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Weltluftverkehr im Sog der Rezession

Von Henning Sichelschmide

Die Rezession in den Industrielindern wirkte sich verstarkt auf den Weltiufrverkehr aus’,
Der Personenverkehr, der sich in den Jahren 1978 und 1979 sehr dynamisch, aber schon 1980
nur noch abgeschwicht entwickelt hatte, nahm 1981/82 kaum noch zu. Auf den wichtigen
Nordatlantik-Routen verlagerte sich die Nachfrage von Linien- zu Charterfliigen, nachdem

-eine gréflere Linienfluggesellschaft, die mit sehr preisgiinstigen Angeboten einen beachtli-
chen Marktanteil erreicht hatte, ihren Flugbetrieb eingestelle hatte. Im Einklang damit
wurde 1982 die Personenbeforderung im Charterverkehr kriftig ausgeweitet. Ebenso wie
der Personenverkehr spiegelte insgesamt auch die Entwicklung des Frachtsekvors die Rezes-
sion in den Industrielindern wider: Die Transportleistungen stiegen 1982 kaum noch an und
blieben bei bedeutenden amerikanischen Unternehmen sogar erheblich hinter denen des
Vorjahres zuriick.

Trotz der verstirkten Bemiihungen, unrentable Fliige aufzugeben und leistungsfihigere
Flugzeuge einzusetzen, liefl der Kostendruck bei den Fluggesellschaften kaum nach. Da es
{iberwiegend nicht méglich war, nennenswerte Preiserhthungen auf den Mirkten durchzu-
setzen, wiesen im Verlauf von 1982 die Fluggesellschaften insgesamt groflere finanzielle
Betriebsverluste als im Vorjahr aus. Dieser Entwicklung, die sicherlich nicht nur Ausdruck
konjunktureller, sondern vor allem auch struktureller Probleme ist, wird nur Einhalt gebo-
ten werden kdnnen, wenn weltweit die Voraussetzungen fiir eine bessere U bereinstimmung
von Angebot und Nachfrage auf den Luftverkehrsmirkten geschaffen und die vorhandenen
Uberkapazititen beseitigt werden. Dazu kénnte die Verbesserung der Wettbewerbsbedin-
gungen, insbesondere der Abbau hinderlicher administrativer Reglementierungen, einen
Beitrag leisten. In den Vereinigten Staaten hat die 1978 begonnene Liberalisierung der
Mirkte dazu gefiihrt, daf die Unternehmen ihr Verkehrsangebot stirker differenzieren und
eine flexible, marktgerechte Preispolitik betreiben konnten. Der erheblich intensivierte
Wettbewerb diirfte auf lingere Sicht die wirtschaftliche Leistungsfihigkeit des Luftver-
kehrssysterns steigern.

Nur noch geringe Zunahme der Personenbeférderung im Linienverkehr

Rezessionsbedingt expandierte die Nachfrage im Personen-Linienverkehr nur noch in sehr
geringem Mafle. Das gilt insbesondere fiir die westeuropiischen Fluggesellschaften, die
einen Anteil am Weltluftverkehr von etwa 16 vH haben®. Im Zeitraum von Januar bis

! Diese Analyse stiirze sich im wesentlichen auf folgende Quellen: International Civil Aviarion Organization
(1CAQ), ICAO-Bulletin, Montreal. - International Air Transport Association (IATA), World Air Transport
Statiscics, Genf. - IATA, Air Transport: Developments and Economic Conditions, Genf. - Civil Aeronautics
Board (CAB), Air Carrier Traffic Statistics, Washington. - CAB, Air Carrier Financial Statistics, Washington. -
Air Transport World, Stamford, Conn. - Pressemitreilungen der Association of European Airlines {(AEA),
Briissel. - Interavia, Genf. - Geschifisherichte der American Airlines, Dallas, Tex.; Delra Air Lines, Atlanta, Ga.;
United Airlines, Chicago, Ill.; USAjr, Washingron.

? Diese Quote beziehe sich auf den Verkehr der Mitglieder der Association of European Airlines (AEA), die 1980 im
Passagier- und im Lufdfrachesekeor rd. 90 vH des gesamten Linienlufrverkehrs der westeuropiischen Linder
bestritcen. Alle folgenden Angaben zum Verkehr der westeuropiischen Fluggesellschaften gelten allerdings nur fiir

den internationalen Verkehr der AEA-Mirglieder, der 1980 neun Zehntel ihrer gesamien Transportleistungen
ausmachte. :
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Schaubild 1

Luftverkehr' amerikanischer und westeuropdischer Gesellschaften
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Oktober 1982 lagen die Verkehrsleistungen dieser Gesellschaften nur noch um 1 vH iiber
denen in der entsprechenden Vorjahrszeit (1981: 3,9 vH, Tabelle 26*); wie sehr sich die
Marktlage verindert hat, wird daran deutlich, dafl im Durchschnitt der siebziger Jahre eine
jahrliche Zuwachsrate von knapp 10 vH erreicht wurde (Schaubild 1). Wihrend 1982 die
Transportleistungen auf dem europiischen Streckennetz stagnierten, wurde der interkonti-
nentale Verkehr um 1,4 vH ausgeweitet, nach 4,4 vH im Vorjahr. Diese Abschwichung
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beruhte vor allem auf der sich verstirkenden wirtschaftlichen Rezession in den westlichen
Industrielindern. Auflerdem spielte eine Rolle, daf} der amerikanische Dollar aufgewertet
wurde und sich deshalb USA-Reisen fiir Westeuropier verteuerten. Auf den Fliigen der
westeuropiischen Gesellschaften nach den Vereinigten Staaten wurden im ersten Halbjahr
1982 weniger europiische Touristen als in der entsprechenden Vorjahrszeit gezihle. Das
gesamte Passagieraufkommen der westeuropiischen Fluggesellschaften auf den Nordatlan-
tik-Routen, auf denen mehr als zwei Fiinftel aller Fluggiste im interkontinentalen Verkehr
der westeuropiischen Unternehmen beférdert werden, schrumpfte gegeniiber dem Vorjahr
um rund 1 vH (Januar bis Juli).

