel bewirkten jedoch 1978 u.a. eine Ausdehnung der preiswerten ,,Stand-
by”- bzw. ,,Budget”-Fliige®®, die im Winter 1977 /78 noch auf die Strecke London - New
York beschrinkt waren, auf weitere Nordatlantik-Routen. Fiir die Normaltarife wurden
allerdings auch hier eher Erhéhungen angestrebt?!.

Ausschlaggebend fiir die weitgehende Beibehaltung des Niveaus der Normaltarife war die
Beflrchtung der meisten Fluggesellschaften, daf§ bei generellen Tarifsenkungen die Rentabi-
litdit der Liniendienste aufgrund einer unzureichenden Preiselastizitit der Nachfrage
absinken wiirde. Im Langstrecken-Inlandverkehr der Vereinigten Staaten ist wihrend des
ersten Halbjahrs 1978 der Verkehr zu Normaltarifen nicht nennenswert zuriickgegangen®2.
Auch damit mussen die guten Betriebsergebnisse aus diesem Zeitraum erklirt werden?.

77 Beispiele sind die ,,Super Saver”-Sonderangebote fiir Flige zwischen Ost- und Westkiiste der Vereinigten
Staaten etwa zu halben Normaltarifen. Vgl. ,,Newsweek”, New York, vom 28. Februar 1977. - Im Februar 1978
kiindigten drei fiihrende Fluggesellschaften (Braniff International, American Airlines, United Airlines) erstmals fiir
ihr gesamtes Inlandsstreckennetz Sondertarife (bis zu 40 vH ermifigt bei Buchung 30 Tage im voraus und Riickflug
nicht vor Ablauf von mindestens 7 Tagen) an. Vgl. ,,Financtal Times”, London, vom 9. Februar 1978.

% Anfang Mai 1978 genehmigte das CAB eine Senkung der Flugpreise Erster Klasse im Binnenverkehr der
Vereinigten Staaten auf 130 vH (statt etwa 150 vH) der Normaltarife der Economy-Klasse. Vgl. ,,International
Herald Tribune”, Paris, vom 10. Mai 1978.

¥ Sie kann z.B. bei der Verteilung des im Flugzeug effektiv (d.h. unter Einschlufd nicht besetzter Plitze) verfiigbaren
Raumes unter den Passagieren, bei der Verpflegung sowie moglicherweise bei der Bodenabfertigung ansetzen. Vgl.
u.a. ,,Deutsche Verkehrs-Zeitung”, Hamburg, vom 21. September 1978, S. 25.

3 Darunter versteht man den Verkauf von Flugscheinen mit der Mafigabe, daf} die Plitze im Flugzeug erst am
Abflugtag nach einer Warreliste zugeteilt werden (,,Standby”’-System) oder daf} der Fluggast nur die Woche, die
Fluggesellschaft aber Tag und Zeit des Fluges festlegt (,,Budget”-System).

1 Trans World Airlines beantragte Tariferhchungen fiir die Nordatlantikstrecken um 5 bis 15 vH, da. die
Sondertarife im ersten Halbjahr 1978 einen Ertragsriickgang um 3,1 vH bewirkt hitten. Das CAB genehmigte nur
eine Anhebung der Tarife Erster Klasse um 5 vH sowie der Sondertarife (nur Economy-Klasse) um 10bis 15 vH, die
aber in dieser Form aus Konkurrenzgriinden nicht verwirklicht wurde. Es verbot jedoch die auch von anderen
Gesellschaften gewiinschte Erhohung der Normaltarife der Economy-Klasse um 5 vH, weil diese Tarife ohnehin
betrichtlich hoher als die Kosten seien. Vgl. ,,Interavia”, Genf, Jg. 33 (1978), H. 8, S. 675. - ,,Financial Times”,
London, vom 29. Juni, 30. August und 4. Oktober 1978.

