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Weltluftverkehr: Unterschiedliche Dynamik im Personen- und
Giiterverkehr

Von Henning Sichelschmidt und Hartmut Wolf

Der Weltlufeverkehr!' expandierte im Jahre 1990 konjunkrturell bedingt weiterhin kriftig;
allerdings war in den beiden Bereichen Personen- und Giiterbeférderung eine unterschied-
lich starke Dynamik zu beobachten (vgl. Tabelle 33%). Nach vorlaufigen Schitzungen stieg
die gesamte Personenbeforderung (in Personenkilometern) im ersten Halbjahr 1990 um
insgesamt 8,3 vH gegeniiber der entsprechenden Vorjahreszeit. Damit wurde erstmals seit
1987 das Vorjahreswachstum wieder deutlich iibertroffen (Schaubild 1).2 Haupttriger dieser
Entwicklung war wiederum der Reiseverkehr der westlichen Industrielinder und Japans
sowie der asiatischen Schwellenlinder. Zusitzliche Impulse gingen von der politischen und
wirtschaftlichen Offnung Osteuropas aus. Im zweiten Halbjahr 1990 diirfte sich die Ent-
wicklung des Personenverkehrs infolge des Kuwaitkonflikts etwas abgeschwicht haben. Bei
der Giiterbeforderung setzee sich dagegen die bereits seit drei Jahren anhaltende Tendenz
sich abflachenden Wachstums fort. Mit einer Zunahme von 6,4 vH im ersten Halbjahr 1990
gegeniiber dem entsprechenden Vorjahreszeitraum (1989: 7,5 vH) folgte die Entwicklung in
etwa der des Welthandels.

Schwache Entwicklung im Verkehr mit den Vereinigten Staaten

Die Entwicklung des internationalen Luftverkehrs mit den Vereinigten Staaten wurde 1990
vor allem durch die nachlassende Konjunktur in den Vereinigten Staaten sowie die Schwiche
des amerikanischen Dollars gegeniiber den westlichen Wihrungen geprigt. Aufgrund der
verhaltenen Einkommensentwicklung ging die Nachfrage amerikanischer Biirger nach Luft-
verkehrsreisen insgesamt zuriick;® zudem hatte die Entwicklung der Wechselkurse Auslands-
aufenthalte fiir US-Biirger wesentlich verteuert. Auf der traditionell bedeutsamen Nordat-
lantikroute zwischen den Vereinigten Staaten und Westeuropa wurden im Zeitraum von
Januar bis Juni 1990 insgesamt 2,3 vH weniger Passagiere befordert;! dabei sank die Zahl der
beférderten Amerikaner, die noch 1989 wesentlich zum Wachstum des Verkehrs auf dieser
Route beigetragen hatten, etwas stirker als die Zahl der Personen anderer Nationalititen.

Dagegen entwickelte sich der Personenverkehr zwischen den Vereinigten Staaten und

Fernost erheblich giinstiger (10,7 vH). Entscheidend war die wiederum sehr kriftige Zu-
nahme an Passagieren aus dem asiatischen Raum (14,5 vH), wihrend die Zahl der auf dieser

' Die weitere Analyse beschriinkt sich auf den internationalen Linienverkehr der Fluggesellschaften.

* Die Schitzung sciitzt sich auf die Verkehrsleistung von etwa 120 Fluggesellschafren (einschiieBlich Inlandsflige
und Charterverkehr), Vgl. Air Transpoert World, “World Airline Traffic Results - firse half 1989%, Vol. 26, 1989,
Nr. 10, §. 74-76 und Air Transport World, “World Airline Traftic Results - first half 1990%. Vol. 27, 1990, Nr. 10,
5. 102-104.

*Insgesamt verringerte sich die Nachfrage von amerikanischen Biirgern nach grenzitberschreitenden Flugreisen von
und nach den Vereinigten Staaten im ersten Halbjahr 1990 gegeniiber dem Vorjahreszeitraum um 3 vH.

* Berechnet nach Angaben in US Department of Transportation (Ed.), “US International Air Travel Statistics".
Cambridge, MA, versch. Ausgaben.
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Schaubild 1
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Verkehrsroute reisenden Amerikaner nahezu konstant blieb. Auf der stark frequentierten
Route Vereinigte Staaten-Japan nahm die Gesamtzahl aller Flugreisenden um 10,6 vH zu.
Wesentlichen Anteil daran hatten auch hier vor allem die japanischen Reisenden.® Im
zweiten Halbjahr des Jahres 1990 diirfte sich allerdings die Nachfrage auf den japanischen
Mirkten aufgrund der Yen-Abwertung tm Sommer 1990 etwas abgeschwiicht haben. Auf
den Strecken zwischen den Vereinigten Staaten und den sogenannten “Vier klemen Tigern
(Sudkorea, Taiwan, Singapur, Hongkong) wurden im ersten Halbjahr 1990 insgesamt
13,3 vH mehr Personen beférdert als in der vergleichbaren Vorjahresperiode (erstes Halb-
jahr 1989: 19,4 vH). Damit setzt sich eine expansive Entwicklung fort, die seit dem Beginn

' Die Anzahl der befirderten Amerikaner erhhte sich um 3,7 vH, die Zahl der Reisenden anderer Nationaliciten
nahm um 12,9 vH zu.