Der Personenverkehr der amerikanischen Liniengesellschaften bot indessen ein abweichen-
des Bild.. Anders als bei den westeuropiischen Unternehmen hatten die Verkehrsleistungen
1980 und 1981 deutlich abgenommen, bevor sich danach eine stabilisierende Tendenz
durchsetzte. Im ersten Halbjahr 1982 wurde ein etwa 3 vH hoheres Verkehrsaufkommen
registriert, wobei die National Carriers, die sich in den vergangenen Jahren als besonders
flexibel erwiesen haben (Marktanteile 1978: 6,5 vH, 1981: 11 vH), erheblich besser abschnit-
ten als die Major Carriers. Zu dem Tendenzwandel auf der Nachfrageseite trugen einmal die
Steuersenkungen bei, die 1982 einen Anstieg der realen verfiigbaren Einkommen zur Folge
hatten. Zum anderen waren auch partielle Preissenkungen von Einflul. Hinzuweisen ist in
diesem Zusammenhang auf die Auswirkungen des amerikanischen Fluglotsenstreiks, der ab
August 1981 die Flugsicherung beeintrichtigt hatte. Um eine Uberlastung des Konerollsy-
stems zu vermeiden, war die Zahl der méglichen Ankiinfre und Abfliige auf 22 groflen
amerikanischen Flughifen begrenzt worden. Weil sie beftirchteten, Start- und Landetermi-
ne an andere Unternehmen zu verlieren und bei einem Wiederanziehen der Konjunktur die
Zahl ihrer Fliige nicht wieder steigern zu kdnnen, wagten es manche Fluggesellschaften im
Winter 1981/82 nicht, schwach ausgelastete Linienfliige einzustellen. Statt dessen versuchte
man, die Auslastung der Flugzeuge auf den Hauptstrecken durch Preissenkungen zu verbes-
sern.

Wirft man einen Blick auf die Beférderungsleistungen in den einzelnen Verkehrsrelationen,
so ist auffallend, daf} die Zahl der Passagiere auf den Nordatlantik-Routen in den ersten
sieben Monaten 1982 um 4 vH geringer war als in der entsprechenden Vorjahrszeit (1981
Zunahme um 5 vH; Tabelle 27*), Wihrend der Marktanteil der europiischen Unternehmen
im Verlauf von 1982 um gut 3 Prozentpunkte auf 51 vH sank, konnten die nordamerikani-
schen Anbieter ihre Marktstellung festigen. Dabei wirkte sich offenbar aus, dafl die britische
Gesellschaft Laker Airways, die 1981 noch mit fast 5 vH zum Nordatlantik-Verkehr
beigetragen hatte, Anfang 1982 in Konkurs ging. Davon diirften insbesondere diejenigen
amerikanischen Fluggesellschaften profitiert haben, die sich im Nordatlantik-Verkehr auf
dhnliche Niedrigpreis- Angebote spezialisiert haben,

Im Unterschied zum Nordatlantik-Verkehr expandierte die Personenbeforderung auf den
Strecken nach Zentralamerika, dem ndrdlichen Siidamerika und der Karibik; 1982 flogen auf
diesen Routen mit den Maschinen der IATA-Gesellschaften extwa 10 vH mehr Personen
(Vorjahr: 4 vH). Bestimmend dafiir war u.a., daf} einzelne Preise gesenkt und erginzende
Direktfliige eingerichtet wurden. Im Siidatlantik-Verkehr bot sich indessen ein anderes Bild:
Das Verkehrsaufkommen schrumpfte hier deutlich, nachdem noch im Vorjahr eine Zunah-
me von 4 vH erzielt werden konnte.

Der Personenverkehr auf den Routen nach den ostasiatischen Lindern und innerhalb dieser
Region, auf den 1981 etwa ein Fiinftel des internationalen Passagierverkehrs der IATA
entfiel, expandierte 1981 relativ kriftig, Im Verlauf von 1982 diirfte die Personenbeforde-
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rung zwar weiterhin stirker als in den itbrigen Verkehrsgebieten, aber doch deutlich langsa-
mer als im Vorjahr zugenommen haben. Darauf deutet die ausgeprigte Konjunkturschwi-
che in Japan hin. Auf den Linienverbindungen mit Westeuropa wurde die Entwicklung des
Verkehrsaufkommens auflerdem durch die Rezession in dieser Region gedimpft.