2 Vgl. , Interavia”, Genf, Jg. 33 (1978), H. 10, S. 920.

* Umgekehrt wurde z.B. ein Sondertarif New York - Miami der Eastern Airlines, der nur an eine Mindestaufent-
haltsdauer, dagegen nicht an eine Vorausbuchungsfrist gekniipft war, zu einem finanziellen Miflerfolg, weil er von
zahireichen Passagieren in Anspruch genommen wurde, die sonst den Normaltarif bezahlt hitten. Vgl. ,,Financial
Times”, London, vom 17. Mirz 1978. - Aus dhnlichen Griinden reduzierten die Continental Airlines die
Ermifligung ihrer Sondertarife von anfinglich 40-50 vH auf nur noch 20-25 vH gegeniiber dem Normaltarif. Vgl.
,,Handelsblatt”, Diisseldorf, vom 18./19. August 1978.
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Bei den Luftfrachtraten kam es ebenfalls nur zégernd zu Preissenkungen fiir den bislang
hoch tarifierten Verkehr. In den Vereinigten Staaten war das CAB im November 1977
gesetzlich zur Erteilung nahezu unbegrenzter Verkehrsrechte fiir Luftfrachtdienste ver-
pflichtet und sein Einfluf} auf die Frachtraten erheblich eingeschrinkt worden. Bisher
wurden zwar mehrfach neue Luftfrachtdienste eroffnet®*, aber nur verhiltnismiflig wenige
Frachtraten gesenkt®®; vielmehr kam es wiederholt zu Ratenerhohungen®®.

Die Sondertarife des Linienverkehrs bewirkten im Passagiersektor ein abnehmendes Interes-
se der Konsumenten an Charterfligen und damit einen leichten Riickgang dieser Beforde-
rungsart im Verkehr mit den Vereinigten Staaten. Um den Chartergesellschaften den
Wettbewerb zu erleichtern, hob das CAB deshalb im August 1978 nahezu alle Beschrinkun-
gen des Charterverkehrs auf*’. Dies wird einen weiteren Riickgang des Bedarfsluftverkehrs
aber kaum verhindern kénnen, da mehrere amerikanische Chartergesellschaften inzwischen
fiir Strecken mit starkem Verkehrsaufkommen Linienfliige beantragt haben, deren Preise
mit denen der bisherigen Charterfliige vergleichbar sein sollen®®. Die verschirfte Konkur-
renz von Linienfliigen zu niedrigen Preisen war eine wesentliche Ursache dafiir, daff die
Chartergesellschaft Overseas National Airways ihren Betrieb einstellte®.

Generelle Preissenkungen noch nicht absehbar

Fir eine Beurteilung der amerikanischen Luftverkehrspolitik ist es im Hinblick auf das
angestrebte Ziel einer Verbilligung des Lufttransports wichtig, daff nach der bisherigen
Entwicklung der Passagier- und Luftfrachttarife das Preisniveau im Luftverkehr nicht
generell gesunken ist*. Vielmehr ist die traditionelle Methode der Preisdifferenzierung
durch Einfilhrung weiterer, stirker ermifligter Sondertarife in Verbindung mit einer
qualitativen Angebotsdifferenzierung fortgesetzt worden. Es ist noch nicht absehbar, ob die
fiir Anfang 1979 vorgesehene gesetzlich verankerte Ermichtigung der Fluggesellschaften zu
Preissenkungen (unabhingig von einer Genehmigung des CAB) daran etwas indern wird; die

3% Fiir Beispiele vgl. u.a. ,,Internationale Transport-Zeitschrift”, Basel, Jg. 39 (1978), Nr. 5, 5. 498; Nr. 7, 5. 742; Nr.
14, S. 1611.

* So senkten die United Airlines im Juni 1978 ihre Raten fiir Containersendungen um 10 bis 30 vH, umnach einer
Preiserhohung im Straflengiiterverkehr zusitzliches Ladungsaufkommen fiir den Luftverkehr zu erschlieflen. Vgl.
,,Deutsche Verkehrs-Zeitung”, Hamburg, vom 22. April 1978, S. 7.

% Vgl. w.a. ,,Deutsche Verkehrs-Zeitung”, Hamburg, vom 17. August 1978, S. 7, und vom 19. September 1978, S.
11. - Fiir den internationalen Verkehr {iber den Pazifik genehmigte das CAB betrichtliche Ratenerhdhungen, die
bei einigen Spezialraten maximal 33 vH ausmachen. Vgl. ,,Internationale Transport-Zeitschrift”, Basel, Jg. 39
(1978), Nr. 35, S. 4220.

37 Demgegeniiber soll z.B. im Charterverkehr von der Bundesrepublik Deutschland in die Vereinigten Staaten zum
1. April 1979 lediglich die Vorausbuchungsfrist von 45 auf 30 Tage, die Mindeststirke der Reisegruppen von 40 auf
20 Teilnehmer und der Mindestaufenthalt in Amerika von 10 bzw. 14 Tagen auf 6 Nichte reduziert werden. Vgl.
»Deutsche Verkehrs-Zeitung”, Hamburg, vom 5. Oktober 1978, S. 9.