199



der achtziger Jahre ununterbrochen angehalten hat. Ursache ist die anhaltend stiirmische
wirtschaftliche Entwicklung und die damit einhergehende weiter zunehmende auflenwirt-
schaftliche Verflechtung dieser Linder, die zunehmend die Nachfrage nach Luftverkehrslei-
stungen stimuliert. Gefordert wurde die Verkehrsexpansion auch dadurch, dafl die Reisebe-
stimmungen in Taiwan vereinfacht und Beschrinkungen fiir Uberseereisen in Siidkorea
aufgehoben wurden.® Im Verkehr von und nach Hongkong macht sich auch die verstirkte
Ausreise einheimischer Arbeirskrifte, die im Hinblick auf den Anschluff Hongkongs an
China im Jahre 1997 in andere Staatenr auswandern, bemerkbar.

Westeuropa-Verkehr weiterhin dynamisch

Die Entwicklung des Passagierverkehrs Westeuropas war 1990, wie schon in den vergange-
nen Jahren, durch eine zunehmende Dynamik gekennzeichnet; dagegen wurde die weitere
Expansion im Bereich der Luftfracht insbesondere vom schwachen Wechselkurs des US-
Dollars und der nachlassenden Konjunktur in Westeuropa gebremst. Die in der Association
of European Airlines (AEA) zusammengeschlossenen Gesellschaften konnten von Januar
bis September 1990 ihre Personenbeforderung (in Personenkilometern) mit 10,2 vH erneut
stirker ausweiten als im vergleichbaren Vorjahreszeitraum (1989: 6,7 vH).” Dabei nahm der
Verkehr innerhalb Europas wiederum iiberdurchschnittlich zu (11,7 vH). Neben dem im
Hinblick auf die Vollendung des EG-Binnenmarktes weiterhin verstirkt expandierenden
Geschiiftsreiseverkehr diirfte hierfiir vor allem auch die erhthte Nachfrage von Touristen
nach zusitzlichen Kurzurlaubsreisen bestimmend gewesen sein, die von den Fluggesellschaf-
ten durch attraktive Angebote gewonnen werden konnten. Die zunehmende Priferenz der
westeuropiischen Touristen fiir Fernreisen fiihrte zu hohen Zuwachsraten im Personenver-
kehr zwischen Europa und Zentralamerika sowie der Karibik (erstes bis drittes Quarcal
1990: 11,8 vH} und mit Fernost (10,8 vH).

Im Unterschied zum Personenverkehr schwichte sich das Wachstum des Frachtverkehrs der
westeuropiischen Fluggesellschaften erheblich ab (Januar bis September 1990: 5,7 gegen-
iiber 14,8 vH in dem entsprechenden Vorjahreszeitraum). Ausschlaggebend dafiir war, daft
der Frachtverkehr auf der Nordatlantikroute als Folge der wenig dynamischen Entwicklung
des Handels in beide Richtungen nur unterdurchschnittlich expandierte (1990: 4,8 vH;
1989: 10,5 vH). Ab August 1990 wirkte sich aufferdem aus, dafl westeuropiische Unterneh-
men im westgehenden Verkehr verstirkt Ladungsaufkommen an amerikanische Fluggesell-
schaften abgeben mufiten, die, nachdem sie amerikanisches Militirmaterial in das nahostli-
che Krisengebiet befordert hacten, in Europa Ladung fiir Transporte nach den Vereinigten
Staaten zu Niedrigtarifen zu akquirieren versuchten. Auf der fiir die westeuropiischen
Fluggesellschaften besonders wichtigen Frachtverkehrsroute nach Fernost® nahmen die
Transportleistungen mit 7,6 vH im Vergleich zu den anderen Verkehrsgebieten zwar immer
noch iiberdurchschnittlich? stark zu, doch blieb die Anstiegsrate wesentlich hinter der des
Vorjahres zuriick. Vermutlich verloren die Gesellschaften nach den Tariferhshungen des
Friihjahrs, die mit dem Riickgang der Gewinnspannen in der fiir den Lufttransport beson-

¢ Vgl. Flighe International, “Necessary Orientation®. 5.-11. Dezember 1990, 5. 26-27.
7 Berechnet nach AEA, “Information®. Briissel, versch. Ausgaben.

® In den Monaten von Januar bis September 1990 entfielen auf den Nordatlantikverkehr 42,3 vH und auf den
Fernostverkehr 33,6 vH der von den AEA-Miggliedern insgesamr erbrachren internationalen Giitertransportlei-
stung {in Frachttonnenkilomerern).

¥ Die gesamte Giitertransportleistung der in der AEA zusammengeschlossenen Fluggesellschaften nahm im
Zeitraum von Januar bis September 1990 gegeniiber dem entsprechenden Vorjahreszeitraum um 5,7 vH zu,
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ders wichtigen Elektronikindustrie zusammenfielen, groflere Ladungsaufkommen an den
Seetransport. Auflerdem wurde der Frachtverkehr mit Siidamerika sowie mit dem mittleren
und stidlichen Afrika infolge der wirtschaftlich schwachen Entwicklung in diesen Regionen
nur relativ wenig ausgeweitet.