Der Luftfrachtverkehr geriet 1982 zunchmend in den Sog der Rezession, Von den amerika-
nischen Major Carriers wurden in den ersten sieben Monaten 1982 etwa 4-5 vH und von den
National Carriers etwa 0,5 vH weniger Frachtgiiter (in thm) geflogen als in der entsprechen-
den Vorjahrszeit. Die Verkehrsleistungen der westeuropiischen Fluggesellschaften, die zu
etwa 90 vH auf interkontinentalen Linienfliigen erbracht werden, waren im Durchschnitt
der ersten drei Quartale 1982 kaum gréfler als im Vorjahr; 1981 hatten sie noch um 5,5 vH
zugenommen. Auch beim Frachtverkehr zeigte sich, daf die Nachfrage auf den Nordatlan-
tik-Routen besonders konjunkturreagibel ist. Der zu beobachtende Riickgang der Fracht-
beforderung iiber den Nordatlantik um 2 vH (Januar bis Juli) resultierte daraus, dafl der
Verkehr in 8stlicher Richtung um 11 vH (Vorjahr: 4 vH) zuriickging, wihrend in westlicher
Richtung 11 vH (14 vH) mehr Giiter transportiert wurden. Zu dieser divergierenden
Entwicklung diirfte vor allem die Dollaraufwertung wesentlich beigetragen haben.

Trendwende im Charterverkehr?

Im Verlauf von 1982 hat der Charterverkehr auf den Nordatlantik-Strecken wieder zuge-
nommen, Der Anstieg im Personenverkehr (erstmals seit 1977) belief sich auf nicht weniger
als 23 vH und im Luftfracheverkehr auf 10 vH (jeweils Januar bis Juli). Ob sich damit eine
Umbkehr des bislang besonders im Passagiersektor steil abwirtsgerichteten Trends im Nord-
atlantik-Charterverkehr (Abnahme um rund 60 vH in den Jahren 1977-1981) abzeichnet,
laB8t sich noch nicht beurteilen. Im Nordatlantik-Verkehr hat sich die Nachfrage u.a. infolge
des Ausscheidens der Laker Airways, eines bedeutenden Anbieters billiger Fliige, vom
Linienverkehr wieder zuriick zum Charterverkehr verlagert; dieser Faktor kiénnte kiinftig
an Einfluff verlieren. Auch ist darauf hinzuweisen, daff unverindert eine Reihe von Linienge-
sellschafren preisgiinstige Linientarife anbieten und mit den Chartergesellschaften konkur-
rieren; das gilt nicht nur fiir die Nordatlantik-Routen, sondern u.a. auch fiir den Siidaclantik-

Verkehr. :

Zunehmende Verluste bei den Fluggesellschaften

Im ersten Halbjahr 1982 hat sich die Schere zwischen den Verkaufserlésen und den Kosten
bei einer Reihe von Fluggesellschaften weiter gedffnet. Wie unterschiedlich die Ertragslage
bei den einzelnen Unternehmen ist, zeigt sich u.a. daran, dafl von dem Gesamtdefizit der
IATA-Gesellschaften (1981 auf rd. 1,1 Mrd. $ geschirzt) allein 90 vH auf nur sechs
Fluggesellschaften - mit einem Anteil an den IAT A-Verkehrsleistungen von nur 26 vH
(einschlieflich Charterverkehr) - entfielen. Lifit man die amerikanischen IAT A-Mitglieder
auer Betracht, reduziert sich das Defizit auf 0,45 Mrd. $, das zu etwa 80 vH von nur drei
europiischen Fluggesellschaften stammt. Auch bedarf es des Hinweises, daf} den Defiziten
einzelner Unternehmen betrichtliche Uberschiisse anderer Gesellschaften gegeniiberste-
hen, so dafl das von der IATA ausgewiesene Gesamtdefizit nur bedingt aussagefihig ist.

Insgesamt gesehen hat sich die Rentabilitit des Weltluftverkehrs gegeniiber der zweiten
Hiilfte der siebziger Jahre verschlechtert. Dazu hat wesentlich beigetragen, dafl die Kapazi-
titsauslastung der Linienfluggesellschaften Anfang der achtziger Jahre durch konjunktur-
bedingte Nachfrageausfille vermindert wurde. Besonders im Linienverkehr wirken sich
Auslastungsschwankungen unmittelbar auf die Gewinne bzw. Verluste aus. Aufgrund der
Bindung an Flugpline stehen einer geringeren Zahl verkaufter Flugscheine kurzfristig kaum
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Einsparungen auf der Kostenseite gegeniiber, solange die Anbieter nicht die Zahl der Fliige
vermindern. In den vergangenen Jahren versuchten denn auch verschiedene Fluggesellschaf-
ten auf den Nachfrageriickgang zu reagieren, indem sie ihre Flugpline einschrinkten. In
Verbindung damit nahm bei den IAT A-Gesellschaften - nur fiir diese liegen umfassende
Angaben vor - die zeitliche Auslastung der Flugzeuge ab; bei einem nahezu unverinderten
Flugzeugbestand wurden 1981 iiber 5 vH weniger Stunden als 1980 geflogen. Diese Anpas-
sung ermoglichte es aber, die variablen Kosten, wie vor allem die Ausgaben fiur Treibstoffe
und Start- und Landegebiihren, zu senken. Der Nutzladefaktor, der die Auslastung nur der
tatsichlich durchgefithrten Linienfliige wiedergibt, ist 1981 leicht gestiegen. Im Verlauf von
1982 hat sich diese Entwicklung zumindest im Inlandsverkehr der amerikanischen Major
Carriers und auf den interkontinentalen Diensten der westeuropiischen Fluggesellschaften
fortgesetzt.