% Entsprechende zeitlich begrenzte Genehmigungen erhielt z.B. die Chartergesellschaft World Airways fiir Fliige
zwischen der amerikanischen West- und Ostkiiste und (zusammen mit anderen Unternehmen) fiir Linien von den
Vereinigten Staaten nach Amsterdam bzw. Briissel. Vgl. , Wirtschafts-Correspondent”, Miinchen, vom 18.
September 1978. - ,Handelsblatt”, Diisseldorf, vom 20. September 1978. - ,,Deutsche Verkehrs-Zeitung”,
Hamburg, vom 14. September 1978, S. 9. '

¥ Vgl. ,,Deutsche Verkehrs-Zeitung”, Hamburg, vom 5. Oktober 1978, S. 10. - Auch eine kanadische Fluggesell-
schaft will ihren interkontinentalen Charterverkehr im Friihjahr 1979 einstellen, da ihr ein aussichtsreicher

Wettbewerb nicht mehr moglich erscheint. Vgl. ,,Deutsche Verkehrs-Zeitung”, Hamburg, vom 30. September
1978, S. 8.

@ Dabei ist allerdings zu beriicksichtigen, dafl bei steigendem allgemeinem Preisniveau auch bereits liber ein Jahr
oder linger unverinderte Flugtarife eine Senkung der realen Preise fiir Lufttransportleistungen bedeuten.
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Handhabung der bereits seit Ende 1977 weitgehend freigegebenen Luftfrachttarife spricht
eher dagegen. Allerdings kann angenommen werden, daf§ neben der Preisdifferenzierung im
Rahmen bestehender Linienverkehre auch neuartige Liniendienste etwa von ehemaligen
Chartergesellschaften eingerichtet werden, die nach dem Muster des ,,Skytrain” London -
New York der britischen Laker Airways*' infolge einer wenig aufwendigen Betriebsfithrung
niedrigere Kosten als der herkomumliche Linienverkehr verursachen und somit auch zu
geringeren Preisen angeboten werden konnen.

Qualititsverschlechterung als unerwiinschte Nebenwirkung?

Die neue Luftverkehrspolitik der Vereinigten Staaten hat vielfiltige Kritik hervorgerufen.
Sie richtet sich groflenteils darauf, dafl zunehmend iiber den Preis ausgetragener Wettbe-
werb zu einer unerwiinschten Verschlechterung der Qualitit des Linienluftverkehrs fithren
miisse*?. Dabei wird vor allem der ginzliche oder teilweise Fortfall folgender Qualitdtsmerk-
male des herkommlichen Linienverkehrs befiirchtet:

- Bedienung eines weltumspannenden Netzes, das auch zahlreiche weniger stark frequen-
tierte und daher nur zu vergleichsweise hohen Kosten zu bedienende Strecken umfafit,

- gegenseitige Anerkennung der Flugscheine durch alle IATA-Gesellschaften und damit
Freiheit des Wechsels der Fluggesellschaft, z.B. um eine giinstigere Verbindung ausnutzen
zu konnen,

- Vorhaltung von Reservekapazititen und weitgehende Anpassung der Flugpline an Tage
bzw. Wochen starken Verkehrsaufkommens, so daff selbst zu diesen Zeiten (Wochenen-
de, Festtage, Sommer) der grofite Teil beabsichtigter Reisetermine eingehalten werden
kann.

Dieser Argumentation ist jedoch entgegenzuhalten, daff die damit angesprochenen Merkma-
le fiir grofle Teile der Nachfrager - d.h. vornehmlich der Reisenden aus touristischem oder
sonstigem privatem Anlaf} - weitgehend entbehrlich sind, da

- sich ihre Reisewlinsche iiberwiegend auf die Hauptstrecken des Weltluftverkehrs von und
nach den bekanntesten Reiselindern beschrinken und die Wahl eines Urlaubszieles
durchaus von den vorhandenen Flugverbindungen abhingig gemacht werden kann,

- aus dhnlichen Griinden auch Flugunterbrechungen, Wechsel der Fluggesellschaften,
Umwege etc. meist nicht zwingend notwendig sind,

- in Grenzen oft auch eine Flexibilitit des Reisetermins besteht und Wartezeiten in Kauf
genommen werden kénnen.

Eine Einschrinkung dieser Qualititsmerkmale infolge intensiveren Preiswettbewerbs im
Linienluftverkehr kann daher kein giiltiges Argument gegen eine Verminderung staatlicher
Regulierung sein. Sie ist im Gegenteil vermutlich die Voraussetzung fiir ein niedrigeres

# Vgl. fiir eine Erdrterung der Betriebsbedingungen dieses ,,Linienverkehrs mit vermindertem Standard”
Sichelschmidt, a.a.O., S. 188 ff. - Ein Jahr nach Inbetriebnahme des ,,Skytrain” London - New York nahmen
die Laker Airways einen dhnlichen Dienst auch zwischen London und Los Angeles auf; der Ausbau dieser Linie zu
einem Rund-um-die-Welt-Dienst ist beabsichtigt. Vgl. ,, The Guardian”, Manchester, vom 27. September 1978.