Osteuropiische Verkehrsmirkte im Zeichen der Offnung

Nachdem die osteuropiaischen Fluggesellschaften ihre Personenbeférderung zu Beginn der
achtziger Jahre, vor allem bedingt durch die Krise in Polen und das geringe Wirtschafts-
wachstum im gesamten RGW-Raum, nur relativ wenig gesteigert hatten, kam es seit 1983 zu
einer beschleunigten Expansion des Verkehrsaufkommens. Die jahresdurchschnittliche Zu-
nahme des Personenluftverkehrs erhéhte sich bei der AEROFLOT von 3 auf 5 vH, bet den
Luftverkehrsunternehmen der fiinf kleineren RGW-Staaten durchschnittlich von 5 auf
knapp 6 vH (jeweils im Vergleich der Perioden 1980-1985 und 1985-1989). In letzter Zeit
beschleunigte sich das Wachstum im Luftverkehr noch einmal vor allem bei den nationalen
Fluggesellschaften derjenigen Linder (Polen und Ungarn), die mit den politischen und
wirtschaftlichen Reformen zuerst begonnen hatten. So konnte die polnische Fluggesell-
schaft LOT 1989 ihren Personenverkehr um mehr als ein Drittel gegeniiber dem Vorjahr
erhéhen (Tabelle 1). Fiir das Jahr 1990 liegen bisher nur relativ wenig Daten iiber die
Entwicklung des Luftverkehrs mit Osteuropa vor; doch diirfte sich im Zuge der weiteren
politischen und wirtschaftlichen Offnung der RGW-Linder zumindest im Personenreise-
verkehr dieser Region die Dynamik der letzten Jahre eher noch verstirke haben. Wesentli-
chen Anteil an dieser Entwicklung diirfte dabei weiterhin das starke Anwachsen des Ver-
kehrs mit Westeuropa und den Vereinigten Staaten gehabt haben.

Im West-Ost-Flugverkehr ist das Angebot seit 1989 betrichtlich ausgeweitet worden. So
sind einige neue Fluglinien eingerichtet und die Verkehrsfrequenzen verstirke worden, nicht
zuletzt in der Absicht, auf diesem zukunftstrichtigen Marke rechtzeitig Ful zu fassen; es
wurden auch regionale Zentren wie Bratislava und Krakau an das Flugnetz angeschlossen.
Die Gewihrung von zusitzlichen Verkehrsrechten durch osteuropiische Linder ermdglich-
te es erstmals auch kleineren westlichen Fluggesellschaften, sich am Luftverkehr mit Osteu-
ropa zu beteiligen.

Gefdrdert wurde der Reiseverkehr sowohl durch ein verbessertes touristisches Leistungsan-
gebot als auch durch eine erhohte Attrakrivitit der Flugreisen. So setzt die polnische LOT
seit 1989 erstmals zwei der modernsten Grofiraumflugzeuge aus westlicher Produktion
(Boeing 767) auf der Route Warschau-New York/Chicago ein. Im Personenverkehr sind die
stirksten Impulse vor allem von der Nachfrage nach Flugreisen von und nach Polen und
Ungarn sowie nach der Sowjetunion ausgegangen. In beiden Verkehrsrichtungen stieg der
Touristenstrom stark an, wobei neben den Heimatbesuchen durch Amerikaner osteuropii-
scher Abstammung vor allem auch das zunehmende Interesse von westlichen Touristen fiir
die nunmehr leichter zuginglichen Lander des RGW-Raums eine wichtige Rolle spielte. Die
westlichen Fluggesellschafren konnten vom Flugtourismus ins nichtsozialistische Ausland
kaum profitieren, da die Reisenden aus dem RGW-Raum aufgrund der nicht gegebenen
Konvertibilitit der osteuropiischen Wihrungen und der chronischen Devisenknappheit auf
die Beférderung durch die osteuropiischen Fluggesellschaften angewiesen waren,

Verstirkte Kostenbelastung durch den Nahost-Konflikt

Im Gefolge der irakischen Invasion in Kuwait sind in den Monaten von Juli bis September
1990 die Preise fiir Flugtreibstoff, zum Teil forciert durch spekulative Vorratskiufe, auf dem
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Tabelle 1: Personenverkehr osteuropiischer Fluggesellschaften 1980-1989

Durchschpitcliche Verdnderungen
Verkehrsleistungen jahrliche gegeniiber dem
Veriinderungen Yorjahr
1989 19801985 { 1985-198¢ 1988 1989
100G Pers.-km vH

SOWJELUNION .e.vseveerreeeens 227718 T 32 5.0 6,5 6,8
Bulgarien ....uvueieieiionnns - 2334 20,0 49 8.5 2.4
POLen «..voveveererereerereresees 3734 0,0 13,7 17,4 38,2
RBuminien ...ccevevvvninss 1646 39 3,0 8.1 -1.4
Tschechoslowakei 219% 3.8 4.3 8,7 -2,1
Ungara .oooovveieiinininee e 1379 3,3 35 -0,3 17,1

Quelle: International Civil Aviation Qrrgamzacion (ICAO), Civil Aviarion Statistics of the World. Montreal, Ifd.
Jge. - International Air Transport Association (IATA}, World Air Transport Statistics, Nr. 34. Genf 1989. - Air
Transport World, Stamford, Conn., Vol. 27, 1990, Nr. 6. - Eigene Berechnungen.