Verschiirfter Anpassungszwang nach Liberalisierung in den Vereinigten Staaten

Die gegenwirtige Rezession in der Weltwirtschaft hat die Anpassungszwinge bedeutend
verschirft, die die luftverkehrspolitischen Reformen, die von den Vereinigten Staaten
ausgingen, und die starke Verteuerung der Treibstoffe fiir die Fluggesellschaften in den
Jahren 1978-1981 mic sich brachten. Im folgenden soll analysiert werden, mit welchen
Micteln die amerikanischen Unternehmen auf die verinderten Grundlagen ihrer Titigkeit
reagierten und welchen Erfolg sie dabei hatten.

Die neue Luftverkehrspolitik der Vereinigten Staaten, die 1977 begann, hat die Luftver-
kehrsmirkee liberalisiert, den Markrzugang erleichrert und den Wettbewerb in diesem
friiher weitgehend behordlich regulierten Verkehrszweig geférdert. Fiir die Fluggesellschaf-
ten ist damit ein erheblich groflerer Freiraum fiir ihre unternehmerischen Dispositionen
geschaffen worden. Sie sind nicht mehr darauf beschrinke, lediglich Qualititswettbewerb
auf behdrdlich festgelegten Routen zu betreiben. Andererseits konnen Kostensteigerungen
- wie etwa die Erh6hung der Treibstoffkosten - angesichts der verinderten Wettbewerbs-
bedingungen nicht mehr automatisch iiber hohere Preise auf die Nachfrager abgewiizt
werden, da Tariferhdhungen nicht mehr behérdlich verfiigt werden kénnen. Die Befiirwor-
ter der Reformen erwarteten eine durchgreifende Rationalisierung des Angebots von Luft-
verkehrsleistungen, niedrigere Kosten fiir den Benutzer und eine hihere Effizienz des
Verkehrssystems.

Die Fluggesellschaften kdnnen sich den neuen Wettbewerbsverhiltnissen anpassen, indem
sie

- das vorhandene Angebot besser als bisher iiblich auslasten,

- die Kosten bei gegebener Kapazitit senken,

- ihr Angebot vorsichtiger, d.h. unter sorgfiltigerer Beriicksichtigung der Absatzméglich-
keiten, verindern.

Kurz- wie langfristigen Zielen dienen vor allem die teilweise bereits erwihnten Preissenkun-
gen auf stark frequentierten Routen. Schon vor der konjunkturbedingten Abschwichung
der Nachfrage bemiihten sich die Fluggesellschaften, die Auslastung der planmifiig einge-
setzten Flugzeuge durch Beférderung zusitzlicher Passagiere zu steigern, um einen héheren
Kostendeckungsgrad zu erreichen. Zu diesem Zweck versuchen sie, auch auf lange Sicht

_ weitere Teilmirkte dadurch fiir den Luftverkehr zu erschliefen, dafl zusitzliche Preiskace-

gorien fiir besondere Nachfragergruppen - Touristen und andere Privatreisende - eingefiihrt
wurden, wobei die sogenannten Regeltarife mehr oder weniger weit unterschritten wurden,
{Im Durchschnitt sind die Flugpreise allerdings in den Jahren seit 1977 betrichtlich gestie-
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gen.) Die Tarifstruktur umfafit gegenwirtig eine breite Staffelung verschieden hoher Tarife
mit unterschiedlichen Bedingungen, die jeweils auf die unterschiedlichen Nachfrageelastizi-
titen der verschiedenen Kiufergruppen abgestellt sind. Vor 1978 war eine solche Preispoli-
tik oft am Widerstand der amerikanischen Aufsichtsbehérden gescheitert, die darin eine
Diskriminierung derjenigen Nachfragergruppen sahen, fiir die solche niedrigen Preise nicht
galten. Der Zwang, die vorhandenen Kapazititen méglichst gut auszunuczen, veranlafite die
amerikanischen Unternehmen, mit neuen Vertragsbedingungen bei stark verbilligten Flug-
preisen zu experimentieren. Dadurch soll nicht, wie bisher, in erster Linie eine Abwande-
rung der Fluggiste von hdheren zu niedrigeren Tarifkategorien verhindert werden, sondern
es wird angestrebt, die Betriebsbedingungen der Fluggesellschaften unmittelbar zu verbes-
sern. Die Bestimmungen sehen vor, dafl die Flugscheine einige Tage vor Reiseantritt gekauft
und bezahlt werden miissen. Bei Nichtinanspruchnahme ist eine Riickgabe an die Fluggesell-
schaft nicht méglich (zulissig ist der Verkauf an andere Fluggiste). Abgesehen von dem
Liquidititsvorteil wilzt die Fluggesellschaft dabei - gegen einen betrichtlichen Preisnachlaf} -
das Risiko der Nichtinanspruchnzhme einmal gebuchter Plitze auf den Kiufer ab.
Zugleich soll das Vorhalten von Kapazititen, das Vorbedingung fiir die bisherige kurzfri-
stige Dispositionsfreiheit des Fluggastes war, dort {iberfliissig werden, wo solche Flexibili-
tit von diesem nicht gewiinscht wird.

Die Kosten der Flugleistungen miissen infolge des verschirfren Wettbewerbs auf den
liberalisierten Luftverkehrsmirkten mehr denn je so niedrig wie moglich gehalten werden.
Teilweise hatte die Einschrinkung behérdlicher Aufsichtsbefugnisse aber auch erst die
Voraussetzungen dafiir geschaffen, die Kosten einzelner Unternehmen wie des Luftver-
kehrssystems im ganzen zu senken. Hierzu wurden

- die Streckennetze gestrafft,
- der Personalbestand gesenkt und die Gehilter des Personals gekiirzt,

- der Aufwand fiir Nebenleistungen bei der Beférderung sowie fiir Buchungen, Flugschein-
verkauf und allgemeine Verwaltung beschrinke,

- der Zinsaufwand reduziert,
- méglichst kostensparende Flugzeugtypen eingeserzt.