+2 7 u dieser vor allem auch von dem Vorstandsvorsitzenden der Deutschen Lufthansa AG, Dr. Herbert Culmann,
geduBerten Kritik vgl. ,,Deutsche Verkehrs-Zeitung”, Hamburg, vom 27. Juni 1978, S. 6-7. - Ahnliche Bedenken
trugen mehrere amerikanische Fluggesellschaften bereits wihrend der Hearings im amerikanischen Kongref§ vor;
vgl. z.B. ,, The Journal of Commerce”, New York, vom 5. April und vom 2. Mai 1977. - ,,Neue Ziircher Zeitung”,
Ziirich, vom 7./8. August 1977.
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Kostenniveau im Luftverkehr, das erst die von privaten Nachfragern vorzugsweise ge-
wiinschten niedrigen Flugpreise dauerhaft erméglicht. Dabei ist allerdings - gegebenenfalls
auch durch verschirfte behordliche Aufsicht - darauf zu achten, daf} durch Zwang zur
Kostenreduzierung bei intensiviertem Wettbewerb nicht etwa die technische Sicherheit des
Flugbetriebs gefihrdet wird.

Abgesehen von dem Sicherheitsaspekt wird eine Reduzierung der oft sehr weit gehenden
staatlichen Regulierung der Luftverkehrsmirkte - etwa im Hinblick auf die Bedienung
bestimmter Strecken und die Festlegung der jeweils geltenden Flugpreise sowie der Bedin-
gungen fiir Sondertarife - die Anpassung der Angebotsstruktur an die Bedtrfnisse der
verschiedenen Nachfragergruppén und damit den Absatz von Luftverkehrsleistungen
erleichtern. Dies gilt analog auch fiir die im Rahmen der Reform der IATA angestrebte
hohere Flexibilitit der ihr angehtrenden Fluggesellschaften. Einer niheren, hier nicht
durchfiihrbaren Analyse bediirfte allerdings die Klirung der Frage nach den Auswirkungen
eines volligen Abbaus von Marktregulierungen im Luftverkehr. Dies ist in den Vereinigten
Staaten durch den ,,Airline Deregulation Act” vom Oktober 1978 vorgesehen; danach soll
das CAB bis 1985 aufgelost werden und das aus der Antitrust-Gesetzgebung folgende
Verbot privater Absprachen der Fluggesellschaften im inneramerikanischen Verkehr beste-
hen bleiben, moglicherweise auch auf die internationalen Verbindungen mit den Vereinigten
Staaten ausgedehnt werden.

1979: Weiterhin starke Expansion des Linienluftverkehrs

Fiir 1979 lifit die voraussichtlich im ganzen weiter fortschreitende konjunkturelle Erholung
in den westlichen Industrielindern nochmals eine ihnlich starke Expansion des Linienluft-
verkehrs der Welt wie 1978 erwarten. Die Zuwachsrate diirfte wieder nahe an die 10 vH-
Grenze heranreichen, diese allerdings wegen der verlangsamten wirtschaftlichen Entwick-
lung in den Vereinigten Staaten (als dem Land besonders hoher Flugreiseintensitit) kaum
bersteigen. Dabei ist bereits beriicksichtigt, daf} durch niedrigere Tarife im Linienverkehr
vor allem auflerhalb der Vereinigten Staaten noch zusitzliches Nachfragepotential zu
erschlieflen sein wird, falls sich die Tendenz zu Flugpreissenkungen iiber Nordamerika
hinaus ausdehnt. Jedoch wird der Spielraum dafir auch kiinftig durch Erhohungen der
Treibstoff- und Personalkosten sowie der Flughafengebiihren bestimmt. Der Charterver-
kehr wird auch 1979 wieder erheblich weniger stark als der Linienverkehr zunehmen.
Mindestens auf einzelnen Teilmirkten erscheint sogar ein absoluter Riickgang der Beforde-
rungszahlen in dieser Betriebsform nicht ausgeschlossen.

Wichtige luftverkehrspolitische Maffinahmen der Vereinigren Staaten 1977-1978
1977

Jan/Febr. Vorlage von Gesetzentwiirfen zur Reform der Regulierung des Luftverkehrs im Kongrefl
durch Prisident Ford sowie im Senat durch die Senatoren Cannon und Kennedy.