amerikanischen Spotmarkt vm 66 vH und in Nordwesteuropa um 78 vH gestiegen.'®
Zusitzliche Kosten entstanden den Fluggesellschaften durch die Einfithrung von Risikozu-
schligen auf die Versicherungsprimien fiir Fliige in die Krisenregion sowie infolge groflerer
Aufwendungen wegen der erzwungenen Streckeninderungen.'! Angesichts dessen beschlos-
sen die IATA-Gesellschaften im Oktober und Dezember 1990 fiir internationale Fliige
Tariferhchungen in ¢iner Gréflenordnung von insgesamt 7-16 vH. Auf den Routen inner-
halb der Vereinigten Staaten reagierten die amerikanischen Fluggesellschaften zunichst
uneinheitlich. Einige Unternehmen versuchten Preiserhthungen bis zu 5 vH am Inlands-
markt durchzusetzen, um die gestiegenen Betriebskosten zumindest teilweise zu iiberwil-
zen, andere Gesellschaften kiindigten jedoch erhebliche Preissenkungen an, um die erhhte
Kostenbelastung durch eine Steigerung des Verkehrsautkommens zu kompensieren. Infolge
des einsetzenden scharfen Preiswettbewerbs sank das Preisniveau fiir Flugreisen innerhalb
der Vereinigten Staaten, da eine Vielzahl neuer Sondertarife eingefiithrt wurde.

Kaum Fortschritte bei der Liberalisierung der Mirkte

Am 19. Juni 1990 beschlossen die Verkehrsminister der EG-Mitgliedstaaten weitere Schrit-
te zur Verwirklichung der zweiten Stufe der geplanten Liberalisierung der europiischen
Luftverkehrsordnung. Vor allem wurde das bereits bestehende Recht der Fluggesellschaften
erweitert, von den nach wie vor den Genehmigungen der Regierungen unterliegenden
Basistarifen unter gewissen Voraussetzungen unterschiedlich grofle Preisabschlige vorzu-
nehmen. Innerhalb der festgelegten Margen kdnnen die Fluggesellschaften die Preise auto-
nom festsetzen.'? Faktisch bedeutet dieser Schritt jedoch nur die Kodifizierung eines

1 Eigene Berechnungen nach The Avmark Aviation Economist, “Darabase - cost indicators®, versch, Ausgaben,

" Die Golfregion dient den europiischen Fluggesellschatten als Zwischenstopp fiir ihre stark frequentierten
Fernostfliige.

2 Die Margen bestimmen sich anhand eines Basistarifs, der sich aus dem Durchschnitr bisheriger Economy-Preise
berechnet. Es gelten unterschiedliche Margen fiir drei verschiedene Tarifzonen. In der “Hauptzone” (normale
Riickflugrickets und Rundreisen} kann der Flugpreis zwischen 94 und 80 vH des Bezugscarifs schwanken. In der.
“Superrabatezone (Riickflugtickets mit Mindestaufenchalt, Jugend- und Seniorencarife) darf der Ticketpreis auf
bis zu 30 vH des Basistarifs abgesenkt werden. In der Zone des “normalen Economy-Tarifs* (Tarif ohne Bedingun-
gen) kann der Preis fiir eine Passage innerhalb einer Spanne von 95 und 105 vH des Bezugstarifs fescgelegr werden.
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ohnehin bereits bestehenden Zustands; denn schon in der Vergangenheit hatten viele
Linienfluggesellschafren eigenstindige Tarifstrukturen geschaffen, um gegen die starke
Konkurrenz durch die Charterfluggesellschaften bestehen zu kénnen. Aulerdem beschlos-
sen die Verkehrsminister eine Modifizierung der bisher giiltigen Regelung tiber die Kapazi-
titsaufteilung: Kiinftig darf eine Fluggesellschaft ihren Anteil an der Gesamtkapazitit einer
Verkehrsroute von bisher hichstens 60 vH bei jedem Flugplanwechsel um bis zu 7,5 vH
erweitern. Damit bleiben die Beschliisse zur zweiten Stufe der Liberalisierung der europii-
schen Luftverkehrsordnung weiterhin erheblich hinter dem letztlich anzustrebenden Ziel
zurtick, daff die Preise der Flugtickets und die Verkehrsanteile der einzelnen Fluggesellschat-
ten vom Markt und der Leistungsfihigkeit der Unternehmen bestimmt werden. Insbeson-
dere wurde die Durchsetzung des Kabotagerechts, das auslindischen Fluggesellschaften den
Lufttransport auch im Inland erlaubt, erneut bis in das Jahr 1993 verschoben.

In Zusammenhang mit der beabsichtigten Liberalisierung der europiischen Luftverkehrs-
mirkte wird jedoch auflerhalb Europas befiirchtet, dafd sich der von der EG eingeschlagene
Liberalisierungsprozef auf die innereuropiischen Luftverkehrsmirkte beschrinke und diese
gegeniiber internationaler Konkurrenz aus Drittlindern abgeschottet werden. Verwiesen
wird in diesem Zusammenhang auf die Erfahrungen mit der Deregulierungspolitik auf dem
amerikanischen Marke, der den auslindischen Gesellschaften nach wie vor verschlossen ist.
Verstirkt werden diese Befiirchtungen durch Pline der EG, ab 1993 eine besondere, in
Briissel ansissige Organisation zu schaffen, die in Zukunft zentral fiir alle EG-Staaten die
Verhandlungen iiber Verkehrsrechte mit Drittlindern fiihren soll. Um zu verhindera, dafl in
Zukunft einzelne Linder Asiens thre Interessen gegen die Vereinigren Staaten und Europa
nicht mehr adiquat vertreten kénnen, wird von einigen Lindern dieser Region als Gegenge-
wicht die Koordinierung ihrer nationalen Luftfahrepolitiken angestrebt. Kime es dazu,
wiirde dies fiir die weitere Liberalisierung der internationalen Luftverkehrsordnung einen
erheblichen Riickschritt bedeuten, gelten doch die heute existierenden Lufefahrtregimes
vieler Linder dieser Region, allerdings mit Ausnahme Japans, im allgemeinen als vergleichs-
weise besonders liberal.