Neben solchen schon kurzfristig méglichen und wirksamen Mafinahmen wurden auch
kapazititsorientierte, langfristige Schritte unternommen.

Im Rahmen der Liberalisierung machten die amerikanischen Unternehmen von der Még-
lichkeit Gebrauch, unrentabel gewordene Fluglinien einzustellen sowie neue Verbindungen
aufzunehmen. Die gréfleren Unternehmen forcierten den Langstreckenverkehr auf Kosten
der kiirzeren Routen. So verringerten die ehemaligen Trunk Carriers - heute in der
Gruppe der Major Carriers aufgegangen - z.B. von August 1978 bis August 1980 ihr
Angebot von Flugreisen auf Entfernungen unter 500 Meilen (gut 800 km) um tiber 1 000
Fliige je Tag, wihrend lingere Strecken etwas hiufiger bedient wurden. Die fritheren Local
Service Carriers - jetzt teils Major, teils National Carriers -, die im Rahmen der bis 1978
behordlich fixierten Arbeitsteilung nur die kiirzeren Strecken bedienten, strichen auf Ent-
fernungen unter 200 Meilen (gut 320 km) iiber 500 Fliige je Tag. Auf Entfernungen von 200
bis 500 Meilen blieben die Flugfrequenzen nahezu unverindert, und auf lingeren Strecken
(bis 1 000 Meilen) nahmen diese zu.

Der Verkehr auf den kurzen Strecken wurde jedoch meistens nicht ginzlich eingestellt,
sondern von anderen, darauf spezialisierten Anbietern {ibernommen. Kleinere, dem be-
grenzten Fluggastaufkommen besser angepafite Flugzeuge erméglichen es oft sogar, diese
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Strecken hiufiger als frither zu bedienen, Bisweilen wurde eine enge Zusammenarbeit mit
einem der Major Carriers vertraglich gesichert. Uberdies beschrinken sich die Major und
National Carriers nicht nur auf die Hauptstrecken des amerikanischen Luftverkehrs, wie es
von Gegnern einer Liberalisierung oft befiirchtet wurde und wird. Der Wettbewerb - vor
allem mit niedrigen Preisen ~ ist zwar auf den Hauptstrecken am intensivsten; s wurden
aber auch zahlreiche neue Direktverbindungen auf weniger stark beflogenen Routen einge-
richtet. Viele Gesellschaften nahmen vorzugsweise Liniendienste von und nach den sidli-
chen Bundesstaaten auf; neben dem Wunsch, an der wirtschaftlichen Expansion dieses
Gebietes teilzuhaben, hat dabei auch das Bemiihen eine Rolle gespielt, saisonale Schwan-
kungen des Verkehrsaufkommens im nérdlichen Teil der Vereinigten Staaten auszuglei-
chen.

Die Auswahl neuer Routen orientiert sich oft am sogenannten , Nabe-und-Speiche”-Sy-
stem: Ein oder mehrere zentral gelegene Flugplitze werden durch speichenférmig angeord-
nete Fluglinien mit anderen Plitzen verbunden. Dies bietet den Fluggesellschaften Vorteile
beim Absatz ihrer Leistungen. Die zentralen Flugplitze bilden zweckmifig auch den Sitz der
Verwaltung und den Einsatzort fiir Personal und Flugzeuge; alle Kapazititen kdnnen bei
Bedarf leicht von einer Strecke zur anderen verlagert werden. Mit relativ geringem Flugzeug-
einsatz lassen sich zahlreiche Kombinationen von Abgangs- und Zielorten jeweils mit nur
einmaligem Umsteigen bedienen®. Im Gegensatz dazu waren die Unternehmen frither auf die
ithnen behérdlich zugewiesenen Strecken beschrinke.

Der seit 1978 verschirfte Wettbewerb im amerikanischen Luftverkehr und der zunehmende

Kostendruck veranlafiten viele Unternehmen auch, ihre Personalkosten zu senken. Obwohl

mehrere Unternehmen neu gegriindet wurden, nahm der Personalbestand bei den amerika-

nischen Fluggesellschaften bereits 1981 im Vergleich zum Vorjahr um 21 000 Mitarbeiter
oder knapp 6 vH ab. Diese Entwicklung diirfte sich 1982 fortgesetzt haben. Dafiir waren

allerdings auch konjunkturelle Griinde bestimmend; die Zah! der Beschiftigten ist auch in

ihnlichen Rezessionsphasen (1971 und 1974/75) merklich zuriickgegangen. Zu den Wirkun-

gen der Liberalisierung gehdrt ferner der Abbau produktivititshemmender Arbeitsvor-

schriften. Auch dieser wurde verschiedentlich explizit mit dem Wettbewerb neuer Anbieter

begriindet. Diese haben zum Tetl erheblich niedrigere Personalaufwendungen je Angestell-

ten (bei oftmals hdherer Arbeitsproduktivitit) als die etablierten Fluggesellschaften. Bei den

westeuropiischen Fluggesellschaften wurde die Zahl der Mitarbeiter 1981 {iberhaupt erst-

mals seit langem reduziert, nachdem sie in den siebziger Jahren stets angestiegen war und

1980 im Vergleich zu 1979 stagniert hatte, '