9. November Gesetz zur Liberalisierung des Luftfrachtverkehrs verabschiedet. Danach ist das Civil Aero-
nautics Board (CAB) verpflichtet, auf Antrag nahezu unbegrenzte Rechte fiir Luftfrachtver-
kehre innerhalb der Vereinigten Staaten zu gewihren. Die Ablehnung vorgeschlagener Luft-
frachtrarife durch das CAB ist nur noch in bestimmten Ausnahmefallen (z.B. bel ungerecht-
fertigter Diskriminierung) méglich.

Dezember Luftverkehrsabkommen der Vereinigten Staaten mit Belgien. Vereinbart wurden Regulierung
des Charterverkehrs jeweils ausschliefilich nach Vorschriften des Herkunftslandes (ohne Riick-
sicht auf weitergehende Bestimmungen des Ziellandes, sog. ,,Ursprungsland-Regel”) sowie
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24, Oktober
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Gewihrung von Landerechten in Belgien an beliebig viele amerikanische Fluggesellschaften;
die belgische Fluggesellschaft Sabena erhilc Landerechte in Atlanta; im Linienverkehr sollen
niedrigere Tarife eingeflihrt werden.

Luftverkehrsabkommen der Vereinigten Staaten mit den Niederlanden sieht ,,Ursprungsland-
Regel” fiir Genehmigung von Charterfliigen und fiir Festlegung von Linientarifen sowie Ver-
zicht auf Kapazititsbeschrinkungen vor; der niederlandischen Fluggesellschaft KLM werden
Landerechte in Los Angeles und einem weiteren Ort threr Wahl eingerdumt.

Erginzendes Luftverkehrsabkommen der Vereinigten Staaten mit dem Vereinigten Konig-
reich: kiirzere Vorausbuchungsfrist (21 Tage) und kleinere Mindestgruppenstirke (20 Personen)
sowie Wegfall von Preiskontrollen im Charterverkehr. Der Abschlufl des Abkommens ermdg-
licht auflerdem eine Ausdehnung des Linienverkehrs zu niedrigen Preisen tiber die Strecke Lon-
don-New York hinaus.

Gesetz zur Reform der Regulierung des Luftverkehrs vom Senat verabschiedet.

Nach neuen Richtlinien des Verkehrsministeriums sollen bei kiinftigen Verhandlungen der
Vereinigten Staaten iiber internationale Luftverkehrsabkommen u.a. Intensivierung des Preis-
wettbewerbs, Liberalisierung des Charterverkehrs sowie Verzicht auf Frequenz- und Kapa-
zititsbeschrankungen angestrebt werden.

CAB schlagt vor, die Freistellung der IAT A-Tarifabsprachen im Verkehr mit den Vereinigten
Staaten von der Antitrust-Gesetzgebung aufzuheben.

CAB bestimmt, daff ab Ende Juli die Vorschriften iiber die Grofle von Chartergruppen weg-
fallen und Charterfliige auch in nur einer Richtung zulissig sind.

Im Luftverkehrsabkommen der Vereinigten Staaten mit Israel werden die Anwendung der
,»Ursprungsland-Regel” fiir den Charterverkehr und freie Tariffestsetzung im Linienverkehr
(ab Mitte 1979) aufler bei Widerspruch beider Regierungen vereinbart; die israelische Flugge-
sellschaft El Al erhilt Landerechte in vier weiteren Stidten der Vereinigten Staaten (neben
New York).

Gesetz zur Reform der Regulierung des Luftverkehrs vom Reprisentantenhaus verabschiedet.
,»Airline Deregulation Act” durch Prisident Carter unterzeichnet.

Nach diesem Gesetz

- werden noch nicht vergebene oder nicht ausgenutzte Verkehrsrechte sofort den jeweils
ersten Antragstellern zugeteilt,

- kann jede Fluggesellschaft ab 1. Januar 1979 jihrlich eine neue Flugverbindung ohne beson-
dere Genehmigung erdffnen, ab 1982 beliebig viele neue Verbindungen in Betrieb nehmen,
solange nicht nachgewiesen wird, daff dies nicht im offentlichen Interesse liegt (damit Um-
kehrung der Beweislast gegeniiber der bisherigen Praxis),

- wird die Griindung neuer Fluggesellschaften erleichtert,

- diirfen die Flugpreise bis zur volligen Abschaffung der Kontrollen zunichst um 50 vH ge-
senkt, jedoch nur um maximal 5 vH und nur durch Anbieter erhoht werden, deren Marktan-
teil auf der betroffenen Route nicht iiber 70 vH hinausgeht,

- wird das CAB bis 1985 bei gleichzeitiger Ubertragung der verbliebenen Aufsichtsfunktionen
auf andere Behorden aufgeldst.