Gegenwirtig ist eine wachsende Bereitschaft der Luftfahrtgesellschaften, grenziiberschrei-
tende Kooperationen einzugehen, zu beobachten.'? Begriindet wird dies von den Unter-
nehmen in der Regel damit, dafl dadurch Synergieeffekre erreicht werden konnen. Daneben
diirften aber die stravegischen Uberlegungen nicht unerheblich von der Furcht vor einem
verstirkten Wettbewerb im liberalisierten EG-Binnenmarkt mit beeinfluflt sein. Auch sind
angesichts der gegenseitigen Abschliefung der nationalen Luftverkehrsmirkte gegentiber
Qutsider-Aktivititen internationale Kooperationen verschiedener nationaler Luftfahrtge-
sellschaften geboten; fiir diese ist nur so die Moglichkeit gegeben, am Inlandsverkehr der
reglementierten Mirkte zu partizipieren. Beispiele fiir solche Kooperationen sind die Zu-
sammenarbeit von British Airways und Sabena mit United Airlines und die Kooperation von
SAS mit Delta Airlines und Singapore Airlines.

Weiterhin Engpisse im Luftverkehrssystem

Infolge der anhaltend kriftigen Expansion des Verkehrsaufkommens kam es auch 1990
wieder weltweit zu erheblichen Engpissen im internationalen Luftverkehrssystem. Die
Uberlastung der Luftraume und der nationalen Flugsicherungssysteme sowie die Kapazi-
titsengpisse auf den internationalen Flughifen betrafen neben Westeuropa und Nordame-

13 Beispiele hierfiir sind in Westeuropa die Kooperation zwischen Lufthansa und Air France sowie die Zusammen-
arbeit zwischen SAS, Finnair, Swissair und Austeian Airlines.
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Schaubild 2

Startverzdgerungen bei Kurz- und Langstreckenfligen der
AEA - Mitgliedsgesellschaften
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rika in zunehmendem Mafle auch Japan. Zwar entspannte sich im Verlauf des Jahres 1990 die
Lage in Mitteleuropa erstmals leicht, doch war der Anteil der verspiteten Fliige im Jahres-
durchschnitt immer noch deutlich grofier als im Jahre 1988 (Schaubild 2). Kiinftig kinnte
hier entlastend wirken, daf} die milicirischen Sperrzonen insbesondere iiber dem Gebiet der
Bundesrepublik Deutschland reduziert sowie neue Uberflugrechte durch die osteuropii-
schen Linder gewihrt werden; allerdings diirfte die Bedeutung fiir den internationalen
Luftverkehr relativ gering sein.

Aus der Uberlastung des Luftverkehrssystems resultieren auch Probleme der Wettbewerbs-
politik. Bei beschrinkten Kapazititen fillt es Newcomern immer schwerer, im Wetthewerb
um begehrte Slots gegeniiber den bereits etablierten Fluggesellschaften erfolgreich zu beste-
hen. Um die Allokation der knappen Slotkapazititen effizienter zu gestalten, wird bereits
seit einiger Zeit die Versteigerung der Slots unter den Fluggesellschaften diskutiert. Mit
diesem Verfahren soll neuen Anbietern von Flugleistungen eine faire Chance zum Markrein-
tritt gegeben werden und gleichzeitig eine optimale Verteilung der knappen Slots auf die
leistungsfihigsten Anbieter erfolgen. Zu bedenken ist jedoch, dafl allein durch eine verin-
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derte Allokation der verfligbaren Start- und Landezeiten die Kapazititen des Verkehrssy-
stems selbst nicht erhtht werden. Die EG-Kommission hat bisher auf den Einsatz des
Versteigerungsverfahrens verzichtet. Statt dessen wurde am 5. Dezember 1990 beschlossen,
daf bei der Vergabe neuer oder nicht mehr genutzter Slots neue Mitbewerber zumindest bei
50 vH der Slotkapazititen bevorzugt zu beriicksichtigen sind. Zudem wurde die Anwen-
dung auf soiche Flughifen beschrinkt, bei denen keine “angestammten Rechte” bereits
etablierter Gesellschaften bestehen.