In einzelnen gefihrdeten amerikanischen Unternchmen wurden ferner die Beziige des Per-

sonals gekiirzt (maximal um 10 vH), und es wurde auf eine gréflere lohnpolitische Flexibili-

tit hingewirkt. So boten mehrere Fluggesellschaften ihren Mitarbeitern bei Gehaltskiirzun-

gen an, sie nach einer Verbesserung der Ertragslage am Gewinn zu beteiligen. Verschiedent-

lich wurde auch eine Kapitalbeteiligung der Arbeitnehmer eingefithrt; dazu kam es in den

Vereinigten Staaten besonders in neugegriindeten Unternehmen, die auf diese Weise zu-

gleich einen Teil ihres Kapitalbedarfs deckten. Die Mitarbeiter dieser -~ an dem schnellen
Wachstum ihrer Verkehrsleistungen gemessen oft sehr erfolgreichen - jungen Unternehmen

sind zudem vielfach nicht gewerkschaftlich organisiert. Anscheinend wird zum Teil auch

linger und hirter gearbeitet als in den ilteren Unternehmen, wo unter dem Schutz der
administrativen Wertbewerbsbeschrinkung und Preisfixierung hiufig besonders aufwendi-
ge Sonderabmachungen mit den Gewerkschaften getroffen worden waren. Zudem werden

*¥gl. Ivor P. Morgan, Roxte Strategies. In: John R. Meyer u.a., Airline Deregulation - The Early Experience.
Boston, Mass., 1981, §. 94,
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z.B. traditionelle Vergiitungszuschlige, die frither mit der besonderen Schwierigkeit etwa
von Nachtfliigen begriindet worden waren, nicht mehr gezahlt.

Weiterhin versuchen die Luftverkehrsunternehmen, thre Kosten durch organisatorische
Verinderungen z.B. im Vertriebssystem herabzusetzen. Verschiedentlich wurde darauf
verzichtet, eigene Buchungsbiiros fiir den Publikumsverkehr zu unterhalten, und statt
dessen ein telefonisches Buchungssystem eingefiihrt oder der Flugscheinverkauf selbstindi-
gen Reisebiiros ibertragen. Andere Unternehmen vereinfachen ihre Abrechnungen, indem
sie sich auf wenige Tarifarten beschrinken und auf die Ausgabe durchgehender Flugscheine
im Verkehr mit anderen Fluggesellschaften verzichten. - Zur Beschaffung liquider Mittel
verkauften verschiedene Firmen Flugzeuge, so auch an Finanzierungsgesellschaften, von
denen diese anschlieflend wieder zuriickgemietet wurden.

Anpassungsvorginge vollzogen sich unter dem Druck des Wettbewerbs schlieflich auch”
beim Einsatz der Flugzeuge. Altere Scrahlturbinenflugzeuge mit relativ hohem spezifischem
Treibstoffverbrauch wurden seit 1979 beschleunige aus dem Verkehr gezogen. Ihr Bestand
nahmin den Vereinigten Staaten im Zeitraum 1979-1981 von 175 auf 129 Maschinen (Boeing
707) bzw. von 184 auf 139 Flugzeuge (DC-8) ab. Die Verwendung treibstoffsparender
Flugzeuge und andere Mafinahmen bewirkten z.B. bei den Delta Air Lines, dafl das Angebot
an Sitzplatzmeilen je Einheit verbrauchten Treibstoffs 1981 gegeniiber 1979 um etwa 15 vH,
gegeniiber 1974 sogar um ein Viertel gesteigert werden konnte. :

Zu den kapazititsbezogenen Verinderungen im Gefolge der ,neuen Politik“ gehoren ferner
die Bestellungen neuer Flugzeuge. Die Investitionspolitik der amerikanischen Fluggesell-
schaften erhielt durch die Liberalisierung der Mirkte zunichst starke Impulse. Nachdem die
Aussicht auf stirkeres Wachstum und leichteren Marktzugang zu einem kriftigen Auf-
tragsboom gefiihre hatte, diirfren die Flugzeugbestellungen in letzver Zeit zurlickgegangen
sein. Die Zahl der noch nicht ausgelieferten Flugzeuge hat seit 1980 fortlaufend abgenom-
men. Sie sank von 452 Maschinen (1. Juni 1979) bis zum 1. April 1982 auf nur noch 360 Stiick.
Besonders stark nahmen die Auftrige fiir Grofiraumflugzeuge ab; dagegen stieg die Zahl der
Bestellungen mittelgrofler Flugzeuge (Boeing 737-200, McDonnell-Douglas DC-9-80)
noch bis Mitte 1981 an. Dies steht im Einklang mit der Beobachtung, daff die Liberalisierung
besonders die kleinen und mittelgrofien Fluggesellschaften begiinstigt, die neue Verbindun-
gen vor allem auch auflerhalb der Hauptstrecken mit hohem Verkehrsaufkommen - das
allein den wirtschaftlichen Einsatz von GroBflugzeugen zulaflt - emnrichteten. Neugegriin-
dete Unternehmen beschrinken sich oft auf einen einzigen Flugzeugtyp mittlerer Grofie.
Die Entwicklung der Auftragsbestinde deutet somit darauf hin, dafy vor allem die bisherigen
Anbieter von Luftverkehrsleistungen ihre Bestellungen vermindert haben. Offenbar hat die
Liberalisierungspolitik in den Vereinigten Staaten gerade diese Unternehmen zu gréferer
Vorsicht bei Kapazititserweiterungen gezwungen. Neben dem verschirften Wetthewerb
neuer Anbieter spriche hierfiir auch, dafl einer Verschlechterung der finanziellen Ergebnisse
infolge zu hoher, nicht auslastbarer Kapazititen nicht mehr durch behdrdlich fixierte
Mindestpreise entgegengewirkt wird. Die neue Politik hat aber auch bessere Voraussetzun-
gen fiir eine Anpassung der Kapazititen an die Nachfrage geschaffen. Die Freigabe der Preise
erlaubt es den Unternehmen nimlich, grolere Markeanteile mit Hilfe niedrigerer Tarife
und weniger mit méglichst hiufigen Flugverbindungen und mit der Qualitit ihrer Dienst-
leistungen anzustreben. Mit dieser ihnen zuvor allein offenstehenden Méglichkeit war - zu-
mindest nach Ansicht der Kritiker des fritheren Systems - das Problem zunehmender Uber-
kapazititen und entsprechender Kosten verbunden.