Luftverkehrsabkommen der Vereinigten Staaten mit der Bundesrepublik Deutschland. Da-
nach soll bei der Festlegung der Flugpreise und der Genehmigung von Charterfliigen die
, Ursprungsland-Regel” angewendet werden. Beliebig viele amerikanische Fluggesellschaften
kénnen Landerechte in der Bundesrepublik Deutschland erhalten, und die Lufthansa kann in
den Vereinigten Staaten zusitzlich Atlanta, Miami, San Juan (Puerto Rico) und zwel weitere
Flughifen ihrer Wahl anfliegen.

In einem neuen Luftverkehrsabkommen vereinbaren die Vereinigten Staaten und Belgien, daft
kiinftig alle Flugtarife im Verkehr zwischen beiden Lindern durch die Luftverkehrsgesellschaf-
ten (auch dritter Staaten) autonom festgesetzt werden kdnnen, solange nicht beide Regierungen
widersprechen; nach Ratifizierung des Abkommens erhilt die Sabena Landerechte in drei
weiteren amerikanischen Stidten (bisher nur in New York und Atlanta).

Luftverkehrsabkommen der Vereinigten Staaten mit Polen sieht u.a. die Anwendung der
,.Ursprungsldnd-Regel” bei der Festlegung der Flugpreise vor.



Linienluftverkehr

Davon
Gesamtverkehr N
Internationaler
Veskehr Inlandsverkehr

1975 1976 19772 1976 19772 1976 19772
ICAO-Mitgliedstaaten insg. Mill.,
Befbrderte Passagiere ....... .. 534 576 607 118 127 458 480
Passagier-Kilameter ........... 697 223 | 763 393 | 813 100 | 300 948 | 328 400 | 462 445 | 484 700
Sitzladefaktor (VH) ...... 59,1 60,1 60,3 57,1 58,1 62,3 62,0
PasSAgier—tKm .evvevenvanenens . 62 514 68 640 73 110 27 398 29 890 41 241 43 220
LAdUNGS~tKM  «evrneereennns 19 370 21 444 | 23 300 13 268 14 590 8177 8 710
Post-tkm ...... N 2 900 3 026 3 150 1254 1320 1772 1 830
Gesamtleistung (tkm) 84 784 93 110 99 560 41 920 45 800 51 190 53 760
Nutzladefaktor (vH) 53,6 55,0 54,9 53,7 53,9 56,1 55,8

Verdnderung gegenilber dem Vorjahr in vH

Beforderte Passagiere ......... + 3,7 + 7,9 + 5,4 + 9,8 + 7,7 + 7,4 + 4,8
Passagler—Rilameter ........... + 62 | + 95 + 65 +11,41 + 9,0 + 83| + a8
Sitzladefaktor® ...eeeeen... -0,2 | +1,0]| +02| + 1,4 + 10| + 07| - 0,3
Passagier—tkm ..cececvenccccaes + 6,3 + 9,8 + 6,5 + 11,9 + 9,1 + 8,5 + 4,8
Ladungs—tKm  ..vveniieiiiionenan + 1,9 + 10,7 + 8,7 + 14,1 + 10,0 + 5,6 + 6,5
Post—tkm ...... s + 0,5 | + 44 + 40| + 37| +531 + a9 + 3,3
Gesamtleistung (thm) .eeove.ns. + 51| +98 | + 69 +12,3] +# 9,3 + 7,09 + 50
Nutzladefaktor® ..o.eeneenenn.. o5 | + 1,4 ] -o01 | +15] + 02! + 1,4 - 0,3

aVorl.éiufige Ergebnisse. ~ hProzem;:mﬂ(te.

Quelle: IATA, World Air Transport Statistics, Geneva, No. 22 (1977).

Passagierbeforderung im internationalen Linien- und Charterverkehr

BefGrderungsleistungen Verédnderung
1975 [ 1976 l 19772 1974/75 | 1975/76 l 1976/77
Mill. Passagierkilometer vH
Linienverkehr ......... 270 000 300 000 328 000 + 7,9 + 11,2 + 9
Charterverkehr .........c...e.. 99 000 99 900 107 200 + 6,8 + 0,9
Insgesamt ...... eeeraans 369 000 399 900 435 200 + 7,7 + 8,4 + 9
Anteil des Charterverkehrs (vH) 26,8 25,0 24,6 -0 - 1,2 | - o4
Charterverkehr
Liniengesellschaften ....... . 37 500 39 900 32 000 + 7,1 + 6,4 -
Chartergesellschaften ....... 61 500 60 000 68200 + 6,6 - 2,3 + 14
Anteil der Charter-
gesellschaften (VH) ......... 62 69 64 t b - P + 4P
aVorl&'iufige Ergebnisse. - bProzentptmkte.