Reformansitze in der Luftverkehrspolitik osteuropiischer Linder

Im Zuge der allgemeinen politischen und wirtschaftlichen Liberalisierung wird in den
osteuropiischen Lindern auch die iiberkommene Regulierung des Luftverkehrs zunehmend
in Frage gestellt. Seit etwa zwei Jahren sind erste Reformbestrebungen in Richtung auf eine
verstirkte Dezentralisierung der Entscheidungsstrukturen und der zunehmenden Marke-
offnung zu beobachten. Kennzeichnend fiir die Luftverkehrsordnung in Osteuropa war
bisher der tiberragende Einfluf} des staatlich-zenctralisierten Planungssystems. Zentrale Lei-
tungsinstanz war in der Regel ein Ministerium, in Ruminien zeitweilig sogar die Luftwaffe.'
Eine Sonderrolle spielte die sowjetische AEROFLOT, die im Ausland als vom Staat
designierte Fluggesellschaft auferat, in Aufgaben und Aufbau jedoch einer Luftverkehrsbe-
hérde glich. Seit 1948 hatte die AEROFLOT als Verwaltungseinheit den Rang ¢ines
Ministeriums.'® In die zentrale Planung waren sowohl die Investitionen im gesamten Flugbe-
reich und die durchzufilthrenden Transporte als auch die Aufstellung der Flugpline einbezo-
gen. Ein weiteres Kennzeichen der Luftfahrt in den Lindern des RGW war auch, dafl die sich
vollstindig in staatlichem Eigentum befindlichen Fluggesellschaften neben dem Lufttrans-
port von Personen und Giitern auch die Infrastruktur, insbesondere die nationalen Flughi-
fen und das Flugsicherungssystem, zu betreiben hatten. Mit der Festlegung der Planziffern
fiir die einzelnen Transportbereiche sollte eine als gesamtwirtschaftlich optimal angesehene
Arbeitstetlung der Verkehrstriger erreicht werden. Der permanente Mangel an konvertiblen
Devisen zwang die Fluggesellschaften zum Einsatz sowjetischen Fluggerits, das im Rahmen
des gegenseitigen sozialistischen Verrechnungssystems auch mit einheimischer Wihrung
bezahlt werden konnte. Allerdings mufiten damit auch iiberdurchschnittlich hohe Betriebs-
kosten in Kauf genommen werden, da sowjetische Flugzeuge einen relativ hohen Personal-
und Treibstoffaufwand erfordern. Auch wurde aufgrund hiufiger, durch Ersatzteilmangel
erzwungener Betriebsstillegungen die Zuverlissigkeit des Flugbetriebs beeintrichtige.'®
Auf die Entwicklung des Verkehrsaufkommens der osteuropiischen Fluggesellschaften
wirkte sich zudem nachteilig aus, dafl Passagiere aus westlichen Lindern unter anderem aus
Sicherheitserwigungen nur ungern mit Maschinen dieser Unternehmen flogen.

Was die sowjetische Verkehrspolitik betrifft, so wurden fiir den Personentransport auf
Langstrecken bevorzugt Flugzeuge eingesetzt, um die Eisenbahn dem Giiterverkehr vorzu-
behalten.'” Es galten - zhnlich wie auch in anderen osteuropiischen Lindern - niedrige, sehr
wahrscheinlich nicht kostendeckende Flugtarife. Im innersowjetischen Verkehr ist die

* Vgl. J.L. Kneifel, Fluggesellschafren und Lufrverkehrssysteme der sozialistischen Staaten UdSSR, Polen,
CS5R, Ungarn, Bulgarien, Ruminien, Kuba, Jugoslawien und der VR China. Nérdlingen 1980, 5. 100.

¥ Vgl Kneifel, 2.2.0., 8. 96 ff.
14 Vgl. Perry Flint, “Long on Promise“. Air Transport World, Stamford, Conn., Vol. 27, 1990, Nr, 3, §. 40-42,
7 Vel Kneifel, 2.0, 5. 127,
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Nachfrage nach Flugreisen trotz der geringen Realeinkommen betrichtlich gréfler als das
Angebot, so daf} die Fliige hiufig lange im voraus ausgebucht sind. '8

Die in Osteuropa begonnenen Reformbemiihungen zielen darauf ab, die Effizienz des
nationalen Luftverkehrs zu erhéhen. Dazu sollten die iberkommenen Entscheidungsstruk-
turen dezentralisiert werden. Angestrebt wird die Verselbstindigung einzelner Funktions-
bereiche wie Lufttransport und Bereitstellung der Infrastruktur. Zur Stirkung der Eigen-
verantwortlichkeit wird den Unternehmen gréflere Autonomie bei der Verwendung des
Betriebsgewinns zugebilligt. Auf diese Weise ist es den osteuropiischen Fluggesellschaften
moglich, modernes westliches Fluggerit auf Kreditbasis zu erwerben; die Riickzahlung soll
spiter aus den Deviseneinnahmen des Flugbetriebs erfolgen.'® Um das Flugverkehrsangebot
zu erweitern und zu verbessern, sollen bisherige Angebotsmonopole nationaler Anbieter,
die sie bisher im internationalen Verkehr jeweils mit einem Unternehmen des Partnerlands
teilten, durch neue Fluggesellschaften, die bereits als Joint-ventures mit auslindischer
Beteiligung gegriindet wurden,® beseitigt werden. Eine Deregulierung der Luftverkehrs-
mirkte im Sinne einer liberalisierten Preisbildung ist allerdings bislang ebensowenig geplant
wie eine generelle Privatisierung bestehender Fluglinien.?!