Die von den amerikanischen Gesellschaften eingeschlagenen Wege der Anpassung scheinen
bisher durchaus sachgerecht und erfolgreich gewesen zu sein*. Die Rationalisierung des
Gesamtsystems, die in der Neuordnung des Streckennetzes, der Kapazititsanpassung an die
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verinderte Nachfrage und der Steigerung der Arbeitsproduktivitit zum Ausdruck kommy,
entspricht weitgehend den Zielen, die von der Reformpolitik angesteuert wurden. Auch die
Beseitigung von Vorteilen, die den Fluggesellschaften (einschliefilich der dort zu tiberdurch-
schnictlich guten Bedingungen Beschiftigten) sowie einzelnen Gruppen von Nachfragern
nach Flugleistungen zugute kamen und lediglich im Schutz administrativer Beschrinkungen
des Marktzugangs und kostenorientierter behdrdlicher Preisfixierung méglich waren, wi-
derspricht dem nicht. Die Einfithrung von mehr Preiswettbewerb begrenzt oder beseitigt
allerdings auch die Méglichkeiten interner Subventionierung einzeiner wenig benutzter
Strecken. Fiir den Konsumenten von Luftverkehrsleistungen ist eine Steigerung der volks-
wirtschaftlichen Effizienz des Lufeverkehrssystems, die in der Rationalisierung liegt, somit
nicht generell mit niedrigeren Preisen verbunden. Verschiedene Gesellschaften haben sich an
die neuen Bedingungen auf den Luftverkehrsmirkten noch nicht anpassen kénnen, zumal
die Rezession Ubergangsprobleme verschirft hat. Insbesondere Kapazititsanpassungen
erdffnen aber die Aussicht, dafd es zu einem neuen stabilen Gesamtsystem kommen wird,
wobei natiirlich Firmenzusammenbriiche - wie auch sonst in der Marktwirtschaft - nicht
ausgeschlossen sind. Die Luftverkehrspolitik diirfte in den Vereinigten Staaten den einge-
schlagenen Kurs weiter verfolgen. Die Struktur des amerikanischen Luftverkehrs wird sich
daher kiinftig noch betrichtlich wandeln, und Anderungen sind auch fiir aufleramerikani-
sche Mirkte zu erwarten, auf denen sich Liberalisierungstendenzen gezeige haben und
kiinftig vermutlich stirker durchserzen werden.

1983: Wiederum nur geringe Zunahme des Weldluftverkehrs

Die Lage im Weltluftverkehr wird sich auch im Jahre 1983 nicht grundlegend in Richtung
auf eine stirkere Verkehrszunahme und verbesserte Kapazititsavslastung indern. Obwohl
es noch immer an Impulsen fiir eine nachhaltige Expansion der gesamtwirtschaftlichen
Nachfrage und damit auch der Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen mangelt, sind abso-
lute Verkehrsriickginge wohl nur in Ausnahmefillen zu befiirchten, da der Luftverkehr in
den westlichen Industrielindern bisher in der Regel relativ stirker zugenommen hat als das
Bruttosozialprodukt und auch in Rezessionsphasen meistens weniger stark tangiert wur-
de. Die Erwartung, daf} der Linienverkehr sich im groflen und ganzen ihnlich schwach
entwickeln wird wie 1982, stiitzt sich darauf, daf eine umfassende konjunkturelle Belebung
in den Industrielindern, die den tiberwiegenden Teil des Verkehrsaufkommens sowohl im
Passagier- als auch im Luftfrachtsektor stellen, gegenwirtig noch nicht abzusehen ist;
lediglich in den Vereinigten Staaten diirfte sich im Verlauf von 1983 eine - wenn auch nur
geringe - konjunkturelle Aufwirtstendenz durchserzen.

Im Einklang damit kann sich der Luftverkehr in den Vereinigten Staaten leicht erholen, Die
Nachfrage im Personenverkehr diirfte 1983 etwas stirker zunehmen als im Vorjahr, zumal
sie - dhnlich wie schon 1982 - dann zusitzlich angeregt werden kdnnte, wenn die verfiigba-
ren privaten Einkommen durch eine vorgesehene weitere Steuersenkung ab Mitte 1983
angehoben werden sollten. Im Luftfrachtverkehr wird eine konjunkturelle Belebung zumin-
dest den Riickgang der Beférderungsleistungen bremsen kénnen, da bei einer Zunahme der
wirtschaftlichen Aktivititen eine vermehrte Giitertransportnachfrage zu erwarten ist. In
beiden Betriebszweigen wird die Nachfrage voraussichtlich nicht nur auf inneramerikani-
schen Routen, sondern auch im internationalen Verkehr ausgeweitet werden, so etwa auf
den Strecken iiber den Nordatlantik und den Nordpazifik. Wihrend sich die Entwicklung
des Binnenverkehrs nur auf die Beférderungsleistungen amerikanischer Fluggesellschaften
auswirkt (alleinige Verkehrsrechte), kdnnten an einer Zunahme des Verkehrs auf den