Quelle: "“ICAO Bulletin", Montreal, Vol. 33 (1978), No. 5. - Eigene Berechnungen.
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Atlantikverkehr der IATA-Gesellschaften

Nordatlantik®

Sudatlantik

Mittelatlantik

1976 |1977 ‘19731’

1976 |1977 |1978b

1976 ‘1977 |1978b

Passagierverkehr
Linienpassagiere insg. ...
davon 1. Klasse
Econcy-Klasse ...
Sitzplatzangebot insg. ..
davon 1. Klasse
Econamy-Klasse ...
Sitzladefaktor insg. (vH)
1. Klasse (vH)
Econamy-Klasse (vH)
Charterpassagiere
Passagiere insg.

Frachtverkehr

Passagierflilge
Frachtfliige
Charterfliige

Passagierverkehr
Linienpassagiere insg. ..
davon 1. Klasse
Econamy-Klasse ...
Sitzplatzangebot insg. ..
davon 1. Klasse

Econamy-Klasse ...
Sitzladefaktor insg.®
1. Klasse®
Ecor-:my—](lasseC cee

Frachtverkehr

Passagierfliige
Frachtfliige

Postverkehr

BefGrderte Post

9 836

9 253
16 153
1332
14 821
60,9
43,7
62,4
1 660
11 496

288
N
603

60

+

11,0
13,2
10,8
+ 4,6

+

s

+ 4,7
+ 3,5
+ 3,3
+ 3,5
+ 27,2
+ 13,1

+ 15,2
+ 1,0
+ 25,1
+ 8,3

+ 4,0

10 342
644
9 698
17 047
1 459
15 588
60,7
44,1
62,2
1 602
11 943

342
313

27
682

61

5,1
10,5
4,8
5,5
9,5
5,2
0,2
+ 0,4

T F v o+ + F

- 3,5

I

20,0
8,8
10,8
+ 13,1

+

+ 0,4

1 000
6 900 712 790 497
414 65 72 46
6 487 648 Ay 451
10 707 1 359 1 403 854
944 152 156 93
9 764 1 207 1 247 761
64,4 52,4 56,3 58,2
43,8 42,4 46,3 49,4
66,4 53,7 57,5 59,3
682 37 27 15
7 582 750 816 512
1000 t
225 25 29 18
183 14 15 9
14 9 9 2
422 49 53 29
32 3 3 2
Verédnderung gegeniiber dem Vorjahr

+ 19,6 |~ 11,5 [+10,9 |+ 14,2
+ 15,7 |+ 11,7 |+12,3 |+ 15,0
+19,9 |- 13,3 |+ 10,7 |+ 14,1
+ 11,3 [+ 6,8 [+ 3,3 [+ 6,1
+ 16,1 +25,3 |+ 2,7 |+ 3,1
+10,8 [+ 4,8 |+ 3,4 |+ 6,5
+ 4,5 [-10,9 {+ 3,9 [+ 4.1
- 0,2 |- 5,2 [+ 3,9 [+ 5,1
+ 5,0 |-11,2 [+ 3,8 [+ 4,1
-22,1 |- 1,5 |~29,0 |+ 8,7
+ 14,1 |- 11,1 |+ 8,9 |+ 14,0
+ 23,5 |+25,8 [+ 14,6 [+ 17,8
+ 6,6 [+ 3,9 |+ 7,0 + 7,3
- 21,1 . - 7,0 |- 73,6
+ 13,6 |+ 41,1 |+ 8,3 |- 4,0
- 4,0 i+ 11,6 |+ 8,2 |+ 5,1

1 104 1 254 793
73 84 56
1031 1170 736
2 036 2 265 1 426
186 200 135
1 851 2 065 129
54,2 55,4 55,6
39,3 42,0 41,7
55,7 56,7 57,0
18 30 20
1122 1 2%4 812
27 36 26

2 2
0 0 0
29 39 28
3 3 2

in vH

+ 2,7 + 13,6 [+ 17,1
+12,5 |+ 14,7 |+ 20,1
+ 2,0 |+13,5 [+ 16,9
+ 6,1 + 11,2 [+12,3
+ 9,0 (+ 7,5 |+ 18,5
+ 5,9 [+11,6 [+11,6
- 1,9 (+ 1,2 [+ 2,3
+ 1,2 |+ 2,7 |+ 0,5
- 2,1 + 1,0 [+ 2,5
-17,6 |+ 68,3 [+ 28,2
+ 2,3 [+ 14,4 |+17,3
+ 11,5 [+ 34,0 |+ 34,7
+ 16,3 |+ 3,3 ([+139,4
- 18,1 |+253,6 |- 74,8
+ 11,7 {+ 32,2 |+ 39,8
+ 6,0 |+ 6,3 |+ 11,0

3EinschlieBlich der nicht zur TATA gehtrenden Nurfrachtgesellschaft Seaboard World Airlines.
Juli; Ver#dnderungsraten gegeniber dem entsprecherden Zeitraum von 1977. - “Prozentpunkte.