Die bisher gravierenden Reisebeschrinkungen fiir Osteuropier, die mangelnde Attraktivi-
tit von Reisen in RGW-Linder fiir westliche Touristen und die eingeschrinkeen Geschafts-
beziehungen der in das staatliche Auflenhandelsmonopol eingebundenen Unternehmen mit
westlichen Firmen waren ausschlaggebend dafiir, dafl der Luftverkehr Osteuropas im Rah-
men des Weltluftverkehrs bisher nur eine geringe Rolle spielte.?? Im Jahre 1989 vereinigten
die sowjetische AEROFLOT und die Unternehmen der iibrigen osteuropiischen Linder
mit 239 Mrd. Personenkilometern (Tabelle 1) gerade ein Achtel der Personenverkehrslei-
stungen der Welt auf sich.? Thr Marktanteil war damit erheblich geringer als der der
Vereinigten Staaten, auf deren Unternehmen rund zwei Fiinftel der weltweiten Beforde-
rungsleistungen entficlen; er blieb aber auch noch unter dem Anteil westeuropiischer
Gesellschaften (etwa ein Sechstel).

Die relative Bedeutung des Luftfrachtverkehrs Osteuropas war in den vergangenen Jahren
mit etwa 5 vH der weltweit erbrachten Leistungen noch geringer als im Personenverkehr.
Dies beruhte insbesondere darauf, daff sich bisher der Aufenhandel der osteuropiischen
Linder auf das Wirtschaftsgebiet der RGW-Linder konzentrierte. Aufgrund der relativ
geringen Entfernungen innerhalb dieser Region und der geringen Verbreitung moderner
Logistikkonzepte wurde beim Giitertransport bislang hiufig der Einsatz anderer Ver-
kehrsmittel bevorzugt. Im Verkehr mit westlichen Lindern wirkten sich sowohl die Import-

'® Sowjetischen Schitzungen zufolge konnten 1988 etwa 13 Mill. potentielle AEROFLOT-Fluggiste nicht
befordert werden (bei gut 124 Mill. beférderten Passagieren), Vgl. V. Cebakov, “Aeroflot: problemi ostajutsja®.
Pravda, 9. Februar 1989,

" Vgl. zu den Flugzeugbestellungen IT A-Press, “Worldwide Aircraft Orders, Paris 1990, Nr. 114-115, 5. 9 ff. und
ITA-Press, “Equipment”, Paris 1990, Nr. 117, 5. 11.

Vgl ITA-Press, “Crossair and Stovair found Tatra Air®. Paris 1990, Nr, 125-126, §. 24. - Financial Times, “BA
may take 20m i stake in Soviet airline®, 13./14. Okuober 1990.

** Fiir den Inlandsverkehr der Sowjetunion wurde lediglich von der Méglichkeit einer “gesunden Konkurrenz*
unter verschiedenen nach wie vor einem Ministerium vnterstellten Unternehmen gesprochen. Vgl Leyla Boulr-
on, “A take-off into new territory“. Financial Times, 30. August 1990. - Cebakov, a.2.0.

2 Vgl. J.A. Donoghue, Arthur Reed, “Eastern Europe — opportunicy and challenge”. Air Transport World,
Stamford, Conn., Val. 27, 1998, Nr. 3, 5. 24-36. :

2 Im Jahre 1989 erbrachte die AEROFLOT 93 vH ihrer Transportleistungen im innersowjerischen Flugverkehr.
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restriktionen als auch die Exportstruktur mit einem geringen Anteil von Industrieerzeug-
nissen aus.

Kiinftig diirften die im Zuge der politischen Offnung Osteuropas eingefithrten Reiseerleich-
terungen dem Luftverkehr mit den osteuropiischen Lindern neue Impuise verleihen. So
wurden in den meisten Lindern, allerdings nicht in der Sowjetunion, die in aller Regel sehr
restriktiven Reisebeschrinkungen erheblich gelockert. In diesen Staaten waren in der Ver-
gangenheit Reisen in das “nichtsozialistische Wirtschaftsgebiet“ {iberwiegend auf diploma-
tische, geschiftliche, sportliche oder kulturelle Anlisse begrenzt gewesen. Ausnahmen
bildeten lediglich Polen und Ungarn, die ihren Biirgern schon relativ friih weitreichende
Reisefreiheiten zugebilligt hatten. Hemmend auf das zukiinfrige Reiseverhalten der osteu-
ropdischen Bevilkeruug diirften sich allerdings die niedrigen Realeinkommen und die man-
gelnde Verfiigbarkeit von Devisen auswirken.

Auch Reisen westlicher Staatsbiirger nach Zielgebieten in Osteuropa wurden in den letzten
Jahren wesentlich vereinfacht. Um knappe konvertible Devisen einzunehmen, war von den
Regierungen dieser Linder bereits seit einigen Jahren der Reiseverkehr vom westlichen
Ausland trotz des bestehenden Mifitrauens gegentiber Kontakemdglichkeiten der eigenen
Staatsbiirger eher geférdert worden. In jiingster Zeit wurde in Ungarn und der Tschecho-
slowakei der Visumzwang fiir einreisende Auslinder, insbesondere Westeuropier, aufgeho-
ben. Allerdings beeintrichtigt weiterhin das Fehlen ausreichender Hotel-und Restaurant-
kapazititen mit westlichen Standards die Reisebereitschaft westlicher Touristen. Zwar
werden in den meisten osteuropiischen Lindern Joint-ventures mit westlichen Hotelketten
gefordert, doch kommt die Verbesserung der touristischen Infrastruktur nur langsam voran.
Das Reiseangebot in die Sowjetunion bleibr fiir westliche Touristen weiterhin auf wenige
Stidre sowie auf Gruppenreisen beschrinkt.