*Vgl. dazu MW, Pustay, Deregulating Air Transportation: The U.S. Experience. Kiel 1982, unversH. Mariu-
skripr.
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internationalen Strecken von und nach den Vereinigten Staaten auch Unternehmen aus
anderen Lindern teilhaben. '

Die Luftverkehrsmirkte auflerhalb der Verelmgben Stzaten werden sich 1983 unterschied-
lich entwickeln. In den westeuropiischen Lindern diirften sowohl der Passagier- als auch der
Frachtverkehr vorerst noch von der anhaltenden Rezession bestimme werden; Nachfrage
und Verkehrsleistungen im innereuropiischen Luftverkehr werden vermutlich weiterhin
stagnieren. Der von Europa ausgehende Verkehr auf interkontinentalen Strecken wird zwar -
wohl noch etwas expandieren, aber kaum zusitzliche konjunkturbedingte Impulse erhalten.

Mit einer anhaltenden Verkehrszunahme kann dagegen auf den fernostlichen Mirkten
gerechnet werden. Dort diirften beide Betriebszweige des Linienverkehrs wiederum krifti-
gerals der Linienverkehr der Welt insgesamt, allerdings kaum stirker als 1982, expandieren.
Die immer noch relativ giinstige Entwicklung dieser Mirkte, die einen beachtlichen Anteil am
internationalen Verkehr haben, diirfte sich auch auf die Verbindungen mit Lindern aufler-
halb des ost- und siidostasiatischen Verkehrsraumes auswirken, z.B. auf die Liniendienste
zwischen Japan und den Vereinigten Staaten oder Europa.

In einer Anfang November 1982 von der IATA verdffentlichten Prognose wurde fiir 1983
die Zunahme der Verkehrsleistungen im internationalen Linienverkehr der IAT A-Gesell-
schaften insgesamt auf durchschnittlich 4,2 vH (Personenverkehr) bzw. 5,7 vH (Luftfrache-
verkehr)geschitzt. Diese Prognose diirfre aber zu optimistisch sein; denn sie unverstelle fiir
zwei wichtige Teilmirkte - Nordatlantik und innereuropiische Dienste - Steigerungsraten
von mindestens 2-3 vH, die angesichts der Ergebnisse von 1982 und der zu erwartenden
Konjunkturentwicklung in den Vereinigten Staaten und in Europa zu hoch erscheinen.

Der Linienverkehriiber den Nordatlantik, der 1982 schrumpfte, diirfte sich aber tendenziell
wieder stabilisieren, weil der Riickgang hauptsichlich dem Ausscheiden eines Anbieters mit
einem beachtlichen Marktanteil, wodurch sich die Nachfrage zum Charterverkehr verlager-
te, zuzuschreiben war. Im Charterverkehr erscheint deshalb eine dhnlich starke Zunahme
des Verkehrs tiber den Nordatlantik wie 1982 ausgeschlossen; die Gesamtentwicklung des
Charterverkehrs ist gegenwirtig jedoch schwer zu beurteilen.

Die schwache Nachfrage wird auch den preispolitischen Spielraum der Luftverkehrsunter-
nehmen bestimmen. Die IAT A-Mitglieder streben fiir das kommende Frithjahr Preiserhd-
hungen um durchschnittlich 7-10 vH an, um ihre Verluste zu verringern. Wie in den
vergangenen Jahren ist es aber fraglich, ob solche Preissteigerungen durchsetzbar sein
werden, zumal viele Fluggesellschaften nach wie vor versuchen diirften, ihre Kapazititen
durch Preiszugestindnisse auszulasten. Uberdies ist zu bedenken, dafl auch langfristig die im
Linienverkehr angebotenen Kapazititen nur dann ausgelastet werden kénnen, wenn zusitz-
lich Passagiere aus dem sehr scark preiselastischen Bereich der Gesamenachfrage nach Luft-
verkehrsleistungen (Touristenreisen) zu gewinnen sind, der in den vergangenen Jahren
vorwiegend mit Charterfliigen bedient wurde. Diese nichrt eigentlich auf Linienflugleistun-
gen gerichtete Nachfrage kann selbst bei einer konjunkturell beschleunigten Zunahme der
Verkehrsnachfrage nur durch Niedrigtarife aktiviert werden. Um Verluste zu verringern, ist
es deshalb erforderlich, daf} die Luftverkehrsunternehmen einerseits ihre Betriebskosten
senken, andererseits aber die Transporckapazititen kiinftig mehr als bisher nur noch anni-
hernd im Gleichschritt mit einer realistisch geschitzten Nachfragezunahme ausweiten.
Tatsichlich ist die Zahl der ‘Neubauauftrﬁge fiir Flugzeuge, die 1978 mit 706 Maschinen
{ohne Flugzeuge sowjetischer Produktion) einen Hochststand erreicht hatte, seitdem fort-
laufend zuriickgegangen; 1981 wurden nur noch 317 neue Orders erteilt. Dabei haben die
Bestellungen fiir Grofiraumflugzeuge besonders stark (von 328 auf 76) abgenommen. Dies
deutet darauf hin, dafl auch die notwendige langfristige Angebotsanpassung im Gange ist.
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