- bJa.nuar bis

Quelle:
- Eigene Berechnungen.
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JATA, World Air Transport Statistics, Geneva, No. 22 (1977). - Pressemitteilung der IATA, Geneva.




Marktanteile im nordatlantischen Passagierluftverkehr

1975 1976 1977 19782
Mill. Mill. Mill. Mill.

Passa- | in vH |Passa- | in vil [Passa- | in vH [Passa- |in vH

giere giere giere igiere
IATA-Linienverkehr ......c.ceceeones 8,86 71,4 19,84 71,1 |10,34 68,4 | 6,90
Nicht-TATA-Tinienverkehr® .......... 0,30 2,4 | 0,32 2,3 | 0,36 2,4 | .
IATA-Charterverkehr ......... 1,31 10,5 | 1,66 12,0 | 1,60 10,6 | 0,68
Nidnt—IATA—dmarterverkehrb ......... 1,95 15,7 | 2,02 14,5 2,82 18,6 .
INSgeSamt  c.ocuvnveeneeceasssosnnnnns 12,42 100,0 (13,83 100,0 [15,12 100,0 . .
3Januar bis Juli. - PGeschitzt.

Quelle: IATA, World Air Transport Statistics, Geneva, No. 22 (1977). — Pressemitteilung der IATA, Geneva.

Betriebsergebnisse im Weltluftverkehr 2

1975 1976 1977° Verdnderung
1974/75 I 1975/76 ]1976/77
Mill. US-$ vH
30 174 34 212 . + 16,9 + 13,4
4196 4 762 . +14,8 [+13,5
796 822 . + 3,7 + 3,3
35 166 39 796 . + 16,3 + 13,2 .
1612 1 852 . + 9,4 + 14,9
AuBerordentliche Ertrdge .......oeeeee. 1 531 1 752 . + 11,7 + 14,4 .
Betriebseinnahmen insgesamt ......... 38 309 43 400 49 000 + 15,8 + 13,3 +12,9
Betriebsausgaben
Flugbetrieb .......ccveiiivvececcnannnn 12 215 13 081 . + 17,2 + 7,1 .
Wartung und Uberholung ......evevvvnnn 4 688 5 167 . + 14,2 + 10,2
Abschreibung und Amortisierung ....... 3 065 3 296 + 12,4 + 7,5 .
Bodenkosten® ............ e 6 351 7 068 . +16,0 |+ 11,3 .
Passagier-Service ....... feeseeraraean 3 514 3 885 + 15,1 + 10,6
Verkauf und Absatzforderung .......... 5 491 6 717 + 21,7 + 22,3
Verwaltungs- u. a. Kosten ............ 2 255 2 629 . + 13,6 + 16,6 .
Betriebsausgaben insgesamt .......... 37 579 41 244 46 000 + 16,4 + 9,8 + 11,5
Betri ebnis + 730 +2 156 +3 000 - 7,8 +195,3 .
Anteil des Betriebsergebnisses an den o
gesamten Betriebseinnahmen (vH) .... | + 1,9 + 5,2 + 6,1 {- 0,5° |+ 3,3°
Durchschnittliche Einnahmen je £ £ £
verkauften tkm ........ vereeenensaen 49,6 50,3 53,1 + 10,7 + 1,4 + 5,6
Durchschnittliche Ausgaben je £ £ £
angebotenen tkm .....ciieiiiiiennan. 24,9 25,2 26,5 + 9,2 + 1,2 + 5,2
Durchschnittliche Ausgaben je £ £ £
verkauften thim .....niiierniiiiiannn 48,7 47,8 49,8 + 11,4 - 1,8 + 4,2
8Linien- und Charterverkehr der Li%engesellsdﬁften der ICAO-Mitgliedstaaten ohne VR China und chne
Inlandsverkehr der Sowjetunion. - "Worldufige Ergebnisse. - CrNon-scheduled” traffic. - “"Station and
other ground". - ©prozentpurkte. - £In US-Cents je verkauften bzw. angebotenen Tonnenkilameter.

Quelle: "ICAO Bulletin", Montreal, Vol. 33 (1978), No. 5. - ICAO, Annual Report of the Council - 1976,
Montreal.
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