Positive Impulse diirfre der zunehmende Geschiftsreiseverkehr vor allem auf den Luftver-
kehr mit denjenigen RGW-Liandern ausiiben, die am entschiedensten marktwirtschaftliche
Reformen in ithren Volkswirtschaften durchfiihren. Dies trifft bisher vor allem auf Polen und
Ungarn zu. Dagegen haben sich bisher die Volkswirtschaften Bulgariens und Ruminiens
gegeniiber marktwirtschaftlichen Strukturen nur wenig gedffnet. Wegen der noch schlech-
ten Infrastrukeur im Straflen- und Bahnverkehr Osteuropas konnten sich insbesondere auch
auf mittlere Screckenentfernungen (bis etwa 400 km), die innerhalb Westeuropas iiberwie-
gend auf Strafle und Schiene zuriickgelegt werden, giinstige Perspektiven fiir das Flugzeug
ergeben. Dabel diirfte insbesondere dem Regionalluftverkehr bei der Herstellung west-6st-
licher Verbindungen eine wichtige Rolle zukommen.

1991: Verlangsamte Expansion des Weltluftverkehrs

Im Verlauf des Jahres 1991 diirfte sich die Expansion des Weltluftverkehrs infolge des zu
erwartenden weiteren Nachlassens der konjunkeurellen Dynamik in den westlichen Indu-
strielindern und den asiatischen Schwellenlindern insgesamt abschwichen. Fiir den Perso-
nenverkehr ist aufgrund des geringeren Anstiegs der Realeinkommen in den Industrielin-
dern und wegen der Tariferhdhungen des Jahres 1990 nur noch mit einer verlangsamten
Zunahme der Beférderungsleistungen zu rechnen. Die Nachfrage amerikanischer Staatsbiir-
ger nach Auslandsreisen wird wechselkursbedingt eher abnehmen. Zudem hat die Senkung
des Tarifniveaus auf dem inneramerikanischen Markt Inlandsflugreisen relativ attraktiver
gemache; damitkénneen Auslandsreisen verstirkt durch Reisen nach Zielen in den Vereinig-
ten Staaten substituiert werden. Obwohl fiir Europier Flugreisen in die Vereinigren Staaten
trotz der jiingsten TariferhShungen relativ preisgiinstig sind, diirfte sich die Reisebereit-
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schaft der Westeuropier konjunkturbedingt eher verhalten entwickeln, so dafl das Ver-
kehrsaufkommen auf den Nordatlantikrouten insgesame weiter zuriickgehen wird. Dagegen
diirfte im innereuropiischen Reiseverkehr der anhaltende Trend zum Kurzurlaub infolge
weiter zunehmender Freizeit und attraktiver Angebote der Fluggesellschatten die Nachfra-
ge nach Flugreisen stimulieren; so zeichnet sich im Passagierverkehr innerhalb Europas eine
Verstetigung des hohen Vorjahreswachstums ab. Auf den Strecken von und nach Osteuropa
wird 1991 - dhnlich wie in den vorangegangenen Jahren - die Personenbeférderung eher
zunehmen. Neben dem im Zuge der Offnung der 6stlichen Mirkte verstirkt expandieren-
den Geschiftsreiseverkehr werden sich wahrscheinlich als Folge der erleichterten Reisemég-
lichkeiten auch die Touristenstréme weiter verstirken; ein solcher Anstieg wird allerdings
in stlicher Richtung durch die nur langsame Verbesserung der touristischen Infrastruktur
und in westlicher Richtung durch das geringe Realeinkommensniveau in Osteuropa in engen
Grenzen gehalten. Im Unterschied dazu ist fiir die asiatischen Schwellenlinder zu erwarten,
daf hier 1991 aus konjunkturellen Griinden die Nachfrage nach Flugreisen erneut stark
ausgeweitet werden diirfte; dazu werden auch die Reiseerleichterungen durch die siidkore-
anischen und taiwanesischen Behorden beitragen.

Auch der Luftfrachwverkehr wird 1991 wiederum langsamer expandieren als im Vorjahr. Im
Nordatlantikverkehr wird die Giitertransportleistung erneut schwicher zunehmen als im
Vorjahr. Innerhalb Westeuropas kdnnten die Luftfahrtgesellschaften vor allem im Hinblick
auf die Ratenerhdhungen des Jahres 1990 und die vergleichsweise geringen Streckenlingen
Ladungsaufkommen an andere Verkehrstriger verlieren. Von Osteuropa ist aufgrund der
strukturellen Anpassungsschwierigkeiten der dortigen Volkswirtschaften kurzfristig noch
keine wesentliche Steigerung der Nachfrage nach Giitertransporten zu erwarten. Ahaliches
gilt fiir die Verkehre mit Afrika und Lateinamerika. Positive Impulse fiir den internationalen
Luftfrachtverkehr werden nur noch von den asiatischen Schwellenlindern ausgehen. Die
Giitertransporte im Verkehr mit Japan werden dagegen als Folge der Yenaufwertung in
Verbindung mit der abgeschwichten Importnachfrage Westeuropas und der Vereinigten
Staaten sowie der nachlassenden japanischen Inlandsnachfrage voraussichtlich weniger stark
zunehmen als im Vorjahr,